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Resumen

Los accidentes de transito son un fenédmeno complejo, resultado de una combinacién de
factores ambientales, vehiculares y humanos, que se han convertido en una de las principales
causas de muerte a nivel mundial. La inatencion es considerada uno de los principales factores

que contribuyen a los accidentes de transito.

Esta investigacion buscé identificar la correlacién entre la atencién basada en el modelo
de redes atencionales de Posner (1994) y la propensidén a cometer errores relacionados con la
inatencion durante la conduccion en 70 personas de ambos géneros y edades de 19 a 59 afios,
con un minimo de conduccién de un afo. Se llevé a cabo un disefio expost-facto y de corte

transversal.

Se administraron un cuestionario sociodemogréafico, el Cuestionario de Experiencias
durante la conduccion (ARDES-ERIC) (Ledesma et al., 2010), el cual mide la propension a
cometer errores durante la conduccion y la tarea Attention Network Test (ANT) (Fan et al., 2002)

para medir el funcionamiento de tres redes atencionales.

Los resultados demostraron que existe una correlaciéon significativa entre la atencién
general y la propension a cometer errores durante la conducciéon. Ademas, se encontré una
tendencia a la significacion estadistica en el efecto de la atencion general (Tiempos de
reaccién) sobre la propension a cometer errores. El nivel de atencién general tiene mayor efecto
sobre la dimensiéon de maniobra, y la red de Atencién Ejecutiva en la dimensién Control de la
propension a cometer errores durante la conduccién. Se encontrd una interaccion entre la
experticia y el nivel de atencion general en la propension a cometer errores relacionados con la
inatencién durante la conduccion. Finalmente, se encontré un modelo que incluy6 solamente la
red de orientacion y la velocidad total de TR (atencion general) que predijo el 20% de la
propensién a cometer errores por inatencion en la conduccién. Se discuten estos resultados
teniendo en cuenta los antecedentes y el modelo atencional de Posner. Se plantean finalmente

algunas limitaciones e implicancias tedérico-practicas.

Palabras Clave: redes atencionales, propension al error, comportamiento del conductor,

psicologia del transito.
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Abstract

Traffic accidents are a complex phenomenon resulting from a combination of
environmental, vehicular and human factors, which have become one of the leading causes of
death worldwide. Inattention is considered one of the main factors contributing to traffic

accidents.

This research aimed at identifying the correlation between attention based on Posnher’s
(1994) model of attentional networks and the proneness to attention-related errors while driving
in a sample of 70 participants of both genders, and ages of 19-59 years, with a driving at least

one year. The research design was ex-post-facto and cross-sectional.

Different instruments were administered: a socio-demographic questionnaire, a self-
report measure as Attention-Related Driving Error Scale (ARDES-ERIC) (Ledesma et al. 2010)
to measure attention-related driving errors, and Attention Network Test (ANT) (Fan et al., 2002)

to measure three attentional networks.

The results showed that there is a significant correlation between the general attention
(RT) and the propensity to make mistakes while driving. In addition, a tendency to the statistic
significance was found of General Attention (RT) on the propensity to make mistakes. RT has a
large effect on the dimension of manoeuvring. The Executive Attention influences on Control
Dimension. In addition, there is an interaction between expertise and level of general attention in
the proneness to attention-related errors while driving. Finally, a regression model involved only
orientation network and total speed of the general attention (RT) that predicted the 20% of the
propensity to make mistakes while driving. The results were discussed according to the previous
studies and the Posner’s attentional model. Finally, some limitations and theoretical-practical

implications were added.

Keywords: attention networks, error proneness, driver behaviour, traffic psychology.
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1 FUNDAMENTACION Y PREGUNTA DE INVESTIGACION

1.1 INTRODUCCION

El uso masivo de automdviles y otros vehiculos a motor ha convertido al transito en una
de las principales amenazas para la salud publica. Segun la Organizacion Mundial de la Salud
(OMS, 2009) cada afio mueren en el mundo mas de un millon doscientas mil personas como
consecuencia de choques y otros incidentes de transito. De las victimas fatales, el 59% son
adultos jévenes (15 a 44 afos); ademas, entre los conductores jovenes, los varones menores
de 25 afios tienen el triple de posibilidades de morir en un accidente de transito que las

mujeres.

Los accidentes de transito son un fenémeno complejo, resultado de una combinacién de
factores ambientales, vehiculares y humanos. Es asi como se sefiala en la reconstruccion de
accidentes de transitos efectuados por el Centro de Experimentacion y Salud Vial (CESVI) para
Argentina en el periodo 2004 — 2011 que el 88% son a causa del factor humano. Estas cifras
alarmantes han llevado a distintas disciplinas a interesarse por el estudio y la prevencién de
accidentes de transito, ya que representan un grave problema para la salud y la economia a
nivel mundial. La ingenieria, la medicina, la psicologia, el derecho y la educacion, son algunas
de las disciplinas que han generado aportes y recomendaciones practicas para paliar el
problema. La psicologia aplicada al transito centra su atencién en el estudio del factor humano
como un elemento de riesgo vial; el comportamiento del conductor es uno de los campos dentro
de la investigacion con un importante recorrido histérico, pero a pesar del gran desarrollo,
algunos temas son auln objeto de debate. Una de las areas en las que la investigacion

permanece activa, es la de las distracciones y otras formas de inatencion al conducir.

Por lo tanto, esta investigacion busca identificar la correlacion entre: a) la atencion,
entendida como un sistema de dérganos con su propia anatomia, circuitos y conjunto de
funciones, y b) la propension a cometer errores durante la conduccion. De esta manera, se
espera contribuir al estudio y medicion de la inatencion del conductor desde la perspectiva de
las diferencias individuales. En el &mbito del trnsito, practicamente no se ha evaluado dicho
problema, a excepcién del estudio de Lépez-Ramon et al. (2011) que encontré una correlacion
significativa entre el cuestionario de experiencias durante la conduccion (ARDES - ERIC) y la

tarea Attention Network Test for Interactions (ANTI) basada en el modelo atencional de Posner.
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El actual trabajo, en principio menciona los fundamentos y antecedentes que permiten
contextualizar y justificar el problema de incumbencia para esta investigacion, en el que se
incluye una introduccién del recorrido histérico de la psicologia del transito y de la problemética
de la siniestralidad vial, asi como algunas definiciones y debates que resultan relevantes para el
abordaje del fenomeno. Asimismo, se revisan conceptos generales sobre el factor humano y la
psicologia del transito. A continuacion se detallan los objetivos de investigacion, preguntas de
investigacion e hipotesis de trabajo para esta tesis. Posteriormente se ofrece un marco tedrico
general sobre los constructos, continuando con un estado del arte acerca de los principales
estudios realizados sobre inatencion durante la conduccion en los ultimos afios. Dentro del
capitulo de metodologia se detalla el disefio, actividades, caracteristicas de los participantes,
como asi también una breve resefia sobre los instrumentos utilizados y su administracion. Un
siguiente capitulo esta destinado a los resultados obtenidos en esta investigacion. Finalmente,
se presenta el capitulo donde se discuten dichos hallazgos y se plantean algunas implicancias
tedrico- practicas derivados de los resultados. Asimismo se mencionan las limitaciones del

trabajo y algunas lineas de investigacion futuras.

1.2 FUNDAMENTOS Y ANTECEDENTES

Si bien existe un creciente cimulo de datos cientificos que avalan los pasos necesarios
para aumentar la seguridad vial, en los Ultimos afios, en muchos paises se ha observado un
fortalecimiento de la voluntad politica, con leyes, sefializacion, mas y mejor infraestructura,
educacion vial, etc. Sin embargo, la OMS (2009) prevé que los traumatismos por accidentes de
transito aumentaran, y ha de ubicarse como la quinta causa principal de mortalidad en 2030. 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 (OMS, 2009). Justamente las cifras provisorias de la organizacién “Luchemos por la
vida Argentina” indican que durante el afio 2014 solo en este pais murieron 7.613 personas
como consecuencia inmediata de accidentes de transito y hasta dentro de los 30 dias
posteriores, siendo la provincia con mas accidentes, Buenos Aires, con 2334 accidentes

(Luchemos por la Vida Asociacion Civil, n.d.).

Frente a esta problemética resulta trascendente el estudio del factor humano en
seguridad vial, con ello, el surgimiento de un &rea especifica de la psicologia llamada

“Psicologia del transito”, que cobra cada vez mas valor entre la comunidad académica vy la

Pagina 7 de 72



“Errores en la conduccion y su relacion con la atencion”
Paulina E. Robalino Guerra LU: 1052681 Lic. En Psicologia

sociedad. Esta area de la psicologia nace en el periodo de las entreguerras mundiales con los
examenes psicotécnicos de aptitud y psicodiagnéstico a los profesionales del transporte de

ferrocarriles y vehiculos (Civera, Mayor, Pérez-Garrido, & Tortosa, 2006).

Aunque la American Psychological Association — Asociacion Americana de Psicologia
(APA) no tiene una division especial para esta emergente disciplina psicolégica y dado el
énfasis que se requiere para aplicaciones de los conocimientos que provienen de la
investigacion a peatones, conductores, etc., la Asociacion Internacional de Psicologia Aplicada
(IAAP) cred6 una divisién especifica en la vigésimo segunda Conferencia Internacional que se
celebré en 1990 en Kyoto, Japon. Es el comité ejecutivo de la IAAP en su reunion de 1994 en
Madrid, quien oficialmente establecié la division 13, llamada Psicologia del trafico y el
transporte. Fue su primer presidente el profesor T. Rothengatter, pionero en cuanto al desarrollo
institucional del area. Ademas es la encargada de editar desde 1998 una publicacion

especializada en esta linea: “TrafficPsychology and Behaviour”.

Segun Rothengatter esta rama surge como un intento de comprender y proporcionar
respuestas respecto del rol del factor humano en el contexto vial(como es citado en Ledesma,
Peltzer, & Po6, 2008). Su objeto de estudio es el comportamiento de los usuarios del transito
(conductores, peatones, motociclistas, etc.) y los procesos psicolégicos subyacentes a estos
comportamientos, con la finalidad de desarrollar medidas de intervencion efectivas para mejorar
la seguridad del transito Es asi que la psicologia del transito es definida como el area de la
psicologia que se encarga del estudio de los factores psicoldgicos asociados a la tarea de
conduccién, sea para comprender los procesos involucrados o para identificar factores que

pueden afectar el desempefio seguro en la tarea. (Ledesma, Po6, & Montes, 2011).

Se debe entender que para la Psicologia del Transito, su principal desafio es esclarecer
la relacion entre el comportamiento y los accidentes. Por tal razén existen estudios que versan
sobre los factores que afectan el desempefio de los conductores: el sueiio (Rey de Castro,
2003; Santin, 2004), la fatiga (Rey de Castro, Rosales, & Egoavil, 2009) y el consumo de
sustancias psicoactivas como el alcohol (Vasquez, 2004); a estos factores también se afiaden
los comportamientos de riesgo y las medidas de autoproteccion, las emociones negativas de
los conductores, la agresion y la hostilidad asi como los factores neuropsicolégicos, como por
ejemplo, se destaca la investigacion de Kawano y sus colaboradores(2005), quienes estudiaron
el posible riesgo del uso de celular durante la conduccién y demostraron cémo esta actividad
reduce las capacidades de las zonas cerebrales ocupadas en la percepcion y atencion

auditivas.
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En el estudio bibliométrico de Ledesma, Peltzer y Po6 (2008), se agrupan los temas de
articulos que se publicaron en la mencionada revista Traffic Psychology and Behaviour, en las
siguientes categorias: 1) procesos cognitivos y habilidades para la conduccion, 2) factores que
afectan el desempefio de los conductores, 3) comportamientos de riesgo y medidas de
seguridad, 4) diferencias individuales y personalidad, 5) educacion y formacién de conductores,
6) emociones: estrés, agresion y hostilidad en la conduccion, 7) ambiente vehiculo y tecnologia,
8) neuropsicologia, 9) aspectos metodolégicos, y 10) comportamiento peatonal. Se conoce, que
dentro del ambito de la evaluacién, para la psicologia del transito se han creado diversos
instrumentos utilizados en estas investigaciones como por ejemplo: a) el cuestionario DBQ
(Driver Behaviour Questionnare), b) el Inventario de Estilos de Conduccion de Taubman Ben-
Ari, Mikulincer y Gillath, c) la escala de agresion DAS (The Driver Anger Scale) de Sullman, d) la

Bateria de Conductores que edita TEA (Técnicos Especialistas Asociados), entre otros.

Por el incesante interés en el estudio del comportamiento humano, en el contexto del
transito bajo la 6ptica de la Psicologia e integrado por investigadores de la Universidad Nacional
de Mar del Plata y el CONICET en Argentina, se cre6 el grupo de investigacion denominado
“Métodos y Modelos de Investigacion en Psicologia del Transito”. Dentro del grupo se llevan a
cabo investigaciones consideradas desde factores cognitivos, emocionales y psicosociales de
los usuarios del transporte en sus diferentes modalidades. Se realiza trabajos en diferentes
areas como: (a) los estilos de manejo y su relacidon con factores socio-demograficos y de
personalidad, (b) las causas y consecuencias de las distracciones durante la conduccién, (c) el
uso de medidas de seguridad, especialmente en motociclistas, y (d) la salud ocupacional de los

conductores profesionales (Montes, 2013).

Las teorias de investigacion psicoldgica sobre tdpicos tales como percepcion, atencion,
edad y razonamiento han resultado un gran aporte para comprender el comportamiento
humano en un ambito aplicado y especifico como es la conduccién de vehiculos (Hole, 2007).
Existe una gran cantidad de trabajos experimentales que exploraban la relacion entre la
participaciéon 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). Algunos autores encontraron una relacion significativa entre fallas cognitivas e incidentes
automovilisticos (Larson, Alderton, Neideffer, & Underhill, 1997; Wallace & Vodanovich, 2003).
Otro estudio indicé que los puntajes en las fallas cognitivas eran fuertes predictores de errores

durante la conduccion en conductores profesionales (Allahyari et al.,2008).

Pagina 9 de 72



“Errores en la conduccion y su relacion con la atencion”
Paulina E. Robalino Guerra LU: 1052681 Lic. En Psicologia

De igual manera que la experiencia cotidiana nos muestra que el ser humano tiene una
capacidad limitada para procesar la informacion, muchos psicélogos renombrados no
necesariamente asociados al ambito del transito, han utilizado a la conduccién como un ejemplo
cotidiano para ilustrar hallazgos de laboratorio o suposiciones teoricas (e.g., Gisbon, Posner,
Smith, Shiffrin, Schneider, y Baddeley, entre otros) (Groeger, 2002). Tal como lo sefialan
Castro, Duran, y Cant6n(2006) los resultados demuestran que los limites de los recursos
atencionales se evidencian en que, cuanta mas atencién requiere una tarea, menos disponible

Sse encuentra para otras tareas.

Con el objetivo de reducir los accidentes relacionados con la atencién, los investigadores
han desarrollado métodos complementarios para el estudio de la inatencién y las distracciones
como por ejemplo, estudios experimentales usando simuladores de manejo (e.g., Lee,
McGehee, Brown, & Reyes, 2002), estudios de campo con datos naturalisticos y auto-informes
como una de las metodologias mas aplicadas (cuestionarios, inventarios, escalas, etc.) (e.g.
Ledesma, Montes, Poo, & Lépez-Ramon, 2010). Estos ultimos han resultado muy efectivos para

la evaluacién de comportamientos relacionados a la inatencion (Montes, 2013)

La falta de una definicion consensuada y de un marco tedrico unificado para el estudio
de la inatencién da por resultado que la investigacion en el area sea altamente heterogénea. La
mayoria de los estudios se han ocupado de las distracciones, el uso del celular, la fatiga y el
consumo de alcohol. Por su parte, la falta de atencién que se produce como resultado de “estar
absorto en los pensamientos o preocupaciones” practicamente no ha sido estudiada,
posiblemente por dificultades metodolégicas en la recoleccion de datos relacionadas al hecho

de tratarse de procesos inobservables y, por ende, muy dificiles de evaluar (Montes, 2013).

1.3 OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION

1.3.1 Objetivo general
Identificar las interrelaciones entre las redes atencionales (orientacién, alerta y control
ejecutivo) y la propensién a cometer errores relacionados con la inatencion en conductores de

vehiculos a motor.

1.3.2 Objetivos especificos
e Analizar el efecto de la atencidn general sobre la propension general a cometer errores

relacionados con la inatencion durante la conduccion.
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Identificar si existe un efecto diferencial de las redes atencionales especificas sobre la
propension general a cometer errores relacionados con la inatencion durante la
conduccion.

Si existe un efecto de la atencion, identificar sobre qué dimension en particular de la
propension a cometer errores influye.

Estudiar las interacciones entre atencibn y caracteristicas individuales
sociodemograficas en su efecto conjunto sobre la propensibn a cometer errores
relacionados con la inatencion durante la conduccion.

Analizar la prediccién de cada una de las variables involucradas en la propensién a

cometer errores durante la conduccion.

1.4 PREGUNTAS DE INVESTIGACION

¢Existe un efecto de la atencion general sobre la propensibn a cometer errores
relacionados con la inatencion en la conduccién de vehiculos a motor?

¢Cual es la red que mas influye en la propensiébn a cometer errores durante la
conduccion?

Si existe dicha influencia ¢sobre qué dimension de la propensién a cometer errores
(maniobra, control, navegacion) tienen efecto las redes atencionales?

¢Existe alguna interaccion entre atencidén y caracteristicas sociodemograficas (sexo,
edad, frecuencia de manejo y experticia) sobre la propension a cometer errores durante
la conduccién?

¢, Predicen dichas variables de atencion y sociodemogréaficas la propension a cometer

errores y/o accidentes de transito?

1.5 HIPOTESIS DE TRABAJO

H1: La atencion general tendra un efecto significativo sobre la propension a cometer
errores:
o H1la: A mayor atencion (tiempos de reaccion mas rapidos), menor propension a
cometer errores.
o H1b: Sujetos con tiempos de reaccion altos (mas lentos) en la red de alerta seran
mas propensos a cometer errores de inatencion durante la conduccion.
o Hlc: La atencion influye més sobre la dimension de maniobra que sobre otras

dimensiones.
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e H2: Hay un efecto de interaccion entre las diferentes caracteristicas sociodemograficas
individuales de los sujetos y la atencion, que influyen en la propension a cometer
errores.

o H2a: Sujetos con mayor edad tienen menor atencion ademas de mayor
propension a cometer errores; sujetos con menor edad tienen mayor atencién y
menor propension a cometer errores.

o H2b: Las mujeres presentaran menos atencién y mayor propensién a cometer
errores, comparados con los varones.

o H2c: Sujetos expertos con mayor atencién tienen menor propensidon a cometer

errores.
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2 MARCO TEORICO

2.1 ATENCION Y REDES ATENCIONALES

El proceso cognitivo que interesa en este trabajo involucra el constructo de la atencion.
Constantemente recibimos una diversidad de estimulos (internos- externos) que compiten entre
si para hacer uso de los recursos limitados de nuestro sistema cognitivo, es por ello que se
requiere de nuestra atencion para filtrar la informacion recibida, precediendo a otros procesos y

desempefiando un papel fundamental.

El campo de la psicologia béasica también se encuentra plagado de debates y de
desacuerdos, y el estudio de la atencion, no es la excepcion. A pesar de mas de cien afios de
investigacion cientifica en el &rea, al momento todavia no se ha arribado a la unificacion de las
teorias sobre atencion, sino que coexisten micro-teorias que compiten entre si (Trick, Enns,
Mills, & Vavrik, 2004). Si bien, hace muchos afios que la atencién se ha considerado una
funcion independiente e incluso, una funcion psicolégica superior, el término ‘atenciéon’, es
utiizado de manera ambigua y posee mas de un significado; por ello en el estudio de la
atencion, los investigadores se enfrentan a dificultades, por un lado, por ser definido como un
constructo multifacético que se utiliza para describir diversos fenémenos, y por otro, que es muy

dificil desligar la atencién del resto de los procesos con los que interactua.

Segun la Real Academia de la lengua Espaniola la palabra “atencion” proviene del latin
attentio, -Onis que significa la accion de atender, derivado de attendere, propiamente “tender el
espiritu hacia”.Es asi que, si analizamos el uso del término en el lenguaje cotidiano podemos
observar que se trata de un concepto con distintos usos, por ejemplo: cuando decimos que «se
viste asi de raro para llamar la atencién» queremos comunicar que se trata de una persona que
quiere ser llamativo o novedosa, que impacta, gracias al cual nos hemos fijado especialmente
en ella. Sin embargo, el significado es diferente cuando se les indica a una audiencia que
«deben prestar atencion a las explicaciones». En este caso «prestar atencion» se convierte en
un concepto que implica esfuerzo activo y concentracién por parte de las personas presentes; el
término adquiere otro significado similar a este Gltimo cuando es usado como una interjeccion

«jatencion! » para advertir a alguien de que vaya con cuidado o esté atento a un peligro.

En la busqueda de clarificar y organizar te6ricamente tanta diversidad de concepciones

sobre atencion, Posner y colaboradores, han propuesto una teoria integradora en la cual la
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variedad de manifestaciones atencionales esta producida por sistemas atencionales separados
aunque relacionados entre si. Esto se aprecia en los estudios de neuroimagen donde se ha
demostrado sistémicamente que una amplia variedad de tareas cognitivas puede ser vista como
la activacion de un conjunto distribuido de areas neurales, cada uno de los cuales puede ser
identificado con operaciones mentales especificas. Es asi, que la evidencia de la neurociencia
cognitiva ha sugerido que la atencidén es un sistema complejo que incluye al menos, tres redes
atencionales en el cerebro: alerta, orientacion y atencion ejecutiva (Hongbin & Fan, 2007,
Posner&Petersen, 1990). La red de alerta refiere a un sistema que logra y mantiene un estado
de deteccidon de nuevos estimulos, la red de orientacién permite la seleccion de informacion
desde el input sensorial, y la atencién ejecutiva o control ejecutivo que es responsable de
resolver el conflicto entre respuestas que compiten entre si (Fan, McCandiss, Summer,
Raz&Posner, 2002).

2.2 CONDUCCION

Cuando nos referimos a la conduccion hablamos de la accién y efecto de conducir, llevar
o guiar algo. Esta accién involucra por ende un esfuerzo tanto fisico como cognitivo, es asi que
definimos a la conduccién como 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 atencién entre tareas competitivas esta
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 deteriorara inevitablemente (Victor et al., 2008).

Autores han enfatizado la naturaleza jerarquica de las tareas del conductor (e.g.
Hollnagel, Nabo, &Lau, 2004; Michon, 1985, 1989; van der Molen &Botticher, 1988; Montes,
2013). Es asi que se propone jerarquizar en sub-tareas de tres niveles, a saber: estratégico,
tactico o de maniobras, y operacional o de control. El nivel estratégico define el planeamiento
general del viaje, incluye la eleccion de metas de viaje (e.g., ahorrar tiempo, evitar el tréfico), la
seleccién 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 conduccién, se realizan las maniobras,

en una negociacién permanente con las situaciones que surgen en el momento (e.g., decidir
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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 autométicas; el conductor cuenta con un tiempo limitado para enfrentar o evitar

situaciones de peligro, ya que la tarea ejerce una precision de tiempo constante.

2.3 INATENCION — DISTRACCION

La inatencion de acuerdo a la definicion de la RAE es la falta de atencién; ahora bien, si
se piensa la inatencién durante una tarea compleja como lo es la conduccion, tal como lo define
Lee, Young, y Regan(2009) se trata de una “atencion disminuida a actividades que resultan
criticas para la conduccion segura, en ausencia de una actividad competitiva o secundaria” (p.
32). Esta definiciébn, que ha logrado bastante aceptacion, es posteriormente modificada por
Regan, Hallett y Gordon (2011) En su lugar, los autores proponen que la inatencion es la “falta
de atencion, o atencion insuficiente, a actividades que resultan criticas para una conduccion
segura” (Regan et al., p. 1775). El reemplazo de los términos atencién 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 atenciébn a una actividad, pero que no es la necesaria para una
conducciéon segura. Ademas, segun los autores la atencién puede estar disminuida, pero sin

embargo ser suficiente en algunos casos.

Amerita, en este punto, algunas referencias sobre la distraccion que es influida, por un
lado, por las caracteristicas personales del conductor como la edad y condiciones médicas, v,
por otro, por las condiciones y situaciones de conduccion. Por dltimo, una distraccion no
necesariamente produce consecuencias inmediatas, como acciones correctivas o colisiones,
pero si incrementa el riesgo de éstas (Hedlund, Simpson,& Mayhew, 2005). Se considera que
se produce una distraccion en la conduccién cuando algun suceso, actividad, objeto o persona,
dentro o fuera del vehiculo, captan la atencién del conductor y la desvian de la tarea de
conducir y, ademds la desviacion afecta el desempefio general del conductor, perjudica el
proceso de toma de decisiones y disminuye el tiempo de reaccidon a eventos inesperados
(Montes, 20013).
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Una manera adecuada de comprender la diferencia entre ambos fenémenos (inatencion
y distraccion) es definirlos desde un pardmetro comun. Si la distraccion se define como una
desviacion de la atencion de actividades criticas para una conduccién segura hacia una
actividad competitiva o secundaria, la inatencion se caracteriza entonces por la falta de atencion
o atencién insuficiente a actividades que resultan criticas para una conduccion 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. La inatencion,
por el contrario, estd inducida por un factor enddégeno, como pensamientos o

rumiaciones(Gabaude, Fort , & Chapon, 2009).

La revision de la literatura sobre inatencion y distraccion en la conduccion revela que se
trata de un &rea incipiente y aun en formacion. Hay confusion en relacién con los significados
de los términos; diferencias, alcances y limites conceptuales; y en cuanto a los fenébmenos que
abarca cada uno. A su vez estos aspectos varian segun el autor, perspectiva teorica y el
enfoque metodoldgico utilizado. La falta de una definicion consistente genera consecuencias
problematicas. Tal como sefialan Regan et al. (2011), en primer lugar, dificulta la evaluacion del
fendmeno y posterior interpretacion y comparacion de los hallazgos de investigacién; 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
estimacioén del rol de la inatencién y la distraccion como causa de incidentes. Por dltimo, la falta
de comprensién 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.

Montes (2013) concluy6 que la inatencion es una categoria extensa que comprende una
gran variedad de fendmenos, e implica falta de atencién o atencién insuficiente; mientras que la
distraccion es una tipo de inatencién que no incluye estados de deterioro como la fatiga o
somnolencia, alteraciones producidas por el consumo de drogas o alcohol y condiciones
médicas, pues estas serian formas de inatencion; la distraccion también excluye la focalizacion
en pensamientos (daydreaming, resolucion de problemas, preocupaciones, etc.), las cuales
también entrarian en la categoria de inatencién, aunque para los Ultimos existe aun mayor

controversia.
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2.4 ERRORES ATENCIONALES

Se debe acotar que, los errores atencionales en la conduccién 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 (Montes, 2013). Por tanto, es necesario en principio, comprender el
significado de la palabra error (Del lat. error, -0ris), que para nuestro estudio la acepcién que
nos concierne seria: accion desacertada o equivocada, cosa hecha erradamente. Cuando
hablamos de un error humano decimos que indica que un suceso desfavorable esta
fuertemente condicionado por la actividad de las personas que participan directa o
indirectamente en su realizaciéon y control. Sobre esto Montes (2013) sefiala que se entiende
que los errores de inatencién no solo se deben a variables situacionales o del transito sino que

pueden comprenderse a partir de factores mas generales de propensién psicoldgica personal.

Segun la REA, la propension se entiende como la forma en que una persona se inclina
por naturaleza, por aficiébn o por otro motivo, hacia algo en particular. Ahora bien, cuando nos
referimos a que una persona es mas propensa que otra a cometer ciertos errores atencionales
decimos que es 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)

El constructo empieza a emplearse a inicios del siglo XX a partir de la observacion de
que algunas personas participaban en mayor cantidad de accidentes que otras; en principio se
utilizaba para hacer referencia a los accidentes ocurridos principalmente en el ambito laboral,
posteriormente fue llevado al area del transito, como menciona afWahlberg y Dorn (2009). Los
errores que se producen en la consecucion 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). Se
entiende entonces por errores relacionados con la inatencion a los errores de desempefio no
intencionales que resultan, total o parcialmente, de fallas atencionales, y que son desviaciones
no intencionales de un plan de accién bien trazado, es decir, equivocaciones que no se
relacionan con falta de conocimiento o experiencia en la tarea; tal como menciona
Reason(1990), son errores que incluso se realizan de manera automética, estos errores

entonces son involuntarios, diferenciandose de otros comportamientos que se ejecutan
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intencionadamente, como las contravenciones a las normas de transito. Este autor clasifico a
los diferentes tipos de errores en deslices (slips), lapsus (lapses), y equivocaciones (mistakes);
los deslices y los lapsus definidos como fallas atencionales y fallas de memoria

respectivamente.

Es asi que los errores atencionales experimentados en el transito se presentan con
diferente intensidad o frecuencia en los conductores, mostrando diferencias individuales que no
se explican exclusivamente por factores situacionales o externos, como diferencias en el grado
de exposicion a “fuentes externas” (distractores). Por lo tanto, algunos conductores
experimentaran mas y otros menos este tipo de fallas, siendo los factores personales que
explican estas variaciones inter individuales. Ademds, las diferencias entre conductores
expresan un patron o disposiciébn mas general de inatencion en el funcionamiento de la vida
diaria(Montes, 2013).
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3 ESTADO DEL ARTE

3.1 CRITERIOS DE BUSQUEDA

Se realizé una revision bibliogréfica con el objetivo de obtener una aproximacion al
estado de conocimiento sobre Redes Atencionales y su relacion con los errores atencionales en

la conduccién.

Para este trabajo se tomaron en cuenta las investigaciones de los ultimos siete afos y
se utilizaron fuentes como Psylnfo, Google Académico, PubMed y Scielo, ReseachGates, en las
que se emplearon los términos de busqueda tanto en inglés como en espanol: “Psicologia del
Transito”, “Redes atencionales” “Comportamiento del Conductor’, "Comportamiento en el
Transito”, “ Comportamiento y movilidad inatencion del conductor’, “distraccion”, “errores

atencionales” “accidentes de transito”, y en inglés: “Attention Networks”, “Attentionalerrors”,
“Driver inattention”, “Driver behaviour”, “Road safety” “Driver Innatention”. Resultaron un total
de 300 trabajos. La primera lectura de los resumenes permiti6 seleccionar aquellas
investigaciones que abordaban el estudio de procesos cognitivos relacionados con la
conduccion, reduciéndose significativamente a 20 articulos. Se priorizaron las investigaciones
qgue profundizaban en el estudio de la atencién, especificamente de redes atencionales, y

aguellos que exploraban la propensién a cometer errores atencionales en la conduccion.

3.2 PROCESOS COGNITIVOS Y FALTA DE ATENCION EN LA CONDUCCION (CONDUCTA DE

MANEJO)

De la informacién disponible, distintos autores se han interesado por el estudio de los
procesos cognitivos inmersos en la conduccion, es asi por ejemplo, la investigacion realizada
por Allahyari et al.(2008) en el cual se examind la relacion entre fallos cognitivos, errores de
conduccién y los datos de accidentes en conductores profesionales de Iran (160 varones, de
edades 18-65 afios) con 3 a 44 afios de experiencia en conduccion; los participares reportaron
conducir frecuentemente y en promedio 6 000 Km. por mes, ademas, el 24% de los
conductores indicaron no haber tenido accidentes, el 22% haber tenido un accidente; el 18%

dos accidentes; el 36% tener tres o0 mas accidentes, durante los Ultimos 3 afos,. Los autores
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administraron el Cuestionario de Fracasos Cognitivos (CFQ) y el Driver Error Questionnaire
(DEQ) una version adaptada del Driver BehaviorQuestionnaire DBQ, ademas de otro

cuestionario con preguntas acerca de la informacion personal relacionada con la conduccion.

Tras un andlisis de componentes principales con rotacién varimax para determinar la
estructura factorial de la CFQ, Allahyare y col. (2008) desarrollaron modelos de regresion de
Poisson para predecir los errores y accidentes en la conduccién; de las puntuaciones totales
CFQ vy los factores extraidos, obtuvieron puntuaciones totales CFQ asociadas con tasas de
error de conduccién, pero no con los accidentes. Sin embargo, los 2 factores extraidos
sugirieron un efecto de aumento en los accidentes y fueron fuertemente asociados con los
errores de conduccion. Las sugerencias de esta investigacion sefialan que se deben desarrollar
herramientas que permitan una evaluacion precisa de las fallas cognitivas en el contexto de la

conduccion.

Weaver, Bédarda, McAuliffe, y Parkkari(2009) segin se sabe, son los primeros
investigadores que analizaron especificamente el papel de las redes atencionales propuesta por
Posner en el campo del transito. Utilizaron la prueba ANT(Fan, McCandliss, Sommer, Raz, &
Posner, 2002) y el Useful Field of View Test (UFOV)(Clay et al., 2005). El UFOV es una prueba
cognitiva utilizada para investigaciones que ponen a prueba simultAaneamente el procesamiento

de la informacién, tanto del centro como de la periferia del campo visual de conduccion.

En primer lugar, evaluaron la validez concurrente de la ANT y la UFOV, los hallazgos
demostraron que ANT era altamente predictivo de UFQOV. Posteriormente analizaron cuan
precisos son el ANT y el UFOV para predecir resultados en el desempefio en la conduccion y
obtuvieron evidencia positivas para ambas pruebas en una tarea de conduccion simulada
(aunque no pudieron replicar estos resultados en una prueba de conduccién real en la
carretera). Sin embargo, fue sélo la puntuacion global de la ANT, a diferencia de las
puntuaciones individuales de las 3 funciones de la atencién (alerta, orientacion y congruencia)
que resultd ser un factor predictivo de la capacidad de conduccién. Este fue un resultado
inesperado para los autores, porque habian planteado que estas tres funciones individuales de
la atencion tienen un papel importante en el rendimiento de la conduccion. Este problema

todavia parece estar abierto, y sugieren que se necesitan mas datos empiricos.

Por otra parte autores como Castro, Crundall, Chapman, Trawley y Underwood (2009)
estudiaron la interaccion de las tres redes atencionales (orientar, funcién ejecutiva y alerta) y el

papel que juega la variable experiencia en conduccion sobre su funcionamiento, utilizaron un
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grupo de 20 estudiantes y miembros de la Universidad de Nottingham, 10 conductores con
experiencia en conducir mayor a 8 afos, de edades entre 24 y 43 afios (promedio: 35 afios), y

10 conductores sin experiencia de 18 a 28 afios (promedio: 20 afios).

Los principales hallazgos demostraron que el patrén de resultados de los conductores
no experimentados era diferente de la de conductores experimentados en el desempefio de la
tarea atencional (ANTI) desarrollada por Callejas, Lupiafiez y Tudela (2004). Es asi, que para
los conductores sin experiencia habia una diferencia funcional en las tres redes atencionales: a)
El efecto de interacciébn entre las redes de Orientacion y Alerta: el efecto de una pista
orientadora fue mayor, bajo condiciones de alerta que en los ensayos en los que no se presento
ningun sonido de alerta; b) El efecto de la interaccién entre la congruencia y la red de
orientacion: un mayor efecto de congruencia cuando el participante ve una sefial en el lugar
opuesto al del objetivo. Cuando el asterisco aparecié en la misma posicion que la flecha de
destino, ayudé a centrar la atencién; c) La interaccion entre Alerta y Congruencia: La alerta
produce un efecto inhibitorio sobre la Funcién Ejecutiva, la mejora de las respuestas rapidas a
estimulos sensoriales con el fin de detectar un objetivo poco frecuente y evitar que el sistema
se centrara en los sentimientos 0 pensamientos 0 en su posterior procesamiento de los
estimulos. Sin embargo, para los conductores con experiencia, se encontraron patrones suaves
de interaccion entre las tres redes atencionales. Los autores sugieren que deben realizarse
futuras investigaciones para medir el funcionamiento de las redes atencionales en otras tareas
complejas, similares a la conduccién; ademas para aclarar que la diferencia encontrada no sélo
esta en funcién de la edad, ya que los participantes no experimentados eran mas jévenes que

los participantes experimentados.

El estudio realizado en Canada por Mizobuchi, Chignell, & Canell (2013) aport6é
informacion sobre las diferencias individuales en conduccién relacionadas con la multitarea. El
trabajo tuvo como objetivo de investigar el efecto del desempefio de un tipo de tarea secundaria
en el rendimiento relacionado con la conduccion; utilizaron una muestra de 22 participantes que
respondieron encuestas online como la escala de la toma de riesgos de dominio especifico
(DOSPERT), el cuestionario de comportamiento del conductor (DBQ), y algunas preguntas
demograficas, ademéas desempefiaron una tarea de rastreo 1-D (primario) que simulaba el
control longitudinal de un coche, una tarea secundaria de conteo vocal (contando el nimero de
vocales en una lista de mdultiples letras) bajo una variedad de condiciones que combinan
diferentes modalidades (audio / visual), estilos de presentacion (simultanea / secuencial), la

complejidad de la tarea (el nimero de distractores), y la lista de longitudes.
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Los resultados demostraron que las personas con mayor capacidad cognitiva pudieron
prestar mas atencion a la tarea primaria, sin afectar negativamente su desempefio en la tarea
secundaria. También hubo una tendencia a que las personas con baja conciencia de riesgo a
ser mas distraidos por la tarea secundaria; estas tareas secundarias tienden a ser mas
molestas para las personas con capacidades cognitivas inferiores; asi, los que tienen una
mayor conciencia de los riesgos, son mas propensos a mantener su enfoque en la tarea

primaria.

3.3 PROPENSION A COMETER ERRORES DURANTE LA CONDUCCION

Se presenta a continuacion una sintesis sobre los Ultimos resultados de estudios
relacionados sobre atencién y particularmente con el constructo que se considera en este

trabajo como relevante, la “propension a cometer errores relacionados con la inatencion”.

Dentro de los principales aportes sobre el tema esta el trabajo de Ledesma, Montes,
Poo6, & Lopez-Ramdn(2010) quienes elaboraron y aplicaron un cuestionario (Escala de errores
relacionados con atencion y los errores de conduccibn —ARDES/ERIC) que evalla las
diferencias individuales en errores de conduccién como resultado de fallas de atencion; para
ello utilizaron una muestra de 301 conductores de un amplio rango de edad. Después de
controlar por diferentes variables sociodemograficas y psicoldgicas, los resultados demostraron
que, los 19 items tienen poder discriminativo, la consistencia interna de la escala fue alta (alfa
de Cronbach = 0,88), ademas las correlaciones con medidas de validacién fueron robustas y
tedricamente consistentes; los hallazgos sugieren que, los errores de conduccién estan
fuertemente asociados con la propension general de error, la falta de atencion al realizar las

actividades cotidianas y, los rasgos de personalidad disociativos.

Una de las primeras aplicaciones de este cuestionario fue en el estudio realizado por
Lépez-Ramon et al.(2011)en la ciudad de Mar del Plata a 55 conductores (31 hombres y 24
mujeres) entre 21 y 70 afios, que tuvo como objetivo encontrar la relacion entre la edad y la
propension personal a errores relacionados con la atencion durante la conduccién y el
funcionamiento de las 3 redes atencionales, utilizaron el test de redes atencionales para
Interacciones (ANTI; Callejas et al, 2004) y ARDES.

Estos autores plantearon que los hallazgos obtenidos estdn asociados con la red de

alerta; los participantes con las puntuaciones mas altas ARDES mostraron RT (tiempos de

Pagina 22 de 72



“Errores en la conduccion y su relacion con la atencion”
Paulina E. Robalino Guerra LU: 1052681 Lic. En Psicologia

reaccion) general, mas lentos y puntajes mas altos en el estado de alerta fasica. Los resultados,
tomados en conjunto, fueron atribuidos a su reducida vigilancia interna (participantes con las
puntuaciones mas altas ARDES podrian ser menos vigilantes y se benefician méas de las
sefales de advertencia). Por otra parte, concluyeron que los conductores que informaron mayor
propension a experimentar errores relacionados con la atencion mostraron una disminucion
general en el rendimiento, menos preparacion endoégena para las sefales de advertencia Alta =
prioritarios, y una mejor respuesta a los conflictos en presencia de indicios validos, que los
conductores menos propensos a errores relacionados con la atencion durante la conduccion.
En tanto que los participantes de mas edad mostraron una disminucién en el rendimiento,
menos preparacion enddégena para las sefiales de advertencia de alta prioridad, y peor control

cognitivo en la resolucion de conflicto, en comparacién con los conductores mas jévenes.

En esta linea, el estudio de Roca, Lupiafiez, Lopez- Ramon, & Castro, (2013) tuvo como
objetivo analizar el papel desempefiado por el sistema de atencion neurocognitivo de los
conductores para explicar los lapsos de atencion durante la conduccion, ademéas de las
relaciones entre el Driver Behaviour Questionnaire (DBQ), una prueba por computadora sobre
el rendimiento atencional, Test de Redes Atencionales para Interacciones y Vigilancia, (ANTI-V)
y la medida de auto-reporte de fallas cognitivas (los fracasos cognitivos Cuestionario, CFQ). Los
autores utilizaron una sub-muestra de 65 estudiantes de la Universidad de Granada (Espaiia),

con licencia de conducir con una media de edad de 21 afios y Desviacion Estandar (DS)= 4.

Estos autores concluyeron que, los lapsos atencionales estan asociados positivamente
con fallas cognitivas, y que estos resultados indican que los lapsos de atencién se asocian
negativamente con la vigilancia y de forma positiva con la insuficiencia cognitiva. Apoyaron la
idea de que el factor de DBQ - lapsos puede estar relacionado con la falta de atencién durante
la conduccion. Los participantes que aseguran tener mas lapsos atencionales mientras
conducen, tienden a ser los que tienen peor desempefio de vigilancia y mayor frecuencia de

fallas cognitivas auto reportados en la vida cotidiana.

El creciente interés por la propension a cometer errores llevd a Roca, Padilla, Lépez-
Ramon, y Castro(2013) a realizar la adaptacion y validacion del cuestionario de errores
relacionados con la atencion durante la conduccion para Espafia. En primer lugar, con la ayuda
de 5 expertos realizaron la revision y la adaptacion del lenguaje, cultura, regulaciones de trafico
y hébitos de manejo de la version ARDES- Argentina. Posteriormente, con una muestra de 320
conductores, quienes completaron el cuestionario adaptado ademas de un cuestionario

sociodemogréfico, los autores demostraron que las propiedades psicométricas de los items de
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la version adaptada de ARDES-Espafia son apropiadas: los items tienen un buen poder de
discriminacion y el valor total del coeficiente de Alfa de Cronbach fue .88, que es el mismo

resultado obtenido en la versién original.

Montes (2013) por su parte, propuso incorporar una tarea experimental de atencién
selectiva, con el objeto de analizar el grado de convergencia con los puntajes obtenidos en la
escala de auto-informe ARDES. Utilizaron la tarea atencional: Busqueda Visual Conjunta (BVC)
en una muestra de 30 conductores en la misma ciudad de Mar del Plata (16 hombres y 14
mujeres) entre 19 y 69 afios. Montes (2013) hipotetiz6 que, los sujetos que cometen mas
errores de inatencion en el transito, tenderian a presentar un peor desempefio en la tarea
atencional, lo que se manifestaria en una mayor cantidad de errores, y en tiempos de reaccion
mas lentos. Los resultados demostraron que,aquellos sujetos con alta propensién al error en la
conduccion efectivamente cometieron mayor cantidad de errores en BVC en comparacion con
los sujetos con una baja propension al error. Los sujetos con alta propension al error en la
conduccién tendieron a responder mas velozmente respecto a los que manifestaron una baja
propension al error. La escala ARDES correlacioné de manera positiva y significativa con la
variable Error Total (r=0,41, p<0,05) pero no se observaron correlaciones significativas entre la
ARDES vy la tasa de error si se discrimina por condicién (Error 4, Error 8, Error 16 y Error 32).
En este tipo de tareas, los errores en la identificacion del target se interpretan como fallas

atencionales o lapsus atencionales.

Una de la suposicion subyacente del ARDES es que, la tendencia personal a
experimentar errores atencionales pueden manifestarse en todos los niveles de la tarea de
conducir, desde los mas automatizados a aquellos que requieren un mayor control atencional,
es por ello que Ledesma, Montes, Po6 y Lopez-Ramon (2015) realizaron un nuevo estudio de
validacion de la escala ARDES, con el objetivo de comparar el modelo unidimensional original
con un modelo de medida alternativa, en el cual los items de ARDES fueron agrupados en tres
dimensiones de acuerdo con el nivel de la tarea de conduccién en el que ocurren: control
(implica la ejecucion de las acciones basicas, como la direccion, los frenos y manipulacion otros
controles de automoviles es decir que forman parte de la rutina automatica y sin esfuerzo al
operar un vehiculo), maniobras (este nivel es un proceso que incluye mas al medio ambiente,
implica procesamientos controlados e incluye comportamientos de conduccion, tales como
cambiar de carril y cruzar una interseccion, los errores de este nivel pueden tener mas

consecuencias drasticas sobre el rendimiento de conduccién segura y aumentar la probabilidad
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de colisiones de vehiculos de motor) y navegacion (es la tarea de conduccion de nivel superior

y se ocupa de los procesos tales como la planificacion de rutas y mantenimiento).

Los autores plantearon seis modelos a ser probados: Modelo-1 es de un factor, modelo
unidimensional; Modelo-2 es un modelo oblicuo de primer orden en el que se especifican tres
factores (es decir, la maniobra, de navegacion y de control) como intercorrelacionados. Para
efectos de comparacién, también especificaron y evaluaron varios modelos bidimensionales,
Modelos 3, 4 y 5 son de dos factores, modelos oblicuos de primer orden, cada uno de estos
modelos representa una combinacién diferente de los tres factores principales: Modelo-3
combina Navegaciéon y Control en el mismo factor; Modelo-4 combina las maniobras y los
factores de navegacion; y Modelo-5 une maniobra y control. Por dltimo, sobre la base de
Modelo-2, se consider6 Modelo 6, un modelo de segundo orden con tres factores de orden
inferior (Maniobras, navegacion y control) y un factor de orden superior (falta de atencién del

conductor).

El andlisis factorial confirmatorio sugiri6 la eliminacién del item 18, debido a un factor de
carga baja (es decir, <0,20) en todos los modelos probados. Ademas, los indices de
modificacion sugirieron afiadir covarianza error entre los puntos 1 y 4, asi como entre los
articulos 3 y 5. Esto se puede atribuir a la similitud en la redaccién y el contenido de los
articulos. Después de la introduccién de estos cambios menores, todos los modelos tienden a
mostrar indices de mejor ajuste. Dado el buen ajuste del modelo 2 y 6 calcularon puntajes
compuestos por cada uno de los tres factores, Alfa de Cronbach de las escalas resultantes
fueron: (a) Navegacion = 0,74; (b) Maniobras = 0,75; y (c) control = 0,68. Todos estos valores
estan por encima o cerca de los valores aceptables para fines de investigacion, por tanto los
autores sugieren que ARDES se puede utilizar para medir las diferencias individuales en la falta
de atencién de conduccién y para ayudar a intervenciones preventivas a medida, para los
conductores con falta de atencion, y, concluyen que puede servir como un instrumento de

autoevaluacion del conductor, en contextos educativos y de formacion.

Para concluir el estado del arte, la Tabla 1 expone el trabajo presentado por Robalino &
Musso (2015) como una sintesis de los tres estudios donde se analizaron las variables
sociodemogréficas, caracteristicas individuales de propension a cometer errores durante la

conduccion y el desempefio de una tarea atencional.

Si bien, como se demostrd, hay estudios previos sobre procesos cognitivos involucrados

tanto en la conduccion como en los errores durante la misma y éstos han sido estudiados en
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diferentes contextos. Son escasos los estudios que investigan la propension a cometer errores
como una caracteristica individual relacionada con la falta de atencion y especificamente con

las redes atencionales. Por este motivo, el presente estudio se propone aportar en este sentido.
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1Tabla 1 Errores Atencionales y Accidentes de transito en conductores: Estado del Arte

Lugar y afio

Muestra

Intrumentos

Criterios de

Inclusién

Disefio y

Andlisis

Estudio 1

Mar del Plata, Buenos Aires, Argentina

2011

n=55

H=31y M=24 Edad= 21 a 70 afios (Media = 42.21;
DS =12.4)

Tareaatencional: Atttentional networks Test for
Interaction (ANTI) (Callejas et al. 2004)
Autoinforme: The Attention-Related Driving Error
Scale (ARDES) (Ledesma et al. 2010)
Cuestionario: Sociodemografico

Ser mayor de edad, tener registro de conducir y que
reportan una frecuencia de manejo no menor a dos
veces por semana durante los dos Ultimos afios;
todos los participantes reportaron visién normar o
corregida a normal.

EXPERIMENTAL- FACTORIAL - ANOVA

2 sefial de alerta (tono/sin tono) x 3 indicador de
orientacion (indicador invalido/sin indicador/indicador
valido) x 2 congruencia (congruente/incongruente) x
2 grupo ERIC (ERIC-Bajo/ERIC-AIlto) x 2 grupo de
edad (EDAD 1/ EDAD2)

Estudio 2

Mar del Plata, Buenos Aires, Argentina

2013

n=30

H=16 y M=14 Edad= 19 y 69 afios (Media=38,17;
DS=13,54)

Tarea atencional: Busqueda Visual Conjunta
(BVC) Introzzi&CanetJuric, 2012)

Autoinforme: The Attention-Related Driving Error
Scale (ARDES) (Ledesma et. al. 2010)
Cuestionario: Sociodemografico

Ser mayor de edad, tener registro de conducir y
haber manejado regularmente durante el Gltimo

mes (al menos una vez por semana.

EXPERIMENTAL- FACTORIAL — ANOVA

(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. 3 Grupo ERIC (bajo, medio y alto). ERIC-
bajo =10 participantes con puntajes entre 23 y 28
(Media=26,60, D.S=1,77). ERIC-medio =10

Lic. En Psicologia

Estudio 3

Granada, Andalucia, Espafia

2013

n= 104 ; n'=65 (con licencia de conduccion)
H=7 y M=97 Edad = (Media =21 ; DS=4)

Tareaatencional: Atttentional networks Test for
Interaction and Vigilance (ANTI-V) (Roca et al.,
2011)

Autoinformes: Driver BehaviourQuestionnaire
(DBQ) (Lopez de Coézar, Molina, & Sanmartin,
2005; Lépez de Cozar et al., 2004)

y CognitiveFailuresQuestionnaire (CFQ) (Botella,
2008; Garcia-Martinez & Sanchez-Canovas, 1994)
Cuestionario Sociodemografico

Tener licencia de conducir, ser estudiante
universitario; todos los participantes reportaron

visién normar o corregida a normal.

EXPERIMENTAL- FACTORIAL — ANOVA

2 sefial de alerta (tono/sin tono) x 3 indicador de
orientacion (indicador invalido/sin
indicador/indicador valido) x 2 congruencia
(congruente/incongruente).

Correlaciones de Pearson fueron calculados para
evaluar el grado de asociacion entre las medidas

de atencion y las puntuaciones del cuestionario.

! Extraida del Poster “Errores Atencionales Y Accidentes De Transito En Conductores” presentado en XV Reunidn Nacional Y IV Encuentro Internacional
Asociacion Argentina De Ciencias Del Comportamiento, 26 al 28 de Agosto 2015 — San Miguel de Tucuman, Tucuman, Argentina. Por Robalino, P. & Musso, M.
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Resultados

Los conductores que informaron el mayor
propension a experimentar errores relacionados con
la atencion mostraron una disminucion general en el
rendimiento, menos preparacion endégena para las
sefiales de advertencia Alta = prioritarios, y una
mejor respuesta a los conflicto en presencia de
indicios validos que los conductores menos
propensos errores relacionados con la atencion
durante la conduccién. Los participantes de mas
edad mostraron una disminucion en el rendimiento,
menos preparacion endogeno para las sefiales de
advertencia de alta prioridad, y peor control cognitivo
cuando la resolucion de conflicto en comparacion

con los conductores mas jovenes.

4

LU: 1052681

participantes con puntajes entre 29 y 33
(Media=31,20, D.S=1,61). ERIC-alto =8
participantes con puntajes entre 35y 45
(Media=39,25, D.S=4,06). Prueba t 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, 8, 16, 32 y Error Total) y en los
TRs medios (TR medio 4, 8,16 y 32y TR Dif. 32 y
4).

(c) Andlisis de correlacion bivariada entre la escala
ERIC y las medidas de desempefio en BVC: Tasa
de Errory TRs.

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).

Agquellos sujetos con alta propension al error en la
conduccion cometieron mayor cantidad de errores
en BVC en comparacion con los sujetos con una
baja propension al error. Los sujetos con alta
propension al error en la conduccién tendieron a
responder mas velozmente respecto a los que
manifestaron una baja propension al error.

La escala ERIC correlacioné de manera positiva y
significativa con la variable Error Total (r=0,41,
p<0,05) pero no se observaron correlaciones
significativas entre la ERIC y la tasa de error si se
discrimina por condicién (Error 4, Error 8, Error 16
y Error 32).

Lic. En Psicologia

Los resultados indican que los lapsos de atencién
se asocian negativamente con la vigilancia y estan
asociados de forma positiva con la insuficiencia
cognitiva. Ademas apoyan la idea de que el factor
de DBQ-lapsos puede estar relacionado con la
falta de atencion de conduccién que, si es
confirmado en otros estudios méas extensos,
sugieren que esta subescala se podria aplicar
para estudiar el comportamiento de conduccion
relacionada con la vigilancia.

Los participantes que aseguran tener mas lapsos
atencionales mientras conducen tienden a ser los
que tienen peor desemperio de vigilancia y con
mayor frecuencia de fallas cognitivas

autoreportados en la vida cotidiana
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4 METODOLOGIA

4.1 DiseNo

4.1.1 Actividades y metodologia

Esta investigacion se realizé con un disefio expost-facto y de corte transversal. El disefio
fue factorial inter-sujetos para el analisis de los efectos principales y de interaccion entre las
variables de redes atencionales sobre la propension a cometer errores relacionados con la

inatencién durante la conduccion.

4.2 PARTICIPANTES

Se seleccion6 una muestra intencional de 70 personas de distinto género (57% mujeres)
y edades comprendidas entre los 19 y 59 afios (M= 29.29; DS= 9.258).

Como criterios de inclusion se considerd: ser mayor de edad, tener registro de conducir
y haber conducido regularmente durante los Gltimos dos meses (al menos una vez por semana)
con minimo de experiencia de un afio. Los participantes debieron reportar vision normal o

corregida a normal.

Los participantes indicaron una frecuencia de manejo promedio de4.29 veces por
semana (DS=2.240); afios de experiencia promedio de 9.83 (DS= 8.861). Ademasreportaron
una media de 0.89 (DS= 1.029) participacion en incidentes con dafio menor (e.g. Choques,
raspones, toques, etc) y una media de 0.11 (DS= .363) en accidentes con dafio parcial o total

del vehiculo.

4.3 INSTRUMENTOS

4.3.1 Test de RedesAtencionales

Attention Network Test (ANT) (Fan, McCandliss, Sommer, Raz, & Posner, 2002). Este test mide
tres redes atencionales: Alerta, Orientacion y Ejecutiva. Se le pide al postulante que determine
la direccién de una flecha central (hacia la izquierda o hacia la derecha). El experimento total
demora unos 20 minutos aproximadamente. La eficiencia de las tres redes atencionales es

evaluada al medir los tiempos de reaccion en relacion a pistas de alerta, pistas espaciales y
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flechas incompatibles o incongruentes. Los autores han informado respecto de la confiabilidad
test re-test los siguientes coeficientes: .87 para la medida de tiempos de reaccion total; .52 para
la red de alerta; .77 para la atencién ejecutiva; y .61 para la red de orientacion.

4.3.2 ARDES - ERIC Cuestionario de experiencias durante la conduccion:

Se trata de un instrumento de auto-informe que mide la propension a cometer errores
relacionados con la inatencion en conductores. Consiste en una escala tipo Likert de 5 puntos,
desde nunca o casi nunca (1) a siempre o casi siempre (5), compuesta por 19 items que
evallan diferencias individuales en la propension a cometer errores de desempefio en la
conduccién, que resultan total o parcialmente de la inatencién. Los puntajes altos en la escala
reflejan alta propensiéon 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”. Los autores reportaron Alfa de Cronbach= .88; Los
item son agrupados de acuerdo a la complejidad de la tarea en: control (items 2-10-14-15-18),
maniobra (items 3-5-6-7-8-9-13-17) y navegacion (items 1-4-11-12-16). La confiabilidad como
consistencia interna con Alfa de Cronbachde las escalas resultantes fueron: (a) Navegacion =
0,74; (b) Maniobras = 0,75; y (c) control = 0,68. ARDES en la muestra del presente estudio,
presenta una alta consistencia interna Alfa de Cronbach= .874, resultado similar al reportado
por Ledesma et al.(2010); y la fiabilidad de las tres sub-escalas con Alfa de Cronbach:.744 para
la Navegacion; .727 para Maniobras; y .770 para Control; valores similares a los reportados por

Ledesma R. D., Montes , P00, y Lépez-Ramon(2015).

4.3.3 Cuestionario Sociodemografico — (Bio-Data Biografico).

Consistié en una variedad de items, algunos de los cuales estan basados en hechos
comprobables y otros que son mas subjetivos y menos verificables. Los cuestionarios
biograficos puede ser clasificados como empiricos o racionales (Mosel, 1952). Se le pide al
postulante que complete un cuestionario sobre variables sociodemograficas (género, edad y
nivel educacional) y de conduccién (frecuencia y afios de manejo). También se solicita
informacion sobre la participacion en (a) incidentes con dafios menores (choques, toques,

raspones, etc.); (b) incidentes con destruccion total o parcial del vehiculo.
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4.4 PROCEDIMIENTO

4.4.1 Procedimiento de recoleccion de datos

Los sujetos fueron invitados a participar del estudio de forma voluntaria, garantizando el
anonimato y la confidencialidad en la administracion de los instrumentos y en el tratamiento de

los datos; dejaron constancia con su firma en el consentimiento informado (ver Anexo).

Los cuestionarios, sociodemogréfico y de experiencias durante la conduccion (ARDES),

fueron aplicados de forma auto-administrada a través de Google Drive Forms (ver Anexo).

Finalmente, se administro la tarea atencional ANT a través del software E-Prime con una
Pc 3lortatil HP-Sleekbook 14” de pantalla a color. Las respuestas se recopilaron mediante
mouse periférico. Por otra parte se le informé al participante de las consignas de la tarea, a la
vez que fueron instruidos para responder a la direccion del estimulo objetivo (es decir, la flecha
central) utilizando los pulgares derecho cuando la flecha central esta apuntando para la
derecha, e izquierda cuando la flecha central apunta al lado izquierdo de la pantalla. El
participante debi6 estar sentado a 60 cm de la pantalla de la computadora, y apagar su celular.

Fue administrado de forma individual, en un espacio cerrado, en silencio y sin distracciones.

4.4.2 Procedimiento de analisis de datos

Se us6 el valor de la mediana de la edad (Mdn= 26) para dividir a los participantes en
dos grupos jovenes y adultos. Treinta y tres conductores jévenes (17 hombres, 16 mujeres)
fueron incluidos en el grupo Edadl; rango= 19 — 25 (M= 22.52; DS: 2.138). Los 37 conductores
adultos (24 mujeres, 13 hombres) fueron incluidos en el grupo Edad2 que oscila entre 26 a 59
anos de edad (M= 35.32; DS= 8.98).

Los conductores fueron clasificados en dos grupos segun su grado de experticia
resultando en: 42 conductores expertos y 28 conductores novatos, de acuerdo a los afios de
experiencia en conduccién y la frecuencia de manejo. Se agrup¢ la frecuencia en “Baja” y “Alta”
segun el valor de la mediana (Mdn= 3.5); se considerd que si la frecuencia es “Alta” y los afios
de experiencia mayor o igual a cinco afios son considerados expertos caso contrario son
novatos, pero si la frecuencia es “Baja” y los afios de experiencia son mayor o igual a ocho

afios entonces son considerados expertos caso contrario es novato.
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En base a la distribucion de la medida general del cuestionario ARDES, los participantes
fueron clasificados para ser incluidos en un grupo BAJO vs ALTO.Se usé el valor de la mediana
(M= 29,5; DS= 9.073) de las respuestas reportadas en el cuestionario de ARDES: quienes
reportaron menor propension a experimentar lapsos mientras conducian pertenecian al grupo
ARDES-Bajo y aquellos que reportaron mayor propension de errores relacionados con la
atencion mientras conducen al grupo ARDES-AIto. El grupo de ARDES-Bajo estuvo compuesto
por 35 participantes (20 mujeres, 15 hombres; 14 Edadl, 21 Edad2) quienes reportaron
resultados desde 19 a 29 en el cuestionario ARDES (M= 24.54; DS= 2.894). Los 35
participantes (20 mujeres, 15 hombres; 19 Edadl, 16 Edad2) fueron incluidos en el grupo
ARDES-AIlto reportaron resultados desde 30 a 73 (M= 37.63; DS= 8.398) en el cuestionario
ARDES.

Todos los datos fueron cargados en el IBM SPSS STATISTICS 21, programa utilizado
para el analisis de los datos estadisticos. Se calcularon las medidas descriptivas de las distintas
variables, para luego conformar los grupos (porcentajes, tablas de frecuencia, medias y desvios
estandar). Se exploraron las correlaciones entre las variables usando correlacion bivariada de
Pearson. Se llevaron a cabo Analisis Univariados y Multivariados de Variancia para estudiar los
efectos principales e interacciones. Finalmente, se realiz6 un andlisis de regresion lineal
multiple, con el método de pasos sucesivos, para estudiar la prediccion del puntaje ARDES en

base a las variables independientes consideradas.

Pagina 32 de 72



"Redes Atencionales, su relacidn con los errores atencionales en la conduccion.”
Paulina E. Robalino Guerra LU: 1052681 Lic. En Psicologia

5 RESULTADOS

5.1 ESTADISTICOS DESCRIPTIVOS: PROPENSION A COMETER ERRORES EN LA

CONDUCCION

Del analisis descriptivo realizado para el instrumento ARDES, se obtuvo una media de
31.09 (DS =9,073; Curtosis= 5.492; Asimetria= 1.744).

Para el andlisis descriptivo realizado de las sub-escalas ARDES fueron agrupados los
items de acuerdo a la complejidad de la tarea (no se tomé en cuenta el item 18 de acuerdo a la
escala adaptada). Los resultados en la Tabla 2 indican los valores para cada sub-escala: a)
Control (M= 8.17; DS= 3.332); b) Maniobra (M= 12.87; DS= 3.856) y c) Navegacion (M= 8.29;
DS= 3.065).

Tabla 2

Estadisticos de la Sub-escalas ARDES

Control Maniobra Navegacion
Media 8,17 12,87 8,29
Error tip. de la media ,398 ,461 ,366
Mediana 7,00 12,00 7,00
Moda 5 12 7
Desv. tip. 3,332 3,856 3,065
Rango 17 20 14
Minimo 5 8 5
M&ximo 22 28 19
Percentiles 50 7,00 12,00 7,00

5.2 ESTADISTICOS DESCRIPTIVOS DEL INSTRUMENTO DE ATN

En la Tabla 3 se presentan las medidas descriptivas para las tres redes atencionales y

los tiempos de reaccidn total. De los resultados obtenidos del analisis descriptivo para las tres
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redes atencionales, se tomaron en cuenta las medianas de cada una para determinar los

niveles de desempenio “Alto” o “Bajo”.

Asi para Alerta los valores por debajo de la mediana de 39.1667, tienen “Alto” nivel,

mientras que valores por encima de la mediana tienen “Bajo” nivel.

Para el nivel de Orientacion los valores por debajo de la media de 42.1667, tienen “Alto”

nivel, caso contrario “Bajo”.

Por ultimo, los valores de Atencidn ejecutiva por debajo de la mediana de 103.1875,

corresponden a un “Alto” nivel mientras que para los que estan por encima tienen “Bajo” nivel.

Tabla 3

Estadisticos para los valores obtenidos en ANT

Alerta Orientacion  Atencién TR
Ejecutiva

Vélidos 69 69 68 68
N Perdidos 1 1 2 2
Media 40,9638 44,2464 107,8952 608,1054
Error tip. de la media 3,68541 5,14356 5,44485 10,09435
Mediana 39,1667 42,1667  103,1875 599,4375
Desuv. tip. 30,61335 42,72564 44,89935 83,24013
Asimetria -,047 -1,545 1,062 1,702
Error tip. de asimetria ,289 ,289 ,291 ,291
Curtosis 1,681 16,684 3,537 5,488
Error tip. de curtosis ,570 ,570 574 574
Rango 184,17 410,17 284,25 499,25
Minimo -61,33 -192,67 5,38 481,79
Maximo 122,83 217,50 289,63 981,04

a. Existen varias modas. Se mostrara el menor de los valores.

Para los TR se calcul6o el Logaritmo n de la variable, ademéas se realiz6 un andlisis
descriptivo tal como lo muestra la Tabla 4. Asi para LogTR, los valores por encima de la
Mediana de 6.40 presentaban tiempos de reaccion lentos y en el caso de los valores por debajo
de la mediana corresponden a tiempos de reaccion rapidos. Los tiempos de reaccion se pueden

interpretar como el rendimiento general de la atencion, es decir, el nivel de atencion general.
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Tabla 4

Estadisticos del Ln de TR

LU: 1052681

N Validos 68

Perdidos 2
Media 6,40
Error tip. de la media ,015
Desuv. tip. 127
Asimetria ,992
Error tip. de asimetria ,291
Curtosis 2,546
Error tip. de curtosis 574
Rango 1
Minimo 6
Maximo 7

5.3 ANALISIS DE CORRELACION

Lic. En Psicologia

Correlaciones de Pearson fueron calculadas para evaluar si existian y en qué nivel,

correlaciones entre las medidas de atencién, la caracteristica sociodemogréafica Edad y las

puntuaciones del cuestionario. Tal como se muestra en la Tabla 5 se observa que la escala

ARDES correlacioné de manera positiva y muy significativa con la variable TR, aunque la fuerza

de esta correlacion es débil (r=.373, p=.002). De esta manera, a nivel general se observa que

a mas largos TR (mas lentos), mayor propension a cometer errores por inatenciéon. Si bien no se

observé correlacion entre la Edad y la escala ARDES, existe una correlacion positiva y muy

significativa entre Edad y la variable atencional general de TR (r= .481, p= .000), de tal forma

que, a mayor edad, mas largos los TR 0 mas lentos en su procesamiento atencional a nivel

general.

Tabla 5

Correlaciones

ARDES Edad logRT
Correlacion de 1 ,017 373"
Pearson
ARDES Sig. (bilateral) 887 002
N 70 70 68
Correlacion de ,017 1 481"
Edad Pearson o 000

Sig. (bilateral)
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70 70 68
N
Correlacion de 373" 481" 1
Pearson
,002 ,000

logRT Sig. (bilateral)

N 68 68 68

La correlacion es significativa al nivel 0,01 (bilateral).

5.4 ANALISIS DE VARIANZA UNIDIRECCIONAL

Tiempos de reaccién general y propensién a los errores

Si bien no se encontrd un efecto del Nivel de Tiempos de Reaccion General Bajo- Alto
sobre el puntaje total de ARDES (Propensién a cometer errores durante la conduccion) se
observa una tendencia a la significacion estadistica, de tal forma que, los conductores con
tiempos de reaccidon mas lentos tenderian a presentar una mayor propension a cometer errores

por inatencién durante el manejo (F.e66= 3.123); p=.082; n?=.045).

Medias marginales estimadas de ARDES

34

337

32

31

Medias marginales estimadas

30

297

T T
TRlento TRrapica
TR

Figura 1 Efecto de TR (atencion general) sobre la propension a cometer errores durante la conduccion
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Redes atencionales especificas y propension a cometer errores

Se establecieron niveles para las tres redes atencionales: Alerta (Alto / Bajo),
Orientacion (Alto / Bajo), y Atencion Ejecutiva (Alto/Bajo). Los resultados de los ANOVASs no
mostraron un efecto del nivel de alerta sobre la propension a cometer errores (F w67=.171; p=
.680); tampoco se encontrd una influencia del nivel de orientacidn en la propension a cometer
errores (Fues= .200; p= .656). No obstante, se encontré una influencia del nivel de Atencion
ejecutiva sobre la propensién a cometer errores aunque la significacion estadistica fue marginal
y el tamafio del efecto muy bajo (Fues= 3.760; p= .057; n?=.054). De esta manera, los
conductores con tiempos de reaccion altos (mas lentos en su atencién general) tienden a
cometer mayor cantidad de errores por inatencion durante el manejo, comparados con los

conductores de tiempos de reaccion mas rapidos (atencion general).

Medias marginales estimadas de ARDES

34|

327

31+

Medias marginales estimadas

30

204

Atencion Ejecutiva

Figura 2 Efecto de la Atencidn ejecutiva en la propension a cometer errores durante la conduccion

Redes atencionales, caracteristicas sociodemograficas y propensién a cometer errores

Se realizaron ANOVAs con el fin de analizar la interaccion entre el nivel de atencién
general y cada una de las caracteristicas sociodemograficas en la propensién a cometer errores
durante la conduccion:

1) Ardes x 2 Grupo TR (TRlento / TRrapido) x 2 Grupo Edad (Edadl / Edad?2).

2) ARDES x 2 Grupo TR (TRlento / TRrapido) X 2 GENERO (Femenino / Masculino),
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3) ARDES x 2 Grupo TR (TRIento / TRrapido) x 2 Frecuencia de manejo (Alta / Baja),

3) ARDES x 2 Grupo TR (TRlento / TRrapido) X 2 Experticia (Experto / Novato).

Los resultados indicaron que no se encontrd interaccion entre la edad y el nivel de
atencion general en la propension a cometer errores (F,64=2.400; p= .126). Para la interaccion
entre el género y nivel de atencion general en la propensién a cometer errores tampoco hubo
efecto (F64=1.519; p=.222). No se hallo efecto de la Frecuencia de manejo y la atencion en la
propension a cometer errores (F @es= 1.671; p= .201). Sin embargo, como se muestra en la
figura 3, se encontr6 un efecto significativo de la interaccién entre la experticia y el nivel de
atencion general en su efecto conjunto sobre la propension a cometer errores (F1,64=7.746; p=
.007; n?=.108).

Medias marginales estimadas de ARDEStotal_unidimensional

Experticia
36 P
—experto
— novato

34

32+

Medias marginales estimadas

28

26

T T
TRlento TRrapido

nivel_log

Figura 3 Interaccion entre Experticia y nivel de atencion general en la propension a cometer errores sobre la conduccion

Atencion general y propension a cometer errores segun la fase en la conduccion

Se realizaron MANOVAs utilizando las tres medidas de las sub-escalas ARDES
(maniobra; control y navegacion) como variables dependientes y Atenciébn general como
Variable independiente (TRlento / TRrapido). Los resultados arrojaron que existe una influencia

del nivel de atencién general sobre la sub-escala de maniobra (Fu66=2.951; p= .091); mientras
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gue para Navegacion (F @e6= 1.318; p=.225) y Control (F @66= 2.351; p=.130) no se hallaron
efectos significativos. (Ver tablas en anexo).

Medias marginales estimadas de Maniobra

14,0

w
in
1

13,0

12,54

Medias marginales estimadas

12,0

T T
TRlento TRrapido
TR

Figura 4 Efecto de la atencidén en la sub-escala Maniobra de propension a cometer errores durante la conduccion

Se realizaron posteriores andlisis MANOVASs entre las tres sub-escalas ARDES vy los
niveles de las tres redes atencionales. Los resultados indicaron que no se encontraron efectos
de los niveles de Alerta sobre ninguna de las tres sub-escalas (maniobra; control y Navegacion):
Maniobra (F @67= .161; p= .690); Navegacion (F qe7= .068; p= .795); Control (Fuen= .966; p=
329). Tampoco se encontré efecto del nivel orientacion para las sub-escalas Ardes: Maniobra (F
@.66)= .188; p=.666); Navegacion (F (166= .038; p= .846); Control (F @66= .062; p=.804).

El analisis del nivel de Atencion Ejecutiva sobre las tres dimensiones, mostré que si bien
no se encontraron efectos para las sub-escalas de ARDES Navegacion (F (1,66= .684; p= .411) y
Maniobra (F 1,66= 1.754; p=.190), si existe un efecto significativo de la Atencién Ejecutiva en la
sub-escala Control de propension a cometer errores durante la conduccion (F .66= 7.889; p=
.007; n?=.124).
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Medias marginales estimadas de Control

9,04

85—

8,07

Medias marginales estimadas

T T
Bajo Alta
Atencion Ejecutiva

Figura 5. Efecto de la Atencién Ejecutiva sobre Dimension de Control Escala ARDES.

5.5 ANALISIS DE REGRESION

Con el fin de analizar si era posible predecir la propensién a cometer errores por inatencion
a partir de las variables atencionales y sociodemograficas consideradas en esta investigacion,
se llevo a cabo un analisis de regresién lineal multiple por pasos sucesivos, considerando como
variable dependiente el puntaje total de ARDES y como variables independientes las medidas
de las tres redes atencionales junto con edad, género y experticia. Se encontré un modelo que
incluyé solamente la red de orientacion y la velocidad total de TR (atencion general) que predijo
el 20% de la propension a cometer errores por inatencion en la conduccién (R? ajustado= .203).
La variable de mayor prediccion fue la red de orientacién en sentido negativo (B = -.332; p=
.007) de tal forma que a mas altos tiempos de reaccién (mas lentos), menor cantidad de errores,
y viceversa. La velocidad general de las tres redes atencionales mostrd, en cambio, un menor

valor predictivo y en sentido positivo ( = .242; p = .045).
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6 DISCUSION

De acuerdo con nuestra primera hipétesis los resultaron indican que existe una
tendencia a la significacion en el efecto de la atencion general sobre la propension a cometer
errores durante la conduccién. Tiempos de reaccion mas largos (conductores con un nivel
atencional general mas lento) llevarian a una mayor propension a cometer errores atencionales
durante la conduccion. Sin embargo, es necesario considerar que este efecto es muy bajo, por
lo cual otros factores no estudiados aqui estarian influyendo. Estos resultados son consistentes
con los reportados por Lépez-Ramon et al. (2011) quienes encontraron una correlacion positiva
entre ARDES vy los Tiempos de Reaccion de la tarea ANTI; también informaron que la
propension a cometer errores atencionales durante la conduccién se relacioné con un aumento

enlos TR.

El andlisis por separado de las redes atencionales mostraron que solo hay un efecto de
la red de Atencidén Ejecutiva sobre la propensién a cometer errores. Por lo tanto, sujetos con
mayores dificultades a la hora de controlar estimulos prepotentes que interfieren, tienden a mas
largos tiempos de reaccion (mas lentos). Si bien nuestra hipotesis inicial esperaba que la red
Alerta tenga un efecto sobre la propension a cometer errores, los resultados se alejan e indican
gue éstos pueden deberse a la Atencion Ejecutiva. Esta red se refiere a la supervision y
resolucion de conflictos en la planificaciébn, toma de decisiones, detecciébn de errores, y
superacion de acciones habituales tal como sefialan Wang & Fan (2007). Es decir, se encuentra
mas relacionada con las actividades desempefiadas durante la tarea, mientras que la alerta se
refiere a la funcion de lograr y mantener un estado interno elevado de excitacién en la
preparacion para los préximos eventos relacionados con la tarea. Este hallazgo esta
relacionado al efecto especifico que encontramos de la Atencion Ejecutiva en el aspecto del
Control de la conduccidn, siendo ésta la Unica red atencional que impact6 sobre esta dimension
de la tarea de conducir y sus errores. Estos resultados son congruentes con la funcion definida
por la atencion ejecutiva ya que ésta “implica mecanismos de seguimiento y resolucion de
conflicto entre los pensamientos, sentimientos y respuestas” (Posner & Rothbart, 2007, pag. 7).
Es l6gico pensar que aquellos conductores con mayores dificultades atencionales en este

sentido, tenderian a cometer mas errores en las funciones de control: ejecucion de las acciones
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bésicas, como la direccion, los frenos y manipulacion de otros controles de automoviles. En este
nivel, el conductor cuenta con un tiempo limitado para enfrentar o evitar situaciones de peligro.

Aungue no se han realizado estudios previos para analizar la interaccién de las redes
atencionales en las sub-escalas de ARDES, y de acuerdo con una de las hipétesis planteadas
para este trabajo, se encontré aqui que el nivel de atencién general tiene mayor efecto sobre la
dimensiéon de maniobra. Esta sub- escala corresponde al nivel tactico que se produce en el
momento mismo de la conduccidon, cuando se realizan las maniobras, e implica
comportamientos propios de la conduccion ya mencionados previamente.

Se esperaba efectos de la interaccion entre la atencién general y caracteristicas socio-
demogréficas auto-reportadas. Sin embargo, los resultados indicaron que no se encontré efecto
de la interaccion entre la edad, género, frecuencia de manejo y el nivel de atencién general en
la propensién a cometer errores. A pesar de que existe una correlacion positiva y significativa
entre edad y atenciéon (r= .481; p= .000), no existe un efecto sobre la propension a cometer
errores. Esto puede deberse a que no existe correlacion entre edad y los valores de ARDES,
resultados consistentes con estudios previos (e.g. Ledesma et al., 2010; Montes, 2013) donde
no se encontraron diferencias en los valores obtenidos del cuestionario segun variables socio-
demograficas (Edad, Género). No obstante la investigacion de Lopez-Ramén et al. (2011)
reportd que la variable edad estaba relacionada con un aumento en TR generales en el sentido
de que los participantes de mayor edad mostraron mayor TR en general, y ademas observaron
que existia un efecto significativo de la sefial de alerta (ANTI) en ARDES, y de la sefal de alerta
y edad; asi los participantes que reportaron mayor propension a cometer errores durante la
conduccién, como los participantes de mayor edad mostraron mayores efectos de la sefial de
alerta. Sin embargo, hay que tener en cuenta que se trata de una medida general del
desempefio que se ha moderado en relacibn con una medida directa de la vigilancia. Los
resultados del presente estudio respecto a la hipétesis inicial sobre la interaccioén de la atencion
y el género en la propension a cometer errores durante la conduccion se alejan de lo esperado.
Estos resultados corresponden a lo planteado por Duran (2009) quien buscé desmitificar la
imagen de hombres y mujeres como mejores o peores conductores, y concluyé que estas
diferencias entre hombres y mujeres en cuanto a la accidentalidad, han disminuido debido al rol

que ha adquirido la mujer en la conduccion.

En el presente estudio se hallé que la interaccidbn entre la experticia y el nivel de
atencion general tiene una influencia conjunta sobre la propensién a cometer errores; asi los

participantes expertos con tiempos de reaccion mas lentos tienen mayor propensién a cometer
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errores durante la conduccion. Por el contrario, aquellos participantes expertos con tiempos de
reaccion rapidos tienen menor propension a cometer errores durante la conduccién; mientras
gue para los participantes novatos con tiempos de reaccidbn mas lentos tienen menor
propension a cometer errores que los expertos. De modo contrario, los novatos que obtuvieron
tiempos de reaccién mas rapidos son los que tienen menor propensiébn a cometer errores
durante la conduccién comparados con los expertos. De esta manera, los Tiempos de reaccion
tienen un efecto en ambos grupos (novatos y expertos) pero mucho mayor en el grupo de
expertos, perjudicandose mas los expertos que tienen tiempos de reaccién lentos. Esto apoya
con evidencia a la hipétesis de que sujetos expertos con mayor atencién tienen menor
propensidon a cometer errores. En un estudio previo (Castro, Crundall, Chapman, Trawley, &
Underwood, 2009) se encontré que existe una diferencia funcional entre las tres redes de
atencion cuando se comparan conductores novatos y conductores expertos. Por otro lado, se
sabe que los conductores novatos tienen mayor riesgo de verse inmersos en accidentes de
transito, y a medida que adquieren experiencia su participacion en accidentes de transito es
menor.

En el analisis de regresién multiple para predecir la propensién a cometer errores por
inatencion durante la conduccion, se observé que el modelo que incluyd la red de orientacion y
la velocidad total de TR (atencién general) resulté ser predictivo. Para este modelo la red de
orientacion fue la variable de mayor prediccion en sentido negativo, de tal forma que a mas
altos tiempos de reaccion (mas lentos), menor cantidad de errores, y viceversa. La red de
orientacion opera dirigiendo recursos atencionales, es decir, desplazando la atencién, cuando
se presenta una sefial a través de la informacion sensorial. Como se sabe la conduccién es una
tarea compleja que demanda de nuestros recursos, sin embargo no quedamos absortos de
recibir estimulos del medio. Por ello Lopez-Ramén et al. (2011) consideran que la red de
orientacion es necesaria durante la conduccion para asignar selectivamente atencion a los
estimulos adecuados (e.g., la necesidad de orientar la atencién hacia el auto que se encuentra
adelante y los que salen de caminos laterales), y también para estar en un estado de activacion
apropiado para ser capaz de procesar los eventos de alta prioridad durante la conduccion (por
ejemplo, cuando el conductor de adelante frena repentinamente). Lellis et al. (2013) en su
andlisis de los estudios sobre orientacion visual de la atencién encontraron que a través de
medidas de RT se puede contribuir a una mejor comprension de cémo el sistema nervioso
selecciona informacion pertinente del medio ambiente y los circuitos neuronales implicados. El

aumento de los tiempos de respuesta (mas lentos) en la red de orientacion se entiende como
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dificultad para desplazar la atencién de una sefial a otra. Al respecto el estudio de Lopez-
Ramon et al. (2011) indican que los conductores que reportaron menor propension a comer
errores podrian estar mas involucrados con la tarea de conducir y por lo tanto tener mayor
dificultad para desenganchar su atencion de esta tarea a otros estimulos, al contrario
conductores con mayor propension a cometer errores pueden estar menos comprometidos con
la tarea por lo tanto son atraidos con mayor facilidad a una sefal periférica.
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7 LIMITACIONES Y FUTUROS ESTUDIOS

Una de las limitaciones del presente trabajo fueron las inconsistencias en algunas
fuentes de datos, por la falta de definicion sobre inatencion, ya que algunos estudios consideran
las distracciones independientemente de la inatencién; otros las analizan conjuntamente o
como si fueran sinénimos o términos intercambiables. Por ello se recalca la necesidad de
diferenciar tedrica y operacionalmente la inatenciébn de otros términos conceptualmente
similares (e.g., distraccion, distraccion interna o cognitiva, Situational Awareness) lo cual seria

beneficioso para futuras investigaciones.

Por otra parte, la falta de estudios previos sobre propensibn a cometer errores
relacionados con la inatencion durante la conduccién, sumado a que fueron realizados en
ciudades especificas con muestras pequefas, dificultdé la comparacion de los resultados
obtenidos en el presente estudio. Si bien el presente trabajo tuvo una muestra superior a las
investigaciones previas, convendria usar muestras mas grandes y aleatorias, con el fin de
aumentar la potencia observada y aumentar el tamafio de los efectos que se encontraron en el
presente trabajo. En esta misma linea seria interesante poder comparar la interaccién del nivel
de atencion con residencia (rural/urbana) en la propensién a cometer errores relacionados con

la inatencion.

Otro punto a tener en cuenta, es que la tarea de ANT es una tarea atencional general,
que no fue disefiada para evaluar atencién en situaciones especificas como el transito. Por ello
en los futuros estudios conviene adaptar la prueba al &rea utilizando estimulos del contexto vial.
También hay que tomar en cuenta, que las medidas dependientes del presente trabajo
pertenecen a una escala de auto-informe, que si bien tiene ventajas existen riesgos (e.g.,
susceptibilidad frente a sesgos de respuesta, distorsiones de la memoria u olvidos,
subestimaciones de los hechos). Seria importante que a futuro puedan realizarse estudios

conjuntos con métodos experimentales, como por ejemplo, con simuladores de conduccion.

Se necesita considerar en futuros estudios, la complejidad de la tarea de conducir y por
lo tanto, la mayor cantidad de variables a considerar cuando se trata de predecir la propension

a cometer errores en ella.
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Finalmente, si se pudieran llevar a cabo distintas actividades complejas
simultdneamente (eg., uso del celular, hablar con los pasajeros, conducir, fijar la vision, etc.) y
sin interferencias, la inatencion y las distracciones, no serian problema a la hora de conducir,
pero esto no es asi. Es por ello que, hay que tener en cuenta las limitaciones de los procesos
atencionales para comprender el problema de los incidentes relacionados a la inatencion.

Se espera que este trabajo impulse el desarrollo de lineas de investigacién en el area de
la psicologia del transito, mas especificamente, respecto del rol del factor psicolégico en el error
humano y en la siniestralidad vial. Ademas que los resultados sirvan para promover y mejorar
programas de prevencion y mitigacion de fallas atencionales al conducir.
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8 CONCLUSIONES

Se cumplié con el objetivo general de esta investigacion al obtener evidencia empirica
que apoya una correlaciébn entre la atenciébn general y la propension a cometer errores

relacionados con la inatencion durante la conduccién.

Especificamente, existe una tendencia a la significacibn que deberia seguir
profundizandose en futuros estudios, acerca de un efecto de la atencion general sobre la
propensidn a cometer errores, de acuerdo a lo planteado en la hipétesis 1; a mayor atencion
general (tiempos de reaccion mas rapidos), menor propension a cometer errores. La red
Atencién ejecutiva es la que tiene mayor influencia sobre de la propensién a cometer errores

durante la conduccion.

La atencion general influye sobre la dimensién de “maniobra” durante la conduccién. La
red de Atencidén ejecutiva tiene un mayor efecto sobre la dimension de “control” de la

conduccién. Es necesario tener en cuenta que los tamafos de los efectos son bajos.

Se estudiaron las interacciones entre atenciébn y caracteristicas individuales
sociodemograficas en su efecto conjunto sobre la propension a cometer errores relacionados
con la inatencién durante la conduccion. No existe interaccién entre atencion y caracteristicas
socio-demogréficas (sexo, edad, frecuencia de manejo) sobre la propensién a cometer errores

durante la conduccion. No se encontraron diferencias en base a edad ni género.

Los resultados confirman la hip6tesis que los participantes expertos con mayor atenciéon

tienen menor propension a cometer errores.

Se analizé la prediccion de cada una de las variables involucradas en la propension a
cometer errores durante la conduccién. EI modelo que incluye la red de orientacion y la
velocidad total de TR (atencion general) predice un 20% la propension a cometer errores

durante la conduccion.

Para concluir, este trabajo aporta evidencia empirica a las hipoétesis, las cuales se han

cumplido parcialmente, identificAndose un efecto diferencial de las tres redes atencionales
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sobre la propension a cometer errores relacionados con la inatencion durante la conduccion.
Asimismo, se ha identificado la experticia como uno de los factores que interactia con el nivel
atencional general (medido en tiempos de reaccién) en su efecto conjunto sobre esta

propension.
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11 ANEXOS

11.1LISTA DE ABREVIACIONES

ANOVA: Analisis de varianza (univariado)

ANT: Attention Network Test

ANTI: Attention Network Test For Interactions

ANTI-V: Attention Network Test For Interactions And Vigilance

APA: American PsychologicalAssociation — Asociacion Americana De Psicologia

ARDES - ERIC: Escala De Errores Relacionados

BVC: Tarea De Busqueda Visual Conjunta

CESVI: Centro De Experimentacién Y Salud Vial

CFQ:CognitiveFailuresQuestionnaire (Cuestionario De Fracasos Cognitivos)

DBQ: Driver BehaviourQuestionnaire (Cuestionario De Comportamiento Del Conductor) Pg. 16
Del Lat.: Del Latin

DEQ: Driver Error Questionnaire (Cuestionario De Errores En Conduccion) Adaptacién De

(bBQ)

DOSPERT: Domain-SpecificRisk-Taking (Escala De La Toma De Riesgos De Dominio

Especifico)

DS: Desviacion Estandar

ETM (SEM): Error tipico de medida (Standard error of measurement)
IAAP: Asociacion Internacional De Psicologia Aplicada

Ln: Logaritmo natural

M: Media (artimética)

MANOVA: Analisis multivariado de varianza

Pagina 53 de 72



"Redes Atencionales, su relacidn con los errores atencionales en la conduccion.”
Paulina E. Robalino Guerra LU: 1052681 Lic. En Psicologia

Mdn: Mediana

OMS: Organizacion Mundial De La Salud
REA: Real Academia De La Lengua Espafiola
RT: Tiempos De Respuesta

UFQV: Useful Field of View — Campo de Vision (til

11.2 CONSENTIMIENTO INFORMADO

Trabajo de Integracién Final “Redes Atencionales, su relacién con los errores atencionales en la

conduccion.” Facultad de Psicologia- Universidad Argentina de la Empresa (UADE)

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:

e EIl objetivo es medir mi atencién, ademas conocer comportamientos y experiencias de
las personas mientras conducen un vehiculo, y forma parte de un trabajo de Integracion
Final.

e Consiste en la administracion de dos cuestionarios y una tarea atencional que dura
aproximadamente en total 20 - 30 minutos.

e La participacién no provocara ningun riesgo hacia mi persona, ni implicara ningun gasto
econdmico.

¢ No percibiré ningun beneficio directo, recompensa o compensacién econémica por mi
participacién. Podre recibir los puntajes de los test.

e Seré libre de elegir no participar o de retirarme de la investigacion en cualquier
momento sin perjuicio de ningun tipo.

e Los resultados que se obtengan serdn manejados de forma confidencial y andnima.
Seréan utilizados solo a fines de esta investigacion. Los cuestionarios y la tarea seran
codificados con numeros. Ninguna informacién de mi identidad aparecerd en ningdn
material.

o Puedo contactarme para cualquier pregunta o inquietud con Paulina Elizabeth Robalino

Guerra por correo electrénico a la direccidén: probalino@uade.edu.ar
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Mi firma al final indica que he leido esta informacién y he tenido la oportunidad de hacer

preguntas que me ayuden a entender sobre lo que implica mi participacion. Estoy de

acuerdo en participar en el estudio hasta que decida lo contrario.

Firma del participante

N° sujeto:

11.3 CUESTIONARIOS ADMINISTRADOS

11.3.1 Cuestionario sociodemografico

1. SUJETO:

2. EDAD:

3. GENERO (Marca solo un évalo)

O FEMENINO
O MASCULINO
4. ESTADO CIVIL (Marca solo un 6valo)

c O O O

O

5. NIVEL DE EDUCACION (Marca solo un 6valo)

SOLTERO
CASADO
DIVORCIADO
VIUDO
CONVIVENCIA

O Primario completo

O Primario incompleto

O Secundario completo

Fecha
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Secundario Incompleto
Universitario o Terciario completo
Universitario o Terciario incompleto
OTRO

© O O O

6. FRECUENCIA DE MANEJO (Marca solo un évalo)
1 2 3 4 5
Casi nunca (al menos una vez por semana) 0] @] 0] @] (0] Siempre

7. ANOS DE EXPERIENCIA:

8. INCIDENTES CON DANOS MENORES (Marca solo un 6valo)
* Chogues, toques, raspones, etc.

0 1 2 3 4 5 6
Nunca O @] (@] @] @] @] siempre

9. INCIDENTES CON DESTRUCCION TOTAL O PARCIAL DEL VEHICULO
(Marca solo un 6valo)

0 1 2 3 4 5 6
Nunca O @] @] @] @] @] siempre

10. e-mail: (Si deseas recibir feedback de los resultados)
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11.3.2 Cuestionario de experiencias durante la conduccidn

A continuacién se describen situaciones que a una persona le pueden pasar sin querer o sin

intencion mientras maneja su coche. Te pedimos que indiques en gué medida dirias que estas

cosas te pasan a vos como conductor. Para responder, utiliza la siguiente escala:

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

1. Ir hacia un lugar conocido y,por distraccién, pasarme algunas cuadras 1 2 3 4

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

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

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

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

6. Alllegar a una esquina, no darme cuenta de que un peatén estd cruzando lacalle 1 2 3 4

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

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

9. Otro conductor me toca bocina porque me “dormi” en el seméaforo 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
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13. Por ‘seguir el transito’, cruzar un seméaforo que justo cambi6 a rojo

14. Querer arrancar y darme cuenta de que no puse ‘primera’

15. Querer utilizar un dispositivo del coche y en su lugar utilizar otro (por ejemplo, querer 1 2 3 4

encender el limpiaparabrisas y en su lugar encender las luces)

16. Salir hacia un destino y, de pronto, darme cuenta que estoy yendo hacia otro lado 1 2 3 4
17. Por ir distraido, advertir que directamente nohevisto 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

11.4 TABLAS DE RESULTADOS

11.4.1 Pruebas ANOVA

ARDES x TR (TRlento/TRrapido)

Tabla 6

Factores inter-sujetos

Etiqueta del N
valor
1 TRlento 34
TR 2 TRrapido 34
Tabla 7

Estadisticos

Variable dependiente: ARDES

nivel_log Media Desviacion tipica N
TRlento 33,26 10,506 34
TRrapido 29,44 6,986 34
Total 31,35 9,062 68
Tabla 8

Pruebas de los efectos inter-sujetos

Variable dependiente: ARDES
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Origen Suma de gl Media F Sig. Eta al Parametro de Potencia
cuadrados cuadratica cuadrado no centralidad observadaP
tipo Il parcial Parametro
Modelo corregido 248,529 1 248,529 3,123 ,082 ,045 3,123 414
. 66844,471 1 66844,471 839,85 ,000 ,927 839,851 1,000
Interseccion 1
nivel_log 248,529 1 248,529 3,123 ,082 ,045 3,123 414
Error 5253,000 66 79,591
Total 72346,000 68
Total corregida 5501,529 67
a. R cuadrado = ,045 (R cuadrado corregida = ,031)
Tabla 9
Medidas Marginales Estimadas
1. Gran media
Variable dependiente;: ARDES
Media Error tip. Intervalo de confianza 95%
Limite inferior Limite superior
31,353 1,082 29,193 33,513
2.TR
Variable dependiente: ARDES
TR Media Error tip. Intervalo de confianza 95%
Limite inferior Limite superior
TRlento 33,265 1,530 30,210 36,319
TRrapido 29,441 1,530 26,386 32,496
ARDES x Nivel Alerta (Alto/Bajo)
Tabla 10
Estadisticos Factores inter-sujetos
Etiqueta del valor N
1 Bajo 34
Nivel_Alerta Alto 35
Tabla 11
Pruebas de los efectos inter-sujetos
Variable dependiente: ARDES
Origen Suma de gl Media F Sig.
cuadrados tipo cuadratica
1}
Modelo corregido 14,1532 1 14,153 171 ,680
Interseccion 67381,341 1 67381,341 814,804 ,000
Nivel_Alerta 14,153 1 14,153 171 ,680
Error 5540,659 67 82,696
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Total corregida

Lic. En Psicologia

a. R cuadrado = ,003 (R cuadrado corregida = -,012)

ARDES x Nivel Orientacion (Alto/Bajo)

Tabla 12

Factores inter-sujetos

Etiqueta del valor N

Bajo 34

Nivel Orientacion > Alto 34

Tabla 13
Estadisticos descriptivos

Variable dependiente: ARDES

Nivel Orientacién Media Desviacion N
tipica

Bajo 31,71 9,753 34

Alto 30,71 8,653 34

Total 31,21 9,164 68

Tabla 14
Pruebas de los efectos inter-sujetos

Variable dependiente: ARDES

Origen Suma de gl Media F Sig.
cuadrados tipo cuadratica

11}
Modelo corregido 17,0002 1 17,000 ,200 ,656
Interseccion 66218,882 1 66218,882 779,029 ,000
Nivel_Orientacion 17,000 1 17,000 ,200 ,656
Error 5610,118 66 85,002
Total 71846,000 68

5627,118 67

Total corregida

a. R cuadrado = ,003 (R cuadrado corregida = -,012)

ARDES x Nivel Atencion Ejecutiva (Alto/Bajo)

Tabla 15

Factores inter —sujetos
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Etiqueta del valor N

- . 1 Bajo 34
Atencion Ejecutiva > Alto 34
Tabla 16
Estadisticos
Variable dependiente: ARDES
Atencion Ejecutiva Media Desviacién N

tipica
Bajo 33,44 10,618 34
Alto 29,26 6,707 34
Total 31,35 9,062 68
Tabla 17
Pruebas de los efectos inter-sujetos
Variable dependiente: ARDES
Origen Suma de gl Media F Sig. Eta al Pardmetro de  Potencia
cuadrados cuadratica cuadrado no centralidad observada®
tipo Il parcial Parametro

Modelo corregido 296,529 1 296,529 3,760 ,057 ,054 3,760 ,480
Interseccién 66844,471 1 66844,471 847,596 ,000 ,928 847,596 1,000
Nivel A. Ejecutiva 296,529 1 296,529 3,760 ,057 ,054 3,760 ,480
Error 5205,000 66 78,864
Total 72346,000 68
Total corregida 5501,529 67

a. R cuadrado = ,054 (R cuadrado corregida = ,040)
b. Calculado con alfa = ,05

Tabla 18
Medias marginales estimadas

1. Gran media
Variable dependiente: ARDES

Media Error tip. Intervalo de confianza 95%
Limite inferior  Limite superior
31,353 1,077 29,203 33,503

2. Atencion Ejecutiva
Variable dependiente: ARDES

Atencion Ejecutiva Media Error tip. Intervalo de confianza 95%
Limite inferior  Limite superior

Bajo 33,441 1,523 30,400 36,482

Alto 29,265 1,523 26,224 32,305
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ARDES x TR (TRIento/TRrapido) x Edad (EDAD1/EDAD?2)

Tabla 19

Factores inter-sujetos

Etiqueta del valor N
1 TRlento 34
TR 2 TRrapido 34
1 Edad 1 33
Grupo Edad > Edad 2 35
Tabla 20

Estadisticos descriptivos

Variable dependiente;: ARDES

TR Grupo Edad Media Desviacién tipica N
Edad 1 31,25 4,782 16
TRIento Edad 2 35,06 13,670 18
Total 33,26 10,506 34
Edad 1 30,88 7,088 17
TRrapido Edad 2 28,00 6,782 17
Total 29,44 6,986 34
Edad 1 31,06 5,989 33
Total Edad 2 31,63 11,309 35
Total 31,35 9,062 68
Tabla 21

Pruebas de los efectos inter-sujetos

Variable dependiente: ARDES

Origen Suma de gl Media F Sig. Eta al Parametro  Potencia
cuadrados cuadratica cuadrado de no observadaP
tipo 1l parcial centralidad
Parametro
Modelo 441,8202 3 147,273 1,863 ,145 ,080 5,589 461
corregido
Interseccién 66490,618 1 66490,618 841,036 ,000 ,929 841,036 1,000
nivel_log 233,786 1 233,786 2,957 ,090 ,044 2,957 ,395
AGEgrup 3,616 1 3,616 ,046  ,831 ,001 ,046 ,055
nivel_log * 189,765 1 189,765 2,400 ,126 ,036 2,400 ,332
AGEgrup
Error 5059,709 64 79,058
Total 72346,000 68
Total corregida 5501,529 67

a. R cuadrado =,080 (R cuadrado corregida = ,037)
b. Calculado con alfa = ,05
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ARDES x TR (TRlento/TRrépido) x Género (Masculino/Femenino)

Tabla 22

Factores inter-sujetos

Etiqueta del valor N
R 1 TRlento 34
2 TRrapido 34
FEMENINO 39
Genero
MASCULINO 29
Tabla 23

Estadisticos Descriptivos

Variable dependiente: ARDES

TR Genero Media Desviacién tipica N
FEMENINO 35,94 12,525 18
TRlento MASCULINO 30,25 6,836 16
Total 33,26 10,506 34
FEMENINO 29,57 7,291 21
TRrapido MASCULINO 29,23 6,747 13
Total 29,44 6,986 34
FEMENINO 32,51 10,417 39
Total MASCULINO 29,79 6,694 29
Total 31,35 9,062 68
Tabla 24

Prueba de los efectos inter-sujetos

Variable dependiente: ARDES

Origen Suma de gl Media F Sig. Eta al Parametro  Potencia
cuadrados cuadratica cuadrado de no observada®
tipo Il parcial centralidad
Parédmetro
Modelo corregido 524,134 3 174,711 2,246 ,091 ,095 6,739 ,543
Interseccién 64403,586 1 64403,586 828,110 ,000 ,928 828,110 1,000
nivel_log 2252251 1 225,251 2,896 ,094 ,043 2,896 ,388
GENERO 150,135 1 150,135 1,930 ,170 ,029 1,930 ,278
nivel_log * 118,150 1 118,150 1519 222 ,023 1,519 ,229
GENERO
Error 4977,395 64 77,772
Total 72346,000 68
Total corregida 5501,529 67

a. R cuadrado =,095 (R cuadrado corregida = ,053)
b. Calculado con alfa = ,05
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ARDES x TR (TRlento/TRrépido) x Experticia

Tabla 25

Factores inter-sujetos

LU: 1052681

Etiqueta del valor N
R 1 TRIent_o 34
2 TRrapido 34
Exertic experto 40
xperticia
P novato 28
Tabla 26

Estadisticos descriptivos

Variable dependiente: ARDES

Lic. En Psicologia

TR Experticia Media Desviacién tipica N
experto 35,58 13,082 19
TRlento novato 30,33 4,865 15
Total 33,26 10,506 34
experto 26,95 5,210 21
TRrapido novato 33,46 7,785 13
Total 29,44 6,986 34
experto 31,05 10,580 40
Total novato 31,79 6,460 28
Total 31,35 9,062 68
Tabla 27
Pruebas de los efectos inter-sujetos
Variable dependiente: ARDES
Origen Suma de gl Media F Sig. Eta al Parametro Potencia
cuadrados cuadratica cuadrado de no observada®
tipo 1l parcial centralidad
Parédmetro
Modelo corregido 819,3812 3 273,127 3,733 ,015 ,149 11,200 ,785
Interseccién 65445,721 1 65445,721 894,574 ,000 ,933 894,574 1,000
nivel_log 123,983 1 123,983 1,695 ,198 ,026 1,695 ,250
Experticia 6,547 1 6,547 ,089 766 ,001 ,089 ,060
nivel_log * Experticia 566,660 1 566,660 7,746  ,007 ,108 7,746 ,783
Error 4682,148 64 73,159
Total 72346,000 68
Total corregida 5501,529 67

a. R cuadrado =,149 (R cuadrado corregida = ,109)

b. Calculado con alfa = ,05
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Tabla 28
Medias marginales estimadas

1. Gran media
Variable dependiente;: ARDES

Media Error tip. Intervalo de confianza 95%
Limite inferior  Limite superior
31,582 1,056 29,472 33,691
2. TR
Variable dependiente;: ARDES
TR Media Error tip. Intervalo de confianza 95%
Limite inferior  Limite superior
TRlento 32,956 1,477 30,005 35,907
TRrapido 30,207 1,509 27,192 33,222
3. Experticia
Variable dependiente: ARDES
Experticia Media Error tip. Intervalo de confianza 95%
Limite inferior  Limite superior
experto 31,266 1,354 28,561 33,971
novato 31,897 1,621 28,660 35,135

4. TR * Experticia
Variable dependiente;: ARDES

TR Experticia Media Error tip. Intervalo de confianza 95%
Limite inferior  Limite superior
TRIento experto 35,579 1,962 31,659 39,499
novato 30,333 2,208 25,921 34,745
TRrapido experto 26,952 1,866 23,224 30,681
novato 33,462 2,372 28,722 38,201

11.4.2 Pruebas MANOVA

ADRES (maniobra, navegacién, control) X 2 TR (lento /rapido)

Tabla 29

Factores inter-sujetos

Etiqueta del N
valor
nivel o 1 TRlento 34
-9 TRrapido 34
Tabla 30

Contrastes multivariados?

Lic. En Psicologia

Efecto Valor F Gl de la Gl del error Sig.
hipétesis
Traza de Pillai ,932 292,384 3,000 64,000 ,000
Interseccion Lambda de WiII_<s ,068 292,384 3,000 64,000 ,000
Traza de Hotelling 13,706 292,384b 3,000 64,000 ,000
Raiz mayor de Roy 13,706 292,384° 3,000 64,000 ,000
Traza de Pillai ,049 1,093° 3,000 64,000 ,359
nivel_log Lambda de Wilks ,951 1,093 3,000 64,000 ,359
Traza de Hotelling ,051 1,093 3,000 64,000 ,359
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Raiz mayor de Roy ,051 1,093 3,000 64,000 ,359
a. Disefio: Interseccion + nivel_log
b. Estadistico exacto
Tabla 31
Pruebas de los efectos inter-sujetos
Origen Variable dependiente Suma de gl Media F
cuadrados tipo Il cuadrética
Control 25,9412 1 25,941 2,351 ,130
Modelo corregido Maniobra 42,882 1 42,882 2,951 ,001
Navegacion 12,368¢ 1 12,368 1,318 ,255
4611,765 1 4611,765 417,93 ,000
Control 1
Interseccion Maniobra 11440,059 1 11440,059 787,22 ,000
Navegacién 4761,191 1 4761,191 507,2?1 ,000
Control 25,941 1 25,941 2,351 ,130
nivel_log Maniobra 42,882 1 42,882 2,951 ,001
Navegacion 12,368 1 12,368 1,318 ,255
Control 728,294 66 11,035
Error Maniobra 959,059 66 14,531
Navegacion 619,441 66 9,385
Control 5366,000 68
Total Maniobra 12442,000 68
Navegacion 5393,000 68
Control 754,235 67
Total corregida Maniobra 1001,941 67
Navegacion 631,809 67

a. R cuadrado =,034 (R cuadrado corregida = ,020)
b. R cuadrado =,043 (R cuadrado corregida = ,028)
c. R cuadrado =,020 (R cuadrado corregida = ,005)

ARDES (maniobra, navegacién, control) x Nivel Alerta (Alto/Bajo)

Tabla 32

Factores inter-sujetos

Etiqueta del N
valor
_ 1 Bajo 34
Nivel_Alerta 2 Alto 35
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Tabla 33

Contrastes multivariados?

Efecto Valor F gl de la hipotesis Gl del error Sig.
Traza de Pillai ,929 282,891 3,000 65,000 ,000
Interseccion Lambda de Wilks ,071 282,891 3,000 65,000 ,000
Traza de Hotelling 13,057 282,891 3,000 65,000 ,000
Raiz mayor de Roy 13,057 282,891° 3,000 65,000 ,000
Traza de Pillai ,033 ,733° 3,000 65,000 ,536
Nivel Alerta Lambda de Wilks ,967 ,733° 3,000 65,000 ,536
- Traza de Hotelling ,034 ,733P 3,000 65,000 ,536
Raiz mayor de Roy ,034 ,733P 3,000 65,000 ,536

a. Disefio: Interseccion + Nivel_Alerta
b. Estadistico exacto

Tabla 34

Pruebas de los efectos inter-sujetos

Origen Variable Suma de gl Media F Sig.
dependiente cuadrados tipo cuadrética
I
Control 10,7382 1 10,738 ,966 ,329
Modelo corregido Maniobra 2,423 1 2,423 ,161 ,690
Navegacion ,644¢ 1 ,644 ,068 , 795
Control 4664,767 1 4664,767 419,516 ,000
Interseccion Maniobra 11533,785 1 11533,785 766,467 ,000
Navegacion 4789,050 1 4789,050 503,961 ,000
Control 10,738 1 10,738 ,966 ,329
Nivel_Alerta Maniobra 2,423 1 2,423 , 161 ,690
Navegacion ,644 1 ,644 ,068 , 795
Control 745,001 67 11,119
Error Maniobra 1008,215 67 15,048
Navegacion 636,689 67 9,503
Control 5415,000 69
Total Maniobra 12542,000 69
Navegacion 5429,000 69
Control 755,739 68
Total corregida Maniobra 1010,638 68
Navegacion 637,333 68

a. R cuadrado =,014 (R cuadrado corregida = -,001)
b. R cuadrado =,002 (R cuadrado corregida = -,012)
c. R cuadrado =,001 (R cuadrado corregida = -,014)

ARDES (maniobra, navegacioén, control) x Nivel Orientacién (Alto/Bajo)

Tabla 35

Factores inter-sujetos

Etiqueta del N
valor
Nivel_Orientacion 1 Bajo 34

Pagina 67 de 72



"Redes Atencionales, su

relacion con los errores atencionales en la conduccién.”

Paulina E. Robalino Guerra LU: 1052681 Lic. En Psicologia
2 Alto 34
Tabla 36
Contrastes multivariados @
Efecto Valor F Gldela Gl del error Sig.
hipétesis
Traza de Pillai ,927  271,819° 3,000 64,000 ,000
Lambda de Wilks ,073  271,819° 3,000 64,000 ,000
Interseccion . b
Traza de Hotelling 12,742 271,819 3,000 64,000 ,000
Raiz mayor de Roy 12,742  271,819° 3,000 64,000 ,000
Traza de Pillai ,007 ,148° 3,000 64,000 931
. ) y Lambda de Wilks ,993 ,148P 3,000 64,000 ,931
Nivel_Orientacion Traza de Hotelling 007 148P 3,000 64,000 ,931
Raiz mayor de Roy ,007 ,148°0 3,000 64,000 ,931
a. Disefio: Interseccion + Nivel_Orientacion
b. Estadistico exacto
Tabla 37
Pruebas de los efectos inter-sujetos
Origen Variable Suma de Media F Sig.
dependiente cuadrados tipo Il cuadrética
Control 7212 1 721 ,062 ,804
Modelo corregido Maniobra 2,882 1 2,882 ,188 ,666
Navegacion ,368°¢ 1 ,368 ,038 ,846
Control 4562,485 1 4562,485 394,248 ,000
Interseccion Maniobra 11336,529 1 11336,529 737,453 ,000
Navegacion 4727,779 1 4727,779 486,903 ,000
Control 721 1 721 ,062 ,804
Nivel_Orientacion Maniobra 2,882 1 2,882 ,188 ,666
Navegacion ,368 1 ,368 ,038 ,846
Control 763,794 66 11,573
Error Maniobra 1014,588 66 15,373
Navegacion 640,853 66 9,710
Control 5327,000 68
Total Maniobra 12354,000 68
Navegacion 5369,000 68
Control 764,515 67
Total corregida Maniobra 1017,471 67
Navegacion 641,221 67

a. R cuadrado = ,001 (R cuadrado corregida = -,014)
b. R cuadrado =,003 (R cuadrado corregida = -,012)
c. R cuadrado =,001 (R cuadrado corregida = -,015)
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ARDES (maniobra, navegacién, control) x Nivel Atencion Ejecutiva (Alto/Bajo)

Tabla 38

Factores inter-sujetos

Etiqueta del N
valor
Nivel Atencion 1 Bajo 34
Ejecutiva 2 Alto 34
Tabla 39
Estadisticos descriptivos
Nivel Atencion Ejecutiva  Media Desviacion tipica N
Bajo 7,15 2,376 34
Control Alto 9,32 3,843 34
Total 8,24 3,355 68
Bajo 12,35 3,454 34
Maniobra Alto 13,59 4,200 34
Total 12,97 3,867 68
Bajo 8,06 2,348 34
Navegacion Alto 8,68 3,666 34
Total 8,37 3,071 68
Tabla 40
Contrastes multivariados @
Efecto Valor F gl gl del Sig. Eta al Parametro  Potencia
dela error cuadrado de no observada
hipétes parcial centralidad ¢
is Parametro
Traza de Pillai ,931 287,044> 3,000 64,000 ,000 ,931 861,133 1,000
Lambda de ,069 287,044> 3,000 64,000 ,000 ,931 861,133 1,000
Wilks
Interseccion  Traza de 13,455 287,044> 3,000 64,000 ,000 ,931 861,133 1,000
Hotelling
Raiz mayor de 13,455 287,044 3,000 64,000 ,000 ,931 861,133 1,000
Roy
Traza de Pillai ,124 3,034 3,000 64,000 ,036 124 9,101 ,687
) Lambda de ,876 3,034 3,000 64,000 ,036 124 9,101 ,687
Nivel Wilks
Atencion Traza de ,142 3,034 3,000 64,000 ,036 124 9,101 ,687
Ejecutiva Hotelling
Raiz mayor de ,142 3,034> 3,000 64,000 ,036 ,124 9,101 ,687
Roy

a. Disefio: Interseccion + Nivel Atencion Ejecutiva

b. Estadistico exacto

c. Calculado con alfa = ,05
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Tabla 41
Pruebas de los efectos inter-sujetos
Origen Variable Suma de gl Media F Sig. Eta al Parametro  Potencia
dependiente cuadrados cuadratica cuadrado de no observada
tipo Il parcial centralidad d
Parametro
Control 80,5292 1 80,529 7,889 ,007 ,107 7,889 ,790
Modelo Maniobra 25,941 1 25,941 1,754 190 ,026 1,754 ,257
corregido
Navegacion 6,485¢ 1 6,485 ,684 411 ,010 ,684 ,129
Control 4611,765 1 4611,765 451,794 ,000 ,873 451,794 1,000
Interseccién  Maniobra 11440,059 1 11440,059 773,611 ,000 921 773,611 1,000
Navegacion 4761,191 1 4761,191 502,522 ,000 ,884 502,522 1,000
Control 80,529 1 80,529 7,889 ,007 ,107 7,889 ,790
Nivel
Atencion  Maniobra 25941 1 250941 1,754 ,190 ,026 1,754 257
Ejecutiva Navegacion 6,485 1 6,485 684 411 010 684 129
Control 673,706 66 10,208
Error Maniobra 976,000 66 14,788
Navegacién 625,324 66 9,475
Control 5366,000 68
Total Maniobra 12442,000 68
Navegacién 5393,000 68
Control 754,235 67
Total _ Maniobra 1001,941 67
corregida
. 631,809 67
Navegacioén

a. R cuadrado =,107 (R cuadrado corregida = ,093)

b. R cuadrado =,026 (R cuadrado corregida = ,011)

c. R cuadrado =,010 (R cuadrado corregida = -,005)

d. Calculado con alfa = ,05

Tabla 42

Medias marginales estimadas

1. Gran media

Variable dependiente Media Error tip. Intervalo de confianza 95%
Limite inferior  Limite superior
Control 8,235 387 7,462 9,009

Pagina 70 de 72



"Redes Atencionales, su relacidn con los errores atencionales en la conduccion.”

Paulina E. Robalino Guerra LU: 1052681
Maniobra 12,971 ,466 12,040 13,902
Navegacion 8,368 373 7,622 9,113

2. Nivel Atencion Ejecutiva

Lic. En Psicologia

Variable dependiente  Nivel Atencion Media Error tip. Intervalo de confianza 95%
Ejecutiva Limite inferior Limite superior
Control Bajo 7,147 ,548 6,053 8,241
Alto 9,324 ,548 8,230 10,418
. Bajo 12,353 ,659 11,036 13,670
Maniobra Alto 13,588 659 12,272 14,905
Navegacion Bajo 8,059 ,528 7,005 9,113
9 Alto 8,676 ,528 7,623 9,730
11.4.3 Analisis de regresion
Tabla 43
Variables introducidas/eliminadasa
Modelo Variables Variables Método
introducidas eliminadas
orienting . Por pasos
(criterio: Prob. de
1 F para entrar <=
,050, Prob. de F
para salir >=
,100).
logRT . Por pasos
(criterio: Prob. de
2 F para entrar <=
,050, Prob. de F
para salir >=
,100).
a. Variable dependiente: totalARDES
Tabla 44
Resumen del modelo
Modelo R R cuadrado R cuadrado Error tip. de la
corregida estimacion
1 ,4282 ,183 ,170 7,910
2 ,482° ,232 ,208 7,726
a. Variables predictoras: (Constante), orienting
b. Variables predictoras: (Constante), orienting, logRT
Tabla 45
ANOVA,
Modelo Suma de gl Media cuadratica F Sig.
cuadrados
Regresion 923,651 1 923,651 14,764 ,000P
1 Residual 4128,982 66 62,560
Total 5052,632 67
> Regresion 1172,841 2 586,421 9,825 ,000°¢
Residual 3879,791 65 59,689
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Total 5052,632 67

Lic. En Psicologia

a. Variable dependiente: totalARDES
b. Variables predictoras: (Constante), orienting
c. Variables predictoras: (Constante), orienting, logRT

Tabla 46

Coeficientesa

Modelo Coeficientes no estandarizados Coeficientes t Sig.
tipificados
B Error tip. Beta
1 (Constante) 33,714 1,443 23,370 ,000
orienting -,099 ,026 -,428 -3,842 ,000
(Constante) -72,819 52,158 -1,396 ,167
2 orienting -,077 ,027 -,332 -2,805 ,007
logRT 16,496 8,073 ,242 2,043 ,045
a. Variable dependiente: totalARDES
Tabla 47
Variables excluidasa
Modelo Beta dentro t Sig. Correlacion Estadisticos de
parcial colinealidad
Tolerancia
Edad ,022b ,198 ,843 ,025 ,989
Genero ,095b 847 ,400 ,104 ,982
Experticia -,059° -,529 ,598 -,065 ,998
1 alerting ,094b ,831 ,409 ,103 ,963
conflict -,128b -1,157 ,251 -,142 1,000
logRT ,242° 2,043 ,045 ,246 ,844
Frecuencia de manejo -,135° -1,212 230 -,149 ,995
Edad -,111°¢ -,886 ,379 -,110 ,760
Genero ,107¢ 971 ;335 121 ,980
Experticia -,071¢ -,649 ,519 -,081 ,995
2 alerting ,061¢ ,538 ,593 ,067 ,940
conflict -,180¢ -1,641 ,106 -,201 ,960
-,130°¢ -1,192 ,238 -,147 ,994

Frecuencia de manejo

a. Variable dependiente: totalARDES
b. Variables predictoras en el modelo: (Constante), orienting
c. Variables predictoras en el modelo: (Constante), orienting, logRT
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