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Palabras Clave Resumen

Sistemas avanzados de ayudaa  El articulo describe una metodologia desarrollada en el contexto de un proyecto de final de grado en Ingenieria de
la conduccién Disefio Industrial en la Universidad Politécnica de Catalunya (UPC), colaborando con la empresa Applus
IDIADA. EIl objetivo del proyecto es desarrollar una metodologia para evaluar el compromiso del conductor

Evaluacion . L . - o .
aluacto respecto a los sistemas avanzados de ayuda a la conduccion (ADAS). Gracias a la integracion de estos sistemas en
Interfaz del usuario la automocidn, los conductores cada vez mantienen una conduccion mas segura en la carretera.
Compromiso En el transcurso del proyecto, se detalla la propuesta del uso de un simulador de conduccion que permite recrear
situaciones de emergencia en un escenario del mundo real. El simulador llevara integrados los sistemas de ayuda
a la conduccion ADAS.
La realizacion de la metodologia se ha realizado con el fin de recoger datos subjetivos derivados de la experiencia
de los participantes, como niveles de carga mental y niveles de confianza en los sistemas de ayuda a la
conduccidn. Asi como, datos objetivos que nos proporcionaran una vision detallada de la dinamica de la prueba.
A partir del andlisis de ambos, se obtendra la evaluacion necesaria para concluir este proyecto.
Keywords Abstract
Advanced Driver Assistance The article describes a methodology developed in the context of a final degree project in Industrial Design
Systems (ADAS) Engineering at the Polytechnic University of Catalonia (UPC), in collaboration with the company Applus
Evaluati IDIADA. The aim of the project is to develop a methodology to assess driver engagement with advanced driver
vajuation assistance systems (ADAS). Thanks to the integration of these systems in the automotive industry, drivers are
User Interface increasingly driving safer on the road.
Commitment In the course of the project, the proposal for the use of a driving simulator that allows emergency situations to be

recreated in a real-world scenario is detailed. The simulator will have integrated ADAS driver assistance systems.

The methodology was carried out in order to collect subjective data derived from the experience of the
participants, such as levels of mental load and levels of confidence in the driving assistance systems. As well as,
objective data that will provide us with a detailed view of the dynamics of the test. From the analysis of both, the
necessary evaluation will be obtained to conclude this project.

Alcoberro Serra, X., Jackson, J. & Guasch, D. (2024) Disefio de una Metodologia de Evaluacién del Compromiso del Conductor 14
con el Sistema ADAS en Simulador, Interaccion Revista digital de AIPO, 5(1), 14-21
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1. Introduccion

1.1. Marco contextual

El inicio de “Engage” se remonta a octubre de 2022,
momento en el que se empez6 a plantear y definir el proyecto
en Applus+ IDIADA (Applus, s.f.d.). “Engage” surgi6 de la
necesidad de evaluar sistemas avanzados de ayuda a la
conduccion (ADAS) a partir del analisis del comportamiento
del conductor durante la realizacién de pruebas de conduccion
en escenarios especificamente disefiados para el ensayo. El
equipo de Human Factors de la empresa Applus+ IDIADA fue
el responsable de la ejecucion de las fases iniciales de este
proyecto.

Antes de centrarse en el objetivo de “Engage” , es importante
conocer las fases previas del estudio:

La primera fase de ensayos se realizd a finales de 2022,
consistio en la definicion y validacion de una metodologia de
ensayo usando un vehiculo real en pistas de circulacion. La
segunda fase del proyecto, desarrollada en noviembre de 2023,
se centrd en el andlisis cualitativo de la percepcion y
preferencias de usuarios representativos de la poblaciéon con
respecto a los sistemas de ayuda a la conduccién. Los
participantes, previamente seleccionados, proporcionaron sus
valoraciones en una actividad de focus group dirigida por el
equipo de Human Factors (Pacheco & Salazar, 2020).

El andlisis de la evaluacion cualitativa de los focus groups
junto con los datos recogidos en los ensayos con vehiculo real
de la primera fase sirvieron para establecer el punto de inicio
de la fase del proyecto actual.

Un aspecto relevante para entender “Engage” es la
definicion del término  “compromiso” que da titulo al
proyecto y que debe entenderse como la comprension, el nivel
de confianza y seguridad que tiene el conductor respecto a los
sistemas de ayuda a la conduccién

La fase actual del proyecto se inici6 en marzo de 2024 y tiene
por objetivo adaptar la metodologia de ensayo definida en fases
anteriores a un entorno de simulacion.

Esto se conseguird recreando una experiencia virtual fiel a la
conduccion real, no sélo porque se recoge el patron de fuerzay
movimiento que el ocupante experimenta durante la
aceleracion, la frenada y el trazado de curvas, sino también por
el alto nivel de inmersién que se consigue con la proyeccion en
una pantalla conica de 9 metros.

En el proceso de aplicacion de los sistemas ADAS al vehiculo
de simulacion, hay que identificar previamente qué beneficios
aportan a la conduccién y que niveles de automatizacion
existen hoy en dia.
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El principal beneficio de los sistemas que automatizan partes o,
la totalidad de la tarea de conduccion, proporcionan beneficios
significativos en seguridad y comodidad.

Estos sistemas han sido clasificados de acuerdo con el grado de
automatizacion definido por SAE International (SAE Mobilus,
2024). Se definen 6 niveles, desde el nivel 0 donde el
conductor humano tiene la responsabilidad total del vehiculo,
los niveles 1, 2 y 3 implican diferentes grados de
responsabilidad compartida, y por Gltimo aparecen los niveles
4y 5, donde el sistema toma el control total de la conduccién.

Este ensayo se realiza utilizando un sistema ADAS de nivel 2
(L2), es decir, el conductor tiene responsabilidad del control
del vehiculo durante la conduccion.

Actualmente, en el sector automovilistico, la seguridad es un
aspecto que se encuentra en constante evolucion. Gracias a los
sistemas que se han ido implementando, los accidentes
mortales en comparacidn con el nimero de vehiculos totales en
circulacion han reducido.

Sin embargo, el hecho de que las ayudas a la conduccion sean
cada vez més efectivas podria generar la creencia errénea de
que el conductor puede disminuir su atencion, causada por la
sobreconfianza en el sistema o una la mala comprension de su
funcionamiento. Esto podria provocar una respuesta
inadecuada ante peligros y situaciones criticas (Li, Magrabi &
Coiera, 2012).

1.2 Objetivo

Teniendo en cuenta las reflexiones anteriores, tenemos como
objetivo en este proyecto, el disefio de una metodologia que
relacione la conducta humana con el nivel de asistencia a la
conduccioén en un entorno simulado

La definicidn de la metodologia consiste en aplicar una mejora
en las fases anteriores para un posterior analisis, desarrollo y
conclusiones robustas.

A su vez, se pretende determinar si existe una tendencia a
confiar en exceso en las capacidades del vehiculo, lo que
podria poner en riesgo la seguridad del conductor. O bien,
observar si la tecnologia se encuentra mas avanzada que las
capacidades de compresion del conductor (Castro, Duran &
Canton, 2006).

La consecucion de este gran objetivo esta supeditada a los
siguientes objetivos especificos:

- Redisefar y readaptar la metodologia ya existente
- Asegurar el entendimiento de la prueba a realizar

- Transmitir compromiso y fiabilidad

- Incorporar un espacio adaptado y seguro

- Permitir la realizacion de los ensayos en simulador
- Analizar el comportamiento del usuario

- Validar la eficacia de la metodologia
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2. Antecedentes tedricos

Una vez identificados los objetivos establecidos para el
seguimiento de este articulo, se procede a introducir los
antecedentes del proyecto.

Considerando las tres fases explicadas anteriormente: pruebas
en pistas, implementacion de resultados a través de focus
groups, y finalmente, el desarrollo y la implementacién de las
pruebas dentro de un contexto de simulacién. Observamos que,
mediante estas fases, cada vez nos acercamos mas a una
validacion completa y 6ptima de la metodologia.

Las pruebas en las pistas de conduccion de Applus+ IDIADA
permiten la replicabilidad de escenarios del mundo real en un
entorno  controlado, recogiendo informacién sobre el
conductor, el rendimiento y el comportamiento del sistema.

La incorporacién de focus group facilita la recopilacion de
datos cualitativos. Esta complementa los datos cuantitativos
obtenidos en la primera fase de conduccion. Ademas, nos
proporciona ayuda para perfeccionar la metodologia y nos guia
a como enfocar las siguientes.

Mientras que en la Ultima fase las pruebas de simulacion
complementan los ensayos mediante la exploracion de una
gama méas amplia de escenarios y condiciones. Permite la
adaptacion de la metodologia en diversos entornos de
conduccion, peligros y tareas cognitivas y visuales.

2.1 Pruebas en pistas de ensayo

F. Deiana [6], quien se encargd de la primera fase del estudio,
planted el enfoque principal del proceso. Se centré en analizar
el grado de compromiso del conductor respecto al vehiculo de
prueba y la tarea asignada. Para lograr esto, se empled una
combinacién de métricas subjetivas y objetivas. Estas
permitieron evaluar tanto el rendimiento como la capacidad de
respuesta del conductor en escenarios de emergencia.

Inicialmente, se explicé a los participantes el ensayo al cual se
iban a someter, como seria la prueba y condujeron el vehiculo
con los sistemas ADAS activados por la pista de ensayo
(Deiana et al., 2023). El participante seguia a un vehiculo guia
durante toda la prueba y era obligatorio hacer caso a las
indicaciones del conductor de seguridad que iba en el asiento
del copiloto.

Posteriormente, se introdujo un evento critico disefiado para
simular una situacién de emergencia realista. Este consistid en
la aparicion repentina de un obstaculo en medio del carril. El
evento exigia una respuesta rapida y eficaz del conductor para
evitar una colision. Se planific6 para ocurrir durante la
pendltima vuelta, con el obstdculo [Figura 2] colocado
estratégicamente después de una curva. Este obstaculo
permanecia oculto a la vista de los participantes debido a los
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arboles que bordeaban la curva y al vehiculo guia, como se
muestra en la Figura 1.

Para garantizar la autenticidad y la relevancia del evento, el
vehiculo lider ejecuté una maniobra de corte 15 metros antes
del obstaculo, replicando asi la situacion que un conductor
experimentaria en un caso de emergencia en la vida real.

Esta cuidadosa planificacion y ejecuciéon del evento critico
asegurd que los participantes se enfrentaran a un desafio
realista y significativo. De esta manera permiti6é una evaluacion
precisa de su compromiso y capacidad de respuesta en
situaciones de emergencia.

Durante esta fase inicial, se buscaba evaluar la capacidad del
conductor para mantenerse atento y seguir correctamente al
vehiculo de referencia, a la vez que se adaptaba al entorno de
conduccion.

Figura 2. ADAC car Dummy 2D

2.2 Focus groups

Edmunds (Juan & Roussos, 2010) define los focus groups
como un método de investigacion cualitativa que deriva a
discusiones con niveles variables de estructuracion. Estos estan
orientados a un tema particular de interés o relevancia, tanto
para el grupo participante como para el investigador.

El proposito central de este proceso era conectar participantes
de la fase inicial con las opiniones de personas que no habian
participado en el ensayo, con el fin de recopilar informacion
sobre sus percepciones. Una vez realizada la prueba se
contrastaron los resultados de ambos participantes con y sin
conocimiento previo sobre el tema (de la Torre, Gonzalez-
Miguel, 2020).
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Para lograr este objetivo, se disefio6 una guia de reunion
especifica destinada a fomentar discusiones profundas y
significativas entre los participantes. Esta guia de reunion
abarcaba una gran variedad de elementos, desde materiales
visuales como videos y presentaciones de diapositivas, hasta
recursos auditivos que incluian explicaciones teoricas
detalladas. El propoésito fundamental de estos estimulos era
aportar a los participantes puntos de partida para provocar
reflexiones y opiniones, facilitando asi su expresiéon y
participacion activa en el proceso.

Se establecié una secuencia légica cuidadosamente planificada
para la presentacion de estos estimulos, con el objetivo de guiar
la discusién hacia éareas especificas de interés y relevancia.
Ademés, se disefiaron preguntas de seguimiento estratégicas
para enriquecer y profundizar ain més la conversacion. Asi,
conseguimos una exploracion mas detallada de las
percepciones y experiencias de los participantes. Este enfoque
integral y estructurado asegurd que las discusiones fueran
productivas, enriquecedoras y reveladoras para todos los
involucrados.

2.3 Pruebas en simulador de conduccién

Esta Gltima fase se encuentra en actual desarrollo. Tiene el
objetivo de introducir pruebas en simulador que ofrezcan una
serie de ventajas significativas como la incorporacion de tareas
y eventos adicionales a la primera fase.

Un elemento clave de esta metodologia es la creacion de un
escenario de simulacién que reproduzca de manera precisa y
detallada las condiciones del entorno de conduccion del mundo
real. Se simulard el escenario inspirado en una pista de pruebas
dentro de las instalaciones de Applus+ IDIADA. Para ser mas
especificos, la pista de “Circuito de Dry Handling” [Figura 3],
el motivo de elegirla ante otra es porque contiene curvas
pronunciadas, desvios, partes con poca visibilidad para tapar
los obstaculos y espacio suficiente para simular un doble carril.

De esta manera, permitird integrar las tareas y eventos
adicionales disefiados para desafiar al conductor y evaluar su
capacidad para mantener la atencion y realizar maltiples tareas
de manera efectiva.

Para enriquecer la recopilacién de datos y proporcionar una
comprension mas profunda del estado del conductor, se
incorporaran tecnologias de seguimiento ocular y sensores
fisiologicos. Estos registraran la respiracion y la frecuencia
cardiaca, entre otros elementos de instrumentacion explicados
en el apartado 3.1. Los datos complementarios permiten una
evaluacion mas precisa del compromiso del conductor y su
respuesta ante diferentes estimulos y situaciones en el entorno
de conduccion simulado.
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PLATAFORMA DINAMICA C

Figura 3. Pista “Dry Handling”

3. Meétodo y procedimiento

El simulador utilizado en este estudio es el simulador dindmico
de VI-Grade DiM250 [Figura 4]. Es capaz de generar fuerzas
de aceleracion longitudinal, transversal y rotacional,
permitiendo la simulacion de situaciones de conduccion
complejas y muy realistas. Contiene una configuracion
dinamica que consigue estos movimientos gracias a una
plataforma mdvil con nueve actuadores y nueve grados de
libertad accionados electronicamente (Vi-Grade, 2024).

Para replicar un vehiculo automatizado L2, equivalente a los
utilizados en la fase anterior del estudio. Se implementaran
funciones ADAS como LKA, ACC y AEB detalladas en el
apartado 3.2.

Figura 4. Simulador de conduccion DIM250

3.1 Instrumentacién aplicada al simulador

- VI-Grade: Programa informatico que lleva a cabo un
proceso exhaustivo de recopilacion de datos, abarca tanto
métricas objetivas y subjetivas.

- Evalta los datos de velocidades, aceleraciones, frenadas,
desplazamientos, direccion, etc., es decir, toda la
informacién que tenga relacién con la conduccion del
vehiculo.

- OpenSignals: En este proyecto se tendra en cuenta este
programa con el fin de capturar con precision y detalle las
reacciones fisioldgicas de los usuarios durante la prueba.
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Estas hacen referencia a la variabilidad de la frecuencia
cardiaca y las mediciones de la respiracion. El programa
emplea avanzados sensores de ECG (Electrocardiograma)
y de respiracion, que permiten registrar de forma continua
y en tiempo real las fluctuaciones en la actividad cardiaca
y el patron respiratorio de los participantes (Plux, 2024).

- EyeTracking: Sistema de seguimiento ocular que se
implementara en este estudio por su capacidad de capturar
una amplia gama de informacién crucial sobre el
comportamiento visual y la actividad cognitiva de los
conductores durante la prueba.

- El sistema determina la concentracion de los conductores,
proporcionando detalles sobre su nivel de atencion y
compromiso con la tarea de conduccion. Ademas, el
sistema evalla el seguimiento de los movimientos
oculares y la deteccién de cambios en los patrones de
mirada en respuesta a eventos o estimulos inesperados en
la carretera. También analiza el comportamiento del iris y
las pupilas que dan informacion adicional sobre el estado
emocional y la fatiga de los conductores (Smart Eye,
2024).

- Cémaras: Un total de dos cémaras obtendran una
perspectiva global de los movimientos, distracciones y
comportamientos realizados en cada momento por el
participante. Una enfocara el entorno de simulacién para
saber en qué evento transcurren los hechos y la otra
camara frontal enfocara al participante.

3.2 Escenario experimental

Durante el desarrollo del ensayo, el conductor se adentrara en
una sesion de 60 minutos, dividida en dos segmentos
estratégicos.

Los primeros 10 minutos se destinaran a permitir al conductor
familiarizarse con el simulador. Prescindird en este tramo de
cualquier intervencion de los sistemas de asistencia a la
conduccion. Esta etapa inicial ofrecerd al conductor la
oportunidad de adaptarse al entorno virtual y establecer una
base sdlida para el tramo principal del ensayo.

Los siguientes 50 minutos seran el ndcleo del ensayo, durante
los cuales los sistemas de asistencia a la conduccién estaran
activados.

Esto incluye la configuracion del Control Crucero Adaptativo
(ACC) a una velocidad constante de 60 km/h, junto con la
activacion del Asistente de Frenado de Emergencia (AEB),
disefiado para intervenir en caso de una situacion de pérdida de
control del vehiculo y finalmente, aparece el Asistente de
Mantenimiento de Carril (LKA), para mantener al vehiculo
autométicamente dentro de las lineas de la carretera simulada.
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A lo largo de este periodo, se completaran aproximadamente
18 vueltas en el recorrido. Durante cada vuelta, el participante
recibira instrucciones especificas del instructor, quien guiara al
conductor a través de una serie de tareas predefinidas. De
mientras, el participante se enfrentard a eventos y desafios
planteados en el apartado 3.4 del estudio (durante la prueba).
Ademas, el participante respondera a una serie de preguntas,
proporcionando respuestas sobre su experiencia y percepcion
durante el ensayo.

Esta fase nos proporcionara resultados sobre la capacidad del
participante para enfrentarse a desafios inesperados y tomar
decisiones efectivas en situaciones de emergencia simuladas.

3.3 Muestra de participantes

Para la realizacion del ensayo en el simulador de conduccion
dindmica, se llevara a cabo una seleccion de 40 participantes
que cumplan unos requerimientos especificos disefiados para la
prueba en cuestion.

- Muestra de participantes representativos de la poblacién
real y externos a la compafiia
- Carné de conducir vigente
- Distribucién de género
- 20 hombres
- 20 mujeres
- Experiencia en conduccion de vehiculos con sistemas
ADAS
- 30 participantes sin experiencia
- 10 participantes con experiencia

- 10 participantes entre 20 y 30 afios
- 10 participantes entre 30 y 40 afios
- 10 participantes entre 40 y 50 afios
- 10 participantes entre 50 y 70 afios

Una vez definidas las caracteristicas de la muestra ,
procedemos a recoger la siguiente informacion de cada
participante:

- Antigiedad del carné de conduccion

- Promedio de kilémetros que recorre al afio

- Mencionar si el vehiculo propio que utiliza contiene o no
sistemas de ayuda a la conduccién

3.4 Seguimiento de la prueba
Explicacion de la prueba

Una vez el participante llega al centro de pruebas se le dara la
bienvenida con una sesién informativa integral presentada en
formato de briefing.

Durante esta sesion, se detallardn meticulosamente los detalles
de la prueba. Se ofreceran explicaciones exhaustivas sobre las
caracteristicas y funcionalidades del simulador, se resaltaran
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las medidas de seguridad que habran implementadas y se
abordara la importante cuestion de la proteccion de datos.

En este momento es cuando nos aseguraremos de que los
participantes hayan completado el cuestionario previo que
evalla su estado emocional. Este paso es fundamental para
comprender su disposicion mental antes de iniciar la prueba.

Posteriormente, invitaremos al usuario a ocupar el asiento del
conductor, donde se le ofrecerd la oportunidad de ajustar su
posicion de manejo para garantizar una experiencia comoda y
ergonémica. Ademas, se le animara a plantear cualquier
pregunta o duda que pueda tener con respecto al vehiculo y a
los sistemas de asistencia a la conduccion.

Esta sesion pre - prueba no solo busca asegurar la comodidad y
confianza de los participantes, sino también transmitir un
entendimiento profundo de los elementos técnicos y operativos
del vehiculo.

Una vez el participante se siente preparado y comodo, se
iniciard la prueba. Todo este proceso estd disefiado con el
objetivo de garantizar la méaxima familiarizacion de los
participantes respecto el vehiculo y la conduccion simulada,
asegurandonos de que no tengan ninguna inquietud o consulta
antes de empezar la prueba.

Durante la prueba

La persona al cargo, desde la sala de control, monitorizara al
participante durante la prueba y le ird evaluando a través de
diferentes formularios.

La evaluacion se llevara a cabo mediante la administracion de
preguntas elaboradas de acuerdo con los criterios establecidos
por dos escalas especificas: la Escala Integrada de Carga de
Trabajo (IWS) (Pickup et al., 2005) y la Encuesta de Confianza
en el Sistema Automatizado (TASS) (Jian, Bisanz & Drury,
2000).

Se le presentaran al participante en intervalos regulares de 5
minutos, proporcionando asi una vision dindmica y detallada
de su rendimiento a lo largo de la prueba.

La escala IWS se encarga de evaluar la carga de trabajo mental
del participante en una variedad de escenarios. Utiliza una
escala detallada de 9 puntos que abarca desde situaciones de
baja carga mental hasta aquellas de alta exigencia cognitiva.
Por otro lado, la encuesta TASS se enfoca en medir el nivel de
confianza del participante durante la prueba. Lo hace
empleando una escala graduada que va desde el 0% hasta el
100%, y evalta respecto la confianza con las capacidades del
sistema ADAS y la interaccidn del participante con el vehiculo.

Ademas de estas evaluaciones continuas, durante la prueba se
presentaran una serie de eventos y tareas disefladas para
simular situaciones desafiantes que podrian surgir en la
conduccion cotidiana.
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Los eventos previos a la aparicion del obstaculo critico “ADAC
car Dummy 2D”, incluyen la realizaciéon de acciones como:
contestar una llamada telefénica, interactuar con la pantalla
digital del vehiculo [Figura 5] o leer un mensaje durante la
conducciéon. Al mismo tiempo, se simulan eventos en el
entorno de conduccion como: el cruce imprevisto de un animal
0 la aparicién subita de un vehiculo en el carril lateral. Seran
planificadas cuidadosamente para permitir la evaluacion de la
capacidad del participante para mantener la atencion y analizar
la reaccion ante distracciones inesperadas.

La realizacion de estas pruebas en un entorno simulado ofrece
un nivel de seguridad y control que seria impracticable en una
pista de circulacion real, donde tales situaciones podrian
representar un riesgo de seguridad (Gonzélez Diaz, 2017).

Figura 5. Ejemplo de distraccion durante la conduccion en simulador
Post — prueba

En la etapa posterior a la prueba de conduccidn, se llevard a
cabo al participante un breve cuestionario semiestructurado. Se
ha disefiado para capturar tanto sus impresiones como Sus
observaciones sobre la experiencia vivida durante la prueba.
Esta entrevista persigue el propdsito de profundizar en la
comprension del aprendizaje del conductor. No solo queremos
analizar desde una perspectiva técnica, sino también desde un
enfoque emocional y perceptivo.

Durante el cuestionario, se solicitara al participante que
comparta sus sugerencias para perfeccionar la metodologia, lo
cual enriquecera la perspectiva de desarrollo y mejora continua
del proceso.

Se exploraran también las percepciones de compromiso y
confiabilidad con el sistema, particularmente con las tareas
realizadas. De manera especifica, se analizard el manejo del
evento critico final, como la reaccion y respuesta de la
interrupcion debido a la aparicion del obstaculo “ADAC car
Dummy 2D"".
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Finalmente, se repetira al participante el cuestionario realizado
en la fase previa a la prueba. Permitiéndonos establecer
correlaciones entre su estado emocional antes y después de la
experiencia de conduccion. De esta manera podremos analizar
las posibles influencias emocionales en el desempefio y la
percepcién subjetiva de la prueba. Este enfoque, que integra
tanto aspectos emocionales como técnicos, enriquece la
comprension global del proceso de evaluacién y contribuye a la
continua evolucién y refinamiento de los sistemas ADAS

4. Resultados esperados

Vol. 5, No 1 (2024)
Alcoberro Serra, Jackson & Guasch

5. Conclusiones y Trabajo Futuro

Los datos que esperamos extraer de las pruebas abarcan una
amplia gama de aspectos cruciales para comprender la
interaccion entre los participantes y los sistemas de ayuda L2.

En primer lugar, nos enfocaremos en evaluar el nivel de
compromiso que los participantes adquieren con respecto a los
sistemas ADAS. Ademas, analizaremos datos subjetivos como
los niveles de carga mental experimentados por los
participantes y su nivel de confianza en los sistemas de ayuda.
Esto nos permitirda comparar su percepcion inicial, su
adaptacion y su nivel de comodidad durante el uso.

Los andlisis se realizardn mediante las escalas TASS y IWS,
los cuestionarios de habitos a la conduccion y la evaluacion de
percepcion antes y después del ensayo. Se basara respecto la
literatura de los articulos (Kemeny & Panerai, 2003; Bella,
2014).

En cuanto a los diferentes perfiles de participantes,
examinaremos como estos factores influyen en su interaccion
con los sistemas de ayuda L2. Esto nos proporcionaré
informacion valiosa sobre como diferentes grupos de usuarios
pueden percibir y utilizar estas tecnologias de manera distinta.

Por otro lado, centrandonos en el aspecto técnico de la prueba,
analizaremos los datos relacionados con los eventos.

Durante los distintos tramos de la prueba se medira el tiempo
de colision (TTC) de cada participante, o que nos permitira
realizar comparaciones entre ellos y llevar a cabo un analisis
detallado de sus ensayos realizados.

También extraeremos datos objetivos que nos proporcionaran
una vision detallada de la dindmica de la prueba. Incluyendo el
tiempo transcurrido durante el ensayo, la posicion y la
simulacion del participante en cada momento. Ademas,
analizaremos el tiempo de reaccién ante los eventos y tareas
especificas, y finalmente la respuesta del participante frente al
vehiculo en el instante del evento critico.

Los datos nos brindardn una comprension mas completa de
como los participantes interactiian con el sistema y cémo se
desempefian en situaciones desafiantes durante la prueba.

A través del riguroso proceso aplicado en este estudio, se ha
logrado desarrollar una metodologia innovadora que representa
una evolucién significativa respecto a los ensayos previos. Esta
metodologia no solo ha perfeccionado los procedimientos
existentes, sino que también ha introducido nuevas
intervenciones de eventos durante la prueba, lo que ha
generado una riqueza de reacciones y datos para analizar y
considerar.

La integracion de estas nuevas tareas y eventos en los
escenarios de conduccion, permitira recoger datos mas amplios
y realistas de las interacciones entre la conduccidon con
sistemas ADAS y su entorno, lo que a su vez, proporcionara
una base sélida para identificar &reas de mejora en los sistemas
de asistencia y en el disefio de vehiculos automatizados.

Este avance no solo mejora nuestra capacidad para evaluar y
optimizar la seguridad vial, sino que también nos impulsa hacia
un futuro de transporte més seguro, eficiente y automatizado.

6. Propuestas de futuro

La metodologia descrita en este articulo se encuentra en
constante evolucion, y lo que se ha implementado hasta el
momento ha demostrado ser altamente efectivo en la
evaluacion del compromiso de los conductores y en la
recopilacion de informacion. Ademaés, permitiendo la
realizacion de ensayos més detallados y arriesgados gracias al
uso del simulador. Es crucial destacar que actualmente se esta
trabajando en una adaptacion especifica de esta metodologia
para su aplicacion en pruebas en el simulador de conduccién,
con el objetivo de implementarla en China a lo largo del
presente afio 2024.

Los préximos pasos se enfocan en la reproduccion del entorno
de una pista de pruebas en diversos campos de ensayo, donde
se introducira una amplia variedad de vehiculos simulados,
cada uno con sus propias caracteristicas distintivas en términos
de potencia, sistemas, seguridad y confort, entre otros aspectos.
Ademés, se contempla la expansion del estudio y la
metodologia a diferentes contextos culturales, asi como la
transferencia del proyecto a los Estados Unidos para llevar a
cabo un andlisis comparativo exhaustivo entre Europa, China 'y
los Estados Unidos.

Este enfoque integral garantiza que la metodologia no solo se
adapte a diversas condiciones y entornos, sino que también
permita una comprension mas completa y global del
comportamiento del conductor en diferentes contextos y con
diferentes tipos de vehiculos simulados.
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