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Treinta y seis participantes estimaron la velocidad de un
automovil en dos tareas, vehiculo y video, utilizando once
velocidades estimulo, desde 40 a 140 km/h, y el método de
estimacion de magnitudes. Mediante un disefio (Tarea X
Velocidad) x Experiencia X Sexo se ha estudiado el efecto de
estas variables sobre |a percepcion de la velocidad. Los resultados
muestran un efecto estadisticamente significativo de la velocidad
y de su interaccion con latarea sobre los errores de estimacion,
mientras que no lo hay para ninguna de las dos variables
intersujetos. La tendencia de los errores a través de las
velocidades es diferente para ambas tareas. en la prueba con
vehiculo se produce una infraestimacion general que disminuye
con el incremento de la velocidad, mientras que para €l video se
sobrestima en las velocidades bajas y medias, y se infraestima en
las altas. Ambas tareas muestran una gran consistencia interna, r
=0.87y r =0.88, parael vehiculo y video, respectivamente. La
capacidad predictiva de la prueba del video respecto de la del
vehiculo es alta, r = 0.90, usando como medida la velocidad
estimada, pero se reduce a 0.29 al utilizar el error de estimacion.
Estos resultados se analizan desde la perspectiva de las
habilidades de | os sujetos.
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Los estudios sobre conduccion de automoviles presentan diversas
vertientes que abarcan aspectos relacionados con la fatiga (Chapman, Ismail,
y Underwood, 1997; Galey, Adrés y Reitter, 1997), € acohol y la
conduccion (Albery y Guppy, 1995; Savatore, 1975), la accidentabilidad
(Simon'y Corbett, 1996) y otros més centrados en |os procesos perceptivos y
atencionales involucrados en la conduccién. Entre estos tltimos, la atencidn a
sefides (Fisher, 1992; McDonad y Hoffman, 1991; Recarte, Nunesy L épez,
1997; Summalay Hietamaki, 1984), la percepcion del tiempo de colision
(Berthelon, Mestrey Nachtergaéle, 1997; Groeguer y Cavallo, 1991; Recarte,
Nunesy Lilo, 1996) y la percepcion de la velocidad, a grandes rasgos, son
tres grandes blogues que han recibido la atencion de los investigadores.

En relacion ala percepcion de lavelocidad, alin cuando |os conductores
miren con més o menos frecuencia al velocimetro durante la conduccion, el
control de lavelocidad se realiza, en amplios periodos de tiempo, sobre la
base de una apreciacion subjetiva de la misma. Por €llo, junto a la
comprension de los procesos basicos y neurolégicos implicados en la
percepcion del movimiento, también tiene un  interés aplicado €
conocimiento del modo como los sujetos redizan esta estimacion de la
velocidad, ain cuando éste sea meramente descriptivo. Denton (1966), Evans
(1970 a, b), Milosevic (1986), Othay Komatsu (1991) y Triggsy Berenyi
(1982) llevaron a cabo investigaciones en esta linea siguiendo paradigmas
experimentales diferentes. Asi, Denton (1966) utilizdé un método de gjuste a
unavelocidad, mientras que el resto de |os autores mencionados siguieron el
método de estimacion de magnitudes, con variantes entre ellos. En relacion
con los errores de estimacion parece que la mayor parte de los estudios
coinciden en afirmar que los sujetos tienden ainfraestimar la velocidad, y que
el error estd modulado por lavelocidad y por la ausencia/presencia de ciertas
claves perceptivas.

Recartey Nunes (1996) llevaron a cabo una investigacion con dos
experimentos, uno de estimacion de velocidad y otro de ajuste a una
velocidad con el acelerador, con e objeto de contestar varias cuestiones
implicadas en la apreciacion subjetiva de la velocidad: s e error de
estimacion es e mismo, en magnitud y sentido, usando € método de
estimacion y el de gjuste; en qué forma los errores de estimacion varian con
las velocidades; cual esla funcion psicofisica; qué consistencia tienen las
estimaciones, y algunas otras cuestiones en relacion alas posibles diferencias
entre sujetos con y sin experiencia en conduccion, y entre sexos. Para ambos
experimentos los resultados fueron muy consistentes, indicando que ambas
tareas, estimacion y gjuste, pueden ser explicadas por un mismo proceso
perceptivo. Esta conclusion esta avalada por 1os siguientes resultados. a) en la
tarea de estimacion € error es por defecto, es decir 1os sujetos infraestiman la
velocidad, y en la de gjuste por exceso, es decir, se sobregjusta la velocidad,
b) prescindiendo del signo del error, a aumentar lavelocidad la magnitud del



error disminuye con un efecto muy simétrico en ambas tareas;, c) las
funciones psicofisicas reflgjan este efecto simétrico, y asi , la funcion
potencial en la prueba de estimacion tiene un exponente que es €l inverso del
de laprueba de gjuste, 1.5y 0.7, respectivamente; d) |os sujetos fueron muy
consistentes en ambas tareas, |a correlacion entre 10s errores de estimacion
fue 0.84 y 0.94, para la estimacion y e aguste, respectivamente, y la
correlacion entre ambas tareas fue -0.87. En cuanto alas variables de los
sujetos, solo laexperiencia produjo diferencias estadisticamente significativas
en latareade guste.

En otrainvestigacion Recarte, Conchillo y Nunes (1996) estudiaron en
dos experimentos e gjuste de lavelocidad a un incremento: en uno de ellos el
gjuste fue diferencial (incrementar + 20 Km/h, + 40 Km/h), en el otro el
gjuste fue proporcional (doblar o reducir alamitad la velocidad del coche).
En ambas tareas |0s sujetos realizaron un cambio menor que el solicitado,
pero en latarea de gjuste por diferencias |os sujetos cometieron menos error.
En relacién al sentido de la aceleracion, acelerar/decelerar, €l error fue mayor
al decelerar que al acelerar, es decir los sujetos produjeron un cambio menor
decelerando que acelerando, aungue este efecto solo fue estadisticamente
dgnificativo en la tarea de ajuste proporcional. Las bajas correlaciones
obtenidas parecen indicar que ambas tareas implican procesos perceptivos
distintos y que la tarea de doblar o fraccionar es méas dificil que la de
aumentar o disminuir lavelocidad en una magnitud dada.

En otra vertiente, algunas investigaciones se han orientado a la
percepcién del movimiento en contextos menos naturales, utilizando
imagenes o puntos en movimientos en una pantalla ( Algom y Cohen-Ratz,
1984, 1987; Wtamauniuk & Duchon, 1992) o simuladores (Groeger, Castern
y Blana, 1997; Leisser, Steen y Mayer, 1991). Los paradigmas
experimentales, tanto en relacion a tipo de tarea, como a los estimulos
utilizados, son tan diversos que resulta dificil comparar los resultados de
estos estudios entre si, y todavia mas complicado relacionarlos con aquellos
otros realizados con vehiculo.

Ladificultad sefialada en cuanto a la comparacion de resultados de los
estudios realizados con simulacion y con vehiculo real nos lleva a cuestionar
si las conclusiones extraidas a partir de los primeros son vélidas para los
segundos, y i, apartir de lagecucion en pruebas con simulacion, se pueden
redizar predicciones hacia la gecucién en pruebas con vehiculo. La
investigacion presente aborda estas cuestiones planteandose como objetivo
genera €l deinvestigar larelacion entre la percepcion de lavelocidad en una
prueba con vehiculo y en un video de la misma. Como objetivos especificos
nos planteamos. @) andlizar s las estimaciones de la velocidad se ven
afectadas por € tipo de tarea, vehiculoy video; b) estudiar si la experienciaen
conduccion de automoéviles y e sexo influye en las estimaciones de la
velocidad; ¢) averiguar si ambas tareas implican las mismas habilidades, de



forma que se pueda predecir la g ecucion en la prueba con vehiculo a partir de

ladel video. }
METODO

Participantesa muestra estuvo constituida por treintay seis sujetos,
distribuidos en cuatro grupos por sexo y experiencia de nueve sujetos cada
uno, con edades entre 20y 30 afios. Los sujetos fueron, en su mayoria,
estudiantes finalizando la carreray algun licenciado. Todos ellos tenian una
vision normal, con o sin lentes correctoras, y para motivar su participacion se
les gratifico con una pequefia cantidad de dinero.

Aparatos y materialgsuso el vehiculo experimental, Citréen BX
GTlI, desarrollado por Direccion General de Tréfico dentro del programa
ARGOS, con un equipamiento especial que permite diversos registros. La
prueba con vehiculo serealizé en el circuito que la Direccion General de
Traficotieneen el 1.N.T.A., que consiste en un anillo circular de 455m. de
radio y 2.859m. de longitud, con ausencia de tréfico.

Para prueba de video se utilizd una camara de 901, un magnetoscopio
U-Matic, y un monitor Sony de 20 pulgadas. La administracion de esta
prueba se realizd en el Laboratorio de Medios Audiovisuales de Facultad de
Psicologia (UCM).

DisefoSe mangaron dos variables intersujetos, Experiencia x Sexo,
y dos intrasujeto, Tarea y Velocidad. La experiencia tuvo dos niveles:
sujetos con experiencia (mas de 2 afios con permiso de conducir y
conduccion efectiva) y sujetos sin experiencia (sin permiso de conduccion).
Hubo dos tipos de tareas: vehiculo (conduccion real) y video. El rango de las
velocidades fue desde 40 Km./h. a 140 Km/h, con un incremento de 10
Km/h. El disefio, por tanto, es. Experiencia (2) x Sexo (2) x (Tarea (2) x
Velocidad (11)).

Procedimient&e redizaron dos ensayos de estimacion por cada
velocidad en cada una de las tareas. Tanto las tareas como las vel ocidades
fueron convenientemente contrabalanceadas. Previo a los ensayos de
estimacion se presentaron dos estimul os estandar, en los cuales el sujeto fue
informado de lavelocidad del coche, 70 y 100 Km./h.

Paralarealizacion de la prueba con vehiculo, el sujeto se senté en €l
asiento delantero derecho, junto a conductor. Se explicaba al sujeto cud erala
tarea que tenia que realizar y, a continuacion, se realizaban |los dos ensayos de
entrenamiento. En cada ensayo el conductor alcanzaba la velocidad estimulo
unas veces acelerando y otras decel erando, y mantenia constante la velocidad
durante unos nueve segundos, haciendo sonar el claxon al comienzo de ese



periodo. Latarea del sujeto consistio en emitir una respuesta verbal después
de la sefial del claxon diciendo lavelocidad del cochey pulsar un botén al
mismo tiempo. Tras realizar |os dos ensayos de entrenamiento el conductor
ponia el cochea 70y 100 Km/h, contrabalanceando el orden, e informaba al
sujeto de lavelocidad del coche y se procedia a pasar una serie con once
ensayos experimentales, uno por velocidad. Se repetia la presentacion de los
estimulos estandar y se pasaba una segunda serie con las once velocidades
en el orden inverso a de la primera serie. Esta tarea tuvo una duracién
aproximada de 30 minutos.

Para latarea del video serealizd unafilmacion en el mismo circuito en
gue se realizo la prueba con vehiculo. La cdmara estaba fijada a techo dentro
del coche con el objetivo ala altura de los ojos del acompariante. La escena
comprendia el marco de la ventana delantera, parte del volante, el espgo
retrovisor y parte del techo, proporcionando laimpresion de estar sentado
dentro del coche. Se editaron varias cintan con las once velocidades,
precedidas de |os dos estimul os estandar.

Paralarealizacion de esta prueba el sujeto aproximadamente a1l m. de
distancia del monitor, y el experimentador detras de él a su derecha. Sele
pasaba una cinta con las instrucciones generales pararealizar latareay dos
ensayos de entrenamiento. A continuacion se pasaban las dos series con |os
once ensayos experimentales. El procedimiento seguido para emitir la
respuesta fue el mismo que en la prueba con vehiculo: cada ensayo era una
secuencia de 9 seg. de duracion con e coche circulando a vel ocidad constante,
y alos 5 seg. aparecia una sefial acUstica que indicaba al sujeto que debia decir
lavelocidad. En todos los ensayos € sujeto emitia su respuesta estando
presente la escena del coche circulando, para evitar efectos de memoria. La
duracion de esta prueba fue de 22 min. aproximadamente.

RESULTADOS

L os resultados se presentan en |os apartados siguientes: andlisis de los
errores de estimacion, psicofisca de la velocidad, fiabilidad de las
estimaciones, y relacion entre las dos tareas, vehiculo y video.

Analisis de los errores de estimacion

Para analizar |los errores de estimacion se ha redizado un ANOVA
Sexo x Experiencia x (Tarea x Velocidad). No se observé un efecto
estadisticamente significativo de ninguna de las dos variables intersujetos, €
sexo 'y laexperiencia, ni tampoco de su interaccion. En cuanto alas variables
intrasujeto, no se encontraron diferencias estadisticamente significativas entre
las dos tareas, vehiculo e imagen, pero si |o fueron en funcion de la velocidad,
F(3.28,320) = 11.92; p<0.001, con una gran potencia para este contraste, 1-



b=1, h?=0.271. Iguamente resultd estadisticamente significativa la
interaccion Tarea x Velocidad, F(4.40,320)= 24.73; p<0.001; 1-b=1;
h?=0.463, (en ambos contrastes los g.I. fueron corregidos por € factor

épsilon de Greenhouse-Geisser). No fueron estadisticamente significativas
ninguna de | as interacciones de las variables intersujetos con las variables
intrasuj eto.

En latabla 1 se presentan las medias y las desviaciones tipicas de los
errores de estimacion en funcion delaTarea y laVelocidad.

Tabla 1. Media (M) y Desviacion Tipica (DT) del Error de Estimacion
en funcion de la Tarea y la Velocidad (n=1584).

TAREA
Vehi cul o | magen Tot al
M DT M DT M DT

40 -4.43 12. 07 1.40 10. 98 -1.52 11. 86

50 -5.15 12. 37 2.99 11. 71 -1.08 12. 68

60 -2.98 13.73 1.25 11.92  -0.87 12.99

70 -0.20 11. 60 6.32 12. 67 3.06 12. 54

VELOO DAD 80 -2.36 13.53 4.44 13.01 1.04 13.69
90 -1.68 11. 38 3.13 14. 59 0.72 13. 26

100 0.24 12.12 2.15 12.18 1.20 12. 15

110 -0. 40 11.55 -7.36 11. 47 -3.88 11.99

120 -0.15 14. 47 -10.48 10.62 -5.32 12. 67

130 -0.00 15.81 -14.65 12.05 -7.33 15.82

Tot al

140 0.64 16. 88 -14.58 12.30 -6.97 16. 58

-1.50 13.40 -2.31 14. 25 -1.90 13.83

Observando las medias marginales, podemos ver que en las
velocidades bajasy medias el error esté préximo a 0, mientras que en las
velocidades altas se produce una mayor infraestimacion. Al considerar los
errores por tareas, vemos que el comportamiento de |os mismos es diferente
en la prueba con vehiculo y en el video. En esta Ultima se produce una ligera
sobreestimacién en vel ocidades bajas y una infraestimacion mas acusada en



las altas (110-140 Km/h). En la prueba de vehiculo se observa cierta
infraestimacién en las vel ocidades bajas, que desaparece, aproximandose el
error acero, a aumentar lavelocidad. En lafigura 1 se puede observar la
tendencia de los errores que acabamos de mencionar.

Error de Estimucin pov Tarem Y Velocidmd

—&— Vahso
'“'D“'.-

Vainehdad {Am/k)

Fig. 1. Medias de los errores de estimaci@arepgrVelocidad.

Psicofisica de la velocidad

Para cadatarea se realiz0 € gjuste entre la velocidad estimada y la
velocidad real, mediante las funciones linea, logaritmicay potencial.

Parala prueba con vehiculo, las funciones g ustadas fueron:

Lineal Ve=-6.15+ 1.05Vr r’=0.86
Logaritmica Ve =-289.08 + 85.24 (log Vr) r’=0.84
Potencial Ve=051(vr)t* r’=0.82
donde

Veeslaveocidad estimada
Vr eslavelocidad real

Como se puede observar, las tres funciones proporcionan un guste
bastante similar, aunque lalineal presentael meor de ellos, con un porcentgje
de la varianza explicada de la velocidad estimada del 86 %. Le sigue la
funcion logaritmicay después la potencial.

Parala prueba con video, las funciones gjustadas fueron:



Lineal Ve=15.34+0.80 Vr r’=0.80
Logaritmica  Ve=-205.36 + 66.15 (log Vr) r’=0.81
Potencial Ve=1.61(Vr)># r’=0.77

En este caso la funcién logaritmica es la que presenta un mejor ajuste
(81 % de varianza explicada), aunque tampoco existen diferencias
importantes con lafuncién lineal (80 %)y potencial (77 %).

Fiabilidad de las estimaciones

Dado que para cada velocidad se realizaron dos ensayos de estimacion,
se hapodido calcular lafiabilidad de |as estimaciones correlacionando las dos
mitades respectivas a cada ensayo. Para todo el experimento r = 0.91
(n=792), y considerando por separado ambas pruebas, para e vehiculo
r=0.92 (n=396), y para la prueba con imagen r=0.90 (n=396) indicando una
gran estabilidad de los sujetos a estimar en todos los casos. Ahorabien, la
fiabilidad calculada de esta manera se incrementay, en gran medida, €l valor
de la correlacion esta explicado por la varianza de las vel ocidades estimul o.
Pero s se trata de averiguar consstencia de los sujetos a estimar,
considerando la estimacion de la velocidad como una habilidad individual,
deben tomarse como medida los errores de estimacion en vez de las
velocidades estimadas, eliminando asi € efecto debido alavariabilidad de las
velocidades (40-140 Km/h). Por €llo, se dividio cada prueba en dos mitades,
formadas, respectivamente, por las velocidades pares y las impares, y se
tomd una Unica medida de error por sujeto. En este caso la correlaciéon entre
ambas mitades para la prueba con vehiculo fue 0.87 (n=36), y parala prueba
de imagen 0.88 (n=36), |o que indica una gran consistencia de |os sujetos en
su forma de estimar dentro de cada una de las pruebas.

Relacion entre las pruebas

Por ultimo, se analizé larelacion entre las pruebas, vehiculoy video,
tratando de averiguar €l valor predictivo de una prueba con respecto ala otra.
Para ello se han obtenido los gjustes minimos cuadraticos entre la gjecucion
con €l video y con e vehiculo. De las funciones gustadas (lineal, logaritmica
y potencial), lalineal fue laque proporciona el mejor gjuste: VEv = 1.13 VEI
-10.18, donde,

VEv eslavelocidad estimada en la prueba con vehiculo.
VEi eslavelocidad estimada en la prueba con imagen.

Par este gjuste r* = 0.80, lo que representa un gran valor predictivo de
una prueba con respecto alaotra.

Ahorabien la correlacion de los errores entre ambas pruebas desciende
dramaticamente a 0.28 (n=36), o que indica que la consistencia intra prueba
antes mencionada no se produce através de las pruebas.



DISCUSION

Dado que en estainvestigacion utilizé el mismo vehiculo y escenario
(circuito) que en la de Recarte y Nunes (1996) y en Recarte, Conchillo y
Nunes (1996) nuestros resultados seran discutidos esencialmente en relacion
alos obtenidos en estos trabajos. Un resultado que es solido, que serepite en
otras investigaciones, es que |os sujetos infraestiman la velocidad en la prueba
con vehiculo (Evans, 1970; Milosevic, 1986, Recarte y Nunes, 1996;Trigg y
Berentyi, 1982), aunque la magnitud de la infraestimacién es bastante mas
baja en nuestro estudio, casi cero al considerarla globalmente para toda la
prueba (-1.5 Km/h), especialmente si |la comparamos con la obtenida por
Recarte y Nunes (-14.8). La disminucion del error, en relacion a los
resultados de estos autores, se puede explicar por el hecho de que en nuestro
caso |os sujetos tuvieron un referente para estimar al ofrecer dos estimulos
estandar (70 y 100 Km/h) previos a cada serie de ensayos experimentales.
Sin embargo, observando las medias en latabla 1, latendencia de los errores
eslamisma que en el estudio de Recarte y Nunes: mayor infraestimacion en
las velocidades bajas y disminucion del error, acercandose a cero, a aumentar
lavelocidad. Debemos sefialar que, mientras Recarte y Nunes utilizaron solo
cuatro velocidades (60, 80, 100 y 120 Km/h), en nuestro caso €l rango y €l
numero de velocidades fue mayor ( desde 40 a 140 Km/h). Para la prueba
con video, aunque también se produce una infraestimacion globa (-2.31
Km/h), sin embargo, la evolucion de los errores con la velocidad sigue un
patron muy diferente ala prueba con vehiculo: en la velocidades bajas |os
sujetos realizan estimaciones mas aproximadas alavelocidad real, y € error
que se comete es por exceso, mientras que en las altas ( apartir de 110 Km/h)
el error es por defecto y aumenta con la velocidad. El comportamiento
diferencia de los errores en ambas pruebas avala lainterpretacion de que las
claves auditivas son las responsables de la disminucion del error en las
velocidades altas. Asi la prueba con video, donde estas claves estan ausentes,
se produce un aumento del error (infraestimando) en las velocidades altas. El
patrén de errores encontrado en nuestro estudio parala prueba con vehiculo y
con imagen es muy similar al encontrado por Milosevic (1986) utilizando
dos condiciones experimentales con vehiculo: con ruido normal y con
reduccion grande del mismo. En esta Ultima condicion el error aumento,
apareciendo una mayor infraestimacion en las velocidades mas altas (este
autor uso e mismo numero de vel ocidades que nosotros pero desplazando €l
rango de las mismas, desde 20km/h hasta 120 Km/h). También, Evans
(1970b) encontr6 una aumento del error en las velocidades atas en un
experimento utilizando también el video de un coche, y este resultado fue
similar al encontrado en una condicién con vehiculo en la que el sujeto no
podia oir € ruido del coche (Evans, 1970b). Este autor concluy6 que latarea
de estimacion de lavelocidad de un coche en un video mudo es equivalente a
la de estimacién con vehiculo impidiendo que € sujeto oiga e ruido del



mismo. Unainterpretacion razonable de este fendmeno es que, en ausenciade
otras claves diferentes de las visuales, los sujetos no tienen elementos
diferenciadores de la velocidad y adoptan decisiones conservadoras en la
estimacion, generando una regresion hacia la media. Esta regresion, sin
embargo, en nuestro caso, no aparecio en las velocidades bajas y ello puede
estar relacionado con |as estrategias que |os sujetos siguieron para estimar la
velocidad. Al terminar experimento se les preguntd por las mismasy, en €l

caso de la prueba con video, 10s sujetos sefialaron que fue muy dificil apreciar
las diferencia en las velocidades proximas, y que, generalmente, trataron de
contar las lineas discontinuas del suelo del circuito. Si ello es asi, la
incertidumbre generada por la ausencia de claves auditivas se veria
razonablemente compensada por el hecho de que |os sujetos tuvieron tiempo
de contar, y asi diferenciar entre unavelocidad y otra; pero en las velocidades
dtas esta edrategia no fue posible por la rapidez con que las lineas
desaparecian, realizando, entonces, estimaciones conservadoras.

Las funciones psicofisicas avalan esta mayor incertidumbre al estimar
con imagenes, vemos que el error cometido en la prueba con vehiculo es
menor que en ladel video en cualquiera de las tres funciones gjustadas (lineal,
logaritmico y potencial). El ajuste lined obtenido, r* = 0.80, fue
sensiblemente mejor que el obtenido por Recarte y Nunes en la prueba de
estimacion numérica, r* = 0.70. Como ya se ha sefialado, |a presenciade los
estimulos estandar en nuestra investigacion puede explicar razonablemente
esta mejora de las estimaciones con respecto a estudio de los autores

mencionados.

No se encontraron diferencias por sexo ni por experienciaen los errores
de estimacion. Tampoco la interaccién entre ellas o con las variables
intrasujeto, tareay velocidad, alcanzo a ser estadisticamente significativa, lo
gue replica e resultado obtenido por Recarte y Nunes en la prueba de
estimacion, avalando la explicacion de que la estimacion de la velocidad se
rige por un proceso basicamente perceptivo en el que no intervienen aspectos
de aprendizg e o experiencia

En relacion con el objetivo ¢) de nuestro trabajo: c)averiguar si ambas
tareas implican las mismas habilidades, de forma que se pueda predecir la
gjecucion en la prueba con vehiculo a partir de la del video, vemos que la
capacidad predictiva de una prueba respecto ala otraes muy alta, r = 90, con
una pendiente proxima ala unidad, 1.13. Por tanto podemos decir que una
tarea podria sustituir a la otra, con gran simplificacion de recursos
econOmicos siempre que se trate de predecir |a velocidad de un vehiculo en
un rango amplio de velocidades, y no tanto en determinar habilidades
individuales de los sujetos. Puestos en este Ultimo caso, |0 adecuado no es
correlacionar las velocidades estimadas a partir de ambas pruebas, sino los
errores de estimacion. De esta forma se elimina la variabilidad de las
estimaciones que esta explicada por la variabilidad de las velocidades reales, y



la correlacion nos indicaria €l grado de consistencia de las estimaciones,
tomando la habilidad para estimar como un rasgo de los sujetos. La
correlaciones de los errores dentro de cada prueba son muy similares y
bastante altas, 0.87, y 0.88, para la prueba con vehiculo y video,
respectivamente. Debemos observar que para calcular estas correl aciones se
ha tomado una Unica medida de error por sujeto, lo que indica que la
habilidad para estimar es un rasgo muy estable de los sujetos. Esta gran
consistencia en e estilo de estimar de los sujetos replica los resultados
obtenidos por Recarte y Nunes, r = 0.92 paralatarea de estimaciony r =
0.94, para la de gjuste. Sin embargo cuando la tarea fue de guste a un
incremento (Recarte, Conchillo y Nunes, 1996) estas correlaciones intra
prueba descendieron drasticamente, indicando que esta tarea implica procesos
perceptivos diferentes a la de estimacion y gjuste de velocidad. De igual
modo, a comparar la gecucion entre e video y € vehiculo desde esta
perspectiva aptitudinal, vemos que la correlacion entre los errores de
estimacion entre ambas pruebas solo alcanza a ser igual a 0.28, indicando que
ambas tareas no son intercambiables desde el punto de vista de los procesos
perceptivos implicados en las mismas.

Concluyendo, tanto la estimacion con vehiculo como con video, son
tareas muy consistente, lo que indica que |as habilidades implicadas en cada
una de ellas son rasgos estables de | os sujetos. Ahora bien, ambas tareas no
son tareas equivalentes. Asi, lo prueban el comportamiento diferente de los
errores de estimacién en cadaunade ellas y la bgja correlacion entre los

mismos.
ABSTRACT

Thirty-six participants estimated the speed of an automobile in two
tasks, vehicle and video, using eleven target speeds, ranged from 40
kph to 140 kph, and the magnitude estimation method. Using a (Task x
Speed) x Experience x Sex design, authors studied the effect of these
variables on the estimation errors. The two within-subject variables and
their interaction presented an statistically significant effect on errors,
but none of the between-subjects variables show such an effect. Errors
displayed a different trend in vehicle and video task: a general
underestimation is produced in the first one, that decrease as increasing
the speed whereas in the second one, an overestimation is exhibited at
lower and middle speeds, and an underestimation at higher ones. The
split-half correlation was 0.87 for vehicle, and 0.88 for video, indicating
that both tasks are strongly consistent. Using as measure the estimated
speed, the video task was a good predictor of the vehicle task, r=0.90,
but, using the estimation error, this correlation decreased to 0.29.
Results are discussed from the individual skills viewpoint.

Key wordsspeed perception, speed estimation, simulated speed.
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