Anuario de Psicologia

2003, vol. 34, 0" 3,401-416

© 2003, Facultat de Psicologia
Universitat de Barcelona

Una historia de la psicologia del trafico
y el transporte en Europa

Francisco Tortosa

Pierre Barjonet

Cristina Civera

Luis Montoro

Universitat Valéncia

European Association of Transport Psychologists

No se trata de un directorio de cien afios de investigacion en los paises
curopeos; os uno perspectiva general, un intenta de clasificacidn empivica de
los tendencias cronologicas y una sugerencia para un futuro campo de investi-
gacion, Distinguimos, y analizamos en sus principales tendencias, cuatro esta-

- dios en el desarrollo de la psicologia del 1rdfico y el transporte desde el inicio
del siglo xx (estadio «psicofisicos) hasta nuestros dias (de «asistencia téc-
nica»). La pricologia del trdfico y ef transporte recibio un impulso decisivo
durante las dos guervas mundiales; también debido al avance del propio trans-
porte, de las politicas de seguridad piblicas y de las medidas técnicas y pre-
ventivas tomodas por las grandes companias de wransporte y la industria auto-
mavilistica. Esta psicologia se encuentra intimamente unida al desarrollo de
medidas de seguridad respecto de los conductores prafesionales, y sélo recien-
temerite del de todos los conductores. Esta drea aplicada de Ia psicalogia estd
hoy en Europa perfectamente orgunizada y abarca diversos aspectos académi-
cos. También estd muy vinculada a factores sociales y econdmicos. En muchos
casos, permite discutiv, validar y poner en préciica concepios y métodos de la
psicolugia general. Este dmbito de la psicologia ha alcanzado un nivel en ¢l
que parecen necesarias sintesis tedricas o prdciicas, pero también necesita
demostrar que puede ofrecer resultados interesantes para la ciencia y itiles
para la sociedad,

Palabras clave: Aistoria, psicologia del trdfico y del transporte, psico-
tecnia, psicolagia aplicada, tradiciones nacionales, tendencias.

This article is not a directory of 100 years of research work in European
countries, but a general overview, an empirical classification of chronological
tendencies and a preparation for a future field of research. We consider the
main trends of the four stages of the development of transport psychology from
the beginning of the century {the «psychophysics» stage} to the present day
{wtechnical assistances). The development of transport psychology received a
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decisive impetus during the two world wars and is strongly associated with the
development of transport itself, public safety policies and the preventive and
technical measures raken by transport operators and the car industry. Trans-
port psychology is closely connecied to the development of safety: first, and
still foremost, the safety of professional drivers, and then that of all categories
of transport users. Transport psychology in Europe today is an important and
organized area of psychology covering nearly all academic aspects of the dis-
cipline. It is closely linked to socigl and economic factors. In most cases, the
application of psychology to transport allows us to discuss, validate and put
into practice the concepts and methods of general psychology. Our branch of
psychology has reached a level where theoretical or practical syntheses are
imperative, as is the need 1o present and publish the results of greatest interest
for science and for society.

Key words: History, traffic and transport psychology, psychotechnics,
applied psychology, national traditions, main chronological trends.

El desarrollo del transporte, v sobre todo el uso masivo del automévil ha gene-
rado una profunda transformacién fisica, psiquica, ecoldgica, econémica, social y cul-
tural. Los vehiculos autopropulsados han cambiado drdsticamente la forma de vivir,
pero también la de morir, v elio muy por encima de otros medios de transporte (Rumar,
1999). Ademis de generar otros problemas (polucidn, contaminacidn acustica, con-
sumo de materias primas insustituibles, atascos ...). La no aceptacién racional de la
inevitabilidad de los siniestros, y el hecho de que la mayor parte se produzcan por
fallos humanos, llevd, desde principios de siglo, a un maridaje entre psicologia/psico-
tecnia y seguridad en el trifico y el transporte, que asumieron y petenciaron todos los
paises desarrollados. No debemos olvidar que, de entre las ciencias, la psicologia es
un instrumento basico de conocimiento del «factor humano», y més precisamente del
humano en accidn.

La referencia al tiempo fechado lleva a una realidad que cambia con el tiempo,
lo que convierte cualquier proceso en objeto para una reconstruccion histdrica, preci-
samente el objetivo de nuestro trabajo. No pretendemos ofrecer un detallado reco-
rrido por los cien afios de investigacion y aplicacién de conocimientos ¢ instrumentos
psicoldgicos al dmbito de la prevencién en el tréfico vy el transporte en diferentes pai-
ses europeos. Presentamos una panordamica general, un intento de clasificacién de
tendencias cronoldgicas que permitan entender la situacién actual de un campo de
investigacién subjetiva, social, cultural, econdmica y politicamente tan cargado como
el del trdfico y el transporte.

Distinguimos cuatro estadios en ¢l proceso de desarrollo de una psicelogia
europea de la seguridad en el trifico y el transporte desde el comienzo de! pasado
siglo. Cada uno muestra rasgos distintivos y contempla un protagonismo diferente de
los diversos campos psicoldgicos. En todo caso, no pretendemos construir una histo-
ria de la psicologia aplicada en cada pais de Buropa, sino mostrar tendencias y consis-
tenicias histéricas de un campo habitualmente pasado por alto en las historias al uso.

El desarrollo de esta psicologia, que recibié un impulso decisivo durante las
guerras mundiales, se encuentra intimamente asociado cen el del propio transporte,
con potliticas de seguridad piblica y con las medidas preventivas y técnicas tomadas
por las grandes agencias del transporte y la industria automovilistica. De hecho, las
aplicaciones de la psicologia en el dmbito de los transportes se encuentran unidas al
desarrollo de la prevencion, la higiene y la seguridad en diversos sectores, pero singu-
larmente al de los conductores profesionales.
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Psicologia aplicada a los transportes. Un resultado de
necesidades econémicas y sociales

Existe una destacable simultaneidad cronolégica y procedimental en el naci-
miento y primer desarrollo de una psicologfa aplicada al transporte en Europa, basada
en la dominancia de teorias psiceldgicas de tipo disposicional y en la evaluacidn aptitu-
dinal, y el de 1a propia psicologia como disciplina (Caparrds, 1984). Aunque la organi-
zacidn econdmica comenzé recurriendo a la medicina, en especial z la fisiclogia, para
«resolver sus problemas de economia de la energia del trabajador, progresivamente ha
ido acudiendo a 1a psicologia, en busca de soluciones sintéticas» {Mallart, 1542).

El sector del transporte no ha sido ajeno nunca a la demanda de aplicacion de
conocimientos psicolégicos. La mayoria de paises avanzados, a través de instancias
oficiales y de organismos piiblicos v privados, comenzaron a regular el acceso al
puesto de trabajo (y su mantenimiento} de los conductores de automdviles, de servicio
piblico o de transporte colectivo, mediante requisitos y pruebas de cardcter selectivo
y obligatorio. Solicitaron a distintos profesionales (médicos, ingenieros, psicélogos...)
el diseiio de exdmenes de aptitud que permitiesen «dictdmenes de capacitacidn» para
el correcto desempefio de las actividades profesionales.

El propio desarrollo de la psicologia como disciplina cientifica, en sus dimen-
siones tedrica, metodoldégica y tecnoldgica, subyace al desarrolle de una psicologia
del transporte primero, y de la seguridad vial después. Este campo es sensible a la
distincién entre enfoque experimental {observacion, experimentacidn, medida) y
comprehensivo (clinico y terapéutico) presente en dmbitos académicos. La situacién
no ayudé a formular una teoria general que respondiese a cuestiones fundamentales
para la comprensién de acciones peligrosas o andmicas en vias piblicas.

El inicial protagonismo aleman no puede hacer olvidar el caricter generali-
zado del fendmene durante el primer tercio del siglo XX (Barjonet y Tortosa, 2001).

La psicologia del transporte se iniciaba como un dmbite profesional, que no
alcanzaba un estatus académico completo, como por otra parte tampoco la psicologia.
Esa psicologia del transporte comenzé definiendo un perfi] profesional: en muchos
paises europeos los psicélogos «seleccionan», «diagnostican», «mejoran», «rehabili-
tan» conductores, y también «disefian», «programan», «evaldan» sefiales, vehiculos,
campafias, y politicas. Vamos a centrar nuestra aproximacion en la «psicologia de los
conductores», y no en la de los maquinistas, los pilotes de lineas aéreas o maritimas,
u otros integrantes del sector econdmico del transporte.

JExiste una auténtica tradicion europea en psicologia?

Si précticamente todos estariamos de acuerdo en que el concepto de «ciencia»
es universal, ;por qué hemos introducido el concepto de «europea»? Parece que no
existen razones esenciales para limitar nuestra perspectiva a Europa, pero lo cierto es
que existieron y exisien diferencias. El Orthgeist y el Zeitgeist condicionan las pers-
pectivas generales, incluso las concreciones, en la configuracién y despliegue de
conocimientos, métodos y técnicas psicoldgicas en general (Tortosa, 1998), y sv apli-
cacién a cualquier sector de la vida en particular.

El ideal de una ciencia universal, sin «fronteras» nacionales, ha obscurecido la
realidad de consistentes tendencias nacionales, incluso continentales. Hay que acep-
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tar la existencia de esas diferentes tradiciones. Ya desde sus inicios existen claras
diferencias nacionales y continentales (p. e]. Cattell, 1929; Fraisse, 1965: aA.vv,,
1965).

Desde los afios 30}, especialmente desde el final de la I1 Guerra Mundial, el
protagonismo norteamericano, su colonialismo cientifico, resulta claro, y se ha man-
tenido bajo formas mas o menos sutiles. No es menos cierto que, tras la ola fascista
{con el masivo éxodo provocado especialmente hacia el continente americano) y la Il
Guerra Mundial después, progresivamente, la psicologfa europea se fue recompo-
niendo tras superar la terrible post-guerra y un proceso de reconstruccién nacional de
magnitudes diferentes, lo que le permitié recuperar sus rasgos distintivos.

Podriamos hilar més fino y afirmar que el término «psicologia europea» puede
ser equivoco, porque agui también hubo importantes diferencias nacionales en tem-
pos de configuracién y definicidn profesional. Y un ejemplo singular de ello es 1a psi-
cologia de los transportes, que ha tenido modelos de definicién e intervencién dife-
rentes casi en cada pais (p.e. Durdn, 2001). En todo caso, existe un creciente
reconocimiento de la existencia de una tradicion psicolégica europea propia, reivindi-
cada en diferentes campos a través de rubros de revistas, sociedades, monografias ...
{p. e]. European ReviewlJournal of..., European Society/Association of..., Psycholo-
gles in Europe...).

Existe también una razén politica de oportunidad e interés comiin, bien relvin-
dicada en campos econémicos y de alta politica. Una Europa unida y auténoma como
proyecto estd experimentando un importante impetu politico, empuje del que debe-
mos aprovecharnos con el objetivo de lograr sintesis cientificas, complementar la
necesaria diversidad (Richelle, 2001), v consolidar el estatus de la «psicologia» en
general y de la «psicologia del transporte» en particular. Los psicologos deben buscar
la oportunidad {Blanco, 2001) de tomar parte en el debate sobre el futuro de Europa
definiendo un curriculum formativo y un modelo de carrera europeos.

Los psicologos del transporte sitdan a las personas, «factor humano», en el
centro de las discusiones en el dmbito de 1a psicologia de la seguridad (Hoyos, 1992).
Enfrentados con este cambio politico, deben continuar organizéndose profesional-
mente de forma que puedan afrontar fodas las demandas relativas a la mejora del tré-
fico y del transporte, o todas las amenazas levantadas contra su estatus o la calidad de
su trabajo. Este anclaje permite aprovechar el impetu del proyecto europeo para re-
disefiar un drea cientifica v revisar practicas cientfficas y sociales dentro de un nueve
marco de referencia politico. Con esto no querernos decir que haya que establecer
divisiones politicas gratuitas en ciencia, sinc que existen perspectivas diferentes, que
deben ser leidas en términos de complementariedad.

Camings concurrentes

La psicologia del trifico se desarrollé (Caparrés, 1993; Van Lente, 1993, Gonza-
lez et al., 1998; Tortosa, 1999) pricticamente en el misme tiempe histérico que la psi-
cologia como disciplina iba logrando establecerse como drea independiente de conoci-
miento. Los textos fundacionales {escritos por los Wundt, Ribot, Stumpf, Sechenov,
Spencer, Galton ...} datan de las décadas de 1870 y 1880. El primer Congreso Interna-
cional de Psicologia tenfa lugar en Paris en 1889. Para la década de 1920 casi todos los
paises desarrollados tenian laboratorios psicelégicos, curricula y doctores, revistas,
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sociedades nacionales e incluso internacionales (p. ej. 1as actuales JUPsyS e 1APP) (Mon-
toro et al., 1983; Osier y Wozniak, 1984, Yela y Prieto, 1993; Tortosa, 1998}, El énfasis
en la introspeccién y los idealismos habian dejado paso a un nuevo substrato formado
por la psicologia experimental y la psicometria, por lo que la psicologia académica se
habia integrado plenamente en el frente de un movimiento cientifice general, que se
apoyaba en el andlisis cuantitativo de datos, el positivismo y el empirismo (Kriiger,
Gigerenzer y Morgan,1987; Danziger, 1993, 1994; Danziger y Shermer, 1994).

Después de la II Guerra Mundial llegarfa el rdpido desarrollo de la ergonomia,
que proporcioné una nueva direccitn al estudio de la interaccidén entre personas y
miquinas. Llego una psicelogia secial con sus teorfas de la comunicacin y la persua-
sion, y una psicofisiologia apoyada en el desarrollo de la instrumentacidn elecirénica.
La psicologia se transformé con la interdisciplinariedad y la absorcidn de principios,
instrumentos, enfoques y procedimientos de esas otras disciplinas. Se adaptd al mundo
industrial y a la publicidad. Al mismo tiempo, el transporte se expandia brutalmente en
Europa y llevaba a continuas demandas de seleccion para empleados de compaiiias de
transporte. Esta demanda inspird un andlisis cientifico de incidentes/accidentes vy ries-
gos, asi como un mayor conocimiento de la conducta de conduccidn.

La psicologia actual ha sufrido una espectacular expansién. Hoy estamos ante
una de las mds productivas e inundatorias de las disciplinas cientifico-técnicas en la
que, pese al piluralismo, lo bien cierto es que su eje pasa por la psicologfa cognitiva y
las neurociencias. Un auge que suele presentarse emparejado a una pérdida de
influencia del conductisme y del psicoanélisis en sus varias formas (Robbins, Gos-
ling y Craik, 1999). Perc, si bien esto es (parcizlmente) cierto dentro del escenario
intelectual americano, no lo es tanto en el europeo. El dominico del conductismeo, casi
absoluto en EEUU desde los afios 20 hasta los 60, no existié en los paises europeos,
donde subsistieron orientaciones diversas ancladas en un funcionalismo mis ¢ menos
constructivista, pero siempre de orientacidén socio-cognitiva (top-down}.

Se mantuvo el interés por el estudio de los procesos mentales supertores, y por
explicaciones ofrecidas desde modeles humanos, y no desde modelos animales. En
Europa hubo gran continuidad de fondo, junto a sustanciales modificaciones en tec-
nologfas y metedologias. Por ello puede decirse que lejos de hablar de cambios revo-
lucionarios habria que hablar de una configuracién gradual. Hoy hablamos de un
sujetc epistemoeldgicamente compiejo, {parcialmente) consciente, stmbolizador, libre,
propositivo, capaz de interpretar histdricamente situaciones, y de actuar seglin nor-
mas y valores; pero también es un sujeto inestable, contradictorio, sugestionable ¢
influible, psico-fisiologicamente endeble y abierto a alteraciones (mas o menos tran-
sitorias),

Primer estadio: el nacimiento (1900-1920)

Ante la demanda de dictdmenes de capacitacidn para ejercer la tarea de con-
ductor, la entonces nueva psicologia respondid con un conjunto de propuestas que
definieron lo que en Europa se llamé «Psicotecnia», «Psicotécnica», 0 «Tecnopsico-
logia» y en BEUY «Psicologia Aplicada» (Mira, 1924; Van Drunen, 1997}. La psicolo-
gia intentaba ofrecer, para afrontar cuestiones referentes al factor humane en todas
las modalidades de trabajo, procedimientos que permitiesen determinar {y en su caso
medir} las aptitudes naturales de cada persona, ya fueran éstas fisicas, manuales, téc-
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nicas o intelectuales, y orientar respecto de la ocupacidn mds adecuada a aquellas o
seleccionar al mas apte {0 menos propensc a cometer errores) para una determinada
profesién (Schiinpflug, 1993). Asi, las diferencias individuales en cuanto a capacida-
des y disposiciones, ciertos aspectos psicofistolégicos (p. ¢j. fatiga, doler, funciona-
miento muscular, reaccién nerviosa, control de emotividad...), y el aprendizaje de los
trabajos y sus modalidades, fuereon temas de interés en laboratorios ya creados, y en
otros de nuevo curio (Fuller ef af., 1997; Shimmin y Van Strien, 1998).

Resulta bien sabido que la psicologfa nacié como disciplina auténoma en labo-
ratorios en los que se empleaban conceptos e instrumental tomados de otras ciencias
(p. e;. fisiologia, ffsica, astronomia). Por ello, los primeros métodos para determinar el
nivel de las aptitudes estuvieron ligados a esos instrumentos y a los procedimientos
estadisticos utilizados para tratar los datos obtenidos con ellos. Para efectuar los pri-
meros exdmenes de aptitud se recurrid a la psicologia experimental senscrial, que uti-
lizaba instrumentos de medida que exploraban funciones sensoriales y a través de
aquellas el estado de funciones psiquicas superiores {enfoque diferencial-psicofisico),
y a la medicidn de ciertos factores personales (enfoque diferencial-psicométrico).

Fue Hugo Miinsterberg (1863-1915) quien delimitd el campo, al sefialar que
“las diversas profesiones exigen cualidades psicefisicas diferentes e incluso clases y
grados distintos de una misma cualidad”, y designé a quienes debian actuar profesio-
nalmente: «Corresponde a los psicélogos, mediante los métodos que ellos emplean,
determinar las cualidades que exige una profesién dada y luego investigar si el indivi-
duo que gquiere abrazar esa profesidén posee verdaderamente dichas cualidades»
{Miinsterberg, 1912},

Propuso ¢l primer trabajo experimental psicolégico sobre conduccién y el pri-
mer examen de aptitudes (Hale, 198C; Spillmann y Spillmann, 1993). Orients el estu-
dio no hacia la estructura psicofisica del sujeto considerado en sf mismo, sino a la
estructura psicofisica tal como se da en el desempeiio del trabajo {Caparrés 1985).
Intenté establecer sobre bases cientfficas las aptitudes que debta reunir un conductor
desde el punto de vista de la evitacién de riesgos, por lo que la seleccidn (positiva) se
convirtio en profesional {no personal), eligiendo z los candidatos mds idoneos. Tam-
bién intenté desarrollar instrumentos de evaluacién especificos para las aptitudes y
formulé problemas y cuestiones metodoldgicas bdsicas del periodo: (1) Concepcién
reactiva {combinacidn de factores senso-motores) de la aptitud para conducir. (2)
Seleccidn de conductores como seleccién profesional. (3) Para elaborar profesiogra-
mas {perfil aptitudinal de una tarea) propuso la cbservacién directa de la tarea y
encuestas a especialistas. (4) Estudié la estructura psicofisica tal como se da en el
desempefio de la tarea, en vez de analizar (y medir) las funciones psicolégicas ele-
mentales de forma aislada. {3) Analogia interna de la situacidn mental, més que simi-
litud externa de aparatc y condiciones.

En los dos primeros casos hubo una universal aceptacion. La estrategia de
observar la conducta real no significaba excluir todo tipo de andlisis; de hecho muchos
buscaron conjuntos parciales pero integrados de aptitudes y funciones ergologicas; el
hecho de que en la ejecucién diestra de una tarea las funciones no actden aislada-
mente no quiere decir que aquellas (p. e]. las de naturaleza sensorial} no deban supe-
rar unos niveles {legalmente establecidos} minimos, por tanto que puedan ser exami-
nadas aisladamente. Numerosos laboratorics optaron por modelos miniatura que
simulaban situaciones externas ante las que debian reaccionar los conductores (p. €j.
Moede y Piorkowski, o Lahy que adaptaron procedimientos cinematogréaficos a sus
simuladores). Se simulaba la situacién real de conduccidn, trasladdndose a ésta el
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modelo de los experimentos cldsicos de tiempos de reaccién. El candidato tenia que
reaccionar con la mayor rapidez y precisién posible ante sefiales Opticas y acusticas,
con reacciones indicadas de antemano. Se media la rapidez y adecoacién de las reac-
ciones. Este dltimo procedimiento se impuso, convirtiéndose en paradigma de la psi-
cotecria aplicada al transporte (Gundlach, 1996 a y b).

El campo de la psicologia aplicada a [a conduccidn fragué durante los aftos de
la I Guerra Mundial, extrapoléndose incluso el modelo al dmbito civil {Gundlach,
1998a}. Los paises beligerantes aplicaron los conocimientos psicoldgicos a cbjetivos
diversos, como la seleccién de aviadores, conductores, tanquistas ¥ maquinistas, al
trabajo industrial, o al ejército en su conjunio (seleccidn y clasificacién de persenal).
Esas muy especializadas, o a gran escala, selecciones psicotécnicas practicadas en los
ejércitos, y el propio progreso de la psicologfa que, en sus laboratorics, iba desarro-
llando una importante investigacién basica vy poniendo a punto teorfas, instrumentos,
procedimientos, dispositivos y pruebas, propiciaron un espectacular desarrello de la
psicologia aplicada, al que sin duda ayud6 el creciente usc de pruebas psicométricas
y proyectivas, .

Cuando se examina la préctica diagndstica de aquellos primeros laboratorios y
centros de aplicacién, puede constatarse la existencia de cuatro modalidades en su ins-
trumentacién {Van Strien, 1997, 1998): 1. El uso, con propésitos diferenciales, de apa-
ratos de un laboratoric clasico, disefiados originalmente para la medida de funcicnes
psicoldgicas generales. 2. Esta categoria incluye una gran variedad de aparatos psico-
técnicos a veces muy ingenuos, construidos especiaimente para representar diferentes
aspectos de la tarea, o la propia tarea. Incluye dos subcategorias 2.1. Aparatos que pre-
tenden medir justamente una dimensién psicoldgica que se supone relevante para la
tarea, y 2.2. Tests de trabajo en miniatura (andlogos), que consisten en instrumentos
que simulan la situacién de la tarea. En ccasiones se la llama «aproximacion sinté-
tica», en contraste con la «aproximacién analitica» de la subcategoria anterior, donde
las exigencias del trabajo, como en la tipica situacién de laboratorio, son reducidas a
funciones elementales. 3. Tests de ejecucién simple y tests de lapiz y papel, categoria
dominante. De nuevo se pueden distinguir dos subcategorias 3.1. Tests de administra-
cién individual. 3.2. Tests de administracién colectiva. 4. Pruebas de personalidad en
sentido amplio; no s6lo las escalas tipicas, tests proyectivos y tests de expresién, sino
también el uso observacicnal/cualitativo de aparatos o tests que originalmente se
habian desarrollado para evaluar la estructura de las capacidades mentales.

Segundo estadio: la explosion de 1a psicometria (1920-1950)

Los afios 20 comenzaron con una coyuntura favorable para la psicotecnia. La
enorme demanda de la post-guerra en vistas a la reconstruccién econdmica abrié una
golden age (p. ej. Baumgarten, 1928; Dorsch, 1963; Jaeger y Stauble, 1981; Gund-
lach, 1998a, b, ¢). Hubo, desde luego, diferencias espectaculares entre los paises,
pero en todos fue crecientemente demandada la intervencion psicoldgica.

Se establecieron servicios en ferrocarriles y tranvias, oficinas de empleo,
correos, policias... Grandes empresas (p. ej. Krupp, Borsig, Zeiss, Osram, MaN, Sie-
mens 0 AEG) formareon departamentos psicotécnicos propios. Hubo demanda de pro-
fesionales desde el mundo universitario, los poderes ptblicos y la iniciativa privada.
Se impulsaron o crearon revistas especializadas (p. ej. Zeitschrift fiir Angewandie
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Psychologie, Praktische Psychologie, Industrielle Psychotechnik, Psychotechnische
Zeutschrift, Revista de Organizacién Cientifica del Trabajo). Crecié la ya amplia gama
de aparatos psicotécnicos para pruebas de aptitud, siendo prueba de ello la amplia-
cién que de su muestrario hicieron los principales fabricantes de aparatos como Zim-
mermann (Alemania) o Stoelting (EEUU}. Proliferaron jomadas y congresos, asi como
sociedades y grupos profesionales.

Ese desarrollo favorecid el asentamiento de una pujante psicotecnia que en
muchos casos propicio la institucionalizacién de la psicologia. En Europa central,
Escandinavia, paises de la ex URSS y su drbita, drea francéfona, Gran Bretaifia,
Holanda, Italia y Espafia (p. e]. Giese, 1921; Baumgarten, 1928, 1949a; Agreil, 1951,
Dorsch, 1963; Jaeger y Stauble, 1981; Maharaba, 1981; Kiebelsberg, 1982; Geuter,
1985; Métraux, 1985; Riiegsegger, 1986, Brozek v Hoskovec, 1986; Petrovski, 1990;
Echterhoff, 1991, Yela y Prieto, 1993; Gundlach, 1993; 19964, b, 1998a; Dehue, 1995;
Saari, 1995; Schorr y Saari, 1995; Tortosa et al., 1989, 19932 y b, 1995a; 2001}. Todo
ello ayudé al mantenimiento de una fuerte actividad en los congresos internacionales
{Germain, 1955; Montoro, 1982; Rosenzwaig et ¢/., 2000), y 2 la organizacidn de la
Association Internationale de Psychotechnique [desde la X1I Reunidn (Londres 19553)
Intemational Association of Applied Psychologie], que facilité encuentros periddicos
de los psicélegos profesionales (Gundlach, 1998b, 1998c).

Esta Ascciacion iba a enfatizar el papel de los exdmenes de aptitud existentes,
que acabarian combinando pruebas psicofisicas con exploraciones psicométricas. Ya
en su primera reunién efectiva (Barcelona, 1921) los niclecs tematicos marcarfan el
futuro: relaciones de la psicologia con la Administracién, aspectos legales regulado-
res de la actividad profesional; mstrumentos y materiales empleados en la investiga-
cién de aptitudes; y la metodologia. Su demanda de reconocimiento legal de las explo-
raciones ayudod a convertir ¢l diagndstico aptitudinal en las profesiones del transporte,
pronto generalizado a todo el mundo industrial, en pieza clave del proceso de profe-
sionalizacién, Las compafifas de transporte y las autoridades iban a adoptar la psico-
metria para ractonalizar la seleccién de conductores conforme a las destrezas requeri-
das para el buen {seguro) desempetfio de la tarea y para establecer un pronéstico de su
«propensién» a los accidentes; un enfoque que todavia sobrevive en algunos pafses
(Sdiz y Séiz, 1998).

PRINCIPALES CONCLUSIONRS DE LAS CONFERENCIAS DE PSICOTECNIA DE BARCELONA

«Queda aproval que cn els serveis de kansports (ferro- | La Vanguardia destaca de entre las conclusiones: «Soli-
currils, tramvies, automdbils, navegacid) ol contracte | citar que en fodas Las locatidades donde existan centros
de trebail ne es faci sense un previ exdmen psicohisiold- | de orientacidn y seicecitn profesional sean sometidos
gic de les aptituts professionals | una comprovacid psi- | los condnctores de antoméviles a las prucbas realizadas
guiatricas (¢ Ruiz-Caswella, 1921). por dichos centros» (Anéning, 1930)

Aunque continuaron dominando los procedimientos analiticos, hubo relevan-
tes cambios de orientacién. En peneral, perdié peso la medida de las «aptitudes prag-
méticas» —destrezas y habilidades— (aspectos senso-perceptivo-atencionales y psico-
rreactivos), para ganarlo la evaluacidn de aptitudes més globales como la personalidad
{desde perspectivas organismicas, tipolégicas, caracteriolégicas y psicodindmicas) y
la inteligencia (desde enfoques factoriales). Los tests (psicométricos y proyectivos)
irfan tomando el lugar de los més sofisticados aparatos de evaluacidn, que no todos
Jos institutos y laboratories podian permitirse. E! temprano y generalizado uso del
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andlisis factorial en psicologia facilitaria el éxito de este enfoque, y las definiciones
factoriales pronto tomarfan el lugar de las profesiograficas (Tortosa, Civera y Pastor,
2001). En cualguier caso, el principal cambio es que «la psicotecnia y lo psicotécnico
han dado lugar a la psicologia y lo psicolégico» (Herrero, 2000). Este panorama
queda recogido en Progrés de la Psychotechnigue (193%-1945) que ofrece los princi-
pales avances de la psicotecnia durantes el periodo bélico (Baumgarten, 1949a), y en
la reanudacién de actividades de 1a Asociacién que, tras un paréntesis de 15 afios,
volvié a reunir a los psicélogos aplicados para organizarse a nivel internacional
{Berna, 1949), como poco antes habian hecho los académicos (Baumgarten, 1949b;,
Pigron, 1958).

Tercer estadio: el boont {1960-1980)

Esta fase estd marcada por el brutal crecimiento de la motorizaciédn, el incre-
mento de los accidentes de circulacién, el protagonismo de politicas de seguridad
ptblica que incluye el establecimiento de institutos de investigacién, la implicacion
de los mass media, la extension del uso de la ergonomia y la psicologia social/organi-
zacional. Ademas, surgen las primeras asociaciones especializadas como la Interna-
tional Driver’s Behaviour Research Association.

Mientras las dos primeras fases estuvieron vinculadas al desarrolio de una psi-
cologia militar v a las compaiifas de transporte, esta tercera esta marcada por la brutal
explosion en el niimero de propietarios privados y el cambio de paises industrializa-
dos a paises motorizados que se produjo, especialmente, en Europa Occidental. Pero,
ademds, es un estadio que también puede caracterizarse por los siguientes rasgos:

a) La motorizacién se vio acompafiada por un crecimiento en las tasas de mor-
talidad y morbilidad. En cast todos los paises europeos el nlimero de muertos en vias
piblicas se duplicé entre 1955 y 1970 (Nations Unies, 1986}). Durante esos afios
comenzaron auténticas politicas de seguridad piiblica, en especial medidas relativas a
alcoholemia, limitacion de velocidad y utilizacién de cinturones de seguridad. La
Investigacion se abrid a las causas humanas de los accidentes, enfatizando el protago-
nismo de los errores y la diferente percepcién del riesgo; se orient6 hacia la selec-
¢i6n, pero también a la mejora de la formacion de los conductores apoyéndose en las
teorfas del aprendizaje; hubo una preocupacién por asegurar la obediencia a la legis-
lacién; se profundizé en la persuasidn social, la mejora de las condiciones de conduc-
cién vy la ergonomia, y se promocioné la rehabilitacién de conductores.

b) Nace una auténtica investigacidn publica, lograda mediante el desarrollo de
institutos estatales, siendo un campo primade el del trafice redado, donde pierden ini-
ciativa las compafifas de transporte. Numerosos laboratorios fueron incorporados o
construidos por las autoridades como resuitado de una creciente necesidad de accidn
téenica. Aparecen institutos estatales como Bundesanstalt fiir Strassenwesen Brii-
derstrasse {BASt, Alemania}, Transport Research Laboratory {TRL, Gran Bretafia),
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid (Swov, Holanda), Swe-
dish Road and Transport Research Institute {v11, Suecia), Bureau Suisse de Préven-
tion des Accidents (BPA/BFU/UPI, Suiza), Kuratorium fiir Verkehrssicherheit (KfV,
Austria), Radet for Trafiksikkerhedsforskning (RFT, Dinamarca), ONSER (Organisme
Nationat de Sécurité Routiére, Francia), ahora INRETS {French National Institute for
Research on Transport and Safety); Institut Belge pour la Sécurité Routiere (IBSR,
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Bélgica), Kozledéstudomanyi Intézet (XTI, Hungrfa), Ustav Silnicni A Mestské
Dopravy (UsMD, Czechoslovakia), etc. También existen potentes grupos en las uni-
versidades (p. €j. Groningen, Delft, o Leiden en Holanda; Uppsala en Suecia; Trinity
College o Environmental Research Unit de Dublin en Irlanda; Valencia en Espaiia y
Iuego Complutense, Murcia, Baleares, Granada o Auténoma de Barcelona, y otro
niiclec en la DGT; Mannheim o Wuppertal en Alemania; Manchester o Cambridge en
Gran Bretaiia). Incluso se mantienen grupos que practican investigacidn en grandes
compaiiias de transporte (Renauit, General Motors...). La investigacion depende no
s0lo de orientaciones académicas de los equipos y sus campos de interés, sino tam-
bién de los problemas que cada pafs toma en consideracién o de dimensiones organi-
zacionales de las compaiifas; por tanto las concreciones pertenecen tantc al dominio
de la ciencia como al de la economfa v la politica, algo caracteristico en esta pequefia
historia regional.

¢) Resulta dificil establecer una clasificacién simple de las principales direc-
ciones del trabajo de investigacién, si bien muchas coinciden con los grandes dmbitos
de la disciplina (Carpintero y Tortosa, 1991). La impresién de dispersion deriva de la
no existencia de revistas europeas especializadas, lo que obliga a buscar er publica-
ciones de seguridad, ergonomfa, adicciones, trabajo y organizaciones, clinica, psico-
logia general, etc. Otro factor de dispersion es la diversidad de lenguas; gran cantidad
de investigacion permanece oculta en cada pais porque no puede ser leida por otros.
Sin duda, si uno quiere ser conocido (;reconocido?) internacionalmente parece obli-
gado a traducir su trabajo al inglés, perc muchos investigadores o no tienen los medios
para lograr una traduccién adecuada, o no consiguen integrarse en las redes dominan-
tes, 0 no desean publicar en inglés, aunque sean conscientes de que el mero hecho de
utilizar esta lengua constituye un importante factor de éxito potencial y tiene positi-
vas consecuencias sobre la propia carrera académica. Con todo, es posible sefialar
algunos niicleos de interés:

1. Se mantiene, especialmente en los paises mediterrdneos, la tradicién de eva-
luar a los conductores y rehabilitar a los accidentados y/o sancionadoes o con nurmerc-
sos incidentes. En el campo conceptual la modelizacion alcanzd importantes extre-
mos, son afios de esplendor de las reorias del riesgo que pretendieron integrar
determinantes externos e internos, sociales v mentales, cognitivos y motivacionales;
entre ¢llas el Modelo de Amenaza-Evitacidn desarrollade por Ray Fuller, la Teoria
del Riesgo Cero formulada por Naiténen y Summala; 1a teoria de la Homeostasis del
Riesgo de Gerald Wilde desarrollada en Canadd, el trabajo de Michon en Groningen
y el de Van der Molen y Botticher (p. ei. Rothengatter y De Bruin, 1988; aAaAvv.,
1988; Tortosa et al., 1993c, 1995b). Se trata de modelos todavia vivos que estdn
siendo desarrollados y mejorados (Montoro ef al., 1995, 1998, 2000}

2. Son afios dorados para la investigacion aplicada de cardcter ergonémico. El
objetivo de la ergonomia es adaptar la tarea y la méquina a las personas, mejorando el
desempefic ser humano/mdquina. La ergonomia psicoldgica mosird cuinto podia
mejorar una tarea, llevando a un disefio mads realista de cinturcnes de seguridad, sefia-
les de trafico, mecanismos de control, etc. Al considerar la conduccién como tarea de
pasos auto-impuestos incorporé conceptos propios de la psicologia del trabajo y las
organizaciones, asi como del andlisis de accidentes laborales. El desarrollo de un
concepto de trabajo mental determinado por compenentes internos (mentales, inte-
Jectuales}, ¥ no sdlo por factores ambientales, modificaba la concepeion respondiente
de «destreza para conducir» para resaltar el papel de aspectos cognitivo-motivaciona-
les y actitudinales de quien conduce. Esta dptica, que asume la comunicacion per-
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sona-maquina, llevé a un didlogo entre disefiadores de interiores de vehiculos, seftali-
zacion, y diferentes infraestructuras, y psicélogos, favoreciendo mayor flexibilidad
en una hipertrofiada aproximacidn de ingenieria (optimismo tecnoldgico). La percep-
¢idn visual, los errores, las distracciones, la mental load, €l proceso decisional y los
modelos de conducta continuaban siendc temas centrales de investigacién,

3. Creci6 el interés por el estudio de los factores psicofisiolégicos, en especial
la siempre presente fatiga, la vigilancia y la monotoniz, dimensiones constantes en el
preventivo modelo espaiiol {Tortosa y Montoro, 2002), primero estudiados sélo en
conductores profesionales de distintos medios de transporte, y luego incluyendo a
todos los usuarios de las vias. Se trata de un d4mbito dependiente de Jos avances en la
instrumentacién y el equipamiento experimental {Brookhuis, 1995), que ha ido incor-
porando, no obstante, perspectivas mas psicolégicas (Phipps-Bertin y Vallet, 1594;
SAVE, 1005),

4. Las campafias publicitarias cobraron importancia desde finales de los afios
60. Reflejan el casi imperceptible cambic desde una aproximacién puramente admi-
nistrativa (legislacién y policia) a otra mds social, inspirada por las dramaticas conse-
cuencias negativas del fenémeno viario. Las autoridades comenzaron a dirigirse a
todos los usuarios, colectiva o especializadamente. Desde modelos de salud conside-
raron que los ciudadanos debfan ser conscientes de los problemas derivados del uso
de vehiculos, y de las estrategias de afrontamiento saludables, para ast poder contri-
buir individualmente a su propia seguridad. Las personas no pueden ser vigiladas
constantemente; las normas deben hacerse propias, y a esa internalizacién se llega
por persuasion. Como no es posible dirigirse individualmente a todos, hay que recu-
rrir a los mass media, en especial TV, Todo valia, desde los experimentos de laborato-
rio hasta los métodos de encuesta, y el objetivo era descubrir qué determinaba las
actitudes (p. ej. hacia el riesgo y la seguridad, la velocidad y sus limites, el uso de cin-
turones de seguridad y otras medidas pasivas de seguridad, la ingesta de alcohol y la
medida de la alcoholemia, las nuevas tecnologias de control, etc.}, cudl era su estruc-
tura y su relacidn con la conducta, asi como qué las controlaba.

Cuarto estadio: los anos 90

Durante la tltima década del siglo XX, se mantuvieron en general las tenden-
cias descritas, con mds o menos protagenismo segiin paises debido a tradiciones cien-
tificas dominantes, planteamientos administrativos diferentes o cambios politicos
(Barjonet, 2001). Emerge con fuerza lo que se puede llamar «asistencia técnica» a
empresas del transporte ¢ industria antomovilistica, y la asesoria a los grandes agen-
tes implicados en la problematica vial.

La perspectiva mentalista que acentiia la importancia de las funciones cogniti-
vas condujo hacia una ergonomia cognitiva, un enfoque resultante de la interaccidn
entre el cognitivismo y la nueva tecnologia, fundamentalmente informativa y comu-
nicativa, que comenzaba a ser instalada en los vehiculos o en los entornos viales. Se
busca optimizar los interfaces del conductor con su entorno (sistemas de sefializacidn
¢ informacién} y con su propic vehiculo (paneles de instrumentos), eso que se ha
dado en llamar ITS (Intelligent Transport System)}.

Crece espectacularmente el niimero de investigadores que se ha ido especiali-
zando en evaluacion «psico-ergonémica» de instrumentos como el radar anti-coli-
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sién, la conduccion automitica, la conduccion guiada, la telefonia mévil, ete. En esta
dltima década del siglo los psicologos tomaron parte frecuentemente en ambiciosos
proyectos europeos como el «Sartre», el «Prometheus» o el «Drive» {Research and
technology development in advanced road transport telematics, 1991, 1992, Sartre,
1994) El principal papel de la dindmica europea fue organizar e influir la investiga-
cién (p. ej. Comisidn de las Comunidades Europeas, 1997; European Transport Safety
Council, 1998). Ambitos completos de la psicologia del transporte han resultado de
proyectos europeos, con todos los problemas de comunicacidn que ello implica. Y no
es solo un problema de lenguaje, sino también de las formas en que los problemas
son cultural y/o legalmente mediados. Hoy serfa impensable referirse a una psicolo-
gia europea del trifico y del transporte sin mencicnar proyectos como los sertalados,
que han servido de base para una plena cooperacién europea.

Los temas de investigacidn surgidos en el campo de la evaluacidén tecnoldgica
han dado nuevos aires a la psicologia ergondmica, que empujan tanto hacia el desa-
rrolio de modelos de vehiculos inteligentes o vias mnteligentes {p.e. Michoen, 1993;
Parkes y Franzén, 1993), como, en menor medida, a modelos de usuarios inteligentes
de aquellas ITS (p ¢j. Summala, 1997). El ser humano, insiste ¢l psicélogo, construye
situaciones con sus decisiones, y, aunque han cambiado conceptualizaciones y tecno-
logias, continia existiendo un indudable acuerdo general en que la piedra miliar sobre
la que descansa el edificio de la seguridad en los transportes es el ser humano. Un ser
humano al que se le pretenden dar vehiculos inteligentes sobre carriles y entornos no
menos inteligentes, pero el ser humano también, no lo olvidemos, es mteligente, y
ademads es quien en ultima instancia selecciona y usa las informaciones, y toma las
decisiones.

Conclusiones

La situacién presente es complicada. Muchos gobiemos se muestran reluctan-
tes a financiar investigacidn, incluse en algunos pafses estén privatizando ¢ desman-
telando los Institutos. Las politicas nacionales de financiacion de la investigacion,
dirigidas por la 16gica del liberalismo econdmico, se ven, en cierto sentido, compen-
sadas por las oportunidades de financiacion proporcionadas por proyectos europeocs.
No obstante, esos proyectos no sen puramente cientificos o intelectuales, dependen
claramente de su aplicabilidad, tienen que conducir a sugerencias pricticas, aparatos
o dispositivos, por lo que en Ultima instancia no se sabe si redundan en beneficio de la
ciencia o de la industria automovilistica, eterno dilema de los proyectos I + D. En
todo caso, y pese a las limitaciones en el mundo universitaric, ¢l Ambito est4 teniendo
una implantacién cada vez mayor en el sector econdmico, por lo que parece volver al
ambito en que nacid (Caparrds, 1985). Buena prueba de esta situacién 1a ofrece, por
ejemplo, el andlisis de los Programas Europeos para el desarrollo de proyectos de
investigacién y desarrollo (I + D), donde se ha pasado, desde un predeminio del apoye
de planteamientos tecnolégicos, a apostar decididamente por el factor humano. El
anteproyecto del VI Programa Marce, en el drea de los Transportes y las Comunica-
ciones, todavia en debate en Bruselas, es firme exponente de este estado de cosas.

No obstante, la psicologia de la seguridad vial en Europa es un 4rea importante
y organizada. Tiene revistas especializadas {p. ej. Transportation Research: Traffic
Psychology and Behaviour), sociedades cientificas (p. ej. Furopean Association of
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Transport Psychologists), y presidencias en internacicnales {p. €j. en la divisién 13
«Traffic and Transportation Psychology» de la IAAP), vocalias/divisiones en Colegios
profesionales de la EFFPA (p. e]. «Psicologfa del Trafico y de la Seguridad» en el COP
espafiol), congresos (p. ej. Rothengatter y Huguenin, 2002), o monografias (Barjonet,
200t1; Fuller y Santos, 2002).

La concepcidn integral de la seguridad a la que se ha llegado facilita la coope-
racidn, antes diticil, entre ciencias, técnicas y especializaciones, pero ademas entre
diferentes representantes de aquellas. Esto ha logrado ir dotando de contenido a lo
que ya podria llamarse una ciencia de la seguridad, que en el dmbito del transporte
tiene un destacado papel. En ella, la seleccion y la exploracion periédica de diversos
aspectos p31qu1cos fisicos y psicofisicos {que cumple una funcién preventiva) es rele-
vanie, pero no tinica. Es necesario intervenir globalmente y, dentro de esta actuacion,
el conocimiento de los factores de riesgo en la conduccién (suefio, fatiga, drogas,
depresién, alcohol, estrés, ete.), y el manejo de estrategias de afrontamiento de los
MUSITNOS, se constituye en una de las mejores garantias para una conduccidn segura.

En definitiva, hoy, esta drea aplicada de la psicologia, que se centra sobre el
«factor humano» en los sistemas de trafice y transporte, ha alcanzado su madurez.
Abarca cast todos los aspectos académicos, especialmente los experimentales, con la
excepcidn de los aspectos mds psicodindmicos, y s de cardcter multidisciplinar. Con-
tinia ofreciendo conocimiento cientifico 1itil en materias como percepcion, cognicion,
emocidn, personalidad, actitudes o aprendizaje relacionado con los conductores,
acompafiantes/pasajeros, y viandantes de cualquier edad y condicién, Proporcicona,
ademas, asistencia a las administraciones piiblicas, compaitias y otros agentes, facto-
res y poderes politicos, sociales y econémicos, respecto a la educacién y formacidn de
los usuarios de las vias pablicas {profesionales, privados, poliaccidentados, pelimulta-
dos), comunicacidn, persuasién, seleccidn, diagndstico, rehabilitacidn/terapia ... La
psicologfa aplicada al trifico y el transporte permite discutir, validar y poner en préc-
tica los conceptos y métodos de la psicologia general. Por una parte necesita investi-
gacidn basica para describir, explicar, y predecir la conducta humana en el proceso del
trafico, pero también precisa aplicaciones que modifiquen esa conducta. Por ello debe
1ir mucho mds alld de explicar como se actiia en las diversas situaciones viales, para
llegar a explicar cémo se toman decisiones e incluso ¢émo se elige la modalidad de
desplazamiento y el vehiculo. Resulta imperativo alcanzar sintesis tedricas o prdcti-
cas, y obtener resultados interesantes tanto desde un punto de vista cientifico come
desde el de utilidad social.
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