EL DESARROLLO DE LOS PROCESOS
PSICOLOGICOS BASICOS Y SU INFLUENCIA
EN EL COMPORTAMIENTO VIAL INFANTIL






1. INTRODUCCION

Intentar comprender el comportamiento del nifio en el trafico, exige analizar,
desde la perspectiva del desarrollo, el papel que desempefian distintos aspectos (sen-
soriales, cognitivos y motores) en el establecimiento de su perspectiva y comporta-
miento en el contexto del trafico. Asi, recopilando los resultados de distintos trabajos
(Vinje, 1981; Avery, 1974, Grayson y Older, 1975 y Firth, 1980) sobre el desarrolio de
los procesos psicologicos basicos (atencidn, percepcion, etc.), y su relacion con la
conducta vial infantil, podemos tratar de reflejar dichos resultados a partir de un mode-
lo de funcionamiento del peaton (Fig. 1), a fin de tratar de aproximarnos a las pecu-
liares perspectivas que del mundo del trafico poseen los nifios y cdmo se enfrentan a
el.

Por otro lado, al analizar cualquier tipo de comportamiento siempre es aconseja-
ble tratar de determinar sus principales componentes y los requisitos cognitivos que
implica. Para ello se utiliza un analisis de tareas que en el caso de los nifios como pea-
tones, desveld, en un estudio desarrollado por van der Molen et al. (1981), cdmo el
comportamiento global de cruzar una calzada comprendia un conjunto de 26 tareas,
entre las que cabria mencionar distintos procesos psicolégicos (reconocimiento, iden-
tificacion, deteccidn y decisién).

Ademas, al atravesar una calzada existen todo un conjunto de factores de distin-
to tipo que no debemos soslayar: factores relativos al entorno (tipo de via, intersec-
cién, presencia de sefalizacion, etc.), al trafico (velocidad, flujo, vehiculos aparcados,
etc.), factores personales (fisicas y psicolégicas —caracteristicas personales, motiva-
cionales, experiencia, etc. ) y factores psicosociales (presencia de otros usuarios,
motivo del desplazamiento, etc.).

2. CARACTERISTICAS DE LA VISION Y AUDICION INFANTILES

La reducida estatura del nifio, en comparacién con el adulto, le impone una serie
de limitaciones a |la hora de observar el trafico que se aproxima, especialmente ante
la presencia de posibles obstaculos. La existencia de coches aparcados junto a la
zona de cruce obliga al nifio a introducirse en la calzada para alcanzar un punto de
observacién despejado, mientras que los adultos pueden realizar la observacion sin
mayor dificultad por encima de aquellos (Thompson, 1991). Ademas, en tal situacion
puede quedar oculto a la vista de los conductores, reduciéndose la posibilidad de ser
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detectado con antelaclon, con lo que también disminuye ¢ tempo disponible para unn
posible maniobra de evasion por parte doe os conductores.

Los cruces miciados entre coching aparcados, u ocultos por mobilizno urbano ana-
reeen sobrerepresentados en lus estadisticas de accidentes pealonalos infantiles 1o
cual sugiere pasibles relaciones causales (Ampolo-Boatong, 1987, Assailly, 1992
ONSER, 1982). Por otro lado, los ninos menores de 9 anos enden & considerar 2omo
mas peligrosa la ubicacion en la cual se ven autlomoviles on su proximidad, mientras
que valoran como Imas seguro d(;u{‘i purto desde of que no se puede vor ¢l i;“. GO QU
se aproxima (Ampofo-Boateng y Thompsorn, 1991). La habilidad para seleccionar |
ugar adecuado para cruzar os susceptible de sor nnimm vl y b efectvidad de a!gu»
nos programas al respecto ha sido probada (L netre, 1983 Thomson, 1f'3<3)"3)

La recogida de informacion visual por pa rte <££;J o viene determinadas inicial-
mente, por un campo visual imitado, debido al considerable ndmerg do U-’JS‘N?C:L'E’}:’.}
que se le presentan con respecto a la perspactiva del adulto (vehiculos aparcados,
otros peatones, ele.) a causa de su menor estatura {alrededor de 110 cm. a los 6
anons).

Aungue la agudeza visual del nino es semefante ala de los adultos, 1a husque
de estimulos predeterminados (coche aproximandose. por (3;{.3;73;.}5{}) G SU COmpe
visual, a los 5 anos de edad, es mas pobre que en aquellos. Cologuialmente, pod
maos doecly que ven el contexto del trafico pero no miran hacia aquellos elementos relo-
vantes para su sequadad.

Por otra parte, su campo vis yata limitado por una capacidad restringida para
usar la informacion situada en la ;;erafem del campo visual (dicho campo gue s0lo
alcanzalos 807 en el nino de 2 anos v 1107 a4 los 6, ira ampliandose hasta llegar a1os
1807, propios de la vision de un adulte), lo cual les obhga a los nincs a girar la {;zsa‘i:)z:»—
za para detectar posibles movimientos en las zonas laterales de dicho campo. con ¢
consiguiente aumento en el tiempo que necesitan para reaccionar cuando los objet-
vos se localizan en dicha zona (Fig, 2). Sin embargo, en los adultos ¢l campo visual
penférico es especialmente sensible a la deteccion del movimiento.
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Respecto a ta audicion, la sensibilidad auditiva, todavia débil a los 5 afios, aumen-
ta notablemente con la edad hasta alcanzar su maximo a los 12 afos (Assailly, 1993).

En nifos menores de siete afios se observan problemas en cuanto a localizacion
de la direccion del sonido de un coche aproximandose, especialmente si proviene de
su derecha o de su izquierda, necesitando entonces la confirmacion visual para sus
reconocimientos. Ademas tienen dificultades a la hora de establecer si un ruido se
acerca o se aleja.

En conjunto, las dificultades que encuentra el nifio no parecen deberse tanto a las
limitaciones de sus sistemas sensoriales, que a partir de los 7/8 aios se acercan a los
niveles medios del adulto, como a la deficiente habilidad con la que procesan la infor-
macion sensorial.

3. DESARROLLO DE LA ATENCION EN LA INFANCIA

Lo que percibe el nifio en una situacion de trafico y como estos datos son perci-
bides y procesados por él, resulta dificil de conocer. Sin embargo, las diferencias en
la ejecucion respecto al adulto son manifiestas (Garcia-Oguleta, 1999).

Asi, la deteccion de lugares donde situarse para observar si se aproximan vehi-
culos 0 no, parece verse influenciada por un defectuoso control de la atencién:

-~ Hasta los 5 afios no existe practicamente un control de la atencion. Posterior-
mente dicho control va creciendo, pero no por ello dejan de verse atraidos por
informacion irrelevante para su seguridad (otros nifos jugando, un perro, etc.).
Se inicia un cambio en el control de la atencién que pasa de estar dirigida por
los estimulos externos a estar controlada por procesos internos.

~ Hacia los 6 0 7 afios los nifos distinguen entre las situaciones en las que
deben realizar busquedas de elementos significativos (bordillos, semaforos,
etc.) y aquellas otras en las que pueden dejar de dirigir su atencién y dedicar-
se a otras tareas (jugar). El nifio va adquiriendo de forma gradual la habilidad
de concentrarse en detalles relevantes para las tareas encomendadas, 0
recordar datos importantes e ignorar informacion distractora que carece
importancia. En resumen, este proceso se puede interpretar como una ten-
dencia a desarrollar estrategias de atencion, mas flexibles, precisas y eficien-
tes (Limbourg, 1992).

— El control definitivo de su atencién no se alcanza hasta los 11 ¢ 12 afos, sien-
do a los 14 cuando la atencion del nifio, ya adolescente, presenta caracteris-
ticas comparables a las del adulto.

Una nueva dificultad se le plantea al nific cuando se ve en la necesidad de divi-
dir su atencién entre dos tareas: una tarea motora (cruzar una calle andando), y otra
visual (observar si se acercan coches). La formacién de esta variedad de atencion se
construye progresivamente entre los 5 y 12 aiios.

La importancia del papel desempefiado por la atencién en la implicacion acci-
dental de los nifios/as como peatones ha sido puesto de manifiesto en varios estudios.
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Asi, en opinidn de sus profesores, los nifos que han sufrido algun accidente como
peatones presentan un mayor déficit atencional que los nifios no accidentados (DGT,
1990)

4. PERCEPCIONES Y ESTIMACIONES A REALIZAR POR EL PEATON

Cotidianamente, el trafico urbano exige al nifio que, correcta y rapidamente, pro-
cese la variable y abundante informacion que existe a su alrededor, elaborando jui-
cios, de igual manera, sobre la distancia, velocidad y tiempo de alcance, con relacion
a los vehiculos cercanos, a la vez que evallan el riesgo implicito en sus acciones.

a) Los nifos entre 6 y 13 aflos muestran ser mas inseguros y no fiables que los
adultos al estimar distancias (Zwahlen,1975), especialmente si éstas son grandes, lo
cual les plantea problemas al juzgar el espacio existente entre ellos y los coches que
se aproximan. El desarrollo de la percepcién de la profundidad no se forma plena-
mente hasta el noveno afio de vida, lo cual favorece una baja capacidad de estima-
cién de las distancias (Limbourg, 1992).

b) El fendmeno velocidad es una funcién de las variables distancia, tamafio y
forma del estimulo que se desplaza y de la direccidén del movimiento. Ni siquiera las
personas adultas aciertan en la valoracién objetiva de la velocidad de circulacion (en
km/h). El usuario de la via experimentado calcula la velocidad conforme a la distancia
y el tipo de vehiculo. Los nifios mas pequefios carecen tanto de las condiciones cog-
nitivas como de la experiencia necesaria en el trafico. Estos nifios (entre 3 y 4 afios)
ni siquiera pueden distinguir un vehiculo inmévil de otro en movimiento (Limbourg,
1978).

Hasta después de los 8 afios los nifios no adquieren de forma fiable el concepto
de velocidad, llegando a juzgar los coches ruidosos y pequefios como mas rapidos
que los menos ruidosos y mas grandes. Asi, al cruzar, la distancia aceptada por los
nifios es mas corta para turismos pequefios mientras que para autobuses y camiones
admiten distancias mas largas. Las nifias tienden a sobrestimar la velocidad de los
vehiculos, lo cual podria contribuir a incrementar su seguridad ante el cruce de calles.
La capacidad de estimar correctamente las velocidades se desarrolla mas tarde que
la estimacion de la distancia y esta estrechamente vinculada con el desarrollo del con-
cepto de tiempo que se adquiere mas tarde que el de distancia.

c) La estimacién que el nifio hace de! tiempo que un vehiculo necesitara para
llegar hasta su posicion est4 intimamente asociada a los juicios, mas o menos correc-
tos, que previamente ha realizado sobre la distancia y velocidad del movil. General-
mente, el concepto de tiempo real no llega a ser controlado por el nifio hasta los 5
afios, pero los problemas de sucesion y duracion relativa solo pueden ser resueltos
cuando los nifios han adquirido, alrededor de los 8/9 afios de edad, la capacidad de
estructurar I6gicamente las relaciones temporales (Bueno, 1999).

d) Un tema abierto a la discusién es si el comportamiento inseguro del nifio se
debe al inacabado desarrollo de sus aptitudes o quizés a no poder percibir el riesgo
implicito en sus acciones. Sobre este segundo aspecto, persiste una notable dificultad
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de caracter metodoldgico sobre los posibles procedimientos de medicidon de como
perciben el riesgo.

Los intentos realizados para alcanzar una medicion objetiva (tasa cardiaca, res-
puesta gaivanica de la piel, etc.) del riesgo percibido, no han logrado excesivos resul-
tados pues s6lo nos permiten conocer que a los 6 afios el nifio puede percibir riesgo
de alguna magnitud pero no se puede precisar si a esta edad pueden anticipar situa-
ciones de trafico peligrosas. Dado que las técnicas exclusivamente verbales no resul-
tan apropiadas para el nivel de lenguaje compresivo y expresivo de los nifios de menor
edad, parece recomendable la utilizacién de procedimientos graficos y audiovisuales,

Asi, Walesa (1977) en un estudio sobre la percepcion de diferentes categorias de
riesgo (desde “ninguna pérdida” a “perder la vida”), entre sujetos de 4 a 18 afios,
encontré como:

— La percepcién de un riesgo nulo es frecuente entre los 4-6 afios y 16-18

anos, siendo poco frecuente en el intervalo 8-11 afios.

- El desarrollo de planteamientos/principios morales (R en Assailly) es poste-
rior a los 9 afos, de acuerdo con la evolucion piagetiana del desarrollo del
juicio moral.

—  Aparece una débil evolucién genética de la percepcién de los peligros fisicos,
es decir, tal percepcion puede que dependa mas de las caracteristicas de la
situacion que de la edad.

5. EL PROCESO DE TOMA DE DECISIONES

El proceso por el cual el sujeto decide si iniciar el cruce o no, esta influencia-
do por factores que en la infancia, especialmente en sus primeras etapas, no estan
suficientemente desarrollados para la exigencia de la tarea. Entre tales factores des-
tacamos;

1. La fiabilidad de las estimaciones ya mencionadas (distancia, velocidad y tiem-
po) y su correcta integracion. Dado el cardcter abstracto de la velocidad, y
conocedores de las dificultades que les supone estimar su magnitud, algunos
autores sugieren que los nifios adoptan una estrategia compensadora basada
en utilizar fundamentalmente la distancia como elemento a considerar ante la
necesidad de tomar una decision sobre si cruzar o no.

2. El nivel de desarrollo cualitativo y cuantitativo de la memoria, bien a corto 0 a
largo plazo que permitira una mejor interpretacion de la informacién y un
correcto almacenaje, siempre que los datos sean poco complejos y el nifio
reciba instrucciones adecuadas para realizar un cruce correcto. No obstante,
no podemos esperar que el nifio integre aspectos como la distancia y la velo-
cidad antes de los 7 afios.

3. La no anticipacion por parte del nifio de su propia accién y el no comprender
la utilidad de mostrar sus intenciones a los otros participantes del trafico, junto
a la incorrecta interpretacion o la no deteccion de las sefales dadas por estos
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(mirar al conductor, los intermitentes), contribuyen a generar situaciones con
peligro de accidente.

4. Deficiente comprension de las relaciones causales: hasta los 7 u 8 afos no
aparece una auténtica causalidad racional (Vinjé, 1981).

5. El tiempo necesitado por el nifio para procesar la informacidn circundante es
excesivo y la reaccion ante ella puede llevarla a cabo memos automatica-
mente, con lo cual la configuracion del trafico puede haber cambiado antes de
que tome una decision (lo que supondria reiniciar todo el proceso), o bien
comenzar a cruzar demasiado rapidamente, aumentando la probabilidad de
cometer un error, probabilidad que se incrementa por debajo de los 5 afios
cuando su tiempo de reaccion es dos veces mayor que el del adulto.

6. Hasta los 6 ¢ 7 afios el nifio no es capaz de inhibir su impulsividad, utilizando
mas tiempo para el procesamiento o llegando a detenerse subitamente, al lle-
gar a un bordillo, mientras corre detrds de un amigo o una pelota, lo que les
lleva a protagonizar un tipo de accidente excesivamente frecuente.

6. OTROS FACTORES

La Lateralidad

No puede esperarse una distincién fiable entre izquierda y derecha, ni siquiera a
la edad de 8 afios. En este sentido, Heinrich y Langosch (1975) demuestran que si
bien la practica totalidad de nifios sabe que deben mirar a ambos lados de la carrete-
ra antes de cruzar, unicamente el 59% de los escolares de primer curso, frente al 86%
de los de tercero, son capaces de mirar a la izquierda cuando asi se lo piden (Lim-
bourg, 1995). |

Pease y Preston (1967) pudieron demostrar un experimento que los nifios de 5/6
anos solian considerar la izquierda y la derecha de forma estatica como parte del
entorno y no de modo dinamico respecto a su propia persona. Lamentablemente no
se comprobo en estos experimentos, si los niflos eran zurdos o diestros. Estudios
recientes revelan que la lateralidad juega un papel importante en la produccién de
accidentes: los nifios zurdos (al igual que los adultos) sufren accidentes con mayor fre-
cuencia que los diestros (Graham et al., 1986; Coren, 1989). Resumiendo, se pueden
constatar que a partir de los 7 anos de edad aproximadamente, es posible observar
una adecuada distincion entre derecha e izquierda en el 75% de los nifios. El porcen-
taje restante carece aun de esa capacidad.

El estilo de pensamiento

La atribucion de caracteristicas humanas a objetos inanimados (pensamiento ani-
mista) entre los niflos de menor edad, y el caracteristico egocentrismo de su pensa-
miento bien pueden mostrar diversas implicaciones en el comportamiento peatonal
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infantil. La concepcién egocentrista del espacio supone para los nifos un gran incon-
veniente dentro del trafico. Hasta los siete 0 nueve afios no pueden ponerse en la
perspectiva de los demas usuarios de la via (sobre todo de los conductores). E! nifio
entre vehiculos estacionados cree que el conductor de vehiculo que se aproxima
puede verle, porque él puede ver el vehiculo, o piensa que de noche el automovilista
puede verle porque el puede ver perfectamente el coche con sus luces encendidas
(Gunther y Limbourg, 1977).

7. EL COMPORTAMIENTO PEATONAL INFANTIL

Tal como apuntdbamos al principio, la reducida altura del nifio, comparada con la
de los adultos, no le permite acomodarse a un mundo del trafico, pensado basica-
mente para peatones adultos estandar o incluso concebido para favorecer a los con-
ductores de vehiculos. Ademas, atendiendo a cuestiones motrices y comportamenta-
les, existen también considerables diferencias: el tamafio de su paso es la mitad del
adulto, su velocidad andando es inferior a la del adulto. En realidad, el desplazamien-
to de los peatones (como funcionalidad del aparato locomotor) no es en absoluto
homogéneo, si consideramos:

— Las diferencias en velocidades y tiempos de cruce manifestadas per nifios,
discapacitados, ancianos, efc.

— Las diferencias observables, entre adultos y nifios, en cuanto a coordinacién
motora.

Por otro lado, el nific manifiesta patrones de conductas inconsistentes, al desa-
rrollar comportamientos unas veces correctos y otras incorrectos (Thompson, 1991);
bien porque el nifio sabe lo que ha de hacer pero no Io hace, bien porgque aun hacién-
dolo no lteva a cabo |a tarea de forma eficaz.

Existen algunas diferencias muy notables entre las estrategias utilizadas por
nifos y adultos, en un cruce sin sefalizar, diferencias que podemos precisar a partir
de la Figura 3.

1) La primera tarea que realiza el nifio es la seleccion del lugar de cruce mien-
tras que el adulto se centra en la eleccién del momento de cruce mas segu-
ro.

2) Respecto al iugar donde evaluar la situacién del trafico, el nifio presta poca
atencion a la situacién de cruce hasta que llega al bordillo (donde presenta una
demora en su movimiento), lo que le impide aprovechar posibles configuracio-
nes del trafico favorables para atravesar la calle sin peligro.

3) Existe también una diferencia en la forma de utilizar los huecos (espacios o
intervalos entre coches en movimiento) existentes ante un trafico fluido, pues
los nifios entre 5 y 10 afios necesitan seleccionar un intervalo vacio méas
extenso que los adultos pero Io utilizan mas deficientemente.
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FIGURA 3. Estrategias de cruce de calles en adultos y nifios (D.E. Firth, 1982)
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4)

Mientras que el peatdn adulto parece anticipar la llegada de dicho intervalo y
Cruza cercanamente detras del coche que define el comienzo del hueco, con
lo que gana tiempo antes de la llegada del siguiente vehiculo, el nifio (espe-
cialmente los varones) desarrolla una conducta mas impulsiva y arriesgada
que le lleva a correr en muchos casos para asi exponerse el minimo de tiem-
PO a un atropello pero sin observar ni prever la posibilidad de acercamiento de
un coche por su derecha.

Aunque la trayectoria recta seguida por el nifo, frente a la diagonal descrita
por el adulto, presenta como més sequra, su lentitud en el inicio del cruce, la
dificultad que encuentran para detenerse y reaccionar ante un imprevisto y el
no anticipar la ruta que van a desarroliar, contribuyen a incrementar un riesgo
aparentemente no previsible.

Por ultimo, no debemos olvidar el peso que ejerce la conducta del resto de pea-
tones sobre el comportamiento peatonal infantil. Por un lado, este componente social
se manifiesta en el comportamiento, practicamente gregario, que los peatones desa-
rrollan, en ocasiones, respecto a determinadas tareas requeridas para cruzar una cal-
zada, en términos cercanos a lo que la psicologia social ha considerado como un feng-
meno de difusion de la responsabilidad. Por otro lado, los padres y profesores
desempefan un papel como agentes educadores que va mas all4 de la propia situa-
cion de ensefianza, en la medida que se constituyen como modelos de referencia en
el comportamiento espontaneo que desarrollan en la via como peatones.



