Tema d'Estudi

Notas acerca del criterio de
validez de las pruebas
psico-fisicas para el examen de

En el presente articulo se aborda-
ra un aspecto que el autor conside-
ra poco clarificado e incluso inquie-
tante dentro del sector: el problema
de la busqueda de criterios optimos
y su utilizacion como criterio de va-
lidacion predictiva, en ese tipo de
pruebas que tienen su marco de apli-
cacion mas importante (que no Uni-
co) en la exploracion de los con-
ductores.

Un criterio excesivamente comen-
tado entre los profesionales que nos
dedicamos al area de la Psicologia
Vial, no sélo a propdsito de la vali-
dez de este tipo de pruebas sino de
la validez del mismo examen psico-
légico que realizamos los psicélogos
en los Centros de Reconocimiento
de Conductores, ha sido la acci-
dentabilidad.

Todo criterio, en cualquier cien-
cia, ha de reunir unas condiciones
basicas para poder serlo y poder ser
utilizado como tal, no tiene que
plantear dudas en su definicion, ha
de ser perfectamente operativo y
debe poderse medir, medirse al me-
nos en una escala ordinal (en la eva-
luacién psicolégica las escalas de ra-
zén no existen mas que en los ma-
nuales de texto). Pero ademas, y en
opinién del autor la condicion mas
importante, el criterio debe estar en
la dimension, debe ser consecuen-
te con los objetivos de la prueba
y/o intervenciéon que se pretende
validar. Es decir, el criterio, sea cual
sea el utilizado, debe ser siempre al-
guna forma posible de operacionali-
zacioén del o de los objetivos que tie-
ne aquello que se va a validar, y so-
bre los cuales la nueva prueba o mé-
todo aporta alguna ventaja (bien en
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economia de tiempo, de costo u
ofreciendo mas seguridad).

En el terreno de la evaluacion (ya
que también se validan las estrate-
gias de intervencion), el criterio es,
en definitiva, otra medida, otra forma
de medir lo que se pretende medir
con la nueva prueba o nuevo méto-
do, que se espera que va a repre-
sentar sobre aquél alguna ventaja o
mejora. Porque si no, para qué que-
remos desarrollar nuevos instrumen-
tos de medida si ya tenemos unos,
o para qué queremos desarrollar mé-
todos de medida indirectos si pode-
mos medir directamente el aspecto
o conducta que nos interesa. Para
predecir el éxito de una persona en
un puesto de trabajo no hay nada
mejor que ponerle a trabajar en ese
puesto durante diez anos, y registrar
su comportamiento en él. Pero esto
seria extremadamente costoso y di-
ficil de llevar a cabo. La creacioén de
nuevos instrumentos y métodos de
medida se justifica en la ventaja que
aporta respecto a la medicion direc-
ta del hecho, a costa de perder al-
guna seguridad en el diagnéstico, a
costa de tener una mayor probabili-
dad (que no frecuencia) de error. Si
el equilibrio entre lo que se gana y
lo que se pierde es positivo, el nue-
vo método o prueba se acepta. Asi,
no utilizamos para medir distancias
la barra de platino iridiado que se
conserva en la Oficina de Pesas y
Medidas de Paris, sino una cinta me-
trica corriente, que sin duda es me-
nos exacta, pero es pequeno el error
que produce y grandes sus ventajas,
entre ellas, que la podemos utilizar
en cualquier momento.

En Psicologia, desgraciadamente,

es bastante dificil, si no imposible, la
medicion directa. Algo mas facil
cuando se trata de conductas mani-
fiestas (conducta agresiva, dislexias,
tartamudez...), pero bastante dificil
cuando se trata de conductas poco
exteriorizables o interiorizadas (inte-
ligencia, actitudes...); por lo que di-
ficilmente se pueden llevar a cabo
mediciones directas y suele ser bas-
tante frecuente recurrir a criterios
intermedios (pruebas o tests ya con-
solidados y aceptados) como crite-
rio de validacion de una nueva prue-
ba.

Cuando se trata de evaluar con-
ductas poco exteriorizables, habili-
dades muy especificas que solamen-
te se ponen en juego cuando se dan
situaciones extremas, caso de los
Tiempos de Reaccion, se procura
exteriorizarlas a través de situacio-
nes estandarizadas artificiales (situa-
ciones de laboratorio) en las que se
plantean determinadas exigencias al
sujeto, bien en forma de problemas
o simplemente la realizacién de una
determinada tarea, en cuya realiza-
ciéon se espera que se pongan en
juego las mismas o algunas de las ha-
bilidades o actitudes presentes en la
conducta compleja que se quiere
evaluar. Los generalmente llamados
«tests».

Hecho este preambulo, la utiliza-
cién como criterio de la accidentabi-
lidad en la validacion de este tipo de
pruebas, y en la validacién del pro-
pio examen psicolégico obligado
para los conductores, plantea no po-
cos problemas.

En primer lugar, dicho criterio
ofrece bastantes dudas en el cum-
plimiento de las condiciones expre-
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sadas algunos parrafos atras. ;Qué
consideramos como accidentabili-
dad? Hay muchas formas de consi-
derar la accidentabilidad, ;pequenos
golpes?, ;existencia de victimas
mortales?... Abria que ponerse de
acuerdo, pero al autor, hablarle de
accidentabilidad sin mas le produce
poco significado, es una categoria
demasiado amplia y existe bastante
probabilidad de que lo que conside-
ra el emisor como accidentabilidad
sea diferente de lo que considera
por tal el receptor del mensaje. Y en
ciencia no caben las ambigledades,
y menos en los criterios de referen-
cia (la «libra», antigua unidad de peso
de origen romano, equivale —actual-
mente y en Espana— a 350 gr. en
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Zaragoza, 355 en Valencia, 372 en
Navarra, 400 en Barcelona, 407 en
Baleares, 456 en Caceres, 460 en
Madrid, 488 en Vizcaya, 579 en
Pontevedra...; por poner algunos
ejemplos. Sobra explicar su poco
éxito actual). La accidentabilidad,
como la libra, esta por definir.

En segundo lugar, aunque nos pu-
siéramos de acuerdo con el concep-
to de accidentabilidad, ;como la
operacionalizamos?, ;como la me-
dimos?, ;en qué escala?, ;soporta-
ra esa escala una estadistica corre-
lacional, por ejemplo?... Todos sabe-
mos la dificultad social existente
para obtener datos. Trafico no los fa-
cilita, y seguramente tampoco lleva
un seguimiento (historial) de cada

conductor. Las compaiias de segu-
ros tampoco ofrecen sus datos para
la investigacion. ;Podria haber
barreras legales? (7).

Y en tercer lugar, y en opinion del
autor, la clave principal de la cues-
tion que esta siendo tratada (lo que
seguramente no sera compartida por
la totalidad del colectivo), es que la
accidentabilidad no es siquiera un
criterio adecuado de Validacion
Predictiva ni de estas pruebas ni
del mismo examen psicoléogico
obligado para conductores, simple-
mente porque no estd en sus ob-
jetivos.

Si pensamos que la prediccién de
la accidentabilidad es el objetivo de
estas pruebas y la funcion del psico-
logo en los centros (el autor también
lo llegd a pensar —Monterde, Ripoll,
Nunez, Calvo, Barbera y Lobregad;
1986—), nos estaremos olvidando
de que la accidentabilidad es una va-
riable dependiente de otras muchas
variables, clasificadas generalmente
en tres grupos segun donde tienen
su origen: variables del vehiculo, de
la via y del conductor. Dentro de
este conglomerado de variables de-
terminantes de la accidentabilidad,
el actual examen psicologico obliga-
do y las pruebas utilizadas sélo inci-
den en las variables del conductor,
y no en todas, ya que fundamental-
mente se exploran variables de ca-
racter psico-fisico (reflejos), dejan-
dose por examinar buen numero de
variables personales que tienen tan-
ta importancia 0 mas que las psico-
fisicas, por ejemplo las actitudes (ha-
cia el cumplimiento de las normas,
hacia los demas conductores, hacia
el peligro...). Para poder predecir la
accidentabilidad con éxito, no solo
habria que examinar todas estas va-
riables del conductor, sino que seria
necesario que a los psicologos se
nos dejase participar en las decisio-
nes de trafico, en el disefo y sefa-
lizacion de las vias, en el disefio y or-
ganizacion de campanas publicita-
rias, en la formaciéon de conductores
(el autor fue durante varios anos pro-
fesor de auto-escuela) e incluso en
ciertos factores de seguridad de los
automoviles.

Con ello no se esta quitando meé-
rito al hecho de investigar las rela-
ciones existentes entre la acciden-
tabilidad y las pruebas actualmente
utilizadas, objetivo importantisimo y
que merece todo el reconocimiento
y respeto del autor, que quede claro
que aqui lo Unico que se esta con-
trastando y poniendo en duda es la



adecuabilidad y utilidad de la acci-
dentabilidad como criterio de Valida-
cion Predictiva.

El criterio de accidentabilidad, por
tanto, no es directamente depen-
diente de los reflejos del sujeto, es
dependiente de un conglomerado de
factores, en los que solamente uno
estaria constituido por los reflejos
del conductor. Por lo que los refle-
jos solamente inciden en una peque-
fa parte sobre la accidentabilidad, y
seguramente si van unidos a otros
factores. Es algo asi como decir que
un estado psico-fisico normal es
condicién necesaria pero no sufi-
ciente, para conducir con ciertas
garantias.

Y una variable que no es directa-
mente dependiente de otra no debe
ser utilizada como criterio para veri-
ficar la Validez Predictiva de la se-
gunda. En nuestro caso, la acciden-
tabilidad no es directamente depen-
diente del comportamiento ante las
pruebas, ni esta en los objetivos de
éstas. El objetivo inmediato de la
prueba de «Percepcion de la Veloci-
dad» es medir la capacidad del suje-
to para percibir la velocidad (indica-

tivo de alteracién neuro-perceptiva),
que es lo que pretende predecir; el
objetivo de la prueba de Coordina-
cion no es otro que el de medir la
coordinacién viso-motriz de los
miembros superiores (indicativo de
alteracion del sistema neuro-motor);
y el objetivo de las pruebas de Tiem-
po de Reaccion es el de medir el
Tiempo de Reaccién minimo del su-
jeto ante diferentes situaciones es-
timulares y de respuesta requerida
(bien para ver el efecto del cansan-
cio sobre el tiempo de respuesta
—indicativo de poca resistencia a la
fatiga—, bien para comprobar la ra-
pidez de reflejos —indicativo de un
peligro potencial mayor en situacio-
nes dificiles en las que la rapidez de
respuesta sea decisoria—). Estos
son los objetivos de estas pruebas,
para predecirlos fueron disenadas, y
con esos objetivos y criterios han de
ser validadas.

Al igual que el objetivo del examen
psicologico obligado (la referencia
de «obligado» es para indicar que la
afirmacion se refiere a aquel legisla-
do para realizarse en los Centros de
Reconocimiento de Conductores, al

que estan obligados los espanoles
que han de obtener o renovar el per-
miso de conducir), no es otra que la
de comprobar y certificar que la per-
sona reconocida o explorada se en-
cuentra psico-fisicamente normal, si
sus reflejos son normales. Al igual
que la exploracion médica es para
comprobar que el sujeto esta fisica-
mente normal o dentro de las limita-
ciones permitidas por la ley. Porque
eso es exactamente lo que se nos
pide hoy a los psicélogos, lo que
nos exige el Real Decreto a los psi-
cologos que trabajamos en los Cen-
tros de Reconocimiento, pero noso-
tros queremos predecir la acciden-
tabilidad, y en 15 minutos. No que-
remos dar mas de lo que se nos pide
sin antes dar al menos lo que se nos
pide...

Al autor siempre le ha dado la im-
presion de que los psicdlogos so-
mos demasiado exigentes con la Psi-
cologia, estamos empezando a «ara-
nar» la ciencia y ya queremos que la
psicologia resuelva todos los proble-
mas sociales de la noche a la mana-
na. Y nos frustramos. ¢Y si no pode-
mos predecir la accidentabilidad,
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para qué sirve el examen que reali-
zamos...?, les parece poco predecir
cual es el tiempo minimo que un con-
ductor tardara en responder adecua-
damente si alguna vez tiene la mala
fortuna de encontrarse ante una si-
tuacion en la que la magnitud del pe-
ligro y de las consecuencias depen-
dan de la rapidez de respuesta de di-
cho conductor, por ejemplo. Ojala
nadie nos veamos en esa situacion
nunca, pero si alguna vez nos vemos
Jpodremos reaccionar «a tiempo»?,
Jpodremos mantener el control so-
bre la coordinacion de nuestras ma-
nos sobre el volante para que nues-
tras respuestas sean adecuadas y
precisas?, /podremos anticipar sufi-
cientemente nuestras respuestas y
la posibilidad de peligro en funcion
de la velocidad con la que nos llega
0 nos acercamos a él, para no pre-
cipitarnos en nuestras apreciaciones
y respuestas?... ;Les sigue pare-
ciendo poco lo que se nos pide?
Conformémonos con hacer «solo»
eso0, que es bastante si lo hacemos
bien. La Medicina lleva muchos mas
anos que la Psicologia y no es tan
pretenciosa, ¢alguien ha encontrado
algun dato sobre la correlacion exis-
tente entre la tension arterial y el nu-
mero de accidentes?, ¢... 0 entre el
numero de dioptrias y la magnitud
del accidente?..., el autor no cree
que existan ni tampoco que los mé-
dicos se hayan planteado siquiera
comprobarlo, sencillamente no se
les pide que diagnostiquen eso (a
nosotros tampoco), porque hoy aun
no se puede pedir. Estén seguros de
que si el que les escribe esto hubie-
ra encontrado el método para poder
decirle a Trafico, con seguridad, las
personas que van a sufrir accidente
en el préoximo ano, posiblemente no
tendria que preocuparse mas de las
oscilaciones de su habil economia.

La relacion entre el reconocimien-
to obligatorio, tanto médico como
psicoldgico, con la accidentabilidad
ha de contemplarse desde la pers-
pectiva de condiciones minimas so-
bre la probabilidad de accidente (y
probabilidad, no frecuencia, jojo!).
Es decir, si una persona tiene una
deficiencia considerable en la agu-
deza visual, en el Tiempo de Reac-
cion o en el funcionamiento de su
sistema cardio-vascular, por poner
tres ejemplos, dicha persona tendra
una probabilidad mayor de tener un
accidente, que otra persona cuyo
estado fisico y psicologico sea inme-
jorable. Pero ello no significa que la
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primera vaya a tener con toda segu-
ridad un accidente, ni siquiera que
vaya a tener mas accidentes que la

segunda (si no coge el coche no ten-
dra un accidente con él en la vida...).

Los reconocimientos obligatorios,
tanto médicos como psicolégicos,
inciden soélo en lo Unico que pueden
incidir, en la probabilidad. Y en la
probabilidad debida al estado fisi-
co y psicologico, que tampoco es
toda la probabilidad (recuérdese
aquello de condicion minima pero no
suficiente, expresado unos parrafos
atras). Es poco, pero poco siempre
es mejor que nada, y ademas, poco
de algo inmenso, como es la acci-
dentabilidad, es mucho para cual-
quier mortal.

Teniendo claros cuales son los
objetivos de estas pruebas (para qué
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las vamos a utilizar) y cuales son los
objetivos de la exploracion psicol6-
gica (para qué la hacemos), tendre-
mos mas claro qué es lo que nos fal-
ta hacer, cuales son los objetivos
que nos faltan por cubrir, hacia don-
de han de dirigirse nuestros esfuer-
zos y nuestras investigaciones. Ten-
gamos los pies en el suelo, y podre-
mos caminar.

Con todo ello, los Centros de Re-
conocimiento, y la Psicologia en
ellos, estan cumpliendo una funcion
social inestimabie, que dara todos
sus frutos en un futuro no muy leja-
no, y tal vez un modelo exportable.
Y lo mas importante, abren para la
Psicologia y la Medicina un nuevo
camino de investigacion y especiali-
zacion, del que saldra ganando la
sociedad.
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