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Resumen: En este articulo se revisan treinta trabajos experimentales cuyo
denominador comun es que tratan sobre la percepcion de peligros en trafi-
co (“hazard perception”), siempre en laboratorio. Se exponen los resulta-
dos de la revisién acerca de la forma de presentacion de los estimulos o si-
tuaciones de trafico en las que puede haber un cierto peligro (video y simu-
lacién de conduccién), el grado de fidelidad o realismo de los estimulos
presentados (a través del uso de sonido o el tamafio de la proyeccion de
los estimulos), la definicién de peligro dada a los participantes y las varia-
bles de deteccién del peligro empleadas, asi como otros aspectos meto-
dolégicos (por ejemplo, la separacion entre edad y experiencia en conduc-
cién y las variables de control empleadas). En cuanto a las conclusiones
mas relevantes, la mayoria de trabajos emplea la presentacion de escenas
de trifico real mediante video. Resulta sorprendente la ausencia de la pre-
sentacion de sonido en los clips, aspecto aun no estudiado sistematicamen-
te. Ademds, la ampliacién del campo de visién consigue reducir el tiempo
de latencia de la respuesta al peligro. Esta ultima variable ha mostrado ser
capaz de discriminar entre conductores noveles y expertos. Finalmente, es
posible entrenar la habilidad de percepcion de peligros en conductores de
diferente edad y experiencia.

Palabras clave: percepcion del riesgo; percepcion de peligros; conduc-
cién; psicologia del trafico; seguridad vial.

Title: Studying hazard perception in driving at the laboratory: a review.
Abstract: This paper analyzes thirty experimental studies on hazard per-
ception in traffic, all of them made in the laboratory. We present the re-
sults of this review about the way of showing the stimuli —traffic situations
in which a hazard is involved-, that is, video and driving simulation, the
degree of realism —through the use of sound in the video clips and the size
of the screen, the definition of hazard given to the participants and the va-
riables of hazard detection used. Moreover, other methodological aspects
are discussed: the concern about separating age and driving experience,
and the use of control variables.

In the discussion of the main results we point that most of the studies use
video presentation of real traffic scenes but almost all of them have no
sound, which supposed effect has not been systematically studied yet. Be-
sides, enlarging the field of view yield the speeding of latency or response
time to hazard. This variable is capable of discriminate among novice and
experienced drivers. Finally, it is possible to train this ability in drivers with
different age and driving experience.

Key words: hazard perception; driving; traffic psychology; road safety.

Introduccién. El concepto de percepcion de
peligros en trafico y su medida

Este trabajo consiste en la revision de una treintena de estu-
dios sobre el tépico “hazard perception” en el ambito de la
conduccioén. Se han excluido trabajos que fueran, a su vez,
revisiones teoricas o de literatura. Se trata, por tanto, de tra-
bajos empiricos cuyo denominador comun es el rétulo
“hazgard perception”, que podtia traducirse al espafiol como
“percepcion de peligros”. Sin embargo, también se recogen
otros trabajos sobre el mismo tema en los que pueden apa-
recer una variedad de términos que incluirfan los de “risk
awareness”, “risk perception”, ““hazard avoidance”, etc. Sin embar-
go, todos tratan sobre la habilidad de deteccién de peligros
port los conductores.

En la presente revisién se ha empleado el rétulo “hazard
perception” porque parece ser un descriptor muy preciso, al
menos en la literatura en inglés, para identificar aquellos tra-
bajos que se han realizado sobre la percepcion de peligros
(tal como se ha traducido la expresion original inglesa) en el
trafico vial. Sin embargo, existe una cierta confusién al em-
plearse indistintamente los términos “bazard perception” (que
hemos traducido como “percepcion de peligros™) y “risk per-
ception” (percepcion del riesgo). Ofrecemos a continuacion
un marco tedrico para tratar de diferenciar estos topicos.

Direccion para correspondencia [Correspondence address]: De-
partamento de Psicologfa Bésica y Metodologia. Facultad de Psicologfa.
Universidad de Murcia. Campus Espinardo 30080 Espinardo, Murcia
(Espafia). E-mail: damaro@um.es

Percepcion de peligros (“hazard perception”) y per-
cepcion del riesgo (“risk perception”) en el modelo
de Deery (1999)

Para la discusién de las definiciones de los términos an-
tes presentados vamos a partir del modelo propuesto por
H.A. Deery en 1999 en el contexto de las diferencias entre
conductores noveles y expertos (ver Figura 1).

Percepcién del riesgo

(Risk Perception) Aceptacién
del riesgo
Experiencia subjetiva (umbral de
Percepciénde del riesgo riesgo sub-
peligros jetivo)
(hazard perception)
Conducta
Detectary cuantificar (adopcién de riesgos
su peligro potencial orisk taking)
Auto-evaluaciénde la
propia habilidad (skill)
Habilidad de
Habilidad percibida Conduccién
para (control del
prevenirla evolucion vehiculo, toma
de de decisiones)

un peligro en un acc.

Figura 1. Modelo de procesos que subyacen al comportamiento en conduc-
ci6én en respuesta a peligros potenciales (Deery, 1999).

En el modelo propuesto por Deery (1999) sobre “los
principales elementos que pueden afectar al comportamiento
acerca de los peligros del trafico” (p. 226), el término “hazard
perception”, que hemos traducido como “percepcion de peli-
gros”, es un constructo que trata de la deteccién de peligros
potenciales del trafico. Es decir, de “los procesos de identificacion
de los objetos y eventos peligrosos (en el trdfico) y la cuantificacion de su
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potencial de peligro” (p. 2206). Pero, segin Deery, esta habilidad
debe ser diferenciada del concepto de “percepcion del ries-
g0” (“risk perception”).

Se entiende aqui el término “risk perception” como un
constructo que refleja las experiencias subjetivas de los con-
ductores, para distinguirlo del riesgo objetivo. Brown vy
Groeger (1988) definfan el riesgo objetivo como “la razén
entre alguna medida de las consecuencias adversas de los
eventos y alguna medida de la exposicién a las condiciones
bajo las que dichas consecuencias son posibles” (p. 586). Es
decir, y segun Deery (1999), “el riesgo objetivo es una canti-
dad a ser estimada y la fiabilidad de dicha estimacién depen-
de de la calidad de la informacién que se utiliza para dicho
calculo” (p. 226). Aqui es donde entraria en juego la auto-
evaluacién de la propia habilidad de conduccién, ya que ésta
y la percepcion del riesgo se influyen, segin el modelo de
procesos que subyacen al comportamiento en conduccién
en respuesta a peligros potenciales (Deery, 1999, ver Figura
1). Por tanto, la percepcion del riesgo (“risk perception”) se re-
fiere a la experiencia subjetiva de riesgo que provocan los
peligros potenciales del trafico y es una cierta “cantidad” es-
timada.

Otra cosa muy distinta serfa la “adopcién de riesgos” (o
“risk-taking’), que es la conducta final y que, en el modelo de
Deery, dependeria tanto del umbral de riesgo subjetivo (un
umbral mas alto significaria que no se toman acciones para
reducir el riesgo de las situaciones en las que se involucra el
conductor hasta que éste es muy elevado), como de la habi-
lidad efectiva de conducciéon (habilidades de manejo del
vehiculo y de toma de decisiones en situaciones dindmicas).
En la base de esta discusién esta la diferenciacién, destacada
por Elander et al. (1993), entre habilidad de conduccién y
estilo de conduccién, que subraya el hecho de que los aspec-
tos del comportamiento en conducciéon que reflejan la pro-
pension a la adopcidn de riesgos por los conductores deber-
fan medirse independientemente de los elementos cognitivos
de mais alto orden de la habilidad de conduccién, tales como
la percepcién de peligros. Desde nuestro punto de vista,
asumimos esta definicion, asi como planteamos que la tra-
duccién mas adecuada (para diferenciarla, pues, de la per-
cepcion del riesgo), serfa la de “percepcion de peligros” en
trafico.

Los tests de percepcion de peligros (“Hazard Per-
ception Tests”)

La relevancia del estudio de esta habilidad de percepcion
de los peligros en la conduccién la marca su repercusion en
la seguridad vial: saber, en definitiva, si una deficiente per-
cepcion de los peligros por los conductores se asocia a una
mayor implicacién en accidentes por parte de éstos. Existe
una linea de trabajos que ya desde principios de los afios 70
desarrollé una metodologia que vino a desembocar con el
tiempo en lo que se ha dado en llamar “Hazard Perception
Tests”. Vamos a tratar muy brevemente algunos estudios

pioneros dentro de este campo antes de hablar de los
“Hazard Perception Tests”.

El estudio de la percepcion del riesgo de accidente por
los conductores en laboratorio tiene algunos ilustres prece-
dentes que datan de los afios 60 (ver Spicer, 1964; Currie,
1969). Estos primeros trabajos reflejan la variedad de meto-
dologias con que fue abordada la cuestion. En el estudio de
Spicer (1964, citado en Pelz y Krupat, 1974) los participantes
debian visionar un nimero de situaciones de trafico filmadas
en pelicula. Después de cada situacién, tenfan que seleccio-
nar items de una lista como caracteristicas destacadas de la
misma. Este trabajo mostré que los conductores jovenes que
habian estado implicados en accidentes eran menos sensibles
al percibir las caracteristicas mas esenciales de dichas situa-
ciones de trafico que los conductores sin accidentes. Por su
parte, Benda y Hoyos (1983) presentaron fotografias y cintas
de video para que los participantes identificaran y puntuaran
los peligros que percibieran. Este enfoque consiste en el es-
calamiento del riesgo o peligro de una variedad de situacio-
nes de trafico presentadas en fotografias, dispositivas o es-
cenas de video. Desde entonces se han realizado bastantes
estudios mediante esta metodologia (Finn y Bragg, 1986;
Groeger y Chapman, 1996; Monterde, 1989; Sivak, Soler,
Trankle y Spagnol, 1989, etc.).

Por otro lado, Currie (1969) empleé modelos de coches
eléctricos en una pista que los participantes debfan “condu-
cit” evitando chocar con otros vehiculos. Tomé medidas de
ejecucion de la prueba en términos del numero de situacio-
nes de peligro percibidas, asi como de latencia en la reaccién
a estas situaciones. El sujeto debia identificar el momento en
que se presenta dicho peligro y emitir una respuesta motora
discreta tan rapidamente como pueda. En este caso, se midio
la latencia de respuesta de identificaciéon del peligro. Cutrrie
(1969) encontr6é que habia una correlacién entre ambas me-
didas y el historial de accidentes de los participantes. Tam-
bién Pelz y Krupat (1974) emplearon este método al presen-
tar escenas de trafico filmadas en pelicula. En su test de per-
cepcion de peligros, Pelz y Krupat (1974) pedian a los parti-
cipantes que observaran situaciones de trafico filmadas des-
de el punto de vista del conductor. Por ejemplo, una filma-
ci6én tipica podia mostrar a un ciclista en el carril contrario
que maniobra bruscamente, colocandose en la trayectoria del
vehiculo. La respuesta que se solicitaba a los participantes
era que movieran una palanca para indicar de forma conti-
nua cémo de seguros o inseguros se sentfan a medida que
progresaban las situaciones. Cuando la palanca era desplaza-
da a la posicién “inseguro”, esto se tomaba como el momen-
to en el que el peligro era detectado. Midiendo el tiempo que
transcurria entre la apaticién del peligro y la respuesta de los
sujetos, los investigadores tenfan una medida de la rapidez
con la que aquéllos detectaban los peligros del trafico y res-
pondian a ellos. En el caso del trabajo de Pelz y Krupat
(1974) los conductores que no habian tenido accidentes res-
pondian significativamente mds rapido a los peligros que los
que si habian tenido accidentes. Watts (1978) y Watts y
Quimby (1979, 1980) llevaron algo mas alla este test de pet-

anales de psicologia, 2012, vol. 28, n° 1 (enero)



242 Damidn Amaro Egea-Caparrds

cepcion del peligro para aproximarlo a la “realidad” y pidie-
ron a los participantes que se sentaran dentro de la réplica de
un coche real para observar situaciones de trafico filmadas.
También se usaba una palanca para determinar cémo de se-
gura/insegura era la situacién. En la misma linea de Pelz y
Krupat (1974), Watts y Quimby (1979, 1980) encontraron
que, cuanto mas rapido detectaba un participante el peligro,
menor era la propension a accidentes del individuo. Sin em-
bargo, sélo ciertos clips discriminaron entre alta y baja pro-
pensién a los accidentes, lo que sugiere que algunas situacio-
nes peligrosas son dificiles o faciles de anticipar indepen-
dientemente de la propensioén a los accidentes. Como co-
mentaremos mas adelante, este mismo resultado fue replica-
do por Sagberg y Bjornskau (20006), aunque no se aclaré qué
causaba esa diferencia. Lo mds relevante fue que los resulta-
dos de éstos y otros, de entre los primeros estudios sobre el
topico, sugirieron que la habilidad para detectar ciertos peli-
gros rapidamente estaba asociada con una menor implica-
ci6n en accidentes (Currie, 1969, Pelz y Krupat, 1974,
Quimby, Maycock, Carter, Dixon y Wall, 1986).

En cuanto a los “Hazard Perception Tests”, se puede consi-
derar el trabajo de McKenna y Crick (1991) como el inicio
de esta metodologfa (ver Horswill y McKenna, 2004, p. 156).
En vez de evaluar la percepcion de peligros a bordo de un
vehiculo en la carretera o tratar de asimilar la situacion de los
sujetos a la de conducciéon mediante la reproduccion de la
maqueta de un coche real, se entiende que la situacién de la-
boratorio no necesita de mas fidelidad que la de los estimu-
los que se presentan a los sujetos a través de un monitor de
TV. Dichos estimulos consisten en filmaciones en video de
secuencias reales de trafico, en las que aparecen situaciones
que el criterio de expertos etiqueta como “peligrosas”. Tam-
bién se cambié la forma de responder a los peligros: en vez
de mover una palanca, el sujeto debia oprimir un botén. El
objetivo de este paradigma es obtener una medida de la ra-
pidez con la que los conductores reconocen la aparicién de
este peligro. Por tanto, se mide la diferencia de tiempo entre
el momento en que los expertos juzgan que comienza la si-
tuacién del peligro y el instante en que responden los suje-
tos. A esta diferencia de tiempo se le llama latencia o tiempo
de respuesta al peligro. Tedricamente, aquellos conductores
que han acumulado suficiente experiencia de conduccion,
también han desarrollado un modelo mental de las situacio-
nes dinamicas del trafico de forma que son capaces de anti-
cipar los movimientos de los usuarios y predecir la evolucién
futura de dichas situaciones. Esta ventaja otorgada por la
experiencia de conduccién se reflejaria asi en el tiempo de
respuesta a la aparicion del peligro, que setfa menor en los
conductores experimentados en comparacién con el mos-
trado por conductores con poca expetiencia y, por tanto, sin
un modelo mental tan completo.

Asi, empleando esta metodologfa, McKenna y Crick
(1991) encontraron que aquellos conductores que tenfan un
elevado nimero de accidentes en los dos aflos previos eran
peotes en el test de percepcion de peligros, incluso cuando
se compensaban los efectos de la edad y el kilometraje (r =

anales de psicologia, 2012, vol. 28, n° 1 (enero)

A1, #n = 398, p = .03). Hull y Christie (1992, citado por
Drummond, 2000), desarrollaron una prueba en la que se
presentaba a los sujetos secuencias de trafico en video y se
les pedia que tocaran la pantalla cuando consideraran mads
seguro que el conductor del coche de la camara comenzase
una maniobra evasiva. Esta prueba mostré una diferencia
significativa entre participantes implicados en accidentes y
no implicados en accidentes. Un estudio prospectivo poste-
rior del Australian Council for Educational Research (ACER;
Christie, 2000), empleando la misma prueba de Hull y Chris-
tie (1992) comprobé una correlacion significativa entre las
puntuaciones en el test y la implicacién en accidentes. El es-
tudio, que se llevé a cabo con 100.000 conductores en pe-
riodo de prueba para obtener la licencia total!, mostr6 que se
podia discriminar retrospectivamente entre conductores no-
veles y expertos y entre aquellos que se que habfan implica-
do en accidentes y los que no. Se encontrd, mediante técni-
cas de regresion maltiple que una pobre percepcion de peli-
gros, indicada por su latencia de respuesta, estaba asociada
con un incremento del riesgo de accidentes mortales o gra-
ves pero no con accidentes leves o el numero total de acci-
dentes (la magnitud del efecto variaba con la edad a la que
hubieran obtenido el permiso). Asi, los que habian puntuado
bajo en el test de percepcion de peligros tenfan el doble de
probabilidad de verse implicados en un accidente mortal en
el primer afio tras obtener la licencia total.

En conclusién, parece que la pobre habilidad de percep-
ci6én del riesgo se asocia con la probabilidad de implicacién
en accidentes. El paso obvio serfa emplear alguna forma de
entrenamiento en la habilidad de percepcion del peligro en
conductores noveles. Este aspecto serd considerado mas
tarde cuando se comenten los resultados de la revision.

Una revision de las metodologias empleadas
en la investigacion de la percepcion de peli-
gros en trafico

Nos interesaba hacer una revisién de los resultados de una
muestra de estudios sobre el topico “bazard perception” o per-
cepcién de peligros en el ambito de la conduccién, dado que
parece haberse acumulado un cuerpo de literatura amplio al
respecto, gran parte del cual estd publicado en revistas con
procedimientos de revisién por pares. Todos los trabajos
tratan del estudio de la percepcion de peligros en el labora-
torio, empleando basicamente dos tipos de aproximacion: el
uso del video como forma de presentar estimulos que refle-
jan situaciones de trafico en las que puede haber un cierto
peligro y la simulacién de conduccién en la que se introdu-
cen situaciones peligrosas. Algunos de los aspectos de estos
trabajos objeto de especial atencién en nuestra revision son:

! En este sistema, vigente en el estado de Victoria (Australia), los aspirantes
a obtener el permiso de conduccién estan a prueba durante un periodo de
tiempo, durante el cual disfrutan de un permiso “provisional”, antes de ob-
tener el permiso “total”, para lo cual deben pasar una prueba de percepcion
de peligros.
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el tipo de estimulo empleado, el uso de sonido o el tamafio
de la proyeccion de los estimulos (relacionadas ambas con el
grado de realismo), la definicién de peligro dada a los parti-
cipantes y qué variables de deteccién del peligro se miden.

Asimismo, parecfa conveniente ampliar dicha revisién a
aspectos que, siendo algunos incluso propios de este campo,
han sido muchas veces pasados por alto. Por ejemplo, el da-
to de la separacion entre edad y experiencia en conduccion,
que suele mencionarse como una debilidad de muchos estu-
dios sobre aspectos relacionados con la conduccién. Tam-
bién se recoge la informacién sobre si el trabajo incluye un
programa de entrenamiento de la percepcion de peligros y
las variables de control empleadas. A continuacién se co-
mentaran resumidamente algunos de los resultados mas re-
levantes de esta revision.

Presentacion de estimulos de peligros en trafico: el
uso del video y la simulacion

En primer lugar, se ha estudiado el #po de presentacion de los
estimulos, en cuanto a la forma material de presentacion de
los peligros del trafico®. Asi, el 70% de los trabajos analiza-
dos utiliza el video (el avance de la tecnologfa implica que los
realizados durante la ultima década emplean video digital).
Usualmente se presentan situaciones de trafico real encon-
tradas de forma natural al grabar el trafico frente al vehiculo
que lleva la camara y mas raramente se recufrre a escenas
manipuladas o preparadas para presentar algin peligro es-
pecifico. También de forma comun estas secuencias se fil-
man desde el punto de vista de los ojos del conductor (de-
pendiendo del pais, su posicién puede ser a la derecha o ala
izquierda) y a través del parabrisas. Se presentan editadas y
normalmente su duracién varfa entre unos pocos segundos y
alrededor de un minuto. La popularidad en el uso de esta
metodologfa radica en que se puede conseguir un alto nivel
de control experimental junto a un razonable grado de vali-
dez ecoldgica. No es necesario llevar a los sujetos a bordo de
un vehiculo y esperar a que se presenten las situaciones peli-
grosas, sino que éstas pueden seleccionarse, medirse o mani-
pularse para variados propédsitos experimentales. Por ejem-
plo, Jackson, Chapman y Crundall (2009), al editar las se-
cuencias, las interrumpen de dos formas diferentes (fundido
a negro o dejando fija la dltima imagen) para manipular la
cantidad de informacién presentada y que puede afectar a la
conciencia situacional® (“situational awareness”) de las secuen-
cias. Se comprueba que la manipulacién realizada incide en
la conciencia situacional a través del analisis de las respuestas
de los sujetos sobre qué sucedera a continuacion.

Sorprendentemente, se informa del uso de sonido en es-
tos clips de video en muy raras ocasiones, concretamente en
el University of Queensland Hazard Perception Test (Marrington,

2 Algunos trabajos pueden utilizar més de un tipo de presentacién, de forma
que los porcentajes no suman el 100%.

3 La conciencia situacional (o “situational awareness”) se puede definir como la
percepcion de aquellos aspectos del ambiente que son criticos para la toma
de decisiones en tareas dindmicas complejas, desde la aviacién o el control
del trafico aéreo a otras como la conduccién de automoviles.

Horswill y Wood, 2008; Smith, Horswill, Chambers, y Wet-
ton 2009). No se ha investigado la influencia del uso de so-
nido en las presentaciones, circunstancia aun mas extrafia
cuando se considera la preocupacion por lograr un alto gra-
do de fidelidad en la reproduccion de las caracteristicas del
trafico real (por ejemplo, en cuanto al tamafio de la proyec-
ci6én y el campo visual abarcado).

El siguiente tipo de presentacién por importancia es me-
diante simulador de conduccién (20%). A veces, el simula-
dor puede ser no-interactivo, es decir, el sujeto se coloca
en/sobre la teproduccién de un vehiculo real (coche o mo-
to) y contempla la reproduccién de itinerarios programados
y los correspondientes peligros sin poder guiar el vehiculo
por el entorno. El simulador constituye un paso mas alla en
la bisqueda de un estimulo ecolégicamente valido, aunque
también tiene sus inconvenientes. Especialmente en el caso
de los simuladores no-interactivos, puede presentarse mor-
tandad experimental debido a las consecuencias del llamado
“mareo del simulador”, que puede afectar a un nimero va-
riable de sujetos y producir pérdida de tiempo y recursos.
También se ha utilizado la presentacién de fotografias de si-
tuaciones de trafico (10% de los trabajos).

En cuanto al tamafio de proyeccién de los estimulos, los
datos sélo estan disponibles en el 40% de los trabajos anali-
zados (12). En la mitad de ellos (6), la pantalla o monitor
tenfa unas dimensiones medias de 26,6° de angulo visual
(horizontal) por 21,15° de a.v. (vertical). En otros dos traba-
jos, las dimensiones medias eran de 59,5 de a.v. (horizontal)
por 42° de a.v. (vertical). Finalmente, en cuatro trabajos (3
de los cuales eran de simulacién), las dimensiones medias
fueron de 144,25° de a.v. en el plano horizontal y 35° de a.v.
en el plano vertical (los datos de dimensién vertical de dos
trabajos no aparecen especificados). ¢Podrfa influir el tama-
flo de la proyeccién en la sensibilidad de la medida de la
habilidad de percepcién de peligros? Cuando se investigd la
ejecucion de un grupo de conductores jévenes en una tarea
de percepcion de peligros en video en funcién de la localiza-
ci6n del target y el campo de visién (Shahar, Alberti, Clarke
y Crundall, 2010), se hallé6 que la adicién de pantallas latera-
les, que cubrian hasta 112° de a.v., aumentaba la habilidad de
deteccion del peligro, incluso cuando toda la informacién re-
levante aparecia sélo en la pantalla central. Sin embargo, con
los datos de la revision realizada, aquellas investigaciones
que encuentran diferencias entre expertos y novatos (ver
apartado 2.2.), no emplearon por lo general pantallas mas
grandes del tamafio de un monitor de PC (Tabla 1).

Finalmente, hay un trabajo que utiliza pelicula debido a
haber sido realizado con material procedente de los afios 80
(West, Wilding, French, Kemp e Irving, 1993).

anales de psicologia, 2012, vol. 28, n° 1 (enero)
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Tabla 1. Tamafio de la proyeccién en los estudios revisados en los que se
encontré un TR menor en conductores expertos o entrenados.
N° referencia del estudio* Afio  Tamafio de la proyeccion

6 2002  No consta

14 2006  Monitor 177

15 2007  Monitor TV 68 cms.

16 2007  No consta

21 2009  No consta

25 2010 24,0° (hotiz.) x 18,6° (vertical)
28 2010  Pantalla de 15”

29 2011  Pantalla de 17”7

Definicién de peligro dada a los participantes

En la tarea de percepcion de peligros, los participantes
son instruidos para que den una respuesta motora a la apari-
ci6n de alguna situacion de trafico peligrosa. Surge, pues, la
cuestién de cémo definir el peligro al que los sujetos deben
responder. En la Tabla 2 se muestra el analisis de las defini-
ciones empleadas.

Tabla 2. Categorizacion de las definiciones de peligro empleadas.

Definicién de peligro Numero de referencia Porcentaje
del estudio®

-Instrucciones implicitas o~ 7, 10, 17 (10%)

genéricas sobre el peligro:

respetar las normas (estu-

dios con simulador)

-Definicién de McKenna y

Crick (1994), o

-Definicién basada en lane- 3,4, 13, 15, 23, 25, 27,28 (26.66%)

cesidad de una accién evasi-

va (frenar, girar) para evitar

el accidente

-Peligro como “riesgo de 5,9,14,21, 26 (16.66%)

accidente”

-“Peligros potenciales” 6, 30 (6.66%)

-Definicion de Haworth,

Symmons y Kovadlo (2000) 18, 22 (6.66%)

-Peligros “inmediatos” y 19, 24 (6.66%)

peligros “potenciales”

-No consta 1,8, 11,12, 16, 20, 29 (23.33%)

-Otras 2 (3.33%)

Algunos de los trabajos revisados emplean la definicién
dada por McKenna y Crick (1994, citada por Crundall y Un-
derwood, 1997, pp. 125-126). Sin embargo, esta definicion
no esta exenta de problemas. Podrfamos decir que se trata,
realmente, de dos definiciones. Segun estos autores, un peli-
gro es:

una situacién en la que los sujetos podrian considerar que existe

un riesgo de accidente o cuasi-accidente; una situacién en la que

(el conductor) podria considerar necesario adoptar algin tipo

de accién evasiva, (por ejemplo) frenando o girando, etc.

4 Para consultar a qué estudio pertenece cada nimero de referencia, ver la
Tabla 1 del Anexo.
5> Para consultar a qué estudio pertenece cada numero de referencia, ver la

Tabla 1 del Anexo.
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Como se ve, la primera parte de la definicién nos de-
vuelve a un punto muerto: un peligro podria ser cualquier si-
tuacién en la que hay un peligro (de chocar o casi chocar).
La segunda parte, en cambio, es la que se acercarfa a una de-
finicién operativa de peligrosidad: una situacién de peligro
serfa aquella en la que el conductor deberia reaccionar con
algin tipo de acciéon evasiva, frenar, girar para evitar el
obstaculo, una combinaciéon de ambas o cualquier otra res-
puesta.

Otros autores caen en la trampa de proporcionar una de-
finicién comprensiva del peligro con el fin de abarcar el ma-
yor espectro posible de estas situaciones. La definicién de
Haworth, Symmons y Kovadlo (2000) es paradigmatica de
esta vision. Segun ellos:

En términos de peligro a los usuarios, deberfa incluirse cual-

quier objeto, situacién, ocurrencia o combinacién de éstos que

presente la posibilidad de que el usuario individual experimente
peligro. Los peligros pueden ser obstrucciones en la carretera,
una superficie de la calzada resbaladiza, trifico que se incorpora

a la via principal, condiciones atmosféricas, distracciones, un

vehiculo defectuoso o cualesquiera otras circunstancias (p. 3).

En nuestra opinion, tal definicién simplemente no puede
ser tenida en cuenta por los sujetos que participan en un ex-
perimento de percepcion de peligros, dada su excesiva com-
plejidad. Por otro lado, este tipo de definiciones parecen ig-
norar resultados de estudios previos en los que se confron-
taba a un grupo de observadores con peliculas de conflictos
de trafico y se les pedia que evaluaran su grado de peligrosi-
dad bajo dos definiciones operativas diferentes (Shinar,
1984). Cuando se comparé el grado de acuerdo entre las
evaluaciones subjetivas de los observadores y la medida ob-
jetiva empleada para medir la peligrosidad de los conflictos
resulté que las fiabilidades intra-sujetos e inter-sujetos fue-
ron bastante altas (.82 < r < .99), mientras que la validez
concutrente respecto a la medida objetiva fue moderada (.43
< r < .606). Asi, los sujetos fueron extremadamente consis-
tentes en su evaluacioén y, aun mas importante, la correlacion
entre las evaluaciones dadas bajo dos definiciones de peli-
grosidad diferentes de los conflictos también fue muy alta.
Esto se interpret6 en el sentido de que, a pesar de propor-
cionar una definicién formal de conflicto diferente a cada
grupo, los observadores la ighoraron para usar su propio cti-
tetio sobre la peligrosidad de las escenas que estaban con-
templando. Es decir, parecian tener un concepto interno de
lo que constituye un conflicto o cuasi-accidente sobre el que
elaboraron su valoracién y lo emplearon, independientemen-
te del que se les proporciond. Otros trabajos alcanzaron pos-
teriormente esta misma conclusién (Kruisse y Wijlhuizen,
1988; Kruisse, 1991).

Variables de deteccion del peligro

A continuacion se tratard el aspecto de las variables de de-
teccidn del peligro, es decir, los parametros empleados para me-
dir la percepcion de los peligros. En el andlisis de estos tra-
bajos, comprobamos de nuevo que se puede emplear mas de
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una variable en cada trabajo, por lo que los porcentajes no
suman 100. Asi, el 70% (21 sobre 30) emplean la latencia
(tiempo de respuesta al peligro o tiempo de reaccion al peli-
gro). La definicién mas empleada de esta variable explica que
se trata del tiempo que transcurre entre la primera aparicién
del peligro y la respuesta del sujeto. La latencia de respuesta
al peligro ha probado ser una medida que diferencia entre
conductores noveles y expertos. Asi, McKenna y Crick
(1991) encontraron, en su trabajo inicial con esta metodolog-
ia, que los conductores expertos eran significativamente mds
rapidos que los novatos en detectar el peligro. En nuestra
revisién, un cierto numero de investigadores han encontrado
resultados similares (por ejemplo, Huestegge, Skottke, An-
ders, Misseler y Debus, 2010; Isler, Storkey y Williamson,
2009; McKenna, Horswill y Alexander, 20006; Scialfa,
Deschénes, Ference, Boone, Horswill y Wetton, 2011;
Smith, Horswill, Chambers y Wetton, 2009; Siimer, Unal,
Birdal, Ginar y Gevikod lu, 2007; Wallis y Horswill, 2007;
Wetton, Horswill, Hatherly, Wood, Pachana, y Anstey, 2010;
Whelan, Groeger, Senserrick y Triggs, 2002). No obstante,
otros investigadores no replicaron estos hallazgos (por
ejemplo, Sagberg y Bjornskau, 2006). Horswill y McKenna
(2004) puntualizan que una posible explicacién de los resul-
tados de otros estudios que tampoco encontraron diferen-
cias en latencia al peligro entre noveles y expertos (Chapman
y Underwood, 1998; Crundall, Underwood y Chapman,
1999; Underwood, 2000) es el criterio empleado para consi-
derar la experiencia en conduccién: en todos estos casos la
experiencia de conduccién de los expertos estaba entre cinco
y 10 afios. Quiza el criterio no es adecuado o bien deberia
ser complementado con el dato de la frecuencia de conduc-
cion.

Cuando se investiga la latencia o tiempo de respuesta al
peligro se suele utilizar una “ventana de tiempo” para regis-
trar las respuestas, es decir, un cierto intervalo de tiempo
dentro del cual la respuesta sera registrada y, fuera de la cual,
sera descartada. El motivo reside en que de esta forma se
evita tomar por una respuesta al peligro presentado lo que
serfa en realidad una respuesta a un estimulo diferente. Des-
graciadamente, como sefialan Jackson, Chapman y Crundall
(2009) un conductor experimentado puede anticipar correc-
tamente el peligro antes de la ventana de respuesta, con lo
que se estarfa penalizando una respuesta preventiva, fruto
del conocimiento experto.

Otro problema practico en el uso de la latencia de res-
puesta es la ausencia de respuestas (cuando un participante
no responde ante una secuencia en la que deberfa hacerlo).
Al computar los valores medios de latencia, esta falta de res-
puestas puede inducir sesgos en los resultados, por no men-
cionar el problema, ain mas grave, de la falta de datos vali-
dos. Una soluciéon ensayada en ciertos trabajos (ver por
ejemplo, McKenna y Crick, 1997; Sagberg y Bjornskau,
20006; Shahar et al., 2010) consiste asignar a dichos sujetos
un valor maximo de latencia (bien el correspondiente al in-
tervalo o “ventana de respuesta”, o bien un valor fijo), o un
valor de tiempo de latencia correspondiente a la media del

grupo. Sin embargo, Sagberg y Bjornskau (20006) razonan
que la ausencia de respuesta de deteccion indica una mala
percepcion del peligro y que este dltimo procedimiento no
hace sino introducir un sesgo positivo a favor de los sujetos
que no responden, por lo que serfa preferible la primera so-
lucién.

Aparte de la latencia o tiempo de respuesta, la siguiente
variable mds utilizada, aunque en un nimero mucho menor
de trabajos (ver Smith et al., 2009; Wallis y Horswill, 2007;
Isler, Storkey y Williamson, 2009; Huestegge et al., 2010;
Crundall y Underwood, 1997; Underwood et al., 2005), es el
numero o proporcion de peligros respondidos sobre el total
de presentados. En este caso, en la presente revision, esta
variable arroja resultados mds dudosos en cuanto a su capa-
cidad para discriminar entre conductores experimentados y
noveles: mientras que los estudios de Isler et al. (2009),
Smith et al. (2009), Underwood et al. (2005) y Wallis y
Horswill (2007) si se encuentran diferencias, esto es, los suje-
tos més experimentados detectan un mayor nimero de peli-
gros, los de Crundall y Underwood (1997) y Huestegge et al.
(2010) no las encuentran.

Para finalizar el apartado dedicado a las variables de de-
teccion del peligro, hay que destacar el potencial que el uso
de las medidas de deteccién de sefiales tiene en este campo.
Como no podia ser menos, la aplicacion de la Teoria de Deteccion
de Sertales (TDS) a la percepcion de peligros tiene implicaciones
destacables. Horswill y McKenna (2004) y Wallis y Horswill
(2007) han tratado esta cuestion. Wallis y Horswill (2007)
afirman que:

Mientras que las puntuaciones en los tests de percepcién de pe-

ligros estan basadas por lo general en los tiempos de reaccién,

la percepcion de peligros, adn asi, sigue siendo una tarea de de-
teccién y por tanto, los aspectos relacionados con la Teorfa de

Deteccién de Sefiales son relevantes (p. 1178).

Horswill y McKenna, en su capitulo de 2004, dedican un
apartado a la consideraciéon de este aspecto razonando que
las diferencias individuales encontradas en los tests de per-
cepcion de peligros, particularmente entre conductores ex-
pertos y noveles, podrian ser el resultado de distintos sesgos
de respuesta y no de la habilidad para detectar situaciones
peligrosas. En apoyo de su afirmacion citan los resultados de
Farrand y McKenna (2001) en el sentido de que encontraron
que el cambio en el sesgo de los participantes mediante ins-
trucciones alternativas consiguié influir en las latencias de
respuesta en un test de percepcion de peligros. Sin embargo,
contindan afirmando que la aplicaciéon de la TDS a los tests
de percepcion de peligros plantea un problema practico: la
identificacion de secuencias de trafico que, de forma indubi-
tada, no supongan ningin peligro (ademads, el problema
también serfa el de encontrar un criterio para seleccionar es-
cenas “peligrosas”). Este no es un asunto trivial, dado que el
procedimiento de la TDS tiene en cuenta tanto el nimero de
detecciones correctas de un estimulo como el numero de
respuestas de falso positivo (falsas alarmas) para generar
medidas separadas de sensibilidad y sesgo de respuesta.
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Por su parte, Wallis y Horswill (2007) retoman la idea pa-
ra proponer una aproximacion basada en la teorfa de detec-
cion de sefiales difusas (“fuggy signal detection theory”). Asu-
miendo que en el dominio de la percepcién de peligros no
existe una manera de medir de forma objetiva si una escena
es “peligrosa” o “no peligrosa” (ver la siguiente nota al pie),
proponen que la aplicacién de esta teorfa (Parasuraman et
al., 2000; Masalonis y Parasuraman, 2003), que utiliza varia-
bles escaladas de forma continua para representar los esti-
mulos y las respuestas, puede solucionar los problemas con-
ceptuales y de pérdida de informacién en los que se incurrir-
fa si se transformara una dimensién continua en los niveles
discretos (peligro = sefial, no-peligrto = ruido) de la TDS
tradicional.

Asi, este procedimiento permite adaptar las respuestas
para calcular indices de aciertos, falsas alarmas, fallos y re-
chazos correctos. Los resultados de su experimento mostra-
ron que los conductores experimentados no exhibieron una
mayor sensibilidad que los noveles en el test de percepcion
de peligros o en la tarea de puntuacién del peligro. Sin em-
bargo, el sesgo de respuesta si reflejo las diferencias en la-
tencia entre los tres grupos considerados: los conductores
noveles sin entrenamiento fueron significativamente mas
conservadores que, tanto los novatos entrenados como los
expertos, en el test de percepcion de peligros. El sesgo de
respuesta también correlaciond con la latencia, de forma que
respuestas mas liberales se asociaron con menores latencias
de respuesta al peligro en los tres grupos estudiados.

Por ultimo, es posible que una alternativa a esta metodo-
logfa consistiera en la aplicaciéon de la Técnica de Conflictos
en Trafico a la investigacién de la percepcion de peligros
Brevemente, esta aproximacion surgida de la ingenierfa de
trafico ha desatrollado indices objetivos para caracterizar los
conflictos de trafico (interacciones de vehiculos en el espacio
y en el tiempo que suponen un cierto peligro de colision, in-
dependientemente de su desenlace). Usando el “Tiempo pa-
ra la colisién”, una medida que indica lo cerca que se ha es-
tado (en el tiempo) de un accidente, puede usarse el valor
minimo de este Tiempo para la colisién como un indice para
determinar la peligrosidad de un conflicto®. De esta forma,
se solucionaria el problema de disponer de un indice objeti-
vo de la peligrosidad. La Técnica de Conflictos en Trafico ha
sido adaptada por el autor en una tarea de deteccién de sefia-
les a lo largo de una serie de trabajos (ver Egea-Capart6s,
1999, 2004, 2007, 2008).

Otros aspectos metodolégicos

En cuanto al papel de la percepcion del peligro en el di-
sefio de las investigaciones, en la mayorfa de trabajos anali-
zados la percepcion de peligros se considera como la 1Varia-
ble Dependiente. También la mayor parte de ellos trata de de-

¢ Diferentes estudios han determinado que este valor minimo de TTC
(TTCmin) puede considerarse como un indice de la peligrosidad del con-
flicto (ver Horst, 1984, 1990, 1991; Hyden, 1987).
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terminar si existen diferencias individuales en funcién de la
experiencia, la edad o el sexo. Sin embargo, hay otros estu-
dios que se dedican a cuantificar el efecto de determinadas
circunstancias psicofisicas sobre esa VD, tales como el sue-
flo (Smith et al., 2009), el consumo de alcohol (West et al.,
1993) o el efecto del trauma cerebral leve (Preece et al.,
2010). Asf, Smith et al. (2009) encuentran que la ejecucion de
los conductores noveles en un test de percepcion de peligros
se ve afectada por la privacién de suefio, contrariamente al
caso de los conductores expertos, para quienes no hubo di-
ferencia en el momento del dia en que se realiz6 la prueba
(12:00 p.m. 0 03:00 a.m.). En cuanto al estudio de West et al.
(1993), result6 que las dosis de alcohol que alcanzaban los
niveles de BAC entre 0.04 y 0.06% produjeron un enlente-
cimiento detectable de las respuestas a los peligros de trafico
presentados. Ademds, hubo una relacién lineal con la dosis
de alcohol, de forma que a mayor dosis ingerida, mayor la-
tencia media existié. Finalmente, en el estudio de Preece et
al. (2010) se encontré que los pacientes del servicio de
emergencias con trauma cerebral leve (MTBI) fueron signifi-
cativamente mas lentos que el grupo que sirvié como con-
trol al responder a los conflictos de trafico.

Un problema metodolégico en estos estudios surge
cuando se trata de comparar dos grupos de diferente expe-
riencia de conduccién. La dificultad estriba en que es com-
plicado separar el efecto de la experiencia del efecto de la edad, ya que
ambas variables suelen aumentar paralelamente. En nuestra
revisiéon quisimos averiguar cuantos de los estudios analiza-
dos empleaban una seleccién cuidadosa de los grupos para
permitir la separacion de estas variables, resultando que sélo
una quinta parte de ellos lo hacfa (Borowsky, Shinar y Oron-
Gilad, 2010; Crundall, Chapman, Phelps, y Underwood,
2003; Groeger y Chapman, 1996; Sagberg y Bjornskau, 20006;
Scialfa et al., 2011; Wallis y Horswill, 2007). Al eliminar la in-
fluencia de la edad en la experiencia, se obtuvieron resulta-
dos contrapuestos: los estudios de Borowsky et al. (2010);
Groeger y Chapman (1996); Scialfa et al. (2011) y Wallis y
Horswill (2007) si encuentran efecto de la experiencia en
conduccion sobre la percepcion de peligros, mientras los de
Crundall et al. (2003) y Sagberg y Bjornskau (2006) no lo en-
cuentran.

En su revisién del concepto de habilidad de percepcion
del peligro, Horswill y McKenna (2004) tratan la posibilidad
de entrenar dicha habilidad. Afirman que tal entrenamiento
es posible utilizando ciertas técnicas de bajo coste, aunque
también advierten de que no todas las técnicas son efectivas.
Ello plantea la posibilidad de reducir la implicacién en acci-
dentes de los conductores noveles entrenando dicha habili-
dad. En el presente trabajo se analizaron seis estudios del to-
tal de la muestra empleada que tratan sobre ¢/ ¢fecto de un pro-
grama de entrenamiento de la habilidad de percepcién de peli-
gros. El efecto se ha producido generalmente sobre la laten-
cia de respuesta al peligro (Horswill et al., 2010; McKenna y
Crick, 1994; McKenna, Horswill y Alexander, 2006; Vidotto
et al., 2011; Wallis y Horswill, 2007) reduciendo dicha laten-
cia en el caso de conductores jovenes de ciclomotor (14 y 15
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afios), conductores jovenes de coche sin experiencia (19-20
afios, DT= 1.0 a.), conductores expertos de la policia, aun-
que no con entrenamiento avanzado (M = 28 afios), e inclu-
so en conductores mayores con experiencia (M = 75 afios,
DT= 7.83 a.).

También se han producido efectos sobre el sesgo de res-
puesta (Wallis y Horswill, 2007), sobre el porcentaje de peli-
gros detectados (Isler et al., 2009) y sobre la velocidad “ele-
gida” (McKenna et al., 2000).

Finalmente, se han analizado las Variables de control en los
estudios de la muestra seleccionada. La mayoria de los estu-
dios analizados utilizan el screening de los participantes sobre
variables como la edad, el sexo y la experiencia de conduc-
cion. Se ofrece a continuacion una Tabla con la informacion
recopilada sobre otras variables de control, ademas de la
edad y el sexo (ver Tabla 3) en una serie de estudios de
proposito especial en los que se averigua el efecto de otras
variables sobre la percepcion de peligros.

Tabla 3. Variables de control en estudios de propésito especial, de entre los
estudios revisados.

N refe- Propésito del
rencia del  Afio Opostto de Variables de control
. estudio
estudio*
1 1993  Efecto del alcohol Niveles de alcohol en sangre.
Efecto del entrena-
15 2007 miento en percepcion Tiempo de reaccién simple.
de peligros
Efecto de las expecta- Habitos de conduccién, Fre-
17 2008 . .
tivas cuencia de conduccion.
21 2009  Efecto del suefio HOL:as de suefio y calidad del
suefio.
Entrenamiento de Tiempo de reaccién simple,
conductores  mavores UFOV, Agudeza visual estati-
23 2010 " S MAYOT®S o Sensibilidad binocular al
en percepcién de peli- ..
ros contraste, Estado cognitivo,
g Ansiedad, depresion.
Emocionalidad y dolor, de-
Efecto del trauma ce- presion, an.sledad, estado
26 2010 cognitivo, nivel de lectura,
rebral leve . P
agudeza visual, pérdida de
consciencia, horas de suefio.
Desatrollo y  valida-
ci6n de dos medidas Vision normal, Tiempo de
28 2010 ) - A
de la percepcion de reaccion espacial simple.
peligros
. ., Agudeza visual, Visiéon del
Construccién de una e
., color, Sensibilidad al contras-
29 2011  prueba de percepcion ; -
. te, Tiempo de reaccién espa-
de peligros. A
cial simple.
Efecto del entrena-
30 2011 miento en conducto- Visién normal.
res jovenes

* Para consultar a qué estudio pertenece cada nimero de referencia, ver la

Tabla 1 del Anexo.

La experiencia de conduccién suele medirse de dos ma-
neras: meses o aflos de licencia de conduccién y kilémetros
recorridos (o kilometraje anual/semanal). Pero también hay
unas variables de control que afectan a capacidades basicas
como por ejemplo, la visién. Se evalua si los participantes
tienen visién normal/cotregida y a veces también su agudeza
visual o el campo visual. Otra variable es el tiempo de reac-

cién simple o el tiempo de reaccidén espacial simple (si la
respuesta consiste en tocar una pantalla tactil), de forma que
puedan compararse las latencias de grupos de diferente edad,
especialmente si se trata de personas mayores, cuyo tiempo
de reaccién es mayor que el de los jévenes. El nimero de
variables de control utilizadas aumenta si se trata de estudios
con poblaciones especificas (conductores mayores) o de de-
terminar el efecto de circunstancias psicofisicas diversas
(efecto del trauma cerebral leve; efecto del alcohol o de la
privacion del suefio). Por ejemplo, en el caso del estudio so-
bre el efecto del entrenamiento de la percepcion de peligros
en conductores mayores, Horswill et al. (2010) incluyen un
numero elevado de estas variables: tiempo de reaccién sim-
ple, UFOV, agudeza visual estatica, sensibilidad binocular al
contraste de letras, estado cognitivo (COAST-Stroop), an-
siedad y depresion.

Conclusiones

El estudio de la percepcion de peligros (bazard perception) por
los conductores en el laboratorio ha acumulado un conside-
rable cuerpo de publicaciones en la literatura cientifica, de
manera que se puede entender como un aspecto importante
y consolidado en la investigacién de las variables relevantes
para la accidentalidad y la Seguridad Vial. En la presente re-
visién se han tratado algunos aspectos destacados de una
treintena de estudios sobre este campo. Comentaremos a
continuacién algunas de las principales conclusiones de di-
cha revisiéon. En primer lugar, en cuanto al tipo de estimulos
empleado, la mayorfa de trabajos emplea la presentacion de
escenas de trafico real mediante video. Entre las ventajas que
ofrece esta metodologia esta el equilibrio entre el realismo y
el grado de control experimental, asi como la ausencia de
limites éticos (exponer a los participantes a los riesgos del
trafico puede ser problematico). Entre los principales incon-
venientes esta el coste, tanto econémico (cuando se opta por
acudir a la filmacién de las escenas por profesionales) como
en cuanto al tiempo (siguen siendo necesarias una fase de se-
leccién y otra de edicién de las escenas).

En cuanto a la presentacion en video, sorprende bastante
la ausencia de sonido en los clips, dada la preocupaciéon por
el grado de realismo en la estimulacion utilizada. Este aspec-
to no ha sido adn estudiado. Sobre el tamafio de proyeccion
de los estimulos (incluyendo los clips de video y la simula-
cién), el estudio de Shahar et al. (2010) demostré que el
hecho de ampliar el campo de visién mediante la colocacion
de pantallas laterales hasta el entorno de los 180° de angulo
visual conseguia reducir el tiempo de latencia de la respuesta
al peligro. Los autores sugieren que las respuestas en una
prueba tipica de percepcion de peligros de una sola pantalla
pueden subestimar el efecto de claves ambientales relaciona-
das con las situaciones peligrosas como las que se presentan
en la periferia del campo visual. Sin embargo, en la presente
revision, aquellos estudios que comprobaban la ventaja de
los conductores expertos sobre los noveles en latencia de
respuesta (una indicacién de la validez de estas pruebas), no
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se caracterizaron por emplear tamafios de pantalla mayores
que los utilizados habitualmente en los monitores de PC.

Un problema en algunos de los estudios revisados radica
en la definiciéon de peligro que se da a los participantes. En
concreto, el problema consiste en proporcionar una defini-
ci6én (de la clase de peligros a considerar) tan amplia que sea
cognitivamente imposible de manejar. En vez de eso, consi-
deramos mas adecuada una definicién que identifica una si-
tuacién peligrosa en el trafico como aquella en la que el con-
ductor de alguno de los vehiculos implicados deberfa reac-
cionar evasivamente para evitar un accidente, bien sea fre-
nando, girando, etc. (McKenna y Crick, 1994), definicién
que entronca con la empleada en la literatura sobre conflic-
tos de trafico para explicar qué situaciones pueden conside-
rarse un ‘conflicto’ (por tanto, una situacién con un poten-
cial de peligro, ver Horst, 1984, 1990, 1991; Hyden, 1987).

En cuanto a la variable mds estudiada de esta habilidad
de percepcién de peligros, ya se ha mencionado que se trata
de la latencia o tiempo de respuesta al peligro. Esta variable
ha mostrado ser capaz de discriminar entre conductores no-
veles y expertos. Existe un grave problema asociado a esta
medida que es la ausencia de datos validos en algunos casos
(cuando los sujetos no responden en una o varias escenas).
Consideramos que la forma mds adecuada de abordar este
problema consiste en penalizar dicha ausencia de respuesta
asignando un valor maximo de latencia que corresponde a la
duracién de la secuencia (ver Sagberg y Bjornskau, 2006). De
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esta forma se evita el posible efecto de reduccién de la va-
riabilidad como resultado de asignar en estos casos el valor
de la media del grupo como valor de la respuesta, que ha si-
do la otra alternativa ensayada (ver McKenna y Crick, 1997).

Otro problema metodolégico se da al comparar grupos
de diferente experiencia en conduccién, medida normalmen-
te en aflos de conduccién y kilometraje, ya que es dificil se-
parar el efecto de la edad del efecto de la experiencia (dado
que usualmente ambas estin asociadas). Cuando esto se ha
hecho, los resultados no han sido claros.

En cuanto a las variables de control, es necesario contro-
lar el efecto de la diferente exposicion al trafico si luego se
quiere averiguar la relacién entre percepcion de peligros y
propension a los accidentes, tomando datos de la frecuencia
de conduccién (kilometraje anual). Horswill y McKenna
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agudeza visual o la visién del color.

Finalmente, la posibilidad de entrenar la habilidad de
percepcion de peligros, en particular, la latencia de respuesta,
si se ha mostrado factible con conductores de practicamente
todas las franjas de edad y muy diferente experiencia.
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Anexo. Tabla y Cuadros-resumen con los datos principales de los trabajos analizados

Tabla 4. Cuadro con los datos de n°® de referencia, Autores y Afio de cada estudio

N° referencia Autores Afio
1 West, R., Wilding, J., French, D., Kemp, R. e Irving, A. 1993
2 Groeger, J.A. y Chapman, P.R 1996
3 McKenna, F.P. y Crick, J. 1997
4 Crundall, D. y Undetwood, G. 1997
5 Farrand, P. y McKenna, F.P. 2001
6 Whelan, M.J., Groeger, J.A., Senserrick, T.M. y Triggs, T.J. 2002
7 Velichkovsky, B.M., Rothert, A., Kopf, M., Dornhéfer, S.M. y Joos, M. 2002
8 Chapman, P., Underwood, G. y Roberts, K 2002
9 Crundall, D., Chapman, P., Phelps, N. y Underwood, G. 2003
10 Garay-Vega, L. y Fisher, D.L. 2005
11 Pradhan, A.K,, Fisher, D.L. y Pollatsek, A. 2005
12 Underwood, G., Phelps, N., Wright, C., van Loon, E. y Galpin, A. 2005
13 Sagberg, F. y Bjornskau, T. 2006
14 McKenna, F.P., Horswill, M.S. y Alexander, J.C. 2006
15 Wallis, T.S.A. y Horswill, M.S. 2007
16 Siimer, N., Unal, A.B., Birdal. A., Cinar, P. y Cevikoglu, S. 2007
17 Koustanai, A., Boloik, E., Van Eslande, P. y Bastien, C. 2008
18 Borowski, A. Oron-Gilad, T. y Parmet, Y. 2009
19 Isler, R.B., Starkey, N.J. y Williamson, A.R. 2009
20 Jackson, L., Chapman, P. y Crundall, D. 2009
21 Smith, S., Horswill, M.S., Chambers, B. y Wetton, M. 2009
22 Borowski, A., Shinar, D. y Oron-Gilad, T. 2010
23 Horswill, M.S., Kemala, CN., Wetton, M., Scialfa, C.T. y Pachana, N.A. 2010
24 Hosking, S.G., Liu, C.C. y Bayly, M. 2010
25 Huestegge, L., Skottke, E., Anders, S., Miisselet, J. y Debus, G. 2010
26 Preece, M.H.W., Horswill, M.S. y Geffen, G.M. 2010
27 Shahar, A., Alberti, C.F., Clarke, D. y Crundall, D. 2010
28 Wetton, M.A., Horswill, M.S., Hathetly, C., Wood, J.M., Pachana, N.A. y Anstey, KK.]. 2010
29 Scialfa, C.T., Deschénes, J.F., Ference, |., Boone, J., Horswill, M.S. y Wetton, M. 2011
30 Vidoto, G., Bastianelli, A., Spoto, A. y Sergeys, F. 2011
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Anexo. Cuadros-resumen de los datos principales de los trabajos analizados

Numero de referencia 1 2
~ West, R., Wilding, J., French, D., Kemp, R.  Groeger, ].A. y Chapman, P.R.
Autores y afio e Irving, A. (1993) (1996)

Titulo

Propésito del estudio

Tipo de estimulo
Sonido

Tamafio de la proyec-
cion

Definicién de  peligro
dada a los participantes

Variables de
del peligro

deteccion

Tipo de respuesta al pe-
ligro

Caracteristicas de la
muestra

N° de sujetos
Separacién
edad/experiencia
Programa de entrena-
miento

Variables de control
(ademas de edad, sexo,
experiencia de conduc-
cion)

Resultado principal

Effect of low and moderate doses of alco-
hol on driving hazard perception latency
and driving speed

El articulo informa de dos estudios de do-
ble ciego y con control de placebo: uno so-
bre el efecto de distintas dosis moderadas
de alcohol sobre la latencia de percepcion
del peligro y otro sobre el efecto del alcohol
sobre la velocidad de conduccion.

Pelicula (Quimby et al., 1986)

No consta

No consta (los sujetos vefan la pelicula a
través del parabrisas de la maqueta de un
coche)

No consta (se instruyé a los sujetos para
que monitorizaran el nivel de riesgo de
forma continua).

Latencia de respuesta al (incremento de ni-
vel de) peligro.

Mover hacia atrds una palanca en la que
aparecfa una graduacién del peligro (0= po-
siciéon de reposo y 10= maximo peligro, en
la posicién de atras)

Conductores de entre 30 y 55 afios (10
hombres y 10 mujeres)

Nivel de alcohol en sangre, antes y después
de la prueba

Las dosis de alcohol que alcanzan los nive-
les de BAC entre 0,04 y 0,06% produjeron
un enlentecimiento detectable de las res-
puestas a los peligros de trafico presenta-
dos. Ademas, hubo una relacion lineal con
la dosis de alcohol, de forma que, a mayor
dosis ingerida, mayor latencia media existio.

Judgement of traffic scenes: the role of danger and difficulty

El articulo informa de un estudio extensivo de como grupos
equiparados de conductores conceptualizan el peligro implicado
en varios escenarios de conduccién video-filmados.

Video

No

1,7 m x 1,3 m a 4 m. de distancia (los sujetos se hallaban dentro
de una maqueta de coche y vefan la pelicula a través del hueco
del parabrisas).

Definida para cada cuestién que los sujetos debfan responder.

Juicio, en una escala de 1-7, de 12 cuestiones sobre cada situa-
ci6én de trafico presentada.

Apretar un botén de una caja con 7 botones.

Grupo 1: 16 conductores de mediana edad sin experiencia (M=
30 a; 0,1 a. de licencia, sin kilometraje previo). Grupo 2: 16
conductores de mediana edad con experiencia (M= 29 a; 12 a.
de licencia y 27192.1 kms/afio). Grupo 3: 16 conductores ma-
yores con experiencia (M= 54 a.; 29 a. de licencia y 12228.4
kms/afio). Grupo 4: 16 conductores jovenes sin expetiencia
M= 19 a; 0,1 a. de licencia; sin kilometraje previo). Todos los
grupos estaban formados por 8 h. y 8 mujeres.

64
St

No

No constan

Los conductores jovenes (independientemente de su experien-
cia) se concentran en el aspecto de Riesgo de las situaciones,
mas que en el de la Dificultad de maniobra, pero puntian mas
bajo los peligros encontrados. Asi, estos resultados muestran
que cuando se consideran diferentes evaluaciones requeridas de
los estimulos en vez de una sola respuesta de deteccién del peli-
gro, surgen resultados consistentes con los de otros dominios
en los que se han investigado las evaluaciones del riesgo.
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Numero de referencia

3

4

Autotes y afio

Titulo

Propésito del estudio

Tipo de estimulo
Sonido

Tamafio de la proyec-
cién

Definicién de peligro
dada a los participan-
tes

Variables de
cién del peligro

detec-

Tipo de respuesta al
peligro

Caracteristicas de la
muestra

N° de sujetos

Separacién
edad/expetiencia
Programa de entre-
namiento

Variables de control
(ademis de edad,
sexo, experiencia de
conduccién)

Resultado principal

McKenna, F.P. y Crick, J. (1997)
Developments in hazard perception

(Experimento I) Determinar los efectos de un pro-
grama de entrenamiento que puede realizarse en un
petiodo de tiempo breve y en el aula, en vez de en la
carretera.

Video

No consta

No consta

Una situacion en la que los sujetos “podrian conside-
rar que se da un riesgo de accidente o cuasi-accidente;
una situacion en la que (el conductor) podria conside-
rar necesario adoptar alguna forma de accién evasiva,
frenando o girando, etc.” (McKenna y Crick, 1994).

Latencia o tiempo de respuesta al peligro.

Presionar un boton

Grupo de entrenamiento: 7 hombres y 9 mujeres es-
tudiantes conductotes noveles (M. edad=19,72 a.; 18-
23 a., con una M. experiencia= 1,22 a.; 0,25-2,00 a. y
un kilometraje semanal medio= 137.26 Km). Grupo
de control: 6 hombres y 8 mujeres estudiantes con-
ductores noveles (M. edad= 20,14 a.; 19-25 a., con
una M. exp.= 1,59 a; 0,33-3,00 a. y un kilometraje
semanal medio= 116,65 Kms.; 0,53-804 Kms).

30

No

St

Tiempo de reaccién

Las latencias de respuesta del grupo de conductores
noveles que recibié entrenamiento mejoraron en unos
0.5 segundos. De hecho, mejoraron su ejecucion hasta
igualar aproximadamente el de conductores expertos
(usando los datos de un estudio previo).

Crundall, D. y Underwood, G. (1997)

Concurrent verbalisation during driver’s visual search
and hazard perception

Este experimento trata de investigar si la verbalizacion
concurrente afecta a la estrategia de bisqueda en térmi-
nos de duracién de las fijaciones visuales y tamafio del
area de bisqueda, tanto hotizontal como verticalmente.
Video

No consta

No especificado (monitor TV 24”)

Una situacién en la que los sujetos “podrian considerar
que se da un riesgo de accidente o cuasi-accidente; una
situacion en la que (el conductor) podria considerar ne-
cesario adoptar alguna forma de accién evasiva, frenan-
do o girando, etc.” (McKenna y Crick, 1994).

Latencia o tiempo de respuesta al peligro

No. Total de respuestas (incluidas las dadas fuera de la
“ventana” de tiempo).

Presionar un botén

Conductores de entre 19 y 40 a. (M= 24 a., 25 h. y 24
mujeres)

49 (los datos de percepcion de peligros fueron tomados
de 25 sujetos y los de estrategias de bisqueda visual, de

30)
No

No

Visién normal o corregida; entrenamiento en verbaliza-
cion

El estudio no pudo rechazar la hipétesis nula de que la
verbalizacién concurrente afecta significativamente a las
estrategias de busqueda visual de los conductores impli-
cados en una tarea (telacionada con) la conduccién, o a
la habilidad de alto orden de percepcion de peligros.
Ademas, el uso de la verbalizacién concurrente no re-
flej6 el comportamiento de busqueda visual, dada la falta
de correlacién entre las categorias visual y verbal).
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Numero de referencia

5

6

Autores y aflo

Titulo

Propésito del estudio

Tipo de estimulo
Sonido

Tamafio de la proyec-
cién

Definicién de peligro
dada a los participan-
tes

Variables de deteccion
del peligro

Tipo de respuesta al
peligro

Caracteristicas de la
muestra

N° de sujetos
Separaciéon
edad/expetiencia
Programa de entrena-
miento

Variables de control
(ademas de edad, sexo,
experiencia  de
duccién)

con-

Resultado principal

Farrand, P. y McKenna, F.P. (2001)

Risk perception in novice drivers: the relation-
ship between questionnaire measures and re-
sponse latency

Averiguar hasta qué punto las medidas basadas
en cuestionario del riesgo en conduccion, la
propia habilidad de conduccién y la probabili-
dad de accidente estin asociadas con las medi-
das de latencia de respuesta obtenidas en un
test de percepcion del peligro.

Video

No

No especificado (40 x 30 ¢cm; monitor TV co-
lor JVC TM-210)

“Cualquier evento que pueda evolucionar has-
ta (implicar) un riesgo de accidente”.

Fallos en la respuesta al peligro; Latencia de
respuesta al peligro (puntuacién sigma estan-

datizada)
Presionar un boton

Conductores jévenes con poca experiencia (61
h. y 72 mujeres, M= 18,6 a.), y un maximo de
3 afios de licencia (M. hombres= 20,4 meses,
SD=9,1 y 95,7 kms/semana, SD= 109,1; M.

mujeres= 22,2 meses, SD= 9,6 y 952
km/semana, SD= 105,7).

133

No

No

No constan

Hay poca relacién entre los niveles de percep-
cién del riesgo en general y la percepcion de
peligros en particular. Tampoco hubo diferen-
cias de sexo en la asociacién entre ambas me-
didas. Si las hubo en las evaluaciones de cues-
tionario. Se excluye la posibilidad de que las di-
ferencias se deban a distinta experiencia de
conduccién.

Whelan, M.J., Groeger, J.A., Senserrick, T.M. y Triggs, T.J.
(2002)

Alternative methods of measuring hazard perception: sensitivi-
ty to driving experience

Comparar los resultados de varios métodos de evaluacion de la
petrcepcion de peligros con imagenes fijas y en movimiento de
escenas de trafico. Los participantes identificaron peligros en
fotografias de escenas de trafico bajo dos condiciones: sin y
con distraccién. Su exactitud y sus t°s de reaccién se compara-
ron con los de expertos. También se compararon los tipos de
peligros identificados y aquellos aspectos incorrectamente iden-
tificados como peligrosos.

Fotografias de escenas normales de trafico

No

No consta

Genérica (deteccion de peligros o peligros potenciales)

Latencia de respuesta al peligro (TR); Precisién de respuesta;
Patrén de peligros identificados; Aspectos incorrectamente
identificados como peligros.

Hacer clic con el bot6n de un ratén de ordenador sobre la par-
te de la imagen fotogrifica donde se halla el objeto detectado
como peligroso (peligro primario) o potencialmente peligroso
(secundatio)

86 conductores noveles (41 h. y 45 mujeres, de 15-18 a., con un
permiso de aprendiz y una expetiencia= 2/4 semanas) y 20
conductores expetimentados (9 mujeres y 11 h., de 28-35 a.
con una media de 10 afios de conduccidn).

>

106
No

No

No constan

No hubo diferencias significativas en la media y la proporcién
de aciertos entre los dos grupos de experiencia para las dos
condiciones (sin distracciéon y con distraccién). Sin embatgo,
los expertos fueron significativamente mas rapidos que los no-
veles en detectar los peligros primarios en ambas condiciones.
No se encontré efecto de la experiencia en la ejecucion de la ta-
rea secundaria.
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Numero de referencia

7

8

Autotes y aflo

Titulo

Propésito del estudio

Tipo de estimulo
Sonido
Tamafio de la proyeccion

Definicién de peligro dada a los participan-
tes

Variables de deteccion del peligro
Tipo de respuesta al peligro

Caracteristicas de la muestra

N° de sujetos

Separacién edad/expetiencia

Programa de entrenamiento

Vatiables de control (ademas de edad, sexo,
experiencia de conduccién)

Resultado principal

Velichkovsky, B.M., Rothert, A., Kopf, M.,
Dornhéfer, S.M. y Joos, M. (2002)
Towards an express-diagnostics for level of
processing and hazard perception

Se trata de un estudio de simulacion de
conducciéon acerca de la influencia del
cambio entre un procesamiento pre-
atencional a un procesamiento atencional
sobre las fijaciones visuales. Se consideran
las fijaciones desde la perspectiva de su du-
racién y la amplitud de los mov. sacadicos
asociados.

Simulador (intetactivo)

No consta

320 (horizontal) x 24 © (vertical)

No consta (se instruye a los sujetos a que
respeten las normas de circulacién, condu-
cit a una velocidad recomendada de 50
km/h y mantenet el coche normalmente en
el cartil derecho).

No analizadas

Frenar / Girar

Conductores experimentados (24-36 a., va-
rones, con un minimo de 7 afios de licencia
y una experiencia de conduccién de entre
70.000 y 200.000 km. recortidos).

12

No

No

No constan

El estudio muestra que las respuestas de fi-
jacién visual sobre los eventos peligrosos
son intensas, fiables y rdpidas, con un in-
cremento del 100% o més en la duracién
de la fijacién de deteccién del evento peli-
groso. También hubo una estabilidad des-
tacable de estas reacciones en el tiempo.
Sin embargo, este parametro por si solo no
fue suficiente para predecir lo que hacfan
exactamente los sujetos. Por ejemplo, fue
registrada casi la misma respuesta ante los
peligros potenciales que finalmente fueron
ignorados.

Chapman, P., Underwood, G. y Roberts,
K. (2002)

Visual search patterns in trained and un-
trained novice drivers

Este articulo trata sobre una intervencion
de entrenamiento que informa a conducto-
res noveles sobre sus patrones tipicos de
bisqueda visual y enfatiza la necesidad de
escudrifiar las fuentes del peligro potencial.
Se evalu6 a 2 grupos de conductores en 3
ocasiones durante el curso de primer afio
tras obtener la licencia de conduccién. Las
evaluaciones incluyeron el registro de los
movimientos oculares mientras se conducia
una ruta por carreteras reales con trafico y
mientras se observaban videos de situacio-
nes peligrosas. Uno de los grupos recibi6
entrenamiento antes de la 2* evaluacion.
Conduccién real (sin peligros) y video

No consta (en los clips de video)

No consta

No especificada

No analizadas
Presionar un botén

Conductores noveles

103 (en la fase final)
No
Si

No constan

La intervencién implementada tuvo in-
fluencias claras en los patrones de busque-
da visual. Los cambios en la estrategia de
bisqueda visual cuando se contemplaban
situaciones peligrosas en video son inme-
diatamente identificables y algunos de estos
cambios siguen siendo detectables de 3 a 6
meses después. La reduccién en las dura-
ciones de las fijaciones en los grupos de in-
tervencion sugiere que los conductores en-
trenados estin evitando exitosamente la
captura atencional y es posible que el cono-
cimiento aumentado de los tipos de situa-
ciones peligrosas que encuentran en los
videos acelere su procesamiento. El hecho
de que esto se empareje con un aumento
de la variacién horizontal de las fijaciones
sugiere que la intervencién ha tenido éxito.
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Numero de referencia

9

10

Autores y aflo

Titulo

Propésito del estudio

Tipo de estimulo
Sonido

Tamafio de la proyec-
cion

Definiciéon de peligro
dada a los participantes

Variables de deteccion
del peligro

Tipo de respuesta al
peligro

Caracteristicas de la
muestra

N° de sujetos
Separaciéon
edad/expetiencia
Programa de entrena-
miento

Variables de control
(ademas de edad, sexo,
experiencia de conduc-
cion)

Resultado principal

Crundall, D., Chapman, P., Phelps, N. y Un-
detwood, G. (2003)

Eye movements and hazard perception in Po-
lice pursuit and emergency response driving
Averiguar la diferencia en evaluaciones de pe-
ligro, movimientos oculares y respuestas fi-
siolégicas entre un grupo de conductores de la
policia y un grupo de control equiparado en
edad, mientras ven una serie de video-clips
tomados desde vehiculos policiales.

Video

No

60° (horizontal) x 38 © (vertical)

En términos de una escala de 0 a 10 (0= sin
peligro o muy bajo, con por ej., visibilidad alta
y sin ningtin otro usuario presente; 10= riesgo
alto; probabilidad extrema de un accidente del
coche de la cdmara u otro usuatio)

Puntuacién media de riesgo en una escala de o
a 10.

Mover una escala movil (con extremos 0 y 10)
mientras se contemplan las secuencias.

16 conductores jovenes sin experiencia (M=
20,4 a., menos de 3.200 km/afio y 2,9 afios de
licencia), 16 policias conductores (M= 39,2 a.,
~ 33.000 km/afio y 21,8 afios de experiencia)
y 16 conductores expetimentados (M= 37,1 a.,
~ 17.000 km/afio y una media de 18,9 a. de
experiencia)

48
Si

No

No constan

Los clips de control fueron evaluados como
menos peligrosos que todos los demas clips,
aunque no hubo diferencias entre los de per-
secucion y los de emergencia. También tuvie-
ron menos respuestas discretas. No hubo
efecto significativo de la experiencia de con-
duccion.

Garay-Vega, L. y Fisher, D.L. (2005)

Can novice drivers recognize foreshadowing risks as easily as
experienced drivers?

Averiguar, mediante una tarea de conduccién en simulador, si
los jovenes con poca experiencia tienen mds dificultades para
predecir dénde se sitdan las pistas potenciales de los peligros
cuando los elementos indicadores estan ocultos, a través del
andlisis de los movimientos oculares.

Situaciones presentadas mediante simulador de conduccion.
Si

150° (horizontal) x 30 © (vertical) en 3 pantallas

No consta

Fijaciones visuales sobre los elementos de riesgo
Fijaciones visuales sobre los elementos indicativos

No analizada

24 conductores noveles (16-17 afios, M= 16,5 a., con 1-6 afios
de experiencia) y 24 conductores experimentados (40-50 afios,
M= 44,7 a., con mas de 20 afios de experiencia)

48
No

No

No constan

Cuando los conductores noveles miraron el elemento indicador
fue casi dos veces mds probable que reconocieran el riesgo que
cuando dicho elemento no estaba presente. Sin embargo, el
elemento indicador por si solo no fue suficiente para igualar el
comportamiento visual de los conductores experimentados y
noveles: el % de expertos que reconocieron el peligro mirando
antes el indicador fue significativamente mayor.
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Numero de referencia

11

12

Autotes y aflo

Titulo

Propésito del estudio

Tipo de estimulo
Sonido

Tamafio de la proyec-
cién

Definicién de peligro
dada a los participan-
tes

Variables de
cién del peligro

detec-

Tipo de respuesta al
peligro

Caracteristicas de la
muestra

N° de sujetos
Separacién
edad/expetiencia
Programa de entre-
namiento

Variables de control
(ademis de edad,
sexo, experiencia de
conduccién)

Resultado principal

Pradhan, A.K,, Fisher, D.L. y Pollatsek, A. (2005)

The effects of PC-based training on novice drivers risk
awareness in a driving simulator

Averiguar el efecto de un programa de entrenamiento
de la percepcién del riesgo (RAPT) basado en ordena-
dor a través del estudio de los movimientos oculares
en un grupo de conductores noveles.

Simulacién de conduccién (interactivo)
No consta

135 ¢ (horizontal)

No consta (implicita en el programa de entrenamiento)

Fijaciones visuales sobre las areas relevantes de las es-
cenas de simulacién.
Localizacion de estas dreas en un plano.

No se analiza

Conductores noveles (6 mujeres y 6 h., M=16,7 a.) que
se sometieron a entrenamiento y otros 12 sujetos equi-
parados, que no recibieron entrenamiento.

24
No

Si

No constan

Los sujetos que recibieron entrenamiento fueron mejo-
res en identificar las areas de cada escenario que debfan
ser inspeccionadas y aquellas que podian tener riesgos
ocultos. En cuanto a la ejecucion en el simulador, los
conductores entrenados hicieron un 48,6% del tiempo
de las fijaciones sobre las areas relevantes, comparado
con el 30,7% de los no entrenados. Esta diferencia fue
significativa. Ademas, la diferencia se mantuvo para los
6 escenarios que no estaban en la sesién de entrena-
miento.

Underwood, G., Phelps, N., Wright, C., van Loon, E. y
Galpin, A. (2005)

Eye fixation scanpaths of younger and older drivers in a
hazard perception task

Un grupo de conductores mayores y jévenes vieron
clips de peligros potenciales tales como otros usuarios
apareciendo en una trayectoria de interseccién. Se anali-
zaron las fijaciones visuales imagen a imagen para gene-
rar secuencias de coédigos que representan la localiza-
cién y el objeto de interés del observador, antes y du-
rante la aparicion del peligro. Se identificaron patrones
unicos para cada grupo de conductores, antes y durante
el peligro.

Video

No consta

59 ¢ (horizontal) x 46 (vertical)

No consta

Latencia o tiempo de respuesta al peligro
N° medio de respuestas de deteccion
% de peligros detectados

Presionar un botén

Conductores experimentados: 12 conductores de me-
diana edad (31-44 a., M= 37,8 a., con M= 19,3 afios de
experiencia) y 12 conductores mayores (61-76 a., M=
68,4 a., con M= 42,1 aflos de experiencia).

24

No

No

Agudeza visual (monocular y binocular) y campo visual.

En cuanto a la deteccién del peligro, el tiempo de res-
puesta medio no difirié entre los grupos de conducto-
res. El nimero de respuestas de deteccion fue mas ele-
vado en el grupo de conductores mayores. La exactitud
en la clasificacion de los peligros no mostré diferencias
entre conductores. En cuanto a los patrones de
buisqueda visual, la deteccion de peligros fue similar en
ambos grupos de conductores, aunque los mayores per-
cibieron los films como mas peligrosos en general. Hay
poca evidencia de un deterioro con la edad de la
bisqueda visual de la escena cuando se detectan peli-
gtros.
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Numero de referencia

13

14

Autotes y afio

Titulo

Propésito del estudio

Tipo de estimulo
Sonido

Tamafio de la pro-
yeccion

Definicién de peligro
dada a los participan-
tes

Variables de
cién del peligro

detec-

Tipo de respuesta al
peligro

Caracteristicas de la
muestra

N° de sujetos
Separaciéon
edad/expetiencia
Programa de entre-
namiento

Variables de control
(ademas de edad,
sexo, experiencia de
conduccién)

Resultado principal

Sagberg, F. y Bjornskau, T. (20006)
Hazard perception and driving experience among no-
vice drivers

Se administré una prueba de percepcion del peligro a
tres grupos de conductores noveles con 1, 5y 9 meses
de experiencia y un grupo de conductores experimen-
tados y se midieron sus tiempos de reaccién a 31 es-
cenas. Se afladié una tarea secundaria (suma de nime-
ros de 1 digito) en uno de los bloques de escenas.

Video
No consta

No consta

“Cualquier situacion en la que el conductor deberfa es-
tar preparado pata una frenada brusca o una respuesta
de evitacion”.

Latencia o tiempo de respuesta al peligro (TRs y TRs
corregidos para cada situacion).

% de conductores que responden a las situaciones
criticas.

TRs estandarizados corregidos para todas las situacio-
nes.

Presionar un boton

48 conductores noveles (34 h. y 14 mujeres) con 1
mes de licencia y aprox. 750 km recorridos; 44 con-
ductores noveles (24 mujeres y 20 h.) con 5 meses de
licencia y aprox. 3.750 km; 38 conductores noveles (27
mujeres y 11 h.) con 9 meses de licencia y aprox. 6.750
km; y 28 conductores expertos (11 mujeres y 17 h.)
con M= 27,1 afios de licencia.

158
St

No

Accidentes, exposicion al trifico.

Los TRs medios tendieron a disminuir con la expe-
riencia, pero la disminucién no fue significativa. Hubo
algunas diferencias significativas en la direccién espe-
rada para items individuales, indicando un posible
efecto de la experiencia. Los conductores noveles va-
rones tuvieron TRs relativamente mayores con la tarea
secundaria, comparados tanto con las conductoras
noveles como con los varones expertos. Se concluye
que la percepcién de peligros, tal como es evaluada
aqui, es probablemente s6lo un factor menor en la ex-
plicacién de la disminucién inicial del riesgo de acc.
entre los conductores noveles.

McKenna, F.P., Horswill, M.S. y Alexander, J.C. (20006)
Does anticipation training affect driver’s risk taking?

Se examina la influencia de un programa de entrena-
miento basado en la habilidad de percepcion del peligro
sobre el comportamiento de asunciéon de riesgos de
conductores utilizando simulaciones de conduccién ba-
sadas en video (prueba de elecciéon de velocidad, test de
close-following y test de aceptacion de huecos), en 3 dife-
rentes experimentos.

Video

No consta

Monitor TV 177 (42,5 cm) desde 75 cm

Se define una situacién peligrosa como “aquella en la
que el participante considera que hay una posibilidad de
accidente o cuasi-accidente”.

Latencia o tiempo de respuesta al peligro

Presionar un botén

Exp.1: 91 conductores con poca experiencia (57 h. y 34
mujeres, M= 18,9 a., SD=1,0, con M experiencia=5.906
km/afio y M=1,5 afios de licencia)

Exp2: 145 conductores con poca experiencia (88 h. y 57
mujeres, M= 19,1 a, SD=1,13, con M experiencia=
6.818 km/afio y M=1,8 afios de licencia)

Exp3: 85 policias conductores varones expertos (49
conductores avanzados, M= 39,4 a., con M= 21,1 anos
de licencia y M= 44.298 km/afio) y 36 conductores no-
avanzados (M= 28,2 a., con M= 9,7 afios de licencia y
M= 24.005 km/afio)

321 (91+145+85)

No

St

Kilometraje anual

En el Experimento 1, los resultados indicaron que la ad-
quisicién de habilidad, en la forma de entrenamiento de
anticipacion, disminuy6 significativamente la propension
a la adopcién de riesgos. En el Experimento 2, los suje-
tos que recibieron entrenamiento eligieron velocidades
mas reducidas en las escenas peligrosas que en las no-
peligrosas- En el Experimento 3, el efecto del tipo de
entrenamiento (avanzado frente a no-avanzado) fue sig-
nificativo, asi como el tipo de escena (peligrosa vs. no-
peligrosa), asi como también hubo una interaccién signi-
ficativa cuando se analiz6 la velocidad elegida. Igual ocu-
rrié cuando se analizaron las puntuaciones de peligrosi-

dad.
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Numero de referencia

15

16

Autotes y afio

Titulo

Propésito del estudio

Tipo de estimulo
Sonido

Tamafio de la proyec-
cion

Definicién de peligro
dada a los participan-
tes

Variables de deteccion
del peligro

Tipo de respuesta al
peligro

Caracteristicas de la
muestra

N° de sujetos
Separacién
edad/expetiencia
Programa de entre-
namiento

Variables de control

(ademas de edad, sexo,
experiencia de cond.)

Resultado principal

Wallis, T.S.A. y Horswill, M.S. (2007)

Using fuzzy signal detection theory to determine why ex-
perienced and trained drivers respond faster than novices
in a hazard perception test

Utilizar la teorfa de deteccion de sefiales borrosas para de-
terminar si los conductores noveles disctiminan situacio-
nes mas peligrosas de las menos peligrosas o si requieren
un umbral de peligro mds alto para sefialar una situacion
como peligrosa. Para ello se realiza un estudio con un
grupo de conductores noveles y experimentados y entre-
nados/no-entrenados en varias medidas de percepcion
del riesgo basadas en video.

Video

No

Monitor TV 68 c¢m (a una distancia de 110 cm)

“Una situacién en la que ocurrird una colisién o cuasi-
accidente con otro usuario de trafico (incluyendo vehicu-
los parados, ciclistas o peatones) si no se realiza ninguna
accién evasiva (frenar, girar, etc.)”.

Latencia o tiempo de respuesta al peligro; N° medio de
respuestas al peligro; Sensibilidad de respuesta (d’); Sesgo
de respuesta (c).

Presionar un boton

25 conductores noveles entrenados (12 mujeres y 13 h,,
M= 18,7 a, con M expetiencia= 10.889 km/afio); 27
conductores noveles no entrenados (13 mujeres y 14 h,,
M= 19,3 a., con M experiencia=8.712 km/afio) y 17 con-
ductores expertos sin entrenamiento (10 mujeres y 7 h.,
M= 47,2 a., con M experiencia= 25.806 km/afio)

69

St

St

Tiempo de reaccién simple

Los conductores experimentados respondieron significa-
tivamente mds riapido de media en el test de percepcion
de peligros que los conductores novatos sin entrenamien-
to, y los novatos con entrenamiento, més rapido que los
novatos sin entrenamiento. También tuvieron un n° me-
dio de respuestas mas elevado. Los 3 grupos, en cambio,
no difirieron en sus evaluaciones del grado de riesgo. La
puntuaciéon media de riesgo no correlacioné con la laten-
cia media. Tampoco los conductores expertos exhibieron
mayor sensibilidad que los noveles en el test o en la tarea
de escalamiento. El sesgo de respuesta si reflejo las dife-
rencias en latencia: los noveles sin entrenamiento fueron
significativamente mas conservadores que, tanto los nova-
tos entrenados como los expertos en el test de percepcion
de peligros. También cortelacioné esta medida con la la-
tencia, de forma que respuestas mas liberales se asociaron
con menores latencias en los tres grupos.

Siimer, N., Unal, A.B., Birdal. A., Cinar, P. y
Cevikoglu, S. (2007)

Comparison of self-reported and computer-based
hazard perception skills among novice and expe-
rienced drivers

Se trata de replicar y extender el estudio de Farrand y
McKenna (2001) que comparaba la evaluacién basada
en ordenador de la percepcion de peligros con la au-
to-evaluacién. Se midieron las latencias de respuesta
al peligro de un grupo de conductores expertos y no-
veles mediante video-clips que presentaban escenas
reales de trifico y también se obtuvieron auto-
evaluaciones especificas de este dominio.

Video

No consta

No consta

No especificada

Latencia o tiempo de respuesta al peligro
Habilidad de deteccién de peligros auto-informada

Presionar un botdn; respuesta en una escala Likert de

6 puntos

43 conductores noveles (con expetiencia < 1 afio) y
65 conductores experimentados (con experiencia > 3
aflos y méds de 200 km semanales); M= 284 a.
(SD=7,59 a.)

108

No

No

No constan

Los conductores expertos obtuvieron tiempos de re-
accién significativamente mas cortos que los conduc-
tores novatos.
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Numero de referencia

17

18

Autores y aflo

Titulo

Propésito del estudio

Tipo de estimulo
Sonido

Tamafio de la proyec-
cién

Definicién de peligro
dada a los participan-
tes

Variables de detec-

cién del peligro

Tipo de respuesta al
peligro

Caracteristicas de la

muestra

N° de sujetos
Separaciéon
edad/expetiencia
Programa de entre-
namiento

Variables de control
(ademas de edad,
sexo, experiencia de
conduccién)

Resultado principal

Koustanai, A., Boloik, E., Van Eslande, P. y Bastien,
C. (2008)

Formation of expectations while driving: influence of
the possibility and the necessity to anticipate on the
ability to identify danger

Se prueba el efecto de las expectativas formadas sobre
interacciones concretas sobre la habilidad para identifi-
car el peligro. Asi, se midi6 esta habilidad en conduc-
cién simulada en funcién de 3 aspectos: 1) confronta-
mos a los sujetos con peligros especificos relativos a
dos tareas de conduccién. Para hacer una tarea, debe
predecirse el riesgo para evitar la colision, mientras que
la prediccién no era imperativa para realizar la otra son
seguridad. 2) También recrearon estos peligros en dos
tipos diferentes de entorno. 3) Finalmente, se midieron
los efectos de la formacién de expectativas pidiendo a
los sujetos conducir por el mismo itinerario varias ve-
ces. Entonces los confrontamos con los mismos peli-
gros del primer y/o ultimo recotrido.

Simulador (interactivo)

No consta

No consta

No consta (se asume que los sujetos deben evitar los
accidentes al seguir la instrucciones)

Nuamero de colisiones (%); Distancia al peligro; Tiem-
po de reaccién.

Frenar y/o girar durante la conduccién simulada (ac-
cion evasiva)

Conductores expertos (18 h. y 17 mujeres, M= 30,3 a.,
20-54 a., con M= 12,6 aflos de licencia y M= 17.720
km/afio, 9000-47000)

35
No

No

Haébitos de conduccidn y frecuencia de conduccién

Cuando los sujetos son sorprendidos por un riesgo que
es imposible de predecir, no pueden formar expectati-
vas necesarias para la realizacién apropiada de la ma-
niobra. Al contrario, cuando los sujetos son confron-
tados primero con el peligro en un entorno que permi-
te predecitlo (condicion OVER-P) ain se las arreglan
para evitarlo incluso si tienen pocas expectativas.

Borowski, A. Oron-Gilad, T. y Parmet, Y. (2009)

Age and skill differences in classifying hazardous traffic
scenes.

Se valora una forma de evaluacién de las habilidades de
percepcion de peligros que consiste en la clasificacion o
valoracién del grado de peligro percibido asociado con
una situaciéon. Asi, en dos estudios similares, los con-
ductores completaron dos tareas consecutivas: (1) ob-
servacion de peliculas de escenas de trifico mientras
presionan un botén cada vez que detectan un peligro; y
(2) observacion de las mismas peliculas de nuevo y cla-
sificacién de las mismas en cuanto a similitudes en sus
situaciones peligrosas.

Video
No consta

26° (horizontal) x 22 (vertical)

“En términos de peligro a los usuarios, cualquier obje-
to, situacion, ocurrencia o combinacion de éstos que in-
troduce la posibilidad de que el usuario individual expe-
rimente peligro deberfa incluirse. Los peligros pueden
ser obstrucciones en la carretera, una superficie de la via
resbaladiza, trafico que se incorpora, condiciones at-
mosféricas, distracciones, un vehiculo defectuoso o
cualquier nimero de otras circunstancias” (Haworth,
Symmons & Kovadlo, 2001, p. 3).

Grupos de secuencias clasificadas; Nombres de grupos
de clasificacién

Tarea de clasificacién de las escenas en un numero arbi-
trario de grupos (entre 1 y 6) de acuerdo con su simili-
tud.

21 conductores jévenes inexpertos (18-18 a., con una
M= 2,7 meses de experiencia); 19 conductores estu-
diantes expertos (22-30 a., con una M= 7 afios de expe-
riencia) y 16 conductores mayores (65-72 a., con una
M= 38 afios de experiencia).

56
No

No

Agudeza visual, vision del color.

Los jovenes inexpertos tendieron a clasificar las pelicu-
las de acuerdo con su similitud en cuanto a sus peligros
reales, mientras que los expertos confiaron mas en las
caracteristicas del entorno de trifico para su clasifica-
cion.
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Numero de referencia

19

20

Autotes y afio

Titulo

Propésito del estudio

Tipo de estimulo
Sonido

Tamafio de la proyec-
cién

Definicién de peligro
dada a los participan-
tes

Variables de detecciéon
del peligro

Tipo de respuesta al
peligro

Caracteristicas de la
muestra

N° de sujetos
Separacién
edad/expetiencia

Programa de entrena-
miento

Variables de control
(ademas de edad, sexo,
experiencia)

Resultado principal

Isler, R.B., Starkey, N J. y Williamson, A.R. (2009)

Video-based road commentary training improves hazard
perception of young drivers in a dual task.

Utiliza una tarea dual de percepcion de peligros basada en
video para comparar las habilidades de percepcion del
riesgo de conductores jévenes con otro grupo de conduc-
tores experimentados de mediana edad y determinar si es-
tas habilidades pueden ser mejoradas con un entrena-
miento de comentarios basados en videos de trifico.

Video
No

Monitor PC 32” (80 cms) a unos 75 cms de distancia

Peligros inmediatos: peligros que requieren alguna acciéon
preventiva o evasiva por parte del conductor (por ej., fre-
nar o estar preparado para frenar, accionar el claxon y/o
cambiar la direccién) para evitar una interaccién poten-
cialmente peligrosa con otro usuario.

Peligros potenciales: un peligro que puede convertirse
con el tiempo en un peligro inmediato.

N° de peligros correctamente detectados e identificados;
Latencia de respuesta al peligro.

Hacer clic con el botén de un ratén de ordenador cada
vez que detectan un peligro inmediato.

24 conductores estudiantes jévenes con poca experiencia
(19 mujeres Y 5 h., 18-19 a., con 1,5 afios de licencia y
unos 60 km por semana) y 8 conductores de mediana
edad experimentados (todos mujeres, M= 35,5 a., con
15,5 afios de licencia y unos 200 km a la semana)

32

No

St

No constan

Los conductores jévenes ejecutaron peor la tarea que los
conductores experimentados en cuanto al porcentaje de
peligros detectados e identificados. En cuanto a los tiem-
pos de reaccién a los peligros, llevé mds tiempo a los
conductores jévenes detectatlos que a los expertos, con
un t° medio de reaccién = 5,95 s., comparado con los
5,42 s. que tardaron los expertos. Respecto al efecto del
entrenamiento, los jovenes incrementaron el % de peli-
gros detectados ligeramente en los ensayos tras el entre-
namiento, mientras que los expertos tuvieron un descen-
so sustancial. Esto se interpreté como que los peligros en
los 4 ultimos ensayos habian sido considerablemente mas
dificiles de detectar e identificar que los presentados en
los ensayos de linea base, asumiendo que el entrenamien-
to de comentarios no pudo tener efectos negativos sobre
el rendimiento de percepcién de peligros.

Jackson, L., Chapman, P. y Crundall, D. (2009)

What happens next? Predicting other road uset’s be-
havior as a function of driving experience and
processing time.

Se muestra una serie de video-clips de escenarios reales
de conduccién a una muestra de conductores novatos.
Los clips se interrumpen justo antes de la aparicion del
peligro de dos maneras: o bien la pantalla se va a negro
o bien se mantiene fija la dltima imagen. Se pide en-
tonces a los participantes que respondan a 5 preguntas
sobre lo que sucederd a continuacién.

Video

No

No consta

No consta

Puntuacién total de peligro (mediante un sistema de
puntuacion para cada pregunta sobre los peligros que
aparecian en los clips); Puntuacién de conciencia situa-
cional (SA) sobre los peligros; Puntuacién de peligro
para cada situacion.

Respuestas a 5 preguntas sobre qué sucedera después
(de la interrupcién en los clips).

41 conductores noveles (M= 19 a., y una expetiencia
media = 7 meses) y 39 conductores expertos (M= 23
a. y una experiencia media = 59 meses).

79
No

No

No constan

Mientras que las medidas de exactitud de la evaluacion
de los peligros no muestran diferencias entre experi-
mentados y noveles, en cambio, una medida de con-
ciencia situacional (SA) si pudo discriminar entre gru-
pos. En concreto, tal como se predijo, la manipulacién
de la condicién de video a negro (CB) revelé que los
conductores expetimentados puntuaron mas alto, lo
que indica una mejor SA a todos los niveles. El patrén
encontrado fue que la identificacién del peligro fue
mas facil que darse cuenta de su localizacion y la pre-
diccién de lo que sucedera después.
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Numero de referencia

21

22

Autores y aflo

Titulo

Propésito del estudio

Tipo de estimulo
Sonido

Tamafio de la proyec-
cién

Definicién de peligro
dada a los participan-
tes

Variables de deteccion
del peligro

Tipo de respuesta al
peligro

Caracteristicas de la
muestra

N° de sujetos
Separaciéon
edad/expetiencia
Programa de entrena-
miento

Variables de control
(ademas de edad, sexo,
experiencia)

Resultado principal

Smith, S., Horswill, M.S., Chambers, B. y Wetton,
M. (2009)

Hazard perception in novice and experienced driv-
ers: The effects of sleepiness

Averiguar como cambian las latencias de percep-
cién del peligro en dos grupos (alto riesgo, noveles
y bajo riesgo, expertos) entre niveles altos y bajos
de somnolencia, con una prueba de percepcion del
riesgo especialmente desarrollada para este estudio.

Video
No consta

No consta

Situaciones de conflicto con el coche de la cimara
o CC (conflictos = situaciones en las que podria
haber una colisién o un cuasi-accidente con el CC)

Latencia de respuesta al peligro; Proporcion de pe-
ligros respondidos

Hacer clic sobre (la imagen de) el usuario que cree
el participante que puede estar implicado en un
conflicto de trafico futuro con el CC.

32 conductotes noveles (M= 19,9 a., 17-24 a. y 1,65
aflos de experiencia) y 30 conductores expertos
(M= 31,8 a., 28-36 a. y M= 14,4 afios de experien-
cia)

62

No

No

Nivel de suefio y calidad de suefio

Los conductores expertos fueron mas rapidos que
los novatos en responder a los peligros. Ademis,
esa diferencia fue significativa en la evaluacién rea-
lizada por la noche (3:00 a.m.), en la que los nova-
tos fueron mas lentos, mientras que no hubo dife-
rencia entre dia y noche para los expertos. También
los expertos respondieron a una proporciéon mayor
de peligros que los novatos.

Borowski, A., Shinar, D. y Oron-Gilad, T. (2010)

Age, skill, and hazard perception in driving

El estudio examina los efectos de la edad y la experiencia de
conduccién sobre la habilidad para detectar peligros durante
la conduccion. 21 jévenes inexpertos, 19 jévenes experimen-
tados y 16 conductores mayores contemplaron 6 escenas de
petrcepcion de peligros mientras estaban conectados a un
eye-tracker y se les pidié que identificaran situaciones peli-
grosas. 4 de las peliculas inclufan situaciones altamente peli-
grosas mientras que el resto fueron usadas como control.
Video

No consta

26° (horizontal) x 22 ¢ (vertical)

“En términos de peligro a los usuarios, cualquier objeto, si-
tuacion, ocurrencia o combinacién de éstos que introduce la
posibilidad de que el usuario individual experimente peligro
deberifa incluirse. Los peligros pueden ser obstrucciones en
la carretera, una superficie de la via resbaladiza, trafico que
se incorpora, condiciones atmosféricas, distracciones, un
vehiculo defectuoso o cualquier numero de otras circunstan-
cias” (Haworth, Symmons & Kovadlo, 2000, p. 3).

Latencia o tiempo de respuesta al peligro; Sensibilidad de
respuesta; Descripcion verbal del instigador del peligro.

Presionar un boton

21 conductores jévenes con poca experiencia (17-18 a., M=
27 meses de experiencia); 19 conductores jovenes experi-
mentados (22-30 a., M= 7,3 afios de expetiencia) y 16 con-
ductores mayores (65-72 a., M= 37,5 afios de experiencia).

56
St

No

Agudeza visual, visién del color.

En general, los conductores expertos y los mayores expeti-
mentados fueron igualmente competentes en la deteccion de
peligros y de eventos potencialmente peligrosos de forma
continua mientras que los jovenes inexpertos no continua-
ron informando de peligros que segufan a las situaciones pe-
ligrosas planeadas. Ademas, mientras se aproximan a inter-
secciones en “I”, los conductores mayores y expertos se fi-
jaron mas hacia la carretera que se sitda a la dcha., mientras
que los j6évenes inexpertos hicieron fijaciones mas lejos y
hacia adelante, prestando menos atencién a los potenciales
vehiculos que pudieran surgir por la derecha.
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Numero de referencia

23

24

Autotes y aflo

Titulo

Propésito del estudio

Tipo de estimulo
Sonido

Tamafio de la proyec-
cion

Definicién de peligro
dada a los participan-
tes

Variables de detecciéon
del peligro

Tipo de respuesta al
peligro

Caracteristicas de la
muestra

N° de sujetos
Separacién
edad/expetiencia

Programa de entrena-
miento

Variables de control
(ademas de edad, sexo,
experiencia)

Resultado principal

Horswill, M.S., Kemala, C.N., Wetton, M., Scialfa, C.T. y
Pachana, N.A. (2010)

Improving older driver’s hazard perception ability

Averiguar si el entrenamiento de las habilidades de per-
cepcién del riesgo mediante video es efectivo en un gru-
po de conductores mayores (65 -94 afios)

Video
No

No especificado (pantalla de 15”)

“Cualquier situacion en la que el coche de la cimara deba
frenar o girar para evitar una colisiéon”.

Latencia o tiempo de respuesta al peligro

Tocar la zona de la pantalla tactil donde aparece el peli-
gro

Conductores mayores experimentados (14 mujeres y 10
hombres), M= 75,33 a., 65-94 a., con M= 53,5 afios de
licencia y una expetiencia de M= 7.733 km/afio, 250-
20.000 km.

24
No

St

Tiempo de reaccién simple, UFOV, agudeza visual esta-
tica, sensibilidad binocular al contraste de letras, estado
cognitivo (COAST-Stroop), ansiedad, depresion.

Las latencias de respuesta al peligro disminuyeron en el
Grupo Experimental entre la pre y la post-intervencion,
pero no en el Grupo de Control. No hubo diferencias
significativas en latencia de respuesta entre ambos gru-
pos en la pre-intervencion, pero si en la prueba tras la in-
tervencion. Este patrén indica que el entrenamiento me-
joré significativamente la habilidad de percepcion del
riesgo en este grupo de conductores mayores.

Hosking, S.G., Liu, C.C. y Bayly, M. (2010)

The visual search patterns and hazard responses of
experienced and inexperienced motorcycle riders

En este estudio se utiliza un simulador de conduccion
de motocicletas de bucle abierto para examinar los
efectos de la experiencia en la conducciéon de motoci-
cletas y coche sobre la percepcién de peligros y los pa-
trones de busqueda visual.

Simulador (no interactivo)

Si

180° (horizontal) x 40 (vertical)

“Una caracteristica del entorno o de la carretera que
supone una amenaza inmediata o potencial para su se-
guridad personal”.

Latencia o tiempo de respuesta al peligro

Presionar un bot6n del manillar (1 vez por peligro)

14 conductores expertos de motocicleta y coche (28-69
a., M= 41 a,, con una experiencia de moto M= 14,4
afios y una experiencia de coche M= 22,8 a.); 14 con-
ductores inexpertos de moto y expertos de coche (21-
48 a., M= 31 a., con una expetiencia de moto M= 4
meses y una experiencia de coche M= 12,5 a.) y 9 con-
ductotes novatos de moto y coche (18-25 a., M= 20 a.,
con una experiencia de moto M= 7 meses y una expe-
riencia de coche M= 27 meses).

31

Si

No

No constan

Los motociclistas expertos fueron mas rapidos en res-
ponder a los peligros que los inexpertos y tales res-
puestas mas rapidas pueden deberse a que los expertos
tienen un patrén de busqueda visual que es mas flexi-
ble que el de los inexpertos. También hay alguna evi-
dencia de que la experiencia de conduccién previa pue-
de llevar a algunas mejoras en la percepcion del peligro
y las habilidades de respuesta de los motociclistas inex-
pertos, aunque no alcancen el nivel de los expertos.
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Numero de referencia

25

26

Autores y aflo

Titulo

Propésito del estudio

Tipo de estimulo
Sonido

Tamafio de la proyec-
cion

Definicién de peligro
dada a los participan-
tes

Variables de deteccion
del peligro

Tipo de respuesta al
peligro

Caracteristicas de la
muestra

N° de sujetos
Separaciéon
edad/expetiencia
Programa de entrena-
miento

Variables de control
(ademas de edad, sexo,
experiencia)

Resultado principal

Huestegge, L., Skottke, E., Anders, S., Musseler, J. y Debus,
G. (2010)

The development of hazard perception: dissociation of visual
orientation and hazard processing

Se comparan los movimientos oculares de 20 conductores no-
vatos y 20 conductores expertos en una tarea de percepcion
de peligros. Se midié separadamente: (a) el intervalo entre el
comienzo de la escena estatica peligrosa y la primera fijacion
sobre el peligro potencial, y (b) el intervalo entre la primera fi-
jacion sobre el peligro potencial y la respuesta final.
Fotografias

No

24,0° (horizontal) x 18,6 (vertical)

“Cualquier situacién mostrada en fotografias de trafico que
requiera una respuesta de frenado o reduccién de la veloci-

dad”.

N° de respuestas de frenado

Presionar la tecla de espacio del ordenador

20 conductores expertos (M= 24 a., con M= 5 afios de licen-
cia y M= 22.942 km recorridos) y 20 conductores noveles
(M= 18 a., con M= 9 meses de licencia y M= 6.536 km reco-
rtidos).

40
No

No

Visién normal

No hubo evidencias de un cambio en el criterio para iniciar
una respuesta entre expertos y noveles. Sin embargo, los TRs
globales fueron mds cortos para los conductores expertos
comparados con los noveles. La clasificacién de las escenas en
3 tipos (potencial de frenado alto, medio y bajo) fue validada
por las diferencias significativas en la cantidad total de res-
puestas. Ademds, los sujetos fueron mads ripidos en respon-
der a las escenas de alto potencial de frenado y esta diferencia
también se reflejé tanto en el tiempo hasta la primera fijacién
como en el tiempo hasta la respuesta. Sin embargo, los meca-
nismos subyacentes a estos efectos del tipo de escena se man-
tienen ocultos.

Preece, M.H.W., Horswill, M.S. y Geffen, G.M.
(2010)

Driving after concussion: The acute effect of
mild traumatic injury on driver’s hazard percep-
tion

Examinar el efecto del trauma cerebral leve
(MTBI) sobre la percepcion de los peligros por
los conductores.

Video
Si

Pantalla de 15,4”

“Situaciones en las que eventualmente podtia
ocutrir una colisién (o cuasi-accidente) entre el
coche de la camara y otro usuario”.

Latencia o tiempo de respuesta al peligro

Mover el ratén del ordenador y hacer clic sobre
la zona de la pantalla donde aparezca cualquier
usuario del trifico que cause un conflicto de
trafico, lo mas rapidamente posible

42 conductores (6 mujeres y 36 h.,, M= 25,4 a.)
con trauma cerebral leve (MTBI) producido en
las 24 hs previas a la prueba y pacientes de un
servicio de emergencias y 43 conductores (11
mujeres y 32 h., M= 28,7 a.) pacientes de emer-
gencias con una lesién en una extremidad (no in-
capacitante para la prueba).

85
No

No

Emocionalidad y dolor, depresién y ansiedad, es-
tado cognitivo (sustitucién de digitos, orienta-
cién y amnesia), nivel de lectura y agudeza visual,
pérdida de consciencia y horas de suefio.

Los pacientes del servicio de emergencias con
dafio cerebral leve (MTBI) fueron significativa-
mente mas lentos que el grupo que sirvié como
control (pacientes del servicio de emergencias
con heridas en alguna extremidad) al responder a
los contflictos de trafico.
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Numero de referencia

27

28

Autotes y afio

Titulo

Propésito del estudio

Tipo de estimulo

Sonido

Tamafio de la proyec-
cion

Definicién de peligro
dada a los participan-
tes

Variables de detecciéon
del peligro

Tipo de respuesta al
peligro

Caracteristicas de la

muestra

N° de sujetos
Separacién
edad/expetiencia
Programa de entrena-
miento

Variables de control
(ademas de edad, sexo,
experiencia)

Resultado principal

Shahar, A., Alberti, C.F., Clarke, D. y Crundall, D.
(2010)

Hazard perception as a function of target location and
the field of view

Se utiliza una tarea tipica de percepcion de peligros a
través de video y se prueba si aumentar el campo de vi-
sién con la adicién de pantallas laterales afecta a las
habilidades de percepcion del peligro. Se present6 a los
conductores una serie de videoclips de situaciones de
conduccién que contenfan al menos 1 peligro, tanto en
una sola pantalla como con la adicién de pantallas ad-
yacentes que extendfan el campo de visiéon aproxima-
damente 180c. También se incluyé la informacién de
un espejo retrovisor para permitir que se atendiera a la
informacién de detras del vehiculo.

Video

No

42 o (horizontal) pantalla central; 112 © (horizontal)
con pantallas laterales.

“Cualquier situaciéon donde el conductor (del coche de
la camara o CC) debiera cambiar su conducta para evi-
tar un peligro (como frenar, girar, etc.)”.

Latencia o tiempo de respuesta al peligro

Presionar un botén

Conductores jévenes (22 mujeres y 17 h., M= 24,5 a.)

39
No

No

Visién normal

Estos resultados sugieren que proporcionar a los patti-
cipantes un mayor campo de visién que incluye mds
claves ambientales que estin relacionados con la situa-
cién peligrosa relevante aumenta su habilidad de detec-
tar peligros y también proporciona un cierto apoyo a la
idea de que la mejora, incluso cuando toda la informa-
cién relevante para el peligro aparece sélo en la panta-
lla central. Asi, se sugiere que las respuestas a los peli-
gros centrales pueden ser subestimadas en un test de
perce. de peligros tipico de 1 sola pantalla.

Wetton, M.A., Horswill, M.S., Hatherly, C., Wood, J.M.,
Pachana, N.A. y Anstey, K.J. (2010)

The development and validation of two complementary
measures of drivers’ hazard perception ability

Desarrollar y validar dos medidas complementarias de la
percepcion de peligros: a) un test de percepcion de peli-
gros para medir la rapidez con la que los conductores an-
ticipan los peligros en general y b) una tarea de deteccién
del cambio en los peligros, para medir la rapidez con la
que los conductores detectan un peligro en una imagen
estatica, independientemente de si lo consideran un peli-
gto 0 no.

Video (3 tests diferentes de percepcion de peligros: ACT
hpt, QLD hpt y UK hpt) y Fotografias (ACT hcdt)
No

No especificado (pantalla tactil 15)

Conflictos de trifico potenciales antes de que el conduc-
tor del coche de la cidmara realice una accién evasiva.

Latencia o tiempo de respuesta al peligro

ACT hpt: tocar la zona de la pantalla donde aparezca la
imagen de otro usuario de trafico que provoque un con-
flicto potencial; QLD hpt: idem; UK hpt: hacer clic en la
zona de la pantalla en que aparezca el usuario que crea el
conflicto; ACT hedt: misma que el ACT hpt pero con
estimulos diferentes (fotografias de trafico con peligro y
sin peligro presentadas brevemente y separadas por una
mascara).

24 conductores noveles (5 h. y 19 mujeres, 18-25, M=
21,25 a. y con una experiencia M= 7267,3 km/aflo en los
ultimos 3 afios) y 24 conductores expertos (11 h. y 13
mujeres, 28-58, M= 40,58 a. y una experiencia M=
13043,3 km/afio en los ultimos 3 afios).

48
No

No

Visién normal (auto-informada), T° de reaccién simple.

En el ACT hpt los conductores noveles tuvieron res-
puestas mas lentas, en cuanto a t° de respuesta espacial,
que los conductores experimentados. El efecto fue el
contratio en el ACT hedt (deteccién de cambio en el pe-
ligro, en fotografias): los noveles dieron respuestas mas
rapidas que los experimentados. Sin embargo, para con-
ductores de 65 a. y mayores, la ejecucion en este test de-
cliné con la edad y correlacioné tanto con la percepcion
del peligro como con el UFOV. En conclusién, se en-
contrd apoyo para la validez de los tests de percepcion de
peligros, pero el ACT hcedt podtia ser sélo apropiado pa-
ra su uso con conductores mayores.
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Numero de referencia

29

30

Autores y aflo

Titulo

Propésito del estudio

Tipo de estimulo
Sonido

Tamafio de la proyec-
cién

Definicién de peligro
dada a los participan-
tes

Variables de
cién del peligro

detec-

Tipo de respuesta al
peligro

Caracteristicas de la
muestra

N° de sujetos
Separacién
edad/expetiencia
Programa de entre-
namiento

Variables de control
(ademas de edad,

sexo, experiencia)

Resultado principal

Scialfa, C.T., Deschénes, J.F., Ference, J., Boone, J.,
Horswill, M.S. y Wetton, M. (2011)

A hazard perception test for novice drivers

Desarrollo en Canada de un test de percepcion de peli-
gros del tipo del utilizado en algunos estados de Austra-
lia, en el que se presentan breves escenas de video a los
observadores y se requiere de ellos que indiquen la pre-
sencia de un conflicto de trifico que llevarfa a una coli-
sién entre el coche de la cimara y otro usuario de trafi-
co.

Video

No consta

No especificado (pantalla tactil de 17”)

No consta

Latencia o tiempo de respuesta al peligro; Exactitud (fa-
llos y falsas alarmas); Coordenadas espaciales de la res-
puesta.

Tocar la zona de la pantalla tictil donde aparece el peli-
gto

29 conductores jovenes noveles (M= 20,15 a. y < 6 me-
ses de experiencia) y 146 jovenes experimentados (M=
21,31 a.y 2 o + aflos de experiencia)

175

Si
No

Agudeza visual, visién del color, sensibilidad al contraste
y tiempo de reaccién simple.

Los conductores noveles fueron significativamente mds
lentos en responder a los peligros, incluso cuando se
controlé el efecto de la edad y el tiempo de reaccién
simple.

Vidoto, G., Bastianelli, A., Spoto, A. y Sergeys, F.
2011)
Enhancing hazard avoidance in teen novice drivers

Evaluar hasta qué punto un simulador de motocicleta
podria mejorar las habilidades de evitacién del peligro
de un grupo de conductores adolescentes.

Simulador (Honda Riding Trainer)
Si

27.2¢ (horizontal) x 21.7© (vertical)

Implica la experiencia subjetiva de riesgo asociado a
potenciales tiesgos del trafico

Proporcién media de peligros evitados

Frenar/girar

Conductores adolescentes de motocicleta (14-15 afios,
189 h. y 221 mujeres)

410
No

St

Visién normal

Hubo una mejora general en la ejecucién de los parti-
cipantes. Esto indica que el entrenamiento en el HRT
produjo un aumento efectivo en la evitacién de peli-
gtos, es decir, la habilidad para afrontar las situaciones
peligrosas y anticipar los riesgos trelacionados con el
comportamiento de otros usuarios en el entorno vir-

tual.
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