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Resumen

La inatencion durante la conduccion constituye una de las principales causas de
accidentes de transito. El proposito de esta tesis fue contribuir al estudio, medicion y
analisis de la inatencion del conductor desde la perspectiva de las diferencias
individuales, y explorar sus posibles correlatos psicologicos. Se realizaron cuatro
estudios independientes. El primer estudio (» = 300) consistio en desarrollar y validar
una escala de auto-informe para evaluar errores relacionados con la inatencion durante
la conduccion (ERIC), no existente hasta el momento. Se estudiaron sus propiedades
psicométricas, su relacion con variables socio-descriptivas y de incidentes de transito, y
con medidas externas de validacion (e.g., ARCES, MAAS, DES). Los resultados
brindaron evidencia preliminar de fiabilidad y validez de la medida, y respecto de la
relacion entre la inatencion del conductor y variables psicoldgicas que se suponian
asociadas (e.g., tendencia general al error, falta de alerta, rasgos disociativos). También
se observo que la escala discrimind entre sujetos con diferente historial de incidentes de
transito. En el Estudio N°2 (n = 200), se profundiz6 el estudio de la inatencion del
conductor como rasgo estable y relativamente independiente de fuentes externas de
distraccion. A su vez, se evalu6 la sensibilidad de los puntajes de la escala ERIC frente
al sesgo de deseabilidad social. Para estos fines, se realizé un analisis de fiabilidad test-
retest de los puntajes de la ERIC dentro de un periodo de 6 meses, y se estudio su
relacion con las escalas DES-M (como una medida de fuentes personales de inatencion),
IAD (indice de actividades distractoras), y DSDS (una escala de deseabilidad social).
Los resultados indicaron una alta estabilidad temporal de los puntajes de la escala a
través del tiempo y una relativa independencia con respecto al grado de exposicion a
actividades distractoras (e.g., uso del celular al conducir). Por otro lado, se observo que
la medida es poco sensible al sesgo de deseabilidad social. En el Estudio N° 3 (n = 30)
se evaluo la relacion entre los puntajes de la ERIC y una tarea experimental de atencion
selectiva (a través de la tasa de errores y tiempos de reaccion), lo cual proporciond
evidencia complementaria de validez al auto-informe. En el Estudio N°4 (n = 90) se
estudio si la inatencion del conductor se relaciona con la ansiedad rasgo, estado y
situacional (ansiedad en la conduccion), a partir del analisis de correlacion entre la
ERIC, el ARCES, el STAI, y la EAT. No obstante, no se observaron correlaciones entre
la ERIC y las escalas de ansiedad, lo cual sugirié que la inatencion y la ansiedad son
procesos relativamente independientes. Globalmente, la escala ERIC se presenta como
una herramienta util y valida para evaluar errores relacionados con la inatencion en la
conduccion. Desde un punto de vista sustantivo, los resultados sugieren que existen
diferencias individuales en la tendencia a cometer fallas atencionales en la conduccion
que pueden explicarse, hasta cierto punto, por factores de propension psicologica
personal (e.g., variables de personalidad). Se discuten las implicancias practicas de los
resultados, se mencionan las limitaciones del estudio y las lineas de investigacion
futuras. Se espera que el trabajo permita incrementar el conocimiento de la inatencion
del conductor como factor de riesgo en accidentes de transito, y que contribuya al
disefio de planes de prevencion basados en evidencia cientifica.

Palabras clave: inatencion del conductor; propension al error; psicologia del transito;
evaluacion psicologica



Abstract

Driver inattention is one of the most common causes of traffic collisions. The purpose
of this thesis was to contribute to the study, measurement and analysis of driver
inattention from an individual differences perspective, and to explore its psychological
correlates. Four independent studies were carried out. A first study (n = 300) was
conducted in order to develop and validate a novel self-report measure to assess
attention-related driving errors (ARDES). Its psychometric properties, and relationships
with socio-descriptive variables, self-reported traffic crashes, and several validation
measures (e.g2., ARCES, MAAS, DES) were analyzed. Results provided evidence for
the validity and reliability of the ARDES scores, and about the connection between
driver inattention and psychological variables (e.g., general error proneness, lack of
attention when performing everyday activities, and dissociative personality traits). The
scale also contributed to discriminate between those who had reported road crashes and
traffic tickets and those who had not. The objective of the second study (r» = 200) was to
assess the ‘inattention-proneness’ as a stable trait, relatively independent of distractions
from external sources. The robustness of ARDES against social desirability bias was
also studied. For these purposes, the procedure was to evaluate the 6-month test-retest
reliability of the ARDES scores, and their relationship with DES-M (as a measure of
personal sources of inattention), [AD (a measure of distracting activities) and DSDS (a
social desirability scale). These findings suggested that ARDES scores are highly stable
across time, and a relative independence in relation to the degree of exposure to
distracting activities while driving (e.g., using a cell phone). It also was noted that the
measure is not particularly sensible to social desirability bias. A third study (n = 30)
evaluated the relationship between the ARDES scores and a selective attention task
(through error rates and reaction times), which provided additional evidence of validity
for the self-report. The aim of the fourth study (n = 90) was to assess the relationships
between driver inattention and anxiety (trait, state and situational), analyzing the
correlations among ARDES, ARCES, STAI, and EAT scales. Nevertheless, no
correlations were found among ARDES, STAI and EAT, suggesting that anxiety and
errors were relatively independent processes. Overall, ARDES scale appears as a valid
and useful tool for the assessment of inattention related errors while driving. Results
also suggested that driving related errors could be explained, up to a point, by individual
differences variables (e.g., personality). The practical implications of these findings are
discussed. It is expected this work can raise awareness about driver inattention as a risk
factor in road traffic crashes, and contribute to the design of prevention programs based
on scientific evidence. Finally, limitations of this study and further research lines are
mentioned.

Key words: driver inattention; error proneness; traffic psychology, psychological
assessment



Resumo

Desatencao ao dirigir ¢ uma das principais causas de acidentes de transito e o objetivo
desta tese foi contribuir para o estudo da avaliacdo e andlise deste comportamento do
motorista a partir da perspectiva das diferencas individuais, com vista a explorar
possiveis correlatos psicologicos. Foram desenvolvidos quatro estudos independentes.
No primeiro estudo (= 300) realizou-se a elaboragdo de uma escala de avaliacdo dos
erros associados a falta de atencdo ao dirigir (ERIC), verificagdo das propriedades
psicométricas e a relagdo com varidveis socio-descritivas, incidentes do transito e
medidas externas de validacdo. Os resultados proporcionaram evidéncias preliminares
de confiabilidade e validade da medida sobre a relacdo entre a falta de atencdo do
condutor e variaveis psicologicas, bem como a discriminacdo entre individuos com
diferente historia de incidentes de transito. No estudo N° 2 (rn= 200), buscou-se verificar
o estudo de desatencdo do condutor como um traco estavel e relativamente
independente de fontes externas de distragdo. Avaliou-se a sensibilidade das pontuagdes
da escala em contraposi¢do a desejabilidade social, analise de confiabilidade teste-
reteste e sua relagdo com outros instrumentos DES-M (como um instrumento de fontes
pessoais de desatencdo), IAD (instrumento de fontes externas) e DSDS (uma escala de
desejabilidade social). Os resultados indicaram uma alta estabilidade temporal dos
escores num periodo de 6 meses, ¢ uma relativa independéncia em relagdo ao nivel de
exposicdo a atividades de distracdo além de ndo ser sensivei ao efeito de desejabilidade
social. No Estudo N° 3 (n = 30) constatou-se a relacdo entre as pontuagdes de ERIC e
uma tarefa de atencdo seletiva possibilitando a observacdo de evidéncias adicionais
quanto a validade do instrumento. O objetivo do Estudo N° 4 (n = 90) foi estudar a
relagdo entre a falta de atengdo do motorista e ansiedade (traco, estado ¢ situacional), a
partir da analise de correlagdo entre ERIC, ARCES, STAI y EAT. No entanto, ndo foi
observada correlagdo entre ERIC e escalas de ansiedade, sugerindo que a falta de
atencdo e ansiedade sdo processos relativamente independentes. Globalmente, a escala
ERIC se apresenta como um instrumento util e valido de avaliagdo dos erros associados
a falta de aten¢do na conducdo. Os resultados sugerem a existencia de diferencas
individuais na tendéncia a cometer falhas de atencdo ao conducdo que podem ser
explicados, em certa medida, por fatores de propensdo psicoldgicas. Sdo discutidas
possiveis implicagdes praticas dos resultados, além das limitagdes do estudo e linhas de
pesquisa futuras. Espera-se que o trabalho possa incrementar a consciéncia sobre
desatengdo como um fator de risco para acidentes de transito, e contribuir para o
planejamento de programas de prevengdo baseados em evidéncia cientifica.

Palavras-chave: desatencdo do condutor; propensdo ao erro; psicologia do transito,
avaliagdo psicologica.
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Introduccién General

Los incidentes de transito siguen representando un grave problema para la salud
y la economia de nuestras comunidades. Actualmente se reconoce que se trata de un
fenomeno complejo, resultado de una combinacion de factores ambientales, vehiculares
y humanos. Estos elementos juegan un rol al momento de comprender y abordar de
modo integral y efectivo el problema de los siniestros viales. La magnitud, persistencia
y complejidad del problema a nivel mundial, explican por qué tantas y tan diversas
disciplinas se han ocupado del tema. La ingenieria, la medicina, la psicologia, el
derecho y la educacion, son algunas de las disciplinas que han generado aportes y
recomendaciones practicas para mitigar el problema.

En ese contexto interdisciplinar, la psicologia aplicada al transito se ha
desarrollado y consolidado progresivamente como area de investigacion, centrando su
atencion en el estudio del factor humano como elemento de riesgo vial. Uno de los
objetivos de la psicologia aplicada al transito es el estudio de los factores psicologicos
asociados a la tarea de conduccion, sea para comprender los procesos involucrados o
para identificar factores que pueden afectar el desempefio seguro en la tarea. La
intencion, en general, es contribuir a la prevencion de incidentes o reducir el riesgo
atribuible al conductor.

El estudio del comportamiento del conductor constituye un campo de
investigacion con un importante recorrido histérico, pero que se muestra activo y en
permanente expansion. Ciertamente, a pesar del gran desarrollo, algunos temas siguen
siendo objeto de debate. Una de las areas en las que la investigacion se muestra activa
es la de las distracciones y otras formas de inatencion al conducir. El presente trabajo se
encuadra en esta linea general, y busca contribuir al estudio y medicion de la inatencion

del conductor desde la perspectiva de las diferencias individuales. El interés principal es
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identificar y estudiar la naturaleza de estas diferencias y explorar sus posibles correlatos
psicologicos.

La tesis se organiza de la siguiente manera. El Capitulo I de Fundamentos y
Antecedentes ofrece un marco tedrico general para contextualizar y justificar el
problema. Se incluye una introduccién a la problematica de la siniestralidad vial, asi
como algunos constructos y debates que resultan relevantes para el abordaje del
fenomeno. Se revisan también conceptos generales sobre factor humano y psicologia del
transito. Luego, se focaliza en las principales tendencias e investigaciones realizadas
sobre inatencion durante la conduccion. Se revisan conceptos, enfoques y métodos, y se
identifican los problemas y motivos que dan lugar a la tesis. En el Capitulo II se
describen los Objetivos y Actividades de investigacion de la tesis, y se explicita el plan
de trabajo propuesto, que comprende cuatro estudios empiricos independientes. Los
Capitulos III al VI corresponden a cada uno de los estudios.

El Capitulo III se dedica fundamentalmente al desarrollo de una medida para
evaluar errores relacionados con la inatencion durante la conduccion y se exploran sus
posibles correlatos psicologicos (e.g., fallas de atencion y de alerta general, rasgos
disociativos, propension al aburrimiento). En el Capitulo IV se busca profundizar el
estudio de la inatencion como rasgo estable y relativamente independiente de fuentes
externas de distraccion (actividades distractoras). El Capitulo V se propone brindar
evidencia complementaria de validez para el instrumento de inatencion a partir de la
incorporacion de una prueba atencional objetiva (tarea experimental de atencidén
selectiva). El Capitulo VI se plantea con el objetivo de ampliar la exploracion e
identificacion de las variables psicoldgicas asociadas a la inatencion. Concretamente, se
evalua la relacion con la ansiedad general (estado-rasgo) y situacional (frente al

transito). Por ultimo, el Capitulo VII se dedica a las Conclusiones. Se discuten las
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consecuencias practicas de los resultados, se mencionan las limitaciones del trabajo y

las lineas de investigacion futuras.
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Capitulo I

Fundamentos y Antecedentes
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1-Incidentes de Transito

1.1 Magnitud del problema.

Las lesiones causadas por el transito constituyen un importante problema para la
salud publica, y su prevencion eficaz y sostenible exige esfuerzos concertados (WHO,
2004). La Organizacion Mundial de la Salud (OMS) estima que cada afio mueren en el
mundo 1,2 millones de personas por causa de choques y otros incidentes de transito y
hasta 50 millones resultan heridas. La OMS advierte que, de continuar esta tendencia,
en el afio 2020 las lesiones causadas por el transito seran el tercer responsable de la
carga mundial de morbilidad y lesiones. Para esa fecha se estima que habra 2,4 millones
de muertes por accidentes. Para Latinoamérica, se estima un aumento del 80 % en la
severidad de la epidemia (ISEV, 2004).

La ocurrencia y las consecuencias de tales eventos no son uniformes en todos los
paises y sectores socioecondomicos. Datos mas desagregados permiten estimar que algo
mas del 85% de las muertes por incidentes de transito suceden en los paises de bajos y
medianos ingresos; lo que es mas grave aun, se estima que la proporcion de muertes en
estos paises seguird aumentando, ya que los paises de mayores recursos lograron
disminuir progresivamente su participacion en el total, en gran medida como resultado
de las diversas medidas que se tomaron para prevenirlos (Geldstein y Bertoncello,
2006). Por otra parte, hay estudios que muestran que los choques de vehiculos tienen un
impacto desproporcionado en los sectores pobres y vulnerables de la sociedad (Nantulya
& Reich, 2003; Laflamme & Diderichsen, 2000). En efecto, la mayoria de las victimas
en los paises de bajos y medianos ingresos son los usuarios mas vulnerables de la via
publica: los peatones, los ciclistas y los motociclistas (Nantulya & Reich, 2003).

Con respecto a la Argentina, no es sencillo caracterizar la situacion de los

incidentes de transito. Si bien existe consenso entre los especialistas y en la sociedad en
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general en considerar que se trata de un grave problema, la informacién disponible
sobre los incidentes de transito es fragmentada y heterogénea, y, por lo tanto, de uso y
utilidad limitados (Geldstein y Bertoncello, 2006). No obstante, se estima que en el afio
2009 se produjeron 90.851 siniestros de transito con victimas, de las cuales fallecieron
7.364, cifra equivalente a un total de 20 muertos por dia. De la totalidad de las victimas
la distribucion porcentual de las mismas arroja un 92,01% de lesionados y 7,99% de
fallecidos (Agencia Nacional de Seguridad Vial, 2009). Datos previos del afio 2007
indican que las lesiones por causa externa constituyen la quinta causa de muerte en el
pais, y las lesiones de transito se encuentran en el primer lugar de las causas externas,
seguidas por lesiones infligidas intencionalmente (Ubeda et al., 2008).

En la ciudad de Mar del Plata es atin mas dificil obtener estimaciones fiables,
principalmente porque no hay un sistema de registro estadistico que nuclee bases de
datos provenientes de diferentes fuentes. Un estudio del afio 2002, basado en datos
primarios y secundarios, reveld un numero de 3.501 victimas de incidentes de transito,
de las cuales 67 fueron victimas fatales (Ubeda, 2003). Estos valores, a su vez, fueron
similares a los obtenidos para afios anteriores (Geldstein & Bertoncello, 2006; Ubeda,
2003). La falta de estimaciones fiables, de un registro estadistico unico, y la diferencia
en los parametros de evaluVacion dificulta la posibilidad de establecer un conocimiento

exacto de la magnitud, alcance y caracteristicas del problema.

1.2 La vision de la Organizaciéon Mundial de la Salud.
Segun el Informe Mundial sobre Prevencion de los Traumatismos causados por
el Transito, publicado por la OMS en el afio 2004, se ha producido en las ultimas

décadas una modificacion de la forma en que los profesionales de la salud y la
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seguridad vial perciben, entienden y plantean la prevencion de este tipo de lesiones
(WHO, 2004).

Entre las nuevas perspectivas que caracterizan el ‘cambio de paradigma en
seguridad vial” mencionados por la OMS se encuentran:

(a) Las lesiones causadas por el transito son predecibles y evitables.

(b) La necesidad de datos de buena calidad desde un enfoque cientifico. Es
responsabilidad del sector de la salud realizar esfuerzos sistemdaticos de recopilacion de
datos sobre incidentalidad vial, sobre la efectividad de las intervenciones, y la difusion
al puiblico mas amplio.

(c) La seguridad vial es un problema de la salud ptblica que incumbe a multiples
sectores, no es s6lo responsabilidad del sector de transporte.

(d) Los traumatismos causados por el transito plantean una cuestion de equidad
social. Es necesaria una proteccion igualitaria para todos los usuarios del transito, ya
que los sectores mas pobres y vulnerables sufren en forma desproporcionada mas
traumatismos y riesgos, y tienen un acceso limitado a una atencion de emergencia.

(e) Se requieren sistemas que tengan presente al error humano.

(f) La transferencia de tecnologia de los paises de ingresos altos a los de ingresos
bajos debe adaptarse a las condiciones locales, y basarse en las necesidades locales
identificadas por estudios cientificos.

El informe de la OMS también destaca la necesidad de que esta modificacion de
concepciones fundamentales se acompafie de un nuevo modelo integrativo, denominado
enfoque sistémico, que tiene en cuenta los elementos decisivos del sistema (usuario del
transito, vehiculo e infraestructura) y la interaccion entre ellos. En los siguientes
apartados se retomaran y ampliaran algunos de los puntos mencionados, junto con otros

aportes relevantes sobre el tema.
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1.3 El debate en torno al término accidente.

Aunque el término ‘accidente’ sigue siendo utilizado tanto en el &mbito popular
como técnico, en las ultimas décadas hay un creciente consenso respecto de la
necesidad de que la palabra sea reemplazada por otras mas apropiadas como ‘incidente
de transito’, ‘colisiones de transito’ o ‘lesiones producidas por vehiculos de motor’
(Green, 1999; Loimer, Iur, & Gualnieri, 1996; Neira & Bosque, 2004; WHO, 2004).
Uno de los principales impulsos de este cambio fueron las campafias como la de Ralph
Nader en Estados Unidos, avalada por cientificos como William Haddon Jr. A su vez,
revistas prestigiosas como el British Medical Journal (Davis & Pless, 2001) decidieron
a partir del afio 2001 no publicar articulos que contengan el término. Con la misma
intencion fue pensado el lema del dia Mundial de la Salud proclamado por la
Organizacion Mundial de la Salud en el afio 2004: “La seguridad vial no es accidental”.

Varios expertos en el tema acuerdan que la palabra ‘accidente’ posee la
desafortunada connotacion de ‘hecho azaroso’ e ‘impredecible’, y que es necesario
reemplazar esta idea por una concepcion mas racional, que permita pensar sobre sus
‘causas’ con la finalidad de prevenir su ocurrencia. Ciertamente, segin la acepcion mas
corriente, la palabra ‘accidente’ designa un evento inesperado, generalmente tragico,
que altera el curso normal de los acontecimientos. En ocasiones, también ha sido
atribuido a la suerte, al destino, o a la intervencion divina (un ‘acto de Dios’) (Green,
1999).

Historicamente, los ‘accidentes’ de transito se consideraron desde esta
perspectiva y como un resultado inevitable del transporte vial (WHO, 2004). Por el
contrario, desde las ultimas décadas hay bastante acuerdo en sefialar que se trata de
eventos predecibles y, por ende, prevenibles, aunque el tiempo, lugar y circunstancias

concretas no puedan ser previstas (Loimer et al., 1996). Ademas, como se ha sefialado,
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se trata de una problematica que incumbe a la salud publica y no sélo al sector de
transporte. Segin Neira & Bosque (2004), la palabra ‘accidente’ también genera
dificultades cuando es aplicada al error humano. En este caso, el uso del término
excluye al individuo de la secuencia que derivd en una lesion no intencional, lo cual
dificulta el andlisis de las acciones que condujeron a la conducta riesgosa e impide la
atribucion de las responsabilidades correspondientes.

No obstante, a pesar de los variados argumentos en contra de uso del término, no
hay pleno acuerdo respecto de la necesidad de un cambio de terminologia. En un
estudio realizado por Evans (2001), no se encontrd evidencia de que el reemplazo de la
palabra ‘accidente’ genere en los profesionales una actitud mas favorable respecto de
cuestiones relacionadas con la prevencion y la asignacion de responsabilidades. Més
aun, la palabra sigue siendo utilizada por muchos exponentes del tema, en el nombre de
revistas, articulos cientificos y conferencias de gran envergadura, y como categoria en
manuales de clasificacion y diagnostico como la Clasificacion Internacional de
Enfermedades (CIE-10). Por otra parte, se argumentd que algunos términos como
‘lesion’ no pueden reemplazar totalmente al de ‘accidente’. En efecto, un accidente
puede ocurrir sin ninguna lesion y las lesiones pueden ser infligidas intencionalmente
(Bijur, 1995). De cualquier manera, el debate permanece abierto y la tendencia actual es

a evitar la utilizacion del término.

1.4 El concepto de ‘propension a accidentes’.

La ‘propension a accidentes’ se define como la tendencia de un individuo a
experimentar mas accidentes que otros individuos con caracteristicas similares (e.g.,
edad, género, lugar de residencia), debido a caracteristicas o rasgos de personalidad

estables (Visser, Pijl, Stolk, Neeleman, & Rosmalen, 2007).
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El constructo comienza a emplearse en las primeras décadas del siglo XX a
partir de la observacion de que algunas personas participaban en mayor cantidad de
accidentes que otras. En sus inicios hacia referencia a los accidentes ocurridos
principalmente en el ambito laboral, pero rapidamente fue extrapolado al area del
transito (af Wahlberg & Dorn, 2009). El término tuvo una importante repercusion en la
investigacion, y se produjo un verdadero ‘auge’ de estos estudios entre las décadas del
‘40 y el ’50. Se realizaron una gran cantidad de trabajos experimentales que exploraban
la relacion entre la participacion en ‘accidentes’, y la presencia o ausencia de factores
permanentes del individuo (e.g., percepcion visual, atencion selectiva, tiempos de
reaccion) (para una revision ver Ranney, 1994). El objetivo era identificar sujetos con
mayor ‘propension a accidentes’ con la finalidad de detectar conductores con mayor
riesgo de participar en un choque. La idea subyacente era que los conductores que
poseian mayor participacion en accidentes podian ser distinguidos de aquellos que
permanecian ‘sin accidentes’ sobre la base de un niimero de rasgos estables.

Si bien esta hipdtesis podia tener cierta ‘validez aparente’, fue muy dificil
establecer estas relaciones empiricamente, y a partir de las décadas subsiguientes el
constructo comenz6 a ser cuestionado principalmente por carecer de fundamento
empirico y de poder predictivo (Elander, West & French, 1993; Haight, 2001;
Rothengatter, 1997). Otro problema que se ha sefialado es que la atribucion a ciertos
individuos de una caracteristica que los hace mas propensos a accidentes, sitia la
responsabilidad s6lo en ellos mismos, encubriendo las deficiencias del sistema de salud
y seguridad (Green, 1991).

A pesar de las duras criticas, en los ultimos afios hubo un resurgimiento de las
investigaciones en el tema (cf. af Wahlberg & Dorn, 2009; Visser et al., 2007). Visser et

al. (2007), a partir de un meta-analisis sobre los trabajos realizados, sugieren que la
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‘propension a accidentes’ existe pero que es muy dificil su evaluacion. Esto se deberia,
principalmente, a la variacion en las operacionalizaciones del constructo, y a diferencias
en cuanto a los contextos (e.g., laboral, vial, deportivo) y poblaciones utilizadas (e.g.,
nifos, estudiantes, poblacion clinica). Por su parte, af Wahlberg & Dorn (2009), sefialan
que las investigaciones previas han sido fallidas a causa de problemas metodologicos,
tales como que no han tenido en cuenta el problema estadistico de la baja varianza en la
variable ‘accidente’.

Rothengatter & Huguenin (2004) afirman que si bien el concepto ha sido
‘desmitificado’, las diferencias individuales relevantes en la implicacion en accidentes
constituyen hoy en dia una importante linea de investigacion. En efecto, hay evidencia
acumulada respecto de la relacion entre la conduccidon riesgosa y una serie de
constructos socio-psicologicos, como por ejemplo los rasgos ‘biisqueda de sensaciones’
(Jonah, 1997; cf. Ledesma, Poo & Peltzer, 2007), y sesgos cognitivos como la ‘ilusion
de control’” (McKenna, 1993). Segin estos autores, parece estar claro que las personas
difieren en sus cogniciones en relacion con la conducciéon y en su estilo de conduccion,
pero ain no se conoce con exactitud la manera en que estas diferencias determinan la
participacion en accidentes.

En definitiva, la ‘propension a accidentes’ es un constructo problematico y muy
controversial. Hay una gran confusidon y debate respecto de su existencia, y no se
registra acuerdo respecto de una definicion operacional del fenémeno (Kuné, 1985).
Actualmente se considera mas adecuado hablar de ‘factores de riesgo’ mas que de
‘individuos propensos a accidentes’, teniendo en cuenta también el caracter multicausal
de este tipo de hechos y que, por ende, hay una serie de factores que son relativamente

independientes de rasgos personales.
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1.5 Falencias en las estadisticas de incidentalidad vial.

Tal como sefiala la OMS (WHO, 2004), resultan necesarios sistemas de
vigilancia de lesiones capaces de generar datos confiables para describir la carga de
salud publica generada por el transito, y para la evaluacion del impacto de las politicas
de seguridad. No obstante, si bien tales sistemas de vigilancia son comunes en paises de
ingresos altos, es probable que la mayoria de los paises de ingresos bajos y medios no
tengan esa capacidad por varias décadas (Ubeda et al., 2008).

Es muy dificil obtener estimaciones fiables sobre incidentalidad vial, ya que
dependen béasicamente de los indicadores que se consideren y de la forma en que sean
medidos (Castro, Duran & Canton, 2006). Asi, los datos pueden expresarse en términos
de muertes por afio, por dia, muertes por km. recorrido, muertes con o sin heridos,
heridos graves o leves, o en términos de la edad, el sexo, localizacion geografica,
horario del dia, tipo de usuario del transito, etc. A su vez, pueden ser considerados en
términos absolutos (datos brutos) o relativos (e.g., tasas de mortalidad por habitantes), y
por pais, region, provincia o ciudad. Esta diferencia de pardmetros (indicadores no
normalizados) dificulta las comparaciones (e.g., afio a afio o entre paises).

Con respecto a la situacion en la Argentina, los datos a nivel nacional provienen
actualmente de dos fuentes: el Ministerio de Salud y la Agencia Nacional de Seguridad
Vial, un organismo descentralizado del Ministerio del Interior. El primero es el
encargado de realizar la vigilancia epidemiologica, definida como la recoleccion
sistematica, continua, oportuna y confiable de informacion relevante y necesaria sobre
algunas condiciones de salud de la poblacion (Concha-Eastman y Villaveces, 2001). El
Ministerio de Salud posee dos sistemas de vigilancia: el Sistema Nacional de Vigilancia

(SILNA.VE) y el Sistema Nacional de Vigilancia de Lesiones (SI.VI.LE).
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Las estadisticas de seguridad vial fueron llevadas a cabo hasta el afio 2004 por el
“Registro Nacional de Antecedentes de Transito” (RENAT). En el afio 2008 fue creada
la “Agencia Nacional de Seguridad Vial” (ANSV), organismo responsable de registrar,
a partir de esa fecha, todas las colisiones y de coordinar estrategias de prevencion a
nivel nacional (Ubeda et al., 2008). La ANSV posee el Observatorio de Seguridad Vial
cuya principal mision es desarrollar trabajos estadisticos y de investigacion relacionados
con la tematica de la seguridad vial, recomendar politicas estratégicas para la adopcion
de las medidas preventivas pertinentes y promover su implementacion
(www.seguridadvial.gov.ar). Mas recientemente, la ANSV y el Ministerio del Interior
firmaron un acuerdo para integrar los distintos sistemas de informacion existentes. Uno
de los objetivos de este acuerdo es generar un sistema de recoleccion de datos unificado
a nivel nacional. No obstante, se siguen observando frecuentes discrepancias entre los
datos. Pueden encontrarse datos de fuentes oficiales como la ANSV, la Direccion de
Estadisticas ¢ Informacion de Salud (DEIS, Ministerio de Salud de la Nacion), del
Instituto Nacional de Estadistica y Censos (INDEC), etc., y a su vez, la informacion que
tienen es fragmentada e incompleta (e.g., cada una posee datos de diferentes afios) y
utilizan diferentes indicadores (e.g., cifras absolutas o en comparacion con otros
parametros), incluyendo la misma institucion afio tras afio. También se encuentran datos
‘no oficiales’ recolectados independientemente por otras entidades (e.g, ONGs).

De todas maneras, resulta pertinente sefialar que, si bien el sistema actual posee
falencias, se ha realizado cierto avance con respecto a décadas anteriores, que se traduce
en politicas y acciones especificas, tales como la creacion de organismos oficiales
especializados en la problematica de la seguridad vial (e.g., Agencia Nacional de
Seguridad Vial), y el impulso y financiacion a la investigacion en el area de transporte

(cf. Ministerio de Ciencia, Tecnologia e Innovacion Productiva, 2008).
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1.6 Necesidad de sistemas que tengan presente al error humano.

Segun la OMS, una de las condiciones necesarias para que un sistema de
transporte sea menos peligroso, es el reconocimiento de que el ser humano es falible y
comete errores, por ende, los errores deben ser esperables y previstos (Mohan, Tiwari,
Khayesi, & Muyia Nafukho, 2006). Esta es la base de los enfoques basados en el
sistema, que en los ultimos afios han ganado credibilidad dentro del area de transporte.
Segun James Reason (1990, 2000), uno de los principales impulsores de este enfoque,
los errores deben ser vistos como consecuencias mas que causas, y no deben
considerarse aisladamente sino en funcion de las condiciones de posibilidad que
facilitan y perpetiian su aparicion. Para Reason, el responsable de los errores no es el
acto individual inseguro en si mismo, sino factores pertenecientes al sistema donde el
individuo esta inmerso.

Por otra parte, la psicologia cognitiva y la perspectiva ergonémica (en Europa) o
de factores humanos (en EEUU) pueden brindar aportes interesantes en este sentido. Tal
como demuestra la experiencia cotidiana, el ser humano tiene una capacidad limitada
para procesar la informacion. Esto se debe, basicamente, a que debe confiar en tres
procesos psicologicos que son falibles: la percepcion, la memoria y la atencion (Green
& Senders, 1999). En efecto, los limites de los recursos atencionales se evidencian en
que, cuanta mas atencion requiere una tarea, menos disponible se encuentra para otras.
Tal como sefialan Castro et al. (2006), es necesario tener en cuenta estas limitaciones a
la hora de comprender el funcionamiento de los procesos implicados en la conduccion,
y para el disefio de entornos (e.g., vehiculos, rutas) que eviten ser ‘contraintuitivos’ y
que permitan una adecuada adquisicion de la informacion y la toma de decisiones

correctas.
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1.7 Modelos propuestos para analizar los factores de riesgo.

Se han propuesto varios modelos analiticos que buscan analizar e identificar los
diversos factores de riesgo involucrados en los incidentes de transito. Entre los
principales se encuentran: el Enfoque de la Salud Publica, la Matriz de Haddon y el
Enfoque Sistémico (Mohan et al., 2006). Como se ha mencionado, la OMS fomenta la
adopcion de un ‘enfoque sistémico’, al que considera una evolucion del Enfoque de la
Salud Publica y de la Matriz de Haddon, ya que, a diferencia de estos, tiene en cuenta
como interactian los diferentes componentes. A continuacion, se describen las

principales caracteristicas de los modelos mencionados.

1.7.1 Enfoque de la Salud Publica.

El Enfoque de la Salud Publica es un marco analitico general propuesto para
responder a una amplia variedad de problemas de salud, incluyendo lesiones y
violencia. No so6lo se ha usado para el analisis de factores de riesgo, sino también como
una guia para la toma de decisiones a lo largo del proceso que comienza en la
identificacion del problema y finaliza en la puesta en practica de una determinada
intervencion (Mohan et al., 2006).

El modelo supone que los acontecimientos traumaticos responden a una red de
factores, que provienen del huésped, el agente y el medio (modelo conocido como la
‘triada epidemiologica’). En el caso de los incidentes de transito, el huésped seria la
persona lesionada, el agente seria la energia cinética, y el medio o vector seria el
vehiculo. Estos factores de riesgo se encuentran interrelacionados en una cadena de
sucesos que constituyen lo que se conoce como la ‘historia natural de la lesion’ o ‘del

acontecimiento traumatico’, donde se pueden identificar tres etapas: pre-acontecimiento,
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acontecimiento y post-acontecimiento. Las tres etapas, a su vez, permiten direccionar
los esfuerzos de prevencion hacia cada uno de estos momentos, correspondientes a los
tres niveles de prevencion (Geldstein & Bertoncello, 2006):

1. Prevencion primaria: corresponde a la primera etapa, del pre-acontecimiento
traumatico, y busca evitar que el acontecimiento se produzca.

2. Prevencion secundaria: corresponde a la segunda etapa, del acontecimiento
traumatico en si, y busca disminuir su gravedad.

3. Prevencion terciaria: corresponde a la tercera etapa, del post-acontecimiento
traumatico, y se orienta a reparar el dafio.

El modelo abarca cuatro pasos interrelacionados. El primer paso es determinar la
magnitud, alcance y caracteristicas del problema. En el caso de los incidentes de trafico,
incluye la obtenciéon de informacion sobre las caracteristicas demograficas de las
personas involucradas, las caracteristicas temporales y geograficas del incidente, las
circunstancias bajo las cuales ocurrio, y la gravedad y costo de las lesiones. El segundo
paso consiste en identificar los factores que incrementan el riesgo de enfermedad,
lesiones o discapacidad y determinar cuales pueden modificarse. Mientras el primer
paso responde a las preguntas ‘quién’, ‘cuando’, ‘déonde’ y ‘qué’, el segundo responde al
‘porqué’. El tercer paso implica evaluar qué medidas pueden ser llevadas a cabo para
impedir el problema, asi como el desarrollo de intervenciones basadas en la informacién
obtenida en los pasos previos. El ultimo paso consiste en la implementacion de estas
intervenciones y en la evaluacion permanente de su efectividad y de la relacion costo-

efectividad (Mohan et al., 2006).

1.7.2 La Matriz de Haddon.
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William Haddon Jr., un lider en el campo de la epidemiologia, ha realizado
grandes avances en la comprension de los factores que dan por resultado una lesion.
Uno de sus trabajos mas conocidos es una matriz de dos dimensiones -conocida como
Matriz de Haddon- (1980), que permite identificar los factores de riesgo de un
incidente. Como se muestra en la Tabla 1, la matriz consiste en un cuadro de doble
entrada que combina las tres fases que plantean la ‘historia natural del evento
traumatico’ (pre-evento, evento y post-evento), con los tres factores causales mas
importantes (el individuo, el vehiculo y el ambiente). Este enfoque ha sido de gran
utilidad para analizar la interaccion de los multiples factores asociados a un incidente,
asi como también para desarrollar y priorizar medidas de prevencion y de intervencion
segun las diferentes fases, a fin de impedir lesiones, disminuir su severidad y reducir las

consecuencias adversas del incidente.

Tabla 1. Matriz de Haddon (adaptado de Mohan et al., 2006).

Fase Factor humano Vehiculos y equipo Entorno

Antes del Prevencion de Informacion. Buen estado técnico. Disefio y trazado de la

Choque choques Actitudes. Luces. via publica.
Conduccién bajo los Frenos. Limites de velocidad.
efectos del alcohol o Maniobrabilidad. Vias peatonales.
drogas. Control de la

Aplicacion de la velocidad.
reglamentacion por la

policia.

Choque Prevencion de  Uso de dispositivos de  Dispositivos de Objetos protectores
lesiones sujecion /normas. sujecion para los contra choques al
durante el Conduccion bajo los pasajeros lado de la acera.
choque efectos del alcohol o Otros dispositivos de

drogas. seguridad.

Después  Conservacion  Primeros auxilios. Facilidad de acceso. Servicios de

del de la vida Acceso a atencion Riesgo de incendio. emergencia.

Choque médica. Congestion.
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Como se puede observar, la perspectiva de Haddon tiene muchos aspectos en
comun con el modelo epidemioldgico de las lesiones o enfoque de la Salud Publica
(Geldstein & Bertoncello, 2006), pero daria un paso mas al considerar las dos
dimensiones conjuntamente (fases y factores). No obstante, ha recibido criticas por
carecer de un plan de accion sistematizado que, por el contrario, caracteriza al enfoque

de la Salud Publica (Lett, Kobusingye, & Sethi, 2002).

1.7.3 Enfoque sistémico.

Como se ha mencionado, la caracteristica central del enfoque de sistemas es que
considera al sistema en conjunto asi como la interaccion entre sus elementos, con el fin
de identificar cuando hay posibilidades de intervencion. Desde esta perspectiva, los
incidentes de transito constituyen un problema multidimensional que requiere una
vision comprehensiva al momento de analizar los factores de riesgo, determinantes,
consecuencias y soluciones, asi como también el rol de las diferentes agencias y actores
en los esfuerzos de prevencion (Mohan et al., 2006; Reason, 1990, 2000).

Basandose en las ideas de Haddon, el enfoque sistémico procura identificar y
corregir las principales fuentes de error o deficiencias de disefio que contribuyen a los
choques mortales o causantes de lesiones graves, asi como mitigar la gravedad y las
consecuencias de los traumatismos (WHO, 2004).

Este enfoque también se basa en la suposicion de que la mayoria de los errores
se deben a condiciones latentes o generadoras de errores, y que el error humano es un
producto del sistema al que pertenece (Reason, 2000). Tradicionalmente se ha
considerado que los choques suelen ser responsabilidad exclusiva del usuario de la via
publica, pese a la existencia de una gran cantidad de factores que lo trascienden, como

el mal disefio de las carreteras o los vehiculos (WHO, 2004). Reason (1990), por el
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contrario, sugiere que el error humano no es un problema individual, sino que es el
producto de un disefio o sistema global, que ha permitido la existencia y perpetuacion
de actividades especificas que pueden llevar a errores. En consecuencia, para este autor,
el analisis del error humano requiere una consideracion del sistema en su totalidad, esto
es, del comportamiento del conductor, del vehiculo, de otros usuarios del transito y del
medio ambiente vial. Desde este modelo, es esencial el proceso de causacion compleja
que se produce como resultado de la interacciéon entre un numero de factores y
subsistemas, porque abre un amplio rango de areas de accion y de prevencion posibles.
Las medidas deben considerar todos los componentes en conjunto y analizar la cadena
de eventos, y deben implementarse de manera coordinada entre las diferentes areas de
intervencion. Es decir, un incidente no puede reducirse a una tnica causa ni se pueden

considerar independientemente los componentes del sistema.

1.8 Principales factores de riesgo.

En el marco del enfoque sistémico, es preciso examinar una serie de factores
asociados a la probabilidad de sufrir lesiones causadas por el transito. Estos factores, a
su vez, pueden agruparse en cuatro categorias (WHO, 2004). La primera abarca los
factores que influyen en la exposicion al riesgo, tales como los factores demograficos y
econdmicos, el nivel de motorizacion y planeamiento y la organizacién de los caminos y
rutas. La segunda incluye los factores que influyen en la participacion de un accidente,
como el exceso de velocidad, conducir alcoholizado, la fatiga, uso del teléfono celular y
la falta de un cumplimiento efectivo de la ley y de regulaciones seguras. La tercera
categoria consiste en los factores que agravan los efectos de la colision, como la falta de
uso de cinturones de seguridad o casco, la insuficiente proteccion para los pasajeros y la

presencia de alcohol en sangre. Por tiltimo, a la cuarta categoria pertenecen los factores
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que influyen en la gravedad de las lesiones luego del incidente, asi como un retraso en
su deteccion, en la provision de medidas de rescate y de apoyo psicoldgico. Entre otros
factores de riesgo importantes también cabe mencionar a las variables socio-culturales,

la efectividad de las leyes y su grado de cumplimiento.

1.9 Sintesis.

En este apartado se han sefialado algunos conceptos y debates importantes que
deben tenerse en cuenta al momento de abordar problemas especificos relacionados a la
seguridad vial. Segin la OMS, en las ultimas décadas se ha producido un cambio en la
manera de concebir la siniestralidad vial y su prevencion, que redunda en un importante
avance hacia un enfoque mas global y multidimensional de la problematica. Sin
embargo, resulta pertinente sefialar que, si bien se reconocen los multiples factores que
pueden influir en el comportamiento del conductor, la atencion que desde las ciencias de
la salud (e.g., epidemiologia de las lesiones) recibe el factor humano es menor, y
muchas veces se limita a variables socio-demograficas (como diferencias de género y

edad) y a comportamientos de riesgo especificos (e.g., uso de casco).

2- El Factor Humano y la Psicologia Aplicada al Transito

El factor humano es un elemento que resulta critico al momento de evaluar y
encarar los problemas de seguridad vial. Si bien no hay pleno acuerdo, se estima que el
desempefio del conductor contribuye en un 90-95% de los incidentes viales (Rumar,
1985). En las ultimas décadas, la psicologia ha empezado a involucrarse
sistematicamente en este campo de estudio, rama que se ha denominado ‘Psicologia del

Transito’ (Rothengatter, 1997).
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2.1 Psicologia del transito.

El estudio del factor humano en seguridad vial ha dado origen a un area
especifica de la psicologia llamada ‘Psicologia del Transito’ (Rothengatter, 1997). Esta
rama surge como un intento de comprender y proporcionar respuestas respecto del rol
del factor humano en el contexto vial. Su objeto de estudio es el comportamiento de los
usuarios del transito (conductores, peatones, motociclistas, etc.) y los procesos
psicologicos subyacentes a estos comportamientos, con la finalidad de desarrollar
medidas de intervencion efectivas para mejorar la seguridad del transito (Rothengatter,
1997). Segun Rothengatter, el principal desafio de la Psicologia del Transito es
esclarecer la relacion entre el comportamiento y los accidentes.

Esta disciplina ha tenido su mayor expansion a partir de 1980 (cf. Rothengatter,
2002), aunque, ya desde principios de siglo, los psicologos participaban en cuestiones
de seguridad principalmente desde un enfoque psicotécnico (Tortosa & Montoro, 2002).
La seleccion de conductores profesionales se basaba en la afirmacion de que algunos
conductores tenian mayor probabilidad de involucrarse en accidentes que otros, cuyo
fundamento era el concepto de ‘propension a accidentes’ previamente mencionado. No
obstante, en las ultimas décadas, el creciente reconocimiento de la complejidad de la
conducta de conduccion llevéd al psicologo a superar el nivel de estudio de las aptitudes
y su etapa de psicotécnico, para centrarse, cada vez con mayor profundidad, en las
dimensiones cognitiva y socio-afectiva de la conduccion (Soler & Tortosa, 1985).

Actualmente se trata de una rama prolifica, lo cual se trasluce en la cantidad de
revistas cientificas especificas en el tema o que publican temas asociados (e.g.,
Transportation Research, Part F: Traffic Psychology and Behaviour, Accident Analysis

and Prevention, Ergonomics, Human Factors, Safety Science; Transportation Human
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Factors; Personality and Individual Differences) y en la realizacion de congresos

especializados (e.g., International Conference on Traffic and Transport Psychology).

2.1.1 Temas que estudia.

La psicologia aplicada al transito abarca una gran diversidad de temas y
problemas de investigacion. Un andlisis bibliométrico de la produccion en psicologia
del transito entre los afios 2000 y 2006 arrojo las siguientes categorias (Ledesma,
Peltzer & Poo, 2008): procesos cognitivos y habilidades para la conduccion; factores
que afectan el desempefio; actitudes, comportamientos de riesgo y medidas de
autoproteccion; diferencias individuales y personalidad; acciones persuasivas,
educacion y formacién de conductores; procesos emocionales en la conduccion;
ambiente, vehiculo y tecnologia; neuropsicologia; aspectos metodologicos; y
comportamiento peatonal.

Las teorias e investigacion psicologica sobre topicos tales como percepcion,
atencion, edad y razonamiento han resultado un gran aporte para comprender el
comportamiento humano en un dmbito aplicado y especifico como es la conduccion de
vehiculos (Hole, 2007). En efecto, muchos psicologos renombrados no necesariamente
asociados al ambito del transito, han utilizado a la conduccion como un ejemplo
cotidiano para ilustrar hallazgos de laboratorio o conjeturas teoricas (e.g., James
Gisbon, Michael Posner, Richard Smith, Richard Shiffrin, Walter Schneider, y Alan

Baddeley, entre otros) (Groeger, 2002).

2.1.2 La psicologia del transito en nuestro contexto.
Si bien se trata de un area relativamente reciente y en continuo crecimiento, la

mayoria de los estudios provienen de paises anglosajones o noérdicos. Por el contrario,
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son escasos los estudios realizados en paises en vias de desarrollo donde,
paraddjicamente, la problematica es inmensamente mayor. Como se ha sefialado, se
estima que mas del 90 % de las muertes producidas por accidentes de transito ocurren
en paises de bajos y medianos ingresos, que a su vez tienen menos de la mitad de los
vehiculos del mundo (WHO, 2009).

En la Argentina, recién en los ultimos afios se ha comenzado a reconocer a la
investigacion en el area de transporte como prioritaria, y como condicién necesaria para
la creacion de medidas de intervencion y de prevencion adecuadas (Ministerio de
Ciencia, Tecnologia ¢ Innovacion Productiva, 2008). Recientemente, se ha creado el
grupo de investigacion denominado “Métodos y Modelos de Investigacion en
Psicologia del Transito”, integrado por investigadores de la Universidad Nacional de
Mar del Plata y el CONICET, y dentro del cual se radica la investigacion que condujo a
la presente tesis. El equipo se propone estudiar el comportamiento humano en el
contexto del transito desde la Optica de la Psicologia, abarcando la investigacion de
factores cognitivos, emocionales y psicosociales de los usuarios del transporte en sus
diferentes modalidades. El equipo de investigacion realiza trabajos en diferentes areas.
Las principales lineas de investigacion son: (a) los estilos de manejo y su relacion con
factores socio-demograficos y de personalidad, (b) las causas y consecuencias de las
distracciones durante la conduccion, (c) el uso de medidas de seguridad, especialmente
en motociclistas, y (d) la salud ocupacional de los conductores profesionales. El
proyecto actual mas importante consiste en el desarrollo de un test objetivo e indirecto

de percepcion de conductas de riesgo.

2.1.3 Problemas teoricos y metodologicos en psicologia del trdansito.
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En tanto rama de la psicologia, comparte problemas que son propios de su
disciplina, como la falta de acuerdo en cuanto a términos basicos y la diversidad de
perspectivas teodricas. Por otra parte, también posee dificultades que son especificas e
inherentes a su objeto de estudio.

Un primer grupo de problemas tiene que ver con aspectos teoricos. La principal
dificultad radica en que no existe una teoria abarcativa del comportamiento del
conductor que permita ubicar y dar coherencia a los hallazgos de investigacion
(Rothengatter, 1997). Si bien dentro de la psicologia del transito se han realizado varios
intentos por desarrollar modelos que permitan comprender el comportamiento del
conductor, estos han sido demasiado especificos como para constituir un marco tedrico
general (Rothengatter & Huguenin, 2004). Como sefialan Groeger y Rothengatter
(1998), entre los principales aspectos en que se han centrado los modelos cabe sefialar:
enfoques comportamentales, modelos provenientes de la psicologia social, el estado del
conductor (activacion, estrés, fatiga, etc.), las diferencias individuales, la educacion, el
entrenamiento del conductor, campafias de informacion publica, el cumplimiento de las
normas de transito, la rehabilitacion, el disefio del vehiculo y del transito, entre otros.
Segun Rothengatter y Huguenin (2004) un modelo general o teoria deberia incorporar,
al menos, componentes relacionados a la disposicion del conductor; a los procesos
sociales, actitudinales y motivacionales, a la cognicion y las habilidades motoras, y a las
caracteristicas situacionales. Entre otros desafios importantes para el area cabe
mencionar la elaboracion de una teoria que abarque no sélo las ‘desviaciones’ o fallas
en la conduccion que dan por resultado incidentes, sino también el comportamiento
normal del conductor (Keskinen, Hatakka, Laapotti, Katila, & Perdaho, 2004).

Por otro lado, mientras para algunos autores una parte importante de la

investigacion en psicologia del transito ha llevado al desarrollo de intervenciones en
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seguridad vial (Lenné, Regan, Triggs, & Haworth, 2004), para otros sus contribuciones
no han sido incorporadas a las politicas en este ambito, y no se ha logrado demasiado
impacto en la prevencion de accidentes (Rothengatter, 2002). En relacion con esto
ultimo, Rothengatter (2002) afirma que la disciplina se encuentra en un estado
descriptivo, y no prescriptivo. Por ejemplo, los modelos del comportamiento del
conductor son parciales, dificilmente verificables (no es posible derivar de ellos
hipotesis testeables), y tienen un escaso poder predictivo.

Un segundo grupo de problemas, estrechamente relacionado con el anterior,
consiste en las dificultades metodoldgicas de los estudios e investigaciones en
psicologia del transito. Por un lado, los problemas en las definiciones generan
consecuencias a nivel metodoldgico (e.g., operacionalizacion de los términos), lo cual
dificulta posteriormente el estudio de los fendmenos, y la posterior evaluacion y
comparacion de los resultados. Por otro lado, hay una gran diversidad de técnicas y
disefios utilizados (e.g., estadisticas de accidentes, encuestas, auto-informes, estudios
observacionales, simuladores de conduccion, vehiculos equipados con instrumental de
medida). Cada uno de ellos presenta sus ventajas pero también sus limitaciones, y el
grado de fiabilidad y validez de la informacion obtenida también es variable. Por esta
razon, resulta cada vez mas necesaria la utilizacion de enfoques y metodologias
convergentes.

Por otra parte, se han sefialado algunos factores que pueden afectar la
confiabilidad de las investigaciones en el area, y que pueden haber llevado a
conclusiones espurias. Por ejemplo, af Wahlberg (2003), sostiene que hay tres aspectos
metodoldgicos que la mayoria de los estudios sobre predictores de accidentes no han
tenido en cuenta: la confiabilidad test-retest de los predictores de accidentes, el periodo

de tiempo para calcular la frecuencia de los accidentes, y la necesidad de diferenciar el
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tipo de responsabilidad de los conductores en los eventos. Por su parte, Ranney (1994),
menciona tres problemas potenciales asociados al uso de los accidentes como criterio o
base para la evaluacion de los conductores: la falta de estabilidad en la participacion en
accidentes, la falta de potencia estadistica debido a la baja frecuencia de ocurrencia de
este tipo de eventos y la baja fiabilidad de los registros de accidentes (accident records).

Los problemas sefialados, considerados en conjunto, evidencian que la
psicologia del transito es un area en formacion, en permanente crecimiento, pero que

aun debe enfrentar grandes desafios y realizar esfuerzos por alcanzar consensos basicos.

2.2 Modelos del comportamiento del conductor.

La conduccioén es una tarea altamente compleja que involucra la interaccion
dindmica y la ejecucion de multiples sub-tareas (Salvucci, 2006), y se han desarrollado
una variedad de modelos que intentan simular y explicar esta complejidad (e.g., Ajzen,
1991; Fuller, 1984, 2005; Michon, 1989; Néitinen & Summala, 1974). Sin embargo,
como se ha sefialado, hasta el momento no se ha propuesto un modelo tedrico que
incorpore todos los aspectos de la tarea de conduccion y los factores que influyen en su
desempefio (Ranney, 1994).

A pesar de estas limitaciones, los modelos desarrollados han resultado de
bastante utilidad para la comprension de las diferentes dimensiones del comportamiento
del conductor. Por tal razon, resulta de interés realizar una revision de algunos de los

mas importantes.

2.2.1 Modelos jerarquicos.
Muchos autores han enfatizado la naturaleza jerarquica de las tareas del

conductor (Hollnagel, Nabo, & Lau, 2004; Michon, 1985, 1989; van der Molen &
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Botticher, 1988). Desde estos modelos, el comportamiento del conductor generalmente
se describe como una jerarquia de sub-tareas en tres niveles: estratégico, tactico o de
maniobras, y operacional o de control.

El nivel estratégico define el planeamiento general del viaje, incluyendo la
eleccion de metas de viaje (e.g., ahorrar tiempo, evitar el trafico), la seleccion de rutas,
y la evaluacion de los costos y riesgos implicados en cada alternativa. Estas decisiones
generalmente se toman sin presion del tiempo y son previas a la conduccion. En el nivel
tactico, que se produce en el momento mismo de la conduccidn, se realizan las
maniobras, en una negociacion permanente con las situaciones que surgen en el
momento (e.g., decidir bajar la velocidad frente a una sefial de transito, evitar
obstaculos, adelantarse). Finalmente, el nivel operacional involucra el control real del
vehiculo (e.g., control de posicion lateral y longitudinal, ajustes de velocidad) y, en su
mayoria, estas acciones constituyen patrones de accion automatizados. Este nivel abarca
las numerosas percepciones y acciones desempefiadas segundo a segundo para mantener
el control del vehiculo. En este nivel, el conductor cuenta con un tiempo limitado para
enfrentar o evitar situaciones de peligro, ya que la tarea ejerce una presion de tiempo
constante.

En cada uno de estos niveles se han propuesto una gran variedad de modelos, lo
cual llevo a Michon (citado en Rothengatter, 1997) a proponer una clasificacion en dos
ejes: modelos taxondmicos versus funcionales y modelos input-output u orientados al
comportamiento versus modelos psicologicos o orientados al estado interno. Mientras
los modelos taxondmicos se centran en el analisis de la tarea (e.g., Rasmussen, 1986),
los modelos funcionales se ocupan de los diferentes procesos implicados (mecanicos,
adaptativos, motivacionales, cognitivos). Por su parte, los modelos input-output se

consideran modelos de estimulo-respuesta y no postulan un estado interno responsable
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de la eleccion de una determinada accion. Los modelos psicologicos, por el contrario, se
ocupan de los procesos mentales del conductor (Mesken, 2006).

Cabe sefialar que no todos los modelos gozan hoy en dia de la misma aceptacion.
Actualmente el centro de atencion son los modelos funcionales que consideran el estado
interno. Segin Michon (citado en Ranney, 1994), mientras los modelos taxonémicos no
incluyen las relaciones dinamicas entre los componentes, los funcionales tienen mayor
potencial para comprender tareas complejas como la conduccion. Michon (1989)
distingui6 dos tipos de modelos funcionales: los motivacionales, y los de procesamiento
de la informacion o de procesos cognitivos. Sus caracteristicas basicas se describen a

continuacion.

2.2.2 Modelos motivacionales.

Los modelos motivacionales se centran en la manera en que los conductores
adaptan su comportamiento a circunstancias riesgosas. Entre los que han tenido mayor
desarrollo cabe mencionar a la Teoria de Homeostasis del Riesgo (RHT) -también
llamada Modelo de Compensacion del Riesgo- (Wilde, 1982, 1988), la Teoria del
Riesgo Cero -primero denominada Modelo de Riesgo-Umbral (Summala, 1988), y la
Teoria de Evitacion de Amenazas (Fuller, 1984). En lineas generales, estos enfoques se
basan en la suposicion de que los conductores eligen la cantidad de riesgo que estan
dispuestos a tolerar, y de esta manera adaptan su comportamiento sobre la base del
riesgo percibido (anticipado) en comparacion con las situaciones aceptables o sin riesgo
(e.g., conducir mas despacio en malas condiciones climaticas o de poca visibilidad). Por
esta razon, la motivacion es un determinante importante en estas teorias.

Si bien estos modelos han logrado bastante aceptacion, también han recibido

algunas criticas. Una de las principales es que no explican por qué los conductores estan
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dispuestos a aceptar cierto nivel de riesgo permanente. Por su parte, Rothengatter
(1988, en Ranney, 1994), ha sefialado que estos modelos colocan demasiado énfasis en
el riesgo, y dejan de lado otras dimensiones importantes de la motivacion como el
placer en la conduccion, el tiempo y el gasto econdmico.

Dentro de las teorias motivacionales también cabe mencionar a los modelos
socio-psicologicos, como la Teoria del Comportamiento Planeado (Theory of Planned
Behaviour, cf. Ajzen, 1991), que se centran basicamente en las actitudes y expectativas

del conductor.

2.2.3 Teorias del procesamiento de la informacion.

Las teorias del procesamiento de la informacion se refieren a la percepcion, toma
de decisiones, seleccion de respuestas y ejecucion, que se produce en una secuencia de
etapas donde la informacion es sucesivamente transformada y utilizada (Eysenck &
Keane, 1995). Si bien estas teorias tuvieron su origen en la década del *50, comenzaron
a tener mayor aceptacion a partir de los afios ’70, cuando se produjo un ‘cambio de
paradigma’ desde teorias conductistas hacia enfoques cognitivistas. Como consecuencia
de este ‘giro paradigmatico’, resurgio el interés por el estudio de la atencion, y la
investigacion se dirigid a investigar principalmente los limites del procesamiento de la
informacion (ver por ¢j., el modelo de la atencion como ‘cuello de botella’; Broadbent,
1958; en Ranney, 1994). En esa época, Broadbent volvid a conceder al estudio de la
atencion un lugar principal en la psicologia experimental, que se habia perdido durante
el periodo de dominio conductista.

Otra parte importante de los avances teodricos se deben a los estudios de
Schneider & Shiffrin (1977) sobre las caracteristicas y condiciones bajo las cuales se

desarrollan los procesos automaticos, en oposicion a los procesos controlados. La teoria
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de Schneider & Shiffrin sugiere que potencialmente todos los comportamientos
incluyen componentes de procesamiento automatico y controlado, y que la relacién
entre estos elementos estd en permanente cambio de acuerdo al tipo y cantidad de
practica. Como se muestra en la Tabla 2, la automaticidad se caracteriza por un
procesamiento rapido y sin esfuerzo cognitivo, que se desarrolla como resultado de un
proceso de aprendizaje, esto es, de una practica extendida y consistente. El
procesamiento controlado, por el contrario, hace referencia a un procesamiento lento,
serial y que requiere esfuerzo cognitivo. A medida que se ejecuta repetidamente una
tarea (que al comienzo era controlada), esta se va automatizando y consume cada vez
menos recursos atencionales. De este modo, se liberan recursos para la ejecucion de una

segunda tarea (e.g., conducir un vehiculo y conversar con un pasajero, etc.).

Tabla 2. Caracteristicas de los procesos automaticos y controlados (adaptado de

Leclercq, 2002).

Procesos automaticos Procesos controlados

Tipo de procesamiento Paralelo Serial

Velocidad Rapida Lenta

Grado de control del proceso Bajo Alto

Consumo de recursos Bajo Alto

Eficacia Alta Pobre

Flexibilidad Pobre Importante
Incidencia de la practica Importante Muy pobre

Grado de conciencia Bajo Alto

La conduccion, juna actividad automatica?

En general, la conduccion se ha utilizado como un ejemplo por excelencia de
habilidad automatica porque es una actividad cotidiana, repetitiva y a menudo
predecible (cf. Castro et al., 2006). No obstante, tal como se desprende de la teoria de

Schneider & Shiffrin, durante la conduccion se ponen en juego procesos automaticos y
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controlados, dependiendo principalmente de la situacion de transito y de las habilidades
del conductor. Si bien un conductor experimentado lleva a cabo una variedad de
operaciones de manera automatica, hay situaciones imprevistas, desconocidas o
problematicas, que requieren un procesamiento plenamente conciente y en las que
intervienen operaciones cognitivas de alto nivel (e.g., toma de decisiones, pensamiento

estratégico, intencionalidad) (cf. Rasmussen, 1986).

Desemperio en tareas duales.

Ademas de que no es facil medir el grado de dificultad de las tareas
cuando se realizan por separado, el problema es aun mas complejo cuando se realizan al
mismo tiempo. Al respecto, Eysenck y Keane (1991, en Leclercq, 2002) sefnalan que las
demandas de recursos atencionales cuando se realizan simultdneamente no son
equivalentes a la suma de las demandas de las mismas tareas desempefiadas de manera
separada, porque la necesidad de desempefiar dos tareas al mismo tiempo introduce
nuevas demandas de coordinacion y de evitacion de interferencias. Asi, cuanto mas
complejas sean las tareas concurrentes, mas dificultades habra en el rendimiento. En
efecto, en el ambito de la conduccion, hay una gran cantidad de estudios que muestran
que desempefar una tarea secundaria mientras se maneja (e.g., uso del celular) produce
un importante deterioro en el desempefio (cf. Victor, Engstrom, & Harbluk, 2008;
Wester, Bocker, Volkerts, Verster, & Kenemans, 2008).

Se han propuesto varios modelos tedricos que intentan explicar la habilidad del
sujeto para dividir, compartir o distribuir su atencion entre dos o varias tareas
desempefiadas simultineamente. Los més importantes son la Teoria de Recursos Unicos
(Kahneman, 1973; Norman & Bobrow, 1975; citados en Basacik & Stevens, 2008) y la

Teoria de los Recursos Miltiples (Wickens, 1984a). La Teoria de Recursos Unicos o
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Centrales, supone un unico ‘stock’ o ‘suministro’ (pool- supplies of resources) de
recursos de limitada capacidad para todas las tareas. El desempefio en la tarea en
cuestion, dependera de si la capacidad del ‘stock’ se encuentra disponible para esta, asi
como también de las estrategias, motivacion y esfuerzo del sujeto. Por su parte, la
Teoria de los Recursos Multiples (Wickens, 1984a), parece brindar un marco tedrico
mas util para determinar el grado de compatibilidad entre los diferentes componentes de
las tareas. A diferencia de la Teoria de Recursos Unicos, el modelo sugiere la
existencia de diferentes ‘stocks’ o ‘suministros’ de recursos, que se diferencian segun la
modalidad de procesamiento (visual, auditivo, tactil), la forma en que la informacién es
codificada (espacial, verbal), las diferentes etapas de procesamiento (codificacion,
procesamiento central, respuesta) y el tipo de respuesta requerida (manual, vocal). Una
de las principales predicciones del modelo de Wickens es que, en una situacion de tarea
dual, la interferencia serda mas probable entre las tareas que utilizan el mismo
‘suministro’ de recursos (e.g., confusion entre el flujo de la informacion verbal de la
radio del vehiculo con el de un pasajero, porque ambos estimulos requieren un modo de

procesamiento auditivo y verbal) (cf. Hole, 2007; Leclercq, 2002; Ranney, 1994).

2.3 Modelos y taxonomias del error humano.

Una forma parsimoniosa y suficientemente amplia de definir al error humano es
como un desequilibrio entre lo que demanda la situacion, lo que la persona intenta y lo
que efectivamente hace (Reason, 2000). Se han propuesto varias taxonomias sobre los
diferentes tipos de error con la finalidad no so6lo de clasificar y analizar las diferentes
clases de errores (uso retroactivo), sino también de poder anticiparlos y prevenirlos (uso
proactivo) y de estudiar los mecanismos psicologicos implicados (Stanton & Salmon,

2009). Estos modelos se han aplicado a diferentes areas, especialmente aquellas en las
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que el error humano puede tener consecuencias muy graves, como la industria, la
medicina y, mas recientemente, el transporte. Entre las taxonomias que han logrado
mayor aceptacion en el ambito de la seguridad vial cabe mencionar a las propuestas por

Donald Norman (1981), por Jens Rasmussen (1986), y por James Reason (1990).

2.3.1 Clasificacion de Donald Norman (1981).

Norman (1981) propuso una teoria psicoldgica de activacion de esquemas, que
ha resultado adecuada para la descripcion de los habitos (Stanton & Salmon, 2009).
Segun su modelo, las secuencias de accion se desencadenan por estructuras de
conocimiento (organizadas como unidades de memoria) que denomina ‘esquemas’. La
mente estaria compuesta por una jerarquia de esquemas que se desencadenan si se
satisfacen determinadas condiciones u ocurren ciertos eventos.

Dado que la accion esté dirigida por un esquema, los esquemas defectuosos o la
activacion de estos llevaran a un desempeio erroneo. Esto puede ocurrir, al menos, de
tres formas: (a) al seleccionar el esquema equivocado debido a una mala interpretacion
de la situacion; (b) al activar el esquema equivocado debido a similitudes en las
condiciones desencadenantes; o (c) al activar los esquemas muy prematura o

tardiamente.

2.3.2 Niveles de control cognitivo de Jens Rasmussen (1986).

Segun Rasmussen (1986), la ejecucion de actividades complejas puede
clasificarse en funcion de diferentes niveles de control cognitivo. Estos niveles se
denominan: de las habilidades (skill based-SB), de las reglas (rule based-RB) y del
conocimiento (knowledge based-KB). La division jerarquica en tres niveles de

procesamiento cognitivo toma como base a la diferenciacion entre procesos automaticos
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y controlados propuesta por Schneider & Shiffrin (1977). En efecto, el parametro
distintivo de cada nivel consiste en el grado de control atencional necesario para la
ejecucion de la tarea y el nivel de familiaridad con la misma. De esta forma, se postula
un nivel automatico -habilidades-, un nivel semiautomatico o semicontrolado -reglas- y
un nivel controlado -conocimientos- (Pastor, Monteagudo & Pollock, 1999).

La ejecucion basada en las habilidades corresponde al nivel mas bajo de la
jerarquia. Permite la realizacion de tareas rutinarias y familiares, que practicamente no
requieren un monitoreo conciente y, por ende, consumen pocos recursos atencionales.
Estas tareas constituyen rutinas sobre-aprendidas que son el resultado de un proceso de
aprendizaje y de la repeticion frecuente de una accidon que, al comienzo, requeria
atencion controlada. En muchos casos corresponden a los ‘habitos’ y son rigidos, o sea
que una vez aprendidos son dificiles de modificar.

El nivel basado en las reglas corresponde a la ejecucion de tareas familiares que
requieren la activacion de reglas o patrones de respuesta que se encuentran almacenados
en la memoria. Por tal razén, se trata de un nivel semiautomatico o semicontrolado, y
ante un estimulo hay un mayor abanico de respuestas posibles.

El grado mas alto de la jerarquia, basado en el conocimiento, corresponde a la
ejecucion de tareas nuevas o dificiles que requieren esfuerzo y atencion conciente, y
para las cuales no se poseen reglas ni patrones de soluciones, sino s6lo el conocimiento
que permite llevarlas a cabo. Por esta razon, a diferencia de los procesos automaticos,
necesitan tener la flexibilidad necesaria para poder tomar una decision correcta o para
arribar a una solucion del problema que sea apropiada a la situacion.

Esta clasificacion ha sido utilizada para el estudio del comportamiento del
conductor. En tareas complejas como la conduccion de vehiculos, la accion puede

llevarse a cabo simultineamente en los tres niveles mencionados. A pesar de que el
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control del vehiculo se automatiza con la practica, el conductor debera operar en niveles
mas altos en situaciones inusuales o desconocidas (e.g., conducir en una ruta poco
familiar, en malas condiciones climaticas o en situaciones de mucho transito). Cuando
se aprende a conducir, las tareas se ejecutan en un nivel controlado, y como
consecuencia de la practica y la repeticion frecuente las tareas se van automatizando. Es
decir, en el proceso de aprendizaje de las tareas de control del vehiculo, el individuo
progresa desde el nivel basado en el conocimiento, hacia el nivel basado en las reglas y

luego hacia el nivel basado en las habilidades.

2.3.3 Modelo de James Reason (1990).

Reason (1990) clasifico a los diferentes tipos de errores en deslices (slips),
lapsus (lapses), y equivocaciones (mistakes). Los deslices y los lapsus son definidos
como fallas atencionales y fallas de memoria respectivamente. Se trata de errores que se
producen en la consecuciéon de un plan o una meta que ha sido correctamente
establecida, como consecuencia de una falla en la atencion, la memoria, la percepcion,
la ejecucion o una combinacion de estos elementos (Cheyne, Carriere & Smilek, 2006).
Son desviaciones no intencionales de unplan de accion bien trazado, es decir,
equivocaciones que no se relacionan con falta de conocimiento o experiencia en la tarea.
Se producen aun cuando la tarea se realiza de forma automatizada y pueden, desde
luego, producir accidentes graves. En el contexto de la conduccion, un ejemplo de desliz
es querer apretar el pedal de freno, pero en su lugar apretar el acelerador. En este caso,
la intencion era correcta pero la ejecucion fue errdnea y, en consecuencia, produjo una
accion no deseada. Ejemplos de /apsus son no poder recordar un camino recién
recorrido, olvidarse de apagar las luces al estacionar el auto u olvidarse de cerrarlo. En

los lapsus también se parte de una intencion correcta, pero esta es olvidada u omitida.
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Una equivocacion, a diferencia de los deslices y lapsus, consiste en un error en
el nivel de planificacion, y no en el nivel de ejecucion. Lo incorrecto es la intencion, y,
en consecuencia, también lo es la accion. Por ejemplo, cuando el conductor decide
acelerar cuando la conducta apropiada hubiera sido frenar o bajar la velocidad.

Ademas de los tipos de error mencionados, Reason agrega las violaciones de
transito a su taxonomia con el fin de establecer un modelo de ‘comportamientos
erroneos en la conduccion’. A diferencia de los errores que son involuntarios, las
violaciones son intencionales. Constituyen comportamientos que se desvian de
procedimientos, estandares y reglas aceptadas, y responden principalmente a variables
motivacionales y sociales. Las diferencias basicas entre los distintos tipos de

comportamientos erroneos en la conduccion se muestran en la Tabla 3.

Tabla 3. Comportamientos erréneos en la conduccion.

Tipo de error Caracteristica basica Ejemplo

Deslices (fallas atencionales) Planificacion o intencion correcta Al adelantar a otro vehiculo,

y lapsus (fallas de memoria) pero ejecucion erronea (error de olvidarse de poner el guiflo
ejecucion, no de planificacion). (lapsus), o en lugar de poner el
Como consecuencia, surge una guifio, poner el limpiaparabrisas
accion no deseada. (desliz).

Equivocacién Intencidn erronea (por ende, accion Tomar una decision erronea
erronea). Error de planificacion o respecto del momento adecuado
de intencion. para adelantar a otro vehiculo.

Violacion La intencién es ejecutar Adelantar en un lugar prohibido.
deliberadamente una accién que se
desvia de las normas aceptadas.

Reason sefiala que los deslices y los lapsus pueden ser el resultado tanto de
inatencion (e.g., un fallo en el monitoreo del desempefio en momentos criticos de la
tarea, especialmente cuando se intenta hacer algo fuera de lo comin, como desviarse del
camino normal del trabajo a casa), como de una atencion superficial (over attention).

Las equivocaciones, por su parte, pueden producirse a causa de una decision errdnea,
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por una mala aplicacidén de un buen procedimiento (e.g., un método para desempefiar la
tarea que ha sido exitoso en otro contexto), por la aplicacion de un mal procedimiento
(e.g., un método para desempefiar la tarea que es inapropiado o no aconsejable), o bien
por una falla en considerar las alternativas disponibles.

La evidencia de investigacion sobre la teoria del control cognitivo de Rasmussen
(1986), sugirié que los diferentes tipos de errores ocurren en los diferentes niveles de
control cognitivo. Reason (1990), postuld que los deslices y los lapsus ocurren en el
nivel basado en las habilidades, mientras que las equivocaciones (mistakes) ocurren en
el nivel basado en las reglas y en el del conocimiento. Desde esta perspectiva, una
conducta altamente practicada no garantiza que esté libre de errores, sino que seran
diferentes los errores cometidos, dependiendo del grado de practica o de la habilidad del
sujeto. De esta manera, los conductores experimentados no cometerian el mismo tipo de
errores que los conductores ndveles.

Hay una gran cantidad de investigaciones que ofrecen evidencia a favor de las
tres perspectivas mencionadas (para una revision, ver Stanton & Salmon, 2009). Por
otra parte, la aplicacion de estas taxonomias al contexto del transito ha permitido
incrementar el conocimiento respecto de las diferentes clases de errores que cometen los
conductores y de los multiples factores causales. No obstante, segiin Stanton & Salmon
(2009), la investigacion en el tema es limitada y todavia no hay un enfoque apropiado
para la recoleccion de datos sobre errores humanos. Segun estos autores, alin no se
cuenta con métodos estructurales para recolectar este tipo de informacion y, si existieran
tales datos, no se dispondria de sistemas taxondémicos validos para clasificar los errores
y sus factores causales. Este problema, a su vez, repercute negativamente en la validez

de los estudios sobre el error del conductor.
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Estudio de los comportamientos erroneos en la conduccion.

El modelo de Reason, denominado ‘Generic Error Modelling System’ (Reason,
1990), dio origen a una importante linea de investigacion sobre los comportamientos
erroneos en la conduccion. En efecto, una gran cantidad de investigaciones se basan en
el Driving Behaviour Questionnaire (DBQ), un cuestionario de auto-informe elaborado
por Reason, Manstead, Stradling, Baxter & Campbell (1990), en funcion de esta
distincion teorica. Como se vera mas adelante, el DBQ evalta la frecuencia en que los
conductores cometen los diferentes tipos de error mencionados: deslices y lapsus
(errores de accion), equivocaciones (errores de intencion) y violaciones intencionales a
las normas de transito (infracciones deliberadas).

Sin embargo, la investigacion no se ha ocupado por igual de los diferentes
comportamientos erroneos. Hasta hace unos afios, los estudios se habian centrado
principalmente en las violaciones deliberadas, pero no tanto en las fallas no
intencionales como los deslices y los lapsus. Una posible explicacion de esto es que los
errores involuntarios, en comparacion con las violaciones, eran considerados como
fallas menores sin graves consecuencias para la seguridad en el transporte (cf. Parker,
Reason, Manstead, & Stradling, 1995; Reason et al., 1990).

No obstante, actualmente es creciente la evidencia respecto del riesgo que
conllevan los errores de inatencion. Como se vera mas adelante, hay un amplio
reconocimiento de que las distracciones y otras formas de inatencion constituyen uno de
los principales factores contributivos a las colisiones de transito (cf. Regan, Hallet, &
Gordon, 2011).

Antes de abordar la tematica de la inatencion y los debates que giran alrededor
del fendmeno, resulta necesario realizar una revision general del término ‘atencion’ y de

algunos de sus aspectos basicos.

50



3- Aspectos Basicos del Constructo ‘Atencion’

3.1 Definicion conceptual.

El campo de la psicologia basica también se encuentra plagado de debates y de
desacuerdos, y el estudio de la atencidon no es la excepcion. A pesar de cien afios de
investigacion cientifica en el area, hasta el momento no existe una teoria unificada de la
atencion, sino una serie de micro-teorias que compiten entre si (Trick, Enns, Mills, &
Vavrik, 2004). En efecto, el término ‘atencion’ es utilizado de manera ambigua y posee
mas de un significado. A su vez, cabe sefialar al menos dos problemas que debe
enfrentar el estudio del fendmeno: (a) por ser definido como un constructo
multifacético y no unitario se utiliza para describir fendémenos muy diversos, y (b) es
muy dificil desligar la atencion del resto de los procesos con los que interactiia (Introzzi,
2010).

En un nivel general, la atenciéon podria ser definida como ‘“el proceso de
concentrar y focalizar recursos cognitivos limitados para facilitar la percepcion o la
actividad mental” (Streff & Spradlin, 2000; citado en Regan et al., 2011, pp. 1772).
Otra definicion amplia es la propuesta por Tsotsos, Itti, & Rees (2005). Los autores la
conciben como la “habilidad para focalizar selectivamente los recursos de
procesamiento en los subconjuntos mas relevantes de la totalidad de estimulos
sensoriales disponibles” (pp. 137). Tal como esta definida, la atencion pareceria ser
sinébnimo de concentracion y de una adecuada seleccion de informacion. No obstante,
como se verd mas adelante, la atencion no sélo permite focalizar unos aspectos en
detrimento de otros, sino que también determina lo que se ve y como se ve (Hole,

2007).

3.2 Funciones o componentes de la atencion.
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En la literatura sobre el tema se reconocen varios componentes y mecanismos
atencionales. Si bien no existe acuerdo respecto de cuadntos son, ni de como se
denominan, tradicionalmente se ha postulado la atencion selectiva, la atencion dividida,
la atencion sostenida (Parasuraman, 1998), y la atencion ejecutiva (Rueda, Posner, &
Rothbart, 2005; Wickens & McCarley, 2008). Estos componentes actualmente generan
una multitud de estudios cientificos y experimentales tanto en poblacion clinica como
en poblacion normal (Introzzi, 2010).

La atencion selectiva corresponde a la acepcion mas comun del término
‘atencion’. Se refiere basicamente a la habilidad para procesar selectivamente ciertos
eventos en detrimento de otros (Leclercq, 2002). Se produce un fallo en la atencion
selectiva cuando se presta atencion a aspectos inapropiados o irrelevantes del entorno
(por ejemplo, mirar un cartel y no atender a un peatdon que esta cruzando la calle). Un
aspecto relacionado a la atencion selectiva es la atencion focalizada. La atencion
focalizada se define como la capacidad para concentrarse en un estimulo, obviando los
que no son relevantes y que distraen para la tarea en curso (Estévez, Garcia y Junque,
1997; Eysenck & Keane, 2000). Si bien algunos autores consideran a la atencion
selectiva y focalizada como sinénimos (Leclerq, 2002; Van Zomeren & Brower, 1992),
en ocasiones estas se han diferenciado considerando a la primera como la capacidad
para responder a los estimulos, y a la segunda como la capacidad para mantenerse ajeno
a los distractores (Junqué, Bruna & Matard, 1998; Sohlberg & Mateer, 1989). Los
limites de la atencion focalizada se presentan cuando el sujeto es incapaz de
concentrarse en una fuente de informacion del ambiente, cuando tiende a distraerse o a
pensar en preocupaciones (Castro et al., 2006).

La atencion sostenida puede definirse como la habilidad para mantener el foco

de atencion y estar alerta a la estimulacion durante periodos de tiempo prolongados, a
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pesar de la frustracion o el aburrimiento (Davies & Parasuraman, 1982; Warm, 1984).
Esta decae frente a estimulos repetitivos, mondtonos, que se presentan de manera poco
frecuente e impredecible (Castro et al., 2006). Cabe sefalar que para muchos autores
atencion sostenida y vigilancia son términos conceptualmente equivalentes o sindnimos
(e.g., Davies & Parasuraman, 1982; Warm, 1984). No obstante, para otros son
constructos diferentes (e.g., Leclercq, 2002; Unturbe, Rios Lago & Cabestrero Alonso,
2008). Para Leclercq (2002) la vigilancia y la atencion sostenida se ubicarian en los
extremos opuestos de un mismo continuo. En un extremo, se encontraria la vigilancia,
concepto que asocia a una escasa frecuencia de presentacion de eventos, por lo que la
informacion que debe procesar el sujeto es escasa 0 minima. En el otro, se ubicaria la
atencion sostenida, concepto que se utiliza para designar la habilidad que permite
responder a una secuencia de estimulacion que es rapida y constante, y que requiere de
un procesamiento activo por parte del sujeto.

La atencion dividida, por su parte, implica la capacidad para atender o
desempeiiar, al menos, dos tareas al mismo tiempo. Las situaciones que requieren
atencion dividida constituyen la regla mas que la excepcion, por ejemplo, conversar y
manejar un vehiculo, tomar notas y hablar por teléfono, planificar una accion o resolver
un problema al caminar, comer o mirar television (Leclercq, 2002). La atencion dividida
falla cuando no se pueden realizar dos actividades concurrentes, y pone en evidencia las
limitaciones para procesar la informacion.

En las tltimas décadas también se ha postulado una atencion alternante (Posner,
1992; Sohlberg y Mateer, 1989), entendida como la capacidad para cambiar el foco
atencional de una tarea a otra. Por ultimo, la atencion ejecutiva o control atencional,

esta asociada al funcionamiento ejecutivo y a la capacidad de autorregulacion, y permite
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dirigir las conductas, inhibir respuestas automaticas y detectar errores (Parasuraman,
1998; Rueda et al., 2005).

Las diferentes funciones o componentes de la atencion son fundamentales en la
conduccion de vehiculos. Por ejemplo, un conductor debe ser capaz de responder a unos
estimulos determinados y, a la vez, ignorar otros menos relevantes (atencion selectiva);
debe poder ejecutar diferentes tareas que se le presentan de forma simultanea,
intentando un rendimiento Optimo (atencion dividida); y debe mantener la
concentracion en las tareas el tiempo suficiente como para conseguir de forma eficiente

el objetivo propuesto (atencion sostenida) (cf. Batlle Vila, 2007).

3.3 Principales determinantes de la atencion.

Dado que no es posible atender a toda la informacion que llega a través de los
sentidos, es fundamental una efectiva distribucion de la atencion. Al respecto, una
distincion teodricamente importante se realiza entre la atencion guiada ‘abajo-arriba’
(bottom-up) y la atencion guiada ‘arriba-abajo’ (fop-down) (Desimone & Duncan,
1995). Otras dicotomias relacionadas incluyen ‘orientacion exdgena’ contra ‘orientacion
endogena’ (Posner, 1980), y ‘atencion dirigida por los estimulos’ contra ‘atencion

dirigida por las metas’ (Corbetta & Schulman, 2002).

3.3.1 Procesamiento abajo-arriba

La atencion puede estar guiada por los estimulos, esto es, puede ser capturada
automatica e involuntariamente por cambios abruptos en los estimulos ambientales
(e.g., si un auto explota es muy dificil no orientarse hacia la fuente del ruido). La

saliencia del estimulo (propiedades como el tamafio, color, movimiento, brillo,
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volumen, etc.) son factores importantes en este tipo de procesamiento (Wickens &

Horrey, 2008).

3.3.2 Procesamiento arriba-abajo

Por otra parte, la distribucion de la atencion puede estar guiada por factores
cognitivos como los conocimientos, las expectativas o las metas actuales, es decir,
dirigida de manera voluntaria y consciente. En este caso, los principales factores que
influyen en la seleccion de informacion son las expectativas y el valor. El valor se
refiere a que el observador tenderd a buscar las fuentes de informacién que son mas
relevantes para la tarea (o mas perjudiciales si falla en ver) (Wickens & Horrey, 2008).
Las expectativas han sido mas estudiadas por la literatura, y generalmente se consideran
un factor crucial en la comisién de errores, en los tiempos de reaccion, asi como
también en la eficiencia general en el transito. Corbetta y Shulman (2002) sefialan que
la expectativa puede verse como un factor cognitivo que controla la atencion dirigida
por metas. Tener una expectativa es anticiparse o considerar probable la ocurrencia de
un evento, y se relaciona con la preparacion del conductor para responder. Como
sefialan Wickens y Horrey (2008), los observadores tienden a dirigir su atencioén hacia
donde esperan encontrar informacion relevante a la tarea, lo cual estd influido por la
experiencia pasada en una situacion similar. Hay estudios que indican que, cuando una
expectativa no se cumple (e.g., una maniobra inesperada de otro vehiculo), los
conductores demoran mas tiempo en responder, y aumenta la probabilidad de errores
(Alexander & Nunenfeld, 1986; Dingus et al., 2006).

De esta manera, las influencias ‘abajo-arriba’ se pueden ver socavadas por las
influencias ‘arriba-abajo’. Un caso de este fenémeno es el error conocido como ‘mirar

sin ver’ (‘look without seeing’, ‘looked but failed to see’). Un ejemplo representativo de
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este fendémeno es el de un conductor de un automovil que llega a una esquina, Yy,
esperando ver otro automoévil, no ve a un motociclista a pesar de que se encuentre frente
a sus ojos. Una de las explicaciones que se han proporcionado de este error es que el
conductor no esperaba ver a un motociclista, entonces la informacion sobre su presencia
no alcanzo la atencion conciente (cf. Hole & Tyrrell, 1995; Wulf, Hancock, & Rahimi,

1989).

La ceguera inatencional.

El error de ‘mirar sin ver’, a su vez, generalmente se considera un caso de lo que
se denomina ‘ceguera inatencional’ (inattentional blindness, Marck & Rock, 1998). En
la ceguera inatencional, se produce una falla en notar un estimulo atn cuando este es
altamente visible y se encuentra frente al campo visual (Richards, Hannon, &
Derakshan, 2010; ver experimento de Simmons, 2000). Otro fenémeno relacionado es
la ceguera al cambio (change blindness) que implica no notar cambios en la escena
(Rensink, 2000). En ambos casos hay una falla en codificar un objeto o evento
inesperado que podria ser visible bajo otras circunstancias, y suele ser atribuido a una
falla de atencion. Si bien se trata de fendomenos cotidianos que pueden carecer de
importancia (e.g., no notar que una persona nos esta saludando), en ocasiones pueden
tener consecuencias catastroficas (e.g., no ver un niflo que esta cruzando la calle)
(Richards et al., 2010).

En suma, la distribucion de la atencion es el resultado de un complejo interjuego
entre factores externos e internos. Por una parte, es altamente adaptativo y ventajoso
estar ‘obligado’ a atender a estimulos altamente llamativos (e.g., brillantes, de comienzo
rapido). Sin embargo, también es necesario ubicar la atencion sobre la base de la

experiencia pasada en ambientes similares, en vez de comenzar de cero cada vez que
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estamos frente a una nueva escena. En este sentido, las expectativas y la relevancia del
estimulo para la tarea en curso juegan un papel importante (Hole, 2007).

A modo de sintesis, resulta relevante la definicion propuesta por Brouwer
(2002). Segun este autor, la atencion puede considerarse como “un estado cognitivo
continuamente cambiante, caracterizado por sesgos de seleccion para procesar ciertos
estimulos internos o externos. Aspectos importantes son la selectividad, la intensidad y
su caracter dindmico. La atencion anticipa el procesamiento de la informacion que es
relevante a la tarea a través de estos sesgos de seleccion. Este estado se encuentra
multiplemente determinado por procesos automaticos desencadenados por el contexto y
por los estimulos, por intenciones y pensamientos conscientes momentaneos, y por

disposiciones motivacionales y emocionales” (pp. 231).

4- La Inatencion y Distraccion del Conductor

En el presente apartado se realizard una breve revision de la literatura sobre
inatencion y distraccion del conductor y se abordaran las principales dificultades
teoricas y metodologicas del area. Primero, se intentara definir y delimitar
conceptualmente ambos términos; segundo, se describiran los diferentes enfoques
metodoldgicos utilizados para su estudio, y, por ultimo, se mencionaran las medidas de

intervencion y de prevencion recomendadas.

4.1 Magnitud del problema.

Se reconoce que la inatencion durante la conduccion es una de las principales
causas de incidentes de transito (Klauer, Dingus, Neale, Sudweeks & Ramsey, 2006;
Stutts et al., 2005; Wang, Knipling, & Goodman, 1996). Sin embargo, es muy dificil

estimar el rol exacto de la inatencion en la causacion de incidentes, principalmente por
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la falta de una definicion estandarizada, diferencias metodologicas, e inconsistencias en
las fuentes de datos (NHTSA, 2009; Stevens & Minton, 2001). Mientras una gran parte
de las estimaciones suponen que entre el 25% y el 50% de los incidentes hay
involucrada alguna forma de inatencion (e.g., NHTSA, 1997; Wang et al., 1996), en
otros estudios la cifra es menor (Stutts, Reinfurt, Staplin & Rodgman, 2001). Por el
contrario, estudios mas recientes sugieren que estas cifras pueden ser del 80% en el caso
de los choques, y del 65% en el caso de los casi-choques (near crashes) (Dingus et al.,
2006; Klauer et al., 2006).

En cuanto a las distracciones, algunos estudios las consideran
independientemente de la inatencion, mientras que otros las analizan conjuntamente o
como si fueran sindnimos o términos intercambiables. En ocasiones, se establece que
las distracciones son un factor contributivo en la mitad de los choques por inatencién
(Stutts et al., 2001; Young, Regan & Hammer, 2003), pero no se proporcionan cifras

exactas. En la Tabla 4 se muestran las diferencias en cuanto a las estimaciones en

relacion a la magnitud del problema.

Tabla 4. Rol de la inatencion y la distraccion en la causacion de incidentes de transito.

Autor

Hallazgos

Wang et al., 1996
NHTSA, 1997
Neale, Dingus, Klauer, Sudweeks & Goodman,

2005
Dingus et al., 2006; Klauer et al., 2006

Neale, et al., 2005; Stutts et al., 2001; Wang et al.,
1996

Stutts et al., 2001; Young et al., 2003

La inatencion es un factor contributivo en el 25-
30% de los choques

La distraccion y la inatencion son factores en el
25-50% o mas de los choques de transito.

La inatencion contribuye al 78% de los incidentes

La inatencion contribuye al 80% de los choques y
el 65% de los casi choques

La distraccion causa entre el 13 % y el 50 % de los
choques

La distraccion es un factor contributivo en la mitad
de los choques por inatencion
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A pesar de que aun no se haya logrado acuerdo respecto del porcentaje de
incidentes en los cuales participa la inatencion, el reconocimiento de la gravedad del
problema es generalizado. En consecuencia, en los ultimos afios se ha producido un
auge en la investigacion sobre el tema, incluyendo la publicacién de libros y manuales
completos (e.g., Regan, Lee & Young, 2009), informes técnicos (e.g., Klauer et al.,
2006; Dingus et al., 2006), y la realizaciéon de encuentros especificos como la
International Conference on Driver Distraction and Inattention y la Distracted Driving

Summit en los afios 2009 y 2010.

4.1.1 ; Por qué la inatencion es un problema?

La conduccién es una conducta compleja y que requiere la ejecucion de varias
tareas al mismo tiempo. No obstante, los recursos mentales disponibles para realizar
estas tareas son limitados. La capacidad para dividir la atencion entre tareas
competitivas estd fundamentalmente limitada por nuestra biologia, y bajo ciertas
condiciones (especialmente cuando las tareas son muy similares, altamente
demandantes y requieren atencion continua), el desempefio de una o de ambas se
deteriorard inevitablemente (Victor et al., 2008). Si se pudieran realizar varias
actividades complejas simultdneamente y sin interferencias, la inatencion y las
distracciones no serian problemas. Es de especial importancia tener en cuenta las
limitaciones de los procesos atencionales para comprender el problema de los incidentes

relacionados a la inatencion.

4.2 Problemas tedricos: la falta de una definicion consistente.
Se han propuesto una gran variedad de definiciones sobre inatencion y

distraccion del conductor, pero ain no se ha arribado a una definicion teodrica y
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operacional comunmente aceptada. Tampoco hay una delimitacion conceptual clara
entre ambos constructos. A continuacion, se intentaran reflejar los principales debates

actuales, puntos de acuerdo y discrepancias.

4.2.1 Inatencion del conductor.

En el ambito de la conduccion, la inatencion es un término amplio y pobremente
definido. Se han propuesto una gran cantidad de definiciones que varian en su
significado, y que abarcan varios elementos: falta de atencion, atencidn insuficiente,
atencion superficial, seleccion de informacion irrelevante, orientacion de la atencion
hacia pensamientos internos o ensuefios diurnos, realizacion de actividades secundarias
a la conduccion, fatiga, y apartar la mirada de la ruta, entre otros (Regan et al., 2011).

Noy (2001) caracteriza a la inatenciéon como falta de alerta (awareness) a
‘informacion critica’ para la conduccion (e.g., no ver un peatén cruzando la calle, una
sefial de trafico, o un vehiculo desacelerando). Con 'informacion critica’ se refiere a
aquella necesaria para conducir dentro de un marco aceptable de seguridad y evitar de
ese modo incidentes que puedan resultar en una colision.

Por su parte, para Lee, Young & Regan (2008) se trata de “atencion disminuida
a actividades que resultan criticas para la conduccion segura, en ausencia de una
actividad competitiva o secundaria” (pp. 32). Esta definicion, que ha logrado bastante
aceptacion, ha sido posteriormente modificada por Regan et al. (2011). En su lugar, los
autores proponen que la inatencion es “falta de atencion, o atencion insuficiente, a
actividades que resultan criticas para una conduccion segura” (pp. 1775). El reemplazo
de los términos atencion disminuida por falta de atencion y atencion insuficiente, se
debe a que el primero no incorpora el caso en que el conductor presta toda su atencion a

una actividad, pero que no es la necesaria para una conduccion segura. Ademas, segun
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los autores la atencidon puede estar disminuida, pero sin embargo ser suficiente en

algunos casos.

4.2.2 Distraccion del conductor.

La distraccion del conductor ha sido ampliamente estudiada desde la perspectiva
de la seguridad vial y se han realizado varios intentos de conceptualizacion. No
obstante, la mayoria de estas definiciones son parciales o restringidas. Mientras algunas
colocan el énfasis en diferentes aspectos del fenémeno (e.g., causas, consecuencias,
mecanismos implicados, tipo de distraccion), otras limitan su significado a la
realizacion de una actividad secundaria (e.g., hablar por celular) (Lee et al., 2009).
Otros estudios sobre distraccion del conductor directamente no aclaran la definicion del
constructo en la cual se basan. Segun Petitt, Burnett, & Stevens (2005), posiblemente
esto se debe a que, al tratarse de un término cotidiano, ha adquirido un caracter
abstracto que carece de precision para propositos cientificos.

A pesar de las dificultades en la definicion, se ha logrado bastante consenso en
considerar que se produce una distraccion en la conduccion cuando algin suceso,
actividad, objeto o persona, dentro o fuera del vehiculo, captan la atencion del
conductor y la desvian de la tarea de conducir. Esta desviacion afecta el desempefio
general del conductor, reduce la alerta situacional (situational awareness, Endsley,
1995), perjudica el proceso de toma de decisiones y disminuye el tiempo de reaccion a
eventos inesperados. En algunos casos puede resultar en un choque, en un casi-choque
(near-crashes), o en acciones correctivas por parte del conductor u otro usuario del
transito (Basacik & Stevens, 2008; Hedlund, Simpson & Mayhew, 2005; Ranney,

2008).
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La distraccion, al igual que la conduccidén, es un proceso dindmico. En
consecuencia, las demandas tanto de la conduccion como de las tareas competitivas es
variable, esto es, fluctiian entre periodos altos y bajos, y tienen distribuciones distintas a
través del tiempo. La conduccion segura se ve comprometida cuando coinciden los altos
niveles de la demanda tanto de la conduccion como de la tarea competitiva, ya que se
pone en peligro la capacidad del conductor para responder (Lee et al., 2009).

Estas consideraciones tienen implicancias importantes. En primer lugar, la
distraccion excluye el deterioro producido por la fatiga, el consumo de alcohol o drogas
y el estado psicoldgico, aunque estos puedan facilitar una distraccion del conductor, o
modifiquen su efecto. Segundo, la distraccion estd influida, por un lado, por las
caracteristicas personales del conductor como la edad y condiciones médicas, y, por
otro, por las condiciones y situaciones de conduccion. Por ultimo, una distraccion no
necesariamente produce consecuencias inmediatas, como acciones correctivas o

colisiones, pero si incrementa el riesgo de estas (Hedlund et al., 2005).

Principales distractores y tipos de distracciones.

Entre los principales distractores o fuentes de distraccion se encuentran: escribir
o leer mensajes de texto; hablar por teléfono celular; comer o beber; conversar con
pasajeros; arreglarse (e.g., peinarse, maquillarse); leer (e.g., mapas); usar sistemas de
navegacion; ajustar la radio o reproductor de CD/ MP3; una persona, objeto o suceso
externo; fumar, mover o buscar un objeto dentro del vehiculo; entre otros. Estos pueden
clasificarse segun diferentes criterios como la localizacion (dentro o fuera del vehiculo),
o en funcion de si estan o no relacionados al uso de un dispositivo tecnologico (e.g.,
teléfonos moviles, sistemas de navegacion vehicular, internet) (Gras, Planas, & Font-

Mayolas, 2008).
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Por otro lado, para clasificar las distracciones se tienen en cuenta los aspectos
cognitivos, sensoriales y motrices afectados por las mismas (Gras et al., 2008). Segun
este criterio la distraccion puede ser visual (e.g., mirar un mapa, leer un mensaje de
texto), auditiva (e.g., escuchar una conversacion), biomecanica (e.g., cambiar la radio,
sostener el teléfono celular) o cognitiva (e.g., focalizarse en pensamientos o sofiar
despierto, conversar con un pasajero o por celular). Estas categorias no son mutuamente
excluyentes, ya que la mayoria de las distracciones implican una combinacion de estas
(Young et al., 2003). Por ejemplo, escribir un mensaje de texto produce distracciones
visuales, manuales y cognitivas, y, por esa razon, se considera la distraccion mas

peligrosa (Olson, Hanowski, Hickman & Bocanegra, 2009).

Factores moderadores

A pesar del conocido riesgo que implican las distracciones, estas no
necesariamente resultan en un incidente. El impacto que tiene una distraccion en el
desempefio del conductor depende de muchos factores interrelacionados. Segiin Regan
(2010) se pueden agrupar basicamente en tres. Primero, las caracteristicas del conductor
(edad, sexo, experiencia de conducir, estado fatigado o alcoholizado, practica y
familiaridad con la tarea competitiva, y personalidad -e.g., riesgosa-). Segundo, la
demanda de la tarea de conducir (estado del trafico, clima, cantidad de pasajeros,
velocidad). Tercero, la demanda de la tarea competitiva (grado de similitud con las
tareas de conducir —si requiere acciones de vision o control similares a las necesarias
para el control del vehiculo-, su complejidad, si puede ser interrumpida, y su duracion).
Por su parte, Basacik y Stevens (2008), plantean que el riesgo de una determinada
distraccion es un resultado de los siguientes factores: el momento en que ocurre (es mas

critica si coincide con un evento inesperado que si se realiza cuando se esta detenido en
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un semaforo en rojo), la intensidad (enviar un mensaje de texto consume mas recursos
cognitivos que escuchar la radio), la frecuencia (cuanto mas veces se realice, mayor
probabilidad de que coincida con un evento critico), la duracion de la distraccion, y si
esta tiene un efecto residual luego de finalizarla (e.g., cognitivo, emocional). Otro factor
relevante es la habilidad del conductor para auto-regularse en funcion de la tarea

competitiva.

4.3 Diferencia entre inatencion y distraccion del conductor.

Un area de relativo acuerdo consiste en considerar a la inatencion como
categoria general, y a la distraccion como un tipo particular de inatencion (Klauer et al.,
2006; Regan et al., 2011; Stutts et al., 2005; Young et al., 2003). Una manera adecuada
de comprender la diferencia entre ambos fendmenos es definirlos desde un parametro
comun. Si la distraccion se define como una desviacion de la atencion de actividades
criticas para una conduccion segura hacia una actividad competitiva o secundaria, la
inatencion se caracteriza entonces por la falta de atencion o atencion insuficiente a
actividades que resultan criticas para una conduccidon segura, en ausencia de una
actividad competitiva o secundaria (Lee et al., 2009; Regan et al., 2011). De esta
manera, lo que distingue a la distraccion es la presencia de un evento desencadenante
externo o tarea competitiva, como, por ejemplo, hablar por celular, comer o fumar
(Beirness, Simpson, & Pak, 2002; Gras et al., 2008; Stutts et al., 2005). La inatencion,
por el contrario, estd inducida por un factor enddgeno, como pensamientos o

rumiaciones (Gabaude, Fort & Chapon, 2009).

4.3.1 Pensamientos y preocupaciones.
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Para muchos autores la restriccion del concepto de distraccion a situaciones en
que puede ser identificada una tarea secundaria, objeto, persona o situacion, brindaria
una frontera clara con otras formas de inatencion (Basacik & Stevens, 2008; Ranney,
2008). Desde esta manera, estar absorto o focalizarse en pensamientos (e.g., sofar
despierto, centrarse en recuerdos o preocupaciones, planificar, etc.), no es una
distraccion per se sino un tipo de inatencion (Basacik & Stevens, 2008; Craft y
Preslopsky, 2009; Gras et al., 2008; Hoel, Jaffard, & Van Elslande, 2010; NHTSA,
2009).

No obstante, no hay pleno acuerdo respecto de esta distincion. Para otros
autores, el ensuefio diurno es un tipo de distraccion denominada cognitiva o interna,
porque el desencadenante, si bien no es observable, es interno (pensamiento), ¢
involucra personas, objetos, situaciones o actividades (cf. Regan, Lee & Young, 2009;
Trick et al., 2004). Asi, la distraccion interna es aquella que es generada por la propia
mente, e incluye pensamientos que captan la atencion del conductor al punto de que no
es capaz de conducir de manera segura (Direct Line Motor Insurance, 2002; en Neyens
& Boyle, 2007; Regan et al., 2009). La distraccion cognitiva es conceptualmente
similar a la distraccion interna, pero no solo se refiere a focalizarse en pensamientos,
sino también a la carga mental que implican otras actividades como hablar por celular o
conversar con un pasajero.

En suma, en la literatura no existe acuerdo en la conceptualizacion y
diferenciacion conceptual entre los términos ‘inatencion’, ‘distraccidon cognitiva’ y
‘distraccion interna’. No obstante, mas alla de como se denomine, se ha mostrado que
afecta el desempefio del conductor, especificamente, la conducta de exploracion y de
blisqueda visual. En efecto, hay evidencia de que en situaciones de demanda cognitiva,

hay una mayor concentracion de la mirada en el centro de la ruta en detrimento de la
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periferia, y se dedica menos tiempo a mirar los controles del vehiculo y el espejo
retrovisor. No obstante, a diferencia de otro tipo de distracciones, no degrada el control

lateral (cf. Engstrom, Johansson, & Ostlund, 2005; Harbluk, Noy, & Eizenman, 2002).

4.3.2 Relacion entre inatencion, distraccion, condiciones y estados del
conductor.

En algunos estudios existe cierta confusion respecto de la relacion entre la
inatencion y distraccion, las posibles condiciones (joven, sin experiencia), y estados del
conductor (e.g., aburrido, dormido, fatigado, alcoholizado, medicado, emocionalmente
perturbado, etc.).

Varios autores acuerdan en sefalar que estados como la fatiga y la somnolencia,
y alteraciones producto del consumo de drogas o alcohol, no pueden considerarse
distracciones, pero si pueden actuar como facilitadores de estas. Mas bien serian formas
de inatencion (Anderson & Horne, 2006; Basacik & Stevens, 2008; Gras et al., 2008;
Klauer et al., 2006; Lee et al., 2009; Regan et al., 2011; Stutts et al., 2005). Se han
realizado una importante cantidad de estudios sobre la fatiga, el suefio, el consumo de
alcohol u otras sustancias, y su relacion con la capacidad de atencion y riesgo de
incidentes (cf. Boyle, Tippin, Paul & Rizzo, 2008; Chipman & Jin, 2009; Connor,
Whitlock, Norton, & Jackson, 2001; Desmond & Matthews, 2009; Gnardellis,
Tzamalouka, Papadakaki & Chliaoutakis, 2008; Longo, Hunter, Lokan, White & White,
2000a). Globalmente, las investigaciones en esta linea han proporcionado evidencia
sobre su efecto negativo en el desempefio del conductor y han servido de base para una
variedad de recomendaciones y politicas para mejorar la seguridad vial (European

Transport Safety Council, 2001).
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4.3.3 Sintesis.

La revision de la literatura sobre inatencion y distraccion en la conduccion
revela que se trata de un area incipiente y aun en formacion. Hay confusion en relacion
con los significados de los términos; diferencias, alcances y limites conceptuales; y en
cuanto a los fendmenos que abarca cada uno. A su vez estos aspectos varian segun el
autor, perspectiva tedrica y el enfoque metodologico utilizado.

La falta de una definicion consistente posee consecuencias problematicas. Tal
como seflalan Regan et al. (2011), en primer lugar, dificulta la evaluacion del fenémeno
y posterior interpretacion y comparacion de los hallazgos de investigacion. Segundo,
puede haber estudios que son aparentemente similares pero que, sin embargo, miden
diferentes constructos. Tercero, las distintas definiciones pueden llevar a la creacion de
diferentes taxonomias para codificar datos de colisiones, originando discrepancias en la
estimacion del rol de la inatencion y la distraccion en la causacion de incidentes. Por
ultimo, la falta de comprension de las diferentes formas de inatencion y de los
mecanismos subyacentes tiene consecuencias practicas en el tipo de medidas
preventivas consideradas y en su potencial efectividad.

No obstante, considerando en conjunto la variedad de enfoques revisados, se
pueden extraer las siguientes conclusiones:

-La inatencion es una categoria amplia que engloba una gran variedad de
fenomenos, e implica falta de atencion o atencion insuficiente.

-La distraccion es una clase de inatencion que no incluye estados de deterioro
como la fatiga o somnolencia, alteraciones producidas por el consumo de drogas o

alcohol y condiciones médicas. Estas serian formas de inatencion.
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-La distraccion también excluye la focalizacion en pensamientos (daydreaming,
resolucion de problemas, preocupaciones, etc.). En consecuencia, también entrarian en
la categoria de inatencion, aunque en este punto hay mayor controversia.

-Se reconoce, de manera mas o menos explicita, que afecta y pone en riesgo la

seguridad en la conduccion.

4.4 Enfoques y problemas metodologicos.

La falta de una definicién consensuada y de un marco teorico unificado para el
estudio de la inatencién da por resultado que la investigacion en el area sea altamente
heterogénea y despareja. La mayoria de los estudios se han ocupado de las
distracciones, la fatiga y el consumo de alcohol. Por su parte, la falta de atencion que se
produce como resultado de ‘estar absorto en los pensamientos o preocupaciones’
practicamente no ha sido estudiada, posiblemente por dificultades metodoldgicas en la
recoleccion de datos, relacionadas a que se trata de procesos inobservables y, por ende,
muy dificiles de evaluar. En el siguiente apartado se describiran brevemente los

diferentes enfoques metodologicos utilizados para el estudio de las distracciones.

4.4.1 Fuentes de informacion.

Como se menciono anteriormente, la distraccion ha sido la forma de inatencion
mas estudiada por la literatura psicologica hasta el momento. Existen muchas formas de
evaluar las distracciones en la conduccion. En general, se busca estudiar la prevalencia
y los tipos de distraccion que ocurren, y las consecuencias en términos del desempeiio

del conductor y en la participacion en incidentes (Kircher, 2007).

Diserios experimentales.
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La mayoria de los estudios se han llevado a cabo desde enfoques experimentales,
esto es, aquellos que se realizan en contextos controlados y utilizando mayormente
simuladores de conduccion. En este marco, la meta es identificar factores que
incrementan las probabilidades de distraccion, independientemente de que surjan del
ambiente, del vehiculo o de una actividad secundaria (cf. Wester et al., 2008). La
metodologia de investigacion utilizada se deriva de estudios de atencion en laboratorios,
que han mostrado que no se pueden desempefiar ciertas combinaciones de tareas sin
generar interferencia (Ranney, 2008). Este hallazgo fue aplicado directamente a la
conduccion, permitiendo predicciones tales como que es probable que la realizacion de
una tarea secundaria genere alguna interferencia con la conduccion (Wickens, 1999).

El ejemplo mas paradigmatico de este tipo de estudios es el del uso del teléfono
celular (Bellinger, Budde, Machida, Richardson & Berg, 2009; Brookhuis, de Vries, &
de Waard, 1991; Caird, Willness, Steel, & Scialfa, 2008; Dressel & Atchley, 2008;
Kass, Cole & Stanny, 2007; McKnight & McKnight, 1993). Varias investigaciones
aseguran que hablar por celular y escribir mensajes de texto constituyen las fuentes de
distraccion mas peligrosas. En efecto, se encontré que hablar por celular incrementa
cuatro veces el riesgo de tener un accidente grave (Hosking, Young & Regan, 2000), y
que al enviar o recibir un mensaje de texto el conductor aparta la mirada de la ruta
durante un promedio de 4,6 segundos, lo cual equivale a recorrer, a una velocidad de 55
km/h, la longitud de un estadio de futbol (Olson et al., 2009). A su vez, la literatura
indica que el teléfono manos libres no es sustancialmente mas seguro, porque el riesgo
radica en la demanda cognitiva del contenido del mensaje (cf. Harbluk et al., 2002;
Nunes & Recarte, 2002; Olson et al., 2009). En los ultimos afios también se han
realizado una gran cantidad de estudios respecto del impacto de las nuevas tecnologias

sobre el desempefio del conductor (cf. Blanco, Biever, Gallagher, & Dingus, 2006). Si
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bien los avances tecnologicos de las tltimas décadas suponen grandes ventajas (e.g.,
proveen informacion, facilitan la planificacion del viaje, permiten una rapida
comunicacion), también incrementan en gran medida la realizacion de actividades
paralelas a la conduccion. En lineas generales, las investigaciones en esta area sirvieron
de base para politicas y estrategias de prevencion de la siniestralidad vial.

Sin embargo, este tipo de enfoque metodologico es criticado principalmente por
la falta de validez ecologica de sus resultados y a su artificialidad (Kircher, 2007).
Horrey & Lesch (2009), afirman que en los estudios experimentales de la distraccion,
los investigadores suelen determinar cuando y bajo qué circunstancias ocurrira la tarea
distractora. Por el contrario, como se ha mencionado, los conductores juegan un rol
activo en la iniciacion y mantenimiento de las tareas secundarias, comprometiéndose
con estas de manera selectiva de acuerdo con las condiciones de seguridad del contexto
vial. De acuerdo con esto, aquellos experimentos que fuerzan tareas podrian no captar
adecuadamente el potencial adaptativo de los conductores, y de esta manera no seria

adecuado extrapolar completamente sus resultados a la conduccion del mundo real.

Enfoques observacionales o naturalisticos.

Frente a las deficiencias de las investigaciones experimentales, en los ultimos
afios se ha comenzado a sefalar la necesidad de estudios naturalisticos u
observacionales realizados en el contexto real de la conduccion. Este tipo de estudios
captan el comportamiento ‘natural’ del conductor y muestran en detalle las actividades
que realizan y su riesgo correspondiente (cf. Dingus et al., 2006; Klauer et al., 2006;
Neale, et al., 2005; Stutts et al., 2005). Sin embargo, también presentan desventajas,
tales como que brindan poca informacion respecto de los determinantes de la conducta y

tienen escasa posibilidad de controlar el ambiente (Rothengatter, 1997). Otra limitacion
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importante es que se necesitan grandes muestras para obtener datos utiles y

representativos, razon por la cual tienen un costo elevado.

Estudios epidemiologicos y registros.

El enfoque epidemioldgico también es utilizado para la evaluacion de las
distracciones, y una de sus ventajas es que provee datos representativos sobre la
ocurrencia de choques. Se trata de estudios retrospectivos, es decir, que parten del
resultado (la colision), y reconstruyen los factores que pueden haber estado asociados
(Hedlund et al., 2005). El inconveniente es que no brindan informacion detallada sobre
la situacion previa al choque, lo cual dificulta la posibilidad de determinar si una
distraccion fue un factor contributivo (Dingus, 2009). Ademas, los conductores pueden
no recordar lo que estaba sucediendo antes del incidente, o bien pueden ser reacios a
admitir que estaban realizando una actividad adicional. Por estas razones, se supone que
hay una subestimacion de la incidencia de las distracciones en los choques de transito

(Ranney, 2008).

Cuestionarios y auto-informes

Entre las metodologias més ampliamente utilizadas en psicologia del transito en
general, y en el estudio de la inatencion y las distracciones en particular, se encuentran
los auto-informes (cuestionarios, inventarios, escalas, etc.). Estos resultan instrumentos
utiles, entre otras cosas, para establecer con qué frecuencia los conductores realizan o
estan expuestos a algun distractor y la percepcion sobre el riesgo que conlleva cada uno.
También son usados para indagar los conocimientos y opiniones respecto de los efectos
de la distraccion en el desempefio, y las actitudes hacia estrategias de mitigacion del

problema (e.g., educacion vial y cumplimiento de las normas de transito) (Patel, Ball &
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Jones, 2008). Entre otras ventajas se encuentran su bajo costo, la sencillez y la rapidez
en la administracion, lo cual permite recolectar una importante cantidad de datos en
relativamente poco tiempo.

Los auto-informes han resultado muy efectivos para la evaluacion de
comportamientos relacionados a la inatencion. Concretamente, se han desarrollado
escalas con el proposito de evaluar especificamente fallas atencionales durante la
conduccion, como el Driving Behaviour Questionnaire (DBQ; Reason, et al., 1990),
que posee una escala de deslices y lapsus; y el Multidimensional Driving Style Inventory
(MDSI; Taubman-Ben-Ari , Mikulincer, & Gillath, 2004) que posee una escala de estilo
disociativo de conduccion.

Si bien los auto-informes constituyen herramientas valiosas, bien establecidas y
eficientes, han recibido varias criticas relacionadas a posibles problemas de validez (af
Wabhlberg, Dorn, & Kline, 2010). En efecto, suelen estar sujetos a sesgos de respuesta
como el sesgo de deseabilidad social, a tendencias a subestimar o sobreestimar el
problema y a olvidos no intencionales (Beirness, 2005; Kircher, 2007). En este ultimo
caso, existe evidencia de que los incidentes de poca o mediana importancia tienden a
olvidarse luego de un periodo determinado (Hole, 2007). Otro problema es el ‘sesgo de
no respuesta’ [non-respondent bias], esto es, cuando las tasas de respuesta son muy
bajas, lo cual genera dudas respecto de la representatividad de la muestra (Simpson,
2005).

En suma, existen diferentes enfoques para evaluar las distracciones. Cada uno
posee sus ventajas pero también sus deficiencias, de manera que ninguno por si mismo
es suficiente para evaluar el fenomeno. Como sucede en otros dominios, la diversidad
de métodos utilizados (experimentales, epidemiologicos, naturalisticos, y auto-

informes), dificulta la comparacion de los resultados. Por estas razones, la
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combinacion de enfoques (e.g., estudios naturalisticos, autoinformes, analisis de datos
epidemioldgicos y una variedad de estudios mas controlados de laboratorio) se impone
como una necesidad creciente para poder obtener datos oportunos, precisos y

representativos (Lee, 2009).

4.5 Medidas de prevencion y de intervencion.

Como se ha podido observar hasta aqui, la conduccién inatenta posee ciertas
caracteristicas que hacen que sea dificil de abordar. Primero, las distracciones provienen
de diferentes fuentes (del conductor, del vehiculo, del entorno vial) y una parte
importante no estdn bajo el control del conductor (como las que ocurren fuera del
vehiculo). Segundo, se trata de habitos profundamente arraigados, ya que es una
tendencia natural del ser humano desviar la atencion de un aspecto al otro. Tercero, es
un fendémeno dificil de observar y de registrar (especialmente cuando la inatencion se
produce en ausencia de un distractor especifico) (cf. Hedlund et al., 2005; Ranney,
2008).

A pesar de estas limitaciones, se han generado recomendaciones que permiten
establecer medidas de intervencion en tres grandes ambitos: concientizacion y
educacion; investigacion y evaluacion; y legislacion y control. Estas, a su vez,
involucran las tres areas de intervencion tradicionales en seguridad vial: el conductor, el
vehiculo y el ambiente (cf. Castro & Doval, 2011; Gras et al., 2008; Hedlund et al.,

2005; Lee & Regan, 2013; Regan, 2010; Vermette, 2010).

Concientizacion y educacion. Los conductores en general tienden a subestimar el
potencial riesgo de las distracciones, y a la vez a sobreestimar su capacidad de realizar

varias actividades a la vez (Regan, 2010). Por tal razon, el primer paso es promover
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mayor conciencia y, complementariamente, difundir informacion (sobre la magnitud del
problema, actividades distractoras y sus potenciales consecuencias adversas), con la
finalidad principal de modificar practicas y costumbres del conductor. Se han planteado
lineamientos basicos que se deberian considerar al momento de planificar actividades de
concientizacion y de educacion (cf. Hedlund et al., 2005). Se recomienda evitar
mensajes generales tales como ‘se debe prestar atencion durante la conducciéon’, ya que
el conductor suele interpretar que se dirige a otros y no a uno mismo. Por el contrario,
es conveniente dirigirse a grupos especificos (conductores jovenes y noéveles,
conductores mayores, conductores riesgosos, y también a padres, educadores y personas
con influencia social). En cuanto a los mensajes, deben ser claros, concisos, faciles de
memorizar y referidos a conductas concretas.

La literatura coloca especial énfasis en la necesidad de educacion de conductores
noveles, por ejemplo, a través de la actualizacion e inclusion de informacion especifica
en los manuales de licencia de conducir; o de la implementacion de programas como el
Graduated Driver Licensing, cuyo proposito es que los nuevos conductores adquieran
experiencia de manera gradual, limitando provisoriamente la exposicion a situaciones
de alto riesgo (Ranney, 2008; Vermette, 2010). El uso de métodos no tradicionales
como las redes sociales también resulta efectivo para promover mensajes anti-
distracciones, discutir cuestiones de seguridad vial y difundir programas de prevencion
(Vermette, 2010).

Investigacion y evaluacion. Para desarrollar estrategias de prevencion efectivas,
se necesita conocer mas sobre la magnitud del problema (e.g., frecuencia y peligrosidad
de cada distraccion); los costos sociales que implican; los conocimientos, percepcion
del riesgo y actitudes de los conductores; y los factores que podrian motivarlos a

cambiar su comportamiento (Hedlund et al., 2005).
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Leyes y compromiso del estado. Las nuevas tecnologias se estan desarrollando
mas rapido que la capacidad para establecer leyes que regulen su uso y su aplicacion.
Por esta razon, resulta necesaria una revision y actualizaciéon permanente de las leyes de
seguridad vial, e incluir reglamentaciones sobre conductas especificas (e.g., utilizacion
de aparatos electronicos para propoésitos de entretenimiento). Por otro lado, se deberian
realizar esfuerzos por brindar capacitacion y asesoramiento técnico sobre la
problematica a legisladores y al personal judicial. Por ultimo, es fundamental destacar
que el conjunto de acciones mencionadas es practicamente inviable sin compromiso y
cooperacion politica.

Vehiculo. La industria automotriz tiene y seguird teniendo un rol central en el
manejo de la inatencion. En los ultimos afios se estdn desarrollando dispositivos
tecnologicos que pueden ayudar al conductor a detectar una distraccion y, sobre todo, a
corregir sus efectos (e.g., Advanced Cruise Control, Lane Departure and Collision
Warning, Blind Spot Monitoring, Driver Drowsiness Detector, Visual and Cognitive
Distraction Alert)) (Engstrom & Victor, 2009; Gras et al., 2008; Hole, 2007). Sin
embargo, un aspecto fundamental y objeto de polémicas por su potencial efecto
distractor, es la forma en que estos sistemas se comunican con el conductor y la carga
de trabajo o estrés que suponen tantos sistemas tecnologicos enviando mensajes de
forma simultanea. Por otra parte, dado que se precisa menos esfuerzo y atencion
controlada por parte del conductor, tales sistemas pueden reducir la percepcion de
riesgo y, paradojicamente, facilitar una conduccion inatenta (Hole, 2007). Es relevante
recordar en este punto que, cuanto mas baja es la demanda de la conduccion, mayor es
la atencion residual disponible para realizar una tarea secundaria (Regan et al., 2011).

Superar este problema constituye uno de los principales desafios que enfrenta la
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industria del automovil para reducir los riesgos en la conduccion derivados de las
nuevas tecnologias.

Entorno vial. Los aspectos contextuales tienen una gran influencia en el nivel de
atencion en la conduccion. Al respecto, existe evidencia del efecto perjudicial de los
carteles de publicidad en las rutas y autopistas (Young & Mahfoud, 2008), razén por la
cual en algunos paises se han prohibido (cf. Gras et al., 2008). Otro aspecto es la mejora
de las infraestructuras. Al respecto, se ha recomendado instalar en las rutas sistemas que
permiten reducir o corregir las distracciones (e.g., bandas rugosas sonoras en carriles
laterales que avisan a los conductores cuando se estan desviando de carril) (Gras et al.,
2008). Como parte de las medidas dirigidas al entorno vial, también se sugiere
proporcionar espacios en las rutas para detenerse y descansar (Ranney, 2008). En cuanto
a la sefializacion, se recomienda que sea simple, no ambigua y de interpretacion rapida.
Puede ser util tener presente en el momento de disefiar y decidir sobre las sefales de
trafico, que el conductor no es siempre un agente consciente y racional que presta
atencion a todas las sefiales y toma decisiones deliberadas en funcion de la informacion.
Por el contrario, atiende a las sefiales de manera selectiva, ya que presta atencion solo a
una pequefia proporcion de los signos existentes en funcion de sus circunstancias y su
experiencia (Castro & Doval, 2011; Hole, 2007).

En suma, la inatencion durante la conduccion es un problema multidimensional
que requiere de multiples soluciones y de esfuerzos coordinados. Un tnico abordaje no

es suficiente ni efectivo (Hedlund et al., 2005).

4.6 Sintesis.
En este apartado se realizo una revision del estado de conocimiento respecto de

la inatencion y la distraccion del conductor. Se mencionaron las principales dificultades
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asociadas a su estudio, las metodologias o fuentes de informacion utilizadas, y las
estrategias recomendadas para prevenir y mitigar sus efectos.

En lineas generales, se puede observar que la investigacion hasta el momento se
centro en las variables contextuales o situacionales que aumentan la probabilidad de un
error atencional (e.g., la realizacion de una tarea secundaria a la conduccion, o
alteraciones producto de la fatiga o del consumo de sustancias). Las intervenciones
propuestas también van en este sentido, y se refieren principalmente a factores externos
de distraccion (e.g., uso del celular y de otros aparatos electronicos). No obstante, las
variables psicoldgicas o de propension personal que aumentan la posibilidad de cometer
este tipo de fallas han sido muy poco exploradas. Dicho de otra forma, no se ha
estudiado la posibilidad de que estas fallas no sean situacionales sino que se relacionen
con un rasgo o factor mas general de predisposicion a cometer estos errores en la

conduccion.

5. Diferencias Individuales e Inatencion en la Conduccion

5.1 La inatencion en la conduccion como patrén de comportamiento.
Se han realizado algunos estudios que proporcionan evidencia respecto de
diferencias individuales en la propension a cometer fallas atencionales durante la

conduccidn. Estos se describen brevemente a continuacion.

5.1.1 El factor ‘deslices y lapsus’ del Driving Behaviour Questionnaire (DBQ).
El cuestionario DBQ (Driving Behaviour Questionnaire; Reason et al., 1990), se
basa en la tipologia de comportamientos erréoneos en la conduccion propuesta por

Reason (1990) sobre errores, violaciones, y deslices/lapsus. El DBQ ha sido utilizado
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en una amplia variedad de estudios y se ha demostrado que es una herramienta confiable
y valida para la investigacion de este tipo de comportamientos. Ademas de los trabajos
llevados a cabo en el Reino Unido, el DBQ ha sido adaptado y validado en diferentes
paises y culturas, incluyendo Australia (Blockey & Hartley, 1995), Grecia
(Kontoggianis, Kossiavelou, & Marmaras, 2002), China (Xie & Parker, 2002) y Brasil
(Bianchi & Summala, 2002).

La mayoria de los trabajos examinaron la dimensionalidad de la escala por
medio del Analisis Factorial Exploratorio. Si bien su estructura factorial varia segin los
estudios, en general, la forma mas robusta es la de cuatro factores: errores,
deslices/lapsus, violaciones ordinarias, y violaciones agresivas (Lajunen, Parker, &
Summala, 2003; Sullman, Meadows & Pajo, 2002). No obstante, en algunos casos se
han encontrado resultados alternativos. Aberg & Rimmo (1998) arribaron a una
solucion factorial en donde los lapsus se dividen en ‘errores de inatencion’ y ‘errores de
inexperiencia’, aunque la version es mas extensa (104 items), y por ende es razonable
que esto suceda. En cualquier caso, las distinciones conceptuales basicas (como la
diferenciacion entre errores involuntarios y violaciones como actos deliberados) siguen
teniendo validez, lo cual sugiere que no sdlo se trata de una taxonomia tedrica, sino que
hay una base empirica en las diferencias individuales observadas en los conductores. En
general, y lo mas importante para el presente trabajo, es que se puede hablar de un
factor ‘deslices y lapsus’ que es independiente de otros tipos de comportamientos
erroneos. Como se ha mencionado, estos se consideran fallas de atencion y de memoria
respectivamente (Parker et al., 1995).

Los estudios realizados sobre el DBQ también proporcionaron evidencia
respecto de diferencias seglin el género y la edad. Globalmente, los resultados indicaron

que los hombres tienden a ser mas proclives a cometer violaciones de transito y
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conductas arriesgadas, mientras que las mujeres son mas propensas a incurrir en mayor
cantidad de deslices y lapsus (Aberg & Rimmo, 1998; Reason et al., 1990; Westerman
& Haigney, 2000). Por su parte, en el estudio de Aberg y Rimmo no se encontraron
diferencias de sexo en el factor ‘inatencion’, aunque si en el factor ‘inexperiencia’.

Los diferentes tipos de comportamientos errébneos mostraron diferentes patrones
de edad. En lineas generales, las investigaciones sugieren que la frecuencia de las
violaciones tiende a declinar con la edad, pero no sucede lo mismo con los errores. En
cuanto a los lapsus, la evidencia es menos concluyente. Algunos estudios encontraron
que se incrementan con la edad y son mas frecuentes en los conductores mayores
(Aberg & Rimmo, 1998; Westerman & Haigney, 2000), lo cual se explicaria por la
automatizacion que se produce como resultado de la experiencia, o bien por una
disminucion de la capacidad de procesar la informacion asociada a la edad (Aberg &
Rimmo, 1998; Westerman & Haigney, 2000). Por otra parte, otros estudios no hallaron
relaciones significativas entre la edad y los lapsus reportados (Blockey & Hartley, 1995;
Parker et al., 1995; Xie & Parker, 2002). Una explicacion alternativa es que los
conductores adultos podrian poner en practica estrategias con el fin de compensar
posibles dificultades cognitivas (e.g., conducir mas despacio) (West & Hall, 1997,

Westerman, Davies, Glendon, Stammers, & Matthews, 1998).

5.1.2 El factor ‘estilo disociativo de conduccion’ del Multidimensional Driving
Style Inventory (MDS]I).

Taubman-Ben-Ari et al, (2004) en su desarrollo del inventario
‘Multidimensional Driving Style Inventory’ (MDSI) identificaron un factor que
denominaron estilo disociativo de conduccion, que se caracteriza por una tendencia a

distraerse facilmente, a cometer errores debido a estas distracciones y a exhibir fallas
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cognitivas y experiencias de disociacion al conducir. El estilo disociativo incluye
comportamientos que van desde ejecutar mal un plan de ruta conocido, hasta otros mas
riesgosos como incurrir en distracciones que pueden producir incidentes de transito.
Este concepto, a su vez, forma parte de la concepcion multidimensional de los estilos
de conduccion que subyace al inventario MDSI. El MDSI, es un cuestionario de estilos
de conduccion que ha demostrado validez para la identificacion de patrones del
comportamiento de conductor asi como para el estudio de los mecanismos subyacentes
a estos comportamientos (Ledesma, Peltzer, Pod, y Lopez de Cézar, 2008). Se entiende
por estilos de conduccion el patron habitual de comportamientos, decisionesy
experiencias emocionales de una persona durante la conduccion (Elander et al., 1993).
Esto incluye desde la eleccion de la velocidad hasta los modos de relacionarse con otros
conductores y usuarios del transito. Si bien en su version original, el MDSI consta de
ocho escalas derivadas de analisis factorial que miden ocho estilos definidos,
posteriormente los autores abandonaron esta conceptualizacion. En efecto, agruparon
las escalas en cuatro estilos: riesgoso, agresivo, ansioso, y prudente y cordial (Taubman-
Ben-Ari, 2006). En esta agrupacion se subsumio el estilo disociativo en la dimension
ansiosa. Posteriormente, Pod (2011) realiz6 la adaptacion y validacion al castellano del
MDSI (MDSI-C). En esta version, se conserva la dimension de estilo disociativo de la
conduccion (junto con las dimensiones de riesgo, agresion, ansiedad y prudencia) por
tratarse de un concepto novedoso y relativamente independiente de los procesos de
ansiedad durante la conduccidén (e.g., algunos errores de ejecucion pueden ser
consecuencia de la ansiedad pero no necesariamente) (Ledesma, Pod & Peltzer, 2007;
Poo, 2011).

Cabe mencionar que varios items del estilo disociativo fueron tomados de la

escala de lapsus del DBQ, aunque el concepto estilo disociativo es mas amplio que el de
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deslices y lapsus, y tal vez algo mas ambiguo. De hecho, los items de esta escala del
MDSI incluyen experiencias disociativas que no necesariamente implican errores o
consecuencias inmediatas de riesgo, por ejemplo, ‘mientras manejo, pienso en otras
cosas’; ‘olvidar donde dejé el coche estacionado’, etc. De esta manera, el constructo
estilo disociativo parece tener un sentido mas empirico que teérico, ya que responde a
un enfoque de diferencias individuales basado en métodos empiricos (Analisis

Factorial).

5.1.3 Sintesis.

Mas alla de las diferencias teoricas entre el DBQ y el MDSI, ambos
instrumentos proporcionan evidencia sobre la existencia de un patron de
comportamiento asociado a la inatencion en la conduccion, que puede diferenciarse
empiricamente de otros patrones, como el estilo riesgoso o agresivo. No obstante, los
trabajos realizados no han explorado suficientemente las variables de personalidad que
podrian explicar las diferencias individuales en estos factores.

Por otra parte, cabe mencionar que estas medidas presentan algunas dificultades
(e.g., evaluacion de experiencias que pueden ser fuente de fallas atencionales pero no de
errores en si mismos, aspectos del formato que pueden ser problematicos en nuestra
cultura, consistencia interna regular, cf. Lajunen, Parker & Summala, 2003). Por ende,
aun no se cuenta con una medida de auto-informe confiable y valida que evalte
especificamente los errores de conduccion que se producen como consecuencia de fallas

atencionales.

5.2 La inatencion en la conducciéon como caracteristica personal y estable.
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En el apartado anterior se revisaron algunos trabajos que sugieren la existencia
de diferencias personales asociadas a la inatencion en el transito. No obstante, el
fenomeno no ha sido estudiado sistematicamente desde la oOptica de las diferencias
individuales y bajo el supuesto de una variable tipo rasgo.

En primer lugar, una cuestion clave es en qué medida las diferencias
individuales en la inatencion del conductor reflejan una disposicion personal
relativamente independiente de las causas externas, contextuales y situacionales de
distraccion. Buena parte de la literatura estd orientada a determinar los factores externos
que aumentan el riesgo de distracciones, pero es muy poco lo que se sabe sobre los
factores personales y disposicionales del conductor en si mismo. Otra cuestion
importante es hasta qué punto las diferencias en la inatencion al conducir se asocian a
modos mas generales de inatencion. Es decir, no se sabe si la inatencion en la
conduccion es un fendmeno especifico del transito o si refleja un estilo de
funcionamiento mas general, caracterizado por la inatencion en todas las actividades de
la vida diaria.

En linea con lo anterior, resultaria fundamental explorar e identificar posibles
correlatos psicologicos de la inatencion del conductor. Si bien esta linea no ha sido
estudiada en el transito, existe evidencia de ciertas caracteristicas o rasgos que se
asocian a un funcionamiento inatento en la vida diaria (e.g., rasgos disociativos de
personalidad, ansiedad, propension al aburrimiento). La literatura y la evidencia en este
sentido, pueden ofrecernos una guia importante para explorar posibles factores
personales asociados a la inatencion en el transito. A continuacion, estas variables seran
descriptas con mayor detalle.

Se considera que las lineas de indagacion mencionadas en este apartado poseen

interés tedrico y aplicado para el estudio de la inatencion en la conduccion. No obstante,
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estas no han sido tratadas de modo sistematico en la literatura previa. En esta tesis se
abordaran empiricamente algunas de estas cuestiones fundamentales, que seran

retomadas en el apartado de “Justificacion e Hipotesis ™.

6- Posibles Correlatos Psicologicos de la Inatencion en la Conduccion

Como se ha mencionado previamente, las variables psicologicas que podrian
explicar las diferencias individuales en la inatencion del conductor no han sido
estudiadas. Siguiendo la literatura previa sobre variables asociadas a los errores
atencionales en la vida cotidiana, se podria pensar que los errores atencionales en la
conduccion se relacionan con una tendencia a cometer errores en la rutina diaria, y con
variables mas generales como falta de alerta o Mindlessness, rasgos disociativos,
propension al aburrimiento, y ansiedad general y frente a la conduccion.

De esta manera, como se ha sefialado, es posible suponer que los errores de
inatencion en la conduccion no son situacionales sino que se relacionan con una serie de
correlatos psicologicos. En el siguiente apartado se realizara una breve introduccion a
cada una de estas variables, y una descripcion de los instrumentos mas utilizados para
su evaluacion. También se revisard si se han encontrado relaciones entre ellas y las

fallas cognitivas en la vida cotidiana y en el contexto del transito.

6-1 Fallas atencionales en la vida cotidiana.

El constructo ‘falla cognitiva’ es definido por Broadbent, Cooper, FitzGerald, &
Parkes (1982) como un rasgo duradero que se manifiesta por errores en el desempeiio de
tareas que los individuos son competentes para realizar. Se ha proporcionado evidencia
de que algunos sujetos serian mas propensos a experimentar fallas cognitivas que otros

(Wallace, Kass, & Stanny, 2002). Para Reason (1988, en Wallace & Vodanovich,
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2003), se trata de fallas que surgen en la ejecucion de tareas rutinarias altamente
practicadas y que tienen un grado considerable de automatizacion, es decir, ‘acciones no
planeadas’. Segin Reason, los sujetos propensos a cometer fallas cognitivas poseen un
estilo atencional inflexible que deteriora su capacidad para juzgar y manejar
adecuadamente nueva informacion. Estas fallas se producen cotidianamente cuando la
persona esta distraida o preocupada y, si bien en general son inocuas, eventualmente
pueden tener consecuencias catastroficas. También existe evidencia de que los
incidentes relacionados con estas fallas son el resultado de procesos atencionales o
cognitivos deficientes tales como pobre atencion selectiva, error y distractibilidad

(Arthur, Barret y Alexander, 1991; Hansen 1989, en Wallace & Vodanovich, 2003).

6.1.1 Evaluacion de las fallas atencionales.

El Cognitive Failures Questionnaire (CFQ; Broadbent et al., 1982; Larson,
Alderton, Neideffer, & Underhill, 1997), es un cuestionario muy utilizado para evaluar
la propension a cometer errores cognitivos en tareas rutinarias, tales como errores de
memoria, de percepcion y del funcionamiento motor. Varios estudios han intentado
determinar la relacion entre las fallas cognitivas y la participacion en diversos siniestros.
Se ha proporcionado evidencia respecto de que el CFQ correlaciona con errores y
siniestros de trabajo (Wallace & Chen, 2005; Wallace & Vodanovich, 2003), y que los
individuos mas vulnerables al estrés tienden a informar mayor frecuencia de errores en
contextos laborales (Broadbent et al., 1982; Matthews, Coyle, & Craig, 1990; van der
Linden, Keijsers, Eling, & van Schaijk, 2005). Asimismo, Larson et al. (1997) y
Wallace & Vodanovich (2003) encontraron una relacion significativa entre fallas
cognitivas e incidentes automovilisticos. Un estudio mas reciente realizado por

Allahyari et al. (2008) indico que los puntajes en las fallas cognitivas eran fuertes
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predictores de errores durante la conduccion en conductores profesionales. También se
han encontrado altas correlaciones entre los puntajes del CFQ y diversos rasgos de
personalidad como el neuroticismo y la ansiedad (Matthews et al., 1990; Matthews &
Wells, 1988; Merckelbach, Muris, Nijman, & De Jong, 1996).

Por su parte, Cheyne et al. (2006) desarrollaron mas recientemente la escala
Attention-related Cognitive Errors Scale (ARCES, Cheyne ef al., 2006), que se basa en
el concepto de deslices y lapsus propuesto por Reason (1990). Se trata de un
instrumento que evaltia errores cognitivos en la vida cotidiana (e.g., errores de
desempefio diarios) que surgen como resultado de fallas de atencion. La escala ARCES,
a diferencia del CFQ, se desarrolla como una medida directa y especifica de errores
cognitivos relacionados con la atencion (Cheyne et al., 2006). Segin los autores del
ARCES, el CFQ evalia fallas atencionales pero no necesariamente los errores
resultantes de tales fallas. Ademas, presenta otros problemas como la falta de acuerdo
respecto de su estructura factorial (Allahyari et al., 2008; Cheyne et al., 2006).

Se ha proporcionado evidencia de que el ARCES es una medida valida y
confiable (Carriere, Cheyne, & Smilek, 2008; Cheyne et al., 2006). Se encontraron
correlaciones fuertes con diversos instrumentos de medicion, como la escala de fallas de
memoria cotidianas (MFS; Memory Failures Scale; Cheyne et al., 2006), de alerta o
conciencia plena (MAAS, Mindful Attention Awareness Scale; Brown & Ryan, 2003),
de propension al aburrimiento (BPS; Boredom Proneness Scale; Farmer, & Sundberg,
1986), y de depresion (BDI-II; Beck Depression Inventory II; Beck, Steer & Brown,
1996; en Carriere et al., 2008). En el estudio de Cheyne et al., (2006) también se
encontraron correlaciones negativas y moderadas entre el ARCES y una medida
experimental de atencion sostenida (SART, Sustained Attention to Response Task;

Robertson, Manly, Andrade, Baddeley, & Yiend, 1997), lo cual brindé evidencia
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adicional de validez para el auto-informe. Sobre la base de estos estudios es posible
pensar que una medida de inatencion en la conduccion se encuentre correlacionada con
medidas de fallas atencionales en la vida cotidiana como el ARCES. Dicho de otra
forma, es posible hipotetizar que los errores atencionales en la conduccién se relacionen
con una propension a cometer errores atencionales en la vida diaria. No obstante, hasta

el momento esta linea no ha sido estudiada.

6-2 Mindfulness o atencion plena.

El término Mindfulness tiene sus raices en la filosofia budista y otras tradiciones
donde la atencion y la conciencia son activamente cultivadas. Si bien no tiene una
traduccion exacta al espafiol, puede definirse como atencioén y conciencia plena, como
presencia atenta y reflexiva a lo que sucede en el momento actual. Pretende que la
persona se centre en el momento presente de forma activa, procurando no interferir ni
valorar lo que siente o percibe en cada momento (Vallejo-Pareja, 2006). Por lo tanto,
requiere de una intencion especial que reduzca al minimo la utilizacion del ‘piloto
automatico’, manteniendo la conciencia en lo que ocurre ‘aqui y ahora’. Su término
opuesto es el Mindlessness, esto es, cuando la conciencia se ve embotada o restringida
de diversas formas (e.g., rumiacion, preocupaciones, ansiedad), o bien por un patron de
funcionamiento habitual compulsivo o automatico (Brown & Ryan, 2003). Jon Kabat-
Zinn (1982) ha sido el principal propulsor del concepto en Occidente, y a partir de €l se
ha originado un nuevo y amplio campo de investigacion, asi como de aplicaciones en la
psicologia clinica (cf. Hayes, 1999; Kabat- Zinn, 1990; Linehan, 1993; Segal, Williams

& Teasdale, 2002).

6.2.1 Evaluacion del Mindfulness.
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En los ultimos afios se han desarrollado una importante cantidad de instrumentos
para medir el constructo y su relacion con otras variables psicologicas. Estas escalas
difieren no sélo en sus propodsitos sino también en la definicién en la cual se basan.
Entre las mas utilizadas se encuentran la Mindful Attention Awareness Scale (MAAS;
Brown & Ryan, 2003), la Toronto Mindfulness Scale (TMS; Lau et al., 2006); el
Freiburg Mindfulness Inventory (FMI; Buchheld, Grossman, & Walach, 2001; Walach,
Buchheld, Buttenmuller, Kleinknecht, & Schmidt, 2006), la Cognitive and Affective
Mindfulness Scale-Revised (CAMS-R; Feldman, Hayes, & Kumar, 2007), Ia
Philadelphia Mindfulness Scale (Cardaciotto, Herbert, Forman, Moitra, & Farrow,
2008), el Kentucky Inventory of Mindfulness Skills (KIMS; Baer, Smith & Allen, 2004),
y el Five Facet Mindfulness Questionnaire (FFMQ; Baer, Smith, Hopkins, Krietemeyer,
& Toney, 2006).

Los diversos estudios sobre la estructura factorial de los instrumentos coinciden
en que se trata de un constructo multidimensional, aunque no hay acuerdo respecto de la
cantidad de factores ni su denominacion. Para algunos posee varias dimensiones (e.g.,
aceptacion, confianza, empatia, alerta), mientras que otros sugieren que posee una
estructura bidimensional (e.g., alerta conciente y aceptacion; Cardaciotto et al., 2008), o

unidimensional (Brown & Ryan, 2003).

Mindful Attention Awareness Scale (MAAS).

La escala MAAS (Brown & Ryan, 2003), es una escala de auto-informe que
evaltia diferencias individuales en cuanto a la propension a lograr estados de conciencia
o capacidad de ‘estar presente’, y se centra especificamente en la dimension de
‘atencion-alerta centrada en el presente’ del constructo. Esta escala evalta el concepto

de manera negativa, es decir, indagando falta de alerta y conciencia en el

87



funcionamiento cotidiano. Dado que se trata de un constructo proveniente de la filosofia
oriental, resulta muy dificil en la cultura occidental comprenderlo y evaluarlo de manera
positiva. Esto ha generado dudas respecto de si el MAAS realmente evalua estados de
Mindfulness, en vez de lapsus atencionales. En efecto, Cheyne et al., (2006) consideran
al MAAS como una medida de propension a los lapsus atencionales. Segiin Van Dam,
Earleywine, & Borders (2010), los items que evaltian la presencia y la ausencia de
Mindfulness representan diferentes aspectos del constructo, lo cual pone en cuestion la
validez de estas escalas.

La escala MAAS ha sido una de las medidas mas utilizadas para evaluar
Mindfulness, y se han encontrado altas correlaciones entre el MAAS y otras variables
psicologicas. Como se ha mencionado, Cheyne et al. (2006) encontraron correlaciones
positivas robustas entre el ARCES y el MAAS, y de ambos con el MFS. También se
hallaron relaciones positivas con rasgos de personalidad como el neuroticismo,
incluyendo las facetas ansiedad y depresion (Thompson & Waltz, 2007), y relaciones
negativas con medidas de bienestar psicologico (Brown & Ryan, 2003; Hansen, Lundh,
Homman & Wangby-Lundh, 2009).

Hasta el momento practicamente no ha sido estudiado el concepto Mindfulness
en relacion al comportamiento del conductor, aunque algunos autores destacan que es
una variable potencialmente relevante en este contexto. Abdul Hanan, King, y Lewis
(2011), sefialan que es fundamental para la tarea de conduccion focalizarse y estar
plenamente conciente a lo que esta sucediendo en el ‘aqui y ahora’. Por su parte, Kass,
Cole y Legan (2008) recomiendan el entrenamiento en Mindfulness para conductores
noveles porque podria ayudarlos a estar mas alertas a los estimulos internos y externos
que son relevantes a la conduccion. En consecuencia, se puede pensar que el

Mindfulness puede ser otra variable asociada a las fallas atencionales durante la
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conduccion, aunque como se ha mencionado esta linea aun no ha sido estudiada. Mas
aun, son escasos los estudios que abordan la relacion entre el constructo Mindfulness
con los procesos y fallas atencionales en general (cf. Cheyne et al., 2006; Herndon,

2008).

6.3 Tendencias disociativas.

La disociacion es definida por el DSM-IV como “una ruptura en las funciones
habitualmente integradas de la conciencia, la memoria, la identidad y la percepcion del
entorno” (APA, 1994, pp. 477). Los fenomenos disociativos abarcan una amplia gama
de experiencias y comportamientos, desde ensuefios diurnos y lapsus atencionales, hasta
manifestaciones mas patologicas de la disociacion, como la despersonalizacion y la
amnesia total sobre determinados eventos (Holmes et al., 2005). La disociacion
representa la caracteristica principal de los trastornos disociativos (DSM-IV, 1994) y
también es un fenémeno frecuente en otros grupos diagnosticos, como la esquizofrenia,
trastorno de estrés postraumatico y trastorno de personalidad limite (Giesbrecht, Lynn,
Lilienfeld & Merckelbach, 2008).

A pesar de su reconocida trascendencia clinica, existen grandes controversias
alrededor del concepto. Se han propuesto una gran cantidad de definiciones por parte de
los investigadores y clinicos pero ninguna goza de plena aceptacion. Sin ir mas lejos,
hay diferencias importantes entre los sistemas diagnésticos del DSM-IV y de la CIE-10.
Por ejemplo, para la CIE-10, la disociacion puede conducir a sintomas incluidos bajo el
concepto de conversion; mientras que el DSM-IV restringe la disociacion a las
funciones y sintomas psiquicos. Ademas, la palabra ‘disociaciéon’ se emplea en la
literatura para designar conceptos diferentes, ya sean sintomas, mecanismos psiquicos o

trastornos mentales (Cardefia, 1994; Gonzalez-Vazquez, 2008). Incluso existe cierta
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superposicion y falta de limites claros entre lo que se consideran diferentes ‘respuestas
disociativas’ (e.g., falta de alerta, amnesia, percepcion distorsionada de la realidad), lo
que ha llevado a algunos autores a considerar estas distinciones como artificiales
(Bryant, 2007). También hay discrepancias en cuanto a aspectos centrales del
constructo, como por ejemplo acerca de su definicion como un fendémeno categorial o

dimensional.

6.3.1 Evaluacion de los fenémenos disociativos

Se han propuesto varios instrumentos de evaluacion de la disociacion, como el
apéndice de trastornos disociativos de la SCID (Structured Clinical Interview for DSM-
IV-R), el SCID-D (Steinberg, 1994a, 1994b), la Dissociative Disorders Interview
Schedule (DDIS, Ross, Heber, Norton, Anderson, Anderson & Barchet, 1989b),
la Perceptual Alterations Scale (PAS, Sanders, 1986), o el Multidimensional Inventory
of Dissociation (MID; Dell, 2006), entre otros. No obstante, el instrumento mas
utilizado, tanto para fines clinicos como de investigacion, es la Escala de Experiencias
Disociativas (DES: ‘Dissociative Experiences Scale’; Bernstein & Putnam, 1986). Esta
escala ha sido adaptada y validada en una gran cantidad de paises y culturas, como
Suecia (Korlin, Edman, & Nybick, 2007), Finlandia (Lipsanen, Saarijérvi & Lauerma,
2003), Portugal (Espirito & Abreu, 2009), Alemania (Spitzer et al., 1998); Francia
(Darves-Bornoz, Degiovanni & Gaillard, 1999), Espaifia (Icaran, Colom, y Orengo-
Garcia, 1996), Puerto Rico (Martinez-Taboas, 1995), y México (Robles Garcia, Garibay
Rico, y Paez Agraz, 2006). Recientemente, en la Argentina se ha desarrollado una

version modificada y abreviada de la escala (DES-M; Montes, Ledesma & Poo, 2011).

Escala de Experiencias Disociativas (DES).
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La DES es un instrumento de autoinforme que consta de 28 items que evaltan la
frecuencia con que se experimentan en la vida cotidiana diversos fendmenos
disociativos, como sensaciones de desrealizacion, despersonalizacion, alteraciones en la
identidad, alerta y cognicion. Dado que la DES evaltia desde fendomenos relativamente
normales hasta fendémenos mas patologicos, sus puntajes no necesariamente reflejan
psicopatologia, y asi los resultados pueden tener diferentes significados segun se trate
de muestras clinicas o no clinicas.

Una gran cantidad de estudios han ofrecido evidencia psicométrica sobre la
confiabilidad y validez de la DES (para una revision, ver Carlson & Putnam, 1993, van
Ijzendoorn, & Schuengel, 1996). En cuanto a su fiabilidad, distintos estudios sugieren
que posee muy buena consistencia interna (e.g., Bernstein & Putnam, 1986, Dubester &
Braun, 1995; Icaran et al., 1996) y estabilidad temporal (Frischholz et al., 1990).
También existe evidencia de validez de constructo. Varios estudios muestran
puntuaciones mas altas en grupos clinicos (e.g., sujetos con diagnéstico de trastorno
disociativo y trastorno de estrés postraumatico) que en grupos control (e.g., poblacion
general) (Bernstein & Putnam, 1986; Frischholz et al., 1990; Ross, Norton, &
Anderson, 1988). Asimismo, existe evidencia de validez convergente y discriminante.
La DES correlaciona con medidas del mismo constructo, como la Perceptual Alteration
Scale (Frischholz et al., 1991), y no se asocia a variables que se suponen independientes
de los fenémenos disociativos, como el sexo y el nivel socioecondmico (Bernstein &
Putnam, 1986). Por otro lado, se obtuvo evidencia de validez de criterio mediante
coincidencias entre los puntajes de la DES con el diagnostico del trastorno disociativo

segin el DSM-IV (APA, 1994; Bernstein & Putnam, 1986).

6.3.2 Dimensiones del constructo.
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En cuanto a la dimensionalidad del constructo y la estructura interna de la
medida, se han realizado numerosos estudios utilizando analisis factorial. En su mayoria
las investigaciones coinciden en una estructura multidimensional formada por tres
factores basicos (Bernstein & Putnam, 1986; Carlson & Putnam, 1993; Ross, Joshi, &
Currie, 1991; Sanders & Green, 1994; Schwartz & Frischholz, 1991; Stockdale,
Gridley, Balogh, & Holtgraves, 2002). El primero, se denomina absorcion e
imaginacion, e incluye experiencias tales como perderse o ensimismarse en los propios
pensamientos, vivir ensuefios diurnos y profundas experiencias de imaginacion,
encontrarse completamente abstraido del contexto, etc. El segundo, llamado amnesia
autobiogrdfica, esta formado por items que implican olvidos momentaneos de eventos o
de periodos de tiempo. Incluye desde olvidos cotidianos (e.g., parte de una
conversacion) hasta olvidos mas significativos (como olvidar un evento vital). El
tercer factor se denomina despersonalizacion/desrealizacion. Por un lado, la
despersonalizacion implica un sentimiento de irrealidad respecto a uno mismo y al
propio cuerpo (e.g., experiencias fuera del cuerpo, sensacion de que el propio cuerpo no
pertenece). Por otro, la desrealizacion concierne un sentimiento de irrealidad respecto
del entorno (e.g., sentir que el resto de las personas, los objetos y el mundo no son
reales, encontrar extrafio y no familiar un lugar conocido, no reconocer miembros de la
familia o amigos, etc.) (Steinberg, 1994). El acuerdo sobre la estructura factorial de la
DES, sin embargo, no es absoluto. Algunos autores encontraron una solucién de cuatro
factores, mientras otros sostienen que se trata de una medida unidimensional
(Holtgraves & Stockdale, 1997; Waller, 1995).

Para discriminar entre formas patologicas y no patolodgicas de disociacion,
Waller, Putnam, & Carlson (1996) desarrollaron el DES-Taxon (DES-T), mediante la

extraccion de los 8 items de la DES que miden desrealizacion, despersonalizacion y
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alteracion de la identidad. Este analisis taxondmico dio lugar a la validacion empirica de
la distincion entre disociacion dimensional no patoldgica y la disociacion discontinua
patolégica. Mientras que las formas no patoldgicas de disociacion son dimensionales,

las patologicas son de clase y representan una categoria taxondmica diferente.

6.3.3 Relacion entre procesos disociativos y fallas cognitivas.

Se han realizado algunos estudios que aportaron evidencia respecto de la
relacion entre procesos disociativos y diferentes tipos de errores y fallas cognitivas
(Merckelbach, Muris & Rassin, 1999; Montes et al., 2011; Wright & Osborne, 2005),
aunque en general la investigacion ha sido escasa. En el contexto del transito, las
experiencias disociativas no han sido abordadas directamente pero se han estudiado
constructos que pueden considerarse relacionados, como el de lapsus (Reason, 1990), y
el del estilo disociativo de conduccion (Taubman-Ben-Ari et al., 2004). No obstante, la
investigacion no se ha ocupado directamente de los posibles efectos de la disociacion
sobre los errores atencionales en la conduccion, ni tampoco ha sido estudiada como

factor de riesgo de incidentes.

6.4 Propension al aburrimiento.

El aburrimiento es una experiencia humana habitual que ha recibido poca
atencion en la investigacion psicologica. En los escasos trabajos existentes, no hay una
definicion universalmente aceptada. Por el contrario, se han propuesto diferentes
enfoques que se centran en distintos aspectos del constructo, y esto ha limitado su
evaluacion.

A pesar de la gran variedad de definiciones propuestas sobre aburrimiento, estas

coinciden en sefialar como caracteristicas basicas a la falta de interés y a la dificultad

93



para concentrarse. En muchos casos, la propension al aburrimiento ha sido atribuida a
déficits cognitivos y atencionales (Fisher, 1993; Kass, Wallace & Vodanovich, 2003).
Para Kass, uno de los principales estudiosos del tema, el aburrimiento es un estado
psicologico que resulta de realizar una actividad sin motivacion, o del mantenimiento
forzoso de una situacion poco interesante. Sundberg, Latkin, Farmer & Saoud (1991)
describen al aburrimiento como la tendencia a experimentar monotonia, falta de
compromiso personal y motivacion, y falta de interés con la propia vida y el futuro.
Farmer & Sundberg (1986) sefialaron que los individuos propensos al aburrimiento se
caracterizan por experimentar periodos de depresion, soledad, desesperanza, falta de
motivacion, distraccion e insatisfaccion. Para Cheyne et al. (2006) se trata de un estado
emocional que resulta de la incapacidad para sostener la atencién o para mantener el
interés en algun objeto, sea este externo o interno. Globalmente, en las diferentes
definiciones mencionadas la alta distractibilidad y la tendencia a la inatencion aparecen

como caracteristicas centrales de los individuos propensos al aburrimiento.

6.4.1 Evaluacion de la propension al aburrimiento.

La medida de evaluacion que ha evidenciado mayor validez es la Boredom
Proneness Scale (BPS, Farmer & Sundberg, 1986). La escala ha sido utilizada en
varios estudios (e.g., Gordon, Wilkinson, McGown, & Jovanoska, 1997; Kass, Beede,
& Vodanovich, 2010), y ha mostrado buenas propiedades psicométricas (cf.
Vodanovich, 2003). El BPS se ha encontrado relacionado con otros auto-informes
(Cheyne et al., 2006), y medidas de desempefio de inatencion (Kass et al., 2010). Si bien
el estudio original sugiere que el BPS posee una estructura unidimensional,
Vodanovich, Wallace, & Kass (2005), en un estudio factorial posterior, encontraron una

solucion muy robusta de dos factores: falta de estimulacion interna o incapacidad para
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generar actividades interesantes (Estimulacion Interna, BPS-I), y falta de estimulacion
externa o necesidad de fuentes ambientales de estimulacion que generen variedad y

cambio (Estimulacion Externa, BPS-E).

6.4.2 Fallas atencionales y propension al aburrimiento.

La investigacion previa sugiere un claro vinculo entre la propension al
aburrimiento y dificultades atencionales. Hay evidencia de que el aburrimiento se asocia
con un mal desempeifio en tareas que requieren atencion sostenida (para algunos autores,
sinénimo de vigilancia) (Kass, Vodanovich, Stanny & Taylor, 2001), con el control
atencional (Gordon et al., 1997), y una medida de evaluacion del Trastorno por Déficit
de Atencion e Hiperactividad (TDAH) (Kass et al., 2003). Las altas puntuaciones en el
BPS también se han encontrado relacionadas a altas puntuaciones en fallas cognitivas
evaluadas con el CFQ (Wallace et al., 2002; Wallace, Vodanovich, & Restino, 2003) y
en errores cognitivos relacionados con la atencion medidos con el ARCES (Cheyne et
al., 2006). También se encontraron relaciones con fendomenos disociativos (Cann &
Harris, 2003).

La propension al aburrimiento ha sido escasamente estudiada en la conduccion.
Al respecto, cabe mencionar un estudio reciente realizado por Kass et al. (2010). En este
trabajo, se administré el BPS como indicador de distractibilidad durante el manejo, y se
encontrd que el factor BPS-E (Externo) estaba asociado a una mayor velocidad y a
violaciones de transito, mientras que el BPS-I (Interno) estaba relacionado con
desviaciones del carril. Teniendo en cuenta la relacion entre la propension al
aburrimiento y las fallas cognitivas, y que esta tltima, se relaciona con la frecuencia de

errores e incidentes de transito, se puede suponer que la propension al aburrimiento
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también es un factor contribuyente a los errores por inatencion en la conduccion. No

obstante, esta relacion todavia no se ha estudiado.

6.5 Ansiedad general y frente al transito.

La ansiedad es la respuesta emocional mas estudiada por la literatura psicoldgica
hasta el momento. Segin Martinez-Sanchez et al. (1995), probablemente esto se
explique por dos razones fundamentales: la primera, su caracter de respuesta emocional
especifica y paradigmatica; y la segunda, porque los avances en su conocimiento
revisten innumerables aplicaciones clinicas, por su papel en numerosos trastornos
psicopatologicos y psicosomaticos.

El concepto ha ido evolucionando desde los modelos de rasgo general, pasando
por enfoques situacionales, hasta posturas mas interactivas (Endler, 1981; en Cano-
Vindel, Miguel-Tobal, Gonzilez & Iruarrizaga, 1994). En la actualidad, parece
adecuado entender la ansiedad como una respuesta emocional compleja, fruto de la
interaccion entre factores individuales y situaciones especificas, que tiene su expresion a
través de un patron variable de respuestas cognitivas, fisiologicas y motoras (Martinez-
Sanchez et al., 1995).

Segun Cano-Vindel et al. (1994), la ansiedad hace referencia a una emocion
negativa o desagradable, caracterizada por malestar subjetivo (temor, preocupacion,
tension, inseguridad, etc.), alta activacion fisiologica (especialmente del sistema
nervioso autébnomo), ¢ inquietud motora. Surge porque el sujeto percibe que una
determinada situacion representa una amenaza para ¢l (valoracion de la situacion), sin
que pueda remediarlo por escasez de recursos (afrontamiento). Las mencionadas
manifestaciones de la ansiedad pueden clasificarse basicamente en tres grupos:

cognitivo (sentimientos y pensamientos), fisiolégico, y motor (conducta observable de
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agitacion motora). Segun el autor, a su vez, la intensidad de las manifestaciones de
ansiedad depende de factores situacionales (intensidad de la situacion, novedad, etc.), de
factores personales (rasgo de ansiedad, tendencias personales, etc.), asi como la
interaccion de ambos tipos de factores. Esto ultimo hace referencia a ‘rasgos
especificos’, es decir, a diferencias individuales en el rasgo de ansiedad asociadas a
distintos tipos de situaciones o areas situacionales (e.g., ansiedad en situaciones

sociales).

6.5.1 Ansiedad estado-rasgo.

Cattell (1963; en Spielberger & Moscoso, 1996) fue el primero en formular las
distinciones entre ansiedad como un estado emocional transitorio (ansiedad estado) y las
diferencias individuales en la tendencia o propension a la ansiedad como un rasgo de
personalidad relativamente estable (ansiedad rasgo). Actualmente este modelo
conceptual goza de un elevado nivel de reconocimiento. El Inventario de Ansiedad
Rasgo-Estado (STAI, State-Trait Anxiety Inventory,; Spielberger, Gorsuch, & Lushene,
1982), fue construido con el propodsito de ofrecer una escala relativamente breve y
confiable para medir rasgos y estado de ansiedad, basada en el modelo de rasgo-estado.
El instrumento fue ampliamente usado en la investigacion y practica clinica, y hay
evidencia acumulada respecto de su validez y confiabilidad (cf. Tilton, 2008). Si bien se
desarrollaron una gran variedad de instrumentos de auto-informe para evaluar la
ansiedad que parten de diferentes modelos tedricos (e.g., Escala de Ansiedad
Manifiesta, Taylor, 1953; en Carbonell, Bafiuls, y Miguel-Tobal, 1995), el STAI es una

de las medidas mas populares.

6.5.2 Ansiedad y procesos atencionales.
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Se han realizado una gran cantidad de investigaciones sobre el efecto de la
ansiedad sobre la atencioén, principalmente desde enfoques experimentales.
Globalmente, los estudios indican que la atencion se ve particularmente involucrada en
el miedo, en la ansiedad estado-rasgo y en los trastornos de ansiedad (Mathews &
MacLeod, 1994; Mogg & Bradley, 1998; Soares, Esteves, Lundqvist & Ohman, 2009;
Williams, Watts, MacLeod, & Mathews, 1997). Hay evidencia acumulada de que los
individuos con elevada ansiedad poseen sesgos atencionales hacia amenazas
(Broomfield & Turpin, 2005). Para Eysenck & Keane (2000), el sesgo atencional
implica atencion selectiva hacia estimulos relacionados con amenazas frente a estimulos
neutrales. Este sesgo puede involucrar procesos mas o menos automaticos que operan
por debajo del nivel de alerta conciente. También habria un sesgo interpretativo, que
consiste en la tendencia a interpretar estimulos ambiguos como amenazantes mas que
como inocuos. Segun Verhaak, Smeenk, van Minnen, y Kraaimaat (2004), los
individuos con elevada ansiedad se caracterizan por un estilo de procesamiento
vigilante, donde la atencién es captada principalmente por fuentes de peligro o
amenazas. Para estos autores, en los trastornos de ansiedad, la atencion es captada por

fuentes de peligro mas leves.

6.5.3 Ansiedad durante la conduccion.

A pesar de su potencial relevancia, son relativamente pocos los estudios que se
ocuparon de la influencia de la ansiedad en el comportamiento del conductor, al menos
en comparacion con otros rasgos de personalidad como la busqueda de sensaciones o la
agresividad (Shahar, 2009). Otro problema relacionado es que el estudio de la ansiedad
en este ambito se encuentra vinculado al del estrés durante la conduccion. Esto provocod

que se utilicen las palabras estrés, emocion y ansiedad indistintamente o como términos
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intercambiables. En una revision de la literatura, Carbonell et al. (1995) agruparon los
trabajos realizados sobre el tema en dos amplias categorias. El primer grupo hace
referencia a investigaciones que estudian como el estrés o la ansiedad fuera de la
situacion de conduccion afectan la forma de conducir de un individuo. Estos indican,
globalmente, la relevancia de la variable estrés derivada de acontecimientos vitales para
explicar y predecir los incidentes de transito. Un segundo grupo apunta a la misma
situacion de transito como generadora de ansiedad, pero los trabajos realizados en esta

linea son mas escasos.

6.5.4 Evaluacion de la ansiedad durante la conduccion.

Se han propuesto algunos instrumentos que permiten evaluar la ansiedad durante
la conduccion. No obstante, cabe sefalar que estos presentan algunas dificultades, como
la confusién en el uso de términos (e.g., ansiedad, estrés) y la superposicion de

instrumentos de medida. Dichas escalas seran mencionadas en los siguientes apartados.

El Driver Behavior Inventory.

Una importante linea de investigacion sobre el estrés en la conduccion surge a
partir del desarrollo del DBI (Gulian, Matthews, Glendon, Davies, & Debney, 1989;
Glendon et al., 1993). Los autores del instrumento, se basaron en la teoria transaccional
del estrés propuesta por Lazarus (Lazarus & Folkman, 1984; Lazarus & Launier, 1978).
El modelo de Lazarus, a diferencia de teorias previas que consideraban al estrés como
un estimulo (Holmes & Rahe, 1967) o como una respuesta fisiologica (Selye, 1956),
concibe al estrés como un proceso que implica una forma de transaccion entre el
individuo y su medio ambiente, es decir, un resultado de la interaccion entre factores

individuales y situacionales. El marco teérico subyacente al DBI, supone que el estrés

99



del conductor y su consecuente desempefio, estarian determinados por los efectos
interactivos de: la evaluacion del conductor del contexto vial (e.g., densidad del transito,
clima), la evaluacion de su habilidad para hacer frente a estas condiciones, y la
seleccion de una estrategia comportamental (Gulian, Glendon, Matthews, Davies, &
Debney, 1990).

Los resultados derivados del analisis factorial exploratorio realizados con el DBI
original indicaban dos estructuras factoriales distintas (Gulian et al., 1989; Glendon et
al., 1993). La primera, de un Unico factor denominado estrés general, y la segunda,
compuesta por cinco factores llamados agresion en la conduccion, irritacion al ser
adelantado, alerta del conductor, disgusto por la conduccién, y frustracion al no poder
adelantar. En un estudio de replicacion realizado por Westerman y Haigney (2000), se
identificoé una nueva solucion factorial de cinco factores: agresion del conductor, alerta/
anticipacion, tension situacional/ especifica, disgusto por la conduccion y concentracion
situacional/ especifica. Segin los autores, esta solucion coloca mayor énfasis en el
estrés situacional, y es mas coherente con el modelo interactivo de estrés en que se basd
el disefio del DBI. No obstante, al igual que en los estudios originales, en general los
indices de fiabilidad (consistencia interna y confiabilidad test-retest) de las sub-escalas

fueron modestos.

Otros instrumentos de evaluacion.

Se han propuesto otras medidas como el Inventario de Situaciones Ansiogenas
en el Transito (ISAT; Carbonell et al., 1995), desarrollado con el propoésito de evaluar
situaciones de transito potencialmente generadoras de ansiedad desde un enfoque
multidimensional: cognitivo, fisioldgico y motor. Entre otros instrumentos que se han

utilizado para estudiar el estrés del conductor cabe mencionar el Driving Style
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Questionnaire (DSQ; French, West, Elander, & Wilding, 1993), y el Driver Stress
Inventory (Matthews, Desmond, Joyner, Carcary, & Gilliland, 1997). Ambos poseen un
factor que evalia el disgusto por la conduccion. Desde otra perspectiva, el
Multidimensional Driving Style Inventory (MDSI; Taubman - Ben-Ari et al., 2004),
posee una dimension denominada estilo de conduccion ansioso, que hace referencia a
procesos emocionales relacionados con la ansiedad situacional en el contexto del
transito, que se manifiestan basicamente a través de sentimientos de estrés, disgusto por

la conduccién, y conductas de evitacion (e.g., evitar conducir en las avenidas).

6.5.5 Ansiedad y desempeiio en la conduccion.

Se han realizado estudios que buscan determinar el efecto de la ansiedad en el
desempefio del conductor. La mayoria de los trabajos indican que la ansiedad es un
factor que limita la capacidad de procesar la informacion (Taylor, Deane, & Podd,
2008). En efecto, la ansiedad rasgo (evaluada por medio de la escala de Ansiedad-
Neuroticismo del ZKPQ) se ha encontrado relacionada al estilo disociativo de
conduccion (Taubman-Ben-Ari, 2006; Ledesma, Po6 & Montes, 2010). Shahar (2009)
encontr6 correlaciones positivas entre la ansiedad rasgo evaluada mediante el STAI, y
las escalas de lapsus y errores del DBQ. La ansiedad situacional en el contexto del
transito también se ha relacionado con un peor rendimiento en el manejo y con una
mayor cantidad de errores (Matthews et al., 1998; Taylor, Deane & Podd, 2007). Se han
encontrado correlaciones positivas entre medidas de disgusto por la conduccion, y las
escalas de lapsus y errores del DBQ (Matthews et al., 1997), y entre las escalas de
‘estrés general del conductor’ y ‘disgusto por la conduccion’ del DBI, y el CFQ (Gulian

et al., 1989). En el estudio realizado por Westerman & Haigney (2000), los altos niveles
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de estrés del conductor, también evaluados con el DBI, se encontraron asociados a los
lapsus y errores, evaluados con el DBQ.

En oposicion a estos resultados, hay estudios que sugieren que la ansiedad
podria mejorar el desempefio en la conduccion. Un estudio realizado por Ulleberg &
Rundmo (2003) indicé que los sujetos con alta ansiedad rasgo tienen una actitud
positiva en relacion a la seguridad vial y que describian un comportamiento menos
riesgoso (incluyendo velocidad y violaciones a normas de transito). Los autores
sugirieron que la ansiedad rasgo puede resultar en un aumento de los cuidados durante
la conduccion como resultado de una mayor conciencia del riesgo de posibles
incidentes. Consistente con estos estudios, otros trabajos también sugirieron que los
individuos propensos a la ansiedad tienden a evaluar la situacion como mas peligrosa, lo
que los lleva a manejar de manera mas precavida (Stephens & Groeger, 2009), y que
muestran una menor participacion en incidentes (Oltedal & Rundmo, 2006).

En suma, como sefialan Taylor et al., (2008), los resultados son heterogéneos e
indican que la ansiedad puede deteriorar, no influir, o incluso mejorar el desempefio del
conductor. A su vez, podria ser una consecuencia, mas que una causa, de dificultades
durante la conduccion. La falta de evidencia concluyente podria deberse a que se han
utilizado diferentes criterios. Al igual que en otras areas de estudio, las investigaciones
varian segin la metodologia utilizada (e.g., auto-informes, estudios de laboratorio), la
muestra (e.g., clinica, no clinica, adolescentes, adultos, conductores noveles), y la forma
en que se operacionalizan las variables. También se debe tener en cuenta que la
ansiedad tiene diferentes efectos en el desempefio segin su severidad, lo cual es
consistente con la ley de Yerkes-Dodson, la cual describe una relacion curvilineal entre

la ansiedad y desempefio (Yerkes-Dodson, 1908; en Taylor et al., 2008).
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Existen otras teorias relevantes para explicar la relacion entre ansiedad y
desempeiio (Eysenck & Calvo, 1992; Sarason, Sarason & Pierce, 1990). Una de ellas es
la ‘Teoria de la Eficiencia del Procesamiento’ propuesta por Eysenck (Eysenck & Calvo
1992; Eysenck, & Derakshan, 2011). En lineas generales, la teoria propone que en los
individuos ansiosos, la atencion se desvia de la tarea en curso hacia preocupaciones que
consumen recursos de procesamiento. Esta preocupacion (generada por la ansiedad),
puede tener tanto consecuencias negativas como positivas sobre el desempefio. Los
efectos negativos ocurren por una reduccion de la capacidad de procesamiento y de
almacenamiento del sistema de memoria de trabajo disponible para la tarea actual. Los
efectos positivos, por su parte, suceden porque la preocupacion tiene una funcion
motivacional, generando un incremento en el esfuerzo y en los recursos atencionales
dedicados a la tarea, con la finalidad de mejorar el desempefio, y de reducir la
preocupacion.

En definitiva, en funcion de la literatura previa se podria suponer que tanto la
ansiedad rasgo como situacional podrian ser variables de interés para el estudio de la
inatencion del conductor. Sin embargo, permanecen practicamente sin explorar, y la
investigacion existente es fragmentada. Cabe preguntarse en qué medida los errores de
inatencion en la conduccion pueden explicarse a partir de una tendencia a experimentar
ansiedad en la conduccion (ansiedad situacional) y ansiedad general (rasgo y estado), y
hasta qué punto estas variables tienen una contribucidon propia o estdn asociados a

variables ya mencionadas (e.g., inatencion general, fendmenos disociativos).
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Justificacion e Hipotesis

La inatencion en la conduccion es una de las principales causas de incidentes de
transito (Klauer et al., 2006; Stutts et al., 2005a; Wang, et al., 1996). Como se ha
mencionado, los estudios se han centrado principalmente en identificar variables
contextuales o situacionales que aumentan la probabilidad de distracciones, pero no se
han estudiado las variables internas o psicoldgicas que podrian explicar las diferencias
individuales en estas fallas. Es decir, hasta la fecha no se ha considerado a la inatencion
como un fendmeno asociado a rasgos personales o a variables de personalidad.

De esta manera, surgen algunas preguntas basicas que aun no han sido abordadas
de modo sistematico en la literatura previa, por ejemplo: ;existen diferencias
individuales consistentes en la propension a cometer errores atencionales durante la
conduccion?, json los errores atencionales en la conduccion fendmenos situacionales,
especificos del transito, o se relacionan con un factor mas general de inatencion en la
vida cotidiana?, ;se relaciona la inatencion en la conduccion con variables psicologicas
mas generales?, ;qué variables o constructos psicologicos pueden explicar las
diferencias individuales en la inatencion del conductor? Estas son algunas de las
preguntas generales que han motivado esta investigacion.

El proposito de la tesis es contribuir al estudio, medicion y analisis de la
inatencion del conductor desde la perspectiva de las diferencias individuales. El interés
principal es identificar y estudiar la naturaleza de estas diferencias y explorar sus
posibles correlatos psicologicos. Se parte para ello de algunos supuestos e hipotesis
generales de trabajo que se comentan a continuacion.

En primer lugar, se postula que los errores atencionales experimentados en el
transito se manifiestan con diferente intensidad o frecuencia en los conductores,

reflejando diferencias individuales que no se explican exclusivamente por factores
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situacionales o externos. Algunos conductores experimentaran mas y otros menos este
tipo de fallas, y hay factores personales que explican estas variaciones inter-
individuales. Se supone ademas que las diferencias entre conductores expresan un
patrén o disposicion mas general de inatencion en el funcionamiento de la vida diaria, y
no tanto los efectos de factores situacionales o externos - como diferencias en el grado
de exposicion a “fuentes externas” (distractores)-. Por eso, una de las predicciones
principales es que los errores atencionales en el trdnsito se relacionardn fuertemente
con medidas de inatencion general en la vida cotidiana (e.g., propension general al
error y falta de alerta), mientras que se relacionaran de manera débil o nula con el
grado de exposicion a actividades distractoras.

Asociado a lo anterior, se supone una fuerte estabilidad transituacional y
temporal de los errores relacionados con la atencion en conductores. En la medida en
que estos expresan un rasgo mas general de inatencion en el funcionamiento de la vida
diaria, se predice que tenderan a ser consistentes a través de diferentes situaciones del
transito y tipos de error. Es decir, adoptando un modelo psicométrico, se supone que los
errores del conductor tenderdn a comportarse como indicadores de un rasgo comin
latente. Se predice entonces que, frente a items que expresen la frecuencia con que se
experimentan diferentes tipos de errores, los datos tenderan a mostrar estructura
unifactorial con un alto grado de consistencia interna. Asimismo, se supone que las
diferencias entre los sujetos, en la medida en que se relacionan con disposiciones
personales mas generales, tenderan a mostrarse estables a través del tiempo, al menos si
se consideran periodos relativamente breves. En consecuencia, se predicen altas
correlaciones test-retest en los auto-informes de errores.

Por otro lado, se supone que hay ciertas variables psicologicas que podrian

asociarse a las diferencias individuales observadas en la inatencion durante la
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conduccion. Como se ha mencionado, hay una serie de caracteristicas o rasgos que se
han encontrado asociados a las fallas atencionales en la vida cotidiana, pero esto no se
ha estudiado en el contexto del transito. En consecuencia, se espera que las fallas
atencionales en la conduccion se relacionen con una serie de medidas de variables
psicologicas generales como la falta de alerta o conciencia plena (Brown & Ryan,
2003), rasgos disociativos de personalidad (Bernstein & Putnam, 1986), propension al
aburrimiento (Farmer & Sundberg, 1986), y ansiedad general (rasgo-estado) y frente al
transito (situacional).

Por ultimo, y dado que la medida de inatencion que se desarrolla como parte de
la tesis consiste en una escala de auto-informe, se considera necesario incluir métodos
alternativos de validacion que compensen las falencias propias de este tipo de
instrumentos (e.g., susceptibilidad frente a sesgos de respuesta). Por esta razén, se
incorpora una tarea experimental de control atencional con el objeto de analizar si existe
convergencia entre ambos tipos de medidas. Se espera encontrar relaciones
significativas entre los puntajes del auto-informe (medida atencional subjetiva) y el

rendimiento en la tarea experimental de atencion (medida atencional objetiva).
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Objetivos y Actividades

Objetivos.

El proposito general de este trabajo fue evaluar las diferencias individuales y los
posibles correlatos psicologicos de los errores relacionados con la inatencidon en
conductores. Se establecieron los siguientes objetivos generales:

1- Desarrollar y validar un instrumento de auto-informe que permita evaluar
diferencias individuales en la propension a cometer errorves relacionados con la
inatencion durante la conduccion. Este objetivo incluyé el estudio de las propiedades
psicométricas del instrumento, la estimacion de posibles diferencias segun variables
socio-descriptivas e historial de incidentes de transito, y el andlisis de los posibles
efectos del sesgo de deseabilidad social.

2- Proporcionar evidencias complementarias de validez para el instrumento de
propension personal a experimentar errores de inatencion durante la conduccion. Se
buscod explorar el grado de convergencia entre los puntajes del auto-informe de
inatencion (medida atencional subjetiva) y una tarea experimental relacionada con la
atencion (medida atencional objetiva).

3- Estudiar a la inatencion como fuente interna y estable de predisposicion a
cometer fallas atencionales al conducir. Este objetivo comprendio, en primer lugar,
determinar si la medida de inatencion evaliia una predisposicion personal (fuente
interna) a incurrir en fallas de atencion que resulta relativamente independiente de la
exposicion del conductor a actividades distractoras (fuentes externas). En segundo
lugar, implico evaluar si la inatencion del conductor constituye un patrén de conducta
relativamente estable a través del tiempo.

4-Analizar si las fallas durante la conduccion estan relacionadas con un factor

mds general de propension a incurrir en errores de desemperio en la vida cotidiana. Se
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evalu6 aqui la correlacion entre los puntajes del instrumento de inatencion en la
conduccion y medidas generales de error en la vida cotidiana (e.g., fallas atencionales).
5- Estudiar la relacion entre los errores de inatencion y una serie de variables
psicologicas que pueden suponerse asociadas. Este objetivo comprendio el analisis de
la relacion entre inatencion durante la conduccion y diversas medidas de constructos
relacionados, incluyendo nivel de alerta y conciencia plena (Mindfulness); rasgos
disociativos de personalidad; propension al aburrimiento; y tendencia a experimentar
ansiedad en la vida cotidiana (rasgo y estado) y frente a la situacion de conduccioén

(ansiedad situacional).

Plan de estudios empiricos.

En funcion de los objetivos propuestos, se planificaron cuatro estudios empiricos
que se describen de modo resumido a continuacion.

Estudio 1. Inatencion en conductores: desarrollo de una medida y analisis
de correlatos psicologicos. El primer estudio se desarrolld fundamentalmente con la
intencion de disefar y validar un instrumento de auto-informe que permita evaluar
diferencias individuales en la propension a experimentar errores relacionados con la
inatencion en conductores. En segundo lugar, se buscé aportar evidencia preliminar que
apoye la hipotesis de la inatencion en el transito como expresion situacional de un factor
mas general de inatencion en la vida cotidiana. Especificamente, se analizaron las
posibles variables psicologicas asociadas a los errores atencionales en la conduccion
como la propension general al error, el grado de alerta y conciencia plena en la vida
cotidiana, rasgos disociativos de personalidad y propension al aburrimiento. Por ultimo,

se buscod analizar la capacidad del instrumento para discriminar entre sujetos con
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diferente historial de incidentes y multas de transito, asi como posibles diferencias
segun variables socio-demogréficas.

Estudio 2. La inatenciéon como rasgo estable y relativamente independiente
de fuentes externas de distraccion. El segundo estudio busco profundizar y ampliar
los hallazgos del Estudio 1, aportando nueva evidencia de validez para el instrumento y
conocimiento sustantivo sobre la naturaleza de la inatencion. Se desarrolld con tres
objetivos basicos: (a) determinar la estabilidad temporal de los errores relacionados con
la atencion en conductores, (b) analizar en qué medida los errores se relacionan con una
predisposicion personal (fuente interna) a incurrir en fallas de atencion que resulta
relativamente independiente de la exposicion a actividades distractoras (fuentes
externas), y (c) evaluar la sensibilidad de los puntajes de la escala frente al sesgo de
deseabilidad social. Globalmente, se esper6 brindar evidencia en favor de la inatencion
como rasgo estable y relativamente independiente de fuentes externas de distraccion.

Estudio 3. Relacion entre la escala ERIC y desempefio en una tarea
atencional. En este estudio se busco proporcionar evidencia complementaria de validez
para la escala de inatencion (“Errores relacionados con la inatencion en conductores”,
ERIC), utilizando métodos de validacion alternativos a los auto-informes. Se administro
la escala ERIC junto con una prueba objetiva de atencion selectiva con el objeto de
explorar el grado de convergencia entre ambos tipos de medidas. Para evaluar la
atencion selectiva se utilizo el paradigma de Busqueda Visual Conjunta derivado de la
Teoria de la Integracion de Rasgos (TIR) de Treisman y Gelade (1980) (version
adaptada de Introzzi & Canet Juric, 2012), por ser uno de los paradigmas
experimentales mas utilizados para la evaluacion de la atencion selectiva visual. Se
efectud un analisis de las relaciones existentes entre el auto-informe de errores

atencionales en la conduccion (medida atencional subjetiva) y la tarea experimental
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(medida atencional objetiva). Se hipotetizaron relaciones significativas entre los
puntajes de la ERIC y las medidas de desempefio (tasa de errores y tiempos de reaccion)
en BVC.

Estudio 4. Ansiedad e inatencion en la conduccion. El cuarto estudio, se
propuso ampliar la exploracion e identificacion de variables psicologicas asociadas a la
inatencion. Concretamente, se planted explorar la relacion entre la inatencion del

conductor y la ansiedad general (rasgo-estado) y/o situacional (frente al transito).
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Estudio N° 1
Inatencién en Conductores: Desarrollo de una Medida y Analisis de

. J 1
Correlatos Psicologicos

Justificacion y Objetivos

A pesar del reconocimiento de la magnitud del problema de la inatencion, la
investigacion en el area se enfrenta con dificultades relativas a la ausencia de consenso
respecto de conceptos basicos, a diferencias metodoldgicas y a la falta de un marco
teorico unificado que brinde coherencia a los hallazgos encontrados (cf. Regan et al.,
2011). Por otra parte, no se han realizado esfuerzos por crear instrumentos validos y
confiables que permitan estudiar a la inatencion. Como se ha mencionado, hay estudios
psicométricos que indican la existencia de un factor caracterizado por la falta de
atencion en la conduccion (escala lapsus /deslices del DBQ y la escala de estilo
disociativo de conduccion del MDSI), diferenciable empiricamente de otras
dimensiones del comportamiento (Reason et al., 1990; Taubman- Ben-Ari, 2004). No
obstante, no se trata de medidas especificas de errores atencionales durante la
conduccion, y tampoco se han analizado las variables psicologicas que podrian explicar
las diferencias individuales observadas en este factor.

En el primer capitulo se ha realizado una revision sobre diferentes estudios que
sugieren vinculos entre fallas cognitivas en la vida cotidiana y ciertas caracteristicas o
rasgos psicologicos (Brown & Ryan, 2003; Cheyne et al., 2006; Giesbrecht et al., 2008;
Herndon, 2008; Merckelbach et al., 1999; Wright & Osborne, 2005). Si bien se han

investigado las fallas cognitivas en contextos donde sus consecuencias pueden ser muy

1 L, . P
Una publicacion parcial se realizo en:

Ledesma, R., Montes, S., Pod, F. & Lopez-Ramon, M.F (2010). Individual Differences in Driver Inattention: The
Attention-related Driving Errors Scale. Traffic Injury Prevention, 11, 142-150.
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graves (e.g., industriales o laborales), practicamente no se registran estudios sobre esta
variable en el contexto del transito (cf. Allahyari et al., 2008; Larson & Merrit, 1991;
Wallace & Chen, 2005; Wallace & Vodanovich, 2003).

Sobre la base de la literatura revisada en el Capitulo I, se puede suponer que
aquellos individuos que son propensos a la inatencion en la vida cotidiana, lo seran
también durante la conduccion. Si esto es asi, medidas de errores cognitivos en la vida
diaria como el ARCES (Cheyne et al., 2006) o el CFQ (Broadbent et al., 1982) deberian
encontrarse relacionados con una medida de lapsus atencionales en el transito. En
segundo lugar, también se puede pensar que los errores atencionales en la conduccion
pueden relacionarse con variables psicologicas mas generales. Se han revisado estudios
que sugieren relaciones entre medidas de propension general al error y medidas de falta
de alerta, fallas de memoria cotidianas, propension al aburrimiento y experiencias
disociativas (Cheyne et al., 2006; Giesbrecht et al., 2008; Kass et al., 2001, 2003, 2010;
Merckelbach et al., 1999; Wright & Osborne, 2005). No obstante, las referencias
existentes son fragmentadas y el fendmeno no se ha estudiado sistematicamente ni
desde un marco teodrico unificado. Por otra parte, si bien el rol de los errores humanos en
la conduccién esta bien documentado, la mayoria de los estudios se centran en causas
externas, o estados ‘transitorios’ del conductor (e.g., distracciones), y no se han
estudiado los factores internos o psicologicos de las fallas atencionales en la
conduccion.

En consecuencia, el presente estudio se propuso los siguientes objetivos. En
primer lugar, desarrollar un instrumento que evalue diferencias individuales en la
propension a cometer errores relacionados con la inatencion en conductores. Segundo,
analizar si las fallas durante la conduccion se relacionan con un factor mas general de

propension a incurrir en errores de desempefio en la vida cotidiana. Concretamente, se

114



analiza la correlacion con medidas generales que evaluan errores de inatencion y fallas
de memoria en la vida diaria. Tercero, estudiar la relacion entre los errores de inatencioén
y una serie de variables psicologicas mas generales. Especificamente, se analiza la
correlacion con las variables de alerta y conciencia plena [Mindfulness], rasgos
disociativos y propension al aburrimiento. Por ultimo, se analiza la relacion entre los
errores y el historial de incidentes de transito, y las posibles diferencias en los puntajes
de la escala segin variables socio-demograficas (género y edad).

Se hipotetizo la existencia de un factor de propension personal que aumenta la
probabilidad de incurrir en errores relacionados con la inatencion durante la conduccion.
Este se manifiesta como un patron de comportamientos observables, relativamente
estables y consistentes para un mismo individuo. También se supuso que los errores de
inatencion, a su vez, se relacionan con una serie de variables psicoldgicas (propension
general al error, Mindfulness o conciencia plena, propension al aburrimiento y rasgos
disociativos). En este sentido, se supuso que la inatencion del conductor no constituye
un fenémeno aislado ni situacional, sino que puede explicarse a partir de variables

psicologicas mas generales.

Método

Desarrollo y construccion de la escala.

Definicion del constructo.

En el presente trabajo se entendié por errores relacionados con la inatencion a
los errores de desempeflo no intencionales que resultan, total o parcialmente, de fallas
atencionales. Como se ha mencionado, segin el modelo teérico de Reason (1990), estos
no son errores que se relacionan con la falta de conocimiento o experiencia en la tarea,

sino con tareas bien conocidas, que incluso se realizan de manera automatica.
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Asimismo, son involuntarios, a diferencia de otros comportamientos que se realizan

deliberadamente, como las violaciones a las normas de transito.

Construccion de los items.

En un primer paso, los items fueron revisados y seleccionados de dos fuentes: la
escala de lapsus del DBQ y la escala de estilo disociativo del MDSI, ambas con
contenidos muy similares. Se procurd que la similitud en el contenido sea funcional y
no literal, con la finalidad de asegurar la equivalencia de significado. Por otra parte, se
disefiaron nuevos items, incluyendo situaciones que no estaban en ninguno de los
instrumentos, y en concordancia con la definicion de la variable. Estos items fueron
enunciados por los miembros del grupo, basandose principalmente en expresiones
utilizadas en la vida cotidiana para describir el constructo y comportamientos
procedentes de la propia experiencia. La escala resultante fue denominada ‘Escala de
Errores Relacionados con la Inatencion en Conductores’ (ERIC), la cual en su version
inicial contaba con 26 items relativos a errores o desvios del plan de viaje, fallas
involuntarias por escaso monitoreo de las condiciones de transito, deslices o errores de
ejecucion, y pequefios olvidos.

Posteriormente, fueron eliminados siete items por problemas de validez
aparente. Tres de ellos se relacionaban a absorcion o ensueiios diurnos, pero no
necesariamente daban por resultado un error. Estos eran: “Fantasear o ‘sofiar despierto’
mientras voy manejando”, “Ir pensando en otras cosas y estar completamente abstraido
del transito” y “Por ir absorto en mis pensamientos, manejar en piloto automatico”. Los
otros cuatro fueron eliminados por referirse a olvidos o situaciones no especificas al
momento de conducir. Estos eran: “Olvidar el lugar exacto donde dejé el coche

estacionado”, “Olvidarme los papeles del coche”, “Olvidarme las llaves del coche o
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dejarme el coche abierto” y “Confundir mi coche con otro parecido (en la calle o en un
estacionamiento)”. La version final de la escala ERIC consistio en 19 items (ver Anexo
1). Una diferencia con el DBQ y el MDSI es que la ERIC incluye en varios de sus items
la aclaracion ‘por ir distraido’, o ‘por no prestar atencion’, lo cual le da un significado
atencional mas claro (p. ej.: “Por estar distraido, llegar a una interseccion y no ver un
coche que estd llegando a una esquina”). También se incluyeron en algunos items la
expresion ‘sin querer’, para subrayar el caracter involuntario del error, y diferenciarlo de
otras conductas intencionales en la conduccidén, como las violaciones a normas de
transito. La expresion ‘sin querer’ también se incluye en la consigna. En cuanto al
formato de respuesta, se utilizé un formato tipo Likert de 5 puntos, desde nunca o casi

nunca (1) a siempre o casi siempre (5).

Participantes.

Se trabajé con una muestra de tipo no probabilistica por cuotas definidas seglin
sexo y edad (18-25 afios, 26-45 afios y 46 afios en adelante) de n=301 conductores. Se
plantearon los siguientes criterios de inclusion: ser mayor de edad, tener registro de
conducir y haber manejado regularmente durante el Gltimo mes (al menos una vez por
semana). La edad de los sujetos fluctud entre los 18 y 79 anos (Media=37,38,
D.S=13,80). El 51,4% de la muestra fueron hombres. La mayor parte de los sujetos
conducian regularmente (70, 6% casi todos los dias; 20,4 % algunos dias a la semana), y
en promedio, la experiencia previa de conduccion fue de 17 afnos. La mayoria de los
participantes ha completado el nivel secundario de educacion en el momento de la

administracion (82,7 %).

Instrumentos.
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Se administré de forma andénima un protocolo compuesto por los siguientes
instrumentos:

-Escala de Errores Relacionados con la Inatencion en Conductores (ERIC). Se
trata del instrumento de auto-informe desarrollado por el grupo de investigacion como
parte de la presente tesis. Consiste en una escala tipo Likert compuesta por 19 items que
evaluan diferencias individuales en la propension a cometer errores de desempefio en la
conduccion, que resultan total o parcialmente de la inatencion. Los puntajes altos en la
escala reflejan alta propension al error. Ejemplos de item: “De pronto, notar que he
perdido o equivocado el camino en un trayecto que conozco”, “Al llegar a una esquina,
no darme cuenta de que un peatdn esta cruzando la calle”.

-Escala de errores cognitivos relacionados con la atencion (ARCES; Attention-
related cognitive errors; Cheyne et al., 2006). Evalia errores de funcionamiento diarios
que surgen directa o principalmente de fallas en la atencion sostenida (ejemplo de item:
“Abrir la heladera y olvidarme lo que estaba buscando o agarrar otra cosa”). El Alfa de
Cronbach en la muestra actual fue de 0,88.

-Escala de fallas de memoria (MFS; Memory Failures Scale; Cheyne et al.,
2006). Sus items hacen referencia a pequefios olvidos o fallos de memoria que la gente
experimenta en la vida diaria (ejemplo de item: “Olvidarme el nombre de alguien, atin
cuando trate de memorizarlo”). EI Alfa de Cronbach en la muestra actual fue de 0,86.

-Escala de atencion y conciencia plena (MAAS; Mindful Attention Awareness
Scale; Brown & Ryan, 2003). Es una medida de Mindfulness centrada en la dimension
de ‘alerta’ de este constructo. Estd compuesta por 15 items que evalian de forma
negativa el concepto, es decir, indagan la falta de alerta y conciencia en el

funcionamiento cotidiano (ejemplo de item: “Tener dificultad para focalizarme o prestar
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atencion a lo que esta sucediendo en el presente™). Los items fueron invertidos antes del
analisis. El Alfa de Cronbach en la muestra actual fue de 0,84.

-Escala de experiencias disociativas (DES; Dissociative Experiences Scale;
Bernstein & Putnam, 1986). Evalua la frecuencia en que se dan en la vida cotidiana
diversos fenémenos disociativos como perturbaciones en la memoria, en la capacidad de
alerta y alteraciones en la identidad. Tal como se ha descripto, la DES se compone de
tres factores o subescalas: absorcion/imaginacion (ejemplo de item: “Sofiar despierto o
compenetrarme tanto en un pensamiento que siento como si me estuviera pasando”,
Alfa de Cronbach en la muestra actual: 0,82), amnesia (ejemplo de item: “Encontrarme
vestido con ropa que no recuerdo haber comprado”, Alfa de Cronbach en la muestra
actual: 0,65), y despersonalizacion/desrealizacion (ejemplo de item: “No reconocer a
miembros de mi familia o amigos”, Alfa de Cronbach en la muestra actual: 0,71). El
Alfa de Cronbach para la escala total fue de 0,87.

-Escala de propension al aburrimiento (BPS; Boredom Proneness Scale; Farmer
& Sundberg, 1986). Es una medida que evalua la tendencia de una persona
experimentar aburrimiento. Como se ha mencionado, la escala esta compuesta por dos
factores: Estimulacion Interna, BPS-I (ejemplo de item: “Pocas veces me siento
entusiasmado por mi trabajo”, Alfa de Cronbach: 0,76), y Estimulacion Externa, BPS-E
(ejemplo de item: “Ver videos o fotos de gente conocida me aburre tremendamente”,
Alfa de Cronbach: 0,77).

Se utilizé6 un cuestionario sobre variables sociodemograficas (género, edad y
nivel educacional) y de conduccion (frecuencia y afios de manejo). También se solicitd
informacion sobre la participacion en los ultimos dos afios en: (a) incidentes con dafios

menores (choques, toques, raspones, etc.); (b) incidentes con destruccion total o parcial
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del vehiculo, (c) incidentes donde alguien resultara lesionado; y (d) multas por

infracciones de transito.

Procedimiento.

Los sujetos fueron invitados a participar del estudio en forma voluntaria,
garantizando el anonimato y la confidencialidad en la administracion de los
instrumentos y en el tratamiento de los datos. Previo consentimiento informado (ver
Anexo 2), se aplicaron los instrumentos de forma auto-administrada, estando el
evaluador presente en el momento de la administracion. Los datos fueron gestionados y

analizados con SPSS 15.0, y ViSta (Young, 1996).

Analisis de datos.

Se realizaron los siguientes analisis de datos: (a) Analisis Factorial Exploratorio
para evaluar la dimensionalidad de los puntajes de la escala; (b) analisis de items para
analizar el poder de discriminacion de los items; (c) analisis de fiabilidad para evaluar la
consistencia interna de la escala; (d) analisis de covarianza (ANCOVA) para examinar
diferencias en los puntajes debidas a la edad, el género y otras variables socio-
descriptivas; (e) analisis de regresion logistica para determinar la asociacion entre la
escala e incidentes y multas de transito; (f) analisis de correlacion bivariada para evaluar

la relacion entre los puntajes de la ERIC y el resto de las escalas.

Resultados
Analisis factorial exploratorio y analisis de confiabilidad.
Previo al Analisis Factorial Exploratorio (AFE) se comprobd que la matriz de

correlaciones fuera factorizable (Determinante=,003; Prueba de esfericidad de Barlett=
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Chiz (171) 1622,071, p < 0,001, KMO =0,87). El AFE (Método de Extraccion: Maxima
Verosimilitud) sugirié la existencia de un factor que excedid el criterio de Analisis
Paralelo (AP) y que explico el 31% de la varianza total. Los 19 items tuvieron cargas
positivas en el primer factor (entre 0,34 y 0,71) (ver Tabla 5). Las correlaciones entre el
item y el total fueron de moderadas a altas (entre 0,33 y 0,64), indicando que los items
presentaron buenos niveles de discriminacion. La consistencia interna de la escala fue
satisfactoria (Alfa de Cronbach=0,86). La media de los puntajes de la escala fue de 1,55

(D.S.= 0,40).

Tabla 5. Estadisticos descriptivos para los 19 items de la escala ERIC.

C Correlacion
N° ftem Media D.S. arsa item total
Factorial .
corregida
1 Ir haci 1 i
r hacia un lugar conocido y, por 1.92 0.95 0.46 0.45

distraccion, pasarme algunas cuadras.

2 Anunciar una maniobra y, sin querer,
hacer otra (ejemplo, poner el guifio para 1,39 0,76 0,60 0,54
un lado y doblar hacia el otro).

3 Al llegar a una interseccion, por estar
distraido, no ver un coche que esta 1,55 0,68 0,48 0,47
llegando a la esquina.

4  De pronto, notar que he perdido o
equivocado el camino en un trayecto 1,44 0,77 0,51 0,51
que conozco.

5 Al llegar a una interseccion, en lugar de
mirar hacia donde viene el transito, 1,76 0,81 0,34 0,33
mirar hacia el otro lado.

6 Al llegar a una esquina, no darme
cuenta de que un peatdn esta cruzando 1,28 0,54 0,48 0,44
la calle.

7  No advertir que hay un objeto o un
coche detras del mio y chocarlo sin 1,25 0,52 0,50 0,44
querer.

8 No darme cuenta que el vehiculo de
adelante ha reducido su velocidad y
tener que frenar bruscamente para
evitar un choque.

1,56 0,72 0,62 0,56
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9  Otro conductor me toca bocina porque

“ s ) 1,31 0,57 0,45 0,43
me “dormi” en el semaforo.
10 Olvidar que llevo las luces altas hasta
que otro conductor me hace luces 1,53 0,81 0,57 0,50
advirtiéndome de ello.
11 P(')r un breve 1n§tante, olvidar hacia 1,40 0.70 0.55 0.53
donde estoy manejando.
12 Tener que llegar a urll lugar y dar mas 1.93 0.92 0.42 041
vueltas de las necesarias.
13 Por ’ seguir Ael tran51t<?’, cnjlzar un 1,95 0.89 0.54 0.48
semaforo que justo cambid a rojo.
14 Querer a‘rra.ncar y darme cuenta de que 1.35 0.67 0.44 041
no puse ‘primera’.
15 Querer utilizar un dispositivo del coche
y en su lugar utilizar f)tro. (por e]e?mplo, 1,54 0.77 047 0.44
querer encender el limpiaparabrisas y
en su lugar encender las luces).
16  Salir hacia un destino y, de pronto,
darme cuenta que estoy yendo hacia 1,34 0,60 0,45 0,44
otro lado.
17 Pf)r ir d1stra1do? advem’r que 1.47 0.62 0.71 0.64
directamente no he visto el semaforo.
18 SmA querer, ‘doblar en el lugflr 1,74 0.75 0.61 0.55
equivocado o meterme en contramano’.
19 Si 1 bi
in querer, pasar mal un cambio o 1,74 0.78 0.49 0.45

meter el cambio equivocado.

Correlacion entre la escala ERIC y el resto de las medidas.

Se encontraron correlaciones significativas entre la escala ERIC y el resto de las
medidas de validacion (ver Tabla 6). La ERIC se encontr6 fuertemente relacionada al
ARCES (r=0,74, p<0,01), al MFS (+=0,63, p<0,01), y al MAAS (r=-0,57, p<0,01). Se
encontraron correlaciones positivas y moderadas entre la ERIC y la DES total (+=0,57,
p<0,01), asi como también con sus tres sub-escalas: absorcion (»=0,57, p<0,01),

amnesia (7=0,55, p<0,01) y despersonalizacion/desrealizacion (r=0,42, p<0,01). Las
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correlaciones con la escala de propension al aburrimiento resultaron débiles, tanto en el

factor BPS-E (+=0,20, p<0,01), como en el factor BPS-I (+=-0,14, p<0,01).

Tabla 6. Correlaciones entre la escala ERIC y el resto de las medidas.

DES. DES. DES.
ERIC ARCES MEFS MASS DES Abs Der Amn BPS-E

ARCES  0,75(**)
MFS 0,63(**)  0,72(**)
MAAS  -0,57(**) -0,63(**) -0,73(**)

DES 0,57(**)  0,56(**)  0,58(**)  -0,60(**)

DUS05204) 0580 058C%) 058 0.92(+%)
gSrS 0,4204%)  033(**%)  039(**)  -044(**) 0.85(**)  0,66(**)
Eii 0,55(*)  045(**)  0,50(*%)  -0,46(**) 0,77(*%)  0,59(**)  0,61(**)

BPS-E - 0,200**)  0,19(**)  0,30(**)  -0,40(**) 0,38(**)  0,35(**)  0,33(**)  0,28(**)

BPS-I  0,14(**)  0,14(*)  0,13(*)  0,20(*)  0,26(**)  022(**) 020(**)  022(**)  0,30(**)

Nota: ERIC: Escala de Errores Relacionados con la Inatencion en Conductores; ARCES: Escala de errores cognitivos relacionados
con la atencion; MFS: Escala de fallas de memoria; MAAS: Escala de atencion y conciencia plena; DES: Escala de experiencias
disociativas (total); DES.Abs: DES escala absorcion; DES.Der: DES escala desrealizacion; DES.Amn: DES escala amnesia; BPS.E:
Escala de propension al aburrimiento (Estimulacion Externa); BPS.I: Escala de propension al aburrimiento (Estimulacion Interna).

** p<,01 (unilateral); * p<,05 (unilateral).

Diferencias en la escala ERIC segun variables sociodemograficas e historial
de incidentes de transito.

El andlisis de regresion logistica reveld que solo las colisiones de transito con
dafios materiales se encontraron asociadas a los puntajes de la escala ERIC [aOR = 7,14
(95% CI: 1,21-42,15), p <0,05]. No se encontraron efectos significativos con las otras
variables. Los choques y lesiones no estuvieron relacionados con el resto de las
variables estudiadas, lo que puede ser atribuido al pequefio nimero de incidentes

reportados (7=9). Por tltimo, solo las multas estuvieron asociadas con la ERIC [aOR =
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4.13 (95% CI 1.15-14.88), p < 0,05] y con el género [aOR = .45 (95% CI .21-.99),
p<0,05]. Los hombres informaron haber recibido mas multas que las mujeres.

No se encontraron diferencias significativas en los puntajes del ERIC segin
variables socio-demograficas (sexo, edad, nivel educativo, experiencia y frecuencia de

manejo).

Discusion

Este primer estudio se propuso desarrollar una medida de evaluacion de los
errores de inatencion en la conduccion y estudiar sus posibles correlatos psicologicos.
Como resultado, se obtuvo la escala denominada “Errores Relacionados con la
Inatencion en Conductores” (ERIC), una medida que busca evaluar diferencias
individuales en la propension a cometer errores no intencionales que se producen como
consecuencia de fallas atencionales en la conduccion. Globalmente, los resultados
proporcionaron evidencia favorable sobre la validez y confiabilidad de la escala vy,
desde un punto de vista conceptual, respecto de las variables psicoldgicas subyacentes a
la inatencion del conductor.

En primer lugar, la escala present6é buenas propiedades psicométricas. Se trata de
una medida unidimensional con un alto grado de homogeneidad y consistencia interna.
Los items tuvieron buenos niveles de discriminacion y cargas altas en el primer factor.
Estos resultados permitirian afirmar que la escala estd formada por indicadores que
evaltian, de manera consistente, un unico factor comun, que se denomind ‘propension a
cometer errores relacionados con la atencion en la conduccion’, entendiendo que
expresa diferencias individuales en la frecuencia en que se experimentan errores
atencionales durante la conduccion. A su vez, se trata de una medida mas especifica que

las escalas de lapsus/ deslices del DBQ y de estilo disociativo de conduccion del MDSI
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(e.g., Reason et al., 1990; Taubman-Ben-Ari et al., 2004) ya que estas incluian items de
fallas atencionales que no necesariamente daban por resultado un error. Ademas, dichas
escalas presentaban otras limitaciones (e.g., consistencia interna regular de la escala
lapsus del DBQ, cf. Lajunen et al., 2003), y en nuestra regiéon no se contaba con un
instrumento confiable y valido que evaluara especificamente errores de inatencion en el
transito.

En segundo lugar, se ha obtenido evidencia de validez de constructo para la
ERIC a partir de las correlaciones con otras medidas. La escala se encontrd fuertemente
relacionada con una medida de errores relacionados con la atencion en la vida cotidiana
(ARCES, Cheyne et al., 2006), una medida de fallas memoria (MFS, Cheyne et al.,
2006), y una medida de alerta y atencion (MAAS, Brown & Ryan, 2003). Desde un
punto de vista sustantivo, los hallazgos sugieren que los errores del conductor reflejan,
en buena medida, un patrén de funcionamiento mas general, caracterizado por la
inatencion y la falta de alerta en la vida cotidiana. Los resultados son consistentes
trabajos previos realizados con el CFQ y el ARCES que sugieren diferencias
individuales en la tendencia a cometer fallas cognitivas cotidianas, y relaciones con
otras variables psicoldgicas (e.g., Broadbent et al., 1982; Cheyne et al., 2006; Carriere et
al., 2008; Herndon, 2008; Wallace & Vodanovich, 2003, Wallace et al., 2002). En
efecto, el patron de correlaciones obtenido en el estudio de Cheyne et al. (2006) entre
las escalas de errores en el desempefio general (ARCES, MFS y MAAS) es similar al
observado en el presente trabajo. Los hallazgos también van en linea con estudios que
encontraron relaciones entre la escala /apsus del DBQ y fallas cognitivas cotidianas,
evaluadas por medio del CFQ (Allahyari et al., 2008; Wickens, Toplak & Wiesental,

2008).
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También se encontraron correlaciones positivas y moderadas entre la escala
ERIC y la medida de experiencias disociativas y sus tres sub-escalas: absorcion,
amnesia y despersonalizacion /desrealizacion (DES, Dissociative Experiences Scale;
Bernstein, & Putnam, 1986). Estos hallazgos permiten suponer que la inatencion
durante la conducciéon no sélo se relaciona con procesos disociativos normales (e.g.,
absorcion e imaginacion, ensimismarse en los propios pensamientos) sino también con
fenomenos de tipo psicopatologico (amnesia, sensaciones de despersonalizacion). Los
resultados son congruentes con lo esperado y con estudios previos donde se encontraron
relaciones entre errores cognitivos cotidianos y fenémenos disociativos (Merckelbach et
al., 1999; Giesbrecht et al., 2008; Wright & Osborne, 2005). No obstante, y como se ha
mencionado, desde la Optica de la psicologia del transito no se habian realizado estudios
sobre la posible relacion entre los lapsus atencionales y los fendmenos disociativos. La
escala DES también permite evaluar el ‘extremo’ psicopatoldgico a través de las escalas
DES-Amn y DES-Desp, y en consecuencia, detectar algunos casos donde puede
suponerse alguna alteracion o psicopatologia.

Las correlaciones con la escala de propension al aburrimiento (BPS; Boredom
Proneness Scale; Farmer, & Sundberg, 1986) resultaron modestas tanto con el factor de
BPS-Int como BPS-Ext. Dado que la evidencia previa sugiere que esta variable se
relaciona con un mal desempefio en tareas que requieren atencion y con fallas
cognitivas cotidianas, en este estudio se esperaban correlaciones mas elevadas (Gordon
et al., 1997; Kass et al., 2001, 2003, 2010; Wallace et al., 2002, Wallace et al., 2003).
No obstante, cabe sefialar que en el trabajo de Cheyne et al. (2006) el BPS también
correlacion6 de manera débil con el ARCES y el MAAS. Es posible que la relacion
entre el BPS y las fallas atencionales se encuentre mediada por otras variables que no se

han considerado en este estudio. De todas maneras, esta correlacion puede reflejar el

126



impacto o efecto negativo de la dificultad para sostener el interés y la atencion (que
implica el BPS) en el funcionamiento de las actividades rutinarias y bien aprendidas
(tanto en la vida cotidiana como en el transito). (Robertson et al., 1997).

En cuanto a las diferencias en los puntajes de la ERIC segtn variables socio-
descriptivas, no se han encontrado diferencias por sexo, edad u otras variables. En este
punto, la evidencia previa no es concluyente. Algunos estudios realizados con la escala
lapsus del DBQ tampoco encontraron diferencias segun la edad (Blockey & Hartley,
1995; Parker et al., 1995; Xie & Parker, 2002), ni segun el género de los participantes
(Aberg & Rimmo, 1998). No obstante, otras investigaciones encontraron que los lapsus
eran mas frecuentes en las mujeres que en los hombres (Reason et al., 1990; Westerman
& Haigney, 2000), y que estos tendian a incrementarse con la edad, siendo mas
frecuentes en conductores mayores (Aberg & Rimmo, 1998; Westerman & Haigney,
2000).

Con respecto al historial previo de accidentes se observé que la escala
discrimin6 entre los conductores que informaron haber tenido algun incidente de
transito, y aquellos que informaron no haber participado en ningun incidente. Lo mismo
sucedio con las multas de transito. Este resultado es congruente con el de Taubman-
Ben-Ari et al. (2004), que sugiriéo que el estilo disociativo de conduccion del MDSI
estaba asociado a choques automovilisticos. Por su parte, las medidas generales de error
(ARCES, MFS, MAAS) no se relacionaron significativamente con el historial de
incidentes y multas, a diferencia de otros estudios que encontraron que las fallas
atencionales cotidianas (medidas principalmente con el CFQ) se asociaban con la
participacion en colisiones de transito (Larson & Merritt, 1991; Larson et al., 1997,

Wallace & Vodanovich, 2003).
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La relacion entre los puntajes de la escala ERIC y el historial de incidentes de
transito brinda evidencia preliminar respecto de la inatencion como factor de riesgo de
siniestralidad vial. Este resultado se aparta de la literatura previa que, en general, tendid
a subestimar el riesgo potencial de las fallas atencionales, sobretodo en comparacion
con otro tipo de comportamientos como el exceso de velocidad y otras infracciones a
normas de transito (Parker et al., 1995; Reason et al., 1990). Recién en las ultimas
décadas se comenzaron a reconocer a las distracciones y a la inatencion como una de las
principales causas de colisiones de transito y se ha producido un auge en las
investigaciones sobre el tema (Klauer et al., 2006; Regan et al., 2011; Young et al.,
2003).

No obstante, al momento de interpretar la relacion inatencion-incidentes de
transito se deben considerar las dificultades propias de la evaluacion del historial de
incidentes. En primer lugar, los accidentes son eventos raros a nivel individual, esto es,
relativamente infrecuentes en relacion al grado de exposicion del conductor a
situaciones de transito (cf. Hole, 2007). Por esta razon, resulta necesario trabajar con
muestras de mayor tamafio para poder captar un niimero suficiente de eventos y obtener
asi un resultado mas robusto, especialmente para los incidentes mas graves donde la
cantidad de casos es menor. En consecuencia, puede suceder que los resultados
estadisticos se vean afectados por un error de muestreo. Segundo, hay ciertos factores
que pueden disminuir la fiabilidad de los auto-informes de incidentes, como olvidos y
distorsiones de la memoria, la subestimacion del incidente, una evaluacion demasiado
positiva de las propias habilidades como conductor y la deseabilidad social (Lajunen &
Summala, 2003). Mas especificamente, algunas investigaciones sugieren que los
participantes olvidan aproximadamente un tercio de los incidentes de transito cada afio,

y el 80% de los ‘casi-accidentes’ (Chapman & Underwood, 2000). También se ha
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observado que los conductores tienden a evaluarse a si mismos como conductores
habilidosos y superiores al promedio, y en consecuencia, pueden no reconocer 0 no
notar sus errores (McKenna, Stanier, & Lewis; 1991; en Lajunen & Summala, 2003).
Por ultimo, el sesgo de deseabilidad social puede llevar a ocultar cierta informacion de
naturaleza sensible o que no los muestra como ‘buenos’ conductores (af Wahlberg et al.,
2010; Lajunen et al., 1997). Por estas razones, resulta necesario contrastar los auto-
informes con otras fuentes de informacién como registros policiales y estadisticas de
accidentes. Por ultimo, se destaca la necesidad de llevar a cabo estudios prospectivos
con el fin de evaluar la capacidad de la escala para predecir la participacion en choques
de transito.

En sintesis, el primer estudio ofrece evidencia preliminar favorable sobre la
validez de esta nueva medida destinada a evaluar errores de inatencion durante la
conduccion. Los hallazgos también sugieren que los errores de inatenciéon no solo
responden a variables situacionales o del transito sino que pueden entenderse a partir de

factores mas generales de propension psicoldgica personal.
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Capitulo IV

Estudio N° 2

130



Estudio N° 2
La Inatencion como Rasgo Estable y Relativamente Independiente de Fuentes

Externas de Distraccion

Justificacion y Objetivos

En el Estudio 1 se disefio y validoé un instrumento de auto-informe que evalta
errores de desempefio no intencionales relacionados con la atencion durante la
conduccion (“Errores Relacionados con la Inatencion en Conductores”, ERIC). Si
bien los resultados fueron satisfactorios, la escala ERIC es un instrumento nuevo y
resultan necesarios estudios adicionales que permitan continuar la evaluacion de sus
propiedades psicométricas.

Un primer aspecto que es necesario analizar es si los items de la ERIC evaltian
efectivamente un rasgo interno de ‘propension a la inatencion’, o si, por el contrario,
constituyen el resultado de una mayor exposicion a fuentes externas de distraccion,
como la realizacion de actividades secundarias a la conduccion (e.g., hablar por celular).
En el Capitulo I se ha mencionado que, si bien no hay pleno acuerdo, en la literatura se
suele diferenciar tedricamente la distraccion de la inatencion. Mientras que la primera se
caracteriza por una desviacion transitoria de la atencion hacia una actividad competitiva,
inducida por un factor externo (suceso, objeto, actividad o persona), la segunda hace
referencia a una desviacion transitoria de la atencion, pero en ausencia de un evento
desencadenante observable, y es inducida por un factor endégeno, como pensamientos o
rumiaciones (cf. Gabaude et al., 2009; Regan et al.,, 2011). De acuerdo con esta
distincion, se podria suponer que los items de la escala ERIC reflejan errores por
inatencion y no por distracciones, esto es, fallas que se producen sin necesidad de que se

realice una tarea competitiva o secundaria. En consecuencia, el primer objetivo de este
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estudio fue determinar si la ERIC evalta una predisposicion personal (fuente interna) a
incurrir en fallas de atencion que resulta relativamente independiente de la exposicion
del conductor a actividades distractoras (fuentes externas). Para estos fines, se utilizo
una version modificada y adaptada al castellano de la Escala de Experiencias
Disociativas (DES-M; Montes et al., 2011) como una medida de fuente interna de
inatencion (e.g., abstraccion psicoldgica, ‘sofiar despierto’), y se desarrollé un indice de
Actividades Distractoras (IAD) como una medida de fuentes externas de distraccion. Se
hipotetizaron correlaciones fuertes o moderadas entre la escala ERIC y la DES-M, y
correlaciones nulas o bajas entre el ERIC y el IAD.

En segundo lugar, como parte de la validacion psicométrica de la escala, resulta
necesario estudiar la estabilidad temporal de sus puntajes. Si bien en el estudio anterior
se proporciond evidencia de confiabilidad a través del analisis de consistencia interna de
la medida, todavia no se hicieron estudios de fiabilidad test-retest. Por otro lado, hasta el
momento se consideré implicitamente a la inatencion como un rasgo, disposicion
interna o tendencia a desempenarse de determinada forma. Si esto es asi, por definicion,
la ‘propension a la inatencion’ deberia poseer atributos de permanencia y estabilidad,
pero hasta ahora no se ha testeado empiricamente esta hipotesis. En consecuencia, el
presente estudio busco determinar si la inatencion del conductor constituye un patrén de
conducta relativamente estable en el tiempo, analizando la estabilidad de los puntajes de
la ERIC en dos momentos separados por un lapso de seis meses. Se esperd una
correlacion positiva y fuerte entre los puntajes de la escala en ambos momentos, y
ausencia de diferencias significativas entre sus medias.

El tercer objetivo de este estudio fue estimar el grado en que la escala puede
estar influida por el sesgo de deseabilidad social. En el Capitulo I se ha mencionado que

si bien los auto-informes constituyen herramientas de investigacion que presentan
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muchas ventajas, también poseen limitaciones, tales como que son susceptibles a sesgos
de respuesta que pueden distorsionar los puntajes de la escala (Lajunen & Summala,
2003). Se han propuesto una gran variedad de instrumentos que buscan medir el sesgo
de deseabilidad social (Crowne & Marlowe, 1960; Edwards, 1959; Lajunen, Corry,
Summala & Hartley, 1997; Paulhus, 1984). Lajunen et al. (1997) propusieron la Driver
Social Desirability Scale (DSDS) o Escala de Deseabilidad Social del Conductor, que
consiste en una escala que evalia la tendencia a brindar respuestas socialmente
deseables en el contexto del transito. La DSDS, a su vez, posee dos sub-escalas, que
reflejan dos tipos de sesgo de deseabilidad social. La primera, denominada ‘manejo de
la impresion’ (Driving Impression Management, DIM) se refiere a la tendencia
deliberada a dar una descripcion favorable y por esto se relaciona con la mentira y la
falsificacion. La segunda, se denomina ‘Autoengafio’ (Driver Self Deception, DSD) y
hace referencia a la sobre-confianza del conductor en sus propias capacidades para
tomar decisiones racionales y correctas mientras conducen. A diferencia de DIM, la
DSD implica una auto-descripcion positivamente sesgada pero honesta (Lajunen et al.,
1997; Sullman & Taylor, 2010). Asi, un sujeto que presenta un puntaje alto en DSD
realmente cree que su descripcion positiva es verdadera. Por estas razones,
generalmente se recomienda que DIM sea controlada como posible fuente de sesgos y
no necesariamente DSD (Lajunen & Summala, 2003). No obstante, ambas distorsionan
la verdadera descripcion, ya que lo que se busca en los estudios es obtener una
descripcion lo mas precisa posible del comportamiento. En consecuencia, en este
trabajo se esperaron correlaciones bajas o nulas entre los puntajes del ERIC y ambas
escalas de DSDS, aunque la que se considera mayor fuente de sesgos de respuesta es

DIM. Para este proposito, se utilizé una version adaptada y validada de la DSDS al
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idioma espafiol (Pod, Ledesma, & Montes, 2010), la cual tuvo buenas propiedades
psicométricas en nuestra poblacion.

En sintesis, el presente estudio se propuso proporcionar evidencia
complementaria de validez para la ERIC y profundizar la evaluacion de la inatencion
del conductor como rasgo estable y relativamente independiente de fuentes externas de

distraccion.

Método

Participantes.

Se trabajé con una muestra de tipo no probabilistica por cuotas definidas segiin
sexo y edad (18-25 afios, 26-45 afios y 46 afios en adelante) de n=200 conductores de la
ciudad de Mar del Plata. Se plantearon los siguientes criterios de inclusion: ser mayor
de edad, tener registro de conducir y haber manejado regularmente durante el ultimo
mes (al menos una vez por semana). La edad de los sujetos fluctud entre los 19 y 64
afios (Media=34,83, D.S.=11,89). El 52% de la muestra fueron mujeres. La mayor parte
de los sujetos conducian regularmente (68,3% casi todos los dias; 22,8 % algunos dias a
la semana), y en promedio, la experiencia previa de conduccion fue de 14 afios. La
mayoria de los participantes completd el nivel secundario de educacion (96 %) en el
momento de la administracion.

Para analizar la estabilidad temporal de los resultados, se empled una sub-
muestra de n=65 de los participantes de la muestra mayor. En esta muestra, la edad de
los sujetos fluctud entre los 20 y 62 afios (Media=34,12, D.S.=10,57), y el 55% fueron
mujeres. La mayor parte de los sujetos conducian regularmente (72,3% casi todos los

dias; 21,5 % algunos dias a la semana), y en promedio, la experiencia previa de
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conduccion fue de 13 afios. La mayoria de los participantes completd el nivel

secundario de educacion (97 %) en el momento de la administracion.

Medidas.

-Escala de Errores Relacionados con la Inatencion en Conductores (ERIC). La
consistencia interna de la ERIC en ambas muestras del presente estudio fue satisfactoria
(Primer momento/ Test: Alfa de Cronbach=0,83, segundo momento/ Re-test-: Alfa de
Cronbach=0,80).

-Escala de Experiencias Disociativas-Modificada (DES-M; Montes et al., 2011).
Se trata de una version modificada y abreviada de la DES (Dissociative Experiences
Scale; Bernstein & Putnam, 1986). La DES-M es una opcioén simple y breve, que
mostré buenas propiedades psicométricas en nuestro contexto. Posee 18 items que
evaluan la frecuencia con la que se experimentan estados disociativos en la vida
cotidiana. Al igual que la escala original, esta compuesta por tres escalas o factores:
absorcion (items N° 13, 15, 16, 17, 18, y 19 de la DES; Alfa de Cronbach en la muestra
actual=0,71), amnesia (items N° 1, 2, 9, 23, 24 y 25 de la DES; Alfa de Cronbach en la
muestra actual=0,72), y despersonalizacion (items N° 3, 4, 6, 7, 11, y 12 de la DES;
Alfa de Cronbach en la muestra actual=0,62). El Alfa de Cronbach para la escala total
fue de 0,84.

-indice de Actividades Distractoras (IAD). Consiste en un cuestionario
desarrollado por el grupo de investigacion para indagar la participacion en las ultimas
dos semanas en actividades potencialmente distractoras y secundarias a la conduccion
(e.g., hablar por celular, leer o escribir mensajes de texto, comer, conversar con un
pasajero). Posee un formato de respuesta de Si-No, y sus puntajes consisten en la suma

de las actividades informadas. El Alfa de Cronbach fue de 0,76.
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-Escala de Deseabilidad Social del Conductor (DSDS; Driver Social Desirability
Scale; Lajunen et al., 1997), version adaptada al castellano (Poo et al., 2010). Se trata de
una escala de 12 items que evaluan la tendencia a dar descripciones positivamente
sesgadas del propio comportamiento como conductor. Como se ha mencionado, la
DSDS tiene dos sub-escalas: Driving Impression Management (DIM) (ejemplo de item:
“Atn si no hubiera control policial, yo respetaria las normas de transito”, Alfa de
Cronbach en este estudio= 0,80), y Driver Self Deception (DSD) (ejemplo de item:
“Siempre me mantengo tranquilo y racional mientras conduzco”, Alfa de Cronbach en
este estudio=0,78) Los items se responden en una escala que va de 1 a 7, cuyos
extremos equivalen a ‘nada verdadero’ y ‘completamente verdadero’. El Alfa de
Cronbach para la escala total en este estudio fue de 0,84.

Complementariamente, se utilizd un cuestionario para indagar datos socio-
demograficos (género, edad y nivel educativo), y la participacion en incidentes de
transito (segin el tipo de incidente, grado de responsabilidad y consecuencias).
Especificamente, el historial de incidentes de transito se evaludé por medio de preguntas
que indagaron: (a) haber protagonizado situaciones como chocar un objeto fijo o
vehiculo detenido, chocar a otro vehiculo, ser chocado por otro vehiculo, chocar a una
moto, atropellar a un peatén o ciclista, tener que maniobrar bruscamente para evitar un
choque, perder el control del vehiculo; (b) En caso afirmativo, cuales fueron las
consecuencias de estos eventos (dafios materiales menores -abollon, raspon, etc.-, dafios
materiales importantes -destruccion total o parcial del vehiculo-; y personas heridas -
leves, graves o fatales-). Finalmente, se indagaron las multas de transito y el motivo.

Todas las preguntas se refirieron a hechos producidos en el ultimo afio.

Procedimiento.

136



Primer momento: administracion de las escalas ERIC, DES-M, IAD, DSDS, y
del cuestionario de datos socio-demogrdficos y de transito.

En primer lugar, se realizé una prueba piloto inicial con n= 30 expertos. En
base a las sugerencias de los expertos sobre la version preliminar se modificaron
algunos aspectos en el protocolo final. En todos los casos, los sujetos fueron
contactados e invitados por correo electronico a responder el cuestionario a través de
una pagina web. No se usaron listas de correos ni se enviaron invitaciones masivas. Se
comenzd por un numero limitado de contactos, y en todos los casos la invitacion fue
personalizada. Antes del protocolo de respuesta se agregd un breve consentimiento
informado, donde se sefialaron las caracteristicas y el proposito de la investigacion, y se
garantizo el anonimato y la confidencialidad en la administracion de los instrumentos y
en el tratamiento de los datos. Al final del cuestionario, siguiendo una estrategia de
muestreo de ‘bola de nieve’, se solicitd a los sujetos que propongan un contacto para ser
invitado al estudio (direccion de e-mail). De esta manera, se obtuvieron contactos tanto
originales como invitados. El formato de respuesta fue similar al de la version en papel

del instrumento. La tasa de respuesta fue del 95%.

Segundo momento: administracion de la escala ERIC (Re-test).

Al momento que se cumpli6 un periodo de tiempo de 6 meses se administrd por
segunda vez la escala ERIC de manera on-line a una sub-muestra de n=65 sujetos que
habian participado en la primera administracion. La invitacion fue enviada a los

respectivos correos electronicos previamente registrados en una base de datos.

Analisis de datos.
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Se realizaron los siguientes analisis de datos: (a) analisis de correlacion
bivariada para evaluar la relacion entre la escala ERIC y el resto de las medidas; (b)
analisis de regresion multiple para estimar los efectos de la DES y del IAD (variables
predictoras) sobre los puntajes de la ERIC (variable de respuesta); (c) analisis de
correlacion y prueba de diferencias de medias para evaluar la estabilidad de la escala a
través del tiempo; y (d) analisis de correlacion entre la ERIC y la DSDS, para detectar la

posible sensibilidad al sesgo de deseabilidad social.

Resultados

Correlaciones entre la escala ERIC y las medidas de validacion.

Tal como se muestra en la Tabla 7, la ERIC correlaciond de manera positiva y
moderada con la DES-M (r=0,50, p< 0,01), y de forma baja con el IAD (= 0,16,
p<0,05). Un andlisis de regresion multiple sugiri6 que la DES-M tiene un efecto
significativo sobre los puntajes de la ERIC (Beta Estandarizado=0,46, =7,9, p<0,01),
mientras que el IAD no mostré ningun efecto (Beta Estandarizado= -0,08, =-1,4,
p>0,05).

Con respecto a la escala DSDS, se obtuvo una correlacion baja y negativa entre
la escala ERIC y la escala DIM (= -0,19, p<0,01), y una correlaciéon negativa y

moderada con la escala DSD (= -0,40, p<0,01).

Estabilidad temporal de la escala ERIC.

La correlacion entre los puntajes de la primera y segunda administracion de la
escala ERIC fue positiva y significativa (=0,80, p<0,01). Se observé una pequefia
diferencia entre las medias de la escala en el primer y segundo momento (¢ (64) =-3,052,

p=0,003), aunque el tamafio del efecto fue pequefio (d=-0,24, r -0,12).
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Tabla 7. Correlaciones entre la escala ERIC y el resto de las medidas.

ERIC DES-M DES-M DES-M  DES-M IAD DSDS-

Abs Amn Desp Dim
DES-M  0,50"
DES-M 044" 0,84"
Abs.
DES-M 048" 0,87 0,557
Amn.
DES-M 031" 0,75" 0,52 0,53
Desp.
IAD 0,16 0,17 0,11" 0,24" 0,03

*k

DSDS  -0,19"  -030"  -028"  -0247 0247 0,38
Dim
DSDS  -040"  -022"  -0,19" -023"  -015 0,17" 0,33"
Dsd

Nota: ERIC: Escala de Errores Relacionados con la Inatencion en Conductores; DES-M: Escala de
Experiencias Disociativas- Modificada (total); DES-M.Abs: DES-M escala absorcién; DES-M.Amn:
DES-M amnesia; DES-M.Desp.: DES-M escala despersonalizacion; IAD: indice de Actividades
Distractoras; DSDS: Escala de deseabilidad social del conductor; DSDS-Dim: Manejo de la
impresion; DSDS-Dsd: autoengafio.

** p< 0,01 (unilateral); * p< 0,05 (unilateral).

Discusion

El presente estudio brindd evidencia adicional de validez para la escala ERIC y
para la hipotesis de la inatenciéon como rasgo estable y relativamente independiente de
fuentes externas de distraccion (actividades distractoras).

En primer lugar, las correlaciones moderadas de la ERIC con la DES-M, y bajas
con el IAD, sugieren que, tal como se esperaba, la ERIC evaltia una disposicion interna
a cometer fallas atencionales que estan poco motivadas por la realizacién de tareas
secundarias (fuentes externas). El analisis de regresion multiple indica que la realizacion
de actividades distractoras no afecta los puntajes de la escala, observandose en mayor
medida el efecto de un rasgo interno. Teniendo en cuenta la distincion conceptual entre
distraccion e inatencion, los resultados permiten considerar a la ERIC como una medida
de inatencion mas que de distracciones, ya que los errores pueden producirse sin

necesidad de que se realicen actividades secundarias. No obstante, cabe sefialar que en
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este trabajo solo se midio la tendencia del conductor a realizar tareas distractoras y no
otras posibles fuentes externas de distraccion (e.g., situaciones u objetos fuera del
vehiculo). Resultan necesarios futuros estudios que permitan comprender mejor la
relacion entre fuentes internas y externas de inatencion.

En segundo lugar, el re-test realizado a los seis meses de la primera
administraciéon mostro altas correlaciones entre los puntajes de la ERIC. Los resultados
obtenidos proporcionan evidencia psicométrica sobre la fiabilidad test-retest de la
escala. Ademas, aportan evidencia a favor de la hipdtesis de la estabilidad de la
inatencion y de su cualidad de patron estable de comportamiento. De todas formas,
resultan necesarios estudios posteriores que profundicen el conocimiento respecto de la
inatencion como rasgo estable (e.g., estudios longitudinales) y que consideren periodos
de tiempo mas extensos.

El tercer objetivo del estudio fue evaluar la posible influencia del sesgo de
deseabilidad social. Los resultados indicaron una correlacion baja y negativa entre la
ERIC y la subescala DIM (manejo de la impresion) y una correlacion moderada y
negativa con DSD (autoengafio). Los resultados van en linea con lo esperado y con el
estudio de Poo et al. (2010) que encontr6 que la subescala de estilo disociativo de
conduccion del MDSI (Multidimensional Driving Style Inventory; Taubman-Ben-Ari et
al., 2004) correlacionaba de manera negativa y baja con DIM, y de manera negativa y
moderada con la escala DSD. Dado que DIM refleja una tendencia deliberada a mentir
y por esta razon se recomienda que sea especialmente controlada como principal fuente
de sesgos (cf. Lajunen & Summala, 2003) la ausencia de correlacion con la ERIC puede
interpretarse como evidencia a favor de la robustez relativa de la escala frente al sesgo
de deseabilidad social, o que, al menos, la influencia del sesgo seria baja. Por otra parte,

de acuerdo con la definicion conceptual de DSD, la correlacion inversa y moderada con
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la ERIC puede sugerir que aquellos conductores que poseen mas sobre-confianza en sus
propias habilidades tienden a informar menos errores de conduccion, o bien que los
sujetos con tendencia a la inatencion poseen menos confianza en sus capacidades o
menos sensacion de control en el transito. Globalmente, los resultados se pueden
considerar como evidencia de que la escala es poco sensible al sesgo de deseabilidad
social. No obstante, al momento de interpretar los hallazgos se deben tener en cuenta las
condiciones en que la escala fue administrada. El protocolo fue respondido de manera
anénima y sin interaccion cara a cara con el evaluador (on-line), y con garantia de
confidencialidad en el tratamiento de los datos. En situaciones no anénimas, en cambio,
hay evidencia de que el sesgo de manejo de la impresion es mayor (cf. Lajunen &
Summala, 2003). Por otra parte, a los sujetos se les inform6 que los datos eran
obtenidos solo con fines de investigacion y que por ende, los resultados no tendrian
consecuencias practicas negativas. En este sentido, seria relevante determinar el grado
de sensibilidad de la escala a sesgos de respuesta en otros contextos (e.g., evaluacion y
seleccion de conductores). No obstante, tal objetivo excederia los limites del presente
trabajo.

Por ultimo, cabe destacar que los resultados replican y complementan los
obtenidos en el primer estudio. Considerados en conjunto, proporcionan evidencia
adicional de fiabilidad y de validez externa de la escala. Primero, la consistencia interna
de la ERIC fue nuevamente satisfactoria, tanto en la primera administracion como en la
correspondiente al re-test. Segundo, se encontrd entre la ERIC y la DES una correlacion
similar a la observada en el Estudio 1, lo cual brinda evidencia adicional de validez, y
desde un punto de vista conceptual, respecto de la relacion entre la inatencion del
conductor y los fenémenos disociativos. Tercero, la escala correlacion6 de manera baja

con medidas de constructos que se esperaban poco relacionados (e.g., IAD, DIM).
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Finalmente, es pertinente sefialar que la escala administrada de manera on-line mostro
propiedades psicométricas similares al mismo cuestionario administrado de manera

escrita o convencional.
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Capitulo V

Estudio N° 3
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Estudio N° 3

Relacion entre la Escala ERIC y Desempeiio en una Tarea Atencional

Justificacion y Objetivos

En las tltimas décadas los métodos de auto-informe se han convertido en una de
las técnicas mas populares para evaluar el comportamiento en Psicologia del Transito
(Lajunen & Ozkan, 2011). Como se ha mencionado en capitulos anteriores, estos
representan una herramienta valiosa y de bajo costo para estudiar diferentes aspectos del
comportamiento en la conduccion. No obstante, los auto-informes también presentan
ciertas limitaciones como la susceptibilidad frente a posibles sesgos de respuesta (af
Wabhlberg et al., 2010; Lajunen et al., 1997; Sullman & Taylor, 2010). Por esta razon, se
considera necesario incluir métodos alternativos de validacidn que compensen las
falencias propias de estos instrumentos de evaluacion, como, por ejemplo, las tareas
experimentales.

El uso de este tipo de tareas reporta varias ventajas vinculadas al proceso de
medicion de los mecanismos atencionales. En general, suelen derivarse de paradigmas
experimentales extensamente validados y replicados en la literatura cientifica y, al estar
informatizadas, permiten tanto el registro exacto de los tiempos de reaccion (principal
indice de desempefio en la evaluacion de la atenciéon), como la unificacion y
sistematizacion de las condiciones de presentacion de los estimulos. Esto ultimo
contribuye a minimizar las posibles diferencias que pueden surgir entre evaluadores,
garantizando de este modo la fiabilidad del proceso de medicion.

Existen estudios previos que buscaron combinar auto-informes con tareas
experimentales. Sin embargo, sus resultados fueron controvertidos. Mientras algunos

no han encontrado relaciones y sugieren que ambos métodos evaluan fenémenos de
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distinta naturaleza (Broadbent et al, 1982; Broadbent et al., 1986; Cyders et al., 2011;
Larson et al., 1997; Rabbit & Abson, 1990; Reynolds, Ortengren, Richards, & de Wit,
2006), otros han obtenido resultados satisfactorios (cf. Cheyne, 2006; Lopez-Ramon,
Castro, Roca, Ledesma, & Lupiafiez, 2011; Manly, Robertson, Galloway, & Hawkins,
1999; Robertson et al., 1997). Por otra parte, los estudios que analizan la relacion entre
medidas experimentales de atencion con auto-informes especificos de errores
atencionales son escasos e insuficientes. Robertson et al. (1997) y Manly et al. (1999)
encontraron correlaciones significativas entre las fallas cognitivas reportadas en el
Cognitive Failures Questionnaire (CFQ, Broadbent et al., 1982) y los errores cometidos
en una medida de atencion sostenida denominada SART (Sustained Attention to
Response Test, Robertson et al., 1997), un paradigma de go-no-go donde el target no go
aparece raramente y de manera impredecible. De manera similar, Cheyne et al. (2006)
encontraron una correlacion positiva entre los errores en el SART y el Attention-related
Cognitive Errors (ARCES). Por otra parte, otros estudios no hallaron relaciones entre
los puntajes del CFQ y tareas de laboratorio (Broadbent et al, 1982; Broadbent et al.,
1986; Larson et al., 1997; Rabbit & Abson, 1990). Segun el conocimiento de los
autores, en el ambito del transito practicamente no se ha evaluado esta relacion, a
excepcion del estudio de Lopez-Ramon et al. (2011) que encontr6 una correlacion
significativa entre la escala ERIC y una tarea atencional denominada Attention Network
Test for Interactions (ANTI; Callejas et al., 2004, en Lopez-Ramon et al., 2011) basada
en el modelo atencional de Posner (cf. Posner, 1994).

El presente estudio se propuso incorporar una tarea experimental de atencion
selectiva con el objeto de analizar el grado de convergencia con los puntajes obtenidos
en la escala de auto-informe ERIC. Para estos fines se selecciond el paradigma de

Busqueda Visual Conjunta (BVC) derivado de la Teoria de la Integracion de Rasgos
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(TIR) de Treisman y Gelade (1980) (version adaptada de Introzzi & Canet Juric, 2012),
por ser uno de los paradigmas experimentales mas utilizados para la evaluacion de la
atencion selectiva visual (Tsal, Shalev, Mevorach, 2005). La atencién selectiva es el
mecanismo que permite al individuo focalizar su atencion en los estimulos relevantes y
evitar la distraccion frente a los irrelevantes. El control inhibitorio, constituye el
principal mecanismo a través del cual se regula o controla el efecto de interferencia que
generan los estimulos irrelevantes sobre el desempefio de una tarea (Hasher, Zacks &
May, 1999; Treisman & Sato, 1990).

Tradicionalmente, las investigaciones sobre atencion visual selectiva utilizan
distintos paradigmas de buUsqueda para evaluar esta funcidén (para una revision ver
Palmer, Ames & Linsey, 1993; van der Heijden, 1992). La caracteristica comtn de estos
paradigmas consiste en la busqueda de un elemento objetivo (target) en una pantalla de
computadora. En los distintos ensayos se presentan varios estimulos distractores y el
target puede estar presente o ausente. La tarea del sujeto experimental consiste en
presionar una de dos teclas en funcion de la presencia o ausencia del estimulo target.
Las variables de desempefio en este tipo de tareas suelen ser los tiempos de reaccion
(medidos en milisegundos) y la precision de respuesta (numeros de errores), y la
variable independiente la “carga perceptiva” relacionada con la complejidad de la
presentacion visual y con el numero de elementos presentados (“display size” o “display
set size”).

De manera muy sintética, la TIR establece que la identificacion de un objeto
basado en la combinacion de un conjunto de caracteristicas visuales demanda un
procesamiento en serie, no automatico y atentivo. Por lo tanto, en aquellas escenas
donde se debe identificar un objeto definido por la combinacion de un conjunto de

rasgos (por €j., color y forma), la bisqueda esta controlada por la atencién, mecanismo
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que opera selectivamente enfocando un elemento tras otro, analizando las propiedades
que lo configuran e inhibiendo aquellas no compatibles con las caracteristicas que
definen el estimulo target. Este tipo de procesamiento se manifiesta a través de una
relacion lineal positiva entre el niumero de estimulos distractores y los tiempos de
respuesta correspondientes a la identificacion del target. Inversamente, cuando la
identificacion de un objeto se efectiia en funcién de un solo rasgo o propiedad visual
aislada (por ejemplo, la busqueda de un cuadrado azul entre un conjunto de cuadrados
rojos) no existe relacion entre el nimero de distractores y los tiempos de respuesta, lo
que se evidencia en una pendiente nula o cercana a cero. Esto implica que el proceso de
blsqueda es en paralelo y preatentivo, y que por lo tanto no requiere esfuerzo o control
atencional.

De acuerdo a lo anteriormente expuesto, en este estudio se selecciond una tarea
visual de buisqueda conjunta puesto que demanda una fuerte participacion de Ia
atencion selectiva y del funcionamiento inhibitorio, y, por ende, constituye una medida
valida y objetiva para la medicion de la atencion. El objetivo de este trabajo consistio en
efectuar un analisis de las relaciones existentes entre el auto-informe de errores
atencionales en la conduccion (medida atencional subjetiva) y la tarea experimental
(medida atencional objetiva). Se hipotetizaron relaciones significativas entre los
puntajes de la escala ERIC y las medidas de desempefio (tasa de errores y tiempos de
reaccion) en BVC. Por lo tanto, se supuso que los sujetos que cometen mas errores de
inatencion en el transito, tenderian a presentar un peor desempeilo en la tarea atencional,
lo que se manifestaria en una mayor cantidad de errores, y en tiempos de reaccion mas
lentos. Estos resultados brindarian apoyo a la validez de la ERIC como medida de

propension a cometer lapsus atencionales en la conduccion.
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Método

Participantes.

Se trabajé con una muestra por conveniencia de #=30 conductores de la ciudad
de Mar del Plata. Se plantearon los siguientes criterios de inclusion: ser mayor de edad,
tener registro de conducir y haber manejado regularmente durante el ultimo mes (al
menos una vez por semana). La edad de los sujetos fluctu6é entre los 19 y 69 afios
(Media=38,17, D.S.=13,54). El 53% de la muestra fueron hombres. La mayor parte de
los sujetos conducian regularmente (83,3% casi todos los dias; 16,6 % algunos dias a la
semana), y en promedio, la experiencia previa de conduccion fue de 18 afios. La
totalidad de los participantes completo el nivel secundario de educacion en el momento

de la administracion, y el 60 % alcanz6 el nivel universitario completo.

Medidas.

-Escala de Errores Relacionados con la Inatencion en Conductores (ERIC). El
Alfa de Cronbach en la muestra actual fue de 0,72.

-Tarea de Busqueda Visual o Conjunta (BVC, Treisman & Gelade, 1980;
version adaptada de Introzzi y Canet Juric, 2012). Se trata de una tarea experimental que
consiste en buscar un target que se define como la combinacion de dos caracteristicas
visuales: color y forma. El target consiste en un cuadrado azul que puede estar ausente
0 presente entre un conjunto variable de estimulos distractores que consisten en circulos
azules y cuadrados rojos.

Condiciones. Se presentan cuatro condiciones que varian en funciéon del nimero
de estimulos distractores: 4, 8, 16 o 32. En cada bloque la mitad de los distractores son
cuadrados rojos y la otra mitad circulos azules. El nimero de distractores aparece la

misma cantidad de veces por bloque y se distribuyen de manera aleatoria. En la mitad
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de los ensayos el target esta presente y en la otra mitad estd ausente. Los estimulos se
distribuyen de manera aleatoria en una matriz de 7x6 de 9,5 cm de ancho por 8 cm. de
alto. Los participantes deben responder lo mas preciso y rapido que puedan presionando
con el indice derecho la tecla M si el target esta ausente y presionando con el indice
izquierdo la tecla Z si el target esta presente. Cada ensayo es precedido por una cruz
blanca central de fijacion que se mantiene durante 100 ms, tras lo cual se presentan los
estimulos. El siguiente ensayo solo aparece cuando el sujeto ha emitido su respuesta.

Cantidad de bloques y ensayos. La tarea esta compuesta por tres bloques de 40
ensayos y un bloque de practica de 10 ensayos (anterior a los tres bloques
experimentales). Cada bloque contiene 10 ensayos por condicion. Como se ha
mencionado, en la mitad de los ensayos por condicion el target estd presente y en la otra
mitad esta ausente. Las distintas condiciones se distribuyen de manera aleatoria por
bloque.

Consigna. Se utiliz6 la siguiente consigna: “A continuacion apareceran circulos
y cuadrados distribuidos en la pantalla, los mismos pueden ser rojos o azules. Cada vez
que aparezca el cuadrado azul en la pantalla debera presionar la tecla Z con el indice
izquierdo lo mas rapido que pueda. Si no aparece el cuadrado azul debera presionar la
tecla M con el indice derecho. ;Esta listo?”

Variables y medidas de desemperio. (1) Tasa de error. Consiste en el porcentaje
de respuestas incorrectas en total y discriminadas por condicion (condicion de 4, 8, 16 'y
32 distractores). La Tasa de Error Total (nombre de la variable: Error Total) fue
calculada sumando las variables Error 4, 8, 16 y 32, dividido la cantidad de condiciones.
(2) Tiempos medios de respuesta (TR): Consiste en los tiempos medios de respuesta
discriminados por condicion (4, 8, 16 y 32) y por cada condicion; por un lado, los TR

medios relativos a los ensayos donde el target esta presente y, por otro, los TR medios
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relativos a los ensayos donde el target estd ausente. Los tres bloques experimentales
presentan la misma estructura: 10 ensayos por cada una de las condiciones, en la mitad
(5 ensayos), el target esta presente y en la otra mitad esta ausente. 3) Las diferencias de
TR (tiempo de respuesta) entre la condicion de 4 y 32 distractores. Esta variable junto
con Error Total fueron consideradas variables ‘globales’ para los analisis. La

descripcion de las variables utilizadas se resume en la Tabla 8.

Tabla 8. Abreviatura y descripcion de las variables utilizadas.

Abreviatura de la variable  Descripciéon

Error 4 Porcentaje de respuestas incorrectas en la condicion de 4 distractores.
Error 8 Porcentaje de respuestas incorrectas en la condicion de 8 distractores.
Error 16 Porcentaje de respuestas incorrectas en la condicion de 16 distractores.
Error 32 Porcentaje de respuestas incorrectas en la condicion de 32 distractores.
Error Total Porcentaje de respuestas incorrectas en total (considerando todas las condiciones).
TR medio 4 Tiempos medios de respuesta en la condicion de 4 distractores.
TR medio 8 Tiempos medios de respuesta en la condicion de 8 distractores.
TR medio 16 Tiempos medios de respuesta en la condicion de 16 distractores.
TR medio 32 Tiempos medios de respuesta en la condicion de 32 distractores.
TR Dif. 32y 4 Diferencias de tiempos medios de respuesta entre la condicion de 4 y de 32
distractores.
Procedimiento.

La tarea fue administrada utilizando el programa informatizado de ‘Tareas de
Autorregulacion Cognitiva’ (TAC) (Introzzi y Canet Juric, 2012). La mitad de los
sujetos respondieron en primer lugar la escala ERIC y luego la tarea de BVC, y la otra
lo hizo en el orden inverso. En el momento de administracion, la prueba experimental
genera resultados que se trasladan a una base de datos donde se incluye el numero de
sujeto, datos socio-descriptivos y las distintas variables de desempefio. Previamente, los
sujetos accedieron a un consentimiento informado donde se sehalaban las

caracteristicas, el proposito de la investigacion, y se garantizaba el anonimato y la
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confidencialidad en la administracién de los instrumentos y en el tratamiento de los

datos.

Analisis de datos.

Se llevaron a cabo los analisis de datos que se mencionan a continuacion. (a)
ANOVA con medidas repetidas para evaluar si existe un efecto significativo de la
presencia o no del target (Con Target y Sin Target) y de la cantidad de distractores (4, 8§,
16 y 32) sobre los Tiempos de Reaccion. (b) Analisis de diferencia de medias. Sobre la
base de las respuestas a la escala ERIC los participantes fueron clasificados en 3 grupos:
los que puntuaron bajo, medio y alto. El grupo ERIC-bajo consistié en 10 participantes
que informaron puntajes entre 23 y 28 en el cuestionario (Media=26,60, D.S=1,77). El
grupo ERIC-medio consistié en 10 participantes que informaron puntajes entre 29 y 33
(Media=31,20, D.S=1,61). El grupo ERIC-alto consisti6 en 8 participantes que
informaron puntajes entre 35 y 45 (Media=39,25, D.S=4,06). Se efectué una prueba ¢
de diferencia de medias (muestras independientes) para analizar si las diferencias en las
medias de los grupos bajos y altos en la ERIC (ERIC-bajo vs. ERIC-alto) eran
significativas en la Tasa de Errores (Error 4, Error 8, Error 16, Error 32, y Error Total) y
en los TRs medios (TR medio 4, TR medio 8, TR medio 16 y TR medio 32 y TR Dif.
32 y 4). (¢) Por ultimo, se realizd un analisis de correlacion bivariada entre la escala
ERIC y las medidas de desempefio en BVC: Tasa de Error y TRs. Antes de los analisis
se excluyeron 2 casos por presentar tiempos de reaccion excesivamente lentos en la

tarea de BVC (aquellos que se apartaban mas de dos D.S. de la media de TR).

Resultados

ANOVA con medidas repetidas.
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Con respecto al analisis del efecto del nimero de distractores y la presencia o
ausencia del target sobre los TRs, el ANOVA con medidas repetidas indic6 un efecto
significativo de la presencia o no del target (F (1) =44,725%, p<0,01) y de la cantidad de
distractores sobre el TR (F (3) =33,078" p<0,01). Ademas, se encontraron interacciones
significativas entre la presencia o no del target y la cantidad de distractores (F' (3)
=8,846" p<0,01). Tal como se muestra en la Figura 1 y en la Tabla 9, los TRs medios
son mas altos en las condiciones sin target que con target, y en las condiciones con
mayor cantidad de distractores (en la medida en que se incrementa el numero de
distractores aumenta el TR medio). Ademas, se encontré que la condicion de 32
distractores sin target es la que presenta un TR medio mas alto.

Tabla 9. Medias y Desvios Estandar para los tiempos de reaccion.

Media D.S.
Con Target 4 886,06 133,67
Con Target 8 952,60 147,52
Con Target 16 1037,71 162,59
Con Target 32 1314,17 333,06
Sin Target 4 939,52 221,70
Sin Target 8 1012,10 230,36
Sin Target 16 1263,01 351,10
Sin Target 32 1714,61 551,69
1800
1600 /
/ Cond 4
1400 7 —— Cond 8
1200 Cond 16
1000 - — = Cond 32
800 '

Con Target Sin Target

Figura 1. Efecto de la presencia o ausencia del target y de la cantidad

de distractores sobre los TRs medios.
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Analisis de diferencia de medias.

En la Tabla 10 se muestran las medias de los grupos ERIC-bajo y ERIC-alto en
las wvariables de Error (Error 4, Error 8, Error 16, Error 32, y Error Total), y los TRs
medios (TR medio 4, TR medio 8, TR medio 16 y TR medio 32 y TR Medio Dif. 32 y
4).

En cuanto a la Tasa de Error, se observo que el grupo de sujetos con puntajes
bajos en la ERIC (Grupo ERIC-Bajo) presentaron una media mas baja en relacion al
grupo con puntajes mas altos en la ERIC (Grupo ERIC-Alto). Dicho de otra forma,
aquellos sujetos con alta propension al error en la conduccién cometieron mayor
cantidad de errores en BVC en comparacion con los sujetos con una baja propension al
error. La prueba ¢ indico que las diferencias fueron significativas en algunos casos. Los
resultados mostraron que existen diferencias significativas entre las medias en las
variables Error 4 (¢ (16) =-2,720, p<0,05), y Error 32 (¢ (16) =-1,798, p<0,05), y Error
Total (¢ (16) =-2,093, p<0,05), aunque estas diferencias no se observaron para las
variables Error 8 (¢ (16) =-1,376, p>0,05), y Error 16 (¢ (16) =-,747 p>0,05).

En cuanto a los TRs medios, se observo que el grupo ERIC-Bajo presentdé TRs
medios mas altos en relacion al grupo ERIC-Alto. Es decir, los sujetos con alta
propension al error en la conduccion tendieron a responder mas velozmente respecto a
los que manifestaron una baja propension al error. La prueba ¢ indico que las diferencias
fueron significativas en algunos casos. Se observo una diferencia significativa entre las
medias en las variables TR medio 16 (¢ (16) =1,728, p<0,05), y en TR medio 32 (¢ (16)
=1,788, p<0,05), y en TR medio Dif. 32 y 4 (¢ (16) =1,930, p<0,05). En las variables
TR medio 4 (¢ (16) =593 p>0,05) y TR medio 8 (¢ (16) =1,051, p<0,05) no se

observaron diferencias significativas entre las medias.
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Tabla 10. Diferencias de medias en la tasa de errores y TRs medios en BVC segun los

puntajes en la escala ERIC.

M (D.S) t
ERIC-Bajo (n=10) 0,50 (1,58)
Error 4 -2,720 *
ERIC-Alto (n=8) 4,37(4,17)
ERIC-Bajo (n=10) 1,50(2,41)
Error 8 -1,736 (ns)
ERIC-Alto (n=8) 3,75 (4,43)
ERIC-Bajo (n=10) 3,00 (3,49)
Error 16 -,747 (ns)
ERIC-Alto (n=8) 5,00 (7,55)
ERIC-Bajo (n=10) 5,00 (6,23)
Error 32 -1,798*
ERIC-Alto (n=8) 10,00 (5,34)
ERIC-Bajo (n=10) 2,50 (2,50)
Error Total -2,093*
ERIC-Alto (n=8) 5,78 (4,11)
ERIC-Bajo (n=10) 903,80(140,50)
TR medio 4 ,593(ns)
ERIC-Alto (n=8) 863,25(148,60)
ERIC-Bajo (n=10) 981,60(162,37)
TR medio 8 1,051(ns)
ERIC-Alto (n=8) 904,88(142,40)
ERIC-Bajo (n=10) 1177,50 (221,89)
TR medio 16 1,728%*
ERIC-Alto (n=8) 1006,00 (191,70)
ERIC-Bajo (n=10) 1564,00 (355,75)
TR medio 32 1,788*
ERIC-Alto (n=8) 1285,00 (290,76)
ERIC-Bajo (n=10) 660,20 (281,85)
TR medio Dif. 32 y 1,930%*

4

ERIC-Alto (n=8)

421,75 (230,08)

* p<0,05.

Analisis de correlacion.
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El analisis de correlacion bivariada indico que la escala ERIC correlacioné de
manera positiva y significativa con la variable Error Total (=0,41, p<0,05) pero no se
observaron correlaciones significativas entre la ERIC y la tasa de error si se discrimina
por condicion (Error 4, Error 8, Error 16 y Error 32).

Con respecto a los TRs medios, la ERIC correlacioné de manera negativa con
las variables TR Medio Dif. 32 y 4 (»=-0,44, p<0,01), TR medio 16 (»=-0,37, p<0,05), y
TR medio 32 (=-0,41, p<0,05). No se observaron correlaciones significativas entre la
ERIC y las variables TR medio 4 (»=-0.17, p>0,05) y TR medio 8 (+=-0,25, p>0,05).
Cabe sefialar que si bien las correlaciones entre la ERIC y los TRs medios fueron
significativas a partir de la condicion 16 y 32, estas tendieron a incrementarse con el
aumento de la cantidad de distractores.

Por su parte, las correlaciones entre las variables de Error (Error 4, Error 8, Error
16, Error 32, y Error Total) y las de TRs medios (TR medio 4, TR medio 8, TR medio

16, TR medio 32, y TR medio Dif. 32 y 4) fueron bajas y no significativas.

Discusion

El objetivo de este estudio consistid en obtener evidencia complementaria de
validez para la escala ERIC a través de la incorporacion de métodos alternativos de
validacion a los auto-informes. Para este fin, se utiliz6 una prueba experimental clasica
de atencion selectiva denominada tarea de Busqueda Visual Conjunta (BVC, Treisman
& Gelade, 1980; version adaptada de Introzzi & Canet Juric, 2012), que permitid
analizar el grado de convergencia con los puntajes de la ERIC. Se partio del supuesto
que los puntajes de la ERIC se relacionarian significativamente con las medidas de

desempefio en BVC.
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Las relaciones significativas y moderadas entre la escala ERIC y las medidas de
desempefio globales de la tarea experimental brindaron evidencia de validez al auto-
informe. En general, los resultados sugieren que los sujetos con propension a cometer
mas errores atencionales durante la conduccion son los que tienden a presentar mas
errores en la tarea atencional. En este tipo de tareas, los errores en la identificacion del
target se interpretan como fallas atencionales o lapsus atencionales. Aunque los
antecedentes de este tipo de estudios son muy escasos, los datos obtenidos resultan
compatibles con trabajos previamente citados que muestran la existencia de
correlaciones positivas y significativas entre auto-informes de errores y los errores
cometidos en la tarea experimental atencional (Cheyne, 2006; Manly et al., 1999;
Robertson et al., 1997).

No obstante, la relacion negativa entre la ERIC y los TRs en BVC se aparta de lo
esperado en funcion de la hipotesis planteada y de los estudios previos. En efecto, el
estudio de Lopez-Ramon et al. (2011) encontrd una correlacion positiva entre la ERIC y
los TRs en la tarea Attention Network Test for Interactions (ANTI; Callejas et al., 2004;
en Lopez-Ramoén et al., 2011), aunque hay que tener en cuenta que se basa en un
modelo tedrico distinto al que subyace al paradigma de BVC. Ademas, cabe sefalar que
se trata de pruebas de distinta naturaleza, ya que la escena o presentacion visual no esta
cargada de estimulos por lo que no constituye una prueba clasica de atencion selectiva
(no hay estimulos distractores). Por su parte, Cheyne et al. (2006) no encontrd
correlacion entre el ARCES y el TR en la tarea experimental SART, aunque, como se
ha mencionado, también se trataba de otro tipo de tarea (de atencion sostenida). De
todas formas, la relacion inversa entre la cantidad de errores reportados en la escala

ERIC y los TR en BVC puede deberse a que la tendencia a los errores por inatencion
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que mide la ERIC implican fallas en el control inhibitorio que generan respuestas
apresuradas. Resultan necesarios futuros trabajos que permitan clarificar esta relacion.

Al momento de interpretar los resultados hay que tener en cuenta las
limitaciones del presente estudio. En primer lugar, si bien se cumplen satisfactoriamente
los criterios de validez interna de la tarea experimental, la forma de calcular algunas
variables es problematica. En cuanto a los tiempos de reaccion, no es posible eliminar
para el analisis las respuestas anticipatorias (respuestas que se presentan entre los 0 y
200 ms. que se consideran demasiado rapidas para ser consideradas como una respuesta
a un estimulo) ni las respuestas incorrectas (se incluyen los tiempos de reaccion de la
totalidad de las respuestas). En este sentido se deberia evaluar qué sucede con las
correlaciones, especialmente las de ERIC y TRs medios, si se excluyeran estas
respuestas. La tasa de errores, por su parte, se presenta discriminada por condicion
(cantidad de distractores) pero no dentro de cada condicion (esto es, aquellos ensayos
donde se presenta el target contra aquellos que no) lo cual impide realizar analisis mas
pormenorizados en lo que respecta a esta variable. Otro aspecto a considerar es que la
tarea de BVC es una tarea atencional general, que no fue disefiada para evaluar atencion
en situaciones especificas como el transito. En futuros estudios resultaria interesante
adaptar la prueba al dominio de la conduccién utilizando estimulos concretos del
contexto vial. Por ultimo, seria importante trabajar con muestras mas grandes para
obtener resultados mas robustos.

En sintesis, los resultados apoyan la hipotesis inicial de la relacion entre los
puntajes obtenidos en el auto-informe y una tarea experimental de atencion, lo cual

brinda evidencia adicional de validez para la escala ERIC.

157



Capitulo VI

Estudio N° 4
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Estudio N° 4

Ansiedad e Inatencion en la Conduccion

Justificacion y Objetivos

Aunque existen teorias sobre la relacion entre ansiedad y desempefio general
(cf. Eysenck & Calvo, 1992; Eysenck & Derakshan, 2011; Sarason et al., 1990) atn no
se han desarrollado modelos que aborden explicitamente el rol de la ansiedad en la
conduccion. De todas formas, en general la ansiedad es considerada un factor que limita
la capacidad de procesar la informacion (Taylor et al., 2008). En el Capitulo I se han
revisado estudios que han buscado determinar el efecto de la ansiedad en el desempefio
del conductor. Se ha visto que, en lineas generales, la literatura es controvertida y
sugiere que la ansiedad puede afectar, no influir o incluso mejorar el desempefio. De
esta manera, por un lado, se encuentran los trabajos que indican que la ansiedad, tanto
rasgo como situacional, deteriora el rendimiento en el manejo. Concretamente, la
ansiedad rasgo se ha encontrado relacionada a los lapsus atencionales del DBQ (Shahar,
2009), con el estilo disociativo de conduccion del MDSI (Taubman-Ben-Ari, 2006;
Ledesma et al., 2010), y con la tendencia a experimentar mayores niveles de ansiedad al
conducir (Matthews et al., 1991; Lajunen & Summala, 1995). La ansiedad en el transito,
evaluada basicamente con medidas de estrés y disgusto por la conduccion, también se
ha asociado con un peor rendimiento en el manejo y con una mayor cantidad de errores
(Gulian et al., 1989; Matthews et al., 1997; Matthews et al., 1998; Taylor et al., 2007;
Westerman & Haigney, 2000). Por otro lado, aunque en menor cantidad, se ubican los
estudios que sugieren que la ansiedad no perjudica a la conduccion (Strohbeck-Kuner,
1999), e incluso se encontraron algunos que indican que mejora el desempefio (Oltedal

& Rundmo, 2006; Stephens & Groeger, 2009; Ulleberg & Rundmo, 2003).
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A pesar de que los hallazgos parecen contradictorios, segun Taylor et al. (2008)
las diferencias observadas se deben a que el grado en que la ansiedad afecta el
procesamiento de la informacion depende de su severidad. A su vez, esto es consistente
con la hipdtesis de la relacion curvilineal entre ansiedad y desempeiio (cf. Oltedal &
Rundmo, 2006). Especificamente, esta hipotesis predice que tanto los niveles bajos
como altos de ansiedad afectan negativamente el rendimiento; lo primero porque
promueve tranquilidad al punto de la sobreconfianza, y lo segundo porque genera una
excesiva tension. Por el contrario, un grado moderado de ansiedad es necesario para un
desempefio optimo y puede facilitar las habilidades del conductor, como prestar
suficiente atencion a peligros potenciales y seleccionar las respuestas apropiadas
(Shahar, 2009).

Si bien la evidencia previa es fragmentada, relativamente escasa y controvertida,
sugiere que la ansiedad es una variable relevante para el estudio y abordaje de los
errores de inatencion durante la conduccion. En consecuencia, el objetivo del presente
trabajo fue estudiar la relacion entre la inatencion del conductor y la ansiedad general
(en tanto rasgo estable y estado transitorio), y situacional (frente al transito). Se partio
del supuesto de que los errores atencionales durante la conduccion pueden explicarse a
partir de una tendencia a experimentar ansiedad en la vida cotidiana y/o frente a la

situacion de conduccion.

Método
Participantes.
Se empledé una muestra de tipo no probabilistica de n= 90 conductores. Los

criterios de inclusion fueron los mismos que en el resto de los estudios. La edad de los

sujetos fluctud entre los 19 y 74 afios (Media=38,17, D.S.=13,86). El 62% de la muestra
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fueron hombres. La mayor parte de los sujetos conducian regularmente (80,5% casi
todos los dias; 18,2 % algunos dias a la semana), y en promedio, la experiencia previa
de conduccion fue de 18 afios. La mayoria de los participantes completé el nivel

secundario de educacion al momento de la administracion (77 %).

Medidas.

-Escala de Errores Relacionados con la Inatencion en Conductores (ERIC). La
consistencia interna de la medida en la muestra actual fue de 0,70.

-Escala de errores cognitivos relacionados con la atencion (ARCES; Attention-
related Cognitive Errors, Cheyne et al., 2006). La consistencia interna en la muestra
actual fue de 0,84.

-Inventario de Ansiedad Estado-Rasgo (STAI, State-Trait Anxiety Inventory,
Spielberger et al., 1982). Se trata de una medida que consta de dos escalas de 20 items
cada una que miden dos conceptos independientes de la ansiedad: como estado
transitorio (Ansiedad-Estado; ejemplo de item: “Estoy tenso”; Alfa de Cronbach en la
muestra actual: 0,85) y como rasgo latente o cualidad estable en el tiempo (Ansiedad-
Rasgo; ejemplo de item: “Me preocupo demasiado por cosas sin importancia”; Alfa de
Cronbach en la muestra actual: 0,84). La consistencia interna para la escala total fue de
0,90.

-Escala de Ansiedad en el Transito (EAT). Se elaboré una escala tipo likert de
14 items que evaluan situaciones y signos de ansiedad frente al transito (ejemplo de
item: “Sentirme nervioso mientras manejo’’). El Alfa de Cronbach fue de 0,77. La escala
EAT fue desarrollada sobre la base de otras existentes, como las escalas de ‘tension
situacional/especifica’ y de ‘disgusto por la conduccion’ del Driver Behavior Inventory

(DBI; Gulian et al., 1989; Glendon et al., 1993), y de ‘estilo de conduccion ansioso’ del
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Multidimensional Driving Style Inventory (MDSI; Taubman - Ben-Ari et al., 2004), y
ademas se agregaron nuevos items. Resultd necesario crear una nueva medida porque el
DBI completo evalia otras dimensiones del estrés, no necesariamente asociadas a la
ansiedad en la conduccion (e.g., agresividad), y el MDSI evalua otros estilos de
conduccion, ademas del ansioso. A su vez, estos presentaban algunos problemas de
fiabilidad (e.g., indices modestos de consistencia interna y confiabilidad test-retest de
las escalas del DBI, cf. Westerman & Haigney, 2000). Por tultimo, algunas
manifestaciones de la ansiedad no eran evaluadas por las escalas existentes (e.g.,

sintomas fisiologicos).

Procedimiento.

Los sujetos fueron invitados a participar del estudio en forma voluntaria,
garantizando el anonimato y la confidencialidad en la administracion de los
instrumentos y en el tratamiento de los datos. Previo consentimiento informado, se
aplicaron los instrumentos de forma auto-administrada, estando el evaluador presente en
el momento de la administracion. Los datos fueron gestionados y analizados con SPSS

15.0.

Analisis de datos.

Se realizaron analisis de correlacion bivariada (» de Pearson) entre los puntajes
de la escala ERIC y el resto de las medidas. Considerando que algunas distribuciones
eran muy asimétricas, también se realizaron correlaciones no-paramétricas (Rho de
Spearman). Dado que en ambos casos los resultados fueron basicamente los mismos se
decidi6 informar las correlaciones » de Pearson. Antes de los analisis, se eliminaron 3

sujetos por presentar valores llamativamente extremos en los puntajes de la escala EAT.
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Resultados

La escala ERIC correlacion6 de manera moderada con el ARCES (r=0,47, p<
0,01), pero no con el STAI-E, STAI-R ni la EAT. También se observaron correlaciones
entre la EAT y el STAI-R (r=0,24, p< 0,05) y el ARCES (r=0,24, p< 0,05), aunque mas

débiles (ver Tabla 11).

Tabla 11. Correlaciones entre la escala ERIC y el resto de las medidas.

ERIC ARCES STAI-E STAI-R
ARCES 0,59%*
STAI-E 0,13 0,19*
STAI-R 0,11 0,26%* 0,56**
EAT 0,07 0,24* 0,08 0,24*

Nota: ERIC: Escala de Errores Relacionados con la Inatencion en Conductores; ARCES: Escala de
errores cognitivos relacionados con la atencion; STAI-E: Inventario de ansiedad estado-rasgo, escala
ansiedad estado; STAI-R: Inventario de ansiedad estado-rasgo, escala ansiedad rasgo; EAT: Escala de
ansiedad en el transito.

** p< 0,01 (unilateral); * p< 0,05 (unilateral).

Discusion

El cuarto y ultimo estudio se propuso evaluar la relacion entre la inatencion del
conductor y la ansiedad general y situacional en el transito. El andlisis de correlacion
sugirid que la ansiedad en el transito se relaciona con la ansiedad rasgo y también con la
tendencia a cometer errores en la vida cotidiana. Los errores en el transito también se
relacionaron con el ARCES, pero no se observé un vinculo claro entre ansiedad y
errores de conduccion.

La relacion entre ansiedad rasgo y ansiedad frente al transito va en linea con los
estudios previos relevados (Dorn & Matthews, 1992; Matthews et al., 1991; Lajunen &
Summala, 1995). Por otra parte, la ausencia de relacion entre errores en la conduccion y
la ansiedad difiere de lo esperado y de lo que sugeria la literatura revisada (Matthews et

al., 1998; Ledesma et al., 2010; Shahar, 2009; Taubman-Ben-Ari, 2006; Taylor et al.,
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2007). No obstante, es coherente con los resultados del estudio de Poo (2011) que
indican que el estilo de conduccion disociativo y el estilo de conduccion ansioso son
dos dimensiones relativamente independientes entre si. En efecto, el AFE realizado con
el MDSI-C sugirié conservar el estilo de conduccion disociativo como una dimension
separada del estilo de conduccion ansioso (Poo, 2011), a diferencia de trabajos previos
donde el estilo disociativo habia quedado incluido dentro del estilo ansioso (Taubman-
Ben-Ari, 2006).

De todas maneras, al momento de interpretar los resultados hay que tener en
cuenta algunos problemas propios del estudio. En primer lugar, para evaluar ansiedad
frente a la conduccion se utilizé un instrumento creado ad hoc, no validado, por lo que
se recomiendan trabajos posteriores de validacion. No obstante, tampoco se observo una
relacion significativa entre la ERIC y el inventario STAI que, a diferencia de la EAT,
posee un sustento tedrico y empirico consolidado. En segundo lugar, se trabajo con una
muestra relativamente pequefia, lo que impidio realizar un analisis mas detallado de
algunos aspectos, por ejemplo, analizar méas especificamente diferentes segmentos de la
muestra (ansiedad baja, ansiedad moderada, ansiedad alta). Otra posibilidad no
explorada consiste en evaluar esta relacion en poblaciones especificas o clinicas (e.g.,
sujetos con elevada ansiedad rasgo o con trastornos de ansiedad). En tercer lugar, la
relacion entre la ansiedad y la ERIC puede estar mediada por otros factores que no se
han evaluado. En futuros trabajos seria interesante analizar otras variables psicologicas
relacionadas a la ansiedad en la conduccion, tema que como se ha mencionado, hasta el
momento ha sido poco explorado. El estudio del rol de otras emociones en las fallas
atencionales también constituye un tema pendiente en el area (e.g., disforia y depresion,
cf. Carriere et al., 2008; Smallwood, O'Connor, Sudbery, & Obonsawin, 2007). Por

ultimo, para evitar la posible influencia de sesgos de respuesta seria interesante evaluar
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los efectos de la ansiedad sobre la atencion desde otros enfoques (e.g., experimental y
observacional).

En definitiva, en este estudio se replican resultados observados en el Estudio 1
respecto de la relacion entre errores de conduccion y una tendencia general a la
inatencion, y también se evidencian ciertas relaciones empiricas entre la ansiedad en el
transito y otros constructos psicologicos. Los resultados también indican que los errores
de conduccion pueden ser relativamente independientes de los procesos de ansiedad en
el transito. Por Ultimo, se presentd un instrumento nuevo, que si bien requiere de
estudios posteriores, puede servir de base para ser retomado en futuros trabajos sobre la

ansiedad durante la conduccion.
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Capitulo VII

Conclusiones
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Conclusiones

El propdsito de la presente tesis fue contribuir al estudio, medicion y analisis de
la inatencion del conductor desde la perspectiva de las diferencias individuales. El
interés principal fue evaluar la naturaleza de estas diferencias y los posibles correlatos
psicologicos de los errores relacionados con la inatencion en conductores. El trabajo
estuvo guiado por una serie de objetivos, que se alcanzaron a través de cuatro estudios
independientes.

El primer objetivo general consistié en desarrollar y validar una escala de auto-
informe que permitiera evaluar los errores relacionados con la inatencion durante la
conduccion, dado que no se contaba con una medida que evaluara especificamente el
fendmeno. La escala resultante se denomin6 “Errores Relacionados con la Inatencion
en Conductores” (ERIC). Se trata de una medida compuesta por 19 items que reflejan
errores no intencionales relacionados, primaria o secundariamente, con la atencion. Se
estudiaron las propiedades psicométricas del instrumento, y se estimoé la relacion entre
sus puntajes y variables socio-descriptivas (sexo, edad, nivel educativo), el historial de
incidentes y multas de transito, y medidas externas de validacion (e.g., Attention-related
Cognitive Errors;, Mindful Attention Awareness Scale; Dissociative Experiences Scale).
Dado que se trata de una escala de auto-informe, y por ende, puede ser sensible a sesgos
de respuesta que podrian distorsionar sus puntajes, también se analizd6 la posible
influencia del sesgo de deseabilidad social a partir de la correlacion con la escala DSDS
(Po6 et al., 2010). Globalmente, los resultados indicaron que la escala posee buenas
propiedades psicométricas en cuanto a dimensionalidad, consistencia interna, indices de
discriminacién de los items, correlacion con medidas externas de validacion, y
capacidad para discriminar entre sujetos con diferente historial de incidentes de transito.

Esto proporciono evidencia preliminar sobre la validez y confiabilidad de los puntajes
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de la escala ERIC. Por otra parte, las correlaciones con la escala DSDS sugirieron que la
ERIC es poco sensible al sesgo de deseabilidad social. En este punto, se destaca la
ausencia de correlacion con la subescala DIM, una escala de DSDS que refleja
especificamente una disposicion deliberada del sujeto a mostrar una imagen positiva de
si mismo.

El segundo objetivo se propuso brindar evidencia complementaria de validez
para la escala ERIC a través de la incorporacion de métodos alternativos a los auto-
informes. Para esto, se evaluo el grado de convergencia entre los puntajes de la ERIC y
una tarea experimental de atencidon selectiva denominada Busqueda Visual Conjunta
(BVC) derivada de la Teoria de la Integracion de Rasgos (TIR) de Treisman y Gelade
(1980, version adaptada de Introzzi & Canet Juric, 2012). Se obtuvieron relaciones
significativas entre los puntajes del auto-informe y las distintas medidas de desempefio
en BVC (tasas de error y tiempos de reaccion). En efecto, los resultados mostraron que
los sujetos con alta propension al error en el transito cometieron mayor cantidad de
errores en BVC y presentaron tiempos de reacciéon mas rapidos. La relacion con una
medida atencional objetiva brind6é importante evidencia de validez al autoinforme. Si
bien no se han realizado estudios previos similares, los resultados fueron en linea con
trabajos que encontraron correlatos comportamentales de los autoinformes (Cheyne,
2006; Manly et al., 1999; Robertson et al., 1997), y se diferencia en este sentido de otros
que no hallaron asociaciones entre ambos métodos (Broadbent et al., 1982, 1986;
Cyders et al., 2011; Larson et al., 1997; Rabbit & Abson, 1990; Reynolds et al., 2006).

El tercer objetivo de investigacion busco profundizar el estudio de la inatencion
del conductor como rasgo estable y relativamente independiente de fuentes externas de
distraccion. Este objetivo implico evaluar dos aspectos. Por un lado, determinar la

relacion o independencia de los items de la escala ERIC respecto del grado de
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exposicion a actividades distractoras. Por otro lado, estudiar si la inatencion constituye
un patron de conducta estable en el tiempo (analisis test-retest). De manera congruente
con lo esperado, la correlacion con una medida de fuente interna de inatencion (DES) y
la correlacion baja con un cuestionario de tareas distractoras (IAD), sugirié que la ERIC
evalua una propension personal (fuente interna) a incurrir en fallas de atencion que
estan poco motivadas por una actividad secundaria (fuente externa). Por su parte, los
resultados del re-test indicaron altas correlaciones entre la primera y la segunda
administracion del instrumento. Este resultado, considerado junto con las altas
correlaciones entre los diferentes indicadores de error (items de la escala), aportan
evidencia respecto de la estabilidad temporal y consistencia transituacional de la
inatencion durante la conduccion. Tomados desde un punto de vista psicométrico,
también brindan evidencia de fiabilidad de la medida a través del analisis test-retest y de
consistencia interna de la escala (a/fa de Cronbach).

En el cuarto objetivo general se propuso analizar si las fallas durante la
conduccion se relacionaban con un factor general de propension a cometer errores de
desempefio en la vida cotidiana. La correlacion entre la ERIC y las medidas generales
de inatencion (ARCES y MFS) sugiri6 que los errores durante la conduccion reflejan un
patron mas general de comportamiento caracterizado por falta de atencion y de alerta en
la vida diaria. Dicho de otra forma, los hallazgos indican que las diferencias
individuales observadas en los errores atencionales durante la conduccion expresan
principalmente un factor mas general de inatencion en la vida diaria mas que los efectos
de factores externos (actividades distractoras).

El quinto objetivo general se planted estudiar la relacion entre errores de
inatencion en la conduccion y una serie de caracteristicas o rasgos psicologicos. De

manera consistente con las hipotesis previas, se encontraron correlaciones entre la ERIC
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y el nivel de alerta y conciencia plena (constructo Mindfulness), con rasgos disociativos
de personalidad tanto normales como patoldgicos, y con la propension al aburrimiento.
Los resultados fueron congruentes con estudios previos que encontraron relaciones entre
estas variables y un funcionamiento inatento en la vida diaria (Brown & Ryan, 2003;
Cheyne et al., 2006; Giesbrecht et al., 2008; Herndon, 2008; Merckelbach et al., 1999;
Wright & Osborne, 2005), aunque estos hallazgos practicamente no se habian
extrapolado al contexto del transito. Por otro lado, no se observaron relaciones entre los
errores en la conduccion y la ansiedad general (estado-rasgo) ni situacional (frente al
transito). Este resultado difiere de lo esperado y de lo que sugieren algunos trabajos
previos (Matthews et al., 2008; Ledesma et al., 2010; Shahar, 2009; Taubman-Ben-Ari,
2006; Taylor et al., 2007), pero concuerda con estudios que indican que los errores de
conduccion son relativamente independientes de los procesos de ansiedad en el transito
(cf. Poo, 2011).

En lineas generales, los resultados apoyaron las hipdtesis que guiaron
originalmente este trabajo y fueron en linea con la literatura previa, aunque eran escasos
los trabajos realizados en el dominio de la conducciéon. Como se ha mencionado en
apartados anteriores, hasta el momento la inatenciéon habia sido relativamente poco
estudiada, a pesar de que actualmente se reconoce que es una de las principales causas
de incidentes de transito. Mientras una gran cantidad de investigaciones se centraron en
mostrar el impacto negativo de las distracciones (e.g., uso del teléfono celular) y de
otros estados episodicos del conductor (e.g., fatiga, consumo de alcohol), aun no se
habia considerado a la inatencion en términos de propension personal estable ni se
habian explorado las variables psicologicas asociadas. Tampoco se contaba con un
instrumento de evaluacion especifico.

En sintesis, se considera que este trabajo, en primer lugar, aporta un instrumento
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nuevo que se presenta como una herramienta valida para evaluar errores relacionados
con la inatencion en la conduccion. La escala puede resultar util no solo con propositos
de investigacion (e.g., para el estudio de otras variables psicoldgicas) sino también para
fines practicos (e.g., como instrumento de evaluacion de la inatencion del conductor).
Puede ser una herramienta adecuada para identificar grupos o conductores susceptibles
a errores atencionales. En segundo lugar, los resultados sugieren que existen diferencias
individuales en la tendencia a cometer errores de inatencion en la conduccion que
pueden explicarse, hasta cierto punto, por patrones generales de comportamiento (e.g.,
tendencia al error, caracteristicas o rasgos psicologicos). Este patron de conduccion
inatento posee caracteristicas y especificidad propia, y se diferencia teodrica y
empiricamente de otras dimensiones del comportamiento del conductor. Globalmente,
esto es compatible con estudios previos que sugieren la existencia de distintos patrones
o estilos de conduccion (e.g., riesgoso, disociativo o inatento, agresivo, ansioso,
prudente y cordial, cf. Pod, 2011; Taubman-Ben-Ari et al., 2004). La identificacion de
grupos especificos destaca que no es posible considerar a los usuarios del transito como
una poblacion homogénea (Pod, 2011). En consecuencia, las medidas preventivas
deberian tener en cuenta estas diferencias y disefiar planes de prevencion de acuerdo al

perfil psicoldgico de los conductores.

Consecuencias Practicas de los Resultados

Como se ha sefalado en el Capitulo I, la inatencion durante la conduccion
constituye un problema complejo que requiere de multiples abordajes. Por tal razon, las
recomendaciones en materia de seguridad vial para reducir la inatencion y los riesgos
que conllevan, giran alrededor de varios ejes tales como: campaifias de concientizacion y

de educacion de los riesgos; programas de prevencion y de entrenamiento; medidas
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basadas en tecnologias; y legislacion y control (cf. Castro & Doval, 2011; Gras et al.,
2008; Hedlund et al., 2005; Lee & Regan, 2013; Regan, 2010; Vermette, 2010). Tales
estrategias, aplicadas de manera conjunta y coordinada, pueden resultar efectivas para el
abordaje de las distracciones. No obstante, la inatencion o distracciéon ‘cognitiva o
interna’ (e.g., focalizarse en pensamientos) posee el problema afiadido de que no es
observable, y que el conductor muestra un comportamiento aparentemente atento. Por
esta razon, resulta conveniente, ademas, considerar otro tipo de medidas como la
evaluacion para identificar sujetos propensos a la inatencion. En este trabajo se ha
propuesto una herramienta valida que puede ser utilizada para tal fin.
Complementariamente, pueden resultar efectivas medidas de intervencion que apunten a
los factores subyacentes de la inatencion (e.g., que permitan mejorar la capacidad de
atencion y de alerta u optimizar el uso de recursos atencionales). Algunos de los errores
relacionados con la conduccion inatenta (e.g., ‘mirar sin ver’) también pueden ser
abordados con medidas de entrenamiento en conductas determinadas (e.g., técnicas de
exploracion y de busqueda visual durante el manejo) y, a su vez, estar dirigidos a
poblaciones especificas (e.g., conductores noveles o mayores) (Hendricks, Fell, &
Freedman, 2001). Por ultimo, es importante destacar el lugar central que ocupa la
tecnologia hoy en dia en la posibilidad de prevenir o disminuir las consecuencias de la
inatencion. En efecto, algunos sistemas dentro del vehiculo, actualmente en desarrollo,
pueden ser potencialmente muy efectivos para la deteccion automatica de la inatencidon
(como la ‘alerta de distraccion cognitiva’ y otras medidas ‘en tiempo real’, cf. Engstrom
& Victor, 2008; Kircher & Ahlstrom, 2013). En suma, se espera que el material
contenido en este trabajo genere investigaciones futuras y permita el desarrollo de
medidas para prevenir y mitigar los efectos adversos de las distracciones y de la

inatencion.
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Limitaciones y Lineas de Investigacion Futuras

Si bien los resultados de la presente tesis fueron globalmente satisfactorios,
deben ser interpretados con cautela debido a ciertas limitaciones intrinsecas del estudio,
que, a su vez, justifican lineas de investigacion futuras. Una primera limitacion se deriva
del disefio utilizado (transversal y retrospectivo), por lo que se destaca la necesidad de
trabajos adicionales de tipo prospectivo y longitudinal, como ya se ha observado en los
respectivos estudios.

En segundo lugar, los resultados del presente trabajo se basan principalmente en
auto-informes, con las ventajas pero también las falencias que estos instrumentos
implican y que ya se han mencionado en otros apartados (e.g., susceptibilidad frente a
sesgos de respuesta, distorsiones de la memoria u olvidos, subestimaciones de los
hechos). Dado que cada método brinda un panorama util pero incompleto, para una
mejor compresion de la inatencion en la conduccion se recomienda la adopcion de
enfoques multi-método que combinen los auto-informes con otras técnicas. De esta
forma, resultan necesarios datos provenientes de diferentes fuentes de informacion, tales
como estudios naturalisticos (e.g., observacion o grabaciones, tanto dentro como fuera
del vehiculo), registros policiales y estadisticas de incidentes; estudios experimentales
(e.g., simuladores de conduccion, tareas de laboratorio); y técnicas cualitativas (e.g.,
grupos focales que permitan detectar actitudes, conocimientos y percepcion de riesgo).
Por otro lado, las técnicas de eye-tracking o eye-glance pueden resultar utiles como
indice objetivo y estandar de la inatencion. Al respecto, existe evidencia de que durante
la conduccion inatenta el comportamiento de la mirada se ve alterado (cf. Castro &
Doval, 2011; Engstrom et al., 2005; Harbluk et al., 2002). En futuros estudios seria
relevante incorporar estas técnicas, aunque se deben tener en cuenta los recursos

financieros, tecnologia e infraestructura necesarios para llevarlos a cabo.
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Tercero, el estudio se realiz6 en una ciudad especifica mediante una muestra no
probabilistica en poblacién normal, lo cual limita su validez externa. Son necesarias
futuras investigaciones para evaluar el comportamiento de la escala en otros contextos.
Se recomiendan validaciones transculturales de los hallazgos, para lo cual hace falta
contar con una adecuada traduccion y/o adaptacion lingiiistica de la version argentina.
Por otra parte, se ha trabajado con conductores de vehiculos, por lo que seria importante
también avanzar en el conocimiento de los errores de otros usuarios del transito (e.g.,
ciclistas y peatones). Para ese fin, nuevamente, seria necesario adaptar la escala a estas
poblaciones especificas.

Cuarto, en este trabajo se evaluaron solo algunos factores psicologicos (e.g.,
errores cognitivos, experiencias disociativas, ansiedad). Para lograr una vision mas
completa y comprehensiva hace falta evaluar otros factores cognitivos, emocionales o
de personalidad, junto con una serie de variables contextuales, y la interaccion entre
ellas.

Considerando la dispersion y confusion conceptual existente en el area, también
se destaca la necesidad de diferenciar tedrica y operacionalmente la inatencion de otros
términos conceptualmente similares (e.g., distraccion, distraccidon interna o cognitiva,
Situational Awareness, Mindwandering, Absentmindedness). Ademas, se considera que
la investigacion en inatencion podria beneficiarse de los avances en el conocimiento de
estos fenomenos. Un ejemplo son los estudios en neurociencias sobre Mindwandering
(Smallwood & Schooler, 2006). En efecto, se han llevado a cabo estudios de imagenes
usando fMRI que indicaron que hay una ‘red cerebral por defecto’ (‘default network’)
que se activa durante el ‘pensamiento independiente del estimulo’ (‘stimulus
independent thought’, SIT) (Mason et al., 2007), o cuando la tarea es simple, esta

automatizada o no requiere supervision conciente (Schupak & Rosenthal, 2008). Se
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considera que para la futura investigacion sobre inatencion en la conduccion resultaran
necesarios estudios de este tipo que permitan establecer o explorar sus bases neurales.
En resumen, los desafios para la investigacion futura abarcan desde la investigacion
basica en atencion, al logro practico de guiar a los conductores hacia un
comportamiento seguro, en el contexto de una cantidad creciente de informacioén que
compite por su atencion (e.g., distracciones asociadas al uso de nuevas tecnologias)
(Lee & Regan, 2013).

Por ultimo, cabe destacar que el estudio de las diferencias individuales abre
posibilidades para responder ciertas preguntas. Por una parte, si las campafias o
acciones tienen un efecto diferente segun el grado de inatencion, esto es, si su efecto es
moderado por las diferencias individuales. Se puede suponer que no todas las
intervenciones son igualmente efectivas para todos los sujetos, y hay quienes segun su
grado de inatencion pueden ser mas ‘resistentes’ que otros. Tal vez en estos casos se
requieran intervenciones mas personalizadas o cambios contextuales (en el ambiente
vial). Por otro lado, lo mismo es aplicable a la investigacion. Por ejemplo, para los
estudios experimentales seria bueno poder controlar o estudiar los efectos de
moderacion de las diferencias individuales en la inatenciéon. Generalmente estas
diferencias son consideradas parte de la varianza de error, pero medirlos podria mejorar
la potencia de los experimentos sobre distraccion (e.g., efecto del teléfono celular). Se
cree que el efecto podria no ser el mismo para todos los casos, en consecuencia, poder
controlar las diferencias ayudaria a dar mejores respuestas u obtener resultados mas
precisos.

Para finalizar, se espera que este trabajo haya contribuido al desarrollo de
instrumentos de evaluacion para la investigacion en la inatencion del conductor y para

la comprension de sus correlatos psicoldgicos subyacentes. Se considera que el disefio
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de instrumentos de evaluacion mas adecuados resultan en mayor conocimiento y pueden
dar una base mdas robusta para la accion. También se confia que los resultados
constituyan informacion relevante para el disefio de planes de prevencion basados en
evidencia cientifica. Por ultimo, se espera que el presente estudio fomente el desarrollo
de nuevas lineas dentro del area de psicologia del transito a nivel nacional y
latinoamericano, mas especificamente respecto del rol del factor psicoldgico en el error

humano y en la siniestralidad vial.
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Anexo 1. Instrumentos
Escala “Errores Relacionados con la Inatencion en Conductores” (ERIC)
A continuacion se describen situaciones que a una persona le pueden pasar sin querer o sin

intencion mientras maneja su coche. Te pedimos que indiques en qué medida dirias que estas
cosas te pasan a vos como conductor. Para responder, utiliza la siguiente escala:

1. Nunca o casi 2. Alguna vez 3. Algunas veces @ 4. Frecuentemente 5. Siempre o casi
nunca siempre
1. Ir hacia un lugar conocido y, por distraccion, pasarme algunas cuadras 1 2 3 4

2. Anunciar una maniobra y, sin querer, hacer otra (ejemplo, poner el 1 2 3 4
guifio para un lado y doblar hacia el otro)

3. Al llegar a una interseccion, por estar distraido, no ver un coche que esta |1 2 3 4
llegando a la esquina

4. De pronto, notar que he perdido o equivocado el camino en un trayecto 1 2 3 4
que conozco

5. Al llegar a una interseccion, en lugar de mirar hacia donde viene el transito, | 1 2 3 4
mirar hacia el otro lado.

6. Al llegar a una esquina, no darme cuenta de que un peatén esti 1 2 3 4
cruzando la calle

7. No advertir que hay un objeto o un coche detras del mio y chocarlo sin |1 2 3 4
querer

8. No darme cuenta que el vehiculo de adelante ha reducido su velocidady |1 2 3 4
tener que frenar bruscamente para evitar un choque

9. Otro conductor me toca bocina porque me “dormi” en el semaforo 1 2 3 4

10. Olvidar que llevo las luces altas hasta que otro conductor me hace luces | 1 2 3 4
advirtiéndome de ello

11. Por un breve instante, olvidar hacia donde estoy manejando 1 2 3 4
12. Tener que llegar a un lugar y dar mas vueltas de las necesarias 1 2 3 4
13. Por ‘seguir el transito’, cruzar un semaforo que justo cambio a rojo 1 2 3 4
14. Querer arrancar y darme cuenta de que no puse ‘primera’ 1 2 3 4

15. Querer utilizar un dispositivo del coche y en su lugar utilizar otro (por | 1 2 3 4
ejemplo, querer encender el limpiaparabrisas y en su lugar encender las
luces)

16. Salir hacia un destino y, de pronto, darme cuenta que estoy yendo hacia | 1 2 3 4

otro lado
17. Por ir distraido, advertir que directamente no he visto el semaforo 1 2 3 4
18. Sin querer, ‘doblar en el lugar equivocado o meterme en contramano’ 1 2 3 4
19. Sin querer, pasar mal un cambio o meter el cambio equivocado 1 2 3 4
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Escala de Errores Cognitivos Relacionados con la Atencion (Attention-related
Cognitive Errors, ARCES)

Los siguientes items hacen referencia a pequefios errores y distracciones que la gente experimenta de vez
en cuando. Sin embargo, no sabemos exactamente que tan comunes son. Utiliza la siguiente escala para
responder en qué medida te suceden a vos:

1. Nunca o casi 2. Alguna vez 3. Algunas veces | 4. Frecuentemente 5. Siempre o casi
nunca siempre

1. Por estar distraido, poner cosas en lugares equivocados (por ej. poner la leche en la 12 3
alacena o el azucar en la heladera).

2. Estar leyendo y tener que volver a releer un parrafo porque no le he prestado atencion. 1 2 3
3. Me cuesta encontrar objetos de uso diario como llaves, lapiceras, anteojos, etc. 1 2 3
4. Sin darme cuenta, ponerme la ropa al revés o usar medias de distintos par. 1 2 3
5. Entrar a una habitacion para buscar algo y olvidarme qué iba a buscar. 1 2 3
6. Estar buscando algo y darme cuenta que lo tenia ‘frente a mis ojos’. 1 2 3
7. Estar haciendo una tarea, distraerme y terminar haciendo otra cosa. 1 2 3
8. Por estar distraido, puedo cometer pequefios ‘deslices’ en mis acciones. 1 2 3
9. Cometer un error por hacer una cosa mientras estoy pensando en otra. 1 2 3
10. Abrir la heladera y olvidarme lo que estaba buscando o agarrar otra cosa. 1 2 3
11. Olvidarme si acabo de hacer cosas como cerrar la puerta, cerrar el gas o apagar las 12 3
luces.

12. Entrgr a una habitacion a hacer una cosa y terminar haciendo otra diferente (por 12 3
ejemplo, ir al bafio a buscar algo y terminar lavandome las manos).
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Escala de Fallas de Memoria (Memory Failures Scale, MFS)

Los siguientes items hacen referencia a pequefios olvidos o fallos de memoria que la gente experimenta
de vez en cuando. Sin embargo, no sabemos exactamente que tan comunes son. Utiliza la siguiente escala
para responder en qué medida te suceden a vos:

1. Nunca o casi 2. Alguna vez | 3. Algunas veces = 4. Frecuentemente 5. Siempre o casi
nunca siempre
1. Olvidarme de responder una llamada, un mensaje o una carta importante. 1 2 3 4
2. Olvidarme de una cita o reunion. 1 2 3 4
3. Olvidarme el nombre de una persona que recién me han presentado. 1 2 3 4
4. Olvidarme el nombre de alguien, aun cuando traté de memorizarlo. 1 2 3 4
5. No poder recordar una palabra y sentir que “la tengo en la punta de la lengua”. 1 2 3 4
6. Ir al supermercado y olvidarme cosas que tenia que comprar. 1 2 3 4
7. Olvidarme fechas importantes, como cumpleafios y aniversarios. 1 2 3 4
8. Para no olvidar algo, tener que anotarlo o agendarlo en varios lugares. 1 2 3 4
9. Olvidarme una contrasefia. 1 2 3 4
10. Recordar algo que paso, pero no saber exactamente cuando o donde sucedio. 1 2 3 4
11. Guardar algo en un lugar y después olvidarme donde esta guardado. 1 2 3 4
12. Estar presentando a alguien conocido y olvidarme su nombre. 1 2 3 4
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Escala de Atencion y Conciencia Plena (Mindful Attention Awareness Scale,
MAAS)

A continuacion presentamos una serie de situaciones que las personas pueden experimentar en la vida
diaria. Te pedimos que indiques con qué frecuencia dirias que estas cosas te suceden a vos.

1. Nunca o casi 2. Alguna vez | 3. Algunas veces @ 4. Frecuentemente 5. Siempre o casi
nunca siempre

1. Sentir o tener emociones (alegria, angustia, etc.) sin ser muy conciente de esos 1 2 3
sentimientos en el momento en que me suceden.

2. Romper o dejar caer objetos por descuido o por no prestar atencion. 1 2 3
3. Tener dificultad para focalizarme o prestar atencion a lo que estd sucediendo en el 1 2 3
presente.

4. Caminar rapido para llegar a un lugar, sin prestar atencion a lo que me va pasando en el 1 2 3
camino.

5. No darme cuenta que estoy incomodo o tenso, hasta que estas sensaciones se vuelven muy 1 2 3
intensas.

6. Olvidar el nombre de una persona casi inmediatamente después de que me lo han dicho. 1 2 3
7. Puedo funcionar en ‘piloto automatico’, sin darme mucha cuenta de lo que estoy 1 2 3
haciendo.

8. Puedo pasar de una cosa a otra practicamente sin darme cuenta. 1 2 3
9. Focalizo tanto en mis objetivos que no soy conciente de lo que voy haciendo en el 1 2 3
proceso.

10. Hago trabajos y tareas automaticamente, sin prestar atencion a lo que estoy haciendo. 1 2 3
11. Puedo escuchar a alguien con un oido y estar haciendo otra cosa al mismo tiempo. 1 2 3
12. Voy hacia un lugar y luego me pregunto para que fui alli. 1 2 3
13. Me preocupo por el futuro o el pasado, sin estar muy pendiente del presente. 1 2 3
14. Me doy cuenta de que hago cosas sin prestar atencion. 1 2 3
15. Puedo comer algo sin prestar atencion o sin disfrutar de la comida. 1 2 3
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Escala de Experiencias Disociativas (Dissociative Experiences Scale, DES)

A continuacion te presentamos un listado de vivencias o pensamientos que pueden ser algo extrafios, pero
que pueden experimentar las personas en ciertas circunstancias. Te pedimos que respondas con qué
frecuencia te suceden estas cosas a vos usando la siguiente escala:

1. Nunca o casi 2. Alguna vez 3. Algunas veces @ 4. Frecuentemente 5. Siempre o casi
nunca siempre

1. Al trasladarme en un auto o autobus, no recordar lo que ha sucedido durante parte del 1 2 3
viaje.
2. Estar escuchando una conversacion y de repente darme cuenta de que no he oido parte o 1 2 3
todo lo que se ha dicho.
3. Encontrarme vestido con ropa que no recuerdo haber comprado. 1 2 3
4. Encontrar nuevas cosas entre mis pertenencias y no recordar haberlas comprado. 1 2 3
5. Alguien que no reconozco me saluda o me llama e insiste en que nos conocemos. 1 2 3
6. Tener la sensacion de ‘verme desde afuera’ mientras hago algo - como si yo fuera otra 1 2 3
persona que me esta mirando -.
7. No reconocer a miembros de mi familia o amigos. 1 2 3
8. No recordar algunos acontecimientos importantes de mi vida (por ejemplo, un casamiento 1 2 3
o una graduacion).
9. Ser acusado de mentir cuando estoy seguro de no haber mentido. 1 2 3
10. Mirarme en un espejo y tener la sensacion de no reconocerme a mi mismo. 1 2 3
11. Tener la sensacion de que las personas o cosas que me rodea no son ‘reales’. 1 2 3
12. Sentir o pensar que mi cuerpo no me pertenece. 1 2 3
13. Recordar un acontecimiento pasado y sentir como si lo estuviera viviendo. 1 2 3
14. Dudar si las cosas que recuerdo han sucedido realmente o si solamente las he sofiado. 1 2 3
15. Sentir que un lugar me es familiar, aunque nunca estuve ahi. 1 2 3
16. Mientras miro television o una pelicula, me siento tan absorto en la historia que no me 1 2 3
doy cuenta de otros acontecimientos que pasan alrededor mio.
17. “Sonar despierto” o compenetrarme tanto en un pensamiento que siento como si me 1 2 3
estuviera pasando.
18. Sentir que soy capaz de no sentir el dolor. 1 2 3
19. Encontrarme mirando fijo en el espacio, no pensando en nada y perdiendo la nocion del 1 2 3
tiempo.
20. Cuando estoy solo, hablar en voz alta o mantener conversaciones conmigo mismo. 1 2 3
21. Puedo actuar de manera muy distinta (casi como si fuera dos personas diferentes) 1 2 3
dependiendo de la situaciéon en que me encuentre.
22. Me ha sucedido que, algo que normalmente es muy dificil para mi, lo he podido hacer o 1 2 3
resolver con asombrosa facilidad.
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23. Creer que hice algo, cuando en realidad solo lo he pensado.

24. Darme cuenta que hecho algo que en realidad no recuerdo haber hecho.

25. Encontrar escritos, dibujos o apuntes que estan hechos por mi, pero no recordar cuando
los hice.

26. Escuchar voces adentro de mi cabeza que me indican que haga o diga cosas.

27. Sentir como si mirara el mundo a través de una neblina, de modo que los objetos y la
gente parecen lejanos o borrosos.
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Escala de Propension al Aburrimiento (Boredom Proneness Scale, BPS)

A continuacion se presentan situaciones que pueden describir lo que una persona siente o experimenta en
diferentes contextos. Te pedimos que respondas a estas situaciones usando la siguiente escala:

1 2 3 2 B
Qo o o o e e e e eeeeeee ceeoe e >
Total Desacuerdo, Total Acuerdo,
No me describe nada, Me describe muy bien,
Nunca me sucede Me pasa casi siempre
1. Me resulta facil concentrarme en mis actividades. 1 2 3 45
2. Cuando estoy trabajando frecuentemente estoy preocupado por otras cosas. 1 2 3 4 5
3. Tengo la sensacion de que el tiempo siempre pasa lentamente. 1 2 3 45
4. Cuando tengo tiempo libre, muchas veces no sé que hacer con él. 1 2 3 45
5. A menudo me encuentro en situaciones en las que tengo que hacer cosas insignificantes. 1 2 3 4 5
6. Ver videos o fotos de gente conocida me aburre tremendamente. 1 2 3 45
7. Todo el tiempo tengo proyectos en mente y cosas para hacer. 1 2 3 4 5
8. Me resulta facil entretenerme. 1 2 3 45
9. Muchas de las cosas que tengo que hacer son repetitivas y mondtonas. 1 2 3 4 5
10. Para salir necesito que me estimulen mucho mas que a otras personas. 1 2 3 4 5
11. Me deshago de muchos de los objetos que hago. 1 2 3 45
12. Pocas veces me siento entusiasmado por mi trabajo. 1 2 3 4 5
13. Me resulta facil encontrar algo para entretenerme o mantenerme interesado. 1 2 3 45
14. La mayor parte del tiempo me la paso sin hacer nada. 1 2 3 45
15. Tengo paciencia para esperar. 1 2 3 45
16. A menudo me encuentro sin nada que hacer, con mucho tiempo libre. 1 2 3 4 5
17. Cuando tengo que esperar o hacer cola me siento muy molesto. 1 2 3 45
18. A menudo me despierto con nuevas ideas. 1 2 3 45
19. Me resultaria muy dificil encontrar un trabajo que me interese. 1 2 3 45
20. Me gustaria tener cosas mas desafiantes que hacer en la vida. 1 2 3 45
21. Siento que trabajo por debajo de mis habilidades la mayor parte del tiempo. 1 2 3 45
22. Mucha gente diria que soy una persona creativa o imaginativa. 1 2 3 45
23. Tengo tantos intereses que no me alcanza el tiempo para hacer todo. 1 2 3 45
24. Soy capaz de mantenerme haciendo algo por largo tiempo. 1 2 3 45
25. Si no hago algo excitante, aunque sea peligroso, me siento aburrido y medio muerto. 1 2 3 45
26. Hace falta mucho cambio y variedad para que me sienta bien. 1 2 3 4 5

220



27. Me parece que siempre dan lo mismo en la television o en el cine. 1 2 3 45

28. Cuando era mas joven, a menudo me encontraba en situaciones monotonas y aburridas. 1 2 3 45
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indice de Actividades Distractoras (IAD)

Mientras manejas, ¢es posible que hagas alguna de estas cosas?

1. Comer o beber en algin momento SI - NO
2. Conversar con un pasajero SI - NO
3. Usar el celular (para llamar o atender) SI - NO
4. Leer mensajes de texto o correo SI - NO
5. Escribir mensajes de texto o correo SI - NO
6. Fumar SI - NO
7. Usar el encendedor del coche SI - NO
8. Peinarte o maquillarte SI - NO
9. Usar la radio o CD SI - NO
10. Leer notas, mapas, documentos, etc. SI - NO
11. Operar o leer GPS SI - NO
12. Regular en marcha los espejos retrovisores o laterales SI - NO
13. Buscar objetos en la guantera u otros sitios SI - NO
14. Regular la calefaccion o el aire acondicionado SI - NO
15. Otro. ¢Cudl? ] e
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Escala de Deseabilidad Social del Conductor (Driver Social Desirability Scale,

DSDS)

Te pedimos que respondas a las siguientes afirmaciones usando la siguiente escala como guia, donde “1”
significa “Nada verdadero” y “7” “Completamente verdadero”. Marcé la opcion que creas mas apropiada

en tu caso.

1. Nunca he excedido el limite de velocidad
2. Nunca he querido conducir muy rapido
3. Nunca he cruzado un semaforo cuando recién se ha puesto en rojo

4. Siempre obedezco las reglas de transito, ain cuando es imposible que sea atrapado
haciendo lo contrario.

5. Siempre mantengo suficiente distancia del auto que se encuentra delante del mio
6. Aun si no hubiera control policial, yo respetaria los limites de velocidad

7. Nunca he excedido los limites de velocidad o he cruzado por donde no estaba
permitido al pasar a otro auto.

8. Siempre s¢ que hacer en situaciones de transito

9. Nunca me arrepiento de mis decisiones mientras conduzco

10. No me importa lo que otros conductores piensan de mi

11. Siempre estoy seguro de como actuar en situaciones de transito

12.Siempre me mantengo tranquilo y racional mientras conduzco

1-2-3-

1-2-3-

1-2-3-

1-2-3-

1-2-3-

1-2-3-

1-2-3-

1-2-3-

1-2-3-

1-2-3-

1-2-3-

1-2-3-

-6 -7
-6 -7
-6 -7
-6 -7
-6 -7
-6 -7
-6 -7
-6 -7
-6 -7
-6 -7
-6 -7
-6 -7
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Inventario de Ansiedad Estado-Rasgo (State-Trait Anxiety Inventory, STAI)

Ansiedad-Estado

A continuacion encontraras unas frases que se utilizan corrientemente para describirse uno a si mismo.
Leé cada frase y sefiala la puntuacion de 0 a 3 que indique mejor como te sentis akhora mismo, en este

momento. Te pedimos que contestes sefialando la respuesta que mejor describa tu situacion presente.

0= Nada 1= Algo 3= Mucho
1. Me siento calmado 0 2
2. Me siento seguro 0 2
3. Estoy tenso 0 2
4. Estoy contrariado 0 2
5. Me siento comodo (estoy a gusto) 0 2
6. Me siento alterado 0 2
7. Estoy preocupado ahora por posibles desgracias futuras 0 2
8. Me siento descansado 0 2
9. Me siento angustiado 0 2
10. Me siento confortable 0 2
11. Tengo confianza en mi mismo 0 2
12. Me siento nervioso 0 2
13. Estoy desasosegado 0 2
14. Me siento muy “atado” (como oprimido) 0 2
15. Estoy relajado 0 2
16. Me siento satisfecho 0 2
17. Estoy preocupado 0 2
18. Me siento aturdido y sobreexcitado 0 2
19. Me siento alegre 0 2
20. En este momento me siento bien 0 2
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Ansiedad- Rasgo

A continuacion encontraras unas frases que se utilizan corrientemente para describirse uno a si mismo.
Leé cada frase y sefiala la puntuacion de 0 a 3 que indique mejor como te sentis en general, en la mayoria
de las ocasiones. Te pedimos que contestes sefialando la respuesta que mejor describa como te sentis
generalmente.

0=Nada 1= Algo 2= Bastante 3= Mucho
21. Me siento bien 0 1 2 3
22. Me canso rapidamente 0 1 2 3
23. Siento ganas de llorar 0 1 2 3
24. Me gustaria ser tan feliz como otros 0 1 2 3
25. Pierdo oportunidades por no decidirme pronto 0 1 2 3
26. Me siento descansado 0 1 2 3
27. Soy una persona tranquila, serena y sosegada 0 1 2 3
28. Veo que las dificultades se amontonan y no puedo con ellas 0 1 2 3
29. Me preocupo demasiado por cosas sin importancia 0 1 2 3
30. Soy feliz 0 1 2 3
31. Suelo tomar las cosas demasiado seriamente 0 1 2 3
32. Me falta confianza en mi mismo 0 1 2 3
33. Me siento seguro 0 1 2 3
34. No suelo afrontar las crisis o dificultades 0 1 2 3
35. Me siento triste (melancdlico) 0 1 2 3
36. Estoy satisfecho 0 1 2 3
37. Me rondan y molestan pensamientos sin importancia 0 1 2 3
38. Me afectan tanto los desengaifios que no puedo olvidarlos 0 1 2 3
39. Soy una persona estable 0 1 2 3
40. Cuando pienso sobre asuntos y preocupaciones actuales me pongo tenso y agitado 0 1 2 3
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Escala de Ansiedad en el Transito (EAT)

Los siguientes items hacen referencia a una serie de comportamientos y sentimientos posibles en un
conductor. Te pedimos que utilices la siguiente escala para responder con qué frecuencia te suceden a

VOS:

1. Nunca o casi 2. Alguna vez 3. Algunas veces | 4. Frecuentemente

nunca

1-Sentirme nervioso mientras manejo

5. Siempre o casi

2- Sentir temor a tener algun tipo de choque o accidente
3- Ponerme nervioso si tengo que adelantar a otro vehiculo
4-Preocuparme si tengo que conducir con mal clima

5-Ponerme nervioso si hay mucho transito

6-Sentirme estresado mientras manejo

7-Ponerme mas tenso si tengo que manejar en calles o rutas poco conocidas

8-Ponerme de mal humor por tener que manejar
9-Ponerme nervioso al conducir en las horas pico

10-Sentir palpitaciones o aceleracion del ritmo cardiaco mientras manejo

11-Pensar que conducir mucho es una pérdida de tiempo

12-En lo posible, tratar de evitar cruzar una avenida por donde no hay semaforo

13-Preferir circular por las calles secundarias, en lugar de las avenidas o calles
principales

14- Sentir temor a no reaccionar rapida o correctamente frente a una situacion
imprevista

4 5
4 5
4 5
4 5
4 5
4 5
4 5
4 5
4 5
4 5
4 5
4 5
4 5
4 5
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Anexo 2. Consentimiento Informado

Grupo de Investigacion ‘Modelos y Métodos de Investigacion en Psicologia del Transito’
Facultad de Psicologia- Universidad Nacional de Mar del Plata (UNMdP) / CONICET

CONSENTIMIENTO PARA PARTICIPAR EN EL ESTUDIO A CONDUCTORES
(Copia para el evaluador)

Se me ha invitado a participar en la presente investigacion, y se me ha explicado que:

- El objetivo es conocer comportamientos y experiencias de las personas mientras conducen un vehiculo,
y forma parte de un proyecto de la Universidad.

- Consiste en un cuestionario que dura aproximadamente 15-20 minutos.

- La participacion no provocara ningun riesgo hacia mi persona, ni implicara ningun gasto econémico.

- No percibiré ningun beneficio directo, recompensa o compensacion econémica por mi participacion.

- Ser¢ libre de elegir no participar o de retirarme de la investigacion en cualquier momento sin perjuicio
de ningtin tipo.

- Los resultados que se obtengan seran manejados de forma confidencial y andnima.

- Puedo contactarme para cualquier pregunta o inquietud con la Lic. Silvana Montes en la Facultad de
Psicologia de la Universidad Nacional de Mar del Plata, ubicada en Funes 3250. Cuerpo 5 Nivel 3 Acceso
4, tel.: 475-2526 o por correo electronico a la direccion: smontes@conicet.gov.ar
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y forma parte de un proyecto de la Universidad.

- Consiste en un cuestionario que dura aproximadamente 15-20 minutos.

- La participacion no provocara ningun riesgo hacia mi persona, ni implicara ningun gasto econémico.

- No percibiré ningun beneficio directo, recompensa o compensacion econémica por mi participacion.

- Seré¢ libre de elegir no participar o de retirarme de la investigacion en cualquier momento sin perjuicio
de ningln tipo.

- Los resultados que se obtengan seran manejados de forma confidencial y andnima.

- Puedo contactarme para cualquier pregunta o inquietud con la Lic. Silvana Montes en la Facultad de
Psicologia de la Universidad Nacional de Mar del Plata, ubicada en Funes 3250. Cuerpo 5 Nivel 3 Acceso
4, tel.: 475-2526, o por correo electronico a la direccion: smontes@conicet.gov.ar
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