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L a Psicologia aplicada a la seleccion de conductores.

Cien anos salvando vidas

Francisco Tortosay Luis Montoro
Universidad de Valencia

Es apropiado sefialar la existencia de una tradicion espafiola en la aplicacion de conocimientos psico-
|6gicos ala conduccién desde los afios 20. Es el primer rol profesional de intervencion psicoldgicale-
galmente regulado en Espafia, definido incluso antes de la existencia formal de una auténtica préctica
epistémica en Psicologia. Desde los afios 30, sin interrupcién, ha habido un daro modelo preventivo.
L os protagonistas de la historia fueron, primero, los psicotécnicos en Centros pablicos, luego los psi-
cologos en Centros privados, la seleccién ha sido €l hilo conector de lo que ha dado en llamarse el
«Modelo Espafiol» de Evaluacion. Se puede establecer etapas en e desarrollo del modelo, coinciden-
tesen gran parte con el desarrollo y consolidacion de una Ciencia Psicol 6gica auténoma. El actual Re-
glamento General de Conductores obliga a todos |os candidatos a la obtencién/renovacion del permi-
so aacudir a Centros Privados para ser sometidos a exploracion psicoldgicay fisica. Se ofrece unahis-
toria documental y empirica de la evolucién internay externa del modelo. La seleccién de conducto-
res ha desempefiado un papel clave en la construccion de la moderna psicologia profesional espafiola,
y es € rol representaivo de las aplicaciones de la psicologia més antiguo.

Applying psychology to drivers selection. One hundred years saving lifes. It is entirely appropriate to
talk about a Spanish tradition in the application of psychology to driving, dating back to the 1920s. It
was the first professional area of psychological intervention to be legally regulated in Spain, even be-
fore the formal existence of an epistemic practice in psychology. From the 1930s on there has been a
prevailing preventive model, in spite of the different political regimestha have governedin Spain. First
the psycho technicians in public centres, and laer the psychologists in private centres, have been the
protagonistsin the story, the connecting thread being what has been called the «Spanish Model» of dri -
vers assessment. We can establish various different steps in the development of the Spanish Model, to
a large extent coincident with the evolution of the Spanish Psychological Science. The current «Re-
glamento General de Conductores», that regulate driving licence, require from al of candidaes to ob-
tain/renewal driving licence to be submitted to physical and psychological examination in private cen-
ters. We offer an empirical and documental history of internal and extemal evolution of the model. The
selection of drivers has played a key role in the building of Modem professional Spanish psychology,
and is today the oldest living representétive role in the field of applied psychology.

Si el siglo XIX fue el del vapor, el XX hasido el de la gasoli-
na. El desarrollo del transporte (aéreo, naval, ferroviario) y sobre
todo el uso masivo del automdvil ha generado una profunda trans-
formacion fisica, psiquica, ecol 6gica, econémica, social y cultural.
Los vehiculos autopropulsados como medio de locomocién y
transporte han cambiado drésticamente la forma de vivir, y, la-
mentablemente, también la de morir.

La creciente motorizacion ha tenido efectos positivos incues-
tionables, aunque no se encuentra exenta de pr oblemas graves (po-
lucién, contaminacion aclstica, falta de espacio, consumo de ma-
terias primas insustituibles). En cualquier caso, de todos los pro-
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ductos negativos derivados de la masiva utilizacion de vehiculos
con motor de explosion, son los accidentes de circulacion (AC),
por su inmediatez, magnitud y secuelas, los mas preocupantes. Es
socialmente evidente que la siniestralidad vial constituye uno de
los mayores retos de salud publica que han de afrontar las moder -
nas civilizaciones, ya que sus consecuencias son devastadoras.

La no aceptaci on racional delainevitabilidad delos sniestrosy
el hecho deque lamayor parte se produzcan por fallos humanos,
Ilev6, dede princi pi os de siglo, aun maridaje entre Psicologia/Psi-
cotecniay Seguridad Vial, que asumigon y potenciaron préctica-
mente todos | os paises desarrol lados del mundo, aunque hacono-
cido higorias muy distintas en diferentes paises (Baumgarten,
1957, Caparrds, 1985; Gundlach, 1998 & Barjonet y Tortosa,
2000).

De hecho, ya durante los afios 20, se habia definido un campo
y rol de actuacion profesional, la (entonces) Psicotecnia aplicada
al tréfico y transporte de personas y mercancias (tranvias, trenes,
autohuses, camiones, coches, aviones, barcos). El rol se hamante-
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nido y ampliado dentro de la (hoy) llamada «Psicologia de |a Se-
guridad (p.e, Vial, Aerondutica, Ferroviaria, Naval)», ayudando a
conformar el denominado «modelo espafiol». Un modelo en €
que, desde su inicio, los profesionales de la Medicina exploran y
evallan |os aspectos fisicos necesarios para un adecuado desem-
pefio de la conduccion, mientras los aspectos (normales y patol 6-
gicos) psicol 4gi co-aptitudinales | os exploraban prof esionales dela
Psicotecnia primero, y de la Psicologia después (Tortosa, Civeray
Pastor, 2001).

L a caracterigticacentral del modelo de intervencién profesio-
nal es su labor preventiva, gjercida hoy desde Centros de Reco-
nocimiento como ayer desdelos Ingitutos de Ps cologiay Psico-
tecnia. El objetivo de la exploracion era, y es, redlizar, indivi-
dualmente, una valoracién del estado psicofisco actual de cada
aspirante, con arreglo a parametros de normalidad (fisica y pd-
quica), obtenidos mediante la utilizaci én deinstrumentos 'y prue-
bas cientificas homologados Con ello se pretende mas que pre-
decir el mayor o menor riesgo de un potencia conductor de sufrir
0 producir conflictos o accidentes, establecer (0 prever) € nivel
de deterioro, o de posible deterioro, de dimens ones psicofisicas
relevantes para un adecuado desempefio como conductor, en €l
convencimiento dela posble influencia de dicho estado sobrela
calidad de la conducci 6n.

El hablar del hoy y del ayer necesariamente nosllevaaunarea
lidad que ha cambiado con € tiempo, convirtiéndose en objeto
preciado para reconstruccion historica, ese es precisamente el ob-
jetivo de nuestro trabajo. Lareconstruccion larealizamos desde un
modelo socioinstitucional (Tortosay Vera, 1998), que ya ha mos-
trado su utilidad en otros escenarios. Ademés, o queremos dejar
sentado desde €l inicio, existe simultaneidad entre el desarrollo del
modelo y el proceso institucionalizador de la psicologia espafiola
(DGT, 2001, Tortosay cols., 2001).

Unos breves datos sobre la magnitud del problema

El volumen de negocio vinculado a tréfico y el transporte con-
vierte al sector en parte esencial del engranaje de la vida econ6-
mica de los paises industrializados. Asi mismo, las prestaciones
que posibilitan los vehiculos a sus usuarios hace que sean parte
central de lavida personal y social de los ciudadanog/as.

En Espafialas dimensionesdel fendmeno circulatorio son co-
losales «En laactualidad circulan casi 24 millonesde vehiculos
en Espafia, que circulan por més de ciento sesenta mil kilome-
tros de carreteras guiados por méasde dieciocho millones de con-
ductores(...) Laindustria del automovil daempleoenEspafiaal
doce por ciento de la poblacién activa» (M ufioz-Repiso, 2000,
13-14).

El contrapunto econémico es €l costo de los AC, que supera €l
2% del PIB s se tiene en cuenta todos los efectos derivados de
ellos, como bajas/incapacidades laborales, absentismo, pérdida de
productividad, asistencia sanitaria (10% de ocupacion de camas
hospitalarias con una estancia medida de 11 dias), reparacion de
dafios maeriales, tramitaciones, peritajes, o atencién de todo tipo
de secuelas (pensiones por invalidez, orfandad o viudedad, etc).
Hablamos de un mal comin que acontece en otros paises desarro-
Ilados y masivamente motorizados (Comision de las Comunidades
Europeas, 1997; European Transport Safety Council, 1998; Ru-
mar, 1999). Pero no solo es un problema social y econémico de
grandes dimensiones, ademés, y fundamentalmente, es un proble-
ma de salud plblica de enorme «costo» personal y familiar.

Aunque resul ta précticamente i mposible disponer de esadisti-
cas fiables respecto de muertosy heridos que se producen en €
mundo por causa de los AC (Chisvert, Ballester y Monteagudo,
2001), organismos como d Ingituto Universitario de Tréfico y Se-
guridad Via de la Universitat de Valéncia, analizando diversos re-
gistrosy fuentes cdculan que los muertos por edacausa pueden
edar cercanos a los 900.000/afio, y los heridas superan los 70 mi-
llones Montoro y ca's (2000) apuntan que a lo largo del siglo XX
cas 35 mill ones de personashan perdido lavida como consecuen-
cia de un AC, y méas de mil millones han sufrido heridas de diver-
sa consideracion; de ellos més de un tercio en | os Ultimas 20 afios.

En la UE, entre ciudades y carreteras, el promedio de los ulti-
mos afios es de unos 50.000 muertosy casi 2 millones de heridos,
de los que mas de 150.000 son invalidos temporales o permanen-
tes. En Espafia, aunque hay una positiva evolucion de la acciden-
talidad en la Ultima década, todavia se dan unos 6.000 muertos y
600.000 heridos. Si se mira arés se ve que en los Ultimos 30 afios
hubo cerca de 2,4 millones de accidentes con victimas que provo-
caron unos 160.000 muertos y 4 millones de heridos. Yendo méas
ala, el andlisis de rggistros histéricos de accidentes permite esti-
mar en unas 250.000 personas los muertos en AC en € siglo XX
y en unos 15 millones el nimero de heridos.

Laimplicacion diferencia en funcién de la edad sittia los AC
como causa del mayor nimero de afios potenciales de vida perdi-
dos, con diferencia respecto de los otros 3 grandes problemas de
salud (cancer, corazén y sida), a constituirse los mas jévenes en
grupos de riesgo. En definitiva, los AC definen un problemade sa-
lud de proporciones pandémicas: uno de cada tres ciudadanos eu-
ropeos necesitara asistencia hospitalaria en algin momento de su
vida a consecuencia de un siniestro, uno de cada veinte fallecerd o
resultard con heridas de mucha consideracion, y uno de cada
ochenta vera acortada su esperanza de vida en unos cuarenta afios
(Comision de las Comunidades Europesas, 1997).

Siendo la situacion actual grave, segin los expertos no parece
que tenga un buen prondstico de futuro. Segun un informe de la
OMS, las enfermedades mentales con todas sus secuelas 'y los ac-
cidentes debidos alos vehiculos a motor son los dos grandes retos
sanitarios de los proximos 25 afios.

Frente a aguellos que consideran el accidente como un suceso
fruto del destino, imprevisto y fortuito, que escapa de nuestro con-
trol, depende de otros, esinevitable ... |os especialistas consideran
que es un problema mas de salud, por tanto consecuencia de un
proceso, prevenible, evitabley controlable (Montoro y cols., 1995,
1998, 2001). Una opinion compartida por los conductores espafio-
les, quienes consideran que gproximadamente el 90% de los acci-
dentes de tré&fico son debidos al genéricamente [lamado «factor hu-
mano» (D.G.T., 1990-1995; Toledo, Esteban y Civera, 1998; Mon-
toro y cols., 2000).

Nace un modelo

La psicologia espafiola se definié buscando metas técnicas. La
manifiesta utilidad préactica que los conocimientos psicol6gcos
parecia aportar a la sociedad define el motivo dominante de su in-
corporacion alavida espafiola. El interés por sus aplicaciones pre-
cedié ala preocupacién por lateoria o lainvestigacion basica. No
se trata de algo diferente alo acontecido en otros paises que tam-
bién importaron una psicologia ya conformada en cuanto a sus as-
pectos definitorios basicos después de incorporar su tecnologia
(Tortosa, 1998; Barjonet y Tortosa, 2001).
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Comenzaron aimportar y practicar esa nuevatecnologia perso-
nas de formacién diversa en Centros repartidos por todo el Estado.
Aunque algunos de los que propiciaron su recepcion cultural re-
flexionaron sobre élla, incluso llevaron a cabo ciertainvestigacion,
lo cierto es que su centro de gravedad se halla en la gplicabilidad.
La psicometriay €l psicodiagnostico, la orientacion vocacional y
la seleccion profesional, los conocimientos que permitian aden-
trarse en el individuo, sano o enfermo, fueron convirtiendo en psi-
cologos a quienes en realidad no habian comenzado siendo tales
(Tortosay Marti, 1996).

L os arquitectos de la tradicion disciplinar concibieron la psico-
logia tomando como modelo sus gplicaciones. Ayudaron a crear
las condiciones paraimportar y aplicar un cierto aspecto delapsi-
cologia, la psicotecnia (Mira, 1924a), pero las vias de incorpora-
cion no llevaron a crear una auténtica plataf orma universitaria,
Unico marco posible para el adecuado desarrollo de una nuevadis-
ciplina experimental, sino a caminos secundarios. La psicologia
gue interesaba a los educadores | es orient6 hacia el mundo del ni-
fio y la ensefianza. La tradicion médica derivo hacia la neuroana-
tomia, la neurohistologia, la neuropatologiay la neuropsiquiatria,
si bien su preocupacién por la educacion y los problemas sociales
hizo que los médicos fueran sensibles a las ideas psicoldgicas.
Tampoco los propiamente fil 6sofos buscaron institucionalizar una
disciplina de corte experimental y nauralista. Lasideas psicol6gi-
cas circulaban, pero €l nivel de instalacion y el volumen de la
emergente comunidad de expertos era deficitario, €l apoyo social
y econdmico insuficiente, y la voluntad politica esteba ausente
(Tortosa, Civeray Esteban, 1998).

Fue la actuacion técnicay crecientemente prof esionalizada de
los psicotécnicos/as la que propicié una lenta 'y progresiva apari-
cién del rol académico de psicologo, incorporado a la dindmica
socia desde la Orientacién y Seleccion Profesional. Encontraron
en la «segunda revolucion tecnol6gica» espafiola, gpoyada en la
electrificacion y e motor a gasolina, que habian desplazado a los
devapor y eléctricos, unagran ayuda para su definicion como nue -
va comunidad de especialistas. La irrupcion de los automoviles
estaba provocando una revolucion en e mundo de los desplaza-
mientos, urbanos e interurbanos, que favorecié una profunda
transformacién en las formas de vida (Tufién de Lara, 1992). Pese
a sus limitaciones, agquella primera industria automovilistica —re-
presentada por empresas como Hispano-Suiza y Elizalde- alum-
braba un cambio Ileno de problemas técnicos, econémicos, socia-
lesy legales hasta entonces desconocidos.

Durante el primer tercio del siglo XX la respuesta legal cami-
noé hacia una regulacion juridica propiay autbnoma, si bien parte
de ella todavia se repartiria entre los Reglamentos de Poalicia y
Conservacion de las Carreteras 'y los Reglamentos Municipales de
Circulacion. Lahistoriadel proceso (Cano, 1999) hacia unalegis-
lacion autdnoma comienza con la R.O. de 31-V11-1897 que exigia
el permiso de circulacion paralos nuevos vehicul os de traccidn no
animal, y con el mas amplio Reglamento para €l Servicio de Co-
ches Automéviles («todos | os carruajes movidos por fuerza meca-
nica») por las Carreteras del Estado de 1900, y tiene como jalon
de referencia el Cadigo de Circulacién de 1934.

Yaen aquel primer Reglamento se distingue entre automaéviles
destinados al servicio particular y a servicio publico, y se exige
junto al permiso de circulacion un permiso de conducir, siendo €l
control y ladiscrecionalidad de la Administracion menor en el ca-
so de los particulares. Ninguna norma establecia ni los requisitos
ni las pruebas a que debian ser sometidos los aspirantes a la ob-

tencion del permiso de conducir, limitandose a sefidlar en € arti-
culo 5 que el Gobernador Civil puede nombrar a los facultativos
gue estime oportunos, «a fin de que examinen los antecedentes y
documentos relaivos a la aptitud del interesado, haciéndole las
preguntas y sometiéndole alas pruebas que considere necesarias.»

En pleno vigor de aguel Reglamento comienza nuestra recons-
truccion. Su punto de partida es 1914, cuando, la Mancomunitat de
Catalunyacreo, a partir del Secretariat Popular del Museu Social,
un Secretariat d’ Aprenentatge, con el objetivo de dedicarse a la
orientacion y la seleccion escolar y profesiona (Ruiz-Castella,
1916; Saiz y cols., 1995). Su éxito llev6 a una ampliacion de am-
bito de aplicacion, desde Unicamente la ciudad de Barcelona a to-
da su provincia, transformandose (1918) en Institut d’ Orientacié
Profesional (IOP), centro que combinaba la investigacion béasica
con laaplicada (Séiz y Séiz, 1996).

Aquel mismo afio, por R.D. del Ministerio de Fomento de 23-
V11-1918, se gorobo un nuevo Reglamento para la Circulacién de
Vehiculos a Motor Mecanico por las Vias Publicas de Espafia. Su
novedad era el incremento de control y la ampliacion del ambito
de golicacién a todas las vias publicas, incluidas las urbanas, as-
pecto en el que entrarian en conflicto con € ato grado de autono-
mia del que disponian los Municipios para dictar Ordenanzas en
materia de tréfico. Coincide con una coyuntura favorable para la
Psicotecnia, propiciada por la enorme demanda de actuaciones
psicotécnicas durante la postguerra, cuando fragud 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 Psicologia
(Montoro, 1991; Rosenzwaig y cols., 2000), y la organizacion de
la Association Internationale de Psychotechnique que facilitd pe-
riédicos encuentros de los psicotécnicos en sucesivas Conferen-
cias Internacionales (Gundlach, 1998b).

La Asociacion enfatizo el papel de los exdmenes de aptitud,
gue acabarian combinando pruebas psicofisicas y de reactimetria
con exploraciones psicométricas. Los niicleos teméticos de su pri-
mera Reunion efectiva (Barcelona, 1921) marcarian el futuro (Séiz
y cols., 1994): relaciones entre Psicotecniay Administracion, as-
pectos legales reguladores de la actividad profesional, instrumen-
tos en investigacion de aptitudes; y metodologia. Demand6 de las
Administraciones el reconocimiento de aquellos procedimientos:
«Queda aprovat que en els serveis de transports (ferrocarrils,
tranvies, automobils, navegacié) € contracte de treball no es faci
sense un previ examen psicofisiologic de les aptituts professionals
i una comprovacio psiquiatrica.» (en Ruiz-Castella, 1921, 19).

El Ayuntamiento de Barcelona respondié (Anénimo, 1922) in-
cluyendo en la concesion de un servicio urbano de autobuses, la
obligatoriedad de que sus conductores obtuviesen un certificado
de gptitud profesional. El 0P se vio asi «odigado a emprender
una nueva modalidad de trabagjos. los de seleccion profesional,
muy distintos, ciertamente, de los que hasta ahora habia venido
practicando.» (Mira, 1922-1923/1989, 37).

Mira (Kirchner, 1981; Capdevilay Saiz, 1998) establecio prue-
bas de gptitud (Mira, 1924b) que definian un plan de examen «més
que suficiente para hacer una seleccion practica de los conducto-
res buenos, normales y malos» (Mira, 1922-1923/1989, 40), de
facto definia un modelo de examen que, con pocas variaciones en
su fondo (Montoro y cols., 1991; Tortosay cols., 1995), sigue vi-
gente: «Descartado €l examen de las condiciones sensoriales (he-
cho en €l Iaboratorio médico) nos ha par ecido que los puntos esen-
ciales que nos era necesario investigar eran los siguientes: percep-
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cién de velocidades y distancias, distribucién, intensidad y dura-
cién de la atencion visual, rapidez y precision de las reacciones
6culomotrices y audiomotrices, y, finalmente grado y tipo emoti-
vo del sujeto examinado (...). La parte més esencial del trabajo de
conduccion de vehiculos no es la parte que podriamos denominar
dereaccién, sino la parte de percepcion, induyendo en ellalos ac-
tos de asociacion de los estimul os percibidos, segiin determinadas
circunstancias y la adopcién del movimiento a hacer (es decir, lo
que podriamos denominar la parte judicativa del trabajo)» (Mira,
1922-1923/1989, 40). Esos examenes permitian un diagnostico
de las aptitudes y un prondstico acerca de la actuacion futura del
aspirante (Soler-Dopff, 1930).

En Madrid, lahistoria comenzo algo después?. El proceso cons-
tituyente culmind en la creacion en 1924 de un Instituto de Orien-
tacion Profesional 3. El Estatuto de Ensefianza | ndustrial establecio
un marco general para una Orientacion y Seleccion Profesional
destinadas a mejorar las condiciones laborales. Al Ingtituto, de la
mano de Madariaga, Laforay Oller, se incorporé José Germain
(1897-1986), destinado ajugar un papel similar al de Miraen Bar-
celona (Tortosay Marti, 1996).

Inmediatamente comenz6 un activo contacto con el Instituto
catalan que alin pasando por afios dificiles bajo la dictadura, man-
tuvo un alto nivel. Ambos Centros acabaron convertidos en Insti-
tutos de Orientacion y Seleccién Profesional cuando, en 1928, la
reformadel Estatuto de Formacion Profesional (R.O. de 22-X1-28)
elevé ala categoria de tales los sewvicios de Barcelonay Madrid,
dotandol os de una creciente red de Oficinas-Laboratorio de Orien-
tacion y Seleccion Profesional (Ozcoidi y Serra, 2001), con com-
petencias y programa de actividades similares.

Durante la dictadura hubo desarrollos normativos. En menos de
3 afios aparecen 2 Reglamentos (16-VI-26 y 17-V11-28) encami-
nados a la unificacién normativa de todas las dimensiones del fe-
noémeno circulatorio y centralizacion de competencias a favor del
Estado. Aunque se establece la renovacion periédica de permisos,
no se especificaban adecuadamente ni las aptitudes a explorar ni
las aptitudes a explorar, ni las pruebas a superar para obtener €l
permiso para circular con alguno de los tipos de vehiculos.

Mientras, seguia €l buen momento de la psicotecnia. Las Con-
ferencias mostreban su pujanzay reafirmaban |as propuestas rea-
lizadas en las primeras sobre la necesidad de que los Poderes Pu-
blicos dictasen medidas para que todo conductor profesional fue-
se sometido a seleccion previa de aptitud por medio de examen
psicotécnico. La Vanguardia destacaba como principal conclusion
dela VI Conferencia: «Solicitar que en todas las localidades don-
de existan centros de orientacion y seleccion profesional sean so-
metidos los conductores de automdviles a las pruebas realizadas
por dichos centros» (Anénimo, 1930).

El éxito de las selecciones habia abierto un &mbito de actuacion
profesional que definia buena parte de lalabor de los Institutos ...
y de aquel pufiado de aspirantes a psicologos (Soler y Tortosa,
1987; Saiz y Séiz, 1998). Incluso comenzo a reclamarse compe-
tencias de actuacion en nuevos campos, como los de formacion
(conductores, agentes, nifios, etc.), asesoramiento técnico (disefio
de sefializacion vial, carreteras, organizacion del tréfico, etc.), o
peritaje de accidentes (Germain, Rodrigo y Mallart, 1933).

Durante el corto interin de la Il Republica, dentro del [lamado
bienio reformador en el que un Gobierno inspirado en las elitesin-
telectuales intentaria sin éxito democratizar y modernizar Espafia,
se produjo un hito decisivo en esta historia. Una Orden de la Pre-
sidencia del Consgjo de Ministros de 28/X1/33, «firmada por Die-

go Martinez Barrio, habia dispuesto la creacion de una Comision
formada por altos funcionarios de los Ministerios citados (Obras
Publicas y Comercio e Industria), a objeto de elaborar un proyec-
to de Reglamento de circulacién de vehiculos de motor mecanico
por las vias publicas de Espafia (...). Pero una Orden Circular de
14 de febrero de 1934 de la misma Presidencia, ocupada ahora por
Alejandro Lerroux (...), dispuso laampliacion delamismay lade
su cometido ‘teniendo como mision unificar en un Codigo de la
circulacion (adaptando su contenido a las necesidades actuales)
los distintos aspectos de la circulacion urbana e interurbana conte-
nidos en los actual es Reglamentos y modificaciones que sufrieron
en los Cornvenios Internacionales sobre |la materia [Paris, 1929, y
Ginebra, 1931, sobre unificacion de sefiales en carreteras]» (Cano,
1999, 159). En esa Comision Técnica participaron representantes
de los Ingtitutos.

El Decreto por €l que se gprobo el Cadigo de la Circulacion y
sus Anexos fue de 25/1X/34, y se publico en la Gaceta de 26, 27 y
28 de septiembre del mismo afic*. El Cédigo se ha mantenido du-
rante mas de 60 afios; de hecho todavia esta vigente algun articu-
lo. Establecia (articulo 266) la obigacion de goortar un certifica-
do que acreditara la aptitud para conducir, e incorporaba 2 con-
ceptos que han continuado: la concesién limitada de los permisos
de conducir y la exploracion periddica de las aptitudes y condicio-
nes psicofisicas de los conductores.

El modelo descansaba sobre un examen psicométrico (excep-
cionales las pruebas proyectivas) de seleccidn, inspirado en un
modelo aptitudinal-diferencial que tenia como telén de fondo la
clasicateoria de la «predisposicion a accidente». Se categorizala
conduccion como tarea percepto-reactiva en la que lo importante
erala aptitud(es) que permitia responder de formarépiday segura
ante estimulos visuales y acUsticos primarios. Practicaban una se-
leccidn positiva, enlaque €l mejor dotado parala €jecucion deuna
tarea resultaba sel eccionado, idea que se generalizd a otros dmbi-
tos laborales (Mira, 1928a; Inza, 1933; Azoy, 1933, 1934).

Habia gparecido € perfil de psicotécnico, embrién de un rol
profesional de psicdlogo. Se habian reorganizado unidades cienti-
ficas y sociales preexistentes en una nueva estructura. Algunos
prof esionales (educadores, filGsofos, ingenieros, juristas, religio-
sos 0 médicos) habian comenzado a incor porar méas que aspectos
del rol de psicdlogo como docente e investigador, rasgos del de
psicotécnico entendido como profesional que aplica procedimien-
tos y conocimientos (psico) tecnol 6gicos para satisf acer necesida
des personales y sociales. Se habia ubicado la psicotecnia en el
mapa prof esional espafiol, pero todavia no la psicologia.

Laguerracivil se produjo en un momento de el evada actividad
intelectual. Tras afos de retraso, la vinculacion de |os universita-
rios alapoliticarepublicanasitialacienciaen lugar de privilegio,
con una importante infraestructura organizativa, un compromiso
politico de gpoyo, medios y materiales, y con cientificos capaces
y con proyeccion internacional. Todo parecia preparado paradar €l
salto a un titulo universitario especifico, pero todo lo construido
paraincorporar esadisciplinaa partir de sus golicaciones seria ba-
rrido durante tres afios de barbarie

Estancamiento del modelo

Nuestra cruenta guerra (in)civil, entre otros males, propicié un
éxodo de personas ilustres que convirtié en yermo paramo laflo-
ridarealidad delacienciay lacultura espafiola de aquella edad de
plata. Entre los que se fueron figuran nombres clave de nuestra
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psicotecnia, como Mira, que llevaria € modelo a otro lado del
Atlantico (Hoffmann y cols., 1994; Tortosa, Hoofmann y Pérez,
2001), entre quienes se quedaron la represién fue extremadamen-
te dura. Es dificil ofrecer cifras, ya que las resoluciones de las co-
misiones depuradoras abarcaron una amplia gama de sanciones,
aunque se llegd a cifras tremendas (Biescas y Tufidén de Lara,
1980). Algo que no es de extrafiar, puesto que yalos primeros ban-
dos de |os jefes militares sublevados comenzaron a perfilar un ac-
tivo secuestro de las principales libertades reconocidas por la
Constitucion republicana de 1931.

El nuevo régimen totalitario, con unaideologia oficia de exal-
tacion nacionalista construida «(...) acudiendo a las esencias tra-
dicionales para remachar la obra del exterminio del liberalismo y
e sociaismo» (Ruiz, 1984), gercio un rigido control sobre la
cienciay la cultura. La centralizacion, el integrismo intolerante y
el revanchismo mantendrian, durante los primeros afios de post-
guerra, «paralizada —recordaba Germain (1980)- practicamente
toda la actividad cientifica, o que tuvo numerosas consecuencias
alago plazo».

El inmovilismo presidid la reanudacion de la actividad psico-
técnica. El Ingtituto de Psicologia Aplicada y Psicotecnia, pronto
Nacional (INPAP), y sured territorial de Oficinas-Laboratorio, en-
tre ellas el de nuevo dependiente de la Diputacion Instituto de Bar-
celona, mantuvieron un esguema organizativo similar al anterior,
dedicandose bésicamente a tareas de orientacion y seleccidn voca-
cional y profesional, psicotecnia labora y escolar. Ademés, co-
menzaron a practicar abundantes selecciones militares en las tres
Armas, dada la inexistencia de organismos psicotécni cos especifi-
cos en las Fuerzas Armadas.

En los durisimos afios 40, pese alaimportante disminucién del
parque mévil y su envejecimiento, por carencia de recursosy ma-
terias primas (p.e. combustibles, aceros especiales, caucho, fieltro
alquitranado), que continuaron impidiendo e surgimiento de una
auténtica industria automovilistica, |os Centros sobrevivirian eco-
némicamente gracias en buena medida a los examenes de selec-
cion (p.e Anénimo, 1942, Granada 1947-48), que en esencia con-
tinuaba siendo el mismo que en afios de preguerra (Siguan, 1981).
Ni la normativa, ni los Institutos, ni el profesiograma, ni las prue-
bas, experimentaron cambio significativo alguno, peseaque sere-
novo la confianza en el model 0.

Consolidacion legal de la Normativa

L os afios 50 introdujeron cambios, propiciados por los nue-
VoS vientos que comenzaban a soplar sobre lasvelas de la ps-
cologia, asi como sobre |as de la economia. Ese cambio se pro-
dujo en unacoyuntura pal iticamenos asfixiante: lavia naciona-
lista del capitalismo espafid inicié su recuperacion de la mano
de la reorganizacion industrial y de los transportes, con creci-
miento egpectacular del parque automovilistico y moderniza-
cion de lared viaria, propiciado por el surgimiento de una in-
dustria del automovil propia, y por € crecimiento del nivel de
renta, e abaratamiento de los autos «utilitarios», el éxodo rural
y la urbanizacion, la ruptura del aislamiento internaciona y €
apoyo econdmico norteamericano a cambio de las bases Ego,
junto a una timida paliticade reconciliacion nacional que el de-
mocristiano Ruiz-Giménez en el Ministerio de Educaciony al-
gunos Rectores (p.e. Lain, Tovar), propiciaron, abrié paso a un
proceso reconstructivo y regenerador del que salieron beneficia-
das la pscologiay la psicotecnia.

Todos estos cambios propiciaron una década clave en €l proce-
so institucionalizador de la psicologia espafiola(Carpintero, 1994;
Blanco, 1997), en ella gparecieron los primeros diplomados for-
mados como «psicologos». Delamano delaformacionllegd lare-
flexion en torno ala necesidad de delimitar y distinguir €l rol aca-
démico de psicologo y el profesional de psicotécnico, que silo po-
dia sustentarse con la plena definicién de un estatuto profesiona y
una adecuada formacion universitaria.

Contintia € predominio de los procedimientos analiticos de
examen, aungue hubo, como en el resto de Europa, un importante
desplazamiento hacia la psicotecnia objetiva. Continud €l peso de
lamedida de las destrezas y habilidades o «gptitudes pragméticas»
(senso-perceptivo-aencionales y psicorreactivas), pero comenzoé a
cobrar protagonismo la evaluacion de gptitudes més globales co-
mo personalidad (desde perspectivas organismicas, tipoldgicas,
caracteriolégicas y psicodindmicas) e inteligencia (especialmente
desde enfoques factoriales). L os tests (psicométricos mas que pro-
yectivos) irian tomando el lugar de los mas sofisticados aparatos
de evaluacion, lo que facilitaria el éxito de las definiciones facto-
ridles de la aptitud para conducir frente a las profesiograficas
(Tortosay cols., 1993b).

El tratado con EE.UU. facilit6 la relacion con personal técnico
de las bases aéreas, y facilitd un amplio proyecto de adaptacion y
normalizacién de tests, gparatos y criterios de seleccién utilizados
en las Fuerzas Aéreas norteamericanas (Sanchez, 1990; Orgaz y
Loro, 1993; Pascual, 1983, 1997), que, dirigido por Germain, te-
nia por objetivo no sdlo analizar la validez de las pruebas, sino es-
tudiar, utilizando las técnicas de andlisis factorial traidas por Yela,
la gptitud para pilotar, extrapolandolo luego a la de conducir. Es-
tudian pilotos, mecanicos, radiotelegrafistas y conductores del
gjército del aire (Germain y cols., 1958, 1959y b).

Cierrala década la Ley de 30-11-59 (desarrollada por Decreto
de Presidencia 1666/60) que reasigna competencias entre distintos
Ministerios, situando en posicién central de la nueva ordenacion
del trafico a de Gobernacion. Lafuncion de vigilancia en carrete-
ra se aribuye ala «Agrupacion de Tréfico de la Guardia Civil»,
unidad especial de una Direccién General de la Guardia Civil que
venia a extinguir la «Policia Armada de Tré&fico.» Por otra parte,
se creaba una instancia para que gercieray coordinara ese eleva
do nimero de nuevas competencias y funciones, la Jefatura Cen-
tral de Tré&fico —actual DGT- representadaanivel territorial por las
Jefaturas Provinciales. Los Ayuntamientos mantenian las mismas
competencias que les habia atribuido en materia de circulacion e
Cadigo de 1934.

L os afios 50 anunciaban cambios espectaculares, y los 60 fue-
ron testimonio de ello. Comienza un crecimiento constante en el
ndmero de vehiculos que, salvo crisis circunstanciales (fundamen-
talmente del petrdleo), seguird ininterrumpidamente con repuntes
espectaculares. Son afios en 10s que aparecen numer0sos trabajos
en Seguridad Vial, abriéndose la investigacién a temas distintos a
los que histéricamente habian preocupado a nuestros psicotécni-
cos —accidentesy validez y fiabilidad de las pruebas utilizadas pa-
ra la seleccion-. Se traducen numerosas investigaciones de temas
diversos, se multiplican los contactos internacionalesy, ademés, se
mantiene una alta tasa de publicacién propia.

No obstante, e blogue fundamental de investigacion sigue
siendo € estudio y desarrollo de pruebas de seleccion de conduc-
tores. Se parte de la hipétesis de que una bateria de tests «deberia
constar de pruebas de coordinacion visomotriz, cuestionarios de
informacion mecénica y automovilistica, pruebas perceptivas, vi-
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suales, auditivas y de atencidn, tiempos de reaccion y pruebas de
inteligencia general» (Germain, Pinillos y Pascual, 1959), ademés
se recomienda la necesidad de investigar en profundidad procesos
de personalidad con € fin de poder incluir pruebas evaluadoras de
este proceso en la bateria (Canet y Sanmartin, 2001). Van gpare-
ciendo trabajos dedicados a creacién y normalizacion de pruebas
y dispositi vos como el semaforo cromatico (Otero, 1960), €l test
de apreciacion global de lainteligencia (Germain, Pinillos y Pas-
cual, 1962), el cuestionario de Actitudes Automovilisticas (Ger-
main y cols, 1962), €l cuestionario de Informacion Mecéanica
(Germainy cols., 1963), €l test de Coordinacion Visomotora (Ger-
main y Pascual, 1963), el test Rotor de Prosecucion (Germain y
cols., 1964), y el test de Apreciacion de Trayectorias (Germain y
cols., 1969), junto con unaficharegistro acumulaiva que pemitia
condensar en un solo expediente, con un dictamen final y datos
personales, |os resultados obtenidos por € titular del mismo en e
examen médico-fisioldgico y €l psicol 6gico de gptitudes (Sanchez,
1963).

Labateriadel 1.N.P.A.P. se centrd asi en laevaluacion de 3 f ac-
tores. inteligencia, aptitudes y personalidad (Germain y cols.,
1970). La conduccién segura no sélo requiere un grado éptimo de
aptitudes, sino también el gpropiado equilibrio y uso responsable
y racional de las mismas por una personalidad adgptada. Se apo-
yan ahora no en un prof esiograma derivado del andlisis de tarea,
sino en descripciones factoriales de la aptitud para conducir (se-
leccién de Textos en Tortosa y cols., 1989). En todo caso, |a tec-
nologia es similar, tests e instrumentos el ectromecanicos, y lateo-
ria psicol 6gica sustentante también, una version mas sofisticadade
esa clasica teoria de la predisposicion a accidente que comenzaba
a ser seriamente cuestionada (Germain, 1961ay b).

110

Edatrascendental décadatiene varios momentosestelares, unos
cientificosy otroslegisaivos Enlaprimeradimension destaca: (1)
Las aporteci ones sobre «Psicol ogia del conductor y los problemas
del Tréfico» en el marco del | Congreso Nacional de la Sociedad
Espafiola de Ps cal ogia, donde hubo nlcleos teméticostan variados
como la probleméticaps wlégicay legal del alcoholismo, el andli-
dsdelosfactoreshumanos primari os implicados en| os acci dentes,
personalidad, esudio de conductores paliaccidentados, percepcion
viaual, estudi os d ectroencefal ogréficosy, desde luego, el reconoci-
miento pd cotécni o de conductores(Varios, 1963). (2) B curso so-
bre acd dentes y prod emas de seguridad de tréfico organi zado por
el .N.PA.Py |aDGT., en € que, dentro de una concepci 6n pluri-
disciplinar, pscoélogos, médicos, psquiatras, ingeniercs industria-
lesy de Obras Plblicas, técnicos de tréfico y juristas se ocuparon
de accidentalidad y aplicaciones de |a estadistica en estudios epi-
demiol 6gi cos, aspectas témicos y legdes, pgpel de la Administra-
cion, vigilanciay sancién de infracd ones, sefid izaci6n y acondi-
cionamiento, dcohad y drogas, psicopatologias, personalidad, fati-
ga, primeros auxilios, somatopatologias (Varios, 1966).

Conclus 6n comun fue que €l papel delos psicologos en €l &am-
bito de la Seguridad Vid no debiaseguir limitado al cauce selecti-
vo, «donde los ha mantenido la tradicion» (Germain, 1966), sno
que debe abarcar otros agpectosi mportantes(p.e., rehabilitacion de
poliaccidentados/polimul tados, educaci dn y formaci 6n, ergonomia,
enforcement). Objetivosambici osos paral os que el psicd ogo tiene
formacion suficiente y metodologia adecuada Cerrabael segundo
evento d entonces Director General de Tréfico, quien reconociola
amplitud de poshilidades de la Pscodogia (TorrobaLlorente,
1966). Algo que, por lo demés, estaba s endo también reconocido
y esdtudiado a nivd de altas instanci as pal iticas europeass.
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Todo €llo propicio, en € marco del Primer Plan de Desarrollo,
una revision de la normativa referente a la obligatoriedad de exa-
menes psicomédicos para seleccion de aspirantes a obtencidn/re-
novacion de los diversos tipos de permiso. La O. del Ministerio de
Gobernacion de 5/11/69 (BOE 7/11/69) establecia, en desarrollo de
la obligacién sefialada en el articulo 264 del Codigo vigente, «las
Enfermedades y los defectos determinantes de la denegacion de
permisos de conducciony, asi como las aptitudes psicofisicas que
los psicotécnicos debian evaluar en aspirantes a permisos de con-
ducir profesionales —«a) Atencion distribuida y concentrada. b)
Precision en la concepcion de diferencias de velocidad. ¢) Coordi-
nacion de movimientos de ambos brazos. d) Rapidez, precision y
regularidad del tiempo de reaccién simple y con inhibicidn.»
(BOE 7/11/69).

Se simplificalaexploracién, pero se mantiene la consideracion
de la conduccion como actividad percepto-reactivaenlaquelave-
locidad de respuesta, la coordinacion de movimientos, la atencién
y los procesos perceptivo-motrices eran aptitudes bésicas a eva-
luar. Seguia un modelo analitico, de habilidades, que configba en
que las pruebas permitiesen discriminar entre conductores «bien 'y
mal cgpacitados», y por extension entre individuos més o menos
propensos al accidente. Son afios en que los nuevos psicodlogos (no
ya psicotécnicos) reclaman, incluso desarrollan o utilizan, instru-
mentos para evaluar dimensiones mas holistas (sobre todo perso-
nalidad y actitudes), responsables del arménico y responsable uso
de aguellas habilidades, y llaman la atencién sobre las fluctuacio-
nes (y factores que las producen) en el desempefio de las destre-
zas. No solo intervienen destrezas, sino especialmente aspectos
cognitivos, motivacionales y emocionales, de personalidad y so-
ciales (Germain, 1966).

Todo ell ofavoreci 6—y sevio favorecido por—laingdal acién dela
«Psicologia» enlaUniversidad, donde prontotendriahuecode ple-
no derecho enel Mercado de Titulos, como yaloteniaenel depro-
fesgones. Los nuevos psicologos, plenamente universitarios, no ol -
vidaron el ambito, y en diversasrevi asapar ecen trabajos sobre te-
masdiversoscomovVvis 6n y percepcion de eventosy sefiales del en-
tomo circuléorio, fatiga, ergonomia, persondidad, suicidioy AC,
psicopatolagia, a cohal, drogasy ps coférmacos, agresividad, pre-
disposciénal accidente epidemiologia, inter'vencion enaccidenta-
dosy validez de las exploraci ones. En esos afios 70 hubo extraordi-
nario crecimientoen € parque automoviligico y d ndmero de AC.

A mediados de década el Ministerio de Gobernacion cred, por
D. 1.089/76 de 23 de abril (BOE 19-V-1976), una Comisioén Na-
cional de Seguridad Vial, que entendia que «(...) lafuncion de se-
guridad vial abarcara todos los aspectos directamente encamina
dos a consaguir una utilizacién segura de los vehiculos de motor
por las vias publicas.» Tres afios después (B.O.E. 16-1V-1979) se
reorganizaba la estructura de la Comisién, sin todavia dar cabida a
los psicologos, cuya presencia era reconocida (articulo 5) dentro
de la Comisién en estos términos tan ambiguos: «Cuando asi o
aconsejen los asuntos a tratar, podran ser convocados a las reunio-
nes de la Comision Permanente |os Vocales del Pleno que se esti-
me corveniente, asi como representantes de Organismos, Entida-
des 0 Asociaciones que desarrollen actividades relacionadas con la
seguridad de la circulacion vial.»

En noviembre de 1979, a propuesta de la DGT, se gprobaba un
primer Programa Nacional de Seguridad Vial a desarrollar en va-
rios afios. Incidia sobre aspectos fundamentales del comporta-
miento de conductoresy peatones (p.e. respeto a sefiales, en inter-
secciones, cidomotores...), asi como en aspectos especificos de

seguridad de vehiculos (p.e. estado de neuméticos, sistemas de
alumbrado y sefializacion éptica de vehiculos, control de pesos y
mercancias...) y de la red viaria (p.e. mantenimiento, mejora 'y
ampliaciones), ademés de diversos aspectos relativos a los flujos
detréfico (p.e. grandes salidas y retornos) y transporte de mercan-
cias peligrosas. Sus principales objetivos: educacion y formacién,
vigilancia y control (incidiendo sobre alcoholemia, velocidad y
cinturones de seguridad), ingenieria de factores humanos, asisten-
cia sanitaria, andlisis de accidentes y actualizacion de la normati-
va sobre «aptitudes minimas psicofisicas» para la obtencion/reno-
vacion de permisos de conducir.

Configuracion del modelo en una Europa que busca la unidad

L os afios 80 contemplan cambios profundos en el despliegue de
la psicologia (Tortosay cols. (1993 @) y en €l afrontamiento de la
problemética de la Seguridad Vial. La consolidacion primero, y
extension después, de las especialidades en las cada vez més nu-
merosas Facultades y Centros con ensefianzas de Psicologia, llevd
alasucesiva desaparicién del Departamento de Psicol ogia Experi-
mental del CSIC, del Instituto y su red territorial, y de las Escue-
las de Psicologia. Ese répido desarrollo de la psicologia, que pron-
to fue tornando obsoletas | as estructuras previas, trajo consigo una
importante transformacién cuantitativa y cualitativa del panorama
disciplinar. Reflejo de la situacion fue la reforma de los estudios’.

L a década se abre con una normativa legal que cerraba 60 afios
de historia. Lapublicacion del R.D. 2.689/80 de 21/X1 (B.O.E. 16-
X11-1980) —desarrollado por O.M. de 22-1X-82 (BOE 5-X-82)—
sobre regulacién de Institutos de Psicologia modifica la estructura
y actividades de estos Centros. La nueva normativa acaba con los
vigjos Centros, que pasan a Institutos de Orientacion Educativa y
Profesional y pierden la seccién de exploraciones profesionales, y
con ello la competencia en exdmenes de conductores prof esiona-
les. Aunque, como se plantea el problema de reorganizar laregla-
mentacion relativa a la obtencion del permiso de conduccion, se
mantiene en ellos esta funcidn todavia durante dos afios.

Quince dias después del mencionado R.D. aparecia la primera
Directiva del Consgjo de la Comunidad Econdémica Europea
(C.E.E.) relaivaa establecimiento de un permiso de conducir co-
munitario (Directiva 80/1263-C.E.E. de 4-X11-80). Establece d re-
ciproco reconocimiento por |os Estados miembros de los permisos
de conduccién de cada uno de ellos, y €l canje de los permisos de
aquellos titulares que trasladasen su residencia o lugar de trabajo
de un Estado a otro; asimismo sefiala unas condiciones psicofisi-
cas minimas que han de reunir sustitul ares. Espafiatodaviano per-
teneciaala C.E.E. pero decidié la creacion de un grupo de traba-
jo (GT-20), que tenia por misién estudiar la acomodacién de la
normativa espafiola a la Directiva comunitaria.

La repuesadela Adminigracion fue abrir lapuerta alapriva
ti zaci 6n de esa accion preventiva, algo que tuvo lugar por interme-
diodel RD. 1467/82 (BOE 6/\V11/82). B Decreto —desarrollado
por O. M. de 22/1X/82 (BOE 238 de 5-X -82)—autoriz6 la creacion
de Centros de Reconoci miento especifi cas de carécter privado pa-
rael reconocimiento detitul aresy aspirantes al pamiso de condu-
cir profes onal y laexpedi cién de los correspondi entes certificados,
unifica el examen psicol6gi y médico en un mismo informe, re-
conoce a pscdlogo como Unico profesonal capacitado parareali-
zarlaexploraci 6n psicol dgica. Este, junto aunmédicogeneral y un
oftalmdlogo, constituyen la plantilla minima obligatoria para que
s autorice laaperturay funcionamiento de un Centro.
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La exposicion de razones para la derogacion de la O.M. de
5/11/69 resalta como prioritarias € tiempo transcurrido desde
aquella, el crecimiento en el nimero de conductores con €l consi-
guiente incremento de solicitudes, la carencia de medios por parte
de numerosos facultaivos, la falta de uniformidad entre las prue-
bas exploratorias, la necesidad de revisar definiciones de enferme-
dades y deficiencias que pueden impedir la obtencion de los per-
misos de conduccidn, asi como la cumplimentacion de lo legisla-
do en el R.D. 2.689/80 de 21/XI.

El Anexo Il del R.D. establecialos requisitos aexplorar parala
obtencion de permisosde lasclases C, D y E: «A través dela eva
luacion psicologica se pondra de manifiesto: 1.° Un nivel normal
de inteligencia, que se establecera mediante una o varias pruebas
deinteligencia, sea detipo general o libre de sesgos culturales, sea
de tipo préactico predominantemente manipulaivo. 2.° La idonei-
dad en las siguientes aptitudes sensomotoras: a) El tiempo de rea-
cciones mltiples discriminativas, que se evaluara a través de res-
puestas motoras de manos y pies ante estimulos visuales (luces y
sefides) y auditivos; b) Laaencion concentraday laresistenciavi-
gilante a la monotonia que se apreciara a través de |as respuestas
motoras ante estimulos visuales (luces y sefiales) y auditivos pre-
sentados en nimero y tiempo suficiente como para dar lugar ala
aparicion delafatiga; ) Lavelocidad de anticipacion, asi como el
tiempo de recuperacion ante una serie de estimul os selectivos que
provoquen reacciones diferidas o continuadas; d) La habilidad y
destreza en los movimientos coordinados de ambas manos, que se
determinarda mediante pruebas con ritmo impuesto de gecucion
que permita medir €l nimero y duracién de los errores. Se podra
verificar la capacidad de aprendizaje del examinado, a través de
los cambios que tienen lugar en el desempefio de este tipo de prue-
bas. Igualmente, en los casos en que el psicélogo o considere ne-
cesario, aplicara aquellas pruebas que permitan evaluar |os rasgos
de personalidad que af ecten o inciden en la saguridad vial».

El Primer Plan se cerraba précticamente en €l afio en el que la
DGT ibaaconmemorar el 25 aniversario de su creacién, 1984 iba
aser un afio decisivo paralaextensién del modelo atodos los con-
ductores del Estado, y de esa filosofia preventiva a otros ambitos
de riesgo. Ese afio, en colaboracion con distintas entidades, la
DGT promovi6 Jomadas, Reuniones técnicas y Congresos, entre
los que destaca el | Congreso Nacional de Centros de Reconaoci -
mientos Médicos para la Seguridad Vial (Caceres) y la| Reunién
Internacional de Psicologia del Tréfico y Seguridad Vial (Vaen-
cia), cuyas actas fueron publicadas.

Fue la antesala del intento de sustituir el vigo Codigo del pe-
riodo republi cano por unalLey General de Seguridad Vial (antepro-
yecto de 1985) que normativizase €l complejo fendmeno del tréfi-
co (ver Dictamen del Consegjo de Estado 47.451, de 19-VI-85).
Aungue este intento fallaral o cierto esque en exe afio se produjo el
definitivo sal to cualitetivo8 en las rd aciones entrelaps wlogiay la
prevencionde AC. Vino delaleradd R.D.2.272/85 (BOE 294 de
I XI11/85), queveniaasustituir al R.D. 1.467/82, «por € que = de-
termi nan las aptitudes psicofid cas que deben poseer | os conducto-
resde vehiculosy por e que s regulan los Centros de reconoci-
miento desti nados a verificarlas». Extiende la exploracion médi co-
psicoldgica atodos| os tipos de permisos, y delimital ascompeten-
cias delos prof ed ona esque parti cipan en laexploracién. Larazén
queda claramente expuestaen la exposicion de motives: «(...) ra
zones de seguridad vial aconsgjan dar igual preponderanciay en-
tradajunto al asdeficiencias fisicas alas psiqui cas, pues eseviden-
te lainfluenciade todos estos factores enlaconduccions.

El Anexo primero especifica las «Enfermedades y deficiencias
que seran causa de denegacion o de adaptaciones, restricciones de
circulacion y otras limitaciones en la obtencion y revision del per-
miso o licencia de conduccion.» El segundo establece las «Aptitu-
des psicolégicas a explorar paralaobtencion y revision» delos di-
ferentes tipos de permisos su carécter (obligatorio u opcional), asi
como €l grado de exigencia'y el método, indicandose, expresa-
mente, |0 siguiente: «Todos los instrumentos y materiales psicol 6-
gicos utilizados deberan estar debidamente homologados», algo
que en la practica permitiria homogeneizar las exploraciones en
todo € territorio del Estado.

Se amplia el campo de las variables o dimensiones de caracter
estrictamente psicol dgico (inteligencia, personalidad y estilos cog-
nitivos), y se mantienen las de caracter psicomotor (percepcién de
la velocidad, coordinacion manual y pruebas de reactimetria). La
innovacion més importante que introduce es la obligatoriedad de
superar €l examen médico y psicol gico por parte de todoslos que
van a obtener/renovar su permiso, no sdlo los profesionales, am-
pliando sustancialmente su funcién preventiva, objetivo mas acor-
de con las necesidades y demandas sociales, asi como con €l pro-
pio desarrollo de la Psicologia

El R.D. se vio desarrollado por OM de 13-V-86 (BOE 121 de
21/V/86), que establecia requisitos de autorizacion y funciona-
miento de los Centros privados de Reconocimiento, y sefiadléha, en
su articulo séptimo, que la DGT debia crear «una Comision Cen-
tral parala debida uniformidad y normalizacion de los instrumen-
tosy materiales a utilizar por todos los Centros de reconocimien-
to en sus exploraciones psicol dgicas a los conductores.» Fruto de
ello fueron una serie de resoluciones? que culminaron en la acep-
tacién de tres baterias homol ogadas que, con distinto nivel de im-
plantacién, vienen siendo utilizadas en los Centros (AMI-TEST,
DRIVER-TEST y LN-DETER). Todos presentaron las mismas
pruebas, coincidiendo en el soporte informatico y con una caja de
respuestas acoplada a mismo.

Esta crucial década finaliza con lapublicacion delaLey 18/89,
de 25/VI1, de Bases sobre Tré&fico, Circulacion de VehiculosaMo-
tor y Seguridad Vial (BOE 178 de 27/V11), cuyo desarrollo nor-
mativo (BOE 20 de 21/1/90, BOE 63 de 14/111/90) acabaria de de-
finir el dmbito a modificar, € primero, el Cddigo en materia de
permisos de conducir para desarrollar y adaptar el Derecho comu-
nitario, y establecer, €l segundo, un Reglamento sancionador para
los Centros.

El Modelo en la actualidad

Nada més comenzar la década de los 90, una nueva directiva
comunitaria (91/439/CEE de 29/VI1) apunta hacia un permiso de
conducir comunitario, a establecer las clasesy model os de permi -
S0s comunitarios, los contenidos minimos de |os exdmenes, |os co-
nocimientos, aptitudes (fisicasy mentales) y comportamientos mi-
nimos necesarios para la conduccion, sefialando la obligacidn de
acomodarse alo dispuesto en ellaparael primero dejulio de 1996.
En definitiva, aria un periodo de cinco afios desde su publicacion
para que | os Estados miembros acomodaran su legislacion ala Di-
rectivato.

En los casi 20 afios transcurridos desde la ampliacién del pre-
ventivo modelo atodos los conductores, diversos desarrollos nor-
mativostt 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/V1/97), Ultimo desa



722 FRANCISCO TORTOSA Y LUIS MONTORO

rrollo reglamentario del Texto delaL ey sobre Tréfico, Circulacién
de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial. El nuevo Reglamento de-
roga el Capitulo XVI del Cédigo que se aprobase hace més de se-
senta afios, por R.D. de 25/1X/34. Su Titulo |1 «regulalas pruebas
de gotitud para obtener autorizaciones administrati vas par a condu-
cir, determinando tanto aquellas de caracter psicofisico, a evaluar
en centros de reconocimiento especializados, como |as de control
de conocimientos, gptitudes y comportamientos que pueden me-
dirse en los oportunos controles, sean éstos en circuito cerado o
en vias abiertas alacirculacion genera .» (BOE de 6/V1/97). Man-
tiene que deben someterse a pruebas «(...) todas las personas que
pretendan obtener o prorrogar cualquier pemmiso o licencia de con-
duccidn y las que en relacion con las tareas de conduccion o con
la ensefianza de la misma, estén obligadas a ello».

El anexo |V establece las «Enf ermedades y deficiencias que se-
ran causa de denegacion o de adaptaciones, restricciones de circu-
lacién y otras limitaciones en la obtencion o prérroga del permiso
o lalicencia de conduccion.» El dictamen compete a los profesio-
nales (médico, oftalmélogo y psicélogo) que deben integrarse en
los Centros autorizados (regulados por € R.D. 2.272/85 de 4/X11
y disposiciones complementarias). Las pruebas pretenden com-
probar que no existe enfermedad o deficiencia que pueda suponer
incapacidad para conducir asociada con: cgpacidad visual o audi-
tiva, sistema locomotor, sistema cardiovascular, trastornos hema-
toldgicos, sistema renal, sistema respiratorio, enfermedades meta-
bélicasy endocrinas, sistema nervioso y muscular, trastornos men-
talesy de conducta, trastornos rel acionados con sustancias, gptitud
perceptivo-motora, y con cualquier afeccion «no mencionada en
los gpartados anteriores que pueda suponer una incapacidad para
conducir o comprometer la seguridad vial a conducir.»

Los tres ambitos de competencia basicos del psicdlogo son: (1)
«Trastornos Mentales y de Conducta», (2) «Trastornos relaciona-
dos con Sustancias», y (3) «Aptitud Percepti vo-Motora.» En los 2
primeros casos, tanto el médico como el psicologo pueden diag-
nosticar, pero se requiere, ademas del diagnéstico dinico, infor-
macion adicional sobre el deterioro funcional que causa el trastor-
no, y sobre como ese deterioro afecta a las capacidades haciendo
de la persona diagnosticada un riesgo para la seguridad via; esa
informacion adiciona puede provenir de un neurélogo, un psi-
quidra, un psicélogo, o de mas de uno de esos facultaivos. En
«Aptitud Perceptivo-Motora», ademés de lo que explicitamente
debe explorarse indica: «Cuando segun €l criterio facultativo, los
indicios de deterioro aptitudina detectados a partir de los predic-
tores utilizados resulten dudosos para determinar la incapacidad
paraconducir con seguridad, podrarequerirse larealizacion de ex-
ploraciones complementarias e, incluso, la superacion de una
prueba préactica de conduccién orientada a la comprobacion de las
aptitudes citadas en €l correspondiente informe. Con caracter ge-
neral, el facultativo tendré en cuenta las posibilidades de compen-
sacion de las posibles deficiencias considerando la capacidad
adaptativa del individuo.»

Un andlisis esquematico de la concepcion que subyace alanor-
mativa permite decir que esteblece niveles que progresivamente
va contemplando el examen: En primer lugar, € conductor debe
poseer correcta capacidad perceptiva y atencional que le permita
captar qué ocurre en su entorno, identificar y discriminar estimu-
los relevantes definitorios de la situacion-problema a afrontar.
También hade ser capaz de controlar su vehiculo y plasmar sus de-
cisiones en actuaciones diestras sobre |os mandos, dimension que
se evalUia en la «A ptitud Perceptivo-Motora» donde se explora: (a)

Estimacién del movimiento —No «se admite ninguna alteracion
que limite la cgpacidad para adecuarse con seguridad a situaciones
de tréfico que requieran estimaciones de relaciones espacio-tem-
porales.» (b) Coordinacién viso-motora —-No se admiten «altera-
ciones que supongan laincapacidad para adaptarse adecuadamen-
te a mantenimiento de |a trayectoria del vehiculo.» (c) Tiempo de
reacciones multiples —No se admiten «alteraciones graves en la ca-
pacidad de discriminacién o en los tiempos de respuesta.» Unavez
percibidalasituacion debe hacerse una correctaevaluacion deella,
paralo cual se requiere una capacidad intelectual a menos «nor-
mal», explorada en la «Inteligencia préactica» —-No se admiten «ca-
sos en los que |a capacidad de organizacion espacial resulte inade-
cuada para la conduccién.» Ademés, deben tenerse en cuenta las
caracteristicas personales que pueden influir sobre los procesos
mencionados, asi como ciertos estados psicofisicos, més 0 menos
transitorios, inducidos por ciertos trastornos y las adicciones.

El nuevo Reglamento potencia un papel, todavia no del todo
explotado, de los Centros como unidades preventivas de especia
listas de salud, ya que anualmente cheguean clinicamente a unos
tres millones de conductorag/es. Es mas, la periodicidad de lare-
novacién de permisos lleva a que toda la poblacién con permiso
existente en Espafia haya debido efectuar alguin reconocimiento,
en muchos casos varios de ellos, en alguno de los Centros. Esa ac-
cion preventiva sin duda les hallevado a contribuir decididamente
en el nivel de bienestar social general, como, de hecho, reconocen
explicitamente |l os propios usuarios (Martin-Escurin, 1994; Pinga-
rrén, 1997).

Pese a este reconocimiento, y a nivel de implantacién socia y
laboral de ete ambito de actuacion profesional del ps cdlogo (Diaz
y Quintanilla, 1991; Gonzalez-Hemmida y cols., 2000), existe un
importante deber en la situacion actual, y es el nivel de cudifica-
cién de los profesionales que actdan en los Centros. Es un sector
de actuacion profesional relevante en la actividad de médicos y
psicdlogos, pero carente de formacion especializada, dada la ine-
xistencia de oferta curricular reglada en los Planes de Estudios an-
tiguos (minimamente superado en los nuevos), y €l escaso nime-
ro de estudiantes que llega ala of erta de Tercer Ciclo, donde si ha-
biaalguna oferta. En el caso de la Psicologia al menos lasituacion
ha comenzado a cambiar. Desde el mundo profesional ha habido
respuesta, se ha definido € perfil profesional en «Psicologia del
Tréfico y de la Seguridad» (COP, 1998), y se ha venido ofrecien-
do formacion. Desde el mundo académico también la ha habido,
existen maerias formalmente incluidas en los diferentes cicos 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).

Esmés la normativa legal que de momento, a epera del Re-
damento que la desarrolle cierra esta historia, la LEY 192001
de 19 de diciembre (BOE n° 304 de 20/X11/2001) de reforma del
texto articuladodelaLey sobre Tré&fico, Circulacidn de Vehiculos
a Motor y Seguridad Vial, abre puertas a la egperanza cuando,
ademés de un promisorio articulado (p.e. articulo 52, 60, 64, 67,
72, o dispod ciones finales tercera y cuarta), en la disposicion fi-
nal primerase escribe: «A los finesexclusivosde gar antizar |lase-
guridad publica, el Gabierno regulard el sisema de acreditacion
de las aptitudes ps cofisicas exigibles en materia de licencia de
armas 'y de habilitacion del personal de seguridad privada, as co-
mo | os elementos personal es y materiales minimos que deberan
reunir |os centros de reconocimiento habilitados a tal fin» (BOE
304, 48436).
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En definitiva, €l rol delos psicologos en Seguridad Vial no pue-

de limitarse a cauce selectivo, donde los ha mantenido la tradi-
cién, sino que debe abarcar otros muchos aspectos importantes en
Seguridad Vial, pero para ello seria necesaria «una especializacion
dentro de las tareas de la psicologia». Quiza pronto se hara reali-
dad €l vigjo suefio del impulsor de los estudios de Seguridad Vial
en nuestra terrible postguerra, €l profesor José Germain, quien ya
hace 40 afios dijera: «Pronto, espero, veremos psicl0gos especia-
lizados en problemas de la circulacién» (Gemain, 1961b, 799),
deseo hoy presente en lasilusiones y los esfuerzos de los tantos y
tantos que comparten su visién amplia, cientifica, socia y profe-
siona de la psicologia.

1

3

Notas

«Trabajo psicofisico espacial, variable, de grandesdimensiones,
querequiere: excel ente apreciaci on de distanciasy velocidades;
buena sensibilidad articular y muscular; buena percepcion del
tiempo; atencion visual y auditivaextensa, intensay persistente;
excelente control emocional; rapidez y precision de las reaccio-
nesvisomotri ces de manos y pies» (Mira, 1928a, 63).

LaL ey sobre Accidentes de Trabajo, aprobadaen Cortesel 10/1
de 1922, cred € Instituto Nacional de Reeducacion de Invali-
dosdel Trabajo. El 4/111 de aquel mismo afio un R.D. creaba un
Instituto de Reeducacién Profesional que debia contar, junto a
la Seccion Administrativa, con una Seccién Médicay otra Psi-
cotécnica; pero hasta junio de 1924 no se produciria oficial -
mente a su inauguracion de la mano de Alfonso XIII.

El Instituto se crea por el articulo 59 del Estatuto de Ensefian-
za Industrial de 31-X-24 (Gazeta de 5-X1-24) y se desarrolla
organicamente por el Real Decreto de 22-111-27 (ver Huertas,
Padillay Montes, 1997).

Aungue ni el Estatuto de Catalufia (Ley de 15-1X/-32) ni el del
Pais Vasco (1-X-36) incluian expresamente la plena transferen-
cia de atribuciones relacionadas con €l trafico y la circulacion,
lo bien cierto es que asumieron importantes competencias por
la via de conectar el sector ala materia carreteras. Por resolu-
cion de la Generalitat de Catalufia (26/1/34) se nombré a Emi-
lio Mira miembro de la Ponencia que habia de redactar el ante-
proyecto de Reglament de Circulacié de Catalunya; por otra
parte, la Comision de Circulacion del Ayuntamiento de Barce-
lona introducia, como obligatoria, la exploracién psicotécnica
de los conductores de servicios publicos.

Las conclusiones del | Congreso de Medicina, Higieney Segu-
ridad del Trabajo (Bilbao) volvian aresaltar laimportancia del
Ilamado «factor humano» como principal responsable aislado
de los accidentes, recomendando el endurecimiento de los exa-
menes de seleccion para eliminar delacirculacion alosindivi-
duos predispuestos al accidente y/o poco dotados para la con-
duccion. Solicitaban que los Centros psicotécnicos se encarga-
sen ademas de lainvestigacion y peritaje de los accidentes, am-
plidndose sus labores a los servicios publicos y profesionales
de gran peligrosidad (Anénimo, 1943).

En enero de 1968, a peticion de la Comisién Econémica para
Europa, la Organizacion Mundia de la Salud reunié en Gine-
braaun grupo de consultores, representantes de organizaciones
intergubernamental es y observadores para redactar un proyecto
derevision del os «Princi pi os directivos para el reconocimiento
meédico de los candidatos a los permisos de conducir vehiculos
automoviles», que la OMS distribuyd, en 1956, entre los Go-
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biernos de diferentes Estados europeos. El proyecto formulaba
recomendaciones, quedando bien entendido que deberian que-
dar subordinadas a las disposiciones de las leyes nacionales en
vigor. Poco después, € grupo de trabajo de Transportes por Ca-
rretera de la Comision Econdmica para Europa, en su reunion
celebrada en Ginebra los dias 30 de noviembre y 4 de diciem-
bre de 1970, adopt6 la Resolucion n° 116 sobre las Aptitudes
de los Conductores, tomando como base €l proyecto preparado
por la Comision mixta del Grupo de Expertos de la Seguridad
delaCirculacion y dela OMS.

En 1983 se publicala Ley Organica de Reforma Uni versitaria
(BOE 1-1X-83) que reorganizala Educacién Superior. A suam-
paro se reestructura el Titulo de Psicologia (R.D. 1.888/84). El
R.D. 1.497/87 establece | as directrices general es propias de los
Planes de Estudio de los Titulos universitarios que pretende
adecuar |a obsol eta organizacién docente a los nuevos tiempos
y auna posible incorporacién ala UE. Larelacion de maerias
troncalesy su distribucidn en créditos y areas de conocimiento
aparece en B.O.E de 20-X1-90.

En diciembre se publicaba e R.D. 2.283/85 (BOE 295 de
10/X11/85), «por el que se regulalaemisién de los informes de
aptitud necesarios para la obtencion de licencias, permisos y
tarjetas de armas». En la exposicion de motivos consta que:
«De acuerdo con €l articulo 82 del Reglamento de Armas apro-
bado por R.D. 2.179/81, de 24/V 1, para solicitar las licencias,
permisos y tarjetas de amas, ademés de | os requisitos especifi-
cos exigidos para cada supuesto, deberan acr editar los interesa-
dos que poseen las aptitudes psico-fisicas adecuadas, con €l fin
de garantizar que su uso no entrafia riesgo para ellos mismos o
para los deméas.» Su implementacién se plantea por analogia
con lo realizado en el caso de la obtencién o renovacién de los
permisos de conduccion, y asi lo entendieron los psicologos de
los Centros (Tortosay Durén, 1996). La Ley 23/92 de Seguri-
dad Privada de 30/VII (BOE 186 de 4/VI111/92), y su Regla-
mento aprobado por R.D. 2.364/94 de 9/XIl (BOE 8 de
10/1/95), desarrollado por O.M. de 7/VIl (BOE 169 de
17/V11/95), otorgaba a los Centros la competencia del recono-
cimiento en lahabilitacion parael gjercicio delas funciones del
persona de seguridad privada

Esta Comision de Normalizacién de equipos psicotécnicos se
cred por resolucion de 14/V1/86 (BOE 222 de 16 /1X). Meses
después, una nueva resolucién (BOE 68 de 20/111/87) detemi-
nalainformacion a suministrar por los fabricantes de los equi-
pos para su normalizacion. Finalmente, se prorroga (BOE 279
de 21/X1/87) al primero de octubre de 1988 lanormalizacion de
equipos.

M odificada por las Directivas 94/72/CE de 19/XI1, y 96/47/CE
de 23/VI1, traspuestas a nuestra L egislacion por € R.D. 772/97.
Son Directivas de minimos que permiten condiciones més o
menos restrictivas tanto respecto de algunade las dases de per-
misos, como respecto de las aptitudes exigibles alos conducto-
resy las pruebas aredlizar para explorarlas.

Por ejemplo, el R.D. 1.124/91 de 12/V1I que aprueba el Regla-
mento regulador del Consejo Superior de Trafico y Seguridad
de la Circulacion Vial, sustituido recientemente por € R.D.
2.168/98 de 9/X; e R.D. 13/92 de 17/I que aprueba el Regla-
mento General de Circulacion; € R.D. 320/94 de 25/11 que
aprueba el Reglamento de Procedimiento Sancionador; el R.D.
2.042/94 de 14/X por €l que se regulaba la Inspeccion Técnica
de Vehiculos.
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