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Se analiza el efecto de la magnitud de la probabilidad de la p6rdida en el 
riesgo asumido por 60 conduclores, d edades comprcndidas entre 10s 19 y 10s 
44 afios (Media = 23.38; SD = 4.78). en un programa de simulaci6n de 
conducci6n. Tanto las teorias basa 1 as en la ulilidad esperada, como 10s 
modelos basados en la Teoria del Ap cndizaje, predicen una relaci6n inversa 
enue dichas variables y el riesgo asu ido. Los resullados de nucsuo estudio 
corroboran tales predicciones en cu nto a la probabilidad de la pCrdida: el 
riesgo asumido disminuye a medida q i e aumenta la probabilidad de la firdida. 
El riesgo asumido, en cambio, parece ser indcpendicnte de la rnagnitud de la 
probabilidad de la p6rdida. De acuergo con estos resultados, resultaria mhs 
efeclivo aurnentar el control para gara/ltizar el cumplimiento de las normas de 
circulaci6n que incremenlar la cuantia de las sanciones por su 
incumplimiento. 

Palabras clave: Riesgo asurnido, prpbabilidad de Ia firdida, magnitud de 
la firdida, conducta arriesgada de 10s tptomovilistas. 

La importancia del factor hum$no en la accidentabilidad vial ha sido 
puesta de relieve por diferentes inves igadores (Brown, 1982, 1986; Shinar, 
1978; Sivak, 1981,1987; Sivak y Soler, 1986; Waagenar y Reason, 1990). 
A1 mismo tiempo, son 10s compor\amientos de riesgo que manifiestan 
muchos conductores (exceso de veilocidad, adelantamientos indebidos, 
conducir con niveles de alcoholemia qlevados, no utilizaci6n del cintur6n de 
seguridad, etc.) 10s responsables, dire~ta o indirectamente de gran parte de la 
accidentabilidad y mortalidad en la$ vias p6blicas (Consejo Superior de 
Triifico y Seguridad 10s principales 
objetivos de cualquier 
conductores aumenten 
10s factores de riesgo reviste gran 
importancia para planificar sentido. Entre estos 
factores se hallan la probabilidad y la magnitud de la pCrdida potencial 
(Blomquist, 1986; Fuller, 1984, 1988; Janssen y Tenkink, 1988a, 1988b; 
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Naatanen y Summala, 1974, 1976; Summala, 1988; Van der Molen y 
Botticher, 1988; Wilde, 1982, 1988). 

Muchas personas pierden la vida mientras circulan con su vehiculo: es 
evidente que la magnitud de la pCrdida potencial asociada a determinados 
comportamientos de riesgo ante el volante es enorme. Por otra parte, la 
probabilidad individual de accidente es -relativamente- baja: de cada 1000 
vehiculos en circulaci6n seis sufren un accidente (Generalitat de Catalunya, 
1992). Algunas de las acciones dirigidas a reducir la accidentabilidad vial, se 
basan en la modificaci6n de la probabilidad y la magnitud de la pCrdida 
potencial (no relacionada con la accidentabilidad), asociada a 10s 
comportamientos de riesgo. Entre estas acciones son de destacar la vigilancia 
y control para el cumplimiento de las normas de circulaci6n (probabilidad de 
la pCrdida por sanci6n) y la adopci6n de sanciones por su incumplimiento 
(magnitud de la pCrdida por sanci6n). Analizamos a continuaci6n las 
predicciones de diferentes modelos te6ricos respecto a 10s efectos de la 
modificaci6n de la probabilidad y de la magnitud de la pCrdida. 

La modificaci6n de  la probabilidad de la pCrdida potencial 
El efecto de la probabilidad de la pCrdida potencial en el riesgo asumido 

se ha estudiado tanto en el marco general de las elecciones en situaci6n de 
Piesgo como en el m8s especifico de la conducci6n de vehiculos. Nosotros 
nos centraremos en el analisis de las predicciones de algunos modelos 
basados en el concept0 econ6mico de utilidad esperada (Teoria Prospectiva y 
Teorfa Homeosrdtica del Riesgo) y en otros que tienen su base en la Teorfa 
Cldsica del Aprendizaje (Teorfa de Evitacidn de Amenaza y el mode10 
propuesto por Rachlin, 1989). 

Una de las principales aportaciones de la Teorfa Prospectiva propuesta 
por Kahneman y Tversky (1979) es la de considerar un patr6n asimetrico de 
respuesta en el dominio de perdidas y ganancias. Asi, en general, 10s sujetos 
manifiestarian aversi6n a1 riesgo en el dominio de las ganancias y atracci6n 
por el riesgo en el dominio de las pCrdidas. Esto implicaria que preferiremos 
arriesgarnos a sufrir una pCrdida mayor poco probable que sufrir una pCrdida 
segura o muy probable, mientras que preferiremos en general una ganancia 
m6s pequeiia segura o muy probable a una ganancia mayor poco probable. 

A1 mismo tiempo, y de acuerdo con estos autores tendemos a igualar a 
cero las probabilidades de perdidas pequeiias. Este fen6men0, conocido 
como simplificacidn reviste gran importancia en la elecci6n de una alternativa 
m6s o menos arriesgada ante el volante: si igualamos a cero la pequeiia 
probabilidad de accidente, subjetivamente no existira riesgo alguno de 
accidente a1 desplazamos con nuestro vehiculo. 

Analicemos estos fen6menos a partir de un ejemplo. Supongamos que 
nos disponemos a circular con nuestro vehiculo por la ciudad y hemos de 
elegir entre utilizar o no el cintur6n de seguridad. La situaci6n podn'amos 
plantearla como una alternativa entre: a) una pCrdida pequefia de tiempo o 
comodidad con probabilidad 1 (-X; l), si utilizamos el cintur6n o b) una 
pkrdida elevada (mayor gravedad de las lesiones en caso de accidente) con 



probabilidad igual a la tasa de accidentes 0.006 (-y; 0.006). Si realizamos una 
simplificacidn de las alternativas e igualamos a cero lapequeiia probabilidad 
de accidente, la alternativa b) tendrfa un valor subjetivo esperado igual a cero 
y se convertiria en la alternativa con mayor valor y por tanto con mayor 
probabilidad de ser seleccionada. En cambio si no realizamos esa 
simplificaci6n a1 evaluar las alternativas, tendremos mayor tendencia a 
utilizarlo. Este comportamiento seria similar a1 que manifestamos a1 adquirir 
cualquier p6liza de seguro. 

Planteado de esta manera, en este caso, sen'a interesante evitar que se 
produzca el proceso de simplificacidn previo a la evaluaci6n de las 
alternativas en la conduccibn de vehiculos, aunque 10s autores no indican 
cuiles son las condiciones favorables para evitarla. 

Pero, ique predice la Teoria Prospectiva tras un  aumento de la 
probabilidad de la pCrdida? Supongamos que se incrementa el control por 
parte de 10s agentes de trifico para garantizar el cumplimiento de las normas 
de circulaci6n y que por tanto aumenta la probabilidad de la ptrdida potential 
por sancidn. Este aumento de control, presumiblemente modifica el 
planteamiento de las alternativas a1 aumentar la probabilidad de pCrdida 
asociada a1 incumplimiento de las normas. En este caso, la ptrdida no es por 
accidente sino por sancidn econ6mica. En la elecci6n entre utilizar o no el 
cinturdn de seguridad, las alternativas a elegir ahora serin: a) Una pCrdida 
pequefia de tiempo o comodidad con probabilidad 1 (-X; l )  o 

b) Una pCrdida elevada (mayor gravedad de las lesiones en caso de 
accidente) con probabilidad 0.006 (-y; p) y/o una pCrdida por sancidn con 
probabilidad bastante elevada (-2; q). 

De manera general, si existe un gran control en las vias pGblicas para el 
cumplimiento de esta norma, -y c -z < -X ; 0 c p q c 1; y si las 
alternativas fueran sometidas a un proceso de simplificacibn, p 0 ; q 1, 
podrian transformarse por redondeo en: a) (-X; 1) b) (-y,O; -z,l), 10 cual 
hm'a sin duda mbs atractiva la elecci6n de a) -alternativa mis segura- y por 
tanto implicaria la eleccidn mayoritaria de utilizar el cinturbn de seguridad. 

Aunque el proceso de simplificaciI5n no se produce siempre, y no 
necesariamente se ha de producir en 10s dos pesos de decisi6n de la 
alternativa, e1 simple hecho de afiadir a la alternativa b) el element0 (-z; q) 
disminuye sin duda su atractivo y aumenta la probabilidad de eleccibn de a). 

La Teorfa Homeostdtica del Riesgo (THR) propuesta por Wilde (1982, 
1984, 1985, 1986, 1988), tiene su base en la teon'a de la utilidad subjetiva 
esperada. La idea central de la teon'a es que cualquier sujeto esti dispuesto a 
aceptar, ante el volante, un nivel de riesgo que es funci6n del balance entre 
10s beneficios y costos esperados de las diferentes alternativas de conducta. 
A1 mismo tiempo, el sujeto percibe en todo moment0 un riesgo subjetivo de 
accidente. Tendemos a mantener en equilibrio el nivel de riesgo aceptado y el 
riesgo percibido, o en otras palabras, elegiremos aquella alternativa de 
conducta que minimice la diferencia entre ambos, en uno u otro sentido. 
Segdn este autor, cualquier acci6n que modifique el nivel de riesgo aceptado 
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por un sujeto, modificari tambiCn, en la misma direccibn, su elecci6n de 
alternativas m6s o menos arriesgadas. Cualquier medida que no modifique 
dicho nivel de riesgo aceptado no modicar6 tampoco, a1 menos de manera 
estable, la elecci6n de alternativas. Por ejemplo, la mejora de las condiciones 
fisicas de las vias piiblicas, actuaria de contrapeso a1 riesgo percibido de 
manera tal que a1 hacer el balance tenderiamos a elegir una alternativa m8s 
arriesgada. Esto equivaldn'a, por ejemplo, a aumentar la velocidad de 
conducci6n (conducta m6s amesgada) en vias en mejores condiciones. 

Segdn este modelo, la 6nica variable que controla la tasa de accidentes 
es el nivel de riesgo aceptado y dicha variable es funci6n de cuatro factores 
motivacionales: 10s beneficios y costos esperados de las conductas prudentes 
y de las arriesgadas. Asi, la dnica manera de conseguir que 10s automovilistas 
disminuyan el riesgo ante el volante es: (i) aumentando 10s beneficios 
percibidos de la conducta prudente, (ii) aumentando 10s costos percibidos de 
la conducta arriesgada, (iii) disminuyendo 10s beneficios percibidos de la 
conducta arriesgada o (iv) disminuyendo 10s costos percibidos de la conducta 
prudente. Estos factores motivacionales no son s610 econ6micos sino que 
pueden ser tambiCn de tipo psicol6gic0, sociol6gico o cultural. 

La Teoria de Evitacidn de Amenaza (TEA) propuesta por Fuller (1984) 
es una generalizaci6n de la conducta de evitaci6n discriminada aplicada a 10s 
automovilistas. De acuerdo con este modelo, 10s conductores durante 
cualquier trayecto, han de realizar con tinuamen te ajustes tan to para conseguir 
10s objetivos del viaje como para evitar estimulos aversivos potenciales (p.e. 
saline de la canetera). Ante un estimulo discriminativo de amenaza potencial 
podemos o no manifestar una conducta de evitacidn anticipada. Si la 
manifestamos desaparecen'a la amenaza potencial. Si no la manifestamos el 
peligro real puede presentarse y a6n tenemos la posibilidad de evitarlo 
(respuesta de evitaci6n demorada). La respuesta de evitaci6n demorada no 
garantiza la no presentaci6n de la amenaza potencial. Seglin Fuller, el 
problema es que la mayoria de 10s conductores no manifiestan la respuesta de 
evitaci6n anticipada, sin0 que esperan a manifestarla cuando el peligro esti 
presente y muchas veces ya no pueden evitarlo. A1 mismo tiempo, una 
respuesta de evitaci6n anticipada puede ser inadecuada o insuficiente y por 
tanto presentarse la amenaza y requerir la manifestaci6n de una segunda 
respuesta de evitaci6n. 

Estudios experimentales realizados con animales, indican que, aunque 
existen diferencias individuales, en general, 10s sujetos prefieren realizar 
respuestas de evitaci6n demoradas a respuestas de evitaci6n anticipadas 
(Hineline, 1981; Rachlin, 1976). No obstante, Fuller (1990) ha116 que a 
medida que aumentaba la probabilidad de amenaza real, aumentaba tambiCn la 
emisi6n de respuestas de evitaci6n anticipada. Si la probabilidad de amenaza 
era muy baja 10s sujetos tendfan a esperar hasta el dltimo moment0 para emitir 
una respuesta de evitaci6n. Observemos que de acuerdo con estos resultados, 
podrfamos esperar que ante un aumento de la probabilidad de pCrdida, 
aumente la emisi6n de conductas de evitaci6n anticipada. De hecho, Fuller, 
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(1991) indica que una de las razones por las cuales 10s automovilistas no 
manifiestan en muchas ocasiones conductas de evitaci6n anticipada es porque 
la probabilidad de presentaci6n de la amenaza real es, frecuentemente, muy 
baja. Si esa probabilidad se modifca, podria modificarse tambiCn la frecuencia 
de emisidn de conductas de evitaci6n anticipada. Precisamente una de las 
medidas que propone Fuller (1984) para aumentar la seguridad vial es 
aumentar el control para el cumplimiento de las normas de circulacidn 
establecidas (aumento de la probabilidad de la pCrdida por sanci6n). 

Desde otra perspectiva, Rachlin (1989), intenta integrar las aportaciones 
de la Teoria de la Decisidn, de orientaci6n cognitiva, y las de la Teorfa del 
Aprendizaje. En este sentido, relaciona 10s conceptos de probabilidad y 
demora mediante una ecuaci6n matemitica. El efecto de la demora en la 
presentaci6n de un reforzador o de u n  castigo, ha sido estudiado en diferentes 
contextos (Commons, Mazur, Nevin y Rachlin, 1987; Mazur, 1986; Planes, 
1991). En general, se acepta que a medida que aumenta la demora, el valor 
del reforzador o del castigo se aproxima a cero en la escala subjetiva del 
sujeto. Asi, un reforzador inmediato por pequeiio que sea, se valorari en 
general ma's positivamente que un reforzador mucho mayor per0 demorado. 
La experiencia cotidiana nos muestra innumerables ejemplos de este 
fen6meno. 

La modificaci6n de la magnitud de la pCrdida potencial. 
Cualquier teoria basada en la utilidad esperada predice una disminuci6n 

del riesgo aceptado a medida que aumenta la magnitud de la pCrdida, bajo 
constancia de las demis variables (Kahneman y Tversky, 1979; Wilde, 1982, 
1988). Del mismo modo, la Teoria del Aprendizaje predice un aumento del 
grado de supresi6n de la respuesta castigada a medida que aumenta la 
intensidad del castigo, aunque no es la variable que mejor controla la 
respuesta de evitaci6n (Fernindez, 1989). 

Intuitivamente, pensamos que cuanto mis podamos perder, menos 
dispuestos estaremos a amesgarnos a perderlo. Asi, seria de esperar, en 
general, una relacidn inversa entre la magnitud de la pCrdida y el nivel de 
riesgo que un sujeto esti dispuesto a aceptar, de la misma manera que ocum'a 
con la probabilidad. 

Estudios realizados parecen indicar que el peso especifico de 
probabilidad y magnitud a la hora de elegir una alternativa se halla, entre otras 
cosas, en funci6n del context0 y de las caracteristicas de la tarea a realizar 
(Mellers, Chang, Birnbaum y Ordbiiez, 1992; Mellers, Ord6iiez y Birnbaum, 
1992; Tversky, Sattath y Slovic, 1988; Weber, Anderson y Birnbaum, 
1992). A1 mismo tiempo, algunos autores (Rachlin, 1989), consideran que la 
magnitud de la perdida o ganancia potencial determina en gran medida el 
riesgo percibido por un sujeto, mientras que en la elecci6n de una alternativa 
tendemos a ponderar m8s la probabilidad asociada. Estos fenhernos, pueden 
dar lugar a situaciones aparentemente contradictorias o incongruentes como 
son la preferencia por alternativas que previamente habiamos considerado 
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como mAs amesgadas (Weber, et al. 1992), fendmeno conocido como 
inversidn de las preferencias. 

Otros autores (Naatanen y Summala, 1974, 1976; Summala, 1988) 
consideran que 10s sujetos, en general, no perciben ninglin riesgo cuando 
circulan con su vehiculo por la via p6blica. Esto se deberia a que 10s 
conductores, a travCs de un proceso de aprendizaje, se adaptan a1 riesgo que 
comporta conducir un vehiculo. De acuerdo con este modelo, conocido como 
Teorfa de Riesgo-Cero (TRC),  aunque objetivamente, conducir a gran 
velocidad comporta un riesgo, realmente mientras conducimos, en general, 
no nos preocupa ese riesgo, e incluso no pensamos en Cl. Unicamente ante 
determinados estimulos amenazantes (p.e. un vehiculo que se aproxima en 
direcci6n contraria por el carril que circulamos) experimentamos esa 
sensacidn de riesgo. 

Pero, iquC predice la Teoria de Riesgo-Cero tras un aumento de la 
magnitud de la pCrdida potencial? Analicemos la situacibn. De entrada un 
aumento de 1a magnitud de la pirdida aumentar6 el riesgo percibido de las 
conductas imprudentes asociadas, per0 si paralelamente no va acompai5ado de 
una experiencia personal (propia o vicaria) de presencia real de tales perdidas, 
progresivamente nos iremos adaptando a1 riesgo de sanci6n y llegari un 
moment0 que no 10 percibiremos. Observemos que, de acuerdo con esta 
teorfa, e1 factor fundamental para evitar la adaptaci6n a1 riesgo es una 
probabilidad de ocurrencia elevada, mis que una pirdida potencial elevada. 

~Probabilidad o magnitud? 
Los modelos analizados coinciden en predecir una relaci6n inversa entre 

el riesgo asumido y la probabilidad o magnitud de la pCrdida potencial, 
aunque la manera como 10 justifican varia de un modelo a otro. La-Teoria 
Prospectiva (Kahneman y Tversky, 1979) y la THR (Wilde, 1982, 1988) 10 
explican en funci6n de un balance entre costos y beneficios asociados a las 
diferentes alternativas de conducta, mientras que la TEA (Fuller, 1984), la 
TRC (Naatanen y Summala, 1974, 1976) y Rachlin (1989) con base en las 
leyes que regulan el aprendizaje. 

En este estudio nos planteamos dos objetivos fundamentales: en primer 
lugar analizar el efecto de la modificacidn de la probabilidad de la 
perdida en la eleccidn de alternativas de conducta mis o rnenos aniesgadas. 
Partimos de la hipdtesis de que ambas variables estin relacionadas de manera 
inversa, es decir, que a medida que aumenta la probabilidad de la pCrdida 
tiende a disminuir el riesgo asumido por 10s sujetos. 

Nuestro segundo objetivo es analizar 10s efectos que, sobre la elecci6n 
de alternativas de conducta mis o menos arriesgadas, tiene la modificaci6n de 
la magnitud de la pCrdida. Partimos de la hip6tesis de que si bien la relaci6n 
entre las dos variables es inversa,. es decir, a1 aumentar la magnitud de la 
p6rdida tiende a disminuir el riesgo asumido por 10s sujetos, su efecto sobre 
la conducta arriesgada ser6 menos apreciable que el de la modificaci6n en la 
probabilidad de la p6rdida 
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METODO 
Sujetos. En este estudio participaron 60 sujetos voluntarios, de 

ambos sexos, todos ellos estudiantes de primer y segundo ciclo de la Facultad 
de Ciencias de la Educaci6n de la Universidad de Girona con edades 
comprendidas entre 10s 19 y 10s 44 aiios (Media = 23,38; SD = 4,78). Las 
condiciones de inclusidn en el estudio fueron las siguientes: 1) estar en 
posesi6n de la licencia de conducci6n y 2) ser conductor habitual de un 
vehiculo por un period0 minimo de un aiio y medio. Se consideraba que un 
sujeto era conductor habitual de un vehiculo si cumplia a1 menos uno de 10s 
siguientes requisitos: a) utilizar su vehiculo como minimo cuatro veces por 
semana o b) conducir un minimo de 50 km. semanales por ciudad o carretera. 

Material. En la experiencia se utiliz6 la versi6n experimental 3.0 del 
programa T.I.C./PC desarrollado por Hector Monterde y Manuel Juan en la 
Facultad de Psicologia de la Universidad de Valencia. El programa simula un 
cruce para atravesar una carretera preferential con trifico en dos direcciones, 
situaci6n Csta con la que han de enfrentarse frecuentemente 10s conductores 
habituales de vehiculos. Este programa, que ya ha sido utilizado por otros 
investigadores para el estudio de la conducta arriesgada (Gras, 1994; 
Monterde, 1989; Sivak, Soler y Trankle, 1989; Trgnkle y Gelau, 1992), nos 
permite presentar a1 sujeto situaciones similares que varian 6nicamente en la 
probabilidad de pCrdida asociada a la conducta de riesgo. 

Dicha probabilidad fue manipulada a partir de la variaci6n de la 
densidad de tra'fico. A medida que aumentaba la densidad de tra'fico mayor era 
la probabilidad de pCrdida si se intentaba cruzar un coche. Consideramos 
como pCrdida la colisi6n del vehiculo que se intenta cruzar con cualquiera de 
10s que circulan por la via principal. En todas las situaciones se programaron 
dos medidas de espacios de pas0 diferentes: un  espacio grande por el que 
podia pasar un coche holgadamente (con riesgo de colisi6n pra'cticamente 
nulo) y otro pequeiio donde el riesgo de colisi6n era elevado. La probabilidad 
de presentaci6n de un espacio grande (14 unidades de caracteres de pantalla) 
programada fue de 0.64 y la de presentaci6n de un espacio pequeiio de 0.36. 
La probabilidad de pCrdida se modificb, de manera objetiva a partir del 
tamaiio de 10s espacios pequeiios: la probabilidad de colisi6n sera 
inversamente proporcional a1 tamaiio de 10s espacios de cruce pequeiios. Se 
incluyeron espacios de cruce grandes en todas las situaciones programadas a 
fin de dar la oportunidad a1 sujeto de cruzar algunos coches con riesgo de 
colisi6n pricticamente nu10 y evitar -de alguna manera- la frustraci6n que 
supondria no conseguir ninglin Cxito en su actuaci6n. Por otra pane, el sujeto 
disponia de un tiempo limitado para cruzar cierto nlimero de vehiculos, de 
manera tal que si s610 utilizaba 10s espacios grandes para cruzar coches, su 
actuaci6n global no sen'a muy exitosa. 

El programa dispone de una iinica pantalla y una serie de coches para 
intentar cruzar en un tiempo limitado. De alguna manera, esta situaci6n sen'a 
equivalente a disponer de un tiempo limitado para llegar a nuestro destino y 



338 M.E. Gras y M.D. Riba 

hallarnos en nuestro recorrido con cierto ndmero de cruces donde hemos de 
ceder el pas0 a otros vehiculos que circulan por una via preferencial. De 
acuerdo con esta semblanza, conseguir cruzar todos 10s coches en el tiempo 
estipulado equivaldrfa a llegar a tiempo a nuestro destino. 

Diseiio. Las variables independientes manipuladas son la probabilidad 
y la magnitud de la ptrdida. La probabilidad de la pCrdida se manipulaba 
modificando el tamaiio de 10s espacios pequeiios en el programa T.I.C. Se 
diseiiaron tres situaciones diferentes: 

- D3 con espacios pequeiios de 3 unidades de caracteres de pantalla 
- D5 con espacios pequeiios de 5 unidades de caracteres de pantalla 
- D7 con espacios pequeiios de 7 unidades de caracteres de pantalla 
Las dimensiones de cada coche son de 2.5 unidades de caracteres de 

ancho por 5 de longitud. Tres unidades de caracteres de pantalla es el espacio 
minimo para poder cruzar un coche en el programa T.I.C. A partir de este 
espacio minimo se aumentaron dos caracteres de pantalla de una situaci6n a 
otra a fin de que fuera ficilmente discriminable por el sujeto. En 10s espacios 
de tamaiio superior a 7 unidades de caracteres de pantalla la probabilidad de 
colisi6n era tan baja que pricticamente no diferia de 10s espacios de pas0 
grandes. 

La magnitud de la pCrdida se manipul6 a partir de la consigna dada a 10s 
sujetos en relaci6n con el "costo" asociado a cada colisi6n. Definimos tres 
situaciones diferentes: 

- Perdida minima: cada colisi6n penaliza con un coche 
- Perdida media: cada colisidn penaliza con dos coches 
- Perdida mfixima: cada colisi6n penaliza con tres coches 
Descontar por cada colisi6n un cierto nlimero de coches pasados, se 

asemejan'a a la sanci6n o pCrdida material que podemos sufrir a1 incumplir las 
normas de circulaci6n. En nuestra situaci6n experimental, penalizar con un 
coche era -a nuestro juicio- la pCrdida minima apreciable para el sujeto y 
descontar tres coches (sobre un total de 20 cruces posibles) una pCrdida 
considerablemente elevada. 

Como medida de la variable dependiente se utiliz6 la proporci6n de 
intentos (exitosos o no) de cruzar un coche por 10s espacios pequeiios. 
Utilizamos como medida de la conducta arriesgada la proporci6n de intentos y 
no la frecuencia absoluta de intentos, para evitar el sesgo que podria producir 
la actuaci6n aleatoria del programa. 

La probabilidad de la grdida es un factor intrasujeto y la magnitud de la 
pCrdida un factor entre-sujetos. Tenemos asi, un diseiio factorial mixto 3x3 
con medidas repetidas en el primer factor y entre-sujetos el segundo. 

La asignacidn de 10s sujetos a 10s grupos experimentales se realiz6 de 
manera equilibrada y aleatoria. A cada uno de 10s tres grupos experimentales 
definidos por la variable magnitud de la pCrdida fueron asignados 20 sujetos. 
Paralelamente, y para evitar el efecto secuencial, se llev6 a cab0 un 
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contrabalanceo completo del factor probabilidad de la pkrdida en la evaluaci6n 
de la conducta de riesgo. Tanto la asignaci6n aleatoria a 10s grupos 
experimentales como el contrabalanceo, se asociaron a1 orden de llegada a1 
laboratorio para la realizaci6n de la experiencia. Cada sujeto seleccion6 su dia 
y hora de realizaci6n de la experiencia. Antes de conocer dicho orden, se 
habia determinado a quC situaci6n sen'a asignado cada sujeto. La experiencia 
fue realizada integramente por el mismo experimentador y el programa fue 
siempre ejecutado en el mismo ordenador. 

Procedimiento. Antes de iniciar la sesi6n experimental, cada sujeto 
pasaba por una fase de ensayo para familiarizarse con el funcionamiento del 
programa TIC. Para la fase de ensayo se utilizo un programa con espacios de 
cruce pequeiios de 6 unidades de caracteres de pantalla (con probabilidad 
0,36) y espacios de cruce grandes de 14 unidades de caracteres de pantalla 
(con probabilidad 0,64). Cada sujeto disponia, a1 igual que en la fase 
experimental, de 2 minutos de tiempo para intentar cruzar 20 coches. La 
consigna que se daba a1 sujeto era la de "pasar cuantos mis coches mejor" y 
se le advertia que cada colisi6n tenia una penalizaci6n que variaba en funci6n 
del grupo experimental a1 cual habia sido asignado. Una vez finalizada la fase 
de ensayo se presentaban una tras otra las tres situaciones experimentales de 
acuerdo con el orden pre-establecido, repitiendo la consigna antes de iniciar 
cada una de ellas. 

RESULTADOS 

La Tabla 1 nos muestra 10s indices descriptivos del riesgo asumido por 
10s sujetos en funcidn de la probabilidad y la magnitud de la pCrdida. Tal y 
como podemos apreciar, el riesgo asunlido aumenta a medida que disminuye 
la probabilidad de pCrdida, mientras que no se observan modificaciones 
importantes en funcidn de la magnitud de la pCrdida. AI rnismo tiempo existe 
una gran variabilidad entre sujetos en el riesgo asumido y dicha variabilidad 
es relativamente mayor a1 aumentar la probabilidad de pCrdida. De acuerdo 
con el anilisis de la variancia aplicado a este diseiio mixto, 1a interacci6n de 
10s factores probabilidad y magnitud de la pkrdida no es significativa 14 
= 0.19), ni tampoco el factor entre-sujetos magnitud de la pCrdida (F2 57 = 
0.03). En cambio, el factor intrasujeto probabilidad de la ptrdida, s i  reiulta 
significativo. A tenor del incumplimiento del supuesto de esfericidad del 
anilisis de la variancia, se e fec td  la prueba F conservadora, siendo FlS7 = 
163.43 (P<0.0005). 

Dado que 10s niveles del factor probabilidad de la pCrdida pueden ser 
representados en una escala de intervalo, se ha procedido a1 analisis de la 
tendencia mediante contrastes polin6micos, hallindose que el ajuste lineal es 
muy significativo (F1,57= 252.12; P<0.0005) y explica el 99% d e  la 
variabilidad del factor. El ajuste cuadritico no es significativo (F1 57 =2.90; 
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P=0.094). La Figura 1 nos muestra la funciijn lineal que explica el riesgo 
asumido en funciijn de la probabilidad de la pCrdida. 

Tabla 1: Media y desviaci6n estindar de las proporciones de 
intentos de cruce en funci6n de la magnitud y la probabilidad de 
la pkrdida 

Porcentaje de lntentos de cruce 
100 l 

10 

0 
D7 D6 D3 

Probabilidad de la perdida 

U 7 
0.727 
0.354 
0.677 
0.391 
0.725 
0.256 

-C Ajuate lineal --f -' Media8 

' MAGNITUD 
1 

2 

3 

Figura 1: Ajuste lineal del riesgo asumido en funci6n de la 
probabilidad de la pkrdida. 

D 3 
0.1 18 
0.130 
0.104 
0.174 
0.1 12 
0.177 

INDICES 
Media 
D.S. 

Media 
D.S. 

Media 
D.S. 

Estos resultados nos indican que el riesgo asumido esti inversa y 
linealmente relacionado con la probabilidad de la pCrdida, es decir, cuanto 
mayor es la probabilidad de pCrdida menor seri el riesgo asumido. AI 
mismo tiempo, se observa que dicho riesgo es independiente de la rnagnitud 
de la pCrdida. 

D 5 
0.45 1 
0.303 
0.460 
0.377 
0.445 
0.294 
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DISCUSION 
Mediante el estudio empiric0 realizado hemos pretendido, en primer 

lugar, evaluar el efecto de la probabilidad de la pCrdida en el riesgo asumido 
por 10s automovilistas, de acuerdo con las predicciones de diferentes modelos 
basados en la Teoria de la Utilidad Esperada (Kahneman y Tversky, 1979, 
1984; Wilde, 1982, 1988) y en la Teoria del Aprendizaje Conductual (Fuller, 
1984; Rachlin, 1989). En general, estos modelos predicen la existencia de 
una relaci6n inversa entre el riesgo asumido y la probabilidad de la pCrdida: a 
medida que aumenta la probabilidad de la pCrdida disminuye dicho riesgo. 
Los resultados de nuestro estudio corroboran esas predicciones: ambas 
variables presentan una relaci6n inversa de tipo lineal, es decir, en general 10s 
sujetos se arriesgan mucho nlenos cuando la probabilidad de la pCrdida es 
elevada y viceversa. 

La pirdida potencial que pueden sufrir 10s sujetos a1 arriesgarse en el 
programa TIC (la colisidn de u n  coche) de alguna nlanera podria ser 
semejante a la ptrdida por sanci6n. En primer lugar, en ambos casos la 
adopci6n de la conducta prudente elimina totalmente el riesgo. Por ejemplo, 
es seguro que evitaremos la sanci6n por exceso de velocidad si no 
sobrepasamos 10s limites pem~itidos y tambiCn es seguro que evitaremos la 
colisi6n en el programa si no cruzamos por 10s espacios pequeiios. A1 rnismo 
tiempo, la medida preventiva en ambos casos tiende a evaluarse como el 
precio a pagar por protegernos de un  riesgo, 10 cual favorece la aversi6n a1 
riesgo (Slovic, et al., 1982; Cfr. Kahneman y Tversky, 1984). En cambio, 
adoptar medidas preventivas para evitar la pCrdida por accidente es s610 un 
seguro probabilistico que muchas veces valoramos como pCrdida sin 
compensaci6n. 

A1 mismo tiempo, de acuerdo con el mode10 propuesto por Kahneman 
y Tversky (1979), mediante un  proceso de simplificaci6n, tenemos tendencia 
a igualar a cero la pequefia probabilidad de accidente, en cuyo caso, 
igualan'amos tambiCn a cero el riesgo de accidente asociado a la conducci6n. 
Los controles habituales para garantizar el cumplimiento de las normas 
supondrian una probabilidad de pCrdida por sanci6n elevada que dificilmente 
aproximariamos a cero. 

Asi, un aumento del control para el cumplimiento de las normas de 
circulaci6n p o w  disminuir el riesgo asurnido por 10s conductores a1 circular 
con su vehiculo, a1 aumentar la probabilidad de pCrdida por sanci6n. 

Otro objetivo de nuestro estudio ha sido evaluar el efecto de la magnitud 
de la pCrdida potencial en el riesgo asumido por 10s conductores. Los 
modelos analizados predicen una relacicin inversa entre ambas variables 
(Weber, er al., 1992), aunque su efecto sobre la conducta arriesgada no 
parece.ser tan apreciable como el de la modificaci6n de la probabilidad de la 
pCrdida (Naatanen y Summala, 1974, 1976; Rachlin, 1989). Los resultados 
obtenidos no contradicen que el riesgo asumido sea independiente de la 
magnitud de la pCrdida. No obstante, tenemos dudas sobre la eficacia de la 
consigna utilizada para manipular la magnitud de la pCrdida. Por ejemplo, jes 
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importante para un sujeto perder uno o mis coches pasados con Cxito en el 
programa T.I.C.? Quizis si hubiCramos utilizado un diseiio intrasujeto para 
evaluar la influencia de este factor 10s resultados obtenidos hubieran sido 
diferentes. En nuestro estudio no 10 utilizamos para evitar 10s efectos de la 
fatiga ylo de la falta de motivaci6n. Seria interesante comprobar estas 
cuestiones en investigaciones futuras. 

No obstante, 10s resultados obtenidos no contradicen el modelo de 
Rachlin (1989). Este autor indica que en elecciones entre alternativas 
tendemos a ponderar mds la probabilidad de ocurrencia que la magnitud de la 
pCrdida o ganancia, rnientras que en 10s juicios de riesgo tendemos a ponderar 
mis esta liltima. Asi, una modificaci6n de la magnitud de la pbrdida 
modifican'a biisicamente el riesgo percibido per0 no afectaria sensiblemente a 
la eleccidn entre alternativas arriesgadas. SegQn el modelo propuesto por 
Naatanen y Summala (1974, 1976) la magnitud de la pCrdida influiria en la 
eleccidn de una alternativa a travCs del riesgo percibido en la situacidn. En 
otras palabras, un aumento en la magnitud de la pCrdida modificaria el riesgo 
percibido y Cste a su vez determinaria la elecci6n de una u otra altemativa. En 
cualquier caso tal efecto no se ha observado en nuestro estudio. 

Asi, por 10 que respecta a la probabilidad de la pCrdida 10s resultados 
obtenidos estdn de acuerdo con las predicciones de todos 10s modelos 
analizados. Respecto a la n~agnitud de la pCrdida nuestros resultados no 
corroboran las predicciones de 10s modelos basados en la utilidad subjetiva 
esperada, ni, en general, las de aquellos que tienen su base en la Teoria 
Cliisica del Aprendizaje. La excepci6n la constituye el modelo propuesto por 
Rachlin. En efecto, este autor considera que una modificaci6n en la magnitud 
de la perdida no afectari sensiblemente el riesgo asumido por un sujeto. 

Otra cuesti6n a destacar es la gran variabilidad individual en el riesgo 
asumido. Estos resultados sugieren la existencia de un nivel de riesgo 
6ptim0, caracteristico de cada sujeto, fen6meno Cste que ya ha sido destacado 
por diferentes autores (Fauquet, 1991; Kahneman, 1992; Kahneman y 
Tversky, 1979; Kameda y Davis, 1990; March y Shapira, 1992; Wilde, 
1982, 1986, 1988). 

Los resultados de nuestro estudio sugieren que para incrementar la 
seguridad en las vias pcblicas es mis efectivo aumentar la probabilidad de la 
pCrdida potencial -no relacionada con la accidentabilidad- asociada a 10s 
comportamientos de riesgo, que aumentar la magnitud de dicha pCrdida. En 
este sentido, un aumento del control para el cumplimiento de las normas de 
circulaci6n seria una medida eficaz para disminuir el riesgo asumido por 10s 
conductores. A1 mismo tiempo, un increment0 del importe de las sanciones al 
parecer no repercutiria de manera relevante en esos comportamientos de 
riesgo. 
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ABSTRACT 

We analyze the effect of the magnitude and probability of loss in the risk 
taken by drivers, aged between 19 and 44 (Mean = 23.38; SD = 4.78) in a 
driving simulation programme. Both the theories based on the expected 
utility, and the models based on the Learning Theory, predict an inverse 
relationship between these variables and the risk taken. The results of our 
study corroborate such predictions as to the probability of loss: the risk 
taken diminishes as the probability of loss increases. On the other hand, the 
risk taken seems to be independent of the magnitude of the loss. According 
to these results, it would be more effective to increase police vigilance to 
garantee obedience to traffic laws than increase the quantity of sanctions for 
breaking them. 

Key words: Risk taking, probability of loss, magnitude of loss, risky 
drivers' bchavior. 
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