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Resumen 

Los accidentes de tráfico constituyen uno de los grandes retos en el área de la salud pública al que ha de 
enfrentarse la sociedad, al suponer uno de los problemas de salud colectivos de mayor prevalencia e 
incremento en los últimos años.  

En este sentido una de las líneas de actuación para la prevención y la reducción de la accidentalidad en España 
gira en torno a la evaluación psicotécnica de los aspirantes a obtener o renovar el permiso de conducción. Esta 
evaluación, que se lleva a cabo por un equipo multidisciplinar integrado por un médico, un psicólogo y un 
oftalmólogo, se realiza en centros de reconocimiento específicos, y tiene como objetivo principal el determinar 
la capacidad de un sujeto para conducir un vehículo. 

A pesar de que el modelo de selección médico-psicológica de conductores en España es uno de los más 
evolucionados e innovadores de cuantos se aplican en los países del ámbito europeo, en lo que se refiere a la 
parte de actuación del psicólogo, presenta una serie de deficiencias, sobretodo en cuanto a la evaluación de 
determinados procesos psicológicos de especial relevancia en situaciones reales de conducción. Nos referimos 
concretamente a la Toma de decisiones en situaciones de incertidumbre o conflicto decisional. 

El objetivo del presente trabajo es describir el prototipo de una prueba orientada a la medición de la Toma de 
decisiones en situaciones de conducción a través de la utilización de la simulación informática, así como 
argumentar los beneficios de su utilización dentro del proceso de evaluación psicotécnica de conductores. 

  

1. INTRODUCCIÓN 

La prevención y disminución de los accidentes de tráfico supone un importante reto para el área de la salud 
pública y para la sociedad en general. De hecho, los accidentes constituyen uno de los problemas de salud 
colectivos de mayor prevalencia e incremento en los últimos años. 

A nivel mundial, los accidentes de circulación constituyen la causa externa de muerte no patológica más 
importante. Un estudio de la OMS (Organización Mundial de la Salud, 1990) ya elevaba el número de muertos 
por accidente de tráfico a casi un millón de personas, hecho que convertía a los accidentes de tráfico en la 
mayor causa de mortalidad de origen no patológico, por delante de los suicidios, homicidios o heridos de 
guerra, y en la novena causa de muerte considerando también las muertes por enfermedad. 

En términos de porcentajes, la carretera mata a muchas más personas en el mundo desarrollado, donde los 
accidentes de tráfico ocupan la tercera posición absoluta como causa de muerte, solo por detrás de los 
accidentes vasculares y las enfermedades pulmonares, es la primera causa de muerte entre los jóvenes de 18 a 
25 años, y la segunda entre los de 26 y los 35 años, después del SIDA. 

Por todo esto, resulta imprescindible establecer una serie de medidas y acciones donde los distintos estamentos 
implicados en la seguridad vial establezcan las pautas preventivas e interventivas que permitan reducir el 
elevado coste que supone para nuestras sociedades el disfrutar de un sistema de vida motorizado. 



2. LA EVALUACIÓN PSICOTECNICA DE CONDUCTORES 

En este sentido, con el fin de prevenir y reducir la accidentalidad en España, una de las líneas de actuación gira 
en torno a la evaluación psicotécnica de los aspirantes a obtener o renovar el permiso de conducir. Esta 
evaluación, que lleva a cabo un equipo multidisciplinar (médico, psicólogo, oftalmólogo) en Centros de 
Reconocimiento específicos, tiene como objetivo determinar la capacidad de un sujeto para conducir un 
vehículo. Las áreas de exploración que establece el BOE para comprobar que no existe enfermedad o deficiencia 
que pueda suponer incapacidad para conducir son las siguientes: 

• La capacidad visual.  

• La capacidad auditiva  

• El sistema locomotor  

• El sistema cardiovascular  

• Trastornos hematológicos  

• El sistema renal  

• El sistema respiratorio  

• Enfermedades metabólicas y endocrinas  

• El sistema nervioso y muscular  

• Trastornos mentales y de conducta  

• Trastornos relacionados con sustancias  

• Aptitud perceptivo-motora :  

• Estimación del movimiento  

• Coordinación visomotora  

• Tiempo de reacciones múltiples  

• Inteligencia práctica  

• Cualquier otra afección no mencionada en los apartados anteriores  

  

Esta valoración se realiza de forma individual en base a unos parámetros de normalidad, tanto física como 
psicológica. Centrándonos en la exploración psicológica, concretamente en la valoración de la aptitud 
perceptivo-motora, dichos parámetros de normalidad se obtienen mediante la utilización de instrumentos y 
pruebas homologadas. Se pretende establecer el nivel de deterioro o la incapacidad de un sujeto para conducir 
con seguridad.  

Las diferentes facetas englobadas en el epígrafe definido como aptitud perceptivo-motora aparecen vinculados 
a los distintos procesos que se ven implicados en la conducción. (Montoro y cols. 1995) 

En primer lugar, el conductor debe poseer una correcta capacidad perceptiva y atencional que le permita captar 
lo que ocurre en su entorno, así como identificar y discriminar los estímulos relevantes definitorios de la 
situación – problema que debe de resolver.  

En segundo lugar, una vez percibida la situación, debe hacerse una correcta evaluación de la misma. Para ello 
se requiere una capacidad intelectual al menos "normal". 

En tercer lugar, cuando ya la situación ha sido percibida y evaluada, llega el momento de tomar una decisión y 
elegir la maniobra más adecuada de entre todas las posibles. 

En cuarto lugar, una vez elegida la maniobra más adecuada, es necesario ejecutarla con la mayor rapidez y 
precisión posible. A esto se le denomina capacidad de respuesta del conductor y hace referencia a todo el 
conjunto de actividades sensoriomotrices y psicomotoras puestas en juego, para mantener el control sobre el 
vehículo y sobre la trayectoria del mismo. 

En último lugar, deben tenerse en cuenta aquellas características personales de cada conductor que pueden 
influir sobre todos los procesos antes mencionados y a las que se suele denominar en términos muy generales 
como personalidad. 

  

Cada uno de estos procesos psicológicos básicos implicados en la conducción han sido progresivamente 
contemplados en la valoración de la aptitud psicofísica en general, y en la aptitud perceptivo-motora en 
particular, sin embargo, el proceso de toma de decisiones no se incluye en dicha valoración. Con ello, se abre 
un importante horizonte de investigación y desarrollo tecnológico dentro del cual se inserta nuestra propuesta.  



El objetivo principal de nuestro trabajo es el desarrollo de una prueba para evaluar el proceso de toma de 
decisiones como parte integrante de la exploración que se realiza a las personas que vayan a obtener o renovar 
el permiso de conducción.  

  

  

2. LA PRUEBA 

Cotidianamente, dentro del complejo sistema del tráfico, los conductores deben enfrentarse a situaciones de 
incertidumbre donde la toma de decisiones juega un papel fundamental. 

 

Ilustración 1: Situación de adelantamiento. ¿Adelantaría o no? 

En este contexto, el conductor debe tomar sus decisiones en función de la situación y de los estímulos 
ambientales externos que le proporcionan una información en base a la cuál actúa. Todo ello de forma continua 
en el tiempo y en milésimas de segundo. El problema es que si el conductor realiza una valoración inadecuada 
de la situación, puede llegar asumir riesgos que pongan en peligro su seguridad y la de los demás usuarios de 
la vía. 

Los inicios del diseño de la prueba surgen de la concepción de que el sujeto, ante una situación de indecisión 
durante la conducción, debe seleccionar entre las alternativas posibles, para realizar una maniobra lo más 
segura posible. 

El objetivo es plantear una situación computerizada óptima que cumpla los siguientes requisitos: 

-Que sea una situación lo más parecida posible a la realidad (los estímulos a presentar se han desarrollado a 
través de simulación informática), y 

-Que sea lo más operativa posible para poder manejar unos datos numéricos que reflejen procesos psicológicos 
básicos (para ello hemos tomado como referencia los supuestos metodológicos de la Teoría de la Detección de 
Señales –TDS-). 

Así, la dinámica de la prueba es la siguiente: 

Al sujeto se le presentan en la pantalla del ordenador unas imágenes realizadas mediante simulación referidas a 
situaciones de adelantamiento con diferentes niveles de riesgo. 

Las imágenes representan una situación de conducción de forma dinámica. En un determinado momento, la 
imagen se detiene, estando los elementos de la situación dispuestos de una forma previamente establecida. Se 
pide entonces que el sujeto tome una decisión y de una respuesta. Esta presentación se repite varias veces, 
introduciendo pequeños cambios, para poder determinar los índices que la teoría de TDS propone, para medir 
la sensibilidad del sujeto y su criterio de decisión más o menos arriesgado. 

  

3. ESTIMULOS 



Una vez decidido que el tipo de situación estimular es el adelantamiento, se han definido las características de 
la misma en términos de la TDS, es decir, vamos a definir qué se considera estimulación señal, y qué 
estimulación ruido. 

Estimulación señal: La estimulación señal se refiere a la ocurrencia de un grupo específico de hechos en los que 
el conductor requiere una acción correctiva o de escape para evitar un accidente. El estímulo señal en la 
situación de adelantamiento se define como aquella situación donde existe espacio suficiente para realizar el 
adelantamiento del vehículo que le precede sin riesgo para la seguridad. Se considera el adelantamiento como 
una acción correctiva ya que el vehículo que pretende adelantar, lleva una velocidad constante y mayor que la 
del vehículo que le precede . El hueco para realizar el adelantamiento viene definido por parámetros físicos, 
donde se calcula la distancia y el tiempo necesario para realizar el desplazamiento lateral hacia el carril de la 
izquierda; el tiempo y la distancia que recorre en paralelo con el vehículo que pretende adelantar, y finalmente, 
la distancia y el tiempo de desplazamiento lateral necesarios para incorporarse al carril de la derecha.  

Estimulación ruido: La estimulación ruido se refiere a aquellas condiciones donde aparentemente existe la 
posibilidad de la condición señal, pero en realidad no existe. La estimulación ruido en la situación de 
adelantamiento sería aquella situación donde aparentemente hay espacio suficiente para realizar la maniobra 
de adelantamiento, pero donde realmente no existe suficiente espacio. 

  

Así pues, al sujeto se le presenta la situación estimular de adelantamiento de forma dinámica. Cuando el 
vehículo que pretende adelantar inicia la maniobra de desplazamiento lateral hacia la izquierda la imagen se 
detiene. Es en dicho momento en el que el sujeto debe de tomar una decisión, utilizando su propio criterio. El 
sujeto debe analizar las características de la estimulación que se le presenta y detectar si es una estimulación 
señal o una estimulación ruido (es decir si es posible adelantar o no). Probablemente el sujeto se haga una 
imagen mental de lo que pasaría ante cada alternativa y las posibles consecuencias de su conducta en un 
sentido o en otro. 

4. ANALISIS 

La TDS propone dos medidas que clarifican la toma de decisiones de un sujeto: la sensibilidad y el sesgo de 
respuesta. 

El tener una buena sensibilidad o una capacidad adecuada para discriminar entre los estímulos que se 
presentan al sujeto que pasa la prueba, puede predecir que ese conductor o futuro conductor va a diferenciar 
fácilmente situaciones de tráfico peligrosas o potencialmente peligrosas, de aquellas que no lo son, con lo cual 
podemos predecir también que probablemente evitará realizar maniobras que puedan aumentar el riesgo de 
accidente. Esta decisión se tomará finalmente en función del criterio de decisión que adopte el sujeto (más o 
menos flexible), es decir, según la evaluación que haga de las consecuencias de su conducta ante la prueba 
(probabilidad de accidente) y de la valoración de su capacidad como conductor para realizar la maniobra, 
adoptará mayor o menor riesgo en sus respuestas (sesgo de respuesta). 

Así, un sujeto puede detectar fácilmente una situación peligrosa frente a otra que no lo es y sin embargo 
realizar la maniobra porque tiende a arriesgarse más. 

5. LIMITACIONES DE LA PRUEBA 

En primer lugar, hay que tener en cuenta algunos factores que limitan la puesta en funcionamiento de 
determinadas situaciones como situaciones óptimas de evaluación. El ámbito para el que se propone la prueba, 
los Centros de Reconocimiento de Conductores, hace que sea necesario adaptarla a las circunstancias 
particulares de los mismos. Los actuales instrumentos de evaluación que se utilizan en el reconocimiento 
psicotécnico de conductores se aplican mediante un ordenador de características muy sencillas y no disponen 
de un hardware adecuado como el que se utiliza en la simulación. Por otro lado, el monitor disponible no 
permite que el sujeto tenga un ángulo de visión lateral suficiente, por lo que es necesario adecuar las 
situaciones a esta circunstancia. 

Así, se ha optado por utilizar situaciones estimulares ya grabadas ante las cuales los sujetos deben responder. 
Esto permite su presentación en cualquier ordenador y un registro más sencillo de la ejecución del sujeto. Para 
ello, se utilizarán imágenes ya diseñadas por un equipo del INTRAS para otros proyectos de investigación. 
Dichas imágenes serán grabadas en formato de vídeo para su posterior presentación repetida a los sujetos a 
través de cualquier terminal de ordenador. 

  

En segundo lugar, y debido principalmente a los requerimientos metodológicos que 
se proponen desde la TDS, la prueba que se propone es muy larga. Para que los 



cálculos de la TDS sobre sensibilidad y sesgo de respuesta sean lo suficientemente 
fiables, se requiere de la presentación de muchas situaciones estimulares, con lo 
que la duración de la prueba puede llegar fácilmente a los 10 minutos, tiempo 
excesivo si pensamos en la dinámica de trabajo que actualmente utilizan algunos 
Centros de Reconocimiento de conductores. 

6. BENEFICIOS DE LA PRUEBA 

Sin embargo, este tipo de pruebas tienen muchos beneficios dentro de la valoración 
psicológica: 

1. A pesar de que el actual modelo de evaluación de conductores ofrece 
muchas ventajas como forma de prevención de los accidentes, no obstante, 
y en lo que se refiere a las pruebas de aptitud perceptivo-motora hay 
aspectos que no son de fácil aceptación para los usuarios, ya que los sujetos 
evaluados no perciben una conexión entre las pruebas que tienen que 
realizar y la conducción. Ello hace que en muchos casos éstos se impliquen 
poco en la tarea. Del mismo modo, la información que se le ofrece al sujeto 
de los resultados de su actuación resulta difícil de entender puesto que 
simplemente se le ofrece un valor numérico.  

Una de las ventajas de la prueba propuesta es la mayor validez aparente 
con respecto a las pruebas que ya existen, ya que la forma de evaluar es 
más parecida a la realidad. Esto proporcionaría un mayor grado de 
credibilidad desde el punto de vista del usuario, y por tanto cabe esperar 
que éste se implique mucho más en la tarea. 

El tipo de información que se le podría ofrecer al conductor ya no sería 
únicamente un valor numérico, sino que además se le proporcionaría 
feedback indirecto (retroalimentación) acerca del riesgo asumido en una 
determinada situación de tráfico, con lo que la prueba, además de evaluar, 
sirve para formar y asesorar a los conductores.  

2. Proporciona la posibilidad de considerar en la evaluación del conductor 
aspectos que van más allá de la consideración de habilidades o destrezas 
perceptivo-motoras, importantes en determinados grupos de edad.  

3. Permite detectar posibles grupos de riesgo. Según algunos estudios 
estadísticos parece detectarse que el grupo de jóvenes comprendido entre 
14 y 25 años padece en una gran proporción déficits en la toma de 
decisiones. Éste déficit ha sido relacionado con cómo este grupo de sujetos 
afronta determinadas situaciones de tráfico más o menos conflictivas, y con 
el nivel de riesgo que asumen en cada una de ellas.  

  

7. PERSPECTIVA DE FUTURO 

Una vez desarrollado el prototipo de la prueba, fruto de la colaboración del instituto 
Universitario de Trafico y Seguridad vial y la empresa valenciana General ASDE, 
nos planteamos la validación de la prueba a fin de contrastar todos los requisitos 
propios de un instrumento de medición: fiabilidad y validez. Para ello se va a 
planificar y poner en marcha una fase experimental donde la prueba se pase a un 
número conveniente de sujetos y donde poder establecer una serie de adaptaciones 
y cambios iniciales relacionados con la presentación, duración de la prueba, 
comodidad de las respuestas, etc... A continuación se llevara a cabo la realización 



de pases a sujetos con distinto rango de edad, y que presenten características 
diferenciales (por ejemplo, sujetos reincidentes en accidentes de tráfico, 
conductores noveles, conductores veteranos, etc...). 

A partir de estos resultados se deben realizar los cálculos pertinentes sobre validez 
y fiabilidad de la prueba, y realizar los ajustes necesarios en el instrumento en base 
a lo que se obtenga de dicho análisis, para obtener una adecuación de las medidas 
propuestas al constructo que se pretende detectar en los sujetos (la toma de 
decisiones a partir de los índices de sensibilidad y sesgo de respuesta). 

El siguiente paso será la implementación en los centros de reconocimiento de 
conductores, y la evaluación de dicha implementación a través de algún tipo de 
instrumento que permita la valoración de los resultados y la aplicabilidad real en el 
proceso de realización de los exámenes psicotécnicos. 

  

En un futuro, se puede plantear además el desarrollo de nuevas situaciones que 
permitan una variabilidad en la estimulación presentada a los sujetos, que puede 
así mismo ser útil para prevenir el efecto del aprendizaje y la habituación a este 
tipo de pruebas. 
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