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Resum

Als centres de reconeixement medic hom expedeix permi-
sos de conduir o llicéencies d’armes amb una avaluacié
prévia de les aptituds psicofisiques dels qui s’examinen. Pel
que fa a I'examen psicologic es realitza a partir d'una bate-
ria de tests que mesuren |'aptitud per a la conduccié o per a
|"Gs d’armes, en funcions com ara la percepcié de la veloci-
tat, el temps de reaccié i la coordinacié visual manual.
Aquest treball presenta una revisié del model d’examen psi-
comotor emprat en |'avaluacié i seleccié de les persones
que pretenen obtenir o prorrogar permisos de conduir, ja si-
gui I'ordinari o el professional, o Ilicencies d’armes, ja si-
guin de caga, de vigilancia, de defensa o de tir esportiu. La
revisi6 abasta les tres proves informatitzades que confegei-
xen el model d’examen, amb el proposit d'analitzar i discu-
tir els procediments metodologics emprats en aquesta area
de la Psicologia Viaria. Aquesta analisi de les caracteristi-
ques metodologiques del model es realitza en funcié de les
limitacions de la seva utilitat real i s'ofereixen suggeriments
per tal de millorar-ne I'aplicacio.

A l'actualitat no existeix cap dubte sobre el paper que pot fer
la Psicologia del Trafic i la Seguretat Viaria, ja sigui a la preven-
cié d'accidents, ja sigui a la rehabilitacié i reeducacié dels con-
ductors, o bé al'avaluacié de conductors en els Centres de Re-
coneixement Meédic en els quals els psicolegs és reconegut
com a I'Gnic professional capacitat per realitzar la part que el
correspon d’exploracié psicologica (Papeles del Psicélogo,
1990).

Pel que fa a I'exploracié de conductors Tortosa, Montoro i
Carbonell (1989) consideren que |'Us de |'automobil va
comportar la necessitat d’estudiar, per part de la psicolo-

apunts

49

Paraules clau:
psicologia viaria, avaluacié d’aptituds psicomotores,
permisos de conduir, llicéncies d’armes.

Abstract

In the “Centros de Reconocimiento Médico” licenses
for driving and arng are given, taking into
consideration the so called “psychophysical”
aptitudes. The psychological tests used are those that
measure perception of velocity, reaction time and
visual and motor coordination. This papers tries to
offer a revision of the contents of the three tests
used and also the way in which the tests are
administered to the candidates.

Special emphasis is made upon the validation and
friability of the tests and also upon the procedures in
the administration of those tests in order to improve
both the tests and its administration.

gia, les aptituds dels conductors, atesos els costos socials i
economics que implicava la conduccié. En la taula 1 es pre-
senta un resum de |'evolucié del model espanyol d'avalua-
ci6 de conductors, d'acord amb la classificacié realitzada
per Montoro, Carbonell, Duran, Lopez, Llobregat, Sanchez
i Soler (1991).

En decades anteriors, diferents autors s'han centrat en I'estu-
diteoriciaplicat de les aptituds psicofisiques que necessita un
conductor de vehicles a partir d'un examen psicotecnic de la
seva aptitud per a la conduccié (Figuerido i Figuerido,
1963/1989; Germain 1963/1989; 1966/1989: Germain, Pi-
nillos, Garcia i Aberasturi, 1970/1989; Madariaga,
1925/1989; Migliorino, 1965; Mira, 1922/1989), i han basat
aquesta avaluacié en les funcions instrumentals com agudesa
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Taula . Resum de I'evolucid del model espanyol d’avaluacié de conductors

visual, atenci6é discriminatoria o percepcié de velocitats i
distancies, entre d’altres.

En els darrers anys, alguns dels temes d’estudi que han es-
tat escomesos amb més o menys profunditat dintre de la
Psicologia viaria han estat: sobre |'evolucié historica de la
Psicologia viaria (Carbonell i Montoro, 1995; Ferndndez i
Gualda, 1993; Montoro, Carbonell, Duran, Lépez, Llobre-
gat, Sdnchez i Soler, 1991; Tortosa, Montoro i Carbonell,
1989), sobre ambits d'actuacié professional (Carbonell,
1993; Duran, 1993; Farnes, 1993; Montoro, 1990, 1993:
Montoro, Carbonell, Durén i altres, 1991; Melero i Valen-
tin, 1991, de Nicolas, 1995, Nunesialtres, 1991), sobre en-
senyament i investigacié en seguretat viaria (del Barrio i
Mestre, 1991; Garcia i Valentin, 1993; Honrubia, 1993;
Bueno, Vega, Garcia-Ogueta, Valentin i Mayorala, 1993) i
sobre factors psicologics en seguretat viaria (Blasco, 1990,
1993; Carbonell i Rothengatter, 1990; Monterde, 1990;
Riano, 1993; Salvador i Sanchez, 1993).

Tanmateix, en la literatura revisada no hem trobat cap estu-
dis relacionat amb les proves actuals d'exploracié psicomo-
tora per a I'examen de conductors, al marge dels realitzats
pel mateix creador de les proves, Monterde (1987, 1988)
que son els que serveixen de base teorica i empirica als
equips de reconeixement psicoldgic de la bateria Driver-
Test, usats en els centres de reconeixement medic. Aixo cri-
da I'atencié perque amb el fet de passar aquestes proves,
hom pretén detectar possibles deficiéncies en els qui s'exa-
minen que puguin ser causa de negacié o d'interrupcié del
permis de conduir o d’armes. No podem oblidar que totes
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les persones que volen obtenir o prorrogar el permis de
conduir o d’armes han d'adregar-se a un centre de reconei-
xement medic, on, entre d’altres, passaran per un examen
psicomotor realitzat pel psicoleg que treballi en aquells
centres. D'aqui se’n deriva una gran responsabilitat profes-
sional per part del psicélég que hauria de tenir periodica-
ment la maxima informacié possible relacionada amb
aquest tipus de proves per tal de poder realitzar d'una ma-
nera eficac la seva feina.

Germain, Pinillos, Garcia i Aberasturi (1970) recullen I'opinié
d’un especialista america que entén que, per reduir un terg el
nombre d’accidents mitjancant I'aplicacié generalitzada d'u-
na bateria de proves d'aptituds, caldria negar el permis de
conduir a més de la quarta part dels (aleshores) actuals con-
ductors d'automaobils.

Meés recentment Monterde, Carbonell i Montoro (1991) plan-
tegen en la literatura un nou model d’examen psicolodgic que
tingui en compte no només |'examen d’aptituds siné també
d'actituds. Tanmateix, no s'ha arribat a implantar en els cen-
tres de reconeixement médic.

Si tenim en compte el que hem exposat anteriorment, des
d'aqui es justifica la necessitat d'una revisié del model ac-
tual d’examen que inclou les proves psicomotores percep-
ci6 de la velocitat-anticipacid, coordinacié bimanual visual-
motora i temps de reaccions multiples, basades en ordina-
dor, segons un model d’exploracié d’aptituds del’any 1988
(Monterde, 1988) per a conductors i valid també per a
llicéncies d'armes.
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El treball és estructurat en dues parts. En la primera es rea-
litza una descripcié de les caracteristiques formals de les
proves que confegeixen el model d’examen, objecte d'a-
questa revisié. En la segona, procedim a la discussié d'algu-
na de les caracteristiques metodologiques del model, en
funcié de les limitacions en la seva utilitat real i se n'ex-
trauen conclusions i suggeriments per a la posterior investi-
gacio.

Exploracio d'aptituds
psicomotors

Descripcid de les proves

Incloses en el material necessari per avaluar les aptituds psi-
cologiques en els centres de reconeixement medic per a |'ob-
tencié i/o prorroga dels permisos de conduir (classes: LCC, A,
B, C, D, E) id'armes, es troben les proves anomenades d'apti-
tuds psicomotores que estan regulades per la llei per a la seva
normalitzacié i que comprenen:

1. Provadevelocitatd'anticipacié davant d‘un estimul en
moviment sequencial i amb diferents velocitats d'ex-
posicio. \

2. Prova de coordinacié bimanual en la qual el ritme d'e-
xecucid és imposat al subjecte.

3. Prova de temps de reaccié multiple davant d’estimuls
visuals i auditius amb una durada maxima de presenta-
cié per a cada estimul.

Per a la descripcié d'aquestes proves seguirem el manual de la
bateria Driver-Test (Monterde, 1988) que, d'acord amb el ma-
teix autor, és un conjunt de proves psicologiques resultat d'a-
daptar a 'ordinador diferents instruments classics desenvolu-
pats per avaluar una série de reflexos psicofisics i habilitats
perceptives relacionades amb la conduccié i el maneig de
maquines complexes (Monterde, 1986, 1987, citata Monter-
de, 1988). La descripcié d'aquestes proves es recull a les taules
2,3i4.

Normes generals d’aplicacio

Les normes generals d'aplicacié queden recollides a les taules
56,7i8.

apunts

TEST VELOCITAT D’ANTICIPACIO (VA)

L'objectiu d'aquesta prova és avaluar les possibles
desviacions perceptives que tingui un subjecte sobre la
velocitat, és a dir, la seva percepcid correcta d’un
fenomen fisic com és la velocitat, a través d’una resposta
d'anticipacid en que el subjecte ha de realitzar un exercici
d"autocontrol per tal de no precipitar la resposta

Objectiu

La prova consisteix en el desplacament d'un mabil (a la
pantalla de 'ordinador) el qual recorre una trajectoria
rectilinia amb una velocitat uniforme. En un punt determinat
d'aquest recorregut hi ha una zona opaca i el final de a qual
és visible per al subjecte, darrera la qual el mobil desapareix i
no reapareix novament a la vista del subjecte

Estimuls

La tasca del subjecte consisteix en predir el moment en
que reapareixera completament el mobil per 'extrem de
a zona opaca oposat a aquell per on s’ha amagat i, en
aquell moment, premera amb la ma dreta el bot dret.

Resposta

Les variables que s'utilitzen per calcular les puntuacions
finals sobre les quals hom aplicara els barems
(percentils) son:

—Temps mig de desviacid (TMD): consisteix en la mitja
absoluta (sense signe) de les desviacions en temps (T)
(mesurat en segons —precisid en centésimes de segon -).
—Distancia mitja de desviacid (DMD): consisteix en la
mitja absoluta (sense signe) de les desviacions en
distancia (D) (mesurada en pixels - punts de pantalla,
cada pixel mesura 0,39 mm-).

Resultat

Taula 2. Descripcio de la prova de Velocitat d’Anticipacio (VA).
Nota: Extret, i modificat lleugerament, del manual de la Bateria DRIVER-TEST (Monterde,
1988, pags. 30, 40).

/ FASE D’ASSAIG \

4

Figura |. Test de Velocitat d’Anticipacio (VA).
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Taula 3. Descripcid de la prova coordinacio bimanual visualmotora (CBY)

TEST TEST DE COORDINACIO BIMANUAL TEST TEMPS DE REACCIO MULTIPLE
VISUALMOTORA (CBY)
Lobjectiu d’aquesta prova és avaluar la capacitat de
L'objectiu d'aquesta prova és avaluar I'habilitat d’un Objetiu discriminacié i el temps de reaccid d’un subjecte enfront
subjecte per coordinar i dissociar els moviments d’una série d’estimuls visuals i auditius
simultanis de cada ma amb un ritme d’execucid que no é
Objetiu modificable pel subjecte, en interactuar en una La prova és formada per tres tipus d’estimulacio: colors
estimulacid visual, dinamica i continua. En aquesta tasca (vermell i verd), figures (aspa i creu) i sons (greu i agut)
el temps de reacci6 del subjecte té un efecte modulador a partir dels quals s'ha definit una combinacié d'estimuls
important (rapidesa en la rectificacid dels errors) de qué consta aquesta prova.
, : El test consisteix en el pas repetitiu d’una serie de |2
En aquesta prova, s'observa a a pantalla del monitor el 2 P e s
3 2 estimuls escollida a I'atzar automaticament per
desplagament de dues franges verticals mobils, amb un Estimul fes : ¥ -
- i ; stimuls I'ordinador d’entre sis programes possibles, fins a
tragat irregular i diferents entre elles, a la meitat de les , !
A e completar un total de 36 items o presentacions.
quals apareixen dos cursors mobils situats cadascun a . : e
e La presentacid de cadascun d'aquests estimuls és sobtada
u : . .
] ' : ; i completa, de manera que el subjecte no percep
Estimuls Les franges es desplacen verticalment a un ritme i Al . e 3
: A 1 variacions en intensitats, mida, fregiiéncia, color i forma
constant. EI moviment, encara que és de caracteristiques : 3
- gt dintre de cada estimul des que aquest es presenta fins que
iguals per a les dues franges, és diferent entre ell. i
: ; : X.
Els cursors es mouen horitzontalment i reprodueixen els P
moviments de les palanques, el cursor dret el de la 2 - :
. ,P q El subjecte utilitza per respondre les mans i els peus.
palanca dreta i I'esquerra el de la palanca esquerra. y : :
(ada extremitat acciona una part del pannell determina
. B . les mans els premedors i els peus els pedals). Aixi
La tasca del subjecte consisteix a mantenir els cursors (, : P ot ,P i
SRR S s'estableix una associacid estimul-resposta, de manera
mobils dintre del trag de les franges, si és possible al seu Resposta e s
" A b b e que la tasca del qui s’examina consisteix a respondre el
centre i sense que es toquin els limits. Per a aixd utilitzara T ; ) .
Resposta , ; més rapidament possible els estimuls anteriors amb el
les palanques que reprodueixen el resultat de les accions .
i : ) membre del cos que va associat 0 a no haver de donar
de manipulacié d’ambdues mans realitzant moviments de ; LN
R una resposta activa (resposta d’inhibicid)
prono-supinacié.
; e Les variables que s’utilitzen per calcular les puntuacions
Les variables finals en forma de puntuacions directes ! i 4 p'
e . finals sobre les quals s’aplicaran els barems son:
sobre les quals s"aplicaran els barems son: : 5 .
: —Temps mig de reaccio (TMR) de respostes correctes i
—Temps total (TT) d’error amb ambdues mans, en segons . st
it i : incorrectes en segons (precisid en centésimes de segon).
(precisi6 en centésimes de segon). Que és la suma de les T G ® ;
. , Es la mitja del temps que el subjecte ha trigat a
(temps d’error, que és el temps total acumulat pel cursor ¥ >
< = respondre a cada presentacid estimular o item
corresponent a aquella ma ha estat tocant el limit o fora A
: 3 programat, amb una resposta activa.
de la seva franja) de cada ma. ; e S
: 3 —Temps mig de reaccié només de les respostes encertades
—Nombre total d’errors (NT) amb les dues mans. Que és T
X i (TMRE). En aquesta categoria s'inclouen totes les
la suma de les dues N (nombre d’errors, que és el nombre Resultat . 4 s e
Resultat ’ respostes que es consideraven incloses en |a variable “AC
de cops que el cursor corresponent a aquella ma ha tocat S g
£ ol : . < llevat les respostes d'inhibicid.
el limit o n’ha sortit de la franja) de cada ma. i i B e
> . —Puntuacid de respostes discriminatives (RD), indicatives
—Percentatge derror (PE) sobre el total del recorregut, és - ! TRein 4
3 . TS de la qualitat de I'execucid. D’acord amb la formula
a dir, el percentatge del recorregut “mal realitzat i B4
i | segiient: encerts (AC) menys errors (ER), dividida la
(tocant el limit o fora de les franges, tenint en compte i) i .
i diferéncia pel nombre total d’estimuls (N) presentats i
conjuntament ambdues mans) sobre el total de S
: o multiplicat per 100.
recorregut realitzat per ambdues mans que constitueix
una mesura independent de la longitud del recorregut del AC—ER
s TG

Nota: Extret, i modificat lleugerament, del manual dela bateria Driver-Test (Monterde, 1988,
pag. 44, 53, 54). Taula 4. Descripcio de la prova Temps de reaccio miltiple (TRM)
Nota: Extret, i modificat lleugerament, del manual de la bateria Driver-Test (Monterde, 1988,

pag. 74,76)
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Figura 2. Test de Coordinacid Bimanual Visomotora (CBV).

/

\

Figura 3. Test de Temps de Reaccions Miltiples (TRM).

Discussio

En aquesta seccié es presenta una discussié d'alguna de les li-
mitacions metodologiques del model d’examen psicologic
considerat.

Forma de passada real

La forma de passada real es refereix al temps de qué disposa
cada centre de reconeixement en particular per a passar les
proves psicofisiques, tenint en compte el nombre de clients
que atenen dintre del seu horari d'obertura.

53

FASES CONTINGUT

Aquesta fase ha estat dissenyada per a:

Fase
d’aprenentatge -
demostracio

—permetre que el subjecte es familiaritzi amb I'ds dels
comandaments

—permetre a I'examinador que expliqui les caracteristiques
de les proves i doni les instruccions que escaiguin

Aquesta fase:

—intenta assegurar |a comprensid correcta de les proves
abans que es realitzin

—permet al subjecte practicar |a tasca abans dexecutar
la prova

—permet corregir les respostes erronies del subjecte
—permet |'estandarditzacid de les passades i la igualtat
de condicions minimes en tots els subjectes abans
d'enfrontar-se al test.

Fase d’assaig

Es la prova propiament anomenada en la qual queda
enregistrat el rendiment del subjecte en la o les habilitats
o dimensions que pretenen ser mesurades amb la prova.
Aquesta fase (com la dassaig) també és iniciada per
I'examinador prement breument la barra d’espai del
teclat de I'ordinador.

Fase de test

Taula 5. Fases de les proves. Cada prova o test es divideix en tres fases.
Nota: Extret del manual de la bateria Driver-Test (Monterde, 1988, pag. 21,22, 23).

A Barcelona els centres que sén propers al comandament de
Transit, hi pot anar una mitja diaria (aproximada) d‘unes 100
persones i un cop en el centre, I'itinerari que segueixen per tal
d’obtenir o renovar qualsevol tipus de permis de conduir o
d’'armes és el seglent: primer passen per la recepcié per tal
que els prenguin les dades personals i després paguen (a al-
guns també se'ls fa les fotografies). Després esperaran que els
cridin per passar per diferents examens: el psicologic, I'oftal-
mologic i el medic.

U'horari d'atencié al public d’aquests centres acostuma a ser
de 8 a 13,30 hores. Aixo fa un total de 330 minuts que, repar-
tits entre 100 persones, correspon a 3,33 minuts per a totes
les proves.

Més amunt, quan ens referiem a |'exploracié psicologica i,
concretament, al temps de durada del pas estandard de
les proves, s'ha dit que era entre 10-15 minuts. Recordem
que teniem un temps total de 3,3 minuts per persona que
cal repartir des que una persona entra en el centre per ob-
tenir un certificat fins que en surt amb ell a a la ma.

Si comparem aquest temps de pas estandard amb el temps
disponible en la realitat del centre, ens trobem amb el fet que
és molta la diferéncia entre I'un i I'altre i que aquesta realitat
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Enaquest apartat només recollim les instruccions del manual formulades perala prova
velocitat d'anticipacid de a fase d'assaig i de la fase de test.

Un cop el subjecte es troba assegut davant del monitor, se li diu:

“Situiel polze de [a ma dreta sobre el botd dret de la unitat de respostes que té al davant,
de manera que estigui preparat per polsar-lo quan jo li ho indiqui, encara no”.
“Observi la pantalla que té al davant. La bola blava que esta veient a la dreta es
desplacarad’una bandaal'altra de la pantalla, de dreta a esquerra, en linia recta. Quan
la bolaarribia la planxa grisa s'amagara per darrerai ja no en tornara asortir. Vosté ha
de calcular, segons la velocitat amb la qual es desplaga la bola, en quin moment la bola
estaria apareixent per |'altra banda de la planxa grisa, en cas que se seguis desplacanta
la mateixa velocitat. Farem una passada dassaig, observi el desplacament i velocitat de
la bola i quan s'amagui imagini’n el recorregut, esperi fins que calculi que ja deu haver
travessat tota la planxa grisa i, quan cregui que ja hauria de ser fora, PREMI | DEIXI
ANAR EL BOTO. Endavant.

Tot seguit, I'examinador prem la barra espaiadora. La bola comencara el primer
recorregut d’assaig, amb la qual cosa el programa passa a la fase segiient.

Taula 6. Instruccions de la fase dassaig.
Nota. Extret del manual e la bateria Driver-Test (Monterde, 1988, pag. 34).

“§’haura adonat que, en prémer el botd de resposta, la maquina produeix un xiulet. Aquest
xiulet indicara que la maquina ha enregistrat la seva resposta, aleshores haura de deixar
anar el botd i preparar-se, amb el dit en posicid de resposta, per a la passada segiient, un
altre xiulet li indicara el moment en qué la bola comena a moure’s. Tingui en compte que
labola un cop s"amaga ja no torna a aparéixer i que no anira sempre a la mateixa velocitat,
uns cops anira més rapid que altres, haura de respondre segons la velocitat que dugui la
bola en cada cas, quan cregui que hauria d'estar sortint en cas que seguis amb la mateixa
velocitat que ha dut des del comencament. Ho ha entés?.

$'espera que el subjecte assenteixi amb el cap o doni qualsevol resposta que indiqui que
esta segur de quina tasca ha de realitzat i s'afegeix: “El que ha fet fins ara no s tindra en
compte i ara és quan comenga realment la prova. Tot seguit haura de fer sis passades, tres
en cada sentit, després del tercer, la pantalla s'invertira i a bola es desplacara d'esquerraa
dreta perd vosté ha de seguir responent amb la mateixa ma. Respongui a tots ells el millor
que pugui. Endavant!.

Tot seguit I'examinador comenga a llengar les passades que constitueixen el test, prement
per comencar-los la barra d’espai, per a cadascun d’ells.

Taula 7. Instruccions de la fase de test
Nota. Extret del manual de la bateria Driver-Test (Monterde, 1988, pag. 38).

Administracio. L'administracié de cada prova és individual i es realitzaa porta tancada,
no hi pot haver estimuls visuals o auditius que puguin distraure.

Temps d'aplicacid. El temps d’aplicacid de la bateria és variable i depén de cada persona
que s’examina, pero aproximadament, pot estar entre els 10-15 minuts.

Instruccions. Les instruccions de les proves s’han de seguir tan literalment com sigui
possible i tal i com indica el manual per tal d’assegurar el control de la variable
examinador. Igualment cal seguir les fases establertes per a cada prova, tal com serien:
fase de demostracid, assaig i test.

Taula 8. Forma de passada estandard.
Nota: Adaptat del manual de la bateria Driver-Test (Monterde, 1988).
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juga contra el fet que el pas real es faci en unes condicions mi-
nimes que garanteixin que |'exploracié realitzada serveixi per
al seu objectiu; en el cas concret de I'examen psicologic, de-
tectar els subjectes que puguin presentar una anomalia en al-
guna de les variables que es mesuren i que puguin ser més
susceptibles de ser més insegures en la conduccié o en I'Us
d’armes.

Grau d’exigencia

D’acord amb la resolucié de 3 de marg de 1987, de la Direc-
ci6 General de Transit (BOE nim. 68) per tal de ser conside-
rat com a "apte” per a I'obtencié o revisié del permis de
conduir, el subjecte examinat haura de superar els minims
exigibles per a totes i cadascuna de les proves d'aplicacié
preceptiva.

En el model actual d’examen per a conductors, el paper
del psicoleg es limita a avaluar i puntuar —classificar— per
decidir si el subjecte examinat ha d'obtenir o renovar el
seu permis de conduir, és a dir, si és en condicions de con-
duir o seguir conduint un vehicle per les vies publiques
(Monterde, 1987).

La decisié que prengui respecte d'aixo el psicoleg ve delimita-
da pels barems (taula de percentils) inclosos a cada prova i
pels criteris proposats per la Comissié Coordinadora de Psico-
logia i Seguretat Viaria (Papers del Col-legi, 1984) per a les
proves d'aptituds psicomotores.

Aquesta Comissié és clara a I’'hora d’establir el grau d'e-
xigéncia en |'exploracié de la intel-ligeéncia, per exemple,
on indica que el nivell d'intel-ligéncia haura d’estar situat
“en el 75% superior de la corba de distribucié normal, se-
gons barems. Els qui se situin en el 25% inferior, seran sot-
mesos a un retest diferit”. (Papers del Col-legi, 1984, pag.
42) perd no s'esdevé el mateix amb el criteri de les proves
psicomotores. Aqui, el grau d’exigéncia proposat per
aquesta Comissio és el seglent: “El conjunt de les proves
establertes en aquest apartat haura de respondre a un cri-
teri de normalitat. Els resultats molt deficients en alguna
d’aquestes proves sera causa de denegacié. El criteri de
denegacio es basa en la prediccié empirica de la proclivitat
als accidents. El punt de tall s’establira segons els parame-
tres obtinguts en els conductors accidentats” (Papers del
Col'legi, 1984, pag. 42).

Aquesta manca de concrecio, en el criteri de “normalitat” o
“deficiéncia” tant per part de les propostes que provenen
de la Comissié Coordinadora, com per la manca d’especifi-
cacio en el manual de la bateria Driver-Test, ens genera dife-
rents qlestions. Per exemple, si un subjecte en la prova ve-
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locitat d’anticipacié treu que se situa en el centil 22 (Cy2)
d'aquesta puntuacio, sabem que per sota, se situenun 22%
de casosi, perdamunt, el 78% que queda. Del fet que la Co-
missio proposi que “els resultats molt deficientsen una d'a-
questes proves sera causa de denegaci6” se'n deriva la con-
clusié que no tots els posicionaments d'un subjecte en
qualsevol de les puntuacions centils —que van de C; a Cog—
han de ser considerats “aptes”. Tanmateix, no se’'n indica
res sobre quina és la puntuacié o puntuacions que hem de
tenir en compte per tal que els subjectes puguin ser consi-
derats “apte” o “no apte”. Pel que fa al manual, en ell tam-
poc no s'indica d'una manera explicita ni implicita, la pun-
tuacié o puntuacions que caldra que un subjecte obtingui
per complir amb el criteri de normalitat. Cosa que ensdu a
pensar que és el criteri d'“incertesa” i no el de “normalitat”
el que guia el grau d’exigéncia en la prova.

No seria aquest el cas de I'exploraci6 oftalmologicao dela
meédica en aquests centres de reconeixement. Quant a
aixo, Hernandez (1997) recull els resultats negatius d'una
mostra, aproximadament, de 45.000 reconeixements rea-
litzats cada any en diferents provincies espanyoles, entre
elsanys 19901 1993. Dels 3.430 negatius totals en aques-
ta mostra, 2.151 corresponen a |'exploracié oftalmologi-
ca, 1.247 a l'exploracié6 medica i 32 a I'exploracié psi-
coldgica. Aquesta xifra darrera diu per si mateixa quin ésel
pes especific de les proves psicologiques per al’apte o no

apteenl'obtenci6 o prorroga del permisde conduirod’ar-
mes.

Actualitzacio dels barems

A aquesta manca de concreci6 que guii el criteri de “normali-
tat” o “deficiencia” s'hi uneix la manca d'actualitzacié de ba-
rems (Escurin, 1997). El fet que sigui un examen obligatori, el
resultat del qual depengui de la puntuacié que obtingui el
subjecte en la prova comparada amb el barem, comporta uns
criteris d'exigéncia sobre la construccié de barems que impli-
quen que estiguin basats en mostres prou amplies i conve-
nientment estratificades per sexe, grups de permisos i grups
d'edat.

No podem oblidar que els barems oficials utilitzats es van ela-
borar fa deu anys, amb una mostra molt petita de la Comuni-
tat Valenciana (209 subjectes de 18 a 74 anys, en la mostra de
la bateria Driver-Test). Quan, segons Escurin (1997), anual-
ment, més de 3.000.000 de ciutadans sén objecte de |'explo-
racié de les seves aptituds psicomotores en aquests centres. A
més, oficialment, el rang d’edat estipulat és més obert, tant
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en el limit inferior (14 anys) com pel que fa al limit superior
(sense limit d'edat).

Tampoc no existeixen barems per a determinades mostres que
puguin tenir problemes relacionats amb substancies (alcohol i
drogues), les quals en la normativa vigent (BOE 135, 1997)
poden ser motiu de denegacié i on se’ls atorga una atenci¢ es-
pecial. Aquesta normativa, pel que fa al criteri d'aptitud per
obtenir o prorrogar permisos o llicencia de conduccié i, en re-
feréncia al marc legal especific sobre I'abus de substancies in-
forma que “No s'admet |'existéncia d’abus de I'alcohol (...).
No s'admet el consum habitual de substancies que compro-
metin I'aptitud de conduir sense perill” (BOE nim. 135,
1997).

D’aqui que el problema d’actualitzacié dels barems s'agudit-
zi, ja que els barems usats, en provenir d'una poblacié “nor-
mal” esdevenen dubtosos si és que no inoperants per deter-
minar, no només la incapacitat per conduir amb seguretat (es
deixa a criteri del facultatiu el requeriment per a la realitzacié
de proves complementaries), sind per a una cosa encara més
basica com és detectar aquells subjectes que durant la realit-
zacié de les proves es troben sota els efectes del consum d'al-
guna d'aquestes substancies.

Amb respecte d’aixo, Hernandez (1997) en un article en
qué analitza les condicions fisiques dels conductors realitza
una enumeracié de les deficiéncies o llacunes que, segons
ell, cal que es corregeixin en les revisions que es fan en
aquests centres de reconeixement. Un dels aspectes que cal
corregir és el que es relaciona amb la “determinacio facil |
eficac dels conductors alcoholics i drogodependents” (pag.
87).

Diferents autors s'han ocupat dels efectes que Ialcohol i/ o els
psicofarmacs tenen sobre la funcié psicomotora i sobre les ca-
pacitats del conductor (Alvarez i del Rio, 1997; Riafio, 1993;
Sanchez Turet, 1980). D'entre ells, Alvarez i del Rio (1997) in-
formen que I'alcohol produeix un descens del nivell d’activa-
ci6 que, entre d'altres efectes, es tradueix en un augment del
temps de reaccio, deteriora la coordinacié bimanual i dismi-
nueix |'atencié i la resisténcia a la monotonia.

Si en la relacié entre alcohol i accidents de transit es pren en
compte el TR, per exemple, s'observa que, a nivells de 10-30
mg/100 ml d’'alcohol a la sang, el temps de reaccié a obstacles
dins de I'area central de la visi6 s'incrementa en un 5-10%, i
entre el 10-20% si es troba dins del camp periféric de la visié.
Amb aquests mateixos nivells d'alcohol ala sang, a 48 km/h el
conductor necessita entre 0,9 i 1,8 m més per frenar, a 80
km/h, entre 1,513 m.ia 112 km/h entre 2,11 4,2 m. més (Al-
varez i del Rio, 1997).

Per la seva part, Galindo (1997) informa que els experiments
controlats de laboratori que utilitzen simuladors de conduc-
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cié demostren la relacié directa entre els nivells creixents dal-
coholémia i el grau de deteriorament psicomotor. Van en la
mateixa linia les conclusions dels efectes que els psicofarmacs
tenen sobre la capacitat de conduir automobils (Sanchez Tu-
ret, 1980).

Sobre alcoholémia i accidents de circulacié, la Universitat de
Valladolid, en col-laboracié amb la Direccié General de Transit
va realitzar un estudi sobre mostres de fluids organics de 285
conductors morts en accidents de circulacié. D'acord amb els
resultats d’aquest estudi el 60% dels conductors morts havia
pres alcohol i el 16% alguna altra substancia diferent (dro-
gues o medicaments) (Rodriguez, 1997).

Pel que fa a I'envelliment i accidentalitat, Gonzalez Luque
(1997) opina que és ampliament documentat que, a partir
d'una determinada edat, es produeix una disminucié de les
capacitats perceptives motores. Aquest fet es traduiria en la
realitzacié de les proves amb un nombre més gran d’errors i
amb un TR a I'error major.

En els resultats aconseguits per Monterde (1988) sobre la
fiabilitat de la bateria Driver-Test es van obtenir correla-
cions significatives amb |'edat (contra més edat, major
nombre d’errors) en tres de les quatre proves considera-
des. Tanmateix no s’han anat creat barems amb els quals
es pogués valorar de manera més precisa i Util aquest
col-lectiu.

Gonzalez Luque (1997), en I'analisi que realitza sobre envelli-
ment i seguretat viaria, suggereix que cal considerar catego-
ries o intervals d’edat quan hom reflexioni sobre I'accidentali-
tat. Respecte d’aixo, les dades sobre morbiditat per accident
de transit en un estudi de poblacié a partir dels serveis
d’urgencies hospitalaries de Barcelona, informen que la in-
cidencia de lesionats per accident de transit era més alta en
homes que en dones, aixi com en els grups de 15 a 24 anys,
edat a partir de la qual es produeix una disminucié important
deles taxes, fins a assolir als majors de 75 anys, edat en qué les
xifres tornen a augmentar (Plaséncia i altres, citat en Plaséncia
i Ferrando, 1997).

Validesa

La definicié de validesa més estesa en els textos de psicome-
tria és aquella formulacié que diu que la validesa representa
el grau en que un instrument mesura allo que pretén mesu-
rar.

La Comissié Coordinadora de Psicologia i Seguretat Viaria (Pa-
pers del Col-legi, 1984) estableix els criteris seglients sobre la
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validesa de construccié i de prediccié per a les proves psico-
motores:

Aquestes proves han de tenir suport en unes investigacions de
base en que demostrin la seva validesa per avaluar |'objectiu
d’'aquest examen psicologic; és a dir, discriminar els subjectes
accidentables dels que no ho sén. En cas contrari, no s'estara
duent a terme un examen psicoldgic ja que no se sabra el que
s'esta mesurant. Els resultats en aquestes proves es conserva-
ran a disposicié de la Direccié General de Transit o el Col-legi
Oficial de Psicolegs per a dur a terme investigacions psicologi-
ques empiriques en accidentalitat. (Papers del Col-legi, 1984,
pag. 42).

Monterde (1987), creador de la bateria Driver-Test, estudia
la validesa de la construccié i la fiabilitat de les variables de
les proves psicologiques actuals per a conductors basades
en ordinador (percepcio6 de la velocitat-anticipacio, coordi-
nacié bimanual i les proves de reactimetria) de la bateria
Driver-Test.

D’aquest estudi en conclou que han estat provades tant la fia-
bilitat com la validesa de construccié per diferents metodes i
s’hi ha obtingut en tots ells resultats consistents (Monterde,
1987).

Tanmateix, Monterde (1988), al contrari que la Comissié Co-
ordinadora (1984) i al contrari també que Blasco (1990), posa
en dubte que el criteri d'accidentabilitat sigui adequat i Util
per a la validacié de la capacitat de prediccié d'aquestes pro-
ves. Argumenta que |'accidentabilitat no és directament de-
pendent del comportament enfront de les proves ni es troba
en els seus objectius, sind que depén d'una munié de factors
dels quals només un seria constituit pels reflexos del conduc-
tor.

En concret i en referéncia a la prova de percepcié de la veloci-
tat, sosté que: el seu objectiu immediat és mesurar la capaci-
tat del subjecte per percebre la velocitat —indicacié d'alteracié
neuroperceptiva— que és el que pretén mesurar, I'objectiu de
la prova de coordinacié és mesurar la coordinacié visualmo-
triu dels membres superiors —indicatiu d’alteracié del sistema
neuromotor—; i I'objectiu de les proves de temps de reaccié és
mesurar el TR minim del subjecte per comprovar la rapidesa
de reflexos —indicatiu d'un perill potencial major en situacions
dificils en que la rapidesa de resposta sigui decisiva (Monter-
de, 1988, pag. 13).

Per la seva banda, Blasco (1990) du a terme un estudi en qué re-
laciona caracteristiques psicologiques amb accidents de transit
en una mostra de conductors d’autobusos urbans de la ciutat
de Barcelona. Els accidents es van produir durant vuit anys. De
les 49 variables independents considerades en el seu model, sis
son aquelles que optimitzen el model i, d'entre elles, quatre
son variables psicomotores entres les quals s’hi troben:
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RVME: Errors en una tasca especifica monotona de
temps de reaccio6 (Bateria APM de Blasco i Casas,
1985).

CBMT:  Coordinacio6 de les dues mans (temps d'error) (Bate-
ria APM).

TRCE:  Temps de reaccié complex (errors) (Bateria APM).

VAl 4:  Velocitat d'anticipacié (direccié esquerra, velocitat

rapida) (Bateria APM).

Alguna de les conclusions a qué arriba amb aquest estudi és
que els aspectes psicologics més rellevants que permeten
diferenciar els conductors que pateixen més accidents del
normal de la resta dels conductors, tenen relacié amb apti-
tuds perceptives, tant estatiques, dependencia de camp,
com dinamiques, anticipacié de la velocitat; amb la
intel-ligéncia mesurada mitjancant el MP de Raven i amb
aptituds perceptives motores, com la coordinacié bimanual
(Blasco, 1990).

Si bé Monterde (1988) no deixa de reconeixer la importancia
d'investigar les relacions que existeixen entre accidentabilitat i
les proves que s'utilitzen actualment, manté que alld que ens
exigeix el Reial Decret als psicolegs que treballem en els cen-
tres de reconeixement és comprovar i certificar que la persona
explorada es troba normal a nivell psicofisic, si els seus reflexos
sén normals (Monterde, 1988).

Aixi, en I'estudi que realitza Monterde (1988) sobre la vali-
dacio de la bateria Driver-Test s'avalua la relaci6 entre les
variables de prova amb diferents versions de les mateixes
variables estudiades. Amb aquest estudi de validesa de-
mostra que l'instrument de mesura estudiat covaria de la
manera esperada amb d'altres variables mesurades amb el
mateix metode.

Perd el que aquest estudi de validesa que utilitza aquest en-
focament no arriba a demostrar és la rellevancia de I'instru-
ment de mesura estudiat per dotar la prova de validesa
ecologica. La concepcié de validesa ecologica (Ato, 1991;
Bronfenbrenner, 1987) insisteix en la semblanca entre les
condicions de la investigacié —en aquests casos passar per
les proves en els centres de reconeixement—i les condicions
naturals en qué es produeix el fenomen estudiat —la con-
duccié en el mon real. Per exemple, en conductes relaciona-
des amb la conduccié i tenint en compte el resultats d'a-
questes proves, en qué es distingeix un individu que hagi
obtingut un Csg d’un altre que hagi obtingut un Coo i d'a-
quell que hagi obtingut un C;? Que significa aquesta di-
feréncia, a més del lloc que ocupa en el barem?
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Un altre autor, Kantowitz (1992, citat en Manser i Hancock,
1996) ho anomena realisme. Entén per realisme el grau en
queé la simulacié o prova ambiental respecta o reflecteix el
mon real.

En el cas de la prova percepci¢ de la velocitat hi ha una manca
de realisme visual: no és el mateix prémer un boté davantd’u-
na pantalla d'ordinador que frenar rapidament un cotxe en
circulacié real, ja que la situacié estimular és molt més com-
plexa a la vida real. Norman, Norman, Todd i Lindsey (1996)
recullen diferents investigacions, inclosa la d'ells mateixos, en
qué es troba que la velocitat percebuda d’un objecte en movi-
ment pot estar significativament influida per la presencia en
arees properes d'altres objectes, tant en moviment com pa-
rats.

Una altra manca de realisme en la prova percepcié de velocitat
és la velocitat del mobil. La velocitat del mobil en la pantalla és
de 96,77 pixels/segons —un pixel mesura 0,39 mm. Sies fauna
transformacié a Km/h ens trobem que el mobil (que és un
cercle petit) recorre 0,1358 Km/h. Si en el mon real els cotxes
circulessin a aquesta velocitat possiblement seguirfem circu-
lant amb el cotxe de cavalls i no amb el de gasolina. Norman,
Norman, Todd i Lindsey (1996) —citant Brown, 1931—, mos-
tren dos rectangles (a) i (b). La forma dels rectangles és la ma-
teixa (la rad alt per ample és 4,0), pero un rectangle és fisica-
ment dos cops més llarg que I"altre. En situacions com aques-
ta, Brown troba que la velocitat dels elements en moviment
(per exemple, cercles) cal que sigui dues vegades més rapida
en lazonadel rectangle llarg que en la zona del rectangle petit
per tal que el seu moviment sigui percebut com a igualment
veloc.

Una altra manca de realisme, en aquest cas referit a la prova
coordinacié bimanual visualmotora, queda reflectida en els
comentaris que als qui s'examinen els suggereix aquesta pro-
va, quan, amb molta frequéncia i de manera espontania co-
menten que ells no condueixen dos cotxes alhora.
Monterde (1988), en el plantejament que fa sobre qué és el
que prediuen aquestes proves, defensa la idea que, amb la
prova percepcié de velocitat per exemple, es pretén predir|'al-
teracid neuroperceptiva. Tanmateix, |'estudi que realitza
aquest autor no facilita informacié sobre algunes glestions
que resten sense resposta i que dificulten el diagnostic que un
rendiment baix en aquesta prova pugui ser atribuit a una alte-
racié neuroperceptiva i no que |'examinat sigui poc habil en
I'execucié de la prova o que tingui un estat d'ansietat alt o
ambdues coses.

Aixi doncs, les questions seglients apareixen quan es consi-
dera I'afirmacié que la prova percepcié de la velocitat pretén
predir 'alteracidé neuroperceptiva: '
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% quin tipus d'alteracions neuroperceptives ha conside-
rat que aquestes proves prediuen i en quin grau?

on son els barems amb mostres de subjectes que pa-
teixin alguna mena d'alteracié neuroperceptiva?

fins a quin punt els barems construits amb les puntua-
cions dels subjectes normals serveixen per predir qual-
sevol alteracié neuroperceptiva, quan no tenim infor-
macié (fins a on sabem) sobre estudis comparatius
realitzats amb aquestes proves i amb ambdos tipus de
mostres (els normals i els qui pateixen algun tipus d'al-
teracio)?

a més, si el manual no especifica quin és el punt de tall
que hem de considerar per als subjectes, en principi,
normals, on situem a “la resta”?

D‘altra banda, les conductes relacionades amb la conduccié o
amb I'esport sén basades en la percepcié del moviment (Roca,
1995). Més concretament, accions com ara frenar rapida-
ment o evitar un obstacle ja sigui fix o en moviment, o com pi-
car o parar una pilota, fer anar el bat o saltar, requereixen in-
formacio perceptiva referida al temps en qué I'objecte en mo-
vimentarribara al punt d'intercepcié (Roca, 1995), que s'ano-
mena temps de contacte, temps d’arribada o temps de col-li-
si6 (Bootsma i Oudejans, 1993; Cavallo i Laurent, 1988;
Heuer, 1993; Hoffmann, 1994; Law, Pellegrino, Mitchell, Fis-
cher, McDonald i Hunt, 1993; Manser i Hancock, 1996; Schiff
i Oldak, 1990; Stewart, Cudworth i Lishman, 1993; Tresilian,
1990, 1991, 1993, 1995).

La majoria de les investigacions dutes a terme pels autors que
hem esmentat son estudis de laboratori, llevat de la de Cavallo
i Laurent (1988) els quals desenvolupen la seva investigacio en
un circuit de cotxes real. De manera general, en aquests expe-
riments de laboratori la situacié estimular consisteix a |'apari-
ci6 en la pantalla —ja sigui d’ordinador o de cinema-— de vehi-
cles, figures o objectes en moviment, a velocitat constant o di-
ferent, amb trajectories rectes o no i amb angles de visio dife-
rents per part de |'observador.

També es fan servir tasques que sembla que estiguin implica-
des en la informacié del temps de contacte (Tresilian, 1995).
Una d’aquestes tasques seria aquella que s'anomena antici-
pacié coincident (AC). En la tasca d’AC, es demana al subjecte
que emeti una resposta simple (prémer un botd) en el mo-
ment mateix en qué |'objecte arriba a una posicié especificada
que s'anomena aqui punt de contacte. Moltes de les tasques
del tipus d’ACimpliquen que |'objecte desaparegui de la vista
abans que assoleixi el temps de contacte; es demana alesho-
res al subjecte que emeti una resposta que coincideixi tempo-
ralment amb la suposada arribada de I'objecte al punt de con-

EDUCACIO FfSICA;;IgRTS (53)(49-6 )

tacte. Sovint aquestes tasques d’AC s6n anomenades tasques
de prediccié del moviment.

Aquesta descripcié que acabem de fer sobre una de les tas-
ques que s'utilitzen en alguns estudis de laboratori coincideix
plenament amb la tasca d’una de les proves descrites: el test
de percepci6 de la velocitat-anticipacié o anticipacio de la ve-
locitat (vegeu taula 2).

Aixo indica que al qui s’examina, que ha anat a un centre de
reconeixement médic, se’l posa en una situacié experimental
amb les limitacions que aixd suposa per a la validesa externa.
Perqué, si bé aquests estudis experimentals produeixen uns
resultats potencialment interessants per tenir en compte dins
del context de la conduccié (Bootsma i Oudejans, 1993; Ca-
vallo i Laurent, 1988; Manser i Hancock, 1996; Stewart, Cud-
worth i Lishman, 1993), encara resta per establir si les tasques
que requereixen als subjectes que premin un botd sén relle-
vants per al timing en conductes naturals (Tresilian, 1991).

Conclusions i suggeriments

El que hem exposat en la seccié anterior sobre el model d’exa-
men psicologic per a permisos de conduir i per a llicéncies
d'armes condueix a una serie de conclusions relacionades
amb les seves limitacions que creiem que s'haurien de corregir
en el futur com ara:

a) Manca d'adequacié del temps de realitzacio de les proves a
la realitat de cada centre de reconeixement. Aigualtat d'hora-
ri d’obertura entre dos centres, no és el mateix que per un hi
passin 30 individus i que per l'altre n’hi passin 100, per
exemple. Per al centre per on passin més individus, el fet de te-
nir menys temps per a |'exploracié psicofisica subestima la fi-
nalitat de I'examen. Aixo es podria corregir amb la incorpora-
ci6é de més professionals a aquests centres de reconeixement
meédic.

b) Definicions ambigues a entorn del criteri de “normalitat” o
“deficiencia”. No s'especifica en un punt o punts de tall con-
crets que serveixin en els barems per a, de

manera determinant, classificar els subjectes "Aptes” i els “No
Aptes”. Calen nous estudis que incloguin mostres més grans i
convenientment estratificades per avaluar de manera ade-
quada la tendencia de les puntuacions en cadascuna de les
proves. També fora convenient sotmetre a prova altres mane-
ra d'avaluacié diferents de les emprades fins ara i que podrien
estar inspirades en els estudis de camp sobre conduccié.

¢) Manca de barems de certes mostres de poblacié com sén
consumidors de determinades substancies psicoactives i psi-
cofarmacs, tercera edat i persones amb algun tipus d’alteracié
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neuroperceptiva. Les investigacions troben que aquests tipus
de mostres s6n més propenses a patir deterioraments en llurs
aptituds psicomotores que les mostres considerades “nor-
mals”. La realitzacié d’estudis que incloguin especificament
aquest tipus de mostres permetra comprovar fins a quin punt
els barems actuals son representatius de la poblacié que pre-
tenen avaluar, i introduir, si calgués, les modificacions oportu-
nes.

d) Es remarca la validesa de construccio de les proves psicomo-
tores i se’n descura la validesa ecologica. Suposaria una passa
endavant en el cami de demostrar la rellevancia dels instru-
ments de mesura que s'emprin com a criteris, en estudis de
validacié futurs, indicadors directament observats relacionats
amb la seguretat en la conduccié.

e) Manca d’avaluacié de la credibilitat de les proves per a la
poblacié examinada. Encara que en els apartats anteriors hom
no ha fet referéncia a la credibilitat que mereixen les proves
per als qui s’examinen, és bastant habitual que, després de
passades les proves psicomotores, els examinats comentin de
manera espontania que les proves no serveixen per a res.
Aquesta opinid és important que I'esmentem perqué hi que-
da reflectida la imatge social que es despréen de la tasca que
duu a terme el psicoleg en aquests centres.

Per tot el que hem exposat aqui sobre les limitacions detecta-
des en el model d’exploracié psicologica no sembla justificat
excloure els individus de la conduccié o negar la llicencia d'ar-
mes per raons degudes exclusivament al seu rendiment en les
proves psicomotores. Es d’esperar que estudis empirics poste-
riors més refinats sobre el model d’exploracié disponible ac-
tualment ens condueixin cap a una clarificacié de la seva utili-
tat real.
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