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Introduccion

La evolucion no ha preparado a la especie humana para desplazarse a las velocidades a
las que lo hace en los automdéviles hoy en dia. Desde este punto de vista, no resultan
sorprendentes algunas predicciones que se hacian al comienzo del desarrollo de la
motorizaciéon masiva. Dichas predicciones (hechas en 1901) recuerdan algunas cosas
que se decian en los inicios de la expansion de los ferrocarriles. En ese afio Carl Benz
decia que el mercado masivo de los automoviles se veria limitado porque “no iba a
existir mas de 1 millon de personas (en todo el mundo) capaces de ser entrenados como
choéferes” (sic.).

La realidad es que la conduccion de automoéviles es una actividad habitual para una
enorme fraccion de la poblacion humana, que puede aprenderse en un periodo
relativamente breve y sin demasiadas dificultades. Aun asi, 30 afios después de que se
constituyera como disciplina formal la de los factores humanos, no existe un modelo
global satisfactorio de como las personas aprenden esta habilidad y la ejecutan, aunque
ha acumulado un gran cuerpo de literatura cientifica acerca de varios aspectos
especificos del comportamiento en conducciéon. Nosotros nos vamos a centrar en la
consideracion de los diferentes niveles de la tarea de conduccion, abordandolos desde
un punto de vista cognitivo, con el proposito de examinar coOmo interactian estos
niveles entre si, aunque se carezca de una teoria satisfactoria que los integre en una
explicacion global.

1. Analisis de la tarea de conduccion

1.1. Los tres niveles de actividad

Puede considerarse que la conduccion se desarrolla en tres niveles de actividad
diferentes: un nivel de control, un nivel tactico o de maniobra y un nivel estratégico o de
planificacion. Abundando en esta diferenciacion, los tres niveles implican,
respectivamente, mantener el vehiculo en una trayectoria predeterminada, maniobrar (es
decir, evitar otros vehiculos, girar a la izquierda en una interseccion, etc.) y la
navegacion o planificacion de un desplazamiento. Ademas, cada uno de ellos varia en
cuanto a la complejidad o cantidad de informacion que interviene en ellos; por ejemplo,
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frenar es una tarea menos compleja que girar en un cruce y girar es menos complejo que
pensar en una ruta alternativa. Michon (1985) también sefialo otra diferencia entre
niveles, que afecta a la escala temporal en la que se desarrollan: mientras el nivel de
control abarca apenas unos milisegundos, el nivel de maniobra se desarrolla en una
escala de segundos, hasta finalmente el nivel estratégico, que implica una duracion
mayor.

1.2. Analisis de la tarea del sistema via-vehiculo

La tarea de conduccion puede conceptualizarse, en primer lugar (nivel operacional)
como una tarea bidimensional de control del vehiculo: por un lado, la tarea de control
lateral del vehiculo, es decir, el control de su posicion en el carril de la carretera por la
que se desplaza. Esta tarea de control o "tracking" puede entenderse como una variable
controlada de 2° orden, con un "pre-visionado" o informacion previa -la configuracion
de la carretera tal como se presenta delante del conductor- y un "predictor" -la direccién
actual del vehiculo.

La tarea "longitudinal" o de mantenimiento de la velocidad depende de informacién que
puede provenir, bien de un propdsito interno (conducir deprisa pero no tanto que se
pierda el control del vehiculo o ser detectado por la policia por superar el limite) o bien
por el comportamiento de otros vehiculos, obstaculos o dispositivos de control del
trafico.

Asi, la toma de control del vehiculo presenta tres canales de informacién a monitorizar a
lo largo de ambos ejes: el control lateral, que viene indicado por el entorno de la
carretera y el control longitudinal, que estd indicado por un conjunto distribuido de
inputs -el flujo de movimiento a lo largo de la carretera, la localizacion o distancia de
los obstaculos o dispositivos de control del trafico y el velocimetro.

Ademas, la calidad de este input visual puede estar degradada por condiciones de
visibilidad reducida (noche, niebla ...) o por inspecciones momentaneas de objetos fuera
de la carretera.

La investigacion ha indicado que la mejor medida de ejecucion del control lateral del
vehiculo no es una medida de error, sino la medida de "tiempo para cruzar la linea" o
TLC ('Time-to-line-crossing'), que proporciona una estimacion directa de la cantidad
media de tiempo que el conductor tiene disponible antes de que el objetivo (de
mantenerse dentro del carril o la carretera) se pierda (Godthelp, 1983), dada la
trayectoria actual y la distancia al borde del carril.
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2. Percepcion y conduccion

Se tratard a continuacion de exponer brevemente algunos de los factores de naturaleza
perceptiva que determinan el comportamiento en conduccion y que hemos resumido en
tres fundamentales: la predominancia de la retroalimentacion visual, la adaptacion a la
velocidad y la percepcion del tiempo para contactar.

2.1. Informacién visual y conduccion: la predominancia de la
retroalimentacion visual.

“La vision es la tnica guia para un conductor que tiene que anticipar sus acciones
cuando maneja un vehiculo que se desplaza, antes de llegar a un tramo o superficie que
se encuentra inicialmente lejos del observador”.

La vision proporciona a un conductor informacioén sobre: a) las caracteristicas del
entorno, b) su posicion relativa ocupada en un instante determinado, c¢) la orientacion
respecto a elementos clave del entorno, d) la velocidad de desplazamiento, e) la
direccion de desplazamiento, y f) el tiempo que resta para contactar con alglin objeto.
De todas ellas, vamos a centrarnos en las tres ultimas.

A) La velocidad de desplazamiento.

En cuanto a los estudios sobre como las personas estiman la velocidad con la que se
desplazan, hay que sefialar que, aunque el flujo optico pueda informar de manera
fidedigna de la variacion en esta velocidad, usualmente las personas no responden
linealmente a esta informacion. Es decir, aunque doblemos la velocidad y el flujo
optico se desplace el doble de rapido en la retina, las personas no perciben que estan
viajando el doble de deprisa.

Lo que se ha observado repetidas veces es que la respuesta perceptiva de los sujetos
tiende a ser mayor (a ser “exagerada”, por asi decirlo) respecto a la variacion fisica
que la produce. Por ejemplo, cuando se pidié a unos conductores que redujeran su
velocidad de 60 mph a la mitad, la mayoria la ajustaba a 38 mph. Estos trabajos han
utilizado procedimientos diferentes para estudiar cémo las personas estiman la
velocidad y, aunque los resultados pueden variar algo, se comprueba repetidamente
la existencia de una respuesta perceptiva diferente a la simple traslacion de la
velocidad real a la velocidad percibida. Las estimaciones de la velocidad realizadas
por las personas se ven afectadas por las variaciones de velocidad, estimandose en
general esas variaciones como mayores de lo que en realidad son. No hay pues una
respuesta lineal en la percepcion de la velocidad al cambio en la velocidad de
desplazamiento del flujo optico.
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B) La direccion de desplazamiento.

No menos importante que la percepcion de la velocidad para la conduccion lo es la
informacion para el control de la direcciéon de movimiento que proporciona el flujo
optico. Antes de proseguir citando los resultados de algunos experimentos, vamos a
hacer referencia a ciertos aspectos del flujo optico.

Un observador que se desplaza percibe cambios en la imagen del medio ambiente
optico, es decir, cambios en la escena visual o flujo optico. Estos cambios implican
el acercamiento a una superficie, el acercamiento a otra y un desplazamiento lateral.
Si pudiéramos situar un cdmara con una lente que cubriera 360 grados y
moviéramos esa camara, apreciariamos como la imagen de los objetos que se
encuentran directamente enfrente de la cdmara se hace cada vez madas grande,
mientras que la de los objetos situados detras (de los cuales la cdmara se estd
alejando) se hace cada vez mas pequefia. Ademas, la imagen de los objetos situados
a ambos lados se mueve en direccidon contraria a la direccion de desplazamiento.
Todo esto también sucede cuando nos desplazamos en el ambiente. Esto es, los
cambios en la direccion de desplazamiento producen cambios particulares en el flujo
optico. Lo principal es que dichos cambios en la estimulacion que llega a nuestra
retina pueden utilizarse para controlar hacia qué parte del ambiente nos movemos.

En el caso del acercamiento a una superficie, el tamafio de los elementos de textura
de esa superficie sufre una serie de cambios en su proyeccion sobre la retina: el
movimiento rectilineo hacia una superficie hace que el tamafio de esos elementos
aumente, de forma que la imagen de esas proyecciones también se desplaza. Los
elementos mas cercanos que no estan en la misma direccion de avance parecen
alejarse hacia la periferia de la imagen a partir de un punto que se llama “foco o
centro de expansion”, en una especie de corriente radial y hacia afuera. En contraste,
aquellos elementos que se situan directamente enfrente del observador y que
coinciden con la direccidon hacia la que se desplaza experimentan un agrandamiento,
de forma que, si el avance continuara, llegarian a cubrir toda la escena visual. Este
es el punto del orden Optico hacia el que se estd produciendo el movimiento, y de
esa manera el flujo optico especifica la direccion de la locomocion.

Por tanto, el flujo de estos elementos de textura de la imagen proyectada en la retina
indica que uno se esta aproximando a una superficie. Si no hay un cambio en este
foco o centro de expansion, no hay cambio en la direccion de desplazamiento. Hay
que recordar que el centro de expansion es el unico punto que no sufre ningun
cambio de posicion angular, es decir, que los elementos que coinciden sobre este
foco no experimentan un cambio de posicion: es el punto desde el que irradian todos
los demas elementos que si sufren desplazamientos angulares. Ademas, el
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alejamiento de una superficie implica un cambio de signo contrario en la
estimulacion: el tamafio proyectado por los elementos que se encuentran detras
nuestro (en la direccion contraria a la de avance) se hace mas pequefio y los
elementos de textura parecen converger hacia un punto o “centro de contraccion”.

En la conduccion, puede usarse la informacidon que proporciona el flujo optico para
el control de la trayectoria de desplazamiento. Sabemos que los elementos del flujo
optico se desplazan a partir del “centro de expansion”. Pues bien, cuando las
proyecciones de los elementos de la carretera (lineas del borde de la calzada, lineas
continuas y discontinuas de separacion entre carriles) estan alineadas con la linea de
desplazamiento del flujo optico, entonces el vehiculo y el conductor se mueven de
forma controlada sobre la ruta correcta.

En cambio, si las imagenes de los bordes de la carretera y la linea de flujo locomotor
no estan alineadas, el conductor esta fuera de la trayectoria correcta. Por tanto,
podemos saber que nos desplazamos por la ruta correcta porque la linea de flujo
locomotor que desaparece de la vista del conductor en linea recta por debajo del €l
al tiempo que se mueve, permanece sobre el centro del carril por el que viaja el
coche, y porque las lineas de flujo dptico coinciden con los bordes de la carretera
(Lee y Lishman, 1977). En resumen, el conductor puede usar la informacion sobre
esa discrepancia para hacer las correcciones necesarias para el control del
desplazamiento sobre la trayectoria adecuada.

C) Percepcion del Tiempo para la Colision o Tiempo para contactar.

La velocidad con la que se desplazan los elementos de textura en el campo de flujo
optico puede informar al observador sobre su propia velocidad. Sin embargo, para la
regulacion del desplazamiento en el ambiente resulta critico un pardmetro mas
complejo del flujo Optico como es el "Tiempo para la Colision" o "Tiempo para
contactar" (en adelante, Tc). Como indica su nombre, este pardmetro no especifica
la distancia ni la velocidad, sino "el tiempo restante para que un observador choque
con una superficie hacia la que se aproxima a una velocidad constante".

El parametro del Tc extraido de la informacion presente en el campo de flujo Optico
se basa en la tasa de dilatacion retiniana de los elementos de textura. Segun Lee
(1974, 1976) el Tc esta determinado por el indice de expansion relativa de la imagen
retiniana del objeto a lo largo del tiempo.

Asi, en el caso de la conduccion, el Tc informaria al conductor del tiempo que
tardaria en alcanzar un punto determinado de su trayectoria. En el desenvolvimiento
diario de los conductores es muy frecuente que éstos se enfrenten a situaciones
como circulacién en caravana o regulacion del tiempo antes de llegar a un cruce o
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sefial. En estos casos, el Tc es una informacion extremadamente util para el
proposito de evitar una colision.

La imagen que proyectan otros vehiculos, marcas viales u obstaculos se
incrementaria a medida que un conductor se acercara a ellos y, cuanto mayor fuera
esa tasa de aumento, ello indicaria que se encuentra mas cerca y que resta menos
tiempo para una posible colisiéon o contacto. Se propone, pues, que la informacion
del tiempo para contactar seria utilizada por los conductores para la accion de frenar
el vehiculo y evitar una colision.

Como senalan Recarte y Lillo (1994), se han utilizado indistintamente los nombres
de "Tiempo para la Colision", "Tiempo para el Contacto" (Tc) o "Tiempo de
Llegada" ("Time of Arrival, o T.A.) para denominar un mismo paradigma que ha
generado un gran numero de investigaciones relacionadas con la percepcion,
principalmente en el ambito de la conduccion y de deportes que implican el control
de los movimientos necesarios para contactar con un movil (acciones interceptivas).

El Tc ha sido investigado en numerosos trabajos realizados principalmente en las
dos ultimas décadas. El resultado mds importante de estas investigaciones es la
demostrada infraestimacion que sistematicamente realizan los sujetos que deben dar
una evaluacion subjetiva del Tc. Ademas, se comprueba que, a medida que aumenta
el Tc, cae la precision de la estimacion de los sujetos, de forma que cuando el Tc es
mayor de 2-3 segundos, los juicios perceptivos son poco precisos (Carel, 1961;
McLeod y Ross, 1983; Schiff y Detwiler, 1979).

2.2. Laadaptacion a la velocidad

Se ha comprobado que, tras un periodo prolongado de conduccion en autopista o
autovia y tenemos que reducir la velocidad, ésta nos parece menor de lo que
realmente es. Este fenomeno se conoce como la adaptacion a la velocidad y se basa
en el hecho de que la exposicion a una estimulacion continua (sin variaciones) hace
que se reduzca la capacidad de respuesta de los mecanismos nerviosos sensibles a la
proyeccion del flujo dptico en la retina (los “detectores de movimiento retiniano™).

Las consecuencias de este fendmeno son variadas. Usualmente, en la conduccion
durante un tiempo prolongado, esta disminucion de la capacidad de respuesta
neuronal produce una tendencia a que se reduzca la sensacion de velocidad y lleva a
que se circule mas deprisa (para compensar esta reduccion en la respuesta de los
detectores de movimiento).

Por otro lado, ante una emergencia o simplemente en las situaciones en las que hay
que reducir la velocidad (por ejemplo, para salir de la autopista), el conductor
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infraestima la velocidad a la que circula, siendo ésta demasiado elevada. Si el
conductor no mira el velocimetro, al entrar en una zona urbana o en una curva,
puede llegar a demasiada velocidad, sin tiempo para reducirla suficientemente.

Una solucion a este problema puede radicar en el hallazgo de Denton (1971). Este
autor prob6 que es posible influir en la percepcion de la velocidad por parte de un
conductor en una situacion simulada de conducciéon mediante la presentacion de
patrones estructurados sobre la superficie de una “carretera” simulada. El simulador
presentaba la parte delantera de un coche y ventanillas laterales que conseguian
cubrir el campo visual periférico de los sujetos. Los patrones que aparecian sobre la
“pista” consistian, bien en un gris uniforme o en unas bandas blancas superpuestas
al color uniforme, de forma transversal a la direccion de desplazamiento. Estas
bandas eran reflejadas desde un espejo hasta el espacio delantero del chasis de un
vehiculo real en el que la persona se situaba controlando tan sélo la velocidad a la
que se desplazaba la textura de la “carretera”. Ademas, la sensacion de realismo era
mayor, dado que la “carretera” simulada desaparecia hacia los lados de la cabina,
alrededor de las ventanillas laterales.

La tarea de los sujetos consistia en que, una vez que escuchaban una sefial actstica,
debian poner en marcha el “desplazamiento” simulado por la “carretera” accionando
el acelerador. En un momento dado, el experimentador volveria a presentar el tono o
sefal auditiva y los sujetos debian reducir a la mitad la velocidad que habian
alcanzado. A los sujetos se les instruia diciéndoles que la tarea era la misma,
independientemente de que observaran patrones diferentes sobre la “carretera” (las
bandas blancas). La separacion fisica de estas bandas era menor en la primera
condicion que en la segunda, mientras que en la tercera condicion no se presentd
ningun patrén de bandas. La sefal para empezar a reducir la velocidad se daba, en
las primeras dos condiciones, justo en el momento en que el conductor “entraba” en
la zona de las bandas de prueba.

Los resultados mostraron que los patrones presentados tuvieron un efecto
significativo en la estimacion de los sujetos de la velocidad relativa. De esta forma,
con los patrones de bandas los sujetos redujeron mas la velocidad que en ausencia
de ningun patron. Las estimaciones que realizaron estas personas de su velocidad de
desplazamiento fueron mas correctas en presencia de estos patrones, mientras que
cuando no se presentd ninguno los sujetos no redujeron adecuadamente la
velocidad, produciendo unos ajustes por exceso respecto a la velocidad correcta.

Por otro lado, Shinar, McDowell y Rockwell (1974), en un experimento similar en
el que un grupo de conductores atravesaban diferentes tramos reales de carretera,
encontraron que los sujetos realizaban un ajuste a una velocidad menor cuando se
trataba de tramos con arboles a ambos lados de la carretera (53 mph), frente al ajuste
realizado en otra seccion de campo abierto, sin arboles ni otros elementos de
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referencia (57 mph). La presencia de arboles a los lados de la calzada hace que el
sistema perceptivo aumente su respuesta a los cambios en la estimulacion que
producen estos elementos en la retina periférica. Segin Recarte y Lillo (1994) “la
existencia de discontinuidades en la periferia visual (arboles y otros hitos) lleva a un
juicio de velocidad mas alto; de modo que si una velocidad ha sido establecida en
esas condiciones, al cesar éstas puede inducir un incremento de la velocidad real
para compensar el decremento subjetivo” (p. 48). Como consecuencia, en la
condicion de campo abierto, se realiza el ajuste a una velocidad mas alta.



Cognicion y Psicologia Aplicada a la conducciéon de vehiculos

3. Atencion y conduccion

Ante la enorme cantidad de estimulaciéon que en cada momento llega a nuestros
sentidos, nuestros sistema cognitivo impone una restriccion de forma que sélo somos
conscientes de una pequena parte de esa informacion. Se puede entender que un aspecto
de esa capacidad cognitiva, la atencion, es el responsable de conseguir la maxima
eficiencia de nuestros recursos de procesamiento de la informacion, de manera que
podamos adaptarnos a un entorno complejo. Pero, ;cudles son las caracteristicas del
proceso que llamamos ““atencion”?

3.1. Aspectos de la atencion

1) Alerta (activacion). La atencion se puede considerar como un mecanismo que
dispone al organismo para procesar la informacion que recibimos del entorno. estos
implica una serie de cambios fisioldgicos que se conocen como “activacion”.

2) Capacidad (recursos). La atencion seria un “pool” o reserva de recursos de
procesamiento, entendidos como capacidad o energia de naturaleza mental que
pueden emplearse en el procesamiento de la informacion.

3) Selectividad. La atencion también puede ser entendida como un mecanismo de
seleccion o filtro de la informacion circundante, permitiendo la seleccion y
procesamiento de una fraccion relevante de esa informacion, mientras que el resto
de la informacion quedaria relegada o amortiguada, recibiendo un procesamiento
minimo o nulo.

3.2. Modalidades de evaluacion de la atencion

Existen varias alternativas para el estudio y la evaluacion del procesa atencional. Estas
modalidades de estudio son:

A) Medidas de actividad psicofisiologica.
Electroencefalografia, potenciales evocados, actividad -electrodérmica, EMG,
pupilometria, neuroimagen,...

B) Medidas de la conducta motora. Ejemplos: Respuesta de orientacion, movimientos
oculares, etc.

C) Medidas de la actividad cognitiva, evaluada a través del rendimiento en una tarea o
situacion-problema.
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3.3. Tipos de atencidén

- Atencion selectiva. Exige centrarse en ciertos aspectos del ambiente (estimulos
relevantes) o respuestas a ejecutar e ignorar otra informacion (estimulos irrelevantes
o distractores) o respuestas incompatibles.

- Atencion dividida. Implica la atencion simultanea a varias fuentes de informacion o
la realizacion conjunta de dos o mas tareas. Esto puede lograrse: a) haciendo que la
atencion oscile rapidamente de un estimulo a otro (o de una tarea a otra), b)
distribuyendo la atencion de forma que puedan atenderse/ejecutarse dos
estimulos/tareas a la vez, o c¢) practicando una tarea de forma que se automatice la
respuesta a una y la mayor parte de recursos se dedique a la otra.

- Atencion sostenida. Se entiende que se trata de una modalidad que interviene
cuando es preciso mantener la atencion durante un periodo prolongado de tiempo.

Nos centraremos a continuacion en la relacion entre la percepcion visual y los tipos de
atencion que hemos distinguido, al respecto de la tarea de conduccion.

3.4. Atencion selectiva y conduccion: la busqueda visual.

Existe una limitacion en la informacién procedente del campo visual a la que podemos
acceder en un momento dado. Un observador humano depende entonces de la ejecucion
de una serie de movimientos oculares que hagan recaer aquel/aquellos estimulo/s
relevantes/s en el area de vision nitida (fovea), que es la que permite un analisis fino de
los detalles de la escena.

Por ello los psicologos estudian: a) hacia qué partes de la escena se realizan los
movimientos oculares, registrando las fijaciones visuales, y b) su duracion. Ejemplos de
estudios de busqueda visual son aquéllos en los que se emplea un dispositivo para
registrar qué partes de la carretera se contemplan a través del parabrisas mientras se
conduce. Mediante este paradigma pueden investigarse las posibles diferencias en
estrategias de exploracion visual dependiendo de la situacion/localizacion.

3.4.1. Exploracion visual en diferentes situaciones de conduccion

a) Control de la trayectoria en linea recta.
En este caso las fijaciones se concentran alrededor del punto de fuga de la carretera
(centro de expansion). Ademas, estas fijaciones son generalmente largas (800-1000
ms.) si se las compara con las raras fijaciones sobre los bordes de la carretera (que
duran del orden de 350 ms.). Esto indica que la visioén periférica podria utilizarse
unicamente para “vigilar” o asegurarse de que los bordes de la via estan fijados en el
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campo visual (Shinar, 1977), sirviendo como indice para la correccion del
desplazamiento lateral (Gordon,1966).

Investigaciones al respecto de la verdadera contribucion de la vision periférica a
la central sefialan que “la concentracion de las fijaciones en el centro de expansion
se explicaria, no por la busqueda de un indice perceptivo en este punto, sino para el
posicionamiento de la visidon central en relacién a la informacion deducida de la
periférica” (Neboit, 1981).

b) Control de la trayectoria en curva.
La variacion de los patrones de movimientos oculares con la estructura vial resulta
evidente si se compara la exploracion visual del conductor en linea recta y en curva.
Brown y Riemersma (1975) estudiaron este aspecto, encontrando que:

- el niimero de fijaciones en curva es mas elevado sobre los bordes de la carretera que
en recta.

- el tiempo de fijacion sobre los bordes también es mayor.

- cuanto menor es el radio de curvatura, mayor es el nimero de fijaciones.

Igualmente Shinar (1977), al analizar el “comportamiento visual en curva”
hipotetiza que, al llegar a una curva el conductor pasa a vigilar la colocacion lateral de
su vehiculo fovealmente y no periféricamente (como en la conduccién en recta) a causa
de un aumento global de exigencia que necesita una focalizacion de la atencion sobre
las marcas laterales. Shinar et al. (1977) encuentran en un experimento una
correspondencia entre una gran amplitud de “tirones” (desplazamientos) horizontales y
las situaciones de giro (curva). Los autores precisan que este cambio de las estrategias
oculares precede alrededor de 3 segundos (a 97 Km/h) la entrada en la curva. Los
movimientos oculares reflejarian un mecanismo anticipador en el cual la exploracion
visual de la curva permitiria al conductor construirse un esquema del giro que quedaria
por definir con mas precision.

Es igualmente posible, siempre segun estos autores, que las correcciones
longitudinales y laterales se hagan en respuesta a sensaciones vestibulares (o
propioceptivas) experimentadas por el conductor durante el giro (Herrin y Neuhard,
1972) y que la funcion de los indices visuales sea anticipar la informacioén antes de
entrar en la curva y también reforzar la anticipacion de otros indices que se presentaran
durante el giro (Fry, 1968). En el mismo estudio los autores han comparado igualmente
el comportamiento visual en los giros que han dado lugar a accidentes y los que no. Asi,
los autores establecen la hipotesis de que las fijaciones mas largas y de mayor
variabilidad en los giros con elevado indice de accidentes podrian ser testimonio de
dificultades de extraccion de la informacion (incertidumbre, ambigiiedad de los
indices,...).

El mismo autor (Shinar, 1977b) ha realizado un analisis de los llamados “giros
engafiosos”, definidos como curvas mas pronunciadas y, por consiguiente, mas
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peligrosos de lo percibido por los conductores. Los resultados en términos de reduccion
de la velocidad, demuestran que la curva percibida no tiene relacién con las medidas
clasicas de la curvatura horizontal del giro (curvatura central y dngulo de abertura). Los
giros con indices elevados de accidentes se perciben sin razon como mas cercanos, mas
largos (angulo de abertura) y mas visibles que los otros. Los autores hablan de “ilusion
perceptiva” debida a un error de perspectiva que hace aparecer una curva como mas
larga de lo que es en realidad.

3.4.2. Exploracion visual y elementos del entorno

En un experimento realizado por Kobayashi y Murata (1972) se analizd, en dos
situaciones diferentes (carretera y zona urbana) el porcentaje de fijaciones y su duracion
media respecto a distintos elementos del entorno del conductor. Un resumen de los
resultados se presenta en la siguiente Tabla.

Frecuencia de fijacion Duracioén media
Elementos de la via 54,3 % 210 ms
(bordillos, marcas de las
vias, lineas de la mediana...)
Sefializacion 4,8 % 400 ms
Otros vehiculos 6,7 % 410 ms
Velocimetro 13,8 % 740 ms
Otros 18,3 %

A la vista de los resultados, las conclusiones del estudio fueron que, en carretera libre
con tréafico, los condutores fijan poco su mirada sobre las sefales, aunque el resto de los
parametros de conduccién si es observado. De éstos, el velocimetro es fijado menos
frecuentemente, aunque la duracion media de estas fijaciones es mayor. A la inversa, los
elementos mas mirados dan lugar a fijaciones cortas.

3.4.3. Efecto del aprendizaje y / o experiencia sobre la exploracion visual

Sabemos que los conductores emplean estrategias de exploracion o bisqueda visual. Sin
embargo, estas estrategias pueden ser mas o menos eficaces. Esto depende del grado de
experiencia, como se muestra en el experimento de Zell (1969), tal como informan de ¢l
Mourant y Rockwell (1970). En este experimento se comparaban los patrones de
exploracion mediante el registro de las fijaciones visuales realizadas sobre la escena. En
una configuracion tipica, compuesta por una representacion esquematica de las marcas
de los carriles y los bordes de la carretera, se muestra la distribucion o densidad de
fijaciones visuales para cada parte de la escena. Comparando la distribucion tipica de
tres grupos de conductores noveles, con diferente grado de experiencia, se observa que
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los conductores noveles sin apenas experiencia (unas pocas horas) escrutan un area muy
amplia, incluyendo puntos bastante por encima de la linea del horizonte.

Tras un mes de experiencia, las fijaciones estdn mas delimitadas en la dimension
vertical, aunque la dispersion en el eje horizontal es ain grande. Finalmente, los
conductores con tres meses de experiencia muestran un patron en el que las fijaciones se
concentran alrededor del foco de expansion de la carretera, con una mayor confianza en
la visidon periférica para detectar pistas con las que controlar la posicion lateral dentro
del carril.

Segin Mourant y Rockwell (1970) los conductores novatos parecen dirigir su mirada
hacia partes de la escena situadas mas cerca, frente al vehiculo y hacia la derecha, que
los conductores experimentados. Parece como si los novatos muestrearan mas
frecuentemente la  para estimar la posicion del vehiculo en el carril. Ademas, los
conductores noveles muestrean los retrovisores mucho menos a menudo que los
experimentados. Estos resultados sugieren que los conductores noveles adolecen de un
proceso de adquisicion visual ineficiente y sobrecargado.

El concepto de “Campo 1util de vision” (UFOV) esta relacionado con las influencias
cognitivas sobre las estrategias de exploracidon visual, en concreto, la influencia de las
expectativas en el patron de movimientos oculares. Gracias a las expectativas derivadas
de la experiencia, los conductores pueden prescindir de analizar una gran parte de la
estimulacion y acelerar la busqueda visual.

3.5. Atencion dividida y conduccion

Durante la conduccién son frecuentes las ocasiones en las que simultaneamente hay que
prestar atencion a distintas fuentes de informacion. Por ejemplo, en circulacion por
ciudad debe controlarse la trayectoria del vehiculo, evitar a otros coches y atender a
semaforos, sefiales, etc. Para ello empleamos, no solo la informacién visual que recae en
la retina central, sino también aquella informacién que podamos extraer de la retina
periférica. La atencion puede desplazarse a la periferia para captar esa informacion.
Pero esta tarea, que puede resultar facil en situaciones de trafico fluido, puede verse
dificultada en otras situaciones (circulacion densa) que producen lo que se denomina
una mayor ‘“carga mental”. En estos casos pueden darse dificultades para dividir la
atencion entre lo proyectado en la retina central y la periférica, especialmente cuando
cualquiera de las dos tareas es dificil o se realizan en un entorno de tension.

Cuando se utiliza informacion de naturaleza visual sabemos, por los experimentos de
Neisser y Becklen (1975), que pueden producirse problemas cuando debe simultanearse
la atencion a distintas fuentes de informacion. Por lo que sabemos, la interferencia es
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menor cuando se trata de dividir la atencion entre informacion presentada a través de
modalidades sensoriales diferentes. Sin embargo, como veremos a continuacion, esto no
significa que no se produzca interferencia en absoluto.

3.5.1. Estudios sobre el uso de teléfonos moviles y conduccion

En una encuesta realizada en Finlandia sobre 670 conductores, el 38% afirmaba tener el
movil conectado en el coche mientras conducia, de los cuales, el 24% lo usaba
diariamente. Estos usuarios informaron que habian experimentado un riesgo aumentado
de accidente al utilizarlo (42%) y una reduccion de su nivel de atencion a la carretera y
al trafico (25%). Al abordar el problema del uso del mdvil mientras se conduce, algunos
consideran que no existe o existe muy poca interferencia entre ambas tareas, dado que
ambas son de diferente modalidad (una verbal-auditiva y la otra visual-espacial) y que,
por lo tanto, utilizan diferentes recursos cognitivos. Sin embargo, no es esto lo que la
teoria de los resursos multiples nos dice. Como destaca Wickens (1992), los resursos
generales (inter-modales) causaran menos interferencia en una tarea dual que los intra-
modales o especificos. Pero eso no es lo mismo que no causar ninguna interferencia.
Podemos esperar que habrd alguna interferencia, aunque lo que ser necesita es
determinar qué funciones especificas de la habilidad de conduccion se veran afectadas
por tales tareas duales y si este déficit implica un riesgo aumentado de accidente.

Desde los primeros trabajos experimentales (Brown y Simmonds, 1969) se ha
comprobado que las tareas perceptivas y de toma de decisiones se ven afectadas cuando
el conductor tiene que dividir su atencion entre la carretera y el teléfono. Por ejemplo,
estudios que emplean el simulador han encontrado que, utilizando una tarea verbal con
el teléfono “manos libres”, el tiempo de reaccion ante las luces de freno de un vehiculo
precedente se veia afectado, especialmente en el caso de personas mayores (Alm y
Nilsson, 1994, 1995).

En trabajos que estudiaban la conduccion real se mostrd que los teléfonos de “manos
libres” causan menos interferencia que los de uso manual, aunque aquéllos atn afectan a
algunos aspectos de la ejecucion (Brookhuis et al., 1991). En concreto, cuando los
conductores trataban de mantener una distancia constante respecto al vehiculo
precedente, y comenzaban una conversacion por teléfono, sus reacciones a los cambios
en la distancia de seguridad aparecian enlentecidos. Estos y otros estudios (Lamble et
al., 1999) han encontrado tiempos de reaccion de frenado demorados en alrededor de
0.55 segundos.

Como conclusion, ni los moviles de manos libres ni los dispositivos controlados por la
voz eliminan el problema de interferencia en el uso del movil durante la conduccion.
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4. Capacidades de respuesta

El tiempo de reaccion

El tiempo de reaccion, es decir, el tiempo que transcurre entre la aparicion de un
estimulo y el inicio de la respuesta a ese estimulo, es una variable psicologica muy
importante en la conduccion. Se puede decir que el tiempo de reaccion (o TR)
depende del nimero de estimulos que pueden aparecer y del grado de incertidumbre
acerca de su aparicion. Conforme aumenta el nimero de estimulos ante los que
responder de diferente forma y la incertidumbre sobre cuando aparecerd, el tiempo
de reaccion también aumenta.

Se sabe que los tiempos de reacciéon minimos medios de las personas, medidos en
laboratorio tienen poco que ver con los que se pueden observar en condiciones de
trafico real, donde son posibles una enorme cantidad de eventos diferentes en un
entorno ya de por si complejo.

Cuando se ha estudiado el tiempo de reaccidon en condiciones reales, en un tipo
especial de situacion de conduccion (la de seguimiento a otro vehiculo, o “car-
following”), se ha comprobado que el valor que mejor se ajusta a los datos existentes
es de un TR de 1,6 segundos. Sin embargo, hay que destacar que, aunque se trata de
condiciones reales, el grado de incertidumbre es bajo porque la atencion de los
conductores se focaliza sobre el vehiculo precedente. En otros experimentos en los
que el grado de incertidumbre acerca de la aparicion del estimulo era mayor, se
considerd que el tiempo medio de reaccion de un conductor no alertado previamente
puede ser de 2.5 segundos.

Obviamente, el TR es considerado como una aptitud o habilidad fundamental en la
conduccion, donde el conductor/a debe reaccionar ante un estimulo o estimulos y
ejecutar alguna accion de tipo motriz (accionar el freno, mover el volante, cambiar
de marcha...). El trabajo de los psicologos se ha centrado tradicionalmente en
evaluar esta caracteristica, aspecto que se tratara mas adelante.
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5. La percepcidn del riesgo en los modelos sobre comportamiento
en conducciéon

Algunos de los modelos explicativos mas importantes del comportamiento humano
en la conduccion hacen de la percepcion del riesgo el elemento fundamental de estas
teorias. Estos modelos se enmarcan dentro del enfoque cognitivo-motivacional que ha
impregnado el trabajo teorico en este campo a partir de mediados de los afios 70 y los
afios 80. En ellos, a diferencia de los modelos de habilidades, deja de ponerse el énfasis
en las variables de ejecucion o desempefio para pasar a centrar su interés en aquellos
factores de naturaleza tanto cognitiva como motivacional que influyen en la actividad de
conduccion y, de forma mas especifica, en los motivos y expectativas que influyen en la
percepcion subjetiva del riesgo y en la toma de decisiones subsiguiente.

A continuacion nos detendremos en dos de estos modelos: la Teoria Homeostatica
del Riesgo (o teoria de la homeostasis del riesgo, que seria una traduccion mas
adecuada) de Wilde (Wilde 1982a, 1982b, 1984, 1985, 1986, 1988) y el Modelo de
Riesgo-Cero de Nédtinen y Summala (1976). La razdn de ello estriba en que ambas son
teorias en las que no sélo la percepcion del riesgo es un elemento central, sino que
ademas estan basadas en dos de los conceptos de riesgo antes mencionados.

La percepcion del riesgo en la Teoria Homeostatica del Riesgo

La Teoria Homeostatica del Riesgo (T.H.R., en adelante) (Wilde 1982a, 1982b,
1984, 1985, 1986, 1988) surge como una teoria sobre la toma de decisiones por parte de
los usuarios del sistema de trafico. Partiendo de la asuncidén de los supuestos de las
Teorias sobre maximizacion de la utilidad, y apoyandose también en el concepto de
compensacion del riesgo', los presupuestos principales de la T.H.R. son los siguientes:

1) Cada usuario tiene, en un momento dado, un nivel elegido (tolerado, aceptado,
preferido o deseado) de riesgo de accidente. Este nivel de riesgo tolerado de
accidente es una estimacion del riesgo Optimo que se desprende de una
alternativa de conducta (la que proporciona una utilidad maxima) que depende,
segun Wilde, de los beneficios que el usuario espera obtener menos los costes
anticipados, respecto a la “cantidad o forma de movilidad” (es decir, el medio
en que se desplaza y la longitud de ese desplazamiento).

" Aunque Wilde explicitamente rechaza que su teoria pueda reducirse exclusivamente a una teoria de
compensacion del riesgo. Sin embargo, la gran mayoria de investigaciones aportadas como sustrato
empirico de la teoria se basan en interpretaciones de los datos estadisticos globales sobre indices de
accidentabilidad. A continuacion se expondran algunos supuestos de la teoria para, posteriormente, pasar
a considerar el papel de la percepcion del riesgo en la conduccion.
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Por tanto, el riesgo elegido equilibra los beneficios y los costes esperados de
forma que la utilidad de sus elecciones est¢ maximizada.

2) Existen cuatro tipos de factores motivacionales que influyen en el nivel elegido
de riesgo de accidente en trafico: a) ventajas esperadas de las alternativas de
conducta peligrosa, b) los costes esperados de ellas, ¢) los beneficios esperados
de las alternativas de conducta prudente, y d) los costes esperados de estas
ultimas.

3) El usuario experimenta una cierta cantidad de riesgo subjetivo de accidenteen

un momento determinado y frente a una situacion de trafico concreta. Este
riesgo subjetivo de accidente depende de factores tales como factores
perceptivos, la estimacion que el sujeto hace de su propia habilidad ..., pero,
sobre todo, de la velocidad momentdnea del usuario y su trayectoria en
relacién con el ambiente fisico de la carretera y las trayectorias y velocidades
percibidas de los otros usuarios en el mismo marco espacio-temporal (Wilde,
1988).
Sin embargo, como aclara el autor, no es realmente necesario que el conductor
(o usuario) sea continuamente consciente de ese nivel de riesgo subjetivo, por
la misma razén por la cual no es consciente de muchos de los aspectos del
comportamiento en conduccion cuando esta tarea se convierte en automatizada.
Por tanto, Wilde considera que la experiencia de riesgo subjetivo estd a
menudo en lo que se puede llamar “cero-psicolégico” (Wilde, 1988).

4) El usuario, en un instante dado, compara su nivel de riesgo tolerado con el
nivel de riesgo experimentado o anticipado (subjetivo) e intenta reducir la
diferencia entre ambos. Es decir, tratard de igualar en un sentido u otro el
riesgo elegido y el riesgo experimentado. La eliminacion de esta discrepancia
puede darse, segun Wilde (1988), a un nivel “moderadamente consciente o pre-
atencional”.

5) No es necesario especificar qué decisiones concretas tomara el sujeto para ello,
ya que éstas pueden tomarse desde un nivel estratégico hasta de nivel tactico o
incluso operacional.

6) Existen grandes diferencias individuales en la habilidad para lograr eliminar la
discrepancia existente entre riesgo tolerado y riesgo subjetivo debido, sobre
todo, a las diferencias en la habilidad para identificar correctamente el nivel de
peligro al que el sujeto estd expuesto (o a su anticipacion).

7) Dadas las diferencias individuales en la habilidad para la deteccion del peligro,
algunos usuarios, para igualar su nivel de riesgo elegido y experimentado,
contraeran un nivel de peligro real de accidente mayor que otros.
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Las implicaciones que se desprenden de estas proposiciones para la seguridad vial
se han discutido en otro lugar (Egea-Caparros y Garcia-Sevilla, 1990). Sin embargo, si
que resultan pertinentes algunas consideraciones sobre los supuestos de la THR
relacionados con el riesgo objetivo y subjetivo.

e En primer lugar, la accién de ajuste que el usuario individual ejecuta para
anular la diferencia entre riesgo experimentado y riesgo tolerado es, segin Wilde
(1988), aquella alternativa de conducta que subjetivamente se percibe que
satisfard mejor el nivel de riesgo elegido. Asi, el resultado de este ajuste no es un
nivel de riesgo igual a cero, sino aquél que iguala al nivel de riesgo que se esta
dispuesto a aceptar. En esto consiste la homeostasis del riesgo. En resumen, la
THR en este punto afirma que cada sujeto elige una configuracion de conductas
(de muchos tipos) tales que la diferencia positiva entre las ganancias principales
esperadas y las pérdidas asociadas con ese conjunto de conductas es
maximizada. De esta forma, la cantidad de riesgo subjetivo de accidente al que
se refiere esta maximizacion define el nivel elegido (6ptimo) de riesgo de
accidente.

e En segundo lugar, el conjunto de acciones de ajuste del colectivo de usuarios
da lugar a una tasa de accidentes determinada. Esta tasa de accidentes determina
la “pérdida o coste global por accidentes en la poblacién” y esta pérdida influye
finalmente en el nivel de riesgo percibido por los usuarios a través de un proceso
de feed-back demorado o retardado. De esta manera, la “tasa de accidentes
resultante” en una zona “es a la vez causa y efecto de la actividad de
conduccioén” (Mayor, Soler y Tortosa, 1987, p. 171). Pero ;como se da esta
influencia? Segiin Wilde, las estimaciones realizadas por un numero grande de
individuos se aproximarian al riesgo de accidente real o se desviarian de ¢l por
un error constante. Asi, la estimacion del coste real por accidente realizada por el
conjunto de usuarios determinaria el nivel de riesgo aceptado y sus conductas de
correccion. Se trata, pues, de un proceso de circuito cerrado en el que la tasa
temporal de accidentes es el producto final o output del sistema.

e Finalmente, Wilde afirma que no hay contradiccion entre lo que afirma la
THR y el Modelo de Riesgo-Cero de Néiitdnen y Summala respecto a la
experiencia subjetiva de riesgo de accidente. Precisamente esta es una
caracteristica distintiva del modelo propuesto por los autores fineses: segin
Néitdnen y Summala, en la mayoria de las circunstancias el nivel de riesgo
subjetivo o percibido es igual a cero. Es decir, existiria un umbral para la
percepcion del riesgo y s6lo cuando se excede ese umbral se acude a los
mecanismos de compensacion del riesgo. Segin Wilde, no hay contradiccion
entre ambas teorias en este punto, a partir de lo expuesto en el tercer supuesto; es
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decir, no es necesario que el conductor sea consciente de ese nivel de riesgo
subjetivo en todo momento como no lo es de otros aspectos de la tarea.

Sin embargo, Wilde si critica la concepcién que estos autores
tienen del conductor como evitador de amenazas. Para ¢él, la aversion al riesgo
no implica una evitacion real. Un conductor puede tolerar el riesgo algunas
veces por razones importantes. En este punto el riesgo percibido se relaciona con
el riesgo elegido. Segin Wilde, nadie espera involucrarse en una actividad que
no prometa ninguna ganancia percibida y solo implique pérdida potencial, pero
la gente si lo hard en actividades subjetivamente peligrosas (con pérdidas
esperadas altas) con tal que la ganancia anticipada sea ain mayor.

La THR es considerada como uno de los modelos mds sistematicos a la hora de
explicar como la percepcion del riesgo influye en la conduccion. Pero también ha sido
sometida en ocasiones a criticas importantes (véase, por ejemplo, Evans, 1986a, Fuller,
1986; Huguenin, 1982; McKenna, 1985; Rothengatter, 1988). En primer lugar, hemos
indicado que la THR se define como una Teoria de la Utilidad en la medida en que
postula que cada persona intenta maximizar sus beneficios también en la conduccién, y
que tanto los resultados de sus acciones como las expectativas sobre los eventos futuros
son un determinante fundamental en su conducta. Sin embargo, no esta claro como las
tasas de accidentabilidad en una zona concreta afectan al nivel de riesgo percibido por
los sujetos, y menos aiin como afectan a la conducta real.

McKenna (1985) cita algunas inconsistencias de la THR a la hora de explicar la
evaluacion del riesgo, la deteccion de los cambios en el mismo y la conducta de
compensacion. Argumenta que si la gente tiene, por ejemplo, una representacion
inestable de la posible implicacidon en un accidente, entonces es dificil ver como pueden
operar los mecanismos homeostaticos propuestos. Dado que los accidentes son sucesos
muy poco frecuentes, el problema consiste en evaluar la probabilidad de tales eventos
infrecuentes e inciertos. Si toda la informacion que poseen los conductores para realizar
una evaluacion de la probabilidad de sufrir una pérdida (un accidente o como se quiera
operacionalizar) consiste en las estadisticas de accidentabilidad, se plantea la dificultad
de valorar probabilidades muy pequeiias (al menos a nivel individual). Ademas, la
conducta compensatoria vendria a realizarse después del cambio en el nivel de riesgo.
Es decir, segin McKenna, una condicion previa para que se dé esta conducta
compensatoria es que los usuarios detecten el cambio en el nivel de riesgo asociado a
las medidas de seguridad. El sostiene que existen algunas medidas de seguridad que son
"psicologicamente invisibles" para la mayoria de los usuarios (McKenna, 1985. p.490).

Finalmente, un tercer grupo de criticas se basan en que no hay una seguridad total de
que sea suficiente el concepto de nivel elegido de riesgo para explicar el
comportamiento del conductor. Puede haber evidencias de que es tan importante el
concepto de riesgo como el de placer experimentado en la conduccién (Rothengatter,
1988).

-19-



Cognicion y Psicologia Aplicada a la conducciéon de vehiculos

La percepcion del riesgo en el Modelo de Riesgo-Cero.

Hacia mediados de los afios 70 Néitdnen y Summala (1976; Summala 1974, 1988)
desarrollan una teoria que, al igual que el modelo de Wilde, parte de la
conceptualizacion del conductor o usuario como un agente activo cuya conducta es
propositiva, dirigida a metas y basada en sus objetivos e intenciones. También
consideran que la propia tarea de conduccion es una tarea de pasos auto-impuestos, en
la que el usuario es el que determina el nivel de exigencia en cada momento,
dependiendo de la decision adoptada: conducir a una velocidad mas reducida o mas
elevada, seguir a otro vehiculo a mayor o menor distancia, adelantar con un hueco mas
amplio o mas estrecho, etc. Por eso ambos autores consideran que los motivos y
emociones tienen tanta o mas importancia que las habilidades a la hora de explicar el
comportamiento en conduccion.

Los presupuestos fundamentales de esta teoria son los siguientes:

1) Existen dos grupos de determinantes motivacionales de la actividad de
conduccién: a) los denominados motivos “excitatorios”, es decir, aquellos que
impulsan la conducta, generalmente en la direccion de adoptar
comportamientos arriesgados, y b) los motivos “inhibitorios”, que llevan a
adoptar decisiones que implican comportamientos prudentes. Cuando se da un
equilibrio entre motivos excitatorios e inhibitorios, el comportamiento en
conduccién se mantendra dentro de unos limites de aceptacion de un nivel de
riesgo razonable.

2). Aunque el motivo basico en la tarea de conduccion consiste en llegar al
destino de forma segura, existen otras tendencias motivacionales de naturaleza
externa a la propia finalidad del desplazamiento, que son de caracter excitatorio
y que llevan, por lo general, a adoptar comportamientos que implican un nivel
de riesgo aumentado. Dichas tendencias son las siguientes:

e En primer lugar, pueden darse presiones motivacionales determinadas por
la propia situacion u objetivos del desplazamiento: por ejemplo, la prisa.

e En segundo lugar, las emociones relacionadas con la actividad de
conduccion, tanto como las no relacionadas: desde la irritacion provocada
por un adelantamiento realizado por otro vehiculo hasta las tendencias
agresivas del propio conductor.
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e También los modelos conductuales pueden influir la conducta: los
proporcionados por los medios y aun por los otros usuarios acerca de lo
que se considera una conduccién “correcta” o “admirable”.

e El exhibicionismo y la autoafirmacion. Estas tendencias motivacionales
pueden traducirse en una variedad de comportamientos arriesgados, desde
los adelantamientos frecuentes hasta la velocidad elevada.

¢ En quinto lugar, una serie de motivos u objetivos hedonicos que provoca la
actividad de conduccion (en el sentido del placer que se deriva de su
practica) pueden impulsar a muchos usuarios.

e Finalmente, la busqueda deliberada del riesgo es otro motivo-extra, en
cuanto que la conduccion puede proporcionar emociones o sensaciones
intensas derivadas de una conduccion arriesgada.

3) Junto a estos motivos “excitatorios” en la conduccion actuarian otros motivos
“inhibitorios” de la conducta como un mecanismo compensador. El principal
agente de control del riesgo que impulsaria la adopcion de comportamientos
prudentes o “inhibitorios” de la amenaza o peligro seria el “Monitor de Riesgo
Subjetivo”, también llamado Mecanismo de Control frente a Amenazas
(Summala, 1988).

Dicho mecanismo de control tiene una base bioldgica cuya respuesta ante
un sentimiento de amenaza o la anticipaciéon de ésta seria una reaccion
inmediata que implica un mecanismo corporal del sistema nervioso simpatico
que prepara al organismo para enfrentarse a dicha amenaza, y cuya respuesta
también es observable en el sistema nervioso autonomo.

A nivel subjetivo, el sentimiento de amenaza que activa el Monitor de
riesgo seria una percepcion o anticipacion de “la pérdida de control del propio
coche o de estar en una trayectoria de colision” (Summala, 1988, p. 494, el
subrayado es nuestro). También la incertidumbre, entendida como la sensacion
de que el coche y/o la situacion de trafico no estan bajo pleno control, podrian
activar esta respuesta. Para Nadtdnen y Summala (1976) el Monitor de riesgo
“se activa y genera diferentes grados de riesgo subjetivo de miedo o temor
dependiendo de la cantidad y naturaleza del riesgo experimentado en el
presente o en la situacion de trafico esperada” (Summala, 1988, p. 494). Este
mecanismo actua equilibrando el riesgo experimentado con el riesgo objetivo,
al menos en aquellas situaciones que implican un aumento sustancial del riesgo
objetivo.

4) Se asume que la experiencia de riesgo funciona sobre la base de una respuesta
todo-o-nada. Es decir, existiria un umbral para la percepcion del riesgo. La
experiencia de temor resultante se da en conjuncién con una respuesta
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inhibitoria inmediata, generalmente frenar. Dada la naturaleza aversiva de la
experiencia de temor, los conductores tienden normalmente a evitar tales
alternativas conductuales que provocan o anticipan el miedo. Es posible, desde
luego, que se pueda tolerar cierto grado de incertidumbre o temor bajo presion
motivacional (o incluso que se busque o “elija” el riesgo), pero usualmente los
conductores evitaran tales experiencias, experimentando un nivel de riesgo
proximo a cero.

5) Muchas veces, el equilibrio entre motivos excitatorios e inhibitorios se rompe,
dificultando el control de las amenazas. Las razones de dicha ruptura se deben
a una serie de caracteristicas o propiedades de los procesos de aprendizaje,
perceptivos, cognitivos y motivacionales en el comportamiento de conduccion.
Entre ellos estan: la adaptacion sensorial a la velocidad y la subestimacion de
la misma, la sobreestimacién de la propia habilidad como conductor, la
reinterpretacion de las situaciones amenazantes pasadas, los efectos del
aprendizaje sobre el umbral subjetivo de riesgo, los efectos de las expectativas
y el escaso efecto disuasorio de la vigilancia policial.

6) Por ultimo, estos factores provocan que los usuarios se adapten al riesgo. Esto,
unido al hecho de nuestra incapacidad para tener en cuenta los riesgo aleatorios
del sistema de trafico, hacen que se toleren usualmente unos riesgos demasiado
elevados, pudiendo entonces producirse los accidentes.

Un concepto clave en el modelo de Niitdnen y Summala es el de margen de
seguridad (“time headway’), definido como la “.... distancia espacial o temporal del
agente respecto al peligro" (Summala, 1988, p. 496). Desde el punto de vista que aqui
nos interesa, este concepto es clave por varias razones. En primer lugar, porque estos
autores proponen que dicho margen de seguridad es un parametro que emplean los
conductores para controlar los riesgos del trafico. En efecto, el concepto de margen de
seguridad enlaza con su nocidn de riesgo expuesta anteriormente: si el riesgo consiste
en una amenaza al espacio critico que rodea a un conductor y a su vehiculo, el margen
de seguridad es ese espacio que el conductor puede mantener libre de amenazas o riesgo
de colision con otros vehiculos u obstdculos mediante su accion sobre los mandos.
Como se ha dicho antes, un riesgo o amenaza percibido en términos de peligro de
colision activaria la respuesta inhibitoria del sujeto. El conductor trataria entonces de
eliminar o, al menos, reducir esa amenaza manteniendo ese espacio o margen de
seguridad. El control del riesgo consistiria en las acciones dirigidas a eliminar o
minimizar ese peligro.

En segundo lugar, el margen de seguridad es un parametro que puede
operacionalizarse a través de medidas de distancias espaciales o temporales, lo que nos
permite obtener una medida del riesgo elegido o subjetivo para un conductor individual
en una situacion concreta de interaccion.
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El concepto de margen de seguridad ha sido puesto a prueba en diversos estudios
(Brown, 1990; Godthelp, 1986; Godthelp, Milgram y Blaauw, 1984; Riemersma, 1981,
1982; Summala, 1974; Winsum y Brouwer, 1997; Winsum y Godthelp, 1996; Winsum
y Heino, 1996; Waddon y Ross, 1997; Wasielewski, 1979). A continuacioén destacamos
el trabajo de Summala (1974), en el que trata de poner a prueba el Modelo de Riesgo-
Cero. En su estudio, Summala (1974) compar6 el comportamiento de reduccion de
margenes de seguridad en situacion de adelantamiento en un tramo normal (condicion
de control) con otra en la que se disponian sefiales temporales de prohibicion de
adelantar en un tramo relativamente largo de carretera de dos carriles (1,2 Km). Se
midio la distancia longitudinal entre vehiculos (“headway’) en dos puntos diferentes del
recorrido, asi como su posicion lateral. Se encontré que los coches con un hueco o
distancia de seguridad mayor, generalmente se movian a la derecha cuando se cruzaban
con otro vehiculo, tanto si se trataba de una zona en la que se prohibia adelantar o no,
mientras que los vehiculos con un hueco o distancia de seguridad menor no lo hacian en
los tramos de control pero si cuando se prohibia adelantar.

Summala (1974) concluyd que el motivo excitatorio (el deseo de adelantar) era el
mismo para ambos grupos de conductores, pero que la diferencia conductual observada
estuvo relacionada con el aumento en la fuerza de la motivaciéon inhibitoria (no
adelantar) producida por la sefial de prohibicion. Segin este autor, para aquellos
conductores que habian decidido adelantar y esperaban una oportunidad para hacerlo,
este motivo excitatorio compensaba el motivo inhibitorio que impulsa a realizar un
movimiento de evasion hacia la derecha (la “accion deseada” inducida por el 'Monitor
de Riesgo Subjetivo'). Segin el modelo, este factor fue suficiente para impedir la
eleccion del movimiento de desviacion por el mecanismo de 'Decision' y, por tanto,
para no ejecutarlo.

El Modelo de Riesgo-cero también afirma que es facil que los conductores no tengan
en cuenta las variaciones graduales de los valores de margen de seguridad, y que su
respuesta de correccion o respuesta inhibitoria ante una amenaza percibida solo se
produzca cuando se supera un determinado umbral. Esto es coherente con la afirmacion
de que los conductores no experimentan normalmente ningin riesgo. Pero entonces,
(cual es el mecanismo en que se basa un conductor para percibir esa amenaza y poner
en marcha la respuesta evitadora? Summala (1988) propone que los conductores pueden
emplear algin heuristico simple para la deteccion del tiempo para la colision. De esta
forma, el tiempo para la colision puede ser una medida de los margenes de seguridad, y
los conductores podrian emplear esta medida o una variable subyacente para controlar
los riesgos del trafico. Lo que resulta claro es que, también segiin Brehmer y Allard
(1986), para cualquier toma de decision dindmica répida debemos recurrir
necesariamente a heuristicos simples. Summala (1988) sugiere que deberian analizarse
diferentes subtareas de la conduccion para estudiar el uso de dichos heuristicos por parte
de los conductores para el control del margen de seguridad.
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Por nuestra parte, consideramos que los estudios citados anteriormente apoyan la
idea de que los conductores emplean una estrategia de mantenimiento de un espacio
seguro alrededor de su vehiculo como mecanismo de control del riesgo. En el caso de
los obstaculos situados frente al vehiculo, en su misma direccion de desplazamiento,
este margen seria el margen de tiempo respecto al vehiculo delantero (“time-headway”)
o margen de seguridad. Existen, evidentemente, diferencias inter-individuales pero hay
numerosas pruebas de que los conductores adoptan un “margen preferido” (“preferred
time-headway”) que es consistente intra-individualmente. Aun mads, algunos autores
(véase por ejemplo van Winsum y Heino, 1996) proponen que se produce un proceso de
adaptacion de ese “margen preferido” a los cambios en el nivel de competencia
operacional, que estd influido por factores relativos a la tarea (por ejemplo, aumentar la
distancia al coche delantero cuando empieza a llover) o relativos al estado del conductor
(aumentar la distancia cuando se conduce bajo el efecto de la fatiga). Por tanto, el
margen de seguridad elegido podria ser tomado como un indice del riesgo asumido por
los conductores, en consonancia con ciertas caracteristicas psicologicas individuales.

Percepcion de riesgo y diferencias individuales.

Se ha senalado repetidamente que uno de los factores que podian explicar la mayor
implicacion en accidentes de ciertos subgrupos de conductores seria su habilidad en la
percepcion o evaluacion de las situaciones de trafico. Por ello, se han investigado las
diferencias individuales en percepcion del riesgo respecto a una serie de variables
principales.

En el caso de las variables personales, las mas estudiadas han sido el sexo (Brown y
Copeman, 1975; Deloy, 1992; Finn y Bragg, 1986), edad (Bragg y Finn, 1982; Brown y
Copeman, 1975; Finn y Bragg, 1986; Groeger y Chapman, 1996; Quimby y Watts,
1981; Sivak, Soler, Trankle y Spagnhol, 1989) y la experiencia en la conduccion
(Ahopalo, 1987; Ganton y Wilde, 1971; Groeger y Chapman, 1996; McKenna y Crick,
1993; Monterde, 1989). Asimismo, también se han analizado otro tipo de variables de
naturaleza mas psicologica tales como medidas de habilidad en la conduccion, tiempo
de reaccion, agudeza visual, percepcion de la velocidad y estimacion del tiempo para la
colision, hasta estilos cognitivos como la dependencia/independencia de campo, o
rasgos de personalidad como la busqueda de sensaciones (Maycock, Locklood y Lester,
1991; Mathews, Warren, Simpson y Hass, 1981, Storie, 1977, Jonah, 1986, Mathews y
Moran, 1986; Owsley, Ball, Sloane, Roenker y Bruni, 1991; Quimby, Maycock, Carter,
Dixon y Wall, 1986; Cox, Baxter, Buckle, Fenner, Golding, Gore, Hupert, Nickson,
Roth, Stark, Wadsworth y Wichelow, 1987; Henderson y Burg, 1974; Hills y Burg,
1977; Hofstetter, 1976; Shinar, 1977, 1978; Clement y Jonah, 1984; Goodenough, 1976;
Loo, 1978; Mihal y Barrett, 1976; Olson, 1974; Neboit, 1981; McKenna, 1990;
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McKenna, Duncan y Brown, 1986; Barrett y Thorton, 1968; Barrett, Thorton y Cabe,
1969; Harano, 1970).

Todas estas variables han sido estudiadas con cierta sistematicidad y en muchos
casos su estudio ha arrojado resultados interesantes. En el caso de las diferencias
sexuales, trabajos realizados mediante distintas metodologias han mostrado ciertas
diferencias entre sexos en percepcion del riesgo. DeJoy (1992), por ejemplo, encontrd
que la peligrosidad evaluada de diferentes maniobras o comportamientos de conduccion
descritos en un texto era infravalorada por los varones respecto a las mujeres, y que esta
menor percepcion del riesgo que implicaban determinados comportamientos inseguros
por los varones se daba en conjuncidon con una mayor confianza en su propia habilidad
como conductores que las mujeres. Por lo que respecta a la variable conocida con el
nombre de Busqueda de Sensaciones, la revision de 38 estudios recopilados por Jonah
(1996) mostré que solo 4 de ellos no encontraron una relacioén positiva entre bisqueda
de sensaciones y conduccion arriesgada. Cuando se hallaba una correlacion entre
ambas, ésta tendia a estar dentro del rango entre 0.30 y 0.40, lo que indicaba que la
busqueda de sensaciones podia explicar aproximadamente del 10 al 15% de la varianza
en la conduccion arriesgada.

En este apartado nosotros vamos a centrarnos en los resultados de los estudios mas
importantes con respecto a aquellas variables que han aportado datos de especial interés;
a saber: la edad, la experiencia en la conduccion y el constructo
Dependencia/Independencia de Campo.

Percepcion de riesgo y edad.

La practica totalidad de los estudios que han analizado la variable edad (Bragg y
Finn, 1982; Brown y Copeman, 1975; Finn y Bragg, 1986; Groeger y Chapman, 1996;
Quimby y Watts, 1981; Sivak, Soler, Trankle y Spagnhol, 1989) han encontrado
diferencias entre conductores jovenes y mayores respecto al grado de peligro percibido
en situaciones de trafico: los jévenes perciben menos peligro, mientras que los mayores
perciben un nivel mayor del mismo.

Las metodologias utilizadas en estos estudios han sido muy diversas. Sivak, Soler,
Trankle y Spagnhol (1989), por ejemplo, utilizaron fotografias estaticas que presentaban
distintas situaciones de trafico a sujetos de distintas edades y paises. Sus resultados
concluyeron que los conductores jovenes de 19 a 21 afios evaluaban como menos
peligrosas que otros conductores de mediana edad comprendida entre los 35-45afos.
Finn y Bragg (1986) alcanzaron este mismo resultado cuando compararon respuestas de
uno y otro rango de edad (18-24 y 38-50 afios respectivamente) a presentaciones de
escenas de trafico en video. En otro estudio en el que los sujetos debian estimar la
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peligrosidad de ciertas situaciones encontradas en el trafico real mientras se viajaba a
bordo de un vehiculo, Bragg y Finn (1982) hallaron que las evaluaciones de los
conductores jovenes acerca del peligro en cuanto a la velocidad elegida y situaciones de
trafico en caravana (“tailgating”) eran de un nivel menor que las de conductores de mas
edad. Por su parte, Quimby y Watts (1981) emplearon una metodologia diferente, en la
que se registraba la latencia de una respuesta motora de los sujetos ante escenas de
trafico presentadas mediante secuencias de filmaciones tomadas desde el punto de vista
del conductor. De esta forma, hallaron que los conductores mayores de 55 afios y
menores de 25 respondian mas lentamente ante peligros potenciales que los de edad
intermedia. Mientras que en los mayores este resultado puede estar explicado por TR
simples y de eleccion mas elevados, en los jovenes podria explicarse por un fallo en el
reconocimiento de estas situaciones como peligrosas. Finalmente, Finn y Bragg (1986),
utilizaron tres métodos diferentes de estimacion del riesgo de implicacién en un
accidente: preguntas generales sobre implicacion en accidentes, escalamiento del riesgo
de 10 situaciones de trafico ilustradas en fotografias y escalamiento del riesgo de 15
situaciones de trafico videofilmadas. Hallaron que los jovenes (18-24 afios) estimaron
que sus posibilidades de implicacion en accidente eran menores que las estimadas por
conductores mayores (38-50 afios).

En definitiva, existe una fuerte evidencia de que los conductores jovenes subestiman
los peligros del trafico al mismo tiempo que sobrestiman sus propias habilidades de
conduccion. Para K. Rumar (1985) la mayor implicacion en accidentes de jovenes frente
a conductores de mas edad y de varones frente a mujeres vendria motivada por estos
filtros cognitivos que llevan a estos grupos a una aceptacion mas elevada de maniobras
arriesgadas en la tarea de conduccion.

Finalmente, algunos estudios han estudiado la variable edad conjuntamente con otras
variables tales como el sexo y la experiencia en la conduccion. En el primero de los
casos, se ha encontrado una interaccion entre los efectos del sexo y la edad en las
evaluaciones de la peligrosidad de comportamientos peligrosos en trafico: los varones
jovenes consideran menos peligrosas estas situaciones (en particular, aquellas que
constituyen infracciones) que las mujeres jovenes y varones de mayor edad (Brown y
Copeman, 1975; Finn y Bragg, 1986).

Con respecto a la variable experiencia en la conduccion, Groeger y Chapman (1996),
al comparar las ordenaciones hechas sobre diferentes escalas por cuatro grupos de
sujetos con diferente nivel de edad y grado de experiencia en conduccion y realizar un
posterior analisis factorial, comprobaron que los conductores mayores (edad media = 54
afios) dieron puntuaciones mas altas que los jovenes (edad media = 19 afios) en el factor
de “peligro percibido” en estas situaciones. Es decir, los conductores mayores (hombres
y mujeres) consideraron las escenas como mas peligrosas que los jovenes, en cuanto
que las evaluaron como més demandantes y estresantes, con un riesgo de accidente mas
alto y un potencial mayor respecto a la gravedad de las consecuencias de tal accidente.
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Percepcion de riesgo y experiencia en conduccion.

La mayoria de los expertos en el tema consideran que la experiencia en la
conduccion puede afectar, a priori, a la habilidad para detectar, percibir o evaluar el
riesgo de las situaciones de trafico. Sin embargo, los resultados obtenidos en los
diversos estudios que han tratado el tema (Ahopalo, 1987; Ganton y Wilde, 1971;
Groeger y Chapman, 1996; McKenna y Crick, 1993; Monterde, 1989) no son del todo
claros y, de hecho, pueden resultar contradictorios si tenemos en cuenta el
procedimiento utilizado.

Monterde (1989), por ejemplo, empled dos series diferentes de 15 fotografias que
presentaban fotografias de situaciones de trafico (escala E.P.R.A.). En la primera serie
solo se pedia a los sujetos que evaluaran el nivel de riesgo que presentaba cada una de
ellas en una escala de 1 (“minimo riesgo de accidente”) a 7 (“méximo riesgo de
accidente”). En la segunda serie, junto a cada fotografia (tomada siempre desde el
interior de un vehiculo) se presentaba la figura de un velocimetro que informaba de la
supuesta velocidad a la que iba el conductor, con quien el sujeto debia identificarse.
Cada sujeto debia entonces evaluar el riesgo de cada situacion presentada, suponiendo
que ¢l (o ella) conducian el vehiculo y teniendo en cuenta la velocidad a la que
supuestamente se circula. Empleando una muestra de 123 sujetos Monterde hallé que
¢éstos respondian de manera diferente en ambas series dependiendo de su nivel de
experiencia en la conduccion. Asi, ante la primera serie de fotografias los sujetos con
mas afos de conduccién percibieron mas riesgo que los sujetos noveles. Sin embargo, la
puntuacién en la segunda serie mostré una correlacion significativa con el nivel de
experiencia en la direccion opuesta: los conductores con menos experiencia (medida en
kilémetros anuales conducidos) percibieron mas riesgo. Dada la discrepancia en los dos
indices empleados para medir la experiencia de conduccién no resulta clara la
interpretacion del autor, ya que es posible que los sujetos con mas afios de conduccion
realicen menos kilémetros anuales que los sujetos con menos afios de conduccion.

En otros ocasiones, se analiza el escalamiento del peligro percibido en situaciones
de trafico a bordo de un vehiculo. Este es el caso de Ganton y Wilde (1971), quienes
encontraron una correlacion negativa entre la experiencia en la conduccion y el nivel de
las evaluaciones de riesgo percibido desde un vehiculo, de forma que los conductores
noveles informaron percibir niveles de riesgo maés altos que los conductores
experimentados.

En el estudio anteriormente mencionado de Groeger y Chapman (1996), quienes
utilizaban una serie de secuencias de video de escenas de trafico, los conductores
noveles (menos de un aflo de experiencia) dieron, en general, menos importancia que el
resto al aspecto de “controlabilidad/anormalidad” de las escenas. Esto es interpretado
por los autores en el sentido de que los conductores con experiencia perciben como mas
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peligrosa cualquier situacion que se desvia de “lo que puede esperarse normalmente” en
ella, es decir, cualquier informacion que se desvie de la “informacién consistente con el
esquema’.

Segun los autores este resultado, contradictorio con los obtenidos por parte de
Ganton y Wilde (1971) puede reflejar un aspecto mas general de la manera en la que
conductores jovenes y mayores se enfrentan a la tarea de conduccion, considerada
globalmente: los conductores jovenes experimentados son capaces de reconocer
rapidamente el potencial de peligro de una situacion de trafico, en el sentido de
identificar aquellos aspectos que se desvian de un escenario familiar o habitual. En
cambio, los conductores mayores experimentados tienden a un estilo de conduccioén
defensivo y, por tanto, tratan mas bien de recrear aquellos escenarios que se han
mostrado seguros o al menos suficientemente exitosos en el pasado. Por decirlo asi,
estan menos preparados para identificar rapidamente aquella informacion que indica que
una situacion se desvia de lo normal y comienza a tener un potencial de peligro mas
elevado. Por eso cuando identifican el peligro sus puntuaciones son mas elevadas.

Desgraciadamente los conductores jovenes inexpertos comparten, segin Groeger y
Chapman, una tendencia a la busqueda de sensaciones, aunque no han desarrollado atin
las habilidades o estrategias complementarias que les hagan capaces de detectar
aspectos de la situacidon que requieran una mayor atencion a causa de su falta de
familiaridad. Por tanto, se supone que son mas proclives a mostrar errores de
reconocimiento del potencial de peligro de las situaciones de trafico.

En otras ocasiones, la metodologia utilizada consiste en medir las respuestas
motoras ante el riesgo presente en escenas de trafico. En estos casos, los resultados no
son esclarecedores. Ahopalo (1987), por ejemplo, encontré que dos grupos de
conductores de la misma edad (media = 24 afios) respondian de forma diferente
dependiendo de su nivel de experiencia. En efecto, aquellos que tenian menos de 10.000
kilémetros recorridos respondieron mas rapidamente que los que tenian mas de 40.000
kms. de experiencia de conduccion, pero que ambos eran mas rapidos que otro grupo
sin licencia de conduccion. Empleando la misma metodologia y presentando escenas de
trafico tomadas desde el interior de un vehiculo, McKenna y Crick (1993) registraron
los tiempos o latencia de respuesta ante la aparicion de un peligro no especificado en
dichas escenas. Al mismo tiempo, se habian registrado los tiempos de reaccion simple
de los mismos sujetos a una tarea diferente. Los resultados mostraron que, con igual
tiempo de reaccion simple, los conductores experimentados respondieron mas
rapidamente que los conductores noveles. Sin embargo, la interpretacion de estos
tiempos de latencia al peligro no resulta clara puesto que pueden reflejar parcialmente
un efecto de la edad en el tiempo de reaccién complejo.
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Percepcion del riesgo y dependencia/independencia de campo.

A nivel conceptual, puede suponerse a priori que las diferencias individuales en el
constructo Dependencia/Independencia de campo (D.I.C., de ahora en adelante) se
veran reflejadas en una tarea como la conduccién en mayor o menor grado.

El constructo D.I.C (Witkin, 1948, 1949, 1950, 1952, Witkin y Asch, 1948, Witkin,
Dyk, Faterson, Goodenough y Karp, 1962) ha sido considerado durante mucho tiempo
como un estilo cognitivo que hace referencia a la manera de captar, procesar y
estructurar la informacion, realizar tareas y resolver problemas. En los ultimos afios, ha
pasado a ser considerado mas bien como una habilidad cognitiva que, como tal
habilidad: (a) que puede relacionarse con la efectividad o nivel de ejecucion, (b) que
deberia entenderse como una dimension unipolar y (¢) que uno de los extremos de esta
dimension se concebiria como mejor o mas adaptativo (McKenna (1984). En realidad,
ambas concepciones tienen consecuencias diferentes respecto al sentido del constructo y
a la manera de medirlo, y en realidad el concebir el constructo D.I.C. como un estilo
cognitivo o como una habilidad cognitiva es un tema polémico no definitivamente
zanjado... Hemos de decir en este punto que nuestra vision se aproxima mas a una
concepcion de la D.I.C. como una habilidad cognitiva. En todo caso, parece claro que,
como sefalan Soler y Tortosa (1987, p. 193), este constructo hace referencia a “la
capacidad perceptiva individual para aislar e identificar los estimulos relevantes,
ignorando los restantes estimulos que enmascaran aquéllos, en una situacion compleja”.

Una conduccion segura implica escudrifar el entorno visual para identificar y
discriminar los estimulos relevantes para un desempeiio sin obstaculos; y un
conductor/a ser capaz de extraer del contexto los estimulos pertinentes, de forma que, en
una determinada situacion de trafico, sea capaz de elegir la respuesta adecuada ante los
inputs que puedan estar enmascarados o camuflados en un campo visual complejo.

A priori, parece que un estilo dependiente de campo (DC) implica una capacidad
reducida para identificar aspectos del entorno relevantes para la tarea de conduccion,
comparado con un estilo independiente de campo (IC). El punto de partida es, pues, que
los sujetos DC serian relativamente menos habiles a la hora de extraer o desenmascarar
tales aspectos relevantes de entre una configuracion dptica compleja y menos capaces
de detectar situaciones de emergencia cuando se enfrentan a ellas en el trafico.

Son numerosos los estudios que se han centrado en investigar la relacion entre el
constructo D.I.C. en relacion con: (a) la conduccion en situacion real y/o simulada, y (b)
los registros individuales de accidentes y/o infracciones.

Si nos centramos en algunos de los estudios que relacionan el constructo D.I.C.
con la conduccion real (Loo, 1978; Shinar, 1978) y o simulada (Barret y Thorton, 1968,
1969; Mihal y Barret, 1976; Olson, 1974) los resultados suelen ser esclarecedores.
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Asi, por ejemplo, en situaciones de conduccion real, Shinar (1978) ha comprobado
que los sujetos DC poseen un patrén de busqueda visual menos efectivo que los sujetos
IC, que se refleja en un menor niimero de fijaciones en las partes informativas de una
situacion de trafico. A partir de dos estudios distintos, Shinar ha concluido que los
sujetos DC necesitan mas tiempo para procesar la informacion visual disponible y que
son menos eficientes y mas rigidos en la busqueda visual de informacion relevante.
También puede deducirse que el tiempo minimo para adquirir la minima informacién
suficiente para mantener el vehiculo en una trayectoria correcta se asocia con la
habilidad de los sujetos para buscar la informacion relevante en la escena.

En cuanto a la relacion entre D.I. y situaciones de conduccion simulada, también se
observan diferencias entre sujetos DC e IC. Por citar dos estudios significativos, nos
vamos a centrar en el de Mihal y Barret (1976) y en el de Olson (1974). Mihal y Barrett
(1976) evaluaron a 75 conductores comerciales en una prueba de simulador de
conduccion. Al mismo tiempo, se tomaron medidas de dependencia/independencia de
campo, de atencion selectiva y de tiempo de reaccion (simple, alternativo y complejo).
La hipdtesis era que las diferencias en procesamiento de informacion podrian asociarse
con diferencias en implicacion en accidentes. Los sujetos DC con mas errores en la
prueba de atencion selectiva y con un tiempo de reaccion complejo mas alto se
asociaban significativamente con la implicacion en accidentes. También se encontro
relacion entre el T.R. complejo y atencidn selectiva. La relacion entre estos predictores
y la accidentabilidad fue mayor en el grupo de mas edad (45-65 afos) que en el grupo
de menor edad (25-43). Por su parte, Olson (1974) selecciond 10 sujetos varones DC y
otros 10 IC y llevd a cabo tres experimentos en simulador. El primer experimento
consistio0 en una prueba de control de derrapaje. Aunque no hubo diferencias
estadisticamente significativas, si se comprobd que los sujetos IC se beneficiaban de
una mejora en la ejecucion después del primer ensayo, mientras que los sujetos DC no.
Las dos fases siguientes consistieron en una tarea de seguimiento de un vehiculo en una
situacion de caravana. En ellas se comprobd que los sujetos DC seguian a menor
distancia al vehiculo delantero. Cuando, en la tercera fase, se ocultaban mas
eficientemente algunos indicios del coche delantero los sujetos IC reaccionaron mas
acusadamente que los DC a esta pérdida de informacion. El autor concluye que los
sujetos DC pueden no utilizar la informacién que proporciona el vehiculo precedente de
la misma forma que los IC. Se supone, pues, que los DC pueden ser mas proclives a
involucrarse en accidentes por colision frontal-trasera.

Por lo que respecta al ambito de la relacion entre D.I.C. y registros individuales de
accidentes y/o infracciones, la practica totalidad de los trabajos evidencian una relacion
entre el numero de accidentes e infracciones de trafico y niveles de dependencia de
campo (DC), independientemente de la edad, sexo y grado de experiencia en la
conduccion. Otros trabajos también han obtenido resultados en la misma linea
(Goodenough, 1976; Harano, 1963, 1970; Jameson, McLellan y Jackson, 1971; Mihal y
Barrett, 1976), bien sea en relacion con accidentes en los que el conductor ha
responsable o solamente con respecto a infracciones de trafico.
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Sin embargo, hay que destacar la relativa ausencia de investigaciones sobre D.I.C. y
el aspecto que aqui nos interesa, es decir, la percepcion del riesgo o peligrosidad de
situaciones de trafico (ver revision de Elander, West y French, 1993):

(...) En este presente balance de evidencias parece que la latencia en la deteccion de figuras

enmascaradas en un fondo complejo probablemente contribuye a la propension a tener un
accidente. Seria util examinar las relaciones entre la ejecucion en el EFT y la habilidad de
percepcion del riesgo para determinar si esta ultima puede ser explicada en términos de la
primera (Elander, West y French, 1993, p. 286).

Las dificultades de llevar a cabo este tipo de estudios en conduccion real han sido
sefaladas por Prieto, Galan y Gonzalez (1985). Resulta complicado disponer la
aparicion de ciertas situaciones de emergencia sin peligro para el conductor y medir sus
reacciones o ejecucion. También el estudio del comportamiento en conduccién
mediante simuladores presenta el problema del “mareo del simulador”. Esta
circunstancia, consistente en la sensacion desagradable de mareo o malestar al estar
expuesto a una escena visual que cubre todo el campo de vision sin las correspondientes
claves de movimiento (vestibular-cinestésicas), afecta especialmente a los sujetos
“independientes de campo” (IC) quienes parecen experimentar este tipo de informacion
de forma mas acusada que los DC, al ser mas capaces de diferenciarlo del complejo
total de estimulos.
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