Psicothema
2000. Vol. 12, Supl. n° 2, pp. 145-151

ISSN 0214 - 9915 CODEN PSOTEG
Copyright © 2000 Psicothema

L a estimacion de la velocidad desde el punto de vista

de la consistencia de los sujetos

Angela Conchillo, M. J. Herndndez, M. A. Recartey L. M. Nunes*
Universidad Complutensey * Direccidn Genera de Tréfico

La percepcion de la velocidad con vehiculo real se ha estudiado desde una perspectiva psicofisica y
analizando la influencia de diversas variables sobre la misma. Sélo en agunas investigaciones se ha
abordado, pero muy secundariamente, €l estudio de los errores desde |a perspectiva de la consistencia
de los sujetos como estimadores. En lainvestigacion presente se ha estudiado la consistenciade las es
timaciones de la velocidad a través de varias condiciones experimentales: vehiculo en circuito, vehi-
culo en carretera/autovia, video en circuito y video en carretera/autovia Treintay seis sujetos, la mi-
tad varonesy lamitad mujeres, con una edad media de 24,36 afios y una desviacion tipica de 2,06 afios,
estimaron lavelocidad de un automdvil utilizando un rango desde 40 a 120 Km./h. 6 140 Km./h en au-
toviay circuito, respectivamente. Los resultados se han analizado desde |a perspectiva de las habilida-
des individual es estudiando la covariacion entre |os errores de estimacion. La correlaciones intra- con-
dicion experimental han sido muy altas, oscilando desde .83 hasta .88. En cambio, las correlaciones
entre condiciones experimentales oscilaron desde .21 hasta .52. Por otra parte, dentro de cada condi-
cién experimental, para cada par de velocidades se observé que en la medida en que eran més cerca-
nas la correlacion entre los errores fue mas alta, mientras que cuando las velocidades eran mas distan-
tesla correlacion disminuyd. Este patron se replicd de unaformamuy similar en cada una de las con-
diciones experimentales, indicando que los sujetos fueron altamente consistentes cuando las estima-
ciones se realizaron en el mismo contexto experimental, pero que su habilidad para estimar no fue ge-
neralizable a otro contexto. Estos resultados indican que la percepcion de la vel ocidad, considerada co-
mo habilidad individual, estaria asociada a unos atributos de la escena, que se percibirian a modo de
gestalt y que laformade estimar seria generalizable a otra escena en la medida en que el patron de atri-
butos de la misma fuese similar.

Consistence of speed estimations. Speed perception, using a vehicle, has been studied from a psy-
chophisical point of view, taking into account diverse variables. Nonetheless, only in a few investi-
gations, errors have been analysed from the individual consistence point of view of. In the present re-
search the consistence of speed estimations has been investigated in four experimental conditions:
vehicle on track, vehicle on open road, video on track, and video on open road. There were thirty-six
participants, half males and half females, 24.36 and 2.06 years of mean and standard deviation, res-
pectively. Task consisted in estimating speed in arange from 40 to 120 kph or 140 kph. on the high-
way and closed track, respectively. Results have been analysed from the perspective of the individual
ability, studying the covariation of estimation errors. Linear correlations intra experimental condition
were high, ranging from .83 to .88, but correlations inter experimental conditions ranged from .21 to
.52. On the other hand, for each pair of speeds in one experimental condition, the nearer speeds, the
higher the correlation. These results indicate that subjects behaved as consistent estimators when they
estimated speed in the same experimental paradigm, but this ability was not generalised into another
experimental paradigm. We make the hypothesis that speed perception would be related to the gestalt
compounded by a set of aspects in each scene, and that subjects would estimate in the same way (in-
fra-estimating or over-estimating) those speeds with similar pattern of scenic attributes.

L os estudios sobre percepcion del movimiento generalmente se
han realizado con distintos patrones y trayectorias de puntos en
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pantalla (Algom and Cohen-Raz, 1984, 1987; Watamauniuk and
Duchon, 1992). Otro conjunto de estudios se han centrado en la
percepcion de lavelocidad (Conchillo, Nunes, Recarte, and Ruiz,
1997; Groeger, Carsten and Blana, 1997; Ohta and Komatsu,
1991; Recarte and Nunes, 1996; Recarte, Conchillo and Nunes,
1996) o en € tiempo de colision (Groeger and Cavallo, 1991;
Manser and Hancock, 1997; McLeod and Ross, 1983; Recarte y
Nunes, 1995; Recarte and Nunes, 1998; Recarte, Nunes and Lillo,
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1996). En algunos se ha utilizado vehiculo real mientras que en
otros €l procedimiento ha sido por simulacién. La ventgja de los
primeros es su mayor validez ecolégica, sin embargo tienen €l in-
conveniente de que no siempre es posible disponer de un vehiculo
con el egquipamiento necesario para una realizacion controlada de
lainvestigacién, amén de su elevado coste. La ventaja de los se-
gundos es su mayor facilidad parallevarlos a cabo con control en
un laboratorio y su menor coste econémico. Queda, sin embargo,
pendiente resolver la cuestion de si los resultados obtenidos en es-
tos Ultimos son susceptibles de ser generalizados a contextos méas
naturales. En general, lamayor parte de los estudios sobre percep-
cién de velocidad y de tiempo de colision no se han enfocado des
de el punto de las habilidades de losindividuos, sino més bien des-
de un punto psicofisico, es decir, observando € grado de corres-
pondencia entre la velocidad o el tiempo real y sus respectivas es-
timaciones, bajo diversas variantes experimental es. Queda por de-
terminar, en cambio, si 10s sujetos, en tanto que estimadores, son
consistentes. Dicho de otro modo, ¢podemos hablar de un estilo de
estimacion que se aplica tanto en los diversos ensayos dentro de
una misma condicion experimental como a través de diversas con-
diciones experimentales?, ¢Jos sujetos que estiman muy por enci-
ma o por debajo del valor real del estimulo lo hacen sistemética-
mente en todas |as ocasiones?

Recarte y Nunes (1995) estimaron e tiempo en que un auto-
movil llegaba a un punto en dos condiciones experimentales. a)
vehiculo, €l sujeto vigjaba en un coche sentado en €l asiento del
acompafiante; b) video, €l sujeto observaba €l video grabado des-
de el mismo coche utilizado en la condicion a). Se trataba de in-
vestigar la correspondencia entre ambas tareas y la consistenciade
las estimaciones a través de las mismas. Para la prueba con vehi-
culo se encontré que las cor relaciones entre ensayos oscilaron en-
tre.21y .80, con unamedianaigual a.58. Las estimaciones del vi-
deo fueron mas consistentes, con un rango de .53 a.88 y una me-
dianaigual a.72. Al andlizar la gjecucion comparando vehiculo y
video las correlaciones entre ambas pruebas fueron més bajas que
las encontradas entre |0s ensayos peretenecientes ala misma prue-
ba, el rango fue de -.01 hasta .69 y la mediana fue .34.

Recarte, Nunes and Lillo (1996) realizaron un estudio en el que
los sujetos debian estimar €l tiempo en dos condiciones experi-
mentales: vehiculo, €l sujeto vigjaba como acompafiante en un co-
che real, y simulacién, que consistio en la pruba estandard LND
101 usada en los centro de reconocimiento de conductores. Las co-
rrelaciones entre los errores de estimacion de los ensayos en la
prueba con vehiculo fueron desde .40 a .80, mientras que en la
prueba LND 101 el rango de las correlaciones fue desde .50 a..80.
Al analizar conjuntamente ambas pruebas, |as correlaciones obte-
nidas fueron desde -.28 hasta .20. Estos resultados apoyan la hi-
potesis de que es un proceso diferente el que subyace en cada una
de estas tareas, que da consistencia a la gjecucion de los ensayos
dentro de cada una pero no entre ambas. Posteriormente (Recarte
and Nunes, 1998) los autores replicaron el estudio anterior con
otro conjunto de velocidades. Se encontré igualmente que cada
una de las dos pruebas, vehiculo y simulacién, fue altamente con-
sistente, pero, en cambio, larelacion entre ellas fue muy baja, r =
.36. Los autores concluyen que la estimacion del tiempo de llega
da es una habilidad estable pero referida a un contexto concreto y
aertan del peligro de generalizar de un paradigma experimental a
otro.

En otro estudio (Recarte and Nunes, 1996) abordaron el pro-
blema de la consistencia de los sujetos comparando dos tareas

sobre percepcion de velocidad, una de €llas fue de estimacion y
la otra de producci6n de velocidad. Los resultados indicaron una
gran correspondencia entre ambas tareas y una gran consistencia
de los sujetos. En la prueba de estimacién, a dividir latotalidad
de ensayos en dos mitades y tomar como medida el error come-
tido por cada sujeto en cada una de las dos partes, la correlacion
fueigual a.92 ; en lade produccién, por el mismo procedimien-
to la correlacion obtenida fue de .94. Por tanto podemos concluir
gue en cada una de las pruebas los sujetos son atamente consis-
tentes. Cuando se compara la prueba de estimacién con lade pro-
duccién, utilizando una sola medida de error por sujeto en cada
prueba, la correlacion obtenida entre ambas fueigual a- .87. Es-
ta correlacién negativa indica que cuanto mas se infraestima la
velocidad mas se sobregjusta, apoyando |a hipétesis de que es €l
mismo proceso perceptivo el que subyace y da cuenta de ambas
tareas.

En lainvestigacion presente tratamos de estudiar |a consisten-
ciade los sujetos cuando estiman la velocidad vigjando de pasgje-
ros en un vehiculo y observando un video. Se trata, pues de un tra-
bajo similar a redlizado por Recarte y Nunes (1995) sobre per-
cepcion de tiempo de llegada, pero en este caso se refiere a per-
cepcion de la velocidad. Ademas de averiguar si la estimacion de
lavelocidad puede ser considerada como una habilidad estable de
los sujetos, tratamos de establecer |a cor respondencia entre la es-
timacion con vehiculo y con imagen observando su covariacion y
estableciendo su equivalencia como medidas de habilidad indivi-
dual. Setrata, en definitiva de determinar si la gjecucion en un la
boratorio usando imagenes puede ser extrapolable ala conduccion
real. Junto al tipo detarea (vehiculoy video), se haintroducido co-
mo variable experimenta el escenario (circuito y carretera/auto-
via) con €l fin de determinar, igualmente, si la conduccién en un
circuito con ausencia de tréfico puede ser extrapolada a una situa-
cién de conduccién ordinaria.

Método
Participantes

La muestra estuvo constituida por treintay seis sujetos, la mi-
tad conductores y la mitad no conductores, la mitad varonesy la
mitad mujeres, con una edad media de 24,36 afios y una desvia
cion tipica de 2,06 afios.

Material y procedimiento

Para la prueba con vehiculo se uso e vehiculo experimental,
Citroen BX GTI, desarrollado por Direccion General de Tréfico
dentro del programa ARGOS. La prueba sin tréfico se realiz6 en
¢ circuito que laDireccion General de Tréficotieneenel |.N.T.A.
y en una carretera/autovia en las proximidades de Madrid. El su-
jeto iba sentado en el asiento del acompafiante y su tarea consistio
en estimar la velocidad ala que circulaba €l vehiculo.

Para |a prueba con video se fijé una camara de 90° en €l techo
del vehiculo experimental de forma que el objetivo estaba situado
aproximadamente en la misma posicién que los 0jos de un acom-
pafiante. Las grabaciones se realizaron en |os mismos escenarios y
con las mismas velocidades que para la prueba con vehiculo.

Todos |os sujetos pasaron por cuatro condiciones experimenta-
les: vehiculo en circuito, vehiculo en carretera/autovia, video en
circuito y video en carretera/autovia
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El rango de velocidades utilizadas fue de 40 Km./h. a 120
Km./h. en carreteral autovia, y hasta 140 Km./h. en circuito. Sere-
aizaron dos ensayos de estimacion por cada velocidad en cadauna
delas condiciones experimental es. Precediendo a cada serie de en-
sayos experimental es se presentaron dos estimulos estandar, 70 y
100 Km./h.

Se contrabalancearon las condiciones experimentales y las ve-
locidades dentro de cada una.

Resultados y discusion

Sin perder de vista que tratamos de ver s la estimacion de la
velocidad puede ser considerada como un rasgo estable o medi-
dade habilidad delos sujetos y si esa habilidad no depende ni de
la prueba ni del escenario hemos optado por estudiar la covaria-
cion de los errores de estimacion en cada una de | as condiciones
experimentales. Pensamos que si un sujeto es «sobreestimador»
y ésta es una caracteristica estable 1o sera a través de todas las
velocidades y en todas | as condiciones experimentales, y 1o mis-
mo en el caso en que sea «infraestimador». El escoger el error de
estimacion como variable dependiente en lugar de las estimacio-
nes, eliminamos la covariacion que puede ser atribuida a la velo-
cidad real.

1. Correlacion entre los errores de estimacion dentro de la misma
condicién experimental.

a) \ehiculo en circuito

Latabla 1 presenta las correlaciones de |os errores de estima
cioén entre cada par de velocidades. Podemos observar que las co-
rrelaciones mas altas se locaizan bordeando la diagonal principal,
produciéndose un descenso en la medida en que nos aproximamos
a angulo inferior izquierdo, donde se cruzan las velocidades altas
con las bgjas. Ello significa que |os sujetos estiman de una manera
muy similar cuando las velocidades estan proximas, es decir, la
magnitud del error que se comete'y ladireccion del mismo (por ex-
ceso o por defecto) es muy parecida s las dos velocidades no son
muy diferentes, y estasimilitud en el estilo de estimacion se va per-
diendo en lamedida en que las velocidades se distancian entre si.

Si dividimos € error de toda prueba en dos mitades, las velocida
des pares por un lado y las impares por otro, la corrdacion seincre-
menta notablemente, r = .87, que es un valor muy similar a obteni-
do por Recarte & Nunes (1996) en la prueba de estimacion, r = .92.

b) Vehiculo en carretera/autovia

En latabla dos podemos observar que se replica el mismo pa-
tron de correlaciones de latabla 1. En la diagonal principal y su

Tabla 1
Correlacion entre los errores de estimacion de |as velocidades en |a prueba con vehiculo en circuito (n= 36)

Vehiculo en Circuito

Vehiculo 40
en 50 83
Circuito 60 7 66"
70 38 34 50"
80 .45** .34* .64*** .64***
90 -44** 35* .64*** .53** 72***
100 31 29 38 51 63" 69"
110 01 02 29 01 35 49" 31
120 23 18 v 45" 547 63" 60" 65"
130 -26 -08 .08 02 .09 29 31 65" 60"
140 04 18 31 13 27 31 39" 69" 64" i
km/h 40 50 60 70 80 9 100 110 120 130
* p<0.05; ** p<0.0L; *** p<0.001
Tabla 2

Correlacion entre los errores de estimacion de las velocidades en |a prueba con vehiculo en carretera/autovia (n= 36)

Vehiculo en Carretera/Autovia

Vehiculo
en 50 68"
. * k% *kk
Carretera/Autovia 60 .67 81
70 '49** *kk Ies***
* *kk * Kk * %
80 37 56 48 49
) 38 48" 46" 50" 46"
Kkk * %
100 21 21 17 &7 56 54
110 15 15 12 32 31 637 47
* % *kk *kk
120 03 03 17 25 21 51 56 64
km/h 40 50 60 70 80 ) 100 110

* p<0.05; ** p<0.01; *** p<0.001
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proximidad se encuentran las correlaciones mas atas, mientras
gue las correlaciones se aproximan a cero a medida que nos acer-
camos al angulo inferior izquierdo. Es decir, de nuevo, en la me-
dida en que las velocidades a estimar estan proximas entre si en
maghitud, €l error que se comete es muy similar, mientras que
guarda poca o nularelacion cuando las vel ocidades estan muy dis-
tantes. Igualmente, si dividimos la prueba por vel ocidades pares e
impares, la correlacion entre el error de estas dos mitades aumen-
ta consider ablemente, r = .83, valor, aunque algo mas bajo, muy
similar & obtenido en € circuito.

¢) Video en circuito

También en esta tabla estan presentes las regularidades obser -
vadas en las tablas 1y 2, pero con alguna peculiaridad que con-
viene resaltar: aumenta €l nimero de correlaciones estadistica
mente significativas con respecto a la tabla 1; aumenta la magni-
tud de las correl aciones con respecto alas dos tablas anteriores; las
correlaciones estadisticamente significativas se extienden avel oci-
dades més distantes entre §i; y, por Ultimo, se observa nitidamente
que en las velocidades bajas se sittan las correlaciones de mayor
magnitud.

Considerando |a prueba dividida en dos mitades, la correlacion
del error entre de las velocidades pares e impares fue igual a .88,

que es una magnitud similar a la prueba del vehiculo en circuito.
Conviene recordar que Recarte & Nunes (1995) también obtuvie-
ron un incremento de las correlaciones con el video con respecto
alas obtenidas con vehiculo, y que en ese caso se trataba de erro-
res de estimacion de tiempo de llegada.

d) Video en carretera/autovia

Sevuelve arepetir un patrén de correlaciones similar a de las
tablas anteriores, y especialmente al de la tabla 3, con una con-
centracion de las correl aciones mas altas en |as velocidades bajas
y con una mayor superficie de cor relaciones estadisticamente sig-
nificativas en comparacion a la prueba con vehiculo en carrete-
ralautovia. Al dividir los errores por velocidades pares e impares
lacorrelacion fueigual a .85.

2. Correlaciones entre | os errores de estimaci 6n de condiciones ex-
perimentales diferentes

a) Entre vehiculo con video
El primer dato que salta ala vista nada mas observar las tablas

5y 6 esque las correlaciones entre el vehiculo y el video son muy
bajas. Si se comparan estas correlaciones con las obtenidas por

Tabla3
Correlacion entre los errores de estimacion de las velocidades en la prueba de video en circuito (n= 36)

Video en Circuito

Video 40
en 50 8™

Circuito 60 83 8
70 6 72 73
80 .64*** .74*** .69*** '84***
90 .56*** .55** _65*** _60*** 64***
100 36 39 36 57 ** 57
110 33 51 53 55" 52" 59" 29"
120 35 i 38" 34" 37 6" 57" 65"
130 -04 20 12 28 25 40 49" 66" 26"
140 1 35 21 27 y 38 55" 48" 707" 54"
km/h 40 50 60 70 80 %0 100 110 120 130

* p<0.05; ** p<0.0L; *** p<0.001
Tabla 4

Correlacién entre los errores de estimacion de las velocidades en la prueba de video en carretera/autovia (n= 36)

Vehiculo en Carretera/Autovia

Vehiculo 40
en 50 7
, kK Kok K
Carretera/Autovia 60 60 70
70 I57‘k** I67‘k‘k* I83‘k**
* %
80 25 a7 53 35
% 37 27 27 29 37
* % * %k * % *k
100 17 28 51 55 53 45
110 .43** .33* 59*** 66*** .60*** 59*** 63***
* * % * *
120 21 33 53 62" 40 16 48" [
km/h 40 50 60 70 80 %0 100 110

* p<0.05; ** p<0.01; *** p<0.001
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Recarte y Nunes (1995) entre los errores de estimacion de tiempo
con vehiculo y video, las correlaciones entre los errores de esti-
maci6n de lavelocidad que hemos obtenido son alin més bajas que
las encontradas por este autor. Ninguna de las correlaciones de las
tablas 5y 6 llega hasta .69, que fue la correlacién méaxima obteni-
da por los autores mencionados. En segundo lugar, en ninguna de
las dos tablas se observa un incremento de las correlaciones en las
proximidades de la diagonal principal como sucedia en las cuatro
priemeras tablas, |0 que significa que no hay mayor correspon-
denciade | as estimaciones cuando | as vel ocidades tienen unamag-
nitud similar. En tercer lugar, las dos tablas presentan un patrén de
correlaciones bastante similar, indicando que la relacién entre el
video y € vehiculo no depende de la presencia o ausencia de tré-
fico, caracteristica diferencial entre ambos escenarios.

Si se considera una Unica medida de error global para cada
prueba, la correlacion de los errores entre €l video y el vehiculo
fue .20, y s se diferencia entre ambos escenarios, la correlacion
entre €l video y e vehiculo en € circuito fue .28, mientras que en
carretera/autovia desciende alin més, r = .18.

b) Entre circuito y carretera/autovia

Delastablas 7 y 8 podemos observar que las correlaciones en-
tre los dos escenarios son més bajas en la prueba con vehiculo que
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en ladel video, y que en ninguna de las dos tablas se observaun
incremento de la correlacion en la diagona principal, indicando
gue la consistencia de las estimaciones no esta en relacion con la
proximidad de las velocidades a estimar.

Cuando se obtiene una medida de error global para cada condi-
cién lacorrelacion entre los dos escenarios en la prueba con vehi-
culo fueigua a .21, y aumenta a .52 en la de video. De nuevo se
replica el aumento de la correlacion con el video en relacion aa
prueba con vehiculo.

De los resultados presentados podemos extraer las siguientes
conclusiones:

1) Cuando se andliza la estimacién de la velocidad desde la
perspectiva de las habilidades individuales la consistencia de las
estimaciones depende de que éstas sean realizadas dentro de la
misma condicién experimental o de otra diferente.

2) Las estimaciones de la velocidad en la misma condicion ex-
perimental (igual prueba e igual escenario) son altamente consis-
tentes. Esto se observa nitidamente cuando se divide la prueba en
dos mitades, velocidades pares e impares, tomando una medida de
error global paracada parte; en este caso |as correlaciones entre las
dos mitades son muy altas: .87 para€l vehiculo en circuito, .82 pa-
ra el vehiculo en carretera/autovia, .88 para el video en circuito y
. 85 para el video en carretera/autovia. Estas altas correlaciones es
tan en consonancia con las obtenidas para el tiempo de llegada

Tabla5
Correlacion entre los errores de estimacion en la prueba con vehiculo y de video en circuito (n= 36)

Video en Circuito

km/h 40 50 60 70 80 % 100 110 120 130 140
Vehiculo 40 30 20 18 -05 00 -07 05 -14 05 -31 -03
en 50 13 09 05 -03 -03 -16 -15 -2 -03 -30 -05
Circuito 60 25 29 27 20 .09 -06 .00 -04 -02 -10 -02
70 20 27 25 1 23 23 10 -07 -08 -14 07
80 29 38 40" 23 16 31 07 23 23 01 13
%0 15 36" 29 28 25 19 -00 14 09 06 16
100 28 32 30 21 28 36" 08 18 36" 06 30
110 20 35" 20 26 12 16 .09 14 24 27 20
120 28 47 25 27 31 13 .09 16 2 17 23
130 -01 21 -03 24 1 03 -03 11 1 30 15
140 10 16 05 1 02 -03 -03 02 10 17 05
* p<0.05; ** p<0.0L; *** p<0.001
Tabla 6

Correlacion entre los errores de estimacion de las velocidades en la prueba con vehiculo y de video en carretera/autovia (n= 36)

Vehiculo en Carretera/Autovia

km/h 40 50 60 70 80 90 100 110 120
Vehiculo 40 17 21 -.03 -.04 -.16 .05 -11 -11 A1
en 50 31 38" 12 .23 .01 21 .04 .05 .06
Carretera/Autovia 60 .30 .28 .09 .16 .02 .10 -.02 -.01 .07
70 A1 .30 17 13 .09 19 .00 -.04 .04
80 .20 .24 13 .26 .01 .23 .08 .09 .10
920 -.03 .01 .09 .21 .20 13 -.00 .18 36"
100 -15 -.07 .08 14 18 10 .08 .23 20
110 -15 .03 06 .16 15 .04 A1 12 27
120 -.18 -12 -.09 .07 .08 -17 -.01 13 .16

* p<0.05; ** p<0.01; *** p<0.001
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Tabla7
Correlacion entre los errores de estimacion del circuito y de la carretera/autovia en la prueba con vehiculo (n= 36)

Vehiculo en Carretera/Autovia

km/h 40 50 60 70 80 <) 100 110 120
Vehiculo 40 32 35 48" 16 37 32 19 08 20
en 50 07 .09 30 -05 07 04 -06 03 .09
Circuito 60 1 28 36" 06 23 31 02 .08 14
70 -04 05 12 -.08 .09 12 .08 02 -.00
80 -04 16 17 .08 25 24 04 01 -01
) 08 07 17 15 24 33 14 21 08
100 -07 -04 03 -10 07 16 -03 -03 -05
110 -05 06 .08 27 13 .00 04 -20 -01
120 -14 05 11 15 20 09 14 .00 15
130 -25 -12 -07 12 -19 -04 -07 01 04
140 -23 -10 -.08 -.06 -18 -10 12 -20 .03
* p<0.05; ** p<0.0L; *** p<0.001
Tabla 8

Correlacion entre los errores de estimacion del circuito y de la carretera/autovia en la prueba de video (n= 36)

Vehiculo en Carretera/Autovia

km/h 40 50 60 70 80 ) 100 110 120
Vehiculo 40 45" 39" 32 43 09 33 25 25 27
en 50 42" 35 30 40 15 55" 20 35 32
Circuito 60 30 31 19 35 -03 40" 12 2 27
70 29 24 19 2 18 597 2 29 20
80 24 25 25 33 13 56" 29 32 27

%0 04 27 2 41" 14 21 27 2 48"
100 26 22 33 37 29 50 30 46" 23
110 08 1 14 24 25 537 30 52 33"

120 .06 16 30 43 30 35 48 51 AT
130 -05 16 13 2 2 38" 23 32 12

140 -01 15 25 33 19 39" 45" 42 47

* p<0.05; ** p<0.01;, *** p<0.001

dentro de cada condicion experimental (Recarte y Nunes, 1995,
1998; Recarte, Nunes and Lillo, 1996), y también con las obteni-
das tanto en estimacién como en produccion de velocidad (Recar -
te and Nunes, 1996).

3) En cambio, las estimaciones de la velocidad en condiciones
experimentales diferentes, son poco consistentes. En este caso las
correlaciones descienden dramaticamente: la correlacion entre los
dos escenario en la prueba con vehiculo es .21. Ello indica que la
gjecucion con vehiculo en un escenario no es predictora en absolu-
to de la gjecucion, también con vehiculo, en € otro escenario. Lo
mismo podemos decir cuando tratamos de predecir el vehiculo a
partir del video o viceversa, en este caso lacorrelacion entre las dos
pruebas, vehiculo y video, ha sido .28 para el circuitoy .18 en au-
tovia. En ninguno de los dos escenarios la pruebade video permite
generdizar alade vehiculo. También estos resultados estén en con-
sonancia con los obtenidos en relacion a la estimacion del tiempo
de llegada comparando paradigmas experimental es diferentes (Re-
carte y Nunes, 1995, 1998; Recarte, Nunes and Lillo, 1996).

4) Cuando el andlisis desciende al detalle de correlacionar los
errores de estimacion entre las velocidades, se vudve areproducir la
diferenciade resultados dependiendo de que se esté dentro delamis-

ma condicion de pruebay escenario o de diferentes condiciones. En
e primer caso (tablas 1, 2, 3y 4) las correlaciones son mucho méas
atasqueen el segundo (tablas5, 6, 7'y 8). Enlascuatro primerasta
blas se observa un gradiente de correl aciones en @ sentido de que és-
tas son altas en las proximidades de la diagonal principa, mientras
que descienden progresivamente a medida de que se separan de éla.
Este patrén correlacional que se repite en las cuatro condiciones ex-
perimentales indica que los errores guardan més relacion en la me-
dida en que lamagnitud de la velocidad a estimar es smilar.

Concluyendo, podemos decir que la habilidad para estimar
no es generalizable de un contexto a otro, y que la percepcién de
la velocidad esta ligada a elementos de la escena en la que in-
tervienen aspectos visual es, auditivos, propioceptivos, etc. Estos
atributos conforman una gestalt a la que que el sujeto asigna un
ndmero (en km./h) como estimacion de la velocidad, y la posi-
bilidad de extrapolacién depende de la similitud entre los patro-
nes esceni cos.
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