
Si el siglo XIX fue el del vapor, el XX ha sido el de la gasoli-
na. El desarrollo del transporte (aéreo, naval, ferroviario) y sobre
todo el uso masivo del automóvil ha generado una profunda trans-
formación física, psíquica, ecológica, económica, social y cultural.
Los vehículos autopropulsados como medio de locomoción y
transporte han cambiado drásticamente la forma de vivir, y, la-
mentablemente, también la de morir.

La creciente motorización ha tenido efectos positivos incues-
tionables, aunque no se encuentra exenta de problemas graves (po-
lución, contaminación acústica, falta de espacio, consumo de ma-
terias primas insustituibles). En cualquier caso, de todos los pro-

ductos negativos derivados de la masiva utilización de vehículos
con motor de explosión, son los accidentes de circulación (AC),
por su inmediatez, magnitud y secuelas, los más preocupantes. Es
socialmente evidente que la siniestralidad vial constituye uno de
los mayores retos de salud pública que han de afrontar las moder-
nas civilizaciones, ya que sus consecuencias son devastadoras.

La no aceptación racional de la inev i t abilidad de los siniestros y
el hecho de que la mayor parte se produzcan por fallos humanos,
l l evó, desde principios de siglo, a un maridaje entre Psicolog í a / P s i-
cotecnia y Seg u ridad Vial,  que asumieron y potenciaron práctica-
mente todos los países desarrollados del mundo, aunque ha cono-
cido historias muy distintas en dife rentes países (Baumga rt e n ,
1957; Cap a rrós, 1985; Gundlach, 1998 a; Barjonet y To rt o s a ,
2001). 

De hecho, ya durante los años 20, se había definido un campo
y rol de actuación profesional, la (entonces) Psicotecnia aplicada
al tráfico y transporte de personas y mercancías (tranvías, trenes,
autobuses, camiones, coches, aviones, barcos). El rol se ha mante-
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nido y ampliado dentro de la (hoy) llamada «Psicología de la Se-
guridad (p.e., Vial, Aeronáutica, Ferroviaria, Naval)», ayudando a
conformar el denominado «modelo español». Un modelo en el
que, desde su inicio, los profesionales de la Medicina exploran y
evalúan los aspectos físicos necesarios para un adecuado desem-
peño de la conducción, mientras los aspectos (normales y patoló-
gicos) psicológico-aptitudinales los exploraban profesionales de la
Psicotecnia primero, y de la Psicología después (Tortosa, Civera y
Pastor, 2001).

La característica central del m o d e l o de intervención pro fe s i o-
nal es su labor preve n t iva, ejercida hoy desde Centros de Reco-
nocimiento como ayer  desde los Institutos de Psicología y Psico-
tecnia. El objetivo de la  ex p l o ración era, y es, re a l i z a r, indiv i-
d u a l m e n t e, una va l o ración del estado psicofísico actual de cada
a s p i ra n t e, con a rreglo a parámetros de normalidad (física y psí-
quica), obtenidos mediante la utilización de instrumentos y pru e-
bas científicas homologados. Con ello se pretende más que pre-
decir el mayor o menor ri e s go de un potencial conductor de sufri r
o producir conf lictos o accidentes, establecer (o prever) el nive l
de deteri o ro, o de posible deteri o ro, de dimensiones psicofísicas
re l evantes para un adecuado desempeño como conductor, en el
c o nvencimiento de la posible influenc ia de dicho estado sobre la
calidad de la conducción.

El hablar del hoy y del ayer necesar iamente nos lleva a una rea-
lidad que ha cambiado con el tiempo, convirtiéndose en objeto
preciado para reconstrucción histórica, ese es precisamente el ob-
jetivo de nuestro trabajo. La reconstrucción la realizamos desde un
modelo socioinstitucional (Tortosa y Vera, 1998), que ya ha mos-
trado su utilidad en otros escenarios. Además, lo queremos dejar
sentado desde el inicio, existe simultaneidad entre el desarrollo del
modelo y el proceso institucionalizador de la psicología española
(DGT, 2001, Tortosa y cols., 2001).

Unos breves datos sobre la magnitud del problema

El volumen de negocio vinculado al tráfico y el transporte con-
vierte al sector en parte esencial del engranaje de la vida econó-
mica de los países industrializados. Así mismo, las prestaciones
que posibilitan los vehículos a sus usuarios hace que sean parte
central de la vida personal y social de los ciudadanos/as.

En España las dimensiones del fenómeno circ u l at o rio son co-
losales. «En la actualidad circulan casi 24 millones de ve h í c u l o s
en España, que circulan por más de ciento sesenta mil kilóme-
t ros de carre t e ras guiados por más de dieciocho millones de con-
d u c t o res (…) La industria  de l automóvil da empleo en España al
doce por ciento de la población activa» (Muñoz-Repiso, 2000,
1 3 - 1 4 ) .

El contrapunto económico es el costo de los AC, que supera el
2% del PIB si se tiene en cuenta todos los efectos derivados de
ellos, como bajas/incapacidades laborales, absentismo, pérdida de
productividad, asistencia sanitaria (10% de ocupación de camas
hospitalarias con una estancia medida de 11 días), reparación de
daños materiales, tramitaciones, peritajes, o atención de todo tipo
de secuelas (pensiones por invalidez, orfandad o viudedad, etc.).
Hablamos de un mal común que acontece en otros países desarro-
llados y masivamente motorizados (Comisión de las Comunidades
Europeas, 1997; European Transport Safety Council, 1998; Ru-
mar, 1999). Pero no sólo es un problema social y económico de
grandes dimensiones, además, y fundamentalmente, es un proble-
ma de salud pública de enorme «costo» personal y familiar.

Aunque resulta prácticamente imposible disponer de estadísti-
cas fi ables respecto de mu e rtos y heridos que se producen en el
mundo por causa de los AC (Chisve rt, Ballester y Monteag u d o ,
2001), organismos como el Instituto Unive rs i t a rio de Tr á fico y Se-
g u ridad Vial de la Unive rs i t at de València, analizando dive rsos re-
gi s t ros y fuentes, calculan que los mu e rtos por esta causa pueden
estar cercanos a los 900.000/año, y los heridos superan los 70 mi-
llones. Montoro y cols. (2000) apuntan que a lo largo del siglo XX
casi 35 millones de personas han perdido la vida como consecuen-
cia de un AC, y más de mil millones han sufrido heridas de dive r-
sa consideración; de ellos más de un tercio en los últimos 20 años. 

En la UE, entre ciudades y carreteras, el promedio de los últi-
mos años es de unos 50.000 muertos y casi 2 millones de heridos,
de los que más de 150.000 son inválidos temporales o permanen-
tes. En España, aunque hay una positiva evolución de la acciden-
talidad en la última década, todavía se dan unos 6.000 muertos y
600.000 heridos. Si se mira atrás se ve que en los últimos 30 años
hubo cerca de 2,4 millones de accidentes con víctimas que provo-
caron unos 160.000 muertos y 4 millones de heridos. Yendo más
allá, el análisis de registros históricos de accidentes permite esti-
mar en unas 250.000 personas los muertos en AC en el siglo XX
y en unos 15 millones el número de heridos. 

La implicación diferencial en función de la edad sitúa los AC
como causa del mayor número de años potenciales de vida perdi-
dos, con diferencia respecto de los otros 3 grandes problemas de
salud (cáncer, corazón y sida), al constituirse los más jóvenes en
grupos de riesgo. En definitiva, los AC definen un problema de sa-
lud de proporciones pandémicas: uno de cada tres ciudadanos eu-
ropeos necesitará asistencia hospitalaria en algún momento de su
vida a consecuencia de un siniestro, uno de cada veinte fallecerá o
resultará con heridas de mucha consideración, y uno de cada
ochenta verá acortada su esperanza de vida en unos cuarenta años
(Comisión de las Comunidades Europeas, 1997). 

Siendo la situación actual grave, según los expertos no parece
que tenga un buen pronóstico de futuro. Según un informe de la
OMS, las enfermedades mentales con todas sus secuelas y los ac-
cidentes debidos a los vehículos a motor son los dos grandes retos
sanitarios de los próximos 25 años.

Frente a aquellos que consideran el accidente como un suceso
fruto del destino, imprevisto y fortuito, que escapa de nuestro con-
trol, depende de otros, es inevitable … los especialistas consideran
que es un problema más de salud, por tanto consecuencia de un
proceso, prevenible, evitable y controlable (Montoro y cols., 1995,
1998, 2001). Una opinión compartida por los conductores españo-
les, quienes consideran que aproximadamente el 90% de los acci-
dentes de tráfico son debidos al genéricamente llamado «factor hu-
mano» (D.G.T., 1990-1995; Toledo, Esteban y Civera, 1998; Mon-
toro y cols., 2000). 

Nace un modelo

La psicología española se definió buscando metas técnicas. La
manifiesta utilidad práctica que los conocimientos psicológicos
parecía aportar a la sociedad define el motivo dominante de su in-
corporación a la vida española. El interés por sus aplicaciones pre-
cedió a la preocupación por la teoría o la investigación básica. No
se trata de algo diferente a lo acontecido en otros países que tam-
bién importaron una psicología ya conformada en cuanto a sus as-
pectos definitorios básicos después de incorporar su tecnología
(Tortosa, 1998; Barjonet y Tortosa, 2001).
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Comenzaron a importar y practicar esa nueva tecnología perso -
nas de formación diversa en Centros repartidos por todo el Estado.
Aunque algunos de los que propiciaron su recepción cultural re-
flexionaron sobre ella, incluso llevaron a cabo cierta investigación,
lo cierto es que su centro de gravedad se halla en la aplicabilidad.
La psicometría y el psicodiagnóstico, la orientación vocacional y
la selección profesional, los conocimientos que permitían aden-
trarse en el individuo, sano o enfermo, fueron convirtiendo en psi-
cólogos a quienes en realidad no habían comenzado siendo tales
(Tortosa y Martí, 1996). 

Los arquitectos de la tradición disciplinar concibieron la psico-
logía tomando como modelo sus aplicaciones. Ayudaron a crear
las condiciones para importar y aplicar un cierto aspecto de la psi-
cología, la psicotecnia (Mira, 1924a), pero las vías de incorpora-
ción no llevaron a crear una auténtica plataforma universitaria,
único marco posible para el adecuado desarrollo de una nueva dis-
ciplina experimental, sino a caminos secundarios. La psicología
que interesaba a los educadores les orientó hacia el mundo del ni-
ño y la enseñanza. La tradición médica derivó hacia la neuroana-
tomía, la neurohistología, la neuropatología y la neuropsiquiatría,
si bien su preocupación por la educación y los problemas sociales
hizo que los médicos fueran sensibles a las ideas psicológicas.
Tampoco los propiamente filósofos buscaron institucionalizar una
disciplina de corte experimental y naturalista. Las ideas psicológi-
cas circulaban, pero el nivel de instalación y el volumen de la
emergente comunidad de expertos era deficitario, el apoyo social
y económico insuficiente, y la voluntad política estaba ausente
(Tortosa, Civera y Esteban, 1998).

Fue la actuación técnica y crecientemente profesionalizada de
los psicotécnicos/as la que propició una lenta y progresiva apari-
ción del rol académico de psicólogo, incorporado a la dinámica
social desde la Orientación y Selección Profesional. Encontraron
en la «segunda revolución tecnológica» española, apoyada en la
electrificación y el motor a gasolina, que habían desplazado a los
de vapor y eléctricos, una gran ayuda para su definición como nue -
va comunidad de especialistas. La irrupción de los automóviles
estaba provocando una revolución en el mundo de los desplaza-
mientos, urbanos e interurbanos, que favoreció una profunda
transformación en las formas de vida (Tuñón de Lara, 1992). Pese
a sus limitaciones, aquella primera industria automovilística –re-
presentada por empresas como Hispano-Suiza y Elizalde– alum-
braba un cambio lleno de problemas técnicos, económicos, socia-
les y legales hasta entonces desconocidos.

Durante el primer tercio del siglo XX la respuesta legal cami-
nó hacia una regulación jurídica propia y autónoma, si bien parte
de ella todavía se repartiría entre los Reglamentos de Policía y
Conservación de las Carreteras y los Reglamentos Municipales de
Circulación. La historia del proceso (Cano, 1999) hacia una legis-
lación autónoma comienza con la R.O. de 31-VII-1897 que exigía
el permiso de circulación para los nuevos vehículos de tracción no
animal, y con el más amplio Reglamento para el Servicio de Co-
ches Automóviles («todos los carruajes movidos por fuerza mecá-
nica») por las Carreteras del Estado de 1900, y tiene como jalón
de referencia el Código de Circulación de 1934.

Ya en aquel primer Reglamento se distingue entre automóviles
destinados al servicio particular y al servicio público, y se exige
junto al permiso de circulación un permiso de conducir, siendo el
control y la discrecionalidad de la Administración menor en el ca-
so de los particulares. Ninguna norma establecía ni los requisitos
ni las pruebas a que debían ser sometidos los aspirantes a la ob-

tención del permiso de conducir, limitándose a señalar en el artí-
culo 5 que el Gobernador Civil puede nombrar a los facultativos
que estime oportunos, «a fin de que examinen los antecedentes y
documentos relativos a la aptitud del interesado, haciéndole las
preguntas y sometiéndole a las pruebas que considere necesarias.»

En pleno vigor de aquel Reglamento comienza nuestra recons-
trucción. Su punto de partida es 1914, cuando, la Mancomunitat de
Catalunya creó, a partir del Secretariat Popular del Museu Social,
un Secretariat d’Aprenentatge, con el objetivo de dedicarse a la
orientación y la selección escolar y profesional (Ruiz-Castellà,
1916; Sáiz y cols., 1995). Su éxito llevó a una ampliación de ám-
bito de aplicación, desde únicamente la ciudad de Barcelona a to-
da su provincia, transformándose (1918) en Institut d’Orientació
Profesional (IOP), centro que combinaba la investigación básica
con la aplicada (Sáiz y Sáiz, 1996). 

Aquel mismo año, por R.D. del Ministerio de Fomento de 23-
VII-1918, se aprobó un nuevo Reglamento para la Circulación de
Vehículos a Motor Mecánico por las Vías Públicas de España. Su
novedad era el incremento de control y la ampliación del ámbito
de aplicación a todas las vías públicas, incluidas las urbanas, as-
pecto en el que entrarían en conflicto con el alto grado de autono-
mía del que disponían los Municipios para dictar Ordenanzas en
materia de tráfico. Coincide con una coyuntura favorable para la
Psicotecnia, propiciada por la enorme demanda de actuaciones
psicotécnicas durante la postguerra, cuando fraguó una auténtica
psicotecnia del transporte (p.e. Jaeger y Stauble, 1981; Tortosa,
1998; Tortosa y Barjonet, 2001). Fiel reflejo fue el protagonismo
de la psicotecnia en los Congresos Internacionales de Psicología
(Montoro, 1991; Rosenzwaig y cols., 2000), y la organización de
la Association Internationale de Psychotechnique que facilitó pe-
riódicos encuentros de los psicotécnicos en sucesivas Conferen-
cias Internacionales (Gundlach, 1998b). 

La Asociación enfatizó el papel de los exámenes de a ptitud,
que acabarían combinando pruebas psicofísicas y de reactimetría
con exploraciones psicométricas. Los núcleos temáticos de su pri-
mera Reunión efectiva (Barcelona, 1921) marcarían el futuro (Sáiz
y cols., 1994): relaciones entre Psicotecnia y Administración, as-
pectos legales reguladores de la actividad profesional, instrumen-
tos en investigación de aptitudes; y metodología. Demandó de las
Administraciones el reconocimiento de aquellos procedimientos:
«Queda aprovat que en els serveis de transports (ferrocarrils,
tranvies, automóbils, navegació) el contracte de treball no es faci
sense un previ exàmen psicofisiologic de les aptituts professionals
i una comprovació psiquiàtrica.» (en Ruiz-Castellà, 1921, 19).

El Ayuntamiento de Barcelona respondió (Anónimo, 1922) in-
cluyendo en la concesión de un servicio urbano de autobuses, la
obligatoriedad de que sus conductores obtuviesen un certificado
de aptitud profesional. El IOP se vio así «obligado a emprender
una nueva modalidad de trabajos: los de selección profesional,
muy distintos, ciertamente, de los que hasta ahora había venido
practicando.» (Mira, 1922-1923/1989, 37).

Mira (Kirchner, 1981; Capdevila y Sáiz, 1998) estableció prue-
bas de aptitud (Mira, 1924b) que definían un plan de examen «más
que suficiente para hacer una selección práctica de los conducto-
res buenos, normales y malos» (Mira, 1922-1923/1989, 40), de
facto definía un modelo de examen que, con pocas variaciones en
su fondo (Montoro y cols., 1991; Tortosa y cols., 1995), sigue vi-
gente: «Descartado el examen de las condiciones sensoriales (he-
cho en el laboratorio médico) nos ha parecido que los puntos esen-
ciales que nos era necesario investigar eran los siguientes: percep-
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ción de velocidades y distancias, distribución, intensidad y dura-
ción de la atención visual, rapidez y precisión de las reacciones
óculomotrices y audiomotrices, y, finalmente, grado y tipo emoti-
vo del sujeto examinado (…). La parte más esencial del trabajo de
conducción de vehículos no es la parte que podríamos denominar
de reacción, sino la parte de percepción, incluyendo en ella los ac-
tos de asociación de los estímulos percibidos, según determinadas
circunstancias y la adopción del movimiento a hacer (es decir, lo
que podríamos denominar la parte judicativa del trabajo)» (Mira,
1922-1923/1989, 40)1. Esos exámenes permitían un diagnóstico
de las aptitudes y un pronóstico acerca de la actuación futura del
aspirante (Soler-Dopff, 1930).

En Madrid, la historia comenzó algo después2. El proceso cons-
tituyente culminó en la creación en 1924 de un Instituto de Orien-
tación Profesional3. El Estatuto de Enseñanza Industrial estableció
un marco general para una Orientación y Selección Profesional
destinadas a mejorar las condiciones laborales. Al Instituto, de la
mano de Madariaga, Lafora y Oller, se incorporó José Germain
(1897-1986), destinado a jugar un papel similar al de Mira en Bar-
celona (Tortosa y Martí, 1996). 

Inmediatamente comenzó un activo contacto con el Instituto
catalán que, aún pasando por años difíciles bajo la dictadura, man-
tuvo un alto nivel. Ambos Centros acabaron convertidos en Insti-
tutos de Orientación y Selección Profesional cuando, en 1928, la
reforma del Estatuto de Formación Profesional (R.O. de 22-XI-28)
elevó a la categoría de tales los servicios de Barcelona y Madrid,
dotándolos de una creciente red de Oficinas-Laboratorio de Orien-
tación y Selección Profesional (Ozcoidi y Serra, 2001), con com-
petencias y programa de actividades similares.

Durante la dictadura hubo desarrollos normativos. En menos de
3 años aparecen 2 Reglamentos (16-VI-26 y 17-VII-28) encami-
nados a la unificación normativa de todas las dimensiones del fe-
nómeno circulatorio y centralización de competencias a favor del
Estado. Aunque se establece la renovación periódica de permisos,
no se especificaban adecuadamente ni las aptitudes a explorar ni
las aptitudes a explorar, ni las pruebas a superar para obtener el
permiso para circular con alguno de los tipos de vehículos.

Mientras, seguía el buen momento de la psicotecnia. Las Con-
ferencias mostraban su pujanza y reafirmaban las propuestas rea-
lizadas en las primeras sobre la necesidad de que los Poderes Pú-
blicos dictasen medidas para que todo conductor profesional fue-
se sometido a selección previa de aptitud por medio de examen
psicotécnico. La Vanguardia destacaba como principal conclusión
de la VI Conferencia: «Solicitar que en todas las localidades don-
de existan centros de orientación y selección profesional sean so-
metidos los conductores de automóviles a las pruebas realizadas
por dichos centros» (Anónimo, 1930).

El éxito de las selecciones había abierto un ámbito de actuación
profesional que definía buena parte de la labor de los Institutos …
y de aquel puñado de aspirantes a psicólogos (Soler y Tortosa,
1987; Sáiz y Sáiz, 1998). Incluso comenzó a reclamarse compe-
tencias de actuación en nuevos campos, como los de formación
(conductores, agentes, niños, etc.), asesoramiento técnico (diseño
de señalización vial, carreteras, organización del tráfico, etc .), o
peritaje de accidentes (Germain, Rodrigo y Mallart, 1933). 

Durante el corto ínterin de la II República, dentro del llamado
bienio reformador en el que un Gobierno inspirado en las elites in-
telectuales intentaría sin éxito democratizar y modernizar España,
se produjo un hito decisivo en esta historia. Una Orden de la Pre-
sidencia del Consejo de Ministros de 28/XI/33, «firmada por Die-

go Martínez Barrio, había dispuesto la creación de una Comisión
formada por altos funcionarios de los Ministerios citados (Obras
Públicas y Comercio e Industria), al objeto de elaborar un proyec-
to de Reglamento de circulación de vehículos de motor mecánico
por las vías públicas de España (…). Pero una Orden Circular de
14 de febrero de 1934 de la misma Presidencia, ocupada ahora por
Alejandro Lerroux (…), dispuso la ampliación de la misma y la de
su cometido ‘teniendo como misión unificar en un Código de la
circulación (adaptando su contenido a las necesidades actuales)
los distintos aspectos de la circulación urbana e interurbana conte-
nidos en los actuales Reglamentos y modificaciones que sufrieron
en los Convenios Internacionales sobre la materia [París, 1929, y
Ginebra, 1931, sobre unificación de señales en carreteras]» (Cano,
1999, 159). En esa Comisión Técnica participaron representantes
de los Institutos. 

El Decreto por el que se aprobó el Código de la Circulación y
sus Anexos fue de 25/IX/34, y se publicó en la Gaceta de 26, 27 y
28 de septiembre del mismo año4. El Código se ha mantenido du-
rante más de 60 años; de hecho todavía está vigente algún artícu-
lo. Establecía (artículo 266) la obligación de aportar un cer tifica-
do que acreditara la aptitud para conducir, e incorporaba 2 con-
ceptos que han continuado: la concesión limitada de los permisos
de conducir y la exploración periódica de las aptitudes y condicio-
nes psicofísicas de los conductores.

El modelo descansaba sobre un examen psicométrico (excep-
cionales las pruebas proyectivas) de selección, inspirado en un
modelo aptitudinal-diferencial que tenía como telón de fondo la
clásica teoría de la «predisposición al accidente». Se categoriza la
conducción como tarea percepto-reactiva en la que lo importante
era la aptitud(es) que permitía responder de forma rápida y segura
ante estímulos visuales y acústicos primarios. Practicaban una se-
lección positiva, en la que el mejor dotado para la ejecución de una
tarea resultaba seleccionado, idea que se generalizó a otros ámbi-
tos laborales (Mira, 1928a; Inza, 1933; Azoy, 1933, 1934).

Había aparecido el perfil de psicotécnico, embrión de un rol
profesional de psicólogo. Se habían reorganizado unidades cientí-
ficas y sociales preexistentes en una nueva estructura. Algunos
profesionales (educadores, filósofos, ingenieros, juristas, religio-
sos o médicos) habían comenzado a incorporar más que aspectos
del rol de psicólogo como docente e investigador, rasgos del de
psicotécnico entendido como profesional que aplica procedimien-
tos y conocimientos (psico) tecnológicos para satisfacer necesida-
des personales y sociales. Se había ubicado la psicotecnia en el
mapa profesional español, pero todavía no la psicología. 

La guerra civil se produjo en un momento de elevada actividad
intelectual. Tras años de retraso, la vinculación de los universita-
rios a la política republicana sitúa la ciencia en lugar de privilegio,
con una importante infraestructura organizativa, un compromiso
político de apoyo, medios y materiales, y con científicos capaces
y con proyección internacional. Todo parecía preparado para dar el
salto a un título universitario específico, pero todo lo construido
para incorporar esa disciplina a partir de sus aplicaciones sería ba-
rrido durante tres años de barbarie.

Estancamiento del modelo

Nuestra cruenta guerra (in)civil, entre otros males, propició un
éxodo de personas ilustres que convirtió en yermo páramo la flo-
rida realidad de la ciencia y la cultura española de aquella edad de
plata. Entre los que se fueron figuran nombres clave de nuestra
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psicotecnia, como Mira, que llevaría el modelo al otro lado del
Atlántico (Hoffmann y cols., 1994; Tortosa, Hoofmann y Pérez,
2001), entre quienes se quedaron la represión fue extremadamen-
te dura. Es difícil ofrecer cifras, ya que las resoluciones de las co-
misiones depuradoras abarcaron una amplia gama de sanciones,
aunque se llegó a cifras tremendas (Biescas y Tuñón de Lara,
1980). Algo que no es de extrañar, puesto que ya los primeros ban-
dos de los jefes militares sublevados comenzaron a perfilar un ac-
tivo secuestro de las principales libertades reconocidas por la
Constitución republicana de 1931.

El nuevo régimen totalitario, con una ideología oficial de exal-
tación nacionalista construida «(…) acudiendo a las esencias tra-
dicionales para remachar la obra del exterminio del liberalismo y
el socialismo» (Ruiz, 1984), ejerció un rígido control sobre la
ciencia y la cultura. La centralización, el integrismo intolerante y
el revanchismo mantendrían, durante los primeros años de post-
guerra, «paralizada –recordaba Germain (1980)– prácticamente
toda la actividad científica, lo que tuvo numerosas consecuencias
a largo plazo». 

El inmovilismo presidió la reanudación de la actividad psico-
técnica. El Instituto de Psicología Aplicada y Psicotecnia, pronto
Nacional (INPAP), y su red territorial de Oficinas-Laboratorio, en-
tre ellas el de nuevo dependiente de la Diputación Instituto de Bar-
celona, mantuvieron un esquema organizativo similar al anterior,
dedicándose básicamente a tareas de orientación y selección voca-
cional y profesional, psicotecnia laboral y escolar. Además, co-
menzaron a practicar abundantes selecciones militares en las tres
Armas, dada la inexistencia de organismos psicotécnicos específi-
cos en las Fuerzas Armadas.

En los durísimos años 40, pese a la importante disminución del
parque móvil y su envejecimiento, por carencia de recursos y ma-
terias primas (p.e. combustibles, aceros especiales, caucho, fieltro
alquitranado), que continuaron impidiendo el surgimiento de una
auténtica industria automovilística, los Centros sobrevivirían eco-
nómicamente gracias en buena medida a los exámenes de selec-
ción (p.e. Anónimo, 1942, Granada 1947-48), que en esencia con-
tinuaba siendo el mismo que en años de preguerra (Siguán, 1981).
Ni la normativa, ni los Institutos, ni el profesiograma, ni las prue-
bas, experimentaron cambio significativo alguno, pese a que se re-
novó la confianza en el modelo5.

Consolidación legal de la Normativa

Los años 50 intro d u j e ron cambios, propiciados por  los nu e-
vos vientos que comenzaban a soplar sobre las velas de la psi-
c o l ogía, así como sobre  las de la economía. Ese cambio se pro-
dujo en una coy u n t u ra  política menos asfixiante: la vía  naciona-
lista del capitalismo español inició su re c u p e ración de la  mano
de la  re o rganización industrial y de los tra n s p o rtes, con cre c i-
miento espectacula r de l parque automovilístico y modern i z a-
ción de la red viaria, propiciado por e l surgimiento de una in-
d u s t ria del automóvil propia, y por el crecimiento del nivel de
renta, el ab a ratamiento de los autos «utilitarios», el éxodo ru ra l
y la urbanizac ión, la ru p t u ra del a islamiento inte rnac ional y el
ap oyo económico nort e a m e ricano a cambio de las bases. Esto,
junto a una tímida  política de reconciliación nacional que el de-
m o c ristiano Ruiz-Giménez en el Minister io de Educación y al-
gunos Rectores (p.e. Laín, Tovar), pro p i c i a ron, ab rió paso a un
p roceso re c o n s t ru c t ivo y rege n e rador del que salieron benefi c i a-
das la psicología y la psicotecnia .

Todos estos cambios propiciaron una década clave en el proce-
so institucionalizador de la psicología española (Carpintero, 1994;
Blanco, 1997), en ella aparecieron los primeros diplomados for-
mados como «psicólogos». De la mano de la formación llegó la re-
flexión en torno a la necesidad de delimitar y distinguir el rol aca-
démico de psicólogo y el profesional de psicotécnico, que sólo po-
día sustentarse con la plena definición de un estatuto profesional y
una adecuada formación universitaria.

Continúa el predominio de los procedimientos analíticos de
examen, aunque hubo, como en el resto de Europa, un importante
desplazamiento hacia la psicotecnia objetiva. Continuó el peso de
la medida de las destrezas y habilidades o «aptitudes pragmáticas»
(senso-perceptivo-atencionales y psicorreactivas), pero comenzó a
cobrar protagonismo la evaluación de aptitudes más globales co-
mo personalidad (desde perspectivas organísmicas, tipológicas,
caracteriológicas y psicodinámicas) e inteligencia (especialmente
desde enfoques factoriales). Los tests (psicométricos más que pro-
yectivos) irían tomando el lugar de los más sofisticados aparatos
de evaluación, lo que facilitaría el éxito de las definiciones facto-
riales de la aptitud para conducir frente a las profesiográficas
(Tortosa y cols., 1993b). 

El tratado con EE.UU. facilitó la relación con personal técnico
de las bases aéreas, y facilitó un amplio proyecto de adaptación y
normalización de tests, aparatos y criterios de selección utilizados
en las Fuerzas Aéreas norteamericanas (Sánchez, 1990; Orgaz y
Loro, 1993; Pascual, 1983, 1997), que, dirigido por Germain, te-
nía por objetivo no sólo analizar la validez de las pruebas, sino es-
tudiar, utilizando las técnicas de análisis factorial traídas por Yela,
la aptitud para pilotar, extrapolándolo luego a la de conducir. Es-
tudian pilotos, mecánicos, radiotelegrafistas y conductores del
ejército del aire (Germain y cols., 1958, 1959a y b). 

Cierra la década la Ley de 30-II-59 (desarrollada por Decreto
de Presidencia 1666/60) que reasigna competencias entre distintos
Ministerios, situando en posición central de la nueva ordenación
del tráfico al de Gobernación. La función de vigilancia en carrete-
ra se atribuye a la «Agrupación de Tráfico de la Guardia Civil»,
unidad especial de una Dirección General de la Guardia Civil que
venía a extinguir la «Policía Armada de Tráfico.» Por otra parte,
se creaba una instancia para que ejerciera y coordinara ese eleva-
do número de nuevas competencias y funciones, la Jefatura Cen-
tral de Tráfico –actual DGT– representada a nivel territorial por las
Jefaturas Provinciales. Los Ayuntamientos mantenían las mismas
competencias que les había atribuido en materia de circulación el
Código de 1934.

Los años 50 anunciaban cambios espectaculares, y los 60 fue-
ron testimonio de ello. Comienza un crecimiento constante en el
número de vehículos que, salvo crisis circunstanciales (fundamen-
talmente del petróleo), seguirá ininterrumpidamente con repuntes
espectaculares. Son años en los que aparecen numerosos trabajos
en Seguridad Vial, abriéndose la investigación a temas distintos a
los que históricamente habían preocupado a nuestros psicotécni-
cos –accidentes y validez y fiabilidad de las pruebas utilizadas pa-
ra la selección–. Se traducen numerosas investigaciones de temas
diversos, se multiplican los contactos internacionales y, además, se
mantiene una alta tasa de publicación propia. 

No obstante, el bloque fundamental de investigación sigue
siendo el estudio y desarrollo de pruebas de selección de conduc-
tores. Se parte de la hipótesis de que una batería de tests «debería
constar de pruebas de coordinación visomotriz, cuestionarios de
información mecánica y automovilística, pruebas perceptivas, vi-
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suales, auditivas y de atención, tiempos de reacción y pruebas de
inteligencia general» (Germain, Pinillos y Pascual, 1959), además
se recomienda la necesidad de investigar en profundidad procesos
de personalidad con el fin de poder incluir pruebas evaluadoras de
este proceso en la batería (Canet y Sanmartin, 2001). Van apare-
ciendo trabajos dedicados a creación y normalización de pruebas
y dispositivos como el semáforo cromático (Otero, 1960), el test
de apreciación global de la inteligencia (Germain, Pinillos y Pas-
cual, 1962), el cuestionario de Actitudes Automovilísticas (Ger-
main y cols., 1962), el cuestionario de Información Mecánica
(Germain y cols., 1963), el test de Coordinación Visomotora (Ger-
main y Pascual, 1963), el test Rotor de Prosecución (Germain y
cols., 1964), y el test de Apreciación de Trayectorias (Germain y
cols., 1969), junto con una ficha registro acumulativa que permitía
condensar en un solo expediente, con un dictamen final y datos
personales, los resultados obtenidos por el titular del mismo en el
examen médico-fisiológico y el psicológico de aptitudes (Sánchez,
1963).

La batería del I.N.P.A.P. se centró así en la evaluación de 3 fac-
tores: inteligencia, aptitudes y personalidad (Germain y cols.,
1970). La conducción segura no sólo requiere un grado óptimo de
aptitudes, sino también el apropiado equilibrio y uso responsable
y racional de las mismas por una personalidad adaptada. Se apo-
yan ahora no en un profesiograma derivado del análisis de tarea,
sino en descripciones factoriales de la aptitud para conducir (se-
lección de Textos en Tortosa y cols., 1989). En todo caso, la tec-
nología es similar, tests e instrumentos electromecánicos, y la teo-
ría psicológica sustentante también, una versión más sofisticada de
esa clásica teoría de la predisposición al accidente que comenzaba
a ser seriamente cuestionada (Germain, 1961a y b). 

Esta trascendental década tiene va rios momentos estelares, unos
c i e n t í ficos y otros legi s l at ivos. En la pri m e ra dimensión destaca: (1)
Las ap o rtaciones sobre «Psicología del conductor y los pro bl e m a s
del Tr á fico» en el marco del I Congreso Nacional de la Sociedad
Española de Psicología, donde hubo núcleos temáticos tan va ri a d o s
como la pro blemática psicológica y legal del alcoholismo, el análi-
sis de los fa c t o res humanos pri m a rios implicados en los accidentes,
p e rs o n a l i d a d, estudio de conductores poliaccidentados, perc ep c i ó n
visual, estudios electro e n c e fa l ogr á ficos y, desde luego, el re c o n o c i-
miento psicotécnico de conductores (Va rios, 1963). (2) El curso so-
b re accidentes y pro blemas de seg u ridad de tráfico organizado por
el I.N. PA . P. y la DGT., en el que, dentro de una concepción pluri-
d i s c i p l i n a r, psicólogos, médicos, psiquiat ras, inge n i e ros industri a-
les y de Obras Públicas, técnicos de tráfico y juristas se ocuparo n
de accidentalidad y aplicaciones de la estadística en estudios ep i-
d e m i o l ó gicos, aspectos técnicos y legales, papel de la Administra-
ción, vigilancia y sanción de infracciones, señalización y acondi-
cionamiento, alcohol y drogas, psicopat o l ogías, pers o n a l i d a d, fat i-
ga, pri m e ros auxilios, somat o p at o l ogías (Va rios, 1966). 

C o n clusión común fue que el papel de los psicólogos en el ám-
bito de la Seg u ridad Vial no debía seguir limitado al cauce selecti-
vo, «donde los ha mantenido la tradición» (Germain, 1966), sino
que debe ab a rcar otros aspectos importantes (p.e., re h abilitación de
p o l i a c c i d e n t a d o s / p o l i multados, educación y fo rmación, ergo n o m í a ,
e n fo rc e m e n t).  Objetivos ambiciosos para los que el psicólogo tiene
fo rmación suficiente y metodología adecuada. Cerraba el seg u n d o
evento el entonces Director General de Tr á fico, quien reconoció la
amplitud de posibilidades de la Psicología (To rro b a - L l o re n t e,
1966). Algo que, por lo demás, estaba siendo también re c o n o c i d o
y estudiado a nivel de altas instancias políticas euro p e a s6.
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Todo ello propició, en el marco del Primer Plan de Desarrollo,
una revisión de la normativa referente a la obligatoriedad de exá-
menes psicomédicos para selección de aspirantes a obtención/re-
novación de los diversos tipos de permiso. La O. del Ministerio de
Gobernación de 5/II/69 (BOE 7/II/69) establecía, en desarrollo de
la obligación señalada en el artículo 264 del Código vigente, «las
Enfermedades y los defectos determinantes de la denegación de
permisos de conducción», así como las aptitudes psicofísicas que
los psicotécnicos debían evaluar en aspirantes a permisos de con-
ducir profesionales –«a) Atención distribuida y concentrada. b)
Precisión en la concepción de diferencias de velocidad. c) Coordi-
nación de movimientos de ambos brazos. d) Rapidez, precisión y
regularidad del tiempo de reacción simple y con inhibición.»
(BOE 7/II/69).

Se simplifica la exploración, pero se mantiene la consideración
de la conducción como actividad percepto-reactiva en la que la ve-
locidad de respuesta, la coordinación de movimientos, la atención
y los procesos perceptivo-motrices eran aptitudes básicas a eva-
luar. Seguía un modelo analítico, de habilidades, que confiaba en
que las pruebas permitiesen discriminar entre conductores «bien y
mal capacitados», y por extensión entre individuos más o menos
propensos al accidente. Son años en que los nuevos psicólogos (no
ya psicotécnicos) reclaman, incluso desarrollan o utilizan, instru-
mentos para evaluar dimensiones más holistas (sobre todo perso-
nalidad y actitudes), responsables del armónico y responsable uso
de aquellas habilidades, y llaman la atención sobre las fluctuacio-
nes (y factores que las producen) en el desempeño de las destre-
zas. No sólo intervienen destrezas, sino especialmente aspectos
cognitivos, motivacionales y emocionales, de personalidad y so-
ciales (Germain, 1966).

Todo ello favo reció –y se vio favo recido por– la instalación de la
« P s i c o l ogía» en la Unive rs i d a d, donde pronto tendría hueco de ple-
no dere cho en el Mercado de Títulos, como ya lo tenía en el de pro-
fesiones. Los nu evo s p s i c ó l ogos, plenamente unive rs i t a rios, no ol-
v i d a ron el ámbito, y en dive rsas revistas ap a recen trabajos sobre te-
mas dive rsos como visión y perc epción de eventos y señales del en-
t o rno circ u l at o rio, fat i ga, ergonomía, pers o n a l i d a d, suicidio y AC ,
p s i c o p at o l ogía, alcohol, drogas y psicofármacos, agre s iv i d a d, pre-
disposición al accidente, ep i d e m i o l ogía, intervención en accidenta-
dos y validez de las ex p l o raciones. En esos años 70 hubo ex t ra o rd i-
n a rio crecimiento en el parque automovilístico y el número de AC .

A mediados de década el Ministerio de Gobernación creó, por
D. 1.089/76 de 23 de abril (BOE 19-V-1976), una Comisión Na-
cional de Seguridad Vial, que entendía que «(…) la función de se-
guridad vial abarcará todos los aspectos directamente encamina-
dos a conseguir una utilización segura de los vehículos de motor
por las vías públicas.» Tres años después (B.O.E. 16-IV-1979) se
reorganizaba la estructura de la Comisión, sin todavía dar cabida a
los psicólogos, cuya presencia era reconocida (artículo 5) dentro
de la Comisión en estos términos tan ambiguos: «Cuando así lo
aconsejen los asuntos a tratar, podrán ser convocados a las reunio-
nes de la Comisión Permanente los Vocales del Pleno que se esti-
me conveniente, así como representantes de Organismos, Entida-
des o Asociaciones que desarrollen actividades relacionadas con la
seguridad de la circulación vial.»

En noviembre de 1979, a propuesta de la DGT, se aprobaba un
primer Programa Nacional de Seguridad Vial a desarrollar en va-
rios años. Incidía sobre aspectos fundamentales del comporta-
miento de conductores y peatones (p.e. respeto a señales, en inter-
secciones, ciclomotores…), así como en aspectos específicos de

seguridad de vehículos (p.e. estado de neumáticos, sistemas de
alumbrado y señalización óptica de vehículos, control de pesos y
mercancías…) y de la red viaria (p.e. mantenimiento, mejora y
ampliaciones), además de diversos aspectos relativos a los flujos
de tráfico (p.e. grandes salidas y retornos) y transporte de mercan-
cías peligrosas. Sus principales objetivos: educación y formación,
vigilancia y control (incidiendo sobre alcoholemia, velocidad y
cinturones de seguridad), ingeniería de factores humanos, asisten-
cia sanitaria, análisis de accidentes y actualización de la normati-
va sobre «aptitudes mínimas psicofísicas» para la obtención/reno-
vación de permisos de conducir.

Configuración del modelo en una Europa que busca la unidad

Los años 80 contemplan cambios profundos en el despliegue de
la psicología (Tortosa y cols. (1993 a) y en el afrontamiento de la
problemática de la Seguridad Vial. La consolidación primero, y
extensión después, de las especialidades en las cada vez más nu-
merosas Facultades y Centros con enseñanzas de Psicología, llevó
a la sucesiva desaparición del Departamento de Psicología Experi-
mental del CSIC, del Instituto y su red territorial, y de las Escue-
las de Psicología. Ese rápido desarrollo de la psicología, que pron-
to fue tornando obsoletas las estructuras previas, trajo consigo una
importante transformación cuantitativa y cualitativa del panorama
disciplinar. Reflejo de la situación fue la reforma de los estudios7.

La década se abre con una normativa legal que cerraba 60 años
de historia. La publicación del R.D. 2.689/80 de 21/XI (B.O.E. 16-
XII-1980) –desarrollado por O.M. de 22-IX-82 (BOE 5-X-82)–
sobre regulación de Institutos de Psicología modifica la estructura
y actividades de estos Centros. La nueva normativa acaba con los
viejos Centros, que pasan a Institutos de Orientación Educativa y
Profesional y pierden la sección de exploraciones profesionales, y
con ello la competencia en exámenes de conductores profesiona-
les. Aunque, como se plantea el problema de reorganizar la regla-
mentación relativa a la obtención del permiso de conducción, se
mantiene en ellos esta función todavía durante dos años. 

Quince días después del mencionado R.D. aparecía la primera
Directiva del Consejo de la Comunidad Económica Europea
(C.E.E.) relativa al establecimiento de un permiso de conducir co-
munitario (Directiva 80/1263-C.E.E. de 4-XII-80). Establece el re-
cíproco reconocimiento por los Estados miembros de los permisos
de conducción de cada uno de ellos, y el canje de los permisos de
aquellos titulares que trasladasen su residencia o lugar de trabajo
de un Estado a otro; asimismo señala unas condiciones psicofísi-
cas mínimas que han de reunir sus titulares. España todavía no per-
tenecía a la C.E.E. pero decidió la creación de un grupo de traba-
jo (GT-20), que tenía por misión estudiar la acomodación de la
normativa española a la Directiva comunitaria.

La respuesta de la Administración fue ab rir la puerta a la priva-
tización de esa acción preve n t iva, algo que tuvo lugar por interm e-
dio del R.D. 1.467/82 (BOE 6/VII/82). El Decreto –desarro l l a d o
por O. M. de 22/IX/82 (BOE 238 de 5-X-82)– autorizó la cre a c i ó n
de Centros de Reconocimiento específicos de carácter privado pa-
ra el reconocimiento de titulares y aspirantes al permiso de condu-
cir pro fesional y la expedición de los correspondientes cert i fi c a d o s ,
u n i fica el examen psicológico y médico en un mismo info rm e, re-
conoce al psicólogo como único pro fesional capacitado para re a l i-
zar la ex p l o ración psicológica. Éste, junto a un médico ge n e ral y un
o f t a l m ó l ogo, constituyen la plantilla mínima obl i gat o ria para que
se autorice la ap e rt u ra y funcionamiento de un Centro .
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La exposición de razones para la derogación de la O.M. de
5/II/69 resalta como prioritarias el tiempo transcurrido desde
aquella, el crecimiento en el número de conductores con el consi-
guiente incremento de solicitudes, la carencia de medios por parte
de numerosos facultativos, la falta de uniformidad entre las prue-
bas exploratorias, la necesidad de revisar definiciones de enferme-
dades y deficiencias que pueden impedir la obtención de los per-
misos de conducción, así como la cumplimentación de lo legisla-
do en el R.D. 2.689/80 de 21/XI. 

El Anexo II del R.D. establecía los requisitos a explorar para la
obtención de permisos de las clases C, D y E: «A través de la eva-
luación psicológica se pondrá de manifiesto: 1.º Un nivel normal
de inteligencia, que se establecerá mediante una o varias pruebas
de inteligencia, sea de tipo general o libre de sesgos culturales, sea
de tipo práctico predominantemente manipulativo. 2.º La idonei-
dad en las siguientes aptitudes sensomotoras: a) El tiempo de rea-
cciones múltiples discriminativas, que se evaluará a través de res-
puestas motoras de manos y pies ante estímulos visuales (luces y
señales) y auditivos; b) La atención concentrada y la resistencia vi-
gilante a la monotonía que se apreciará a través de las respuestas
motoras ante estímulos visuales (luces y señales) y auditivos pre-
sentados en número y tiempo suficiente como para dar lugar a la
aparición de la fatiga; c) La velocidad de anticipación, así como el
tiempo de recuperación ante una serie de estímulos selectivos que
provoquen reacciones diferidas o continuadas; d) La habilidad y
destreza en los movimientos coordinados de ambas manos, que se
determinará mediante pruebas con ritmo impuesto de ejecución
que permita medir el número y duración de los errores. Se podrá
verificar la capacidad de aprendizaje del examinado, a través de
los cambios que tienen lugar en el desempeño de este tipo de prue-
bas. Igualmente, en los casos en que el psicólogo lo considere ne-
cesario, aplicará aquellas pruebas que permitan evaluar los rasgos
de personalidad que afecten o inciden en la seguridad vial».

El Primer Plan se cerraba prácticamente en el año en el que la
DGT iba a conmemorar el 25 aniversario de su creación, 1984 iba
a ser un año decisivo para la extensión del modelo a todos los con-
ductores del Estado, y de esa filosofía preventiva a otros ámbitos
de riesgo. Ese año, en colaboración con distintas entidades, la
DGT promovió Jornadas, Reuniones técnicas y Congresos, entre
los que destaca el I Congreso Nacional de Centros de Reconoci-
mientos Médicos para la Seguridad Vial (Cáceres) y la I Reunión
Internacional de Psicología del Tráfico y Seguridad Vial (Valen-
cia), cuyas actas fueron publicadas. 

Fue la antesala del intento de sustituir el viejo Código del pe-
ríodo rep u blicano por una Ley General de Seg u ridad Vial (antep ro-
yecto de 1985) que norm at ivizase el complejo fenómeno del tráfi-
co (ver Dictamen del Consejo de Estado 47.451, de 19-VI-85).
Aunque este intento fa l l a ra lo cierto es que en ese año se produjo el
d e fi n i t ivo salto cualitat ivo8 en las relaciones entre la psicología y la
p revención de AC. Vino de la letra del R.D. 2.272/85 (BOE 294 de
9/XII/85), que venía a sustituir al R.D. 1.467/82, «por el que se de-
t e rminan las aptitudes psicofísicas que deben poseer los conducto-
res de vehículos y por el que se regulan los Centros de re c o n o c i-
miento destinados a ve ri fi c a rlas». Extiende la ex p l o ración médico-
p s i c o l ó gica a t o d o s los tipos de permisos, y delimita las competen-
cias de los pro fesionales que participan en la ex p l o ración. La ra z ó n
queda cl a ramente expuesta en la exposición de motivos: «(…) ra-
zones de seg u ridad vial aconsejan dar igual prep o n d e rancia y en-
t rada junto a las deficiencias físicas a las psíquicas, pues es ev i d e n-
te la influencia de todos estos fa c t o res en la conducción».

El Anexo primero especifica las «Enfermedades y deficiencias
que serán causa de denegación o de adaptaciones, restricciones de
circulación y otras limitaciones en la obtención y revisión del per-
miso o licencia de conducción.» El segundo establece las «Aptitu-
des psicológicas a explorar para la obtención y revisión» de los di-
ferentes tipos de permisos su carácter (obligatorio u opcional), así
como el grado de exigencia y el método, indicándose, expresa-
mente, lo siguiente: «Todos los instrumentos y materiales psicoló-
gicos utilizados deberán estar debidamente homologados», algo
que en la práctica permitiría homogeneizar las exploraciones en
todo el territorio del Estado.

Se amplía el campo de las variables o dimensiones de carácter
estrictamente psicológico (inteligencia, personalidad y estilos cog-
nitivos), y se mantienen las de carácter psicomotor (percepción de
la velocidad, coordinación manual y pruebas de reactimetría). La
innovación más importante que introduce es la obligatoriedad de
superar el examen médico y psicológico por parte de todos los que
van a obtener/renovar su permiso, no sólo los profesionales, am-
pliando sustancialmente su función preventiva, objetivo más acor-
de con las necesidades y demandas sociales, así como con el pro-
pio desarrollo de la Psicología.

El R.D. se vio desarrollado por OM de 13-V-86 (BOE 121 de
21/V/86), que establecía requisitos de autorización y funciona-
miento de los Centros privados de Reconocimiento, y señalaba, en
su artículo séptimo, que la DGT debía crear «una Comisión Cen-
tral para la debida uniformidad y normalización de los instrumen-
tos y materiales a utilizar por todos los Centros de reconocimien-
to en sus exploraciones psicológicas a los conductores.» Fruto de
ello fueron una serie de resoluciones9 que culminaron en la acep-
tación de tres baterías homologadas que, con distinto nivel de im-
plantación, vienen siendo utilizadas en los Centros (AMI-TEST,
DRIVER-TEST y LN-DETER). Todos presentaron las mismas
pruebas, coincidiendo en el soporte informático y con una caja de
respuestas acoplada al mismo.

Esta crucial década finaliza con la publicación de la Ley 18/89,
de 25/VII, de Bases sobre Tráfico, Circulación de Vehículos a Mo-
tor y Seguridad Vial (BOE 178 de 27/VII), cuyo desarrollo nor-
mativo (BOE 20 de 21/I/90, BOE 63 de 14/III/90) acabaría de de-
finir el ámbito al modificar, el primero, el Código en materia de
permisos de conducir para desarrollar y adaptar el Derecho comu-
nitario, y establecer, el segundo, un Reglamento sancionador para
los Centros. 

El Modelo en la actualidad

Nada más comenzar la década de los 90, una nueva directiva
comunitaria (91/439/CEE de 29/VII) apunta hacia un permiso de
conducir comunitario, al establecer las clases y modelos de permi-
sos comunitarios, los contenidos mínimos de los exámenes, los co-
nocimientos, aptitudes (físicas y mentales) y comportamientos mí-
nimos necesarios para la conducción, señalando la obligación de
acomodarse a lo dispuesto en ella para el primero de julio de 1996.
En definitiva, abría un período de cinco años desde su publicación
para que los Estados miembros acomodaran su legislación a la Di-
rectiva10.

En los casi 20 años transcurridos desde la ampliación del pre-
ventivo modelo a todos los conductores, diversos desarrollos nor-
mativos11 han continuado adecuando el sector a la nueva realidad
europea, hasta dar paso a un nuevo Reglamento General de Con-
ductores (R.D. 772/97 de 30/V en BOE de 6/VI/97), último desa-
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rrollo reglamentario del Texto de la Ley sobre Tráfico, Circulación
de Vehículos a Motor y Seguridad Vial. El nuevo Reglamento de-
roga el Capítulo XVI del Código que se aprobase hace más de se-
senta años, por R.D. de 25/IX/34. Su Título II «regula las pruebas
de aptitud para obtener autorizaciones administrativas para condu-
cir, determinando tanto aquellas de carácter psicofísico, a evaluar
en centros de reconocimiento especializados, como las de control
de conocimientos, aptitudes y comportamientos que pueden me-
dirse en los oportunos controles, sean éstos en circuito cerrado o
en vías abiertas a la circulación general.» (BOE de 6/VI/97). Man-
tiene que deben someterse a pruebas «(…) todas las personas que
pretendan obtener o prorrogar cualquier permiso o licencia de con-
ducción y las que, en relación con las tareas de conducción o con
la enseñanza de la misma, estén ob ligadas a ello».

El anexo IV establece las «Enfermedades y deficiencias que se-
rán causa de denegación o de adaptaciones, restricciones de circu-
lación y otras limitaciones en la obtención o prórroga del permiso
o la licencia de conducción.» El dictamen compete a los profesio-
nales (médico, oftalmólogo y psicólogo) que deben integrarse en
los Centros autorizados (regulados por el R.D. 2.272/85 de 4/XII
y disposiciones complementarias). Las pruebas pretenden com-
probar que no existe enfermedad o deficiencia que pueda suponer
incapacidad para conducir asociada con: capacidad visual o audi-
tiva, sistema locomotor, sistema cardiovascular, trastornos hema-
tológicos, sistema renal, sistema respiratorio, enfermedades meta-
bólicas y endocrinas, sistema nervioso y muscular, trastornos men-
tales y de conducta, trastornos relacionados con sustancias, aptitud
perceptivo-motora, y con cualquier afección «no mencionada en
los apartados anteriores que pueda suponer una incapacidad para
conducir o comprometer la seguridad vial al conducir.»

Los tres ámbitos de competencia básicos del psicólogo son: (1)
«Trastornos Mentales y de Conducta», (2) «Trastornos relaciona-
dos con Sustancias», y (3) «Aptitud Perceptivo-Motora.» En los 2
primeros casos, tanto el médico como el psicólogo pueden diag-
nosticar, pero se requiere, además del diagnóstico clínico, infor-
mación adicional sobre el deterioro funcional que causa el trastor-
no, y sobre cómo ese deterioro afecta a las capacidades haciendo
de la persona diagnosticada un riesgo para la seguridad vial; esa
información adicional puede provenir de un neurólogo, un psi-
quiatra, un psicólogo, o de más de uno de esos facultativos. En
«Aptitud Perceptivo-Motora», además de lo que explícitamente
debe explorarse indica: «Cuando según el criterio facultativo, los
indicios de deterioro aptitudinal detectados a partir de los predic-
tores utilizados resulten dudosos para determinar la incapacidad
para conducir con seguridad, podrá requerirse la realización de ex-
ploraciones complementarias e, incluso, la superación de una
prueba práctica de conducción orientada a la comprobación de las
aptitudes citadas en el correspondiente informe. Con carácter ge-
neral, el facultativo tendrá en cuenta las posibilidades de compen-
sación de las posibles deficiencias considerando la capacidad
adaptativa del individuo.» 

Un análisis esquemático de la concepción que subyace a la nor-
mativa permite decir que establece niveles que progresivamente
va contemplando el examen: En primer lugar, el conductor debe
poseer correcta capacidad perceptiva y atencional que le permita
captar qué ocurre en su entorno, identificar y discriminar estímu-
los relevantes definitorios de la situación-problema a afrontar.
También ha de ser capaz de controlar su vehículo y plasmar sus de-
cisiones en actuaciones diestras sobre los mandos, dimensión que
se evalúa en la «Aptitud Perceptivo-Motora» donde se explora: (a)

Estimación del movimiento –No «se admite ninguna alteración
que limite la capacidad para adecuarse con seguridad a situaciones
de tráfico que requieran estimaciones de relaciones espacio-tem-
porales.» (b) Coordinación viso-motora –No se admiten «altera-
ciones que supongan la incapacidad para adaptarse adecuadamen-
te al mantenimiento de la trayectoria del vehículo.» (c) Tiempo de
reacciones múltiples –No se admiten «alteraciones graves en la ca-
pacidad de discriminación o en los tiempos de respuesta.» Una vez
percibida la situación debe hacerse una correcta evaluación de ella,
para lo cual se requiere una capacidad intelectual al menos «nor-
mal», explorada en la «Inteligencia práctica» –No se admiten «ca-
sos en los que la capacidad de organización espacial resulte inade-
cuada para la conducción.» Además, deben tenerse en cuenta las
características personales que pueden influir sobre los procesos
mencionados, así como ciertos estados psicofísicos, más o menos
transitorios, inducidos por ciertos trastornos y las adicciones. 

El nuevo Reglamento potencia un papel, todavía no del todo
explotado, de los Centros como unidades preventivas de especia-
listas de salud, ya que anualmente chequean clínicamente a unos
tres millones de conductoras/es. Es más, la periodicidad de la re-
novación de permisos lleva a que toda la población con permiso
existente en España haya debido efectuar algún reconocimiento,
en muchos casos varios de ellos, en alguno de los Centros. Esa ac-
ción preventiva sin duda les ha llevado a contribuir decididamente
en el nivel de bienestar social general, como, de hecho, reconocen
explícitamente los propios usuarios (Martín-Escurín, 1994; Pinga-
rrón, 1997).

Pese a este reconocimiento, y al nivel de implantación social y
l ab o ral de este ámbito de actuación pro fesional del psicólogo (Díaz
y Quintanilla, 1991; González-Hermida y cols., 2000), existe un
importante deber en la situación actual, y es el nivel de cualifica-
ción de los profesionales que actúan en los Centros. Es un sector
de actuación profesional relevante en la actividad de médicos y
psicólogos, pero carente de formación especializada, dada la ine-
xistencia de oferta curricular reglada en los Planes de Estudios an-
tiguos (mínimamente superado en los nuevos), y el escaso núme-
ro de estudiantes que llega a la oferta de Tercer Ciclo, donde sí ha-
bía alguna oferta. En el caso de la Psicología al menos la situación
ha comenzado a cambiar. Desde el mundo profesional ha habido
respuesta, se ha definido el perfil profesional en «Psicología del
Tráfico y de la Seguridad» (COP, 1998), y se ha venido ofrecien-
do formación. Desde el mundo académico también la ha habido,
existen materias formalmente incluidas en los diferentes ciclos de
los curricula de diversas titulaciones (diplomaturas y licenciatu-
ras); y algunas Universidades ofrecen cursos de postgrado y mas -
ters (Civera, Pastor y Alonso, 2001). 

Es más, la norm at iva legal que de momento, a espera del Re-
glamento que la desar ro l l e,  cierra e s t a h i s t o ria, la LEY 19/2001
de 19 de diciembre (BOE nº 304 de 20/XII/2001) de re fo rma del
t exto articulado de la Ley sobre Tr á fico, Circulación de Ve h í c u l o s
a Motor y Seg u ridad Vial, ab re puertas a la esperanza cuando,
además de un pro m i s o rio articulado (p.e. artículo 52, 60, 64, 67,
72, o disposiciones finales terc e ra y cuarta), en la disposición fi-
nal pri m e ra se escribe: «A los fines ex cl u s ivos de ga rantizar la se-
g u ridad pública, el Gobierno regulará el sistema de acre d i t a c i ó n
de las aptitudes psicofísicas ex i gi bles en mat e ria de licencia de
a rmas y de habilitación de l personal de seg u ridad privada, así co-
mo los elementos personales y mat e riales mínimos que deb e r á n
reunir los centros de reconocimiento habilitados a  tal fin» (BOE
304, 48436).
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En definitiva, el rol de los psicólogos en Seguridad Vial no pue-
de limitarse al cauce selectivo, donde los ha mantenido la tradi-
ción, sino que debe abarcar otros muchos aspectos importantes en
Seguridad Vial, pero para ello sería necesaria «una especialización
dentro de las tareas de la psicología». Quizá pronto se hará reali-
dad el viejo sueño del impulsor de los estudios de Seguridad Vial
en nuestra terrible postguerra, el profesor José Germain, quien ya
hace 40 años dijera: «Pronto, espero, veremos psicólogos especia-
lizados en problemas de la circulación» (Germain, 1961b, 799),
deseo hoy presente en las ilusiones y los esfuerzos de los tantos y
tantos que comparten su visión amplia, científica, social y profe-
sional de la psicología.

Notas

1 « Trabajo psicofísico espacial, va ri abl e, de grandes dimensiones,
que re q u i e re: excelente ap reciación de distancias y ve l o c i d a d e s;
buena sensibilidad articular y muscular; buena perc epción del
tiempo; atención visual y auditiva extensa, intensa y pers i s t e n t e ;
excelente control emocional; rapidez y precisión de las re a c c i o-
nes visomotrices de manos y pies» (Mira, 1928a, 63).

2 La Ley sobre Accidentes de Trabajo, aprobada en Cortes el 10/I
de 1922, creó el Instituto Nacional de Reeducación de Inváli-
dos del Trabajo. El 4/III de aquel mismo año un R.D. creaba un
Instituto de Reeducación Profesional que debía contar, junto a
la Sección Administrativa, con una Sección Médica y otra Psi-
cotécnica; pero hasta junio de 1924 no se produciría oficial-
mente a su inauguración de la mano de Alfonso XIII.

3 El Instituto se crea por el artículo 59 del Estatuto de Enseñan-
za Industrial de 31-X-24 (Gazeta de 5-XI-24) y se desarrolla
orgánicamente por el Real Decreto de 22-III-27 (ver Huertas,
Padilla y Montes, 1997).

4 Aunque ni el Estatuto de Cataluña (Ley de 15-IX/-32) ni el del
País Vasco (1-X-36) incluían expresamente la plena transferen-
cia de atribuciones relacionadas con el tráfico y la circulación,
lo bien cierto es que asumieron importantes competencias por
la vía de conectar el sector a la materia carreteras. Por resolu-
ción de la Generalitat de Cataluña (26/I/34) se nombró a Emi-
lio Mira miembro de la Ponencia que había de redactar el ante-
proyecto de Reglament de Circulació de Catalunya; por otra
parte, la Comisión de Circulación del Ayuntamiento de Barce-
lona introducía, como obligatoria, la exploración psicotécnica
de los conductores de servicios públicos.

5 Las conclusiones del I Congreso de Medicina, Higiene y Segu-
ridad del Trabajo (Bilbao) volvían a resaltar la importancia del
llamado «factor humano» como principal responsable aislado
de los accidentes, recomendando el endurecimiento de los exá-
menes de selección para eliminar de la circulación a los indivi-
duos predispuestos al accidente y/o poco dotados para la con-
ducción. Solicitaban que los Centros psicotécnicos se encarga-
sen además de la investigación y peritaje de los accidentes, am-
pliándose sus labores a los servicios públicos y profesionales
de gran peligrosidad (Anónimo, 1943).

6 En enero de 1968, a petición de la Comisión Económica para
Europa, la Organización Mundial de la Salud reunió en Gine-
bra a un grupo de consultores, representantes de organizaciones
intergubernamentales y observadores para redactar un proyecto
de revisión de los «Principios dire c t ivos para el re c o n o c i m i e nto
médico de los candidatos a los permisos de conducir vehículos
automóviles», que la OMS distribuyó, en 1956, entre los Go-

biernos de diferentes Estados europeos. El proyecto formulaba
recomendaciones, quedando bien entendido que deberían que-
dar subordinadas a las disposiciones de las leyes nacionales en
vigor. Poco después, el grupo de trabajo de Transportes por Ca-
rretera de la Comisión Económica para Europa, en su reunión
celebrada en Ginebra los días 30 de noviembre y 4 de diciem-
bre de 1970, adoptó la Resolución nº 116 sobre las Aptitudes
de los Conductores, tomando como base el proyecto preparado
por la Comisión mixta del Grupo de Expertos de la Seguridad
de la Circulación y de la OMS.

7 En 1983 se publica la Ley Orgánica de Reforma Universitaria
(BOE 1-IX-83) que reorganiza la Educación Superior. A su am-
paro se reestructura el Título de Psicología (R.D. 1.888/84). El
R.D. 1.497/87 establece las directrices generales propias de los
Planes de Estudio de los Títulos universitarios que pretende
adecuar la obsoleta organización docente a los nuevos tiempos
y a una posible incorporación a la UE. La relación de materias
troncales y su distribución en créditos y áreas de conocimiento
aparece en B.O.E de 20-XI-90.

8 En diciembre se publicaba el R.D. 2.283/85 (BOE 295 de
10/XII/85), «por el que se regula la emisión de los informes de
aptitud necesarios para la obtención de licencias, permisos y
tarjetas de armas». En la exposición de motivos consta que:
«De acuerdo con el artículo 82 del Reglamento de Armas apro-
bado por R.D. 2.179/81, de 24/VII, para solicitar las licencias,
permisos y tarjetas de armas, además de los requisitos específi-
cos exigidos para cada supuesto, deberán acreditar los interesa-
dos que poseen las aptitudes psico-físicas adecuadas, con el fin
de garantizar que su uso no entraña riesgo para ellos mismos o
para los demás.» Su implementación se plantea por analogía
con lo realizado en el caso de la obtención o renovación de los
permisos de conducción, y así lo entendieron los psicólogos de
los Centros (Tortosa y Durán, 1996). La Ley 23/92 de Seguri-
dad Privada de 30/VII (BOE 186 de 4/VIII/92), y su Regla-
mento aprobado por R.D. 2.364/94 de 9/XII (BOE 8 de
10/I/95), desarrollado por O.M. de 7/VII (BOE 169 de
17/VII/95), otorgaba a los Centros la competencia del recono-
cimiento en la habilitación para el ejercicio de las funciones del
personal de seguridad privada.

9 Esta Comisión de Normalización de equipos psicotécnicos se
creó por resolución de 14/VI/86 (BOE 222 de 16 /IX). Meses
después, una nueva resolución (BOE 68 de 20/III/87) determi-
na la información a suministrar por los fabricantes de los equi-
pos para su normalización. Finalmente, se prorroga (BOE 279
de 21/XI/87) al primero de octubre de 1988 la normalización de
equipos.

10 Modificada por las Directivas 94/72/CE de 19/XII, y 96/47/CE
de 23/VII, traspuestas a nuestra Legislación por el R.D. 772/97.
Son Directivas de mínimos que permiten condiciones más o
menos restrictivas tanto respecto de alguna de las clases de per-
misos, como respecto de las aptitudes exigibles a los conducto-
res y las pruebas a realizar para explorarlas.

11 Por ejemplo, el R.D. 1.124/91 de 12/VII que aprueba el Regla-
mento regulador del Consejo Superior de Tráfico y Seguridad
de la Circulación Vial, sustituido recientemente por el R.D.
2.168/98 de 9/X; el R.D. 13/92 de 17/I que aprueba el Regla-
mento General de Circulación; el R.D. 320/94 de 25/II que
aprueba el Reglamento de Procedimiento Sancionador; el R.D.
2.042/94 de 14/X por el que se regulaba la Inspección Técnica
de Vehículos.
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