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FRENADO Y
ALCOHOL (2)...

Soy el titular de «Edi-
ciones Fama», de Zamo-
ra, y quiero contestar por
alusiones a la sugerencia
que sobre «Frenado y al-
cohol» figura en la pagina
3 del nimero 10 de su
revista.

Don Fernando Diaz,
sin duda de buena fe,
expone una verdad a me-
dias, que viene a resultar
una falsedad. Esta edito-

. nial no dice simplemente

ue la distancia de frena-

0 en un sujeto con tasa
de alcohol superior a 0.8
gramos sea mayor. Es
mds, dice que a priori es
igual. Para demostrarlo
me remito al test nimero
268-32 de nuestros tests
de examen, en donde li-
teralemente dice: «Aun-
que tedricamente la dis-
tancia de frenado no de-
pende del conductor,
(como serd ésta en la
priactica si el conductor
conduce con una tasa de
alcohol en sangre supe-
rior a 0.8 gramos?». Se da
como respuesta correcta
«mayor», pero no teodri-
camente, que se ha dado
en la pregunta como
igual, sino en la practica
o realidad.

Que en la prictica no
sea igual, sino mayor, es
una cuestion discutible,
pero muy probable en el
sentido que lo expone-
mos, puesto que la accién
del fremo bajo el pie de
un sujeto con intensa im-
pregnacién alcohdlica no
es de idéntica eficacia
que la de un sujeto en
circunstancias normales.
Es decir: la frenada ser4,
sin duda, mds larga en el
primer caso, prescindien-
do del tiempo de reac-
cién que, por supuesto,
habra sido mayor.

Formulada la pregunta
en mera teoria, todos es-
tamos de acuerdo en que
la distancia de frenado es
igual en cualquier con-

ductor y asi lo sostene-
mos en nuestro manual.
Pero en la prictica soste-
nemos que no lo es,
puesto que la eficacia de
los frenos por el modo de
frenar puede ser muy dis-
tinta. Es decir, la defini-

cién de distancia de fre- .

nado se contempla siem-
pre calculada sobre el su-
puesto de que accione el
freno un conductor en es-
tado fisico normal, pero
hay que tener en cuenta
que el freno no es un dis-
positivo automdtico que
tenga una eficacia objeti-
va independiente con s6-
lo tocarlo o desde el mismo
momento en que se toca.
Si asi fuera, no cabria
discrepancia alguna. Pero
el freno hay que saber pi-
sarlo. Por eso tampoco
tiene en la prictica la
misma eficacia en todos
los sujetos. La eficacia
del freno y, por tanto, la
distancia de frenado v la
probabilidad de evitar
una colisién depende, en
gran medida, de la habili-
dad y destreza en el uso
del mismo por parte del
conductor. Fabriciane
Martin Avedillo (Zamo-
ra).

... Y FRENADO Y
ALCOHOL (3) _

No estoy de acuerdo
con la respuesta que en
la revista del mes de abril
se da con respecto a la
distancia de frenado. Al
margen de las editoriales
que publican los «tests»,
entiendo que la distancia
de frenado con una tasa
de 0.8 de alcohol en san-
gre es mayor, debido a
que bajo los efectos del
alcohol los movimientos
son més lentos.

Por consiguiente, una
VEZ (uUe empezamos a
fremar y tenemos que
ejercer una presion de-
terminada sobre el freno,
si bajo los efectos del al-
cohol los movimientos
son mds lentos, tardamos
mds en efectuar la frena-
da, por lo que la distan-

cia de frenado serd ma-
yor bajo los efectos del
alcohol que en estado
normal. Apgradeceria lo
volviesen a aclarar en su
revista. Jesiis Moreno,
profesor de Formacion
Vial. Leganés (Madrid).

Respuesta para las dos
cartas anteriores:

Tenemos forzosamente
que reafirmarnos en algo
que estd suficientemente
demostrado: que el tiem-
po de reaccién em una
persona con una tasa de
0.8, 0 mas de alcohol, es
siempre mayor que el de
una persona en estado
complementamente nor-
mal. Lo que parece total-
mente imposible de defi-

José Rubio,

nir es el modo de fremar
de esa persona que ha in-
gerido alcohel, del mismo
modo gue es imposible res-
pecto a la que se encuen-
fra en estado normal. Y
es que la accién de pisar
el fremo, como otras mu-
chas de la conduccién,
podra depender de facto-
res como la habilidad, la
fuerza, etcétera, circuns-
tancias que dependen de
cada conductor.

En consecuencia, nos
remitimos a la contesta-
cién dada en el nimero
10 a la carta «Frenado y
alcohol», que habria que
releer a la luz de estas
consideraciones.

LA N-620

Creo que fue una cha-
puza la obra que se hizo
hace unos dos afios para
evitar el paso de vehicu-
los en transito por la ciu-
dad de Burgos. El tramo
comprendido entre los ki-
l6metros 3 y 12 de la N-
620 —la llamada «carre-
tera de la muerte»— tie-
ne un firme lleno de grie-
tas, baches, blandones,
falta de sefializacién hori-
zontal, etcétera, y parece
un camino vecinal. Lo
curiose €s que estos de-
fectos aparecieron a los
tres o cuatro meses de su
inauguracién, lo que de-
muestra que no es un de-
terioro por uso excesivo,
sino debido a una cons-
truccién defectuosa, con
presupuesto reducido, es-

catimando la calidad y
cantidad de los materia-
les empleados.

Por si esto fuera poco,
el trazado de la mencio-
nada via va a desembocar
directamente a las cabi-
nas de control de peaje
de la autopista Burgos-
Milzaga, y si uno quiere
SEgulr por una carretera
estatal deberd retroceder
y salir como si se tratara
de un laberinto a Bur-
gos-Norte, para tomar la
N-I, direccién Irin, o la
de Logrofio, para evitar-
se el coste del peaje. José
Duva Milin (Valladolid).

«CHAPUZA» EN
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CONVOYS EN
DIAS PUNTA

Recibo habitualmente
su revista y me animo a
escribirles ante la obser-
vacion de que parece ser
se toman en serio las car-
tas que les remiten, aun-
que desde aqui expreso
mis dudas sobre el uso
que de ellas se hace.

La Administracion se
gasta una enorme canti-
dad de dinero de los con-
tribuyentes, dirigida a los
conductores de automo-
viles —sobre todo en pe-
tiodo estival—, para tra-
tar de lograr de nosotros
una concienciacion sobre
el peligro que supone la
carretera, sobre todo por
excesos de velocidad y
adelantamientos indebi-
dos. Asimismo, tratan de
lograr que no efectuemos
nuestros desplazamientos
veraniegos en los dias de-
nominados «punta». Pues
bien: en mi desplaza-
mientc por carretera para
iniciar mis vacaciones el
verano del ano pasado, al
circular por la carretera
N-234, entre Zaragoza y
Sagunto, cudl fue mi sor-
presa al encontrarse en
esas fechas —dia 1 de ju-
lio, a las 11 6 12 de la
mafana— con un convoy
militar compuesto por
mas de un centenar de
vehiculos, formando va-
rias columnas de unos 20
6 30 vehiculos. Los tuvi-
mos que adelantar duran-
te mas de 100 kilémetros,
aumentando de esta ma-
nera el riesgo, debido a
la gran lentitud de los
mismos, que nos obligaba
a realizar adelantamiento
tras adelantamiento.

El convoy militar vol-
via de maniobras, segin
nos dijeron los propios
soldados. Y me pregun-
 to: «;No se pueden coor-
dinar estas salidas para
que no coincidan con dias
tan senalados de trafico?
¢Es que no existe coordi-
nacién y el Ejército actda
a sus anchas en estos ca-
sos? Esperando sirva pa-
ra algo esta carta, les sa-
ludo atentamente. Koldo
Sola Sarabia (Bilbao).

Respuesta:  Aunque el
primer parrafo de su car-
ta refleja una clara con-
tradiccion, no podemos
negarle el derecho a pen-

sar libremente del uso
que hacemos de las cartas
que nos remiten. Por
nuestra parte, sélo afadir
en este sentido que lo que
hacemos estd bien claro:
publicarlas y responder a
las preguntas que se nos
plantean. Aqui tieme el
ejemplo.

En cuanto a la consulta
que nos hace, hemos de
sefialarle que cualquier
convoy —militar o0 no—
no precisa autorizacién
especial para circular si
no la requiere em virtud
del excesivo peso o dimen-
siones de lo que transpor-
ta. Si le son aplicables,
por supuesto, el articulo

99 del Cédigo, en su-

apartado I, y el articulo
36. El primero dice que
«el conductor de un auto-
mévil que circule por una
via interurhana detras de
otro vehiculo al que no
pretende adelantar, cui-
dard de mantener con és-
te una separacién pruden-
cial que, en caso necesa-
rio, le permita detenerse
sin colisionar con el mis-
mo y que, a su vez, per-

“mita a otros usuarios la

maniobra de adelanta-
miento». Y el articulo 36
senala: «Cuando en vias
interurbanas varios vehi-
culos de traccién animal
0 mecanica circulen umnos
detras de otros, a veloci-
dad igual o inferior a diez
kilometros por hora, po-
dran agruparse siempre

‘que la longitud compren-

dida entre el primero y el
iltimo de cada grupo no
exceda de 25 metros. La
distancia minima que de-
bera mediar entre dos
grupos consecutivos sera
de 50 metros.»

FAROS
HALOGENOS

Quisiera contestar a
don Manuel Garijo, de
Madrid, para decirle que
me parece muy bien su
gueja respecto a los con-

uctores que llevan apa-

gadas las luces cuando
mds se necesitan. Pero
discrepo con €l sobre los
faros haldgenos que,
piensa, deberian estar
prohibidos.

Yo poseo faros haldge-
nos y donde estén que se
quiten los cldsicos, pues
hay mayor visibilidad en

los casos que él referia.
Ahora bien, sugiero, al
igual que €l, que se vigi-
len éstos y otros faros
que deslumbran, sobre
todo cuando salen de fa-
brica ya montados en los
vehiculos. J. Angel Se-
guido. Aranjuez (Madrid)

TRACTORES EN
LOS ARCENES

En el nimero 10 de su
revista, de abril de 1986
(pagina 45), publican la
nota «Obstédculos a la cir-
culacion», sobre si los
tractores agricolas esta-
cionan en los arcenes de
las carreteras, impidien-
do la libre circulacién de

todos, a la cual todos te-

nemos derecho.
Quiero decir que la

J. |. Rodriguez,

Constitucion de todos los
espafoles también recoge
el derecho a manifestar-
se, por bien de sus intere-
ses. ;O no? ;Acaso no

- son mds graves las barm-

cadas —a veces con neu-
maticos, coches, etcétera,
ardiendo—, camiones
cerrando el trafico total-
mente, taxistas, etcétera?

Incluso en nuestra ve-
cina Francia hay expe-
. riencias de coémo actian
los agricultores para de-
fender sus intereses. Por
lo tanto, quiero decirles
que veo una gran diseri-
minacién para con este
sector, vapuleado en to-
das partes. Pablo M. Ga-
ma (Valladolid).

Respuesta:  Precisa-
mente es nuestra Consti-
tucién la que, en el mime-
ro 2 de su articulo 21, de-

sarrollado por Ley Orga-
nica 9/1983, de 15 de ju-
lio, establece que «en los
casos de reuniones en lu-
gares de tramsito pidblico
y manifestaciones, se ele-
vard comunicaciéon previa
a la autoridad, que sélo
podra prohibirles cuando
existan razones fundadas
de alteraciéon del orden
publico, con peligro para
personas y bienes».

Es obvio que los dere-
chos de manifestaciéon y
reuniéon no pueden ejerci-
tarse atentando contra los
derechos de los demds
cindadanos, igualmente
protegides, como son su
seguridad y libertad de
circulaciéon. Como usted
sabe, suele decirse que la
libertad propia se encuen-
tra limitada por la liber-
tad de los demas, debien-
do armonizarse los dere-

chos de todos los ciuda-
danos.

AVISO DE UN
PELIGRO

Quisiera avisar sobre
un gran problema que se
le puede presentar a cual-
quier conductor que cir-
cule por la carretera Na-
cional I, Madrid-Irin, y
pedir una solucién.

Aproximadamente en
el punto kilométrico
90,300, poco después de
atravesar. el pueblo de
Robregordo, hay un
carril para vehiculos len-
tos, lo que es normal en

la zona. El problema ra- |

dica en el final de este
carril. Por lo general, es-
tos finales tienen senali-
zacién vertical o marcas
viales de «peligro».

En el caso que les
expongo no se indica, de
ninguna manera, el final
de este carril, con el
agravante de que' dicho
final se encuentra inme-
diatamente después de
rebasar el punto mas alto
de un cambio de rasante,
con lo qué no se puede
visualizar con anteriori-
dad, corriendo el peligro
de colisionar con la valla
que delimita el borde de
la carretera y caer por el
terraplén que hay tras
ella, ya que ni siquiera,
en caso de apuro, se pue-
de continuar por el ar-

cén, debido a la situacion

de éste.

Yo creo que con una
simple sefial vertical de
«peligro», «ceda el paso»
0 «estrechamiento de
carretera» el problema
quedaria solucionado en
su mayor parte. Angel

- Gémez Ortiz (Madrid)

CARGA E IVA

Les escribo para pre-
guntarles algo acerca de
esa gama de vehiculos
que cada vez tiene mas
presencia en nuestras

carreteras: los turismo-
furgonetas. Legalmente
creo que son furgonetas
y, por tanto, su uso se
supone que es industrial
y, por ello, estin grava-
dos con un 12 por 100 de
IVA.

Y aqui el problema:
iPueden llevar carga?
(Qué se entiende por
carga? ;Y si ésta es parti-
cular —la compra de la
semana en el hipermerca-
do, por ejemplo—, lo
pueden multar a uno por

no llevar tarjeta de trans- -

porte? Creo que todo se
arregla pagando el TVA,
como si fuera un turismo,
porque entonces la carga
solo se atendria a lo suje-
to en la tarjeta técnica de
Industria que trae de fa-
brica el vehiculo.

Por favor, contéstenme
si les es posible a estas

-dudas, pues creo que las

sanciones, por no llevar
la susodicha tarjeta pue-
den ascender hasta
200.000 pesetas. Juan
Sanchez Rodriguez. Puer-
to de Santa Maria (Cadiz).

Respuesta: Hemos de
comunicarle que ni en el

Cédigo de Circulacién ni
en la O.M. del 16-VII-84
(«BOE», del 21), existe la
palabra «furgoneta». Su-
ponemos que usted se re-

fiere al vehiculo «deriva-

do de turismo», clasifica-
do con el mimere 30 en
dicha orden («versién de
un tipo de turismo», que
conserva sus caractersiti-
cas esenciales, incluida la
parte delantera del habi-
taculo, destinado al trans-
porte de cosas y que pue-
de sustituir, eventualmen-
te, la carga, parcial o to-
talmente, por personas
mediante la adicicon de

asientos»). Este dato se
refleja en la tarjeta de
inspeccion técnica.

En cuanto a los datos
referidos al tramsporte y
al IVA, a quien mejor
puede dirigirse es al Mi-
nisterio de Transportes y
al de Hacienda, respecti-
vamente. De cualquier
forma, intentariamos in-
formarle mas si nos con-
creta datos sobre su tipo
de vehiculo, dedicacién a
que lo somete, etcétera.

PARA OBTENER
EL B-2

Obtuve el permiso de
la clase B hace siete afios
y ahora me interesarian
obtener el B-2. La reali-
dad es que me han dado
tantas soluciones que no
s€ a qué atenerme. Cier-
tas personas me han di-
cho que no tengo que
cumplir ningdn requisi-
to, sino que al renovar
el permiso me conce-
den también el B-2.
Otras me han dicho que
tengo que hacer un
examen tedrico de mecd- -
nica y otras, en fin, que
ademads del teérico tengo
que -hacer uno -practico.
Les agradeceria me saca-
ran de dudas. Antonio
Sanchez. Sillada (Ponte-

vedra).

Respuesta: Para obte-
ner el permiso de la clase
B-2 no serd necesario que
realice el examen tedrico
sobre normas y sefiales de
circulacién, dado que di-
chas pruebas ya las supe-
ré al obtener el B-1. En
cambio, debera superar
una prueba tedrica sobre
mecanica y una prueba
practica de circulacion.

Gl =0
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Juan Luis
MAYORAL
ATALAYA

PASO de CEBRA

Si, ha leido usted bien. Ya no existen
los pasos cebras, esos pasos para peatones
donde éstos tenian siempre preferencia de
paso y por donde los conductores debfan
dejarles pasar, aungue no siempre fuese
asi (1). Entonces, usted se preguntard: si

ya no existen los pasos. de cebras, ¢por -

dénde cruzamos los peatones? Pues, logi-
camente, por los pasos para peatones.

—Pero, sefior mio, 4no me decia usted
que ya no existen los pasos cebras? ;Y el
titulo de esta seccion? ¢En gué quedamos?
:Paso o no paso?

—Pase. Utilice para ello los pasos para
peatones. G

—A0iga, ;no se estard usted guedando
con el personal?

—No, querido peatdn.

Cada vez que hablo de los pasos para
peatones, mi interlocutor cree ver en mi
un poco de ironia y un muche de ignoran-
cia, unas ganas locas de que los peatones
no crucen y un subconsciente de «aqui te
cojo, aqui te pillo». Y no es eso. ’

Me explico: los técnicos —ijoh, los técni-
cosl— recogemos la norma internacional
(va somos europeos) sobre marcas viales
y nos «inventamos» el «nuevo» paso para
peatones. Bien. ;Y en qué consiste el «nue-
vo» paso para peatones? Pues, dilecto pea-
ton, el «nuevo» paso para peatones consis-
te en «una serie de lineas de gran anchura,
paralelas al eje de la calzada y formando
un conjunto transversal a la misma que
indican un paso para peatones, donde los
conductores de vehiculos deben dejarles
paso». Ahi es nada.

—Pero, oiga, j«eso» es un paso de
cebra!l -

={Que no, hombre, que no. Eso es un
pagopara peatones. Las cebras, a Africa.

séase, jque usted me habla de pa-

sar los peatones por unas franjas blancas,
~ paralelas al eje de la calzada, por donde
los conductores deben dejar pasar a los
peatones, y €s0 no es un paso de cebra?

—Pues, no. No es un paso de cebra.

—Se estd usted poniendo pesado, ¢eh,
sefior técnico?

6 T

iiYA.NO EXISTEN
LOS PASOS CEBRAS!!

—No. Es que usted, sefior peatdn, corre
que se las pela, y asi no se puede ir por
esas calles de Dios, de los coches y de los
peatones. Mire usted bien: por esas franjas
cruzan los peatones y los conductores de-
ben dejarles pasar. Pero, jojo! Los peato-
nes no tienen preferencia de paso.

—jAtiza, sefior técnico! Ahora si que no
entiendo ni torta.

—Vamos, no se impaciente. No hablo
de preferencia de paso. Lo dnico que le
digo es que el conductor debe dejarle pa-
sar. Mire: por ahora no se dan «carnés»
para peatones. Por tanto, hay que dar los
mensajes, hay que imponer las obligacio-
nes a los gue si hemos examinado: a los
conductores. Por eso les decimos: «Sefio-
res conductores, cuando vean unas franjas
blancas, paralelas al eje de la calzada, si
cruza un peatn, deben dejarle paso.» Y
para gue usted, querido peaton, sepa por
donde tiene que pasar y ddnde tiene prefe-
rencia de paso (tome ahi, ahora si que
tiene usted preferencia de paso), los técni-
cos le ponemos una sefial cuadrada, con
fondo azul y un peatén cruzando sobre las
franjas blancas, etcétera. Ahora si. Enhora-
buena, felicidades. Esta sefial cuadrada in-
dica la existencia de un paso para peatones,
en el que éstos tienen preferencia. ;Queda
claro?

Veamos: hemos quedado en que hay
unas marcas en el pavimento (franjas blan-
cas y paralelas al eje de la calzada), por
las que deben pasar los peatones y en las
que los conductores deben dejarles paso.
Y, a la vez, a la altura de estas franjas,
una placa cuadrada, azul, con un peatdn
en marcha, que indica a los conductores
que los peatones tienen preferencia de
paso.

—<Claro, clarfsimo. Pero, ¢y las cebras?

—Las cebras —ya se lo dije antes—,
en Africa (2).

—Ya, ya. ;Y si ademds hay un se-
méaforo?

—Hombre, si ademds hay un semaforo,
ldgicamente, el peatén no debe cruzar la
calle mientras los vehiculos no se hayan
detenido y aparezca en el semdforo para
peatones el mufiequito verde. ;Me entiende
usted?

—No, sener técnico. Las rayas en el
suelo y la placa azul cuadrada me dan dere-
cho a pasar.

—Si, sefor. Pero si hay un semdforo

hay que hacer caso a lo que diga éste, a
pesar de las dichosas franjas.

—Entonces, si yo quiero pasar en un
paso para peatones con semaforo, ;tengo
que mirar primero al semdforo?

—Elemental, querido peatén.

—0iga, ¢y si hay un guardia?

—Hombre, si hay un guardia, el guardia
sabe mds que el semdforo. Haga caso del
guardia, aunque el semdforo esté en verde
para peatones.

—Vamos a ver. Yo soy un peatén, voy
por mi acera y quiero cruzar la calle. Primero
miro a ver si hay un paso para peatones:
¢Que hay un guardia? Pues a hacerle caso,
¢no? Bien. No hay guardia. ;jHay semédforo?
Pues a esperar que salga el mufiequito verde,
¢no es asi? ;Que no hay guardia ni semafo-
ro? Pues a cruzar con cuidadito, aungue yo
tenga preferencia de paso. ;A gque me he
enterado, sefior técnico? Vera usted gue los
peatones no somos tontos. Oiga, si; ya sé
que las cebras a Africa. Pero, jy los pasos
de peatones antiguos, esos de las rayas dis-
continuas, que todavia existen y que me te-
mo existirdn durante mucho tiempo, en con-
tra de lo que dice el Cddigo? ;Valen o no
valen? ¢Me protegen o no? ;Cruzo o no
cruzo? Venga, sefor técnico, ¢;qué hago?

—Bien dice usted. Esos pasos de rayas
discontinuas no son los que dice el Gddigo.
Habria que repintarlos hasta conseguir esas
franjas anchas, blancas. etcétera. Y eso es
caro. Si, sefior peatén. Lleva usted razdn:
la seguridad cuesta dinero y, aungue salga
caro, hay que pintarlos bien, como manda
el Cddigo.

—¢,Que qué hace usted mientras los pin-
tan? <i='ues lo mismo que le dije antes. Lo
del guardia, lo del semdforo y ojito al cru-
zar. Después, esperar a que nuesiros muni-
cipes sefialicen como es debido los dicho-
S0S pasos para peatones, que nuestros
conductores los respeten y que ustedes,
los peatones, los crucen con seguridad.

—Muchas gracias, sefior técnico.

—De nada, a mandar. Y que usted lo
cruce bien.

(1) De ahi el dicho aquel: «Bienaventu-
rados los que creen en los pasos de cebra,
porque pronto verdn a Dios.»

(2) Por ello, los peatones tampoco de- ‘

ben increpar a algunos conductores al grito
de «jque es un paso de cabra. cebronesl».

€ditorial
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ESPIRITU CONSTRUCTIVO

OS pasados dias 30 y 31 de mayo se celebrd, en una

serie de maratonianas sesiones, el «| Congreso Nacional

de Ensefanza de la Conduccion». En diferentes nimeros
de esta revista hemos venido informando de los trabajos.de
preparacion del congreso, que arrancan de la decisién tomada
confuntamente entre la Direccién General de Tréfico y el sector
de autoescuelas en reunién celebrada el pasado 11 de
septiembre.

AS sesiones del congreso se desarrollaron en el Gran
Auditorio del Palacio de Exposiciones y Congresos de
Madrid, que ofrecia el impresionante aspecto que siem-
pre presentan los «llenos hasta la bandera», puesto que asis-
tieron alrededor de 1.800 personas, de las cuales méds de
1.600 eran profesionales de la ensenanza de la conduccién,
es decir, profesores, directores y propietarios de autoescuelas.

O es este el lugar de hacer una enumeracion de las

conclusiones a que se llegé en el congreso, aunque

algunas, como el compromiso por parte de la Adminis-
tracion (Direccion General de Tréfico y Direccién General de
Formacion Profesional del Ministerio de Educacién y Ciencia)
de promover el reconocimiento de los certificados de profeso-
res como equivalentes al grado 2.° de Formacion Profesional,
desperto entre los asistentes el I6gico entusiasmo. No obstan-
te, si hay dos conclusiones importantes a extraer: en primer
lugar, el propio hecho de que el congreso se celebrara ya es
un éxito, maxime si tenemos en cuenta el altisimo nivel de
participacion, pese a que en ninguna provincia de Espafia {en
contra de lo que un panfleto anénimo ha dicho dltimamente)
se suspendieran los examenes durante estos dias, pero quizd
mas importante todavia es la forma en que se desarrolld el

congreso, en el que se puso de manifiesto la incondicional

voluntad de colaboracion de las dos partes intervinientes. Pro-
fesionales de las autoescuelas y Direccion General de Trifico
mantuvieron un continuado intercambio de opiniones &gil, apa-
sionado y en ocasiones polémico, pero siempre dentro del
mejor espiritu constructivo.

OR parte de las distintas mesas se traté de contestar
las mas de 400 cuestiones y preguntas sucesivamente
expuestas, y ldgica consecuencia de ello fue que un
congreso cuya duracidn inicial estaba prevista en nueve horas
de trabajo acabé durando mds de 20 horas. El congreso tendrs
su continuidad y su seguimiento a través de una comision y
de una serie de grupos de trabajo. Este quiza sea el principal

\

kfactor de esperanza para el sector de autoescuelas.

quejarse de no haber comido o para
decir que el Mundial de Fitbol co-
menzaba, cuando el sabado 31 del
pasado mes se seguian debatiendo
en el Palacio de Congresos las distin-
tas ponencias, los mil y un proble-
mas de los profesores, de los empre-
sarios, de los alumnos... Un congre-
50 denso y que sirve para abrir espe-
ranzas perdidas, para solucionar pro-
‘blemas. Un congreso que dificilmen-
te se resumiria en dos tercios de
g?gtna y gue, seguramente, se cele-
anualmente. Asi lo quiere el sec-
tor. Una temdtica viva tratada directa-
mente por sus protagonistas como
nunca se habia hecho. Y por si todo
ello fuera poco, ahi estdn otras pagi-
nas dedicadas a tratar la misma pro-
blemdtica con tres protagonistas ele-
gidos al azar.

escapan a quienes se juegan

mucho cada vez que partici-
pan en un rallye. Nos referimos a
pilotos y espectadores. Un riesgo y
unas medidas de seguridad —sin ol-
vidar el espectdculo— que analiza-
mos en este ndmero, con la aporta-
cion de nuestro colaborador Zanini,
conocedor del tema desde dentro y
desde fuera. Un mundo del que ha
habido que aprender de las recientes
tragedias para buscar soluciones. Un
asunto que podria trasladarse al de
las motos, los ciclomotores; un mun-
do joven sobre dos ruedas para el
que se persigue una nueva reglamen-
tacién que ataje los problemas deri-
vados de una accidentalidad alta, pe-
se a ser pequenas cilindradas. Para
que sean dos ruedas tan asequibles
como ltiles, pero mds seguras. Eso,
pese a las pegas de algunos, quiza
tan injustificadas como cuando los
fabricantes no gquerian que el casco
de seguridad fuera obligatorio en las
motocicletas. El tiempo dira.

ONDE no hubo problemas fue
en el Rocio. Alegria por enci-

ma de todo. Como alegria es
la que rebosa esa quinta velocidad
de nuestra seleccidn de fitbol, Butra-
guefio. Un «buitre» que quiere volar
alto en México, algo que ahora le
preocupa mas que sus problemas de

der... Como otros.

Josiis SORIA

UNDS problemas que tampoco -

aparcar, algo que tendrd que apren- -
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A posibilidad de que los
trabajadores de las
autoescuelas accedan en el

futuro a la titulacion de Formacion
Profesional de segundo grado, la
creacion de comisiones paritarias
de seguimiento y de enlace, para
dar asi viabilidad a las soluciones
emanadas del estudio de la
problematica abordada en las
sesiones de trabajo y, muy
especialmente, el hecho de que se
haya oido claramente la voz de las
autoescuelas —«la primera vez en
veinticinco afios que se nos retine
para planificar nuestro futuro», dijo
alguien— son los aspectos mas
importantes que se pueden
concluir de la celebracion del |
Congreso Nacional de Ensenanza
de la Conduccién, celebrado en
Madrid en los dltimos dias de
mayo. Un Congreso que nacid, en
el pasado mes de septiembre,
como respuesta de la
Administracion a la demanda del
propio sector; un Congreso que, en
palabras del director general de
Trafico, «umarcé el fin de una etapa
de transicion» para un sector de la
sociedad, cuya estructuracion
adecuada y definitiva es basica
para lograr una mayor seguridad en
nuestras carreteras; un Congreso
que puede muy bien reconocerse
como punto de arranque para el
manana, y un Congreso que preciso
de una larguisima «prorrogan,
duplicando largamente las horas de
trabajo previstas. Porque los casi
1.700 profesionales que se dieron
cita en Madrid necesitaron de once
horas mas de las previstas: las
sesiones computaron veinte, frente
a las nueve programadas. Pero aln
mas: los asistentes prefirieron
continuar trabajando el daltimo dia,
aun sin haber almorzado, y todavia
hubieran seguido en el auditorio,
dialogando con la Administracion,
si no lo hubiera hecho impaosible la
programacion del Palacio de
Congresos y Exposiciones
madrileno. De ahi que, pese a
haberse estudiado todas las
cuestiones mas relevantes,
quedasen otros muchos puntos en
el tintero. De ahi que, en definitiva,
el Congreso_ pueda afirmarse que
sigue todavia abierto... Tanto, que
se pidio incluso la celebracion de
una cita similar cada ano.

(Informe: Redaccion de TRAFICO
Fotos: Miguel GARROTE)



José Barrionuevo y Rafael Vera.

L I Congreso Nacional de la Ense-
fianza de la Conduccitn, que reu- -

nié en Madrid durante los dias 30
y 31 de mayo a casi 1.700 profesionales
de las escuelas particulares de conductores
de toda Espafia, recibi6, tanto en su inicio
como en la clausura, el firme compromiso
de la Administracién de que las conclusio-
nes y acuerdos del mismo serian asumidos.

Ademis de la presencia inicial del sub-
secretario del Ministerio del Interior, Ra-
fael Vera, posteriormente el titular del
Departamento, José Barrionuevo, se diri-
gi6 a los congresistas y quiso conocer més
estrechamente a los miembros de la Comi-
sion Gestora, quienes desde septiembre
del ano pasado habian llevado la responsa-
bilidad de este encuentro tan fundamental
para el sector, orientado no s6lo a buscar
soluciones a los problemas de los propios
profesionales, sino en favor de las perso-
nas que cada afio realizan su aprendizaje
en una autoescuela y, en definitiva, a fa-
vor de una mejor convivencia y seguridad
vial.

El Congreso conté con la presencia de
distintos invitados de excepcidn, represen-
tantes de distintas 4reas de la Administra-
cién, quienes, de una manera puntual,
expusieron la viabilidad y expectativas
existentes en relacién con los problemas
que el sector tenfa con cada una de las
dos dreas de la Administracion. Y por
dltimo, Mr. Mark, jefe de Division de la
Direccién General de Transportes de la
Comisién de la CEE, quien explico al au-
ditorio la situacién europea.

Ademas del protagonismo masivo de to-
dos los asistentes al Congreso mediante
intervenciones personales, la tltima jorna-
da estuvo dedicada a contemplar todas las
sugerencias y peticiones fundamentales de
los profesionales del sector, mediante la
respuesta por parte de la Administracién
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sobre su viabilidad, tanto juridica como
préctica.

Las ponencias —mds de 140 presenta-
das—, que habian sido refundidas por la
Comision Gestora en tres grandes temas
(«Escuelas como centros docentes», «Es-
cuelas como empresas» y «Legislacion
aplicable»), recibieron un tratamiento es-
tructural mds amplio en varios apartados,
susceptibles de un estudio posterior para
su posible aplicacion.

Bajo el titulo «La estructura y depen-
dencia del sector de la ensefianza de la
conduccién» se abordaron distintos aspec-
tos controvertidos: desde la liberalizacion
estructural plena, la reestructuracion del
sector en ambitos municipales, comarcales
o provinciales, la creacion de centros con
infraestructura aportada por la Adminis-
tracion, hasta la posibilidad de una estata-
lizacion plena de la ensefianza, o la coexis-
tencia de una ensefianza oficial y otra pri-
vada y, finalmente, la posible dependencia
del sector del Ministerio de Educacion y
Ciencia en cuanto a la funcién docente.
En cualquier caso, la DGT, en boca del
subdirector general de Circulacion, Miguel
Mufioz Medina, a expensas de estudiar
cada una de las alternativas, expresé las
modificaciones legislativas que comporta-
rian tales sugerencias.

Otro aspecto estudiado fue el del «per-
sonal de las escuelas de conductores», con-
templando, desde el problema de acceso a
la profesion, niveles exigibles y su mejora
a través de cursos de reciclaje, homologa-
cion de su titulacion con el del de Forma-
cién Profesional de segundo grado, cam-
panas de mejora de imagen, etcétera, has-
ta la exigencia de mayores responsabilida-
des del profesor a la hora de presentar
sus alumnos a examen. En cuanto a la
figura del director, se resefi6 la total una-
nimidad en cuanto a su necesidad.

Los congresistas doblaron el horario de trabajo previsto.

La planificacion y mejora de la ensefian-

-za se contempld desde distintos puntos de

vista: tanto como programacion libre co-
mo centralizada o en grupos homogéneos
de alumnos; incluso, ampliar los conteni-
dos de la ensefianza tanto tedrica como
préctica y la fijacién de médulos minimos
de tiempo para estas ultimas.

Como actividades complementarias que
podrian realizar las escuelas se hablé de
su intervencion en el reciclaje de conduc-
tores, en los cursos de mercancias peligro-
sas y en la imparticion de la educacién
vial como asignatura en los colegios, asi
como su participacion en la investigacion
y difusién en la revista TRAFICO sobre
distintos aspectos de seguridad vial.

En cuanto a la colaboracién de la Admi-
nistracion en la mejora de la ensenanza y
del sector, se pidieron campanas de men-
talizacién y la edicion de un manual oficial
(va estd elaborado pendiente de su publi-
cacioén), asi como la investigacion de nue-
vos métodos de ensenanza y una informa-
cion permanente de cualquier modifica-
cién legislativa. Otras cuestiones puntuales
se refineron a que era necesario incorpo-
rar la informética a la correccidon de los
examenes tedricos, con el fin de poner al
corriente al profesor del tipo de fallo de
cada alumno. Ademds, se puso de mani-
fiesto la necesidad de inspecciones y san-
ciones enérgicas en determinados casos,
divulgar los resultados de los exdmenes
de cada autoescuela, combatir el intrusis-
mo por distintos medios y romper el exce-
sivo individualismo de los profesionales.

Por otro lado, se hablé de las escuelas
de conductores y los exdmenes, exigiéndo-
se su mejora y el establecimiento de unos
criterios uniformes, aunque se puso de re-
lieve por los asistentes que la situacién
espafiola no era tan mala si se comparaba
con paises como Francia o Inglaterra. La

La sala donde se celebr6 el congreso estuvo siempre repleta.

comunicacion inmediata de los resultados
se adopté como compromiso por parte de
la DGT, al igual que el establecimiento
de dias fijos para cada escuela. Arbitrar
un sistema de reclamaciones sin temor a
represalias, mediante recurso, estudiar
férmulas que permitan calificar las prue-
bas en presencia de los alumnos o profeso-
res, mantener un sistema ponderado en la
calificacion segin el indice de peligrosidad
de cada fallo, que los itinerarios se estu-
dien de forma que aglutinen tanto zona
urbana como interurbana, informacién
mas completa de los criterios de califica-
cién de los examinadores y varias mas,
que la DGT, por motivos legales v de
oportunidad, considerd irrealizables, se
expusieron sobre el aspecto concreto de
los exdmenes.

En cuanto al coste de la ensefianza y
posibles soluciones para su reduccién se
planted liberalizar el cupo de presentacion
a examen, mostrandose la DGT de acuer-
do en que el cupo debe fijarlo la capaci-
dad de ensefianza y no la capacidad de
examen. En cuanto a un mayor aprove-
chamiento de infraestructuras utilizando
locales conjuntos, se contestd que no ha-
bia nada que objetar sobre cualquier pro-
puesta de cooperativismo u otras andlo-
gas. Sobre conseguir mejores sistemas de
financiacién, la DGT se ofrecié como ve-
hiculo gestor, y se mostré de acuerdo en
la procedencia de un impuesto reducido
en cuanto al IVA. Por otro lado, se infor-
md de que se estaba estudiando la validez
civil de los permisos militares, lo que po-
dria abrir un nuevo mercado para las es-
cuelas. Asimismo, se pidié intensificar la
vigilancia de quienes conducen sin permi-
so, contestando la DGT que parecia pro-
cedente que el Cédigo Penal volviera a
recoger esta figura como un delito, ya
que, desde que no lo es, el numero de

personas que no poseen permiso implica-
dos en accidentes se ha incrementado en
un 300 por 100.

En cuanto a la problemitica econémica
y laboral de las escuelas, la DGT asegurd
que aunque su funcién no es controlar las
autoescuelas como empresas, $ino como
centros docentes, estd luchando en varios
frentes para evitar la competencia desleal,
uno de los cuales es la colaboracion del
Ministerio de Trabajo para exigir el alta
en la Seguridad Social; por otra parte, el
contrato de ensenianza y el libro de recla-
maciones se muestran como elementos
utiles. La necesidad de terminar con la
guerra de precios, estableciendo médximos
y minimos, es algo a intentar contando
con el sector de los consumidores. Para
regular la jornada laboral se hablé de la
utilizacién del tacografo, cuya instalacion
podria ser beneficiosa en muchos aspec-
tos, incluso pedagdgicos.

También se plante6 la peligrosidad de
la ensenanza préctica, y al respecto se ha-
blé de afadir acelerador al doble mando
y la concertacién de su seguro de vida o
accidente.

® LA ESCUELA COMO CENTRO
DOCENTE

El documento de trabajo presentado
ante el Congreso como refundicién de to-
das las ponencias relativas al apartado «La
escuela de conductores como centro do-
cente» recogia las inquietudes del sector
en el funcionamiento de las autoescuelas
como tales, abogando algunas por una
mayor libertad estructural, de forma que
se permitiese el funcionamiento indiscrimi-
nado de cualquier tipo de escuelas, incluso
unipersonales. Otras, por su parte, solici-
taban de la Administracién una reestruc-

Durante la celebracion del Congreso se distri-
buyeran entre los asistentes dos cuestionarios,
relativos a las ponencias, cuya finalidad era pulsar
Ia opinién del sector respecto a su proaa ca.
La revista TRAFICO recoge aqul fos resultados de-
dichas encuestas, que creemos reflejan fielmente
¢l sentir de %a{:mlaslén en sus aspectas docen-
tes, empresariales y laborales.

LA ESCUELA COMO CENTRD DOCENTE

Forma y estructura de la escuela

1. Indigue cudl es la forma v estructura que
usted prefiere para una escuela de tit)ncmlctca.'re,@,b

— Situagion actual .................. B
— Mayor libertad estructural .. .. .. T
— Sector reestructurado por imposician *
de la Administracion ............... Frir
— Sector reestructurado por acuerdo o
convenia del Sector ..o
— Colaboracion oficial ...
— Estatalizacion plena L. 14
- Coexistencia escuelas oficiales y pri-
G S e T se i )

La figura del direclor -

2. ;Considera usted necesaria la figura de

un
ceriificado de aptitud para director? i

== SIBIMNIE oo oo ae o b 36
— Solo en escuelas de dos profesores .

— En escuelas de fres profesores ......

— ﬁn escuelas con locales separados

s INHRBA = o T es o R

.05 profesores de formacion vial. Accesoa la
profesidn

3. ¢Considera usted que el nivel inicial exigido
en EG% es suficiente para el acceso 2 la profesion
en el vigente Reglamento? .

Aie diea

4. 4Qué opci6n cree usted més interesa

la demanda de empleo AR A
5. ¢Considera usted que el prafesor de forma-

cion vial debe especializarse en ensenanzas con-

cretas (tedrica o practica)? ‘

— S el

e DL e e 67

Ensenanzas minimas. Programacion |
planificacién de la enl'srﬁué?m ¥

6. ;Cree usted necesario ampliar la ensen%m

tedrica amoldando Ios exdmenes segun pel




7. iCree usted necesario ampliar la ensenanza
practica &circillacidn nocturna, autopista, etcétera)

amoldando los examenes? b
2 ol ) e LR R T
e 25

8. ;Considera usted que la ensefianza deba.n./.
a
— estar programada con cardcter gene-
ol e by 2T
— programarse por el director o quien
NADa SUSTVBEEED . .. . vn ey is v g e 29
— programarse por el profesor242

Tiempos de clases praclicas

9. Si se estableciera un madulo de clase.
fijo, éste seria, segin usted, de. ..

e T e R e o 50
— 50 minutos ..........
— 60 minutos

Exdmenes para el permiso de conducir.
Generalidades

10. ¢Estima usted conveniente para la sequri-
dad el que para obtener el permiso C-1 sea nece-
sario haber obtenido previamente el B-17

11. ¢Considera usted que el permiso de la
clase D debe implicar el de la clase C-27 %
(]

s e R e 48

Exdmenes tedricos

12. ;Como cree usted que deberia ser el
examen tedrico? (Valore la respuesta en funcion
del tiempo necesario para efectuarlo.) - :

b,

— Por cuestionarios (varias respuestas

TR e AR e T R s
lib_ Por pregunias directas de respuesta .
e e e 4 ey Tk A AR
— Resolucion casos practicos ......... 11
— Otrosistema ..............oovenne. 7

13. Si el examen tedrico se mantiens por el
sistema de cuestionarios, ;como debe hacerse,
segln usted, la valoracion? “

[

— Por un sistema ponderado (actual) .. 8
— Por un sistema glabal can tres o cua-
e e 21w i o el A (e
— Clasificando las materias ........... 22
— BT IONMA e 6

14, ;Considera usted que el examen tedrico
oral, tal y como se realiza en este momento, es
el adecuado para personas con dificultades de
comprension de lectura? 5

o

: 54
== e S SR Lo S T el 36

15. ¢Cree usted que la DGT debe publicar,
para general conacimiente, los cuestionarios que
emplea en los examenes?

%
A L e e R e 57
77yl L P RN e S ARl 40

Exdmenes précticos

16. ;Cree usted que el examen integral ha
mejorado la calidad de la ensenanza?

%
e S e T e R 82
At I T T TR 15

17. iCres que &l conocimiento del itinerario
por parte del alumno mejoraria la calidad de la
ensenanza?

j.
— 8 ... S
— No .. -2
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turacion del sector con dmbito municipal,
comarcal o provincial, como base para la
eliminacion de la competencia desleal. Y
unas terceras se inclinaban por la conve-
niencia de que fuese la propia Administra-
cion la que aportase la infraestructura de
estos centros docentes (locales, material
didactico, etcétera), para que en ellos ac-
tuasen las distintas autoescuelas de las zo-
nas a los que los mismos correspondieran.

Frente a estas peticiones no faltaron
quienes se inclinaron por una estataliza-
cién de la ensenanza de la conduccién a
todos los efectos, de modo que pasase a
ser considerada como una ensenanza ofi-
cial, lo que para otra parte de los ponen-
tes podria ser perfectamente compatibili-
zable con una ensefanza privada.

Al hilo de estas formas de pensar, la
ponencia refundida recogia opiniones fa-
vorables y contrarias a una programacion
central de la ensefianza de la conduccién
por parte del Estado, lo mismo que postu-
ras también referentes a la dependencia
de dicha ensenanza del Ministerio de Edu-
cacion v Ciencia.

Para quienes las autoescuelas son llana
y simplemente centros encaminados a en-

gresistas, el profesor. Este piensan que
necesita un perfeccionamiento constante
para ser algo mas que un simple ense-
fiante de destreza con el volante, al tiem-
pe que estiman debe mantenerse un ni-
mero adecuado de ensefantes, por lo
que piden convocatorias anuales. Pero
no faltan tampoco los que demandan un
aplazamiento de los cursos hasta que to-
do el actual profesorado disponga del
certificado de profesor de formacién
vial.

Respecto a la figura del director con
certificado especifico como tal, indepen-
dientemente de que sea o no profesor,
las ponencias defienden su desaparicion.
Consideran, por el contrario, que el di-
rector debe ser elegido entre los profeso-
res y que sus funciones deberian ser las
de programar la ensefianza y determinar
el nivel alcanzado por los alumnos, entre
otras.

Problemas para ensenar

Una de las principales preocupaciones
del sector, recogida en la ponencia bési-
ca de la autoescuela como centro docen-
te, es la de una mejora de la formacién

Miguel Mufioz y Estrella Rivera, dos de los representantes de la DGT que mas
activamente participaron en el congreso.

sefar a conducir, éstas deben intervenir
también en el reciclaje de conductores ve-
teranos —de ahi que se inclinen por la
necesidad de un nuevo examen tedrico
previo del permiso—; en la imparticion
de la ensenanza de la educacién vial en
Preescolar, EGB, BUP, FP, etcétera, fun-
cion que consideran pertenece a los profe-
sionales de la ensenanza de la educacién
vial; en la imparticién de cursos especiales
(para profesionales, transporte escolar,
mercancias peligrosas, etcétera) y en pro-
porcionar al alumnado -no sélo los conoci-
mientos precisos para manejar un vehicu-
lo, sino también los relativos a la actua-
cién responsable del conductor en la
sociedad.

La figura del profesor

El elemento fundamental en la escuela
de conduccion es, en opinién de los con-

del personal, a través del mantenimiento
de los cursos de reciclaje. Estos cursos,
en el sentir de algunos, podrian ser pos-
teriores a una convalidacién automatica
del certificado de profesor de escuela por
el de formaci6n vial. Y éste, el de profe-
sor de formacién vial, podria convertirse
en un titulo reconocido por el Ministerio
de Educacion y Ciencia que, de ser posi-
ble, implicase la Formacién Profesional
de segundo grado. En este sentido, el
subdirector general de FP, Ibdfiez Ara-
mayo, sefialé posteriormente a los con-
gresistas que, tras un estudio conjunto
con la DGT, se llevard al Consejo Gene-
ral de Formacién Profesional el recono-
cimiento de los profesionales del sector
como titulados de segundo grado, a tra-
vés de los cursos elaborados y marcados
por la DGT.

Respecto a las dificultades que se en-

cuentran a la hora de impartir ensefian-
za, preocupan sobre todas la falta de
planificacién ensefianza-evaluacién, y el
hecho de que las autoescuelas estén en-
sefiando mds para pasar el examen que
para que los aspirantes al permiso apren-
dan realmente a conducir.

En cuanto a las soluciones a estos pro-
blemas, se abogé por las siguientes: pla-
nificacién de ensenanza y exdmenes en-
tre la Administracion y las autoescuelas;
mentalizar al aspirante al permiso que,
ante todo, debe aprender a conducir; dar
importancia real a las clases tedricas,
controlandose su imparticion por parte
de la Administracién; especializar a pro-
fesores sdlo para tedrica; editar un texto
oficial por parte de la Administracién;
aportar, también, a la ensefanza conoci-
mientos relativos a mecdnica, reparacién
de pequenas averias, etcétera; formar
grupos de alumnos de niveles y caracte-
risticas comunes; ampliar la ensefianza a
conduccién nocturna, situaciones de
emergencia, etcétera; mantener clases de
cincuenta minutos y diez de descanso;
hacer inspecciones por parte de la Admi-
nistracion no sélo burocriticas, sino tam-

Problemas no docentes

La ponencia refundida recogia proble-
mas que, aunque no puramente docen-
tes, influyen en éstos, tales como: crea-
cion de nuevas autoescuelas, precisa-
mente cuando disminuye el ndmero pre-
visible de clientes; existencia de escuelas
que trabajan por debajo de los costes, o
exceso de infraestructura, que lleve a un
encarecimiento de la obtencion del per-
miso.

Y, para paliar esta problematica pun-
tual, se abogaba por una reconversién
del sector; por una eliminacién de la
competencia desleal; por la concesién de
créditos oficiales a bajo interés; por la
subvencidn a la ensefianza, al menos, pa-
ra los colectivos mds necesitados; por
una mayor utilizacién de los vehiculos
(uno para varios profesores); por un me-
jor aprovechamiento de los terrenos pa-
ra la ensefianza de maniobras; por una
ampliacién de la capacidad de gestién
de las autoescuelas y por una eliminacién
de las tasas por inspeccidn.

Entre otras peticiones, se hicieron
también algunas relativas a elaboracién

El ministro José Barrionuevo se reunié con la Comisién Gestora para conocer de cerca la

problematica del sector.

bién pedagdgicas; investigar nuevos mé-
todos de ensefianza; mejorar los sistemas
de doble mando y dotar a los coches de
un cartel que avise de que se trata de
un coche en examenes; hacer un segui-
miento exhaustivo de la actuacién de los
profesionales de la ensefianza; reforzar
la obligacién de que al alumno lo presen-
te a examen su propio profesor-instruc-
tor; controlar el intrusismo y combatir
el individualismo de la ensefanza; infor-
mar a los profesionales de forma puntual
respecto a los cambios de legislacion;
crear una banda de precios minimos y
mdximos; establecer un 6rgano consulti-
vo permanente, tanto para la ensefanza
como para los exdmenes; crear centros
oficiales de ensefianza y que las ensefian-
zas tedricas se impartan en centros edu-
cativos de ensefianza general, pero siem-
pre a cargo de profesionales del sector.

de una Ley de Bases, acceso del profesor
al puesto de examinador, reduccion de
la edad de obtencién del permiso, crea-
¢ién de una escuela oficial de formacién
para profesores y examinadores, estable-
cimiento de colegios profesionales, cele-
bracién de un Congreso anual y crea-
cién, igualmente, de un Centro de Estu-
dios por provincia.

@® LA ESCUELA COMO
EMPRESA

«Las escuelas de conductores son, y
las ponencias presentadas asi lo configu-
ran y reconocen, una forma de pequenas
0, a lo sumo, medianas empresas, sujctas
por ello a los condicionamientos econé-
micos y sociales de este tipo de empre-

18. ¢Considera usted indispensable que el re-
sultado de los exdmenes se comuni%ue inmedia-
tamente después de haber terminado? ;

o
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Documentacidn obligatoria

QCnnsidera usted necesarios. ..
9. ...el contrato de ensenanza?

Relaciones Administracin-escuelas

22, ;Considera usted necesarias reuniones pe-
riodicas con los responsables de exdmenes y
examinadores?

%
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23. ;Considera usted conveniente fa creacion
de un drgano de consulta permanente, en el que
estdn reTp_res_emadns la Administracion y las
escuelas

%
= S S e D e 96
=N L R e 2

. 24. ;Considera usted conveniente fa celehra-
cion de un Congreso anual de Ensefianza de la
Conduccian? ¢

%

Conirol de las escuelas

25. ¢Cree usted conveniente que se divulguen
los resultados de los examenes obienidos por
cada autoescuela? :

b
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26. (Cree usted conveniente que se aplique
estrictamente el Reglamento, sancionando incluso
con la suspensién de funcionamiento a quienes
no ablengan en la ensenanza resultados su-
ficientes?

_h
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27. ;Cree usted que debe intensificarse fa la-
bor inspectora, abarcando mayor nimero de as-
pectos con la finalidad de ayudar y orientar?

7o

LAS ESCUELAS DE CONDUCTORES (
EMPRESAS P

Siluacién econémica actual

1. Es frecuente oir que el sector de las escue-
las de conductores estd en crisis. ;Cree usted
que esto es cierto?

%

2. Si cree que existe crisis (si ha contestado
«no» 4 |a ?regum.n anterior no conteste a esta
pregunta), la crisis se debe segin usted a...

— una crisis econdmica general ....... 27
— una disminucion de la demanda ... .. 7
— un aumento del nlmero de escuelas . 42
— la carestia de la ensenanza ;
— otras causas
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8 o rcp e e s el seator (si
: a | mmﬂa 1, no responda a
a manifestada por una parte del mismo?
— A desconocimiento de sistemas sobre
‘gestion econdmica y financlera .......... £
, aﬁ;élﬂ una falta de adaptacién a a situacin

— A una disminucion de beneficios res-

Régimen de precios

4, ;Considera usted necesario que la Adminis-
fracidn estab iezca.-_unus-;r'_recms autorizados como
ago de cada una de los servicios gue prestan

las escuelas de conductores?

:ﬁ‘n _
5. De considerarlo necesario (i ha contestado
«no» 2 |a pregunta anterior, no responda a ésta),

gestimarfa usted més conveninte...

Jomata laboral y cupo
6. Con independencia de [a jornada que figura
| e i .5 horma

debe mantenerse el sistema
upo fotal cuando para cubrir
| a un profesor a tiempo

14 TFeEGeEs

y én la normaiva

sas. Por otra parte, unas empresas con
un control importante por parte de la
Administracién, que establece los ele-
mentos personales y materiales minimos
para poder obtener su autorizacion de
funcionamiento.»

La ponencia que traté los aspectos re-
lativos a este terreno se centraron en
varios puntos fundamentales. En el pri-
mer apartado se dijo que en las escuelas
de conductores no existen practicamente
unos beneficios «ni siquiera equiparables
a lo que pudiera considerarse un salario
digno», situacién ésta que se achacd a
aspectos tales como la proliferacién de
escuelas, a los gastos de personal injusti-
ficados, a la crisis econdmica, a tener
que recurrir constantemente a medios de
financiacién externos, a la competencia
desleal manifestada de forma diversa
(entre otras, con la guerra de precios),
asf como a la exigencia por parte de la
Administracién de un nimero de alum-
nos por profesor y semana.

Las soluciones a esta problemdtica se
enmarcaronen puntos como evitar lapro-
liferacién, poniendo algin tipo de limita-
cién que evite que puedan convertirse
en «puestos ambulantes de ensefanzar,
reducir la guerra de los precios limitando
el 4mbito de actuacién al municipio, asi

Eric W. Mark, segunda autoridad de la
CEE en materia de Seguridad Vial.

como buscar las formas estructurales de
empresa mds adecuadas y cuyas ventajas
pueden variar, segin se opte por las coo-
perativas y sociedades anonimas, o esta-
blecer «coordinadoras de grupo». Tam-
'bién hay quienes creen que esta labor
puede llevarla a cabo la propia Adminis-
tracién, en base a considerar las escuelas
de conductores como entidades colabo-
radoras (sistema andlogo a gasolineras o
estancos), sin olvidar quienes proponen
la estatalizacién de la ensefianza. Sin em-
_bargo, tampoco faltaron las ponencias
que se inclinaban por considerar que «la
estructura tradicional de la pequefia em-
presa es perfectamente vélida», inclinan-
dose estas propuestas por tipos asociati-
vos a efectos exclusivos de defensa de
los intereses generales y representacion
digna del sector, incluso per la creacion
de colegios ‘profesionales de titulados,
«siempre que la DGT se comprometiera
a exigir el estar colegiado para poder
ejercer».

Reducir costes

El punto comun de casi todas las po-
nencias fue su bisqueda de vias tenden-
tes a reducir costes y aumentar benefi-
cios. Ello a través de créditos oficiales,
aplicacion en su modalidad reducida del
IVA y autorizacién para repercutir €l 6
por 100 y no el 12 por 100, eliminando
gastos innecesarios, que en las escuelas
de dos profesores el director no deba
ser necesario o favoreciendo el que los
nuevos profesores sean hijos o familiares
de quienes ya tengan una escuela. Otro
punto que trata los mismos objetivos es
la captacién de nuevos clientes, para cu-
yo caso se plantearon alternativas tales
como la eliminacién del cupo de exdme-
nes, becas de la Administracién para las
clases mds deprimidas, tarifa tnica por
permiso a pagar a la escuela (entre
25.000 y 30.000 pesetas), que el permiso
sea exento de tasas y que el importe de
lo gastado sea desgravable, encontrar
nuevos posibles usuarios como los aspi-
rantes a permisos de conduccién de la
clase A, eliminar la preparacién oficial
donde sea posible y trabajar en centros
de Educacién Vial Permanente conecta-
dos con la Administracién. Todos ellos
puntos que, a juicio de los ponentes,
nada podrdn alcanzar «si no se consigue
eliminar la competencia desleal y, en tal
sentido, -es imprescindible fijar unos pre-
‘cios minimos, que algunas ponencias
consideran de 1.250 pesetas». Otras po-
nencias estiman que la mejor forma de
combatir esta competencia es establecer
un horario tnico en todas las escuelas o,
al menos, que cada escuela tuviese un
horario fijo.

Problemas sociolaborales

El tema sociolaboral en las relaciones
entre empresa (escuela) y asalariado
(profesor) «es que frecuentemente la.
empresa no es tal empresa y que los
aparentemente asalariados son duerios
de sus propios vehiculos que, curiosa-
mente, han de poner a nombre del titu-
lar para cumplir el reglamento», sefiala
la ponencia. Otro de los puntos tratados
en cuanto a esta relacion es el del plu-
riempleo de los profesores y que se deri-
va de esta situacion: a saber, competen-
cia desleal —largamente debatida—, dis-
minucién de la calidad de la ensefanza,
responsabilidad social, teniendo en cuen-
ta los niveles de paro en nuestro pais,
sueldos bajos y horarios amplisimos «que
influyen en los rendimientos», ademads
de ser una profesién «con riesgos especi-
ficos incluso con mnocturnidad, elevado
indice de enfermedades especificas y con
cobertura especial».

Las soluciones que se ven a esta pro-
blematica concreta aportadas por la po-
nencia son la desaparicion de las situa-
ciones denunciadas de profesores apa-
rentemente asalariados y, en realidad,
auténomos, luchar en lo posible contra
el intrusismo y la competencia, catego-
rias laborales y retribuciones acordes a
las mismas, fijacién de un salario digno,
regulacién de la jornada laboral, incluso
controlandola a través de fichas y medios
mecanicos.

-

Miguel GARROTE

examen,
A EXAMEN

A tu derecha, al doble mando, tu
profesor, quien te ha ensefado el
«abc» de una habilidad —el
conducir— que se ha convertido en
categoria social. Detrds,
observando el mds minimo
movimiento de tu cuerpo, casi
adivinando tus pensamientos, un
hombre, de quien recelas, va a
decidir si estds capacitado para
enfrentarte en solitario al complejo
mundo del trdfico. Veinte minutos
de examen y un papel rosado van
a avalar t buen hacer tras muchas
horas de fatigas, ilusiones, dinero
gastado, nervios y aun ldgrimas.
Para otros no fue tan dificil: un
puro tramite o incluso algo festivo.
Hemos urgado en la trastienda de
ese peculiar proceso para rescatar
algunas historias-tipo, en las que el
profesor de autoescuela es el
responsable de que el alumno
adquiera los conocimientos y la
prdctica adecuados para convertirlo
en un conductor seguro, y el
examinador, el encargado de
verificar que eso es cierto. En
cualquier caso, son papeles
dificiles, de gran responsabilidad y
riesgo.
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Se les puede encontrar en cualquier
autoescuela y en cualquier momento,
Unos son jovenes, otros, no tantoi
bien por necesidad, bien por capricho,
prdcticamente toda la sociedad pasa
por las aulas de una autoescuela para
aprender a conducir.

En esa variedad de edades, sexo y
condicidn social hemos buscado el
contrapunto en dos personajes en ple-
na tarea de aprendizaje. José Maria
Reinoso y José Ramén Carrasco —el
mayor y el joven—, cada uno con su
personalidad, sus problemas y sus ca-
racteristicas peculiares, nos han permi-
tido vivir con ellos las angustias y la
satisfaccion de obtener un permiso de
conducir. Un permiso que obtienen
con facilidad los mas jovenes —el 45,1
por 100 de edades comprendidas entre
dieciocho y diecinueve aprueban a la
primera—, mientras que los que han
comenzado a deslizarse por la rampa
de los cuarenta lo tienen mds dificil.

;Quién tuviera veinte anos!

—;Quién tuviera veinte anos —dice
Josemari, un joven «carroza» que a
sus cincuenta y seis anos aspira a con-
seguir el permiso «rosa). Y lo dice con
mucha razén, porque cuando tenia esa

seis anos, in-

En junio de
1955, José
Maria Reino-
50 tuve un
«carnet» de
«primerdan.
El no reno-
varlo a su de-
bido tiempo
le supone
ahora, a sus
cincuenta y

[ On
tentar sacarlo fai
de nuevo.

edad se examiné y aprobd sin dificul-
tades para un carné de «primera», ©
sea, para conducir camiones. Pero por
aquel entonces no lo necesitd, y el vie-
jo permiso que entonces expidiera In-
dustria reposé caduco en el cajén de
la mesilla, mientras nuestro hombre
trabajaba muy duro, a veces en jorna-
das de dieciséis horas, para sacar ade-
lante a sus cuatro hijos.

Josemari sufrié los desastres de la

guerra, permaneciendo evacuado con
otros muchos ninos en Bélgica y Fran-
cia. «No tengo ninguna preparacion
escolar y aprend{ a leer malamente a
los nueve afos», nos dice humilde, pe-
ro dignamente. Sin embargo, cuando
se habla con él se saca la impresion
de que es un hombre con inquietudes
culturales y perfectamente informado.
Se define liberal y respetuoso con las
opiniones ajenas.

)

v

La vida de Josemari ha entrado en
un paréntesis crucial. Orfebre de pri-
mera profesion, trabajaba en Standard
Eléctrica antes de que la reconversién
le dejara sin empleo. Aunque la lectu-
ra y el paseo llenan agradablemente
su tiempo, pensé que podia ser el mo-
mento para sacarse de nuevo el permi-
so de conducir. De hecho, su esposa
ya hace tiempo que le viene sugiriendo
que se compre un cochecito. Sin pri-
§as, pero sin pausas, comenzd a dar
algunas clases en Avila, donde se en-
contraba circunstancialmente en la dl-
tima etapa de su proceso laboral, y
aprob¢ el tedrico. La prictica no se le
daba bien y, pasado algin tiempo, lo
mtentd en Madrid, ahora ya con ver-
dadera ansiedad, porque se le ha crea-
do una expectativa de empleo para el
cual necesita el dichoso carné. Pero
hay un plazo: mayo.

Josemari ha fracasado cinco veces
en el «practico». Dice que se «blo-
quea» cuando el examinador va en el
asiento trasero, que van a «cazarles.,
Y piensa que es mjusto que los jéve-
nes aprueben a la primera mientras
que los de su edad, «que luego somos
los que menos problemas ocasionamos
a la circulacion, tengamos tanta di-
ficultad».

Estamos viajando en el coche de
practicas y Josemari conduce y nos va

——— o e i s
José Maria toma posiciones ragy g 5 o contando su historia: .

mientras espera que el profesor's | ' | = —Muchas veces me han suspendido
se haga cargo del doble mando. & "N - fu . c por tonterias, aunque alguna vez si

Necesita el «carnet» para & ] = ) ’ ue he tenido la culpa. Pero, de todas
-onseguir un trabajo, pero ya se 3 Detrds del famoso «papel rosa» hay todo un proceso de alegrias, dinero gastado,  formas, yo creo que lo hago bastante
Conseguir ; hé F’ic”;‘h() tﬁrde E sufrimientos y aun ldgrimas. bien, ;no?

Las primeras lecciones de teérica. A Tomds  Los veteranos, un mal ejemplo No es sorprendente observar que

cuando se acerca un determinado

Garcla, profesor y titular de autoescuela, le

Profesor, amigo y confidente

Los profesionales de la ensefianza
de la conduccion dicen que estdn mal
pagados, que su trabajo es duro, con
un alto nivel de riesgo y tension
constante. Una tarea ingrata y a ve-
ces desagradecida: hacen de maes-
tro, de amigo y de confidente, cuan-
do no de madre. Estin en la punta
de'lanza de la formacién de conduc-
tores, tratando de educar a los ine-
ducables, rescatando y creando acti-
tudes para conseguir un trifico me-
jor, mas seguro.

Hemos hablado con Inés Causera,
una valenciana de treinta y cinco
afios que acaba de afincarse en Ma-
drid después de ejercer en la capital
del Turia su profesion docente. Le
estd costando un poco adaptdrse:
Madrid y Valencia son dos estilos
distintos de conduccién. Su vocacién
nacié tardia, cuando se examiné del
permiso de conducir y su propio pro-
fesor le anim6 a seguir sus, pasos.

Tomdas Garcia es su jefe, por de-
cirlo de alguna manera, y rescatd a
Inés hace tres meses en uno de los
Cursos de Formacién Vial celebra-
dos en Méstoles, ofreciéndole em-
pleo. Aunque Tomds es titular de

tres autoescuelas, asegura que no va
de jefe ni de empresario. Sus manos
rezuman valvulina de alguna repara-
cibn que ha efectuado €l mismo.

Le ha costado llegar a su posicion
actual, que —asegura— no ¢s dema-
siado desahogada. Abandond los es-
tudios de Magisterio y después de
hacer unos cursos de electricidad del
automovil se puso a trabajar en un
taller. De ahi parece que le viene la
casta al galgo: a principios de los 70
hizo el curso de profesor, y en 1977
consigui6 abrir su propia autoescuela.
En jornadas de siete de la mafana a
once de la noche, y aprovechando sa-
bados y domingos para reparar €l mis-
mo sus coches, consiguié afianzarse
en ¢l sector, aunque sabe que no pue-

*de dormirse en los laureles, porque la
competencia es muy fuerte.

El caso de Inés y Tomads es el de
la mayoria de los profesionales que
ahora bregan en esta peculiar parce-
la de la ensefianza. Una parcela que,
segiin ellos mismos aseguran, tiene
mucho de vocacional, pero, al-mis-
mo tiempo, y por desgracia, mucho
de individualismo. Una profesién pa-
ra la que se requieren ciertas dotes

pedagdgicas y mucha psicologia
«parda». .

Aunque es cierto que «cada maes-
trillo tiene su librillo», lo importante
es que la ensenanza sea eficaz. «Lo
que pasa es que cuando intentas lle-
gar mas alld del mero examen, mu-
chos alumnos ‘‘que s6lo quieren
aprobar” se niegan.»

«Cuando una persona llega a la
autoescuela, s cultura, su compor-
tamiento civico, los reflejan inmedia-
tamente en la conduccidn y encuen-
tran dificultad para modificar ciertas
actitudes negativas que aiin se acen-
tdan mds cuando se maneja un
volante.

De ahi la importancia de una edu-
cacion de la persona en sus origenes,
en las escuelas. Aunque no abundan,
se dan casos de alumnos indisciplina-
dos que, en muchas ocasiones; hacen
preguntas o desarrollan trucos para
pillar fuera de juego al profesor; o
simplemente porque su papd dice
3ue hay que embragar- asi.» Ahi es

onde el profesional tiene que de-
mostrar su habilidad, su don de gen-
tes, su saber estar: imponerse sin
avasallar.

parece frustrante no poder avanzar y
profundizar mds: sus alumnos han aprobado
y hay que comenzar de nuevo.

Miguel GARROTE

«Otro contratiempo con el que se
encuentra el profesor —dicen— es
con el mal ejemplo que dan algunos
conductores veteranos, y que repre-
sentan la contradiccién y (ia ruptura
de todos los esquemas que se trata
de inculcar al alumno.»

«Muchas veces es inevitable pre-
sentar a un alumno mal preparado:
tiene prisa por sacarse el carné y,
sobre todo, no quiere gastar mads di-
nero. Cuando suspenden, se les
explican los errores y se suele huir,
en general, de achacar culpabilida-
des al examinador, pero todo depen-
de un poco del estado de dnimo del
alumno, a quien hay que levantarle
la moral, y del propio comporta-
miento del examinador, que en oca-
siones no es el correcto, ni siquiera
desde el punto de vista de la buena
educacién. Aunque, eso si, ellos se
cifien a los baremos establecidos pa-
ra la calificacion.»

«La mala fama que tienen los
examinadores —siguen diciendo Inés
y Tomds— suelen darla los alumnos
que corren la voz de que fulanito le
suspendié y que es muy hueso. Por
cierto, es raro conocerlos por el
nombre, sino mas bien por apodos.

examinador, los profesores que espe-
ran para realizar los examenes se ﬁa-
gan los suecos y desaparezcan para
que no les “toque” a ellos. Personal-
mente, yo nunca lo he hecho, y me
parece algo infantil», dice Tomas.

ciendo—, serfa necesario un mayor
contacto y acercamiento entre
examinadores y profesores para uni-
ficar criterios y cambiar impresiones.
No deben temer que de esa forma
se trate de influir en el aprobado.»

donde trabajan Inés y Tomds, es co-
mo un pueblo. La gente se conoce y
las relaciones humanas con los alum-
nos son intensas y positivas. Son los
que luego pregonardn el mal o buen
hacer de la autoescuela, segin les
haya ido. Por eso hay que esforzarse
en hacerlo bien. Ademas hay detras
una responsabilidad tan im}:ortante
como lo es la propia vida y

demas,

sionales preocupados y comprometi-
dos en la tarea de conseguir que el
espanol sea un buen conductor.

«Por todas estas cosas —siguen di-

El barrio madrileio de Canillas,

a de los

Inés y Tomds son un par de profe-

J. L. R.
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Cuando tiene que «meter» la quinta
velocidad, reniega de la tecnologia,
porgue le parece una aberracion circu-
lar a mds de 100 por hora. «Los coches
no necesitan cinco velocidades.»

A medida que pasa el tiempo, Jose-
mari va tomando confianza con noso-
tros y conduce mds tranquilo, mejor.
Su problema es un problema de ner-
vios, de ansiedad por tener ya mismo
el carné. Lo necesita para conseguir
un trabajo como vigilante en una gran-
ja de Segovia.

do a una persona que quizd no esta
bien preparada y que al dia siguiente
puede coger un coche, con el consi-
guiente riesgo. ‘

—Hablando de riesgos, ;vuestro
trabajo lo tiene?

—Yo creo que si. El simple hecho
de estar toda la jornada laboral meti-
dos en un coche implica ya riesgo.
No es infrecuente gue se produzcan
pequeiios sustos e incluso accidentes;
algunos compaiieros ya han estado
hospitalizados por este motivo.

—;Cada alumno es un caso nuevo,
o se trata de pura rutina?

—=Se corre el peligro de gue se haga
rutinario, pero ahi cuenta el esfuerzo
personal para evitarlo.

—¢Te parece adecuado este siste-
ma de examen para medir la capaci-

Javier Herrero es uno mas de los
componentes del equipo que examina
a los aspirantes madrilefios al permi-
so de conducir. Un equipo unido
—segun sus propias declaraciones—,
en el que se fomentan las relaciones
humanas, se dialoga y se discuten con
frecuencia las diversas situaciones de
examen, con el fin de unificar crite-
rios. Segin €l, es necesaria una for-
macién constante del examinador.

Javier ingresd en la Direccion Ge-
neral de Trafico en 1975 y desde 1978 2
ejerce como examinador. Anterior-
mente dio clases de Filosofia, Histo-
ria y Latin en el Instituto de Sabadell 5
(Barcelona), como PNN.

—¢Cémo es el trabajo de un
examinador?

—Es un trabajo duro, pero muy

El dia «D», los nervios

Estamos citados en el centro de
exdmenes de Méstoles a las once. Es,,
el dia de la verdad. En el viaje habla-5
mos distendidamente y parece tranqui- <
lo, al igual que otros dos alumnos que £
nos acompafian. A medida que nos g,
acercamos a Mostoles la situacion va =

GARRO

R

Migue

«No es una

cambiando. El silencio termina por
aduenarse de la situacion. Hay cierta
crispacion en todos nosotros.

Primero se examinan el chico y la
chica que nos acompanan. Esperamos
tomando el sol en una mafnana vento-
sa. A Josemari no se le mueve ni un
musculo, pero su interior estd en ebu-
llicion. Por fin regresan.

—,Qué tal?

Ella dice que cree que muy bien; el

otro, un chico muy joven, sabe que

estd «sentenciado»: ha pisado la linea
continua, amén de otras cosas.

Josemari se aleja conduciendo el co-
che, mientras los recién examinados
hacen elogios del examinador. Damos
cuenta de unos bocadillos mientras es-
peramos. Al fin regresan, y el exami-
nador entrega las fichas al profesor:
han suspendido los tres. Un interro-
gante: ;La sefiora también?

Un despiste y un semdforo en rojo han impedido a José Ramdn aprobar a la
primera. Su profesora, Inés, conseguird que a la segunda «vaya la vencida».

Mientras se quedan todos tristes,
impotentes, hacemos un aparte con el
examinador para preguntarle por Jose-
mari. Nos explica los errores cometi-
dos, de los que se desprende una falta
de dominio de si mismo y desconoci-
miento de las normas. Los nervios, si,
los nervios bloquean a este hombre.

Cuando vamos a su encuentro, el
profesor nos dice que se ha ido y nos
da disculpas en su nombre. Estaba
abatido. Sus companeros proclaman la
supuesta injusticia del examinador.
Les sugerimos que hablen con éL
(«;Para qué?, seguro que el suspenso
es inamovible.») En el grupo reina la
amargura, mientras el Centro de
Exdmenes de Conducir de Méstoles

Permisos de conducir clase B-1 (turismos)

PORCENTAJE DE APROBADOS POR N.* DE
CONVOCATORIA Y EDAD-1985

N.° convocatoria % aprobados

~1 O L B L
~1
L)

y mas

% aprobados por edades
18 a 19 20 a 39 40 y mds

45,1 35 14,6
31 28,8 19,6
13,2 16,6 17,5
6,1 9.2 12.2
2.3 4,6 9.4

Bl 2.4 7
1,2 3.4 19,7

El cuadro corresponde a un muestreo que abarca el total de las
provincias espafolas, realizado durante todo el ano 1985, del que se
desprende que el mayor porcentaje de aspirantes —un 38,5 por 100—,
sdlo necesitan una convocatoria para aprobar,

Por edades, los alumnos con dieciocho y diecinueve afios aprueban en
primera convocatoria en el 45,1 por 100 de los casos, mientras que a
partir de los cuarenta afios cuesta un «poco» mas aprobar.

18 Wreifpee

nos engulle con el bullicio de los aspi-
rantes y el ir y venir de los coches.
La otra cara de la moneda

Asi como el blanco es el claro
opuesto de otro color, José Ramdn

,—ofro protagonista de nuestra histo-

ria— representa la juventud, el empu-
je, el dinamismo frente a la madurez
de Josemari.

No necesita el permiso para nada
especial. Su dnica razon son las ganas
de conducir un coche. Casi sufre de
ganas. Todos sus amigos lo poseen,
aungue no tienen coche. A él se lo
prestard su hermano o su padre.

José Ramodn, con veinte anos, estu-
dia Aparejadores en Madrid. De as-
pecto agradable, tiene un cardcter
tranquilo y relajado. Ha superado la
primera prueba del «tedrico» sin nin-
guna dificultad, sin permitir que los
nervios le desbarataran los planes. «Lo
malo —dice— es la espera de los re-
sultados. Observas las caras de la gen-
te y adivinas, sin que te digan nada,
come lo han hecho.»

Estd a punto de examinarse del
«practico». Su profesora considera que
estd bien preparado y es precavido,
aunque a veces algo «despistadillo».
Pero José Ramén tiene una sombra
de duda:

—Temo que debo ser un poco burri-
to, pero espero sacdrmelo a la pri-
mera.

De lo dltimo no nos cabe ninguna
duda. Acompanamos a José Ramén
en una clase practica y lo hace bien.
Pero a veces..., ese taxi que se detiene
de improviso y nos hace la judiada...;
0 ese camién del reparto que no nos
deja pasar... Nunca se sabe.

El primer dia que condujo el coche
de la autoescuela —antes habia condu-
cido algo por caminos de tierra— se

bonito, con un alto indice de respon-
sabilidad, lo cual le da més aliciente
¥ lo hace mas sugestivo.

—¢Son necesarias unas cualidades
especiales?

—Yo parto del principio de que lo
que es capaz de hacer una persona lo
puede hacer otra. No obstante, en es-
e caso yo creo que son necesarios un
minimo de responsabilidad y de capa-
cidad de trato humano. Ademas, es
imprescindible tener unas cualidades
de tipo psicomotor, de captacion y
atencion y, por supuesto, cierta psico-
logia innata para crear un ambiente
relajado.

—;Sois jueces objetivos?, jescu-
chadis al profesor o al alumno?

—El examinador, de alguna mane-
ra, tiene que ser juez. Se dialoga con
ellos, normalmente por su propia ini-
ciativa, ya que nosotros selemos estar
desbordades y condicionados por el
tiempo. Los alumnos que quieren ha-
blar con nosotros no suelen centrarse
en las cosas que han podido hacer
mal o bien, sino gue generalmente te
hablan de sus problemas, no sé si con
la intencién de ablandarte. Pero, a
veces, cuando el propio examinador
tiene dudas, trata de resolverlas ha-
blando con los alumnos. Por otra par-
te, siempre buscamos la objetividad,
¥ yo creo que se alcanza en un grado

carrera de
obstaculos»

bastante aceptable, aunque es eviden-
te que la objetividad absoluta es
imposible.

—¢Se tiene en cuenta la situacion
de tension que produce el examen?

—Indudablemente, si. Somos cons-
cientes de que el alumno tiene merma-
das sus facultades en ese momento, y
por tanto no exigimos un comporta-
miento al mismo nivel que un conduc-
tor veterano.

—¢Alguna vez has tenido la sensa-
cion de ser injusto?

—Seria pretencioso dar un no ro-
tundo, pero, en general, me siento
tranquilo y satisfecho.

—Algunos hablan de recomenda-
ciones. ;Examinarias a tu propio her-
mano o a un amigo?

—No creo en las recomendaciones
y no tengo conocimiento de que entre
mis companferos estén en vigor. Yo,
desde luego, no examinaria a un ami-
20, y, de hecho, ya se me ha plantea-
do esa ocasién. Y no lo hago, en pri-
mer lugar, porque romperia el princi-
pio de objetividad del que hemos ha-
blade. Por otro lado, el factor afecti-
vo podria ficilmente llevar al aproba-

dad de un conductor?

—Creo que el examen integral ac-
tual esta bien. Procuramos que el
alumno pase por el mayor niimero de
situaciones propias del tréfico; los lle-
vamos por carretera, por autovia y
por las calles de Ia ciudad. Hacemos
un examen compensado, pero, como
todo, es mejorable, sin duda. La valo-
racion de la capacidad del alumno se
hace en conjunto, en funcién tanto de
sus aptitudes y actitudes como de su
conocimiento practico de las normas
y senales. Lo que ocurre es que el
que se examina se lo plantea como
una carrera de obstaculos y no es asi.

—;Has tenido algin encuentro
posterior con alguien a quien hayas
examinado? ;OQué imagen crees que
se tiene de vosotros?

—Empezando por lo iltimo, yo
creo que esa imagen no siempre es
justa, quiza por el elevado nimero
de suspensos. Ya se sabe lo que se
suele decir: «He aprobado», o «me
han suspendido». En cuanto a los en-
cuentros, en una ocasion coincidi en
una cafeteria con un seifior a quien
habia suspendido en el examen para
camion. Se acerco a mi y entablamos
una conversaciéon muy agradable. In-
cluso me dijo que le gustaria que le
volviera a examinar yo.

J. L. R.

sentia incémodo, con unas ganas locas
de bajarse.

A nuestro protagonista le gusta el
automovilismo, los «rallyes», como si-
nénimo de aventura, aunque hasta el
momento no ha sentido pasién por la
velocidad. Estd de acuerdo en que los
jovenes son un poco mds temerarios,
que casi buscan el riesgo como placer,
aunque la cosa cambia cuando pasas
por una autoescuela y te hacen ver el
respeto que hay que tener al coche.
«Yo creo que los accidentes llegan
porque se hace el loco.»

La profesora —una valenciana que

lleva pocos meses en Madrid— inter-
viene en la conversacidn. Quiere saber
qué opina el alumno de que sea una
mujer quien le da clases, si se siente
incémodo o cree que «ellas» no estin
preparadas profesionalmente como el
hombre. José Ramdn satisface amplia-
mente su ego, no sabemos si por ga-
lanterfa 0 por convencimiento. «Sois
mds tranquilas y comprensivas con
nuestros errores, y a pesar de que la
mujer conductora tiene mala fama, co-
mo profesionales no veo razén alguna
para que no estéis perfectamente ca-
pacitadas.»

La profesora descansa y se infla con
la respuesta. «Este chico-va a aptobar»
—dice—, y el chico estd totalmente
convencido de ello. Sélo falta que le
den fecha. Casi hemos tenido que res-
catar este reportaje de la imprenta.
José Ramon se ha examinado. Lo hizo
todo muy bien, sélo que se saltd un
semaforo. «Un poco despistadillo»,
decia su profesora.

Pero ni estd deprimido ni el mundo
se ha terminado ahi. «A la segunda
ird la vencida.»

José Ignacio RODRIGUEZ.
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El automovilismo no es, ni mu-
cho menos, el mas peligroso de
los deportes que actualmente se
practican. El alpinismo, el boxeo y
otros le superan ampliamente en
siniestralidad, tanto en nimero de
lesionados como de victimas mor-
tales. Lo que sucede es que el acci-
dente en una prueba automovilisti-
ca implica una espectacularidad
{morbosa) que multiplica su reper-
cusion en la opinién publica. El ac-
cidente de un montanero o un sub-
marinista ocurre calladamente y le-
jos de la vista del publico.

Pero hay otro punto de capital
importancia a considerar: el alpi-
nista o el boxeador acepta y asume
los riesgos que, para €l solo, con-
lleva la practica de su deporte. En
el automovilismo este riesgo,
igualmente asumido por el depor-
tista, se puede extender eventual-
mente al espectador, especialmen-
te en este tipo de competicién en
carretera denominado rallye. En un
circuito la entrada de publico es
controlada y los lugares donde se
puede situar estan rigurosamente
delimitados. En un rallye, disputado
por carreteras a las que cualquiera
puede acercarse, el control riguro-
so del pablico es practicamente im-
posible. Por eso los organizadores
se esfuerzan cada vez mas en di-
fundir las normas minimas de se-
guridad que han de adoptar guie-
nes acudan a presenciar la prueba.

{Qué es un rallye?

Mucha gente no sabe en qué
consiste exactamente el rallye y se
contenta definiéndolo como «una
carrera de coches por carretera»,
lo que resulta bastante inexacto.
Esencialmente, el rallye no es una
competicién de velocidad, sino de
regularidad. Durante su recorrido,
gue puede ser desde apenas 100
kilbmetros en pequefas pruebas
de categoria regional hasta varios
miles de kilémetros en las del
Campeonato del Mundo, los equi-
pos participantes han de cumplir
con un promedio establecido, igual
para todos los equipos, rodando
por carreteras abiertas al trafico
normal. El organizador establece
una serie de puntos denominados
Controles Horarios de Parada Obli-
gatoria (CHPQ), a los que cada co-
che participante ha de llegar a la
hora fijada (después de haber to-
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Un rallye, disputado por

carreteras a las que todo el -
mundo puede acercarse, hace
imposible un total control del
piiblico.

mado la salida de minuto en minu-
to), ni antes ni después; si un equi-
po se adelanta o se retrasa respec-
to de su hora tedrica de llegada al
control carga con una penalizacion,
que quedaré reflejada en su Carnet
de Ruta, documento que es entre-
gado a cada equipo en la salida y
que habréa de ser presentado en ca-
da uno de los controles. En nuestro
pais y en el resto de Europa no se
autoriza que el promedio impuesto
en carretera abierta al trafico sea
superior a 50 km/hora. Al final del
rallye, el|eguipo que sume menos
penalizaciones en su Carnet de Ru-
ta sera el vencedor.

Hacer un recorrido de varios
cientos de kilémetros a un prome-
dio de 50 km/h. es facil, esta al al-
cance de cualguier conductor y ve-
hiculo actual, hasta el mas modes-
to utilitario. Pero esjgue el rallye tie-
ne algo/maés: las Pruebas Comple-
mentarias de Clasificaciéon o «tra-
mos cronometrados», gue se dis-
putan en carreteras cerradas al tra-
fico donde los coches son crono-
metrados uno a uno. Los. tiempos
marcados por cada equipo, suma-
dos a las eventuales penalizaciones
en Controles Horarios, configuran
la clasificaciénifinal del rallye. El pa-
blico bien informado acude a los
pasajes mas dificiles de estas
«pruebas de wvelocidad», normal-
mente situadas en tortuosas carre-
teras de montana, que es donde
los pilotos han de mostrar su habi-
lidad y las virtudes de sus maqui-
nas. Alli es donde el rallye adquiere
su caracter de «carrera de coches»
con su inseparable espectaculari-
dad, belleza... y riesgo.

Situarse bien

Los aficionados se procuran pre-
viamente informacién sobre el re-
corrido del rallye y la situacién y
horario de los tramos de velocidad.
Estos tramos son cerrados al trafi-
co con anterioridad al paso del
rallye —generalmente media hora
antes de 1a hora tedrica del primer
participante—, de modo que el es-
pectador ha de planificar sus movi-
mientos contando con que ha de
llegar a cada uno de los lugares
en los que piense presenciar el pa-
so del rallye con mas de media hora
de anticipacion. Largos desplaza-
mientos por carreteras malas, pe-
riodos de espera prolongados en
lugares generalmente agrestes, ca-
si siempre de noche y frecuente-

_Auto-hebdo

producidos en serie, con sus
caracteristicas de origen.

mente soportando lluvia o frios...

Tanto esfuerzo para, a la postre,

haber presenciado el paso de los
coches en dos o tres lugares, haber
sido testigo de unos pocos cientos
de metros, una infima parte del re-
corrido de cientos o miles de kilo-
metros en que consiste la competi-
cion. Parece demasiado; y, sin em-
bargo, cuando se programa un
rallye, insdlitas caravanas de aficio-
nados parten hacia las montanas y
las carreteras de tercer orden cono-
cen una congestion de trafico pro-
pia de avenida ciudadana en hora
punta.

La primera regla de seguridad es
sobre cémo aparcar el coche. De-
bemos buscar la forma de alejarlo
lo suficiente de la carretera, aunque
la bisgueda de un lugar que nos
permita esto nos haga alejarnos al-
gunos cientos de metros del lugar
elegido como puesto de observa-
cion: caminar un poquito no hace
dano a nadie. Debe evitarse dejar
el coche al borde de una curva: si

Los coches del Grupo N son turismos

Piiblico y coches deben situarse alejados en puntos donde un coche «pasado»

de velocidad podria alcanzarlos.

esta por el exterior corre el peligro
de que un coche que llegue «pasa-
do» de velocidad se detenga contra
él; si esta por el interior frecuente-
mente obstaculiza el trazado (en
los rallyes es muy corriente «cortars
las curvas haciendo que medio co-
che pase por la cuneta) y en cual-
quier caso resta visibilidad a los pi-
lotos. Hay que recordar también
que en los metros siguientes a la
salida de una curva un coche des-
controlado igual puede salirse de
la carretera por un lado que por el
otro. (e r 1)

Un vehijculo de la autoridad perti-
nente (en nuestro pais, la Guardia
Civil de Trafico) pasard a la hora
sefalada anunciando el cierre de
la carretera al trafico: hay que esta-
cionar el coche inmediatamente si-
guiendo las normas arriba indica-
das. Tras su paso sdlo podran cir-
cular por la carretera los vehiculos
de la organizacion, debidamente
sefalizados. Cuando pase el que va
marcado con el nimero «cero» en

sus puertas es el momento de ins-
talarse definitivamente en el puesto
de observacion elegido. Toda lo in-
dicado con respecto a la seguridad
de nuestro vehiculo vale, con im-
portancia mucho mayor, para la
nuestra: lo mejor es situarse en lu-
gares elevados y, desde luego,
nunca al borde de la carretera ni
en lugar que pueda ser alcanzado
por un coche «en perdicién».

Tras el paso del «coche cero» na-
die debe invadir la calzada, pues el
primero de los coches participantes
llegard pocos minutos después.
Sdlo esta justificado invadir la cal-
zada para retirar lo que pudiera ser
algun obstaculo; como ejemplo ti-

pico, un coche que guede averiado
o accidentado. En este caso, y sélo
si no hay algin comisario de ban-
deras en la zona (suele ser imposi-
ble cubrir con comisarios fodas las
curvas del rallye), alguien debe
correr hacia atrds en la carretera
para avisar con gestos ostensibles

*a los siguientes coches de la exis-

tencia de un obstaculo,

Aungue haya una interrupcion
bastante larga en el paso de los
coches nadie debe volver a la
carretera, pues los siguientes pue-
den aparecer en cualquier momen-
to; tampoco porgue haya pasado
el marcado con el dltimo ndmero
en la lista de participantes, pues
un coche retrasado puede venir de-
tras de él. La carretera debe dejarse
libre hasta que pase el «doble ce-
ro», un coche de la organizacién
marcado con dos ceros en sus
puertas, que es el Unico indicador
valido de que ha terminado el paso
del rallye.

Si en nuestros desplazamientos

~

tenemos que circular por alguna
carretera por la que pasa también
el rallye en sus «tramos de enlace»
(o sea, la parte del recorrido que
éste hace entre el trafico normal),
se debe ceder el paso a los vehicu-
los participantes o de organizacién
para facilitar las tareas de unos y
otros: durante un rallye todo el
mundo tiene prisa. Por esta misma
razon se debe procurar evitar la cir-
culacion en sentido contrario al
rallye por carreteras estrechas.

Los coches de rallye, Jhan ido
demasiado lejos?

Hace ya algunos anos que se es-
tructuré la reglamentacién actual
de los coches de rallyes, clasifican-
dolos en tres categorias o grupos:
el Grupo N, en el que compiten
turismos producidos en serie y que
han de mantener las caracteristicas
de origen; el Grupo A, compuesto
por estos mismos turismos mejo-
rados con vistas a la competicién
en una serie de aspectos, y el Gru-
po B, integrado por modelos dise-
nados y fabricados especificamen-
te para la competicién en rallyes.
Estos coches se realizan en muy
cortas series y los ejemplares que
no se quede la fabrica para su pro-
pio equipo son vendidos a precios
astronémicos y sélo a clientes es-
cogidos.

En la actualidad los mejores co-
ches homologados en Grupo B
suelen esconder, bajo una ligerisi-
ma carroceria que imite en sus for-
mas algin modelo de gran serie
de la marca (Renault fue el inicia-
dor de esta tendencia con el 5 Tur-
bo), una estructura que en nada se
asemeja a los coches «normales»,
sino a la de los monoplazas o pro-
totipos para competicidn en circui-
to: motores centrales turboalimen-
tados con potencias cercanas a los
500 CV convierten a estos coches,
de peso inferior a los 1.000 kilos,
en casi un Férmula Uno disfrazado
de turismo. Pero estos Lancia Delta
S4, Peugeot 205 Turbo 16, MG Me-
tro 6R4 o Ford RS 200 no van a
competir sobre la ancha y nivelada
pista de un circuito permanente,
con amplios espacios libres a cada
lado y el publico convenientemente
lejos, sino por estrechas e irregula-
res carreteras, pasando a centime-
tros de arboles y rocas o bordean-
do barrancos..., y donde los espec-
tadores pueden encontrarse al bor-
de de la carretera o incluso en la
carretera.

Piloto y copiloto van protegidos
por un robusco arco de seguridad,
casco integral, mono ignifugo,
extintores automaticos, deposito .
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de combustible con estructura de
celdillas tedricamente ininflama-
ble... Con tedo, la seguridad abso-
luta es en este deporte una utopia,
como ha venido a demostrar el re-
ciente accidente de Toivonen vy
Cresto. Pero esto es algo que todos
los pilotos saben y asumen. Tras
el accidente de Cdrcega, la Federa-
cién Internacional de Automovilis-
mo ha decidido cortar drasticamen-
te. eliminando para 1987 el Grupo
B, lo que ha levantado los clamores
de las fabricas que habian gastado
millonadas en el desarrollo de nue-
vos modelos; entre los mejores pi-
lotos también abundan la discon-
formidad («Si se mata un alpinista,

Los espectadores acuden a montes y
carreteras de tercer orden para
ocupar buenos puestos de
observacion.

;van a prohibir subir montafas?»)
y.el escepticismo («si se elimina el
Grupo B pronto habrd coches de
Grupo A con 500 CV»). La FISA ha-
bla también de que la potencia de
los coches se ha de limitar a 300
CV sin que se sepa como podria
controlarlo. En cualquier caso, ar-
dua tarea la de determinar «hasta
donde se puede llegar demasiado
lejos»,

Deciamos mas arriba que el pilo-
to esta relativamente protegido en
el habitaculo de su coche. En cuan-
to al espectador de a pie, que ha
acudido a |a carretera para disfrutar
contemplando un deporte y no a
hacer demostraciones de «valor»
—o0 temeridad—, su proteccion es
s6lo una, pero muy grande: el sen-
tido comun.

Luis Garrido
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los dltimos tiempos, se ha

visto sacudido por una serie
de tristes accidentes, en los cuales
se han visto involucrados espec-
tadores.

En el reparto de responsabilida-
des podemos encontrar, por una
parte, el incremento exagerado de
prestaciones de los coches de rallye,
auspiciado por el reglamento. Por
otra parte, el aumento de populari-
dad de este deporte, junto con el
interés de los aficionados en poder
contemplar los singulares vehiculos
Grupo B, lo mds cerca posible, con
lo que es «el pan nuestro de cada
dia»: el encontrarse espectadores
sobre el asfalto,

El desconocimiento de las presta-
ciones reales de los vehiculos de
los equipos de punta por parte de
los organizadores de las competi-
ciones, hace que en o0casiones Se
incluyan tramos urbanos que son
un peligro para todos, o con un
trazado muy rdpido, con mucho
riesgo en caso de error por parte
del piloto, o unas etapas larguisi-
mas, con pocas horas de descanso
entre unas y otras, con lo que los
conductores no Seé encuentran en
las mejores condiciones para con-
ducir ni tan sélo un vehiculo normal
y mucho menos vehiculos con po-
tencias superiores a los 400 CV.

Para evitar la sangria actual y pa-
ra que nuestro deporte vuelva a ser
un bonito espectaculo, con los pilo-
tos divirtiendose en vez de sufrir
por la integridad fisica de los bue-
nos aficionados y poder concentrar-
se en conseguir unos buenos regis-
tros, convendria seguir unos conse-
jos por parte de todos los que for-
mamos la familia raillistica:

Por parte del espectador, trepar a
los margenes de la carretera; con un
metro y medio ya no se corre peligro
en zonas lentas y ademas se ve me-

EL automovilismo deportivo, en

jor la curva. También es conveniente -

no ponerse enfrente de la frenada,
no vaya a ser que alguno se cuele y
lo paremos con las manos. En las
zonas patinosas, no colocarse en el
exterior .de las curvas, pues si el pi-
loto entra un poco pasado, con la
trasera barrerd la cuneta exterior en
la salida.

También puede producirse que a
algun afortunado con caballos, al
acelerar se le espante el bdlido y
nos lo encontremos encima. A pesar

N

e —

del frio, procurar no hacer excesos.
del antihielo de los frascos —coac,
tinto, etcétera—, pues no estaremos
preparados para «tocar el dos» en
los momentos dificiles y en nuestros

desplazamientos entre los tramos

nos la jugaremos.

Procurar evitar los puntos tradicio-
nales de gran concentracion de plibli-
€0, y si de todas formas nos empe-
famos, en caso de no encontrar si-
tio, no nos pongamos en la calzada,
pues como hay mucha gente, Si ne-
cesitaramos salir embalados, no nos
sera posible, ya que tropezariamos
con los demas espectadores vy el re-
sultado serfa como el presenciado en
el pasado rallye de Portugal, en la
salida de carretera del piloto portu-
gués Joaguin Santos, en el que fue-
ron arrolladas treinta personas.

Otro de los puntos peligrosos son
los interiores de las curvas, pues ac-
tualmente, como no esté cubierta de
pedruscos, no hay garantia de que
uno de los jévenes bombarderos no
se dé un recorte de curva para apro-
vechar el médximo, y nos enconfre-
mos de golpe con que un «slik» de
29 ¢m. nos pasa por encima de los
pies acompanado de unos fogonazos
del escape.

Por dltimo, parecera una tonterfa,
pero la mayoria de accidentes serios -
ocurridos a los espectadores son de-
bidos a encontrarse subidos a preti-
les o sobre el borde de la carretera,
y cuando un coche se descontrola y
lo ven venir, se tiran al suelo, dejan-
dose en el trance alguna pierna o la
cabeza.

Conclusion; subios alto y veréis
mejor sin correr peligro. Cuando va-
ydis de un tramo al otro, salid con
tiempo, para no tener que atacar a
fondo para llegar.

Por parte del resto, es necesario
que nuestros ingenieros se rednan
con los organizadores y con los pilo-
tos para que, entre todas las partes
interesadas, tracen un automovilismo
espectacular, seguro, no demasiado
caro (pues pedir que sea barato es
pedir un imposible), y las conclusio-
nes, presentarlas a nuestros «abueli-
cos» de las federaciones y, procurar
gue no divaguen sobre nuestras con-
clusiones, pues agui
tenemos nuestro
principal enemigo,
mds por desconoci-
miento que por mal-
dad.
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De tercero de su marca a
primero en el Mundial. jQué
problema! Esa es la evolu-
cion de Manuel Herreros,
conocido en el mundillo del
motociclismo como «Cham-
Fi». Y es que este joven pi-
oto de Derbi sélo ha necesi-
tado tres carreras para enca-
ramarse, por méritos pro-
pios, en la primera plaza del
Mundial de 80 c.c., por de-
lante de los consagrados
Dorflinger y sus compafieros
Jorge Martinez «Aspar» y el
propio Nieto. El domingo 25
de mayo incluso gané con
autoridad en Nurburgring.
En las otras categorias, las
clasificaciones van asi: en

ASI VAN LOS MUNDIALES

250 manda Carlos Lavado,
seguido de Mang y Martin
Winmer (las mismas posicio-
nes de la carrera de Alema-
nia); en 500 sigue en cabeza
Lawson (y Spencer todavia
sin poder participar), v en
125 comanda la clasificacién
Gresini. ;

Por lo que respecta al
Campeonato del Mundo de
Formula 1, la clasificacién,
al cierre de la revista, estaba
encabezada por el brasilefio
Ayrton Senna, que hizo se-
gundo —por culpa de los

Herreros y De Angels,
dos suertes distintas.

neumdticos— en la carrera
celebrada en Bélgica. Nigel
Manssel, que vencié en esta
prueba, se coloca en la ter-
cera plaza, por detrds de
Alain Prost, que no pudo
terminar. Manssell dedicé su
victoria a Elio de Angelis,
fallecido semanas atras
cuando entrenaba en el cir-
cuito Paul Ricard. El padre
de éste, por cierto, ha pre-
sentado una querella en el
tribunal de Toulon para que
se aclaren las responsabilida-
des. Su abogado declar¢ que
existen posibles «negligen-
cias, imprudencias, falta de
atencion e indiscutibles inob-
servancias del reglamento».
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[| PEUGEOT 505

DATOS TECNICOS

MOTOR

Posicion: delantera, longi-
tudinal,

Cilindros: cuatro, en linea.

Cilindrada: 2.165 c.c.

Alimentacién: inyeccién
electrénica.

Carburante: gasolina su-
per.

Depésito: 70 litros.

Potencia maxima: 130 CV
a 5.750 r.p.m.

TRANSMISION

Traccion: trasera.

Caja de cambios: manual,
cinco velocidades.

Embrague: monodisco en
seco.

FRENOS

Delanteros y traseros de
disco. Servofreno.

SUSPENSION

Independiente a las cuatro
ruedas.

DIRECCION
Tipo: cremallera asistida.
Diametro giro: 10,7 metros.

RUEDAS
Llantas: chapa, 5,56 X 14".
Neumaticos: 185/70 R14.
Peso: 1.235 kg. Longitud:
4,58 m. Anchura: 1,72 m. Al-
tura: 1,45 m. Maletero: 387
dm. clbicos. Precio final:
2.523.000 ptas.

AULGQ:

Estética............ 8
Acabado .......... 7
Habitabilidad . ..... 8
Comodidad ....... 3
Instrumentacién .. 7
Maletero .......... 8
Accesorios ........ 8
[icBg At oo o ls o 7
Estabilidad ........ 9
Suspensién ....... 8
Reedds = i vo. 8
Erenos =0 o 6
Potencia ........... 8
Elasticidad ........ 7
05 o] N e Bt o 9
Aceleracion ....... 8
Velocidad punta .. 7
Consumo .......... 4
Seguridad ......... 8
NOTA: 75

Comentario: Dentro de la
gama 505 de los Peugeot de
fabricacién nacional, la ver-
sibn mas potente es el GTI
con motor de inyeccion de
gasolina. Respecto al modelo
del ano pasado, las variacio-
nes externas son peqguenas,
pero si son apreciables los
cambios en el interior. El co-
che es rapido y muy agrada-
ble de conducir, por el c6mo-
do manejo de la palanca de
cambio, su sistema de airea-
cién y una estabilidad sin pe-
gas. En el lado malo, el con-
sumo es su principal defecto.

— Comportamiento.

— Manejo del cambio.

— Sistema de climatiza-
cion/ventilacién.

— Consumo.
— Motor ruidoso.
— Precio.

Estética . «:cones v —
Acabado .......... 8
Habitabilidad ...... 8
Comodidad ....... 8
Instrumentacion .. 8
Maletero .......... 9
Accesorios ........ 6
larees o, vl o 8
Estabilidad ........ 9
Suspension ....... 9
Ruedas ............ 9
Erenos ......:vic.s 9
Potencia ........... 9
Elasticidad ........ 8
CaEMBID e ve pvasios 9
Aceleracién ....... 9
Velocidad punta .. 8
Consumo .......... b
Seguridad ......... 8
NOTA: 8.1

Comentario: El Peugeot 505
GTl es un coche réapido, esta-
ble, capaz de acelerar con mu-
cha energia y bastante eldstico.
Un coche que da alas a sus
usuarios. Con él se podria pa-
sar en un instante de la con-
duccion normal a un pilotaje
deportivo, sin perder nunca el
confort de marcha que envuel-
ve al conductor y a los pasaje-
ros. Los defectos hay que bus-
carlos en el consumo, que que-
da por encima de la media; en
el ruido mecanico, bastante al-
to, y en la decoracion interior,
demasiado sobria.

— Comportamiento.
— Frenos potentes.

- — Motor brios.o.

— Consumo algo alto.
— Interior muy sobrio.
— Motor ruidoso.
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EL PERIODICO

Estética ........ Moo, g7/
Acabado ........ e
Habitabilidad ...... 8
Comodidad ....... 9
Instrumentacién 8
Maletero .......... 9
Accesorios ........ 8
Lticas st S a ks ves 8
Estabilidad ........ 8
Suspensién ....... 8
Ruedas ............ 7
Frenos......cccue e, 8
Polencia ., ........ 8
Elasticidad ........ 8
Cambio v suwsien on 8
Aceleracion ....... 7
Velocidad punta 8
Consumo .......... 7
Seguridad ......... 8
NOTA: 7.8

Comentario: Sin ser un mo-
delo excesivamente moderno,
el Peugeot 505 GTI se encuen-
tra en la linea de los vehiculos
gue aunan un gran confort y
habitabilidad con unas buenas
prestaciones, de modo que el
usuario tiene una excelente
combinacion confort-comporta-
miento, que constituye una de
las bazas fuertes en la gama
del 505. Cabe sefalar aqui los
retoques de estética llevados a
cabo tanto por dentro como
por fuera, que en cierto modo
han mejorado notablemente su
aspecto, un tanto pesado.

— Excelente confort.
— Buen comportamiento.
— Direccidn suave.

— Motor ruidoso.
— Consumos algo elevados.
— Linea pesada.
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Estética ... ..civees
Acabado .......... 8
Habitabilidad ...... 8
Comodidad ....... 7
Instrumentacion 8
Maletero .......... 8
Accesorios ........ 7
Luges .. e, il 7
Estabilidad ........ 6
Suspensién ....... 6
Ruedas ............ 8
Frenos............. 7
Potencia .. ... ... 8
Elasticidad ........ 7
Cambio............ 8
Aceleracion ....... 6
Velocidad punta 6
ConsSUMO s 5
Seguridad ......... 6
NOTA: 6,8

Comentario: El 505 GTl es un co-
che clasico y que sigue teniendo

una gran aceptacién por la imagen -

de robustez y seguridad que la mar-
ca ha sabido crear a lo largo de
muchos anos, ademas de tener
extraordinariamente prestigiada su
mecénica. Su linea, aunque retoca-
da y mejorada, cambia un poco la
primera impresién del coche, pero
sigue siendo el automaovil grande y
pesado de siempre. Es un vehiculo
dirigide principalmente a los auto-
movilistas que gustan del coche
grande, que hacen muchos kiléme-
tros al ano y que piensan que lo
mas importante es el confort inte-
rior y el comportamiento rutero.

— Excelentes prestaciones.
— Equipamiento muy com-
pleto.

— Buen comportamiento ru-
tero.

— Linea ya superada.
— Consumo elevado.
— Excesivo peso.

Estética............ 6
Acabado .......... 6
Habitabilidad ...... 7
Comodidad ....... 7
Instrumentacién .. 7
Maletero .......... 7
Accesorios ........ 6
lifieags et e 7
Estabilidad ........ 8
Suspensién ....... 7
Ruedas ..... e o ES 7
Frenos .:........... 8
Potencia ........... 7
Elasticidad ........ 6
Cambio............ 7
Aceleracién ....... 6
Velocidad punta .. 7
Consumo......... Fo
Seguridad ......... 7
NOTA: 6,7

Comentario: El Peugeot 505
va a cumplir su séptimo afo
de vida y esto, en el campo au-
tomovilistico, se nota. El «re-
stiling» de que fue objeto hace
pocos meses le ha dado nue-
vos brios y, en concreto, la ver-
sién GTI tiene virtudes para de-
fenderse bien frente a sus riva-
les. A las tradicionales virtudes
del vehiculo —habitabilidad y
comodidad—, se les une una
mecanica de buen rendimiento.
Sin embargo, el acabado vy los
consumos aun deberian pre-
sentar mejores resultados.

— Habitabilidad.
— Cambio preciso y suave.
— Suficiente equipamiento.

— Detalles de acabado.
— Recuperaciones pobres.
— Consumos algo altos.
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El tipo B-12 de Citroén es el ultimo modelo
derivado del tipo «B-2 F», que en el afio 1925
fue presentado en publico en el Salén del
Automévil. Las ventajas de este modelo eran
un chasis reforzado, una carroceria
enteramente de acero («tout acier»), una
mayor elegancia de linea y una mayor
sobriedad respecto a los modelos anteriores
de la marca. También la suspension
experimentaba importantes mejoras con

Citroén B-12,
torpedo
«tout acier»

respecto a sus precursores, con ballestas
semielipticas en las ruedas delanteras y dos
amortiguadores de friccion en las ruedas
traseras. Y aln una tercera innovacion, acaso
la mas importante de todas, como era el
freno a las cuatro ruedas. La produccion de
este modelo B-12 la dio por terminada la
Citroén en el mes de septiembre de 1926.
{(De la coleccion de Luis Gomez-Rodulfo
Barbero, de Salamanca.)

RAMON, con humor

COMPRENDELD
EN CASA Mo TEWEMOS
SI7I0. =
GARAJES PARA COCHES DE |

TERCERA EDAD, DONDE
NO TE FALTARA DC

AHoRA HAY
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Hemos elegido Albacete como nacimiento de este «Kilometro a
kilometro», por ser un punto de partida de diversas carreteras
nacionales muy transitadas, sobre todo en época de vacaciones. La 301,
desde Ocana, llega hasta la capital albacetena, famosa por su
fabricacion de herramientas y, sobre todo, por su industria de navajas,
tipica mds alld de las fronteras. Desde alli, la 430 nos deja en
Almansa, ciudad del calzado por excelencia, ruta abierta a la 330, que
nos conduce a Alicante, con playas y sol como objetivos finales.

La 430 sigue hasta Valencia y la 301 hasta Murcia-Cartagena. Todo un
croquis de categoria, con movimiento de miles y miles de vehiculos

y un no muy alto indice de accidentes si tenemos en cuenta la capacidad
transitoria de turismos y camiones, sin olvidar ciclomotores que

ﬂAIbaéete?Aﬁéahte (N-430 y N-330)

van de un término a otro, por cortas que sean las distancias.
Alguna pega si que hay, pero las autoridades esidn en

ello. Lo que hemos de pedir es que las soluciones lleguen
pronto y los accidentes bajen tanto que brillen por su
ausencia.

Es la batalla de todos y el deseo comiin.
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N-301 N-322

K ALBACETE

N-301

Albacete, punto de arranque, es lugar de paso obligado para muchos espafioles hacia la costa alicantina y murciana.

Ya a la salida de Albacete capi-
tal, frente al estadio de futbol, ve-
mos la carretera que une esta ciu-
dad con Alicante por medio de dos
nacionales: la 430 (Badajoz-Valen-
cia) y la 330 (Alicante-Murcia). El
transito es grande, pero hay que
reflejar que el piso estd en buen
estado y, ademas, la sefializacion
es casi perfecta.

Quiza sobra alguna curva en
puntos kilométricos que se han de-
tectado como «negros». Pero esto
queda pendiente. Ahora lo que in-
teresa es narrar ese kilometro a
kilémetro que ha recorrido la re-
vista TRAFICO.

Provincia de Albacete
(Nacional 430)

Kilometro 247: Sefial anuncia-
dora: Alicante, 163 kilometros.
Empieza la carretera con doble
via.

Km. 248: Via normal. Recta.
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Obligatoriedad de uso del cinturén
de seguridad.

Km. 250: Anuncio parador de
La Mancha. Desde el comienzo
hasta ese punto es lo que abarcara
la circunvalacién que se estd rea-
lizando.

Km. 254: Quitamiedos. Finaliza
el término municipal de Albacete
y comienza el de Chinchilla, que
abarca hasta el kilémetro 290.

Km. 255: Paralela a la carretera,
la via ‘del ferrocarril Madrid-Ali-
cante.

Km. 258: Fibrica de papel. Se
observa ya Chinchilla al fondo. Es
el pueblo mis alto de Albacete,
importante por su cerdmica. En lo
alto de la montafa, la fortaleza
preparada para penal.

Km. 259: Doble carril de su-
bida.

Km. 263: Flechas en la calzada
avisando la prohibicion de seguir
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Salida de Almansa. Un cruce dificil,
pero muy bien seializado.
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adelantando. A lo largo del trayec-
to permanecen pintadas.

Km. 266: Rampas sin visibili-
dad.

Km. 268: Recta.

Km. 272: Curva peligrosa.

Km. 274: Aviso entrada a Hor-
na

i(m. 276: Puerto de El Blanco. -

Km. 278: Reduccion de veloci-
dad: 80, 60. Villar de Chinchilla.

Km. 280: Rampa de subida sin
visibilidad. Inmediatamente esta el
desvio a Pétrola. Dos kilémetros
después, el correspondiente a
Corral Rubio.

Km. 284: Puerto de Los Altos.
Una vez culminado se atraviesa
una recta con el recuerdo de «a
100». i

Km. 291: Término municipal de
Bonete. Dos kilometros mas tarde
estd la entrada al pueblo. Antes
se atravesaba, pero la variante lo
anulé. Existe una recta de varios

Charo LAIZ

kilémetros que nos sitda en el tér-
mino municipal de Almansa.

Km. 305: Curva con prohibicién
de adelantar, puente sobre ferro-
carril, velocidad maxima 80. A la
derecha, indicacién santuario
Nuestra Seiora de Belén, patrona
de Almansa.

Km. 307: A la izquierda se ve
Alpera, ciudad importante por su
cueva de pintura rupestre.

Km. 309: Dos carriles en direc-
cion a Albacete. Continuando la
ruta nos encontramos un tramo
con quitamiedos y una subida sin
visibilidad. :

Km. 313: Antigua entrada a Al-
mansa, bordeando la via del tren.

Km. 315: Senal de Hellin. El
castillo de Almansa se ve al fondo,
con una bonita panordmica.

Km. 316,400: Entrada a la ciu-
dad de Almansa, famosa,por sus
fabricas de calzado, que se dan
también en varios sitios de la pro-
vincia de Alicante.
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Km. 320: Zona que cuando llue-
ve suele inundarse. Son varios ki-
lI6metros con este problema, por
lo que se estudia la circunvalacion
que evitaria el ﬂaso por estos kil6-

metros. Ha habido épocas en las
que el MOPU tuvo que habilitar
otros caminos para desviar el trén-
sito rodado.

Km. 326: Desvio a Alicante. Se
abandona la Nacional 430 para
adentrarnos en la 330. Hay buenas
rectas, con alguna rampa y tam-
bién curvas bien sefializadas. Al
liegar al kilémetro 336 termina la
rovincia de Albacete y se inicia
a de Alicante.

Provincia de Alicante
(Nacional 330)

Km. 338: Cruce de La Encina.
A continuacidén recta y, a partir
del 340, doble carril de subida.

Km. 341,300: Interseccion. Al
frente se continda hacia Alicante;
a la izquierda, a Valencia por
Fuente de la Higuera, y a la dere-
cha, a Murcia, por Caudete y
Yecla.

Km. 343,600: Interseccién a
Fontanares.

Km. 345,800: Paso de ganado,
senalizado. Cuando TRAFICO re-
corrié la zona, un rebano de ove-

VALENCIA
"l

i “, (i iaety ¢
En el kilomet
N-330, hacia la capital turronera.
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jas atravesaba la carretera. Tuvi-
mos que detenernos.

Km. 352,300: Origen de la va-
riante de Villena, con interseccion
a la entrada. Con anterioridad,
anuncio de venta de lefia y entrada
a la ciudad deportiva.

Km. 352,400: Principio zona ur-
bana de Villena.

Km. 355,650: Final de la zona
urbana de Villena. A 300 metros,
final de la variante con intersec-
cién de entrada. Importante casti-
llo, donde como por otros lugares
de esta zona se celebran fiestas de
moros y cristianos. Hafr dos tiine-
les y una indicacién Villena-Alcoy.

Provincia de Alicante. En la fotografia se aprecian con
claridad las ondulaciones de la carretera.

Accidentalidad

Un minucioso estudio nos
ha dado las cifras de acci-
dentalidad de la zona, que
hemos recopilado en los
anos 1985-86. Eso si, sepa-
rando las dos carreteras na-
cionales. De un lado, la 430,
Badajoz-Valencia, a su paso
por la provincia de Albace-
te. Luego, la 330, Murcia-
Alicante, resumiendo lo
correspondiente a la pobla-
cion alicantina.

Ano 1985-86
N-430 (puntos kilométricos
247-336)

Accidentes: 126.

Muertos: 22. .
N-330 (puntos kilométricos
336-408,600)

Accidentes: 213.

Muertos: 25.

Circunvalaciones para Albacete y
: Almansa

A nivel del trafico rodado, que es lo que nos ocupa y preocu-
pa, tenemos que adelantar que existen obras y proyectos que van
a beneficiar poderosamente a los transetntes de las nacionales
301, hasta Albacete, y las 430 y 330. De un lado, la circunvalacién
de Albacete, con un proyecto que supera los mil millones de
pesetas (puede hasta doblarlos), evitard el paso por la capital a
‘quienes desde Madrid vayan hasta Alicante.

Es algo envidiable, que va a beneficiar a los ocho mil conducto-
res que diariamente (hablamos de una media) pasan por la zona,
de los que cinco mil van hacia Alicante y tres mil hacia Valencia.
La longitud en kilémetros serd de quince, por la parte norte de la
capital, enlazando la 301 con la 430. También estd en mente de
los responsables un drea para mercancfas peligrosas.

Por lo que se refiere a Almansa, donde las inundaciones son
frecuentes en épocas en las que la lluvia hace su aparicién, también
habrd circunvalacién. Este proyecto esta en adjudicacién de obras.

- Sin embargo, en Albacete ya se trabaja.
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Km. 361: Santa Eulalia.
Km. 364: Curva en zigzag, con
quitamiedos.

Km. 365,300: Interseccién con
la via local de Castalla y Sax. A
continuacién un cementerio de co-
ches. Hay varios en estos tramos.

Km. 366,900: Cruce y acceso a
Sax.

Km. 371,100: Curva. Instalacién
eléctrica.

Km. 372,300: Puesto de la Cruz
Roja de Petrel.

Km. 372,700: Principio de la va-
riante de Elda. Interseccién de

entrada.
Km. 372,900: Entrada a Petrel.

Esta curva, en el kilometro 384, es altamente peligrosa, tanto por su trazado, en

descenso, como por su firme deslizante.

Elche, por la A-422.

Vista del castillo. Unido a Elda,
sus calles se confunden y les dicen
a estos pueblos «los gemelos».

Km. 378: Salida de Elda, con
carril de subida para vehiculos
lentos.

Km. 379: Cambio de sentido.

Km. 381,100: Isleta para cambio
a la izquierda.

Km. 384,250: Curva peligrosa con
descenso en sentido Alicante. Estd
bien senalizada con 80, 60 e incluso
«altura 4,6». Sefial Murcia-Crevi-
llente y posterior Elche, 17.

Km. 387,300: Interseccion a No-
velda y Agost. - ‘

Km. 388,100: Acceso a Monfor-
te del Cid.

El trdfico es intenso en la entrada a Alicante. En la grdfica, el desvio hacia

Guia de la buena
mesa

GAZPACHO
MANCHEGO Y
ATASCABURRAS

No sélo-en el viaje hay que
conducir y conducir. Para quien
va sin prisa y puede disfrutar
del desplazamiento hay una
guia del comer y beber, que se
la recomendamos sinceramente.
Uno da fe de ello. Pero mejor
es anotar lo que se puede to-
mar. Por ejemplo, en Albacete
lo mejor es el gazpacho man-
chego. Se sofrien las carnes an-
tes de cocerlas y luego se mez-
clan con la cebolla, bastante pi-
miento y poco tomate. Las car-
nes, eso si, de la zona: conejo,
liebre, perdiz, torcal y codorniz.
Luego, la gachamiga, en la pro-
vincia de Alicante. Es un plato
para el jolgorio, y cuentan que
para que salga una buena hay
que hacer antes cien malas, No
olvide el atascaburras, con pata-
tas, ajos, pimenton y... aceite,
Todo se cuece y se mezcla. De-
be estar bueno, aunque uno,
sinceramente, no lo probé, por
mds que nuestro companero, al-
baceteno él, se empefiara. Tam-
bién el arroz es propio. Desde
paella alicantina, que no sélo
estda la valenciana, hasta la cal-
dera. Y luego, los postres. Por
Albacete, los mejores con miel.
Y en Alicante, desde el tipico
pastel hasta... los turrones, fa-
mosos en el mundo entero. No
se asusten, que en todo el afio
un trocito de turrén de Jijona
deja un sabor de maravilla. El
vino, de Villarrobledo, barato y
bueno, o del propio Alicante,
para todos los gustos.

Otra cosa es el recuerdo. Hay
que llevar algo a casa, al menos
para que no le digan que tardé
mds de la cuenta, que tenfa us-
ted la vuelta prevista un viernes
y llegé el sidbado. Las tinajas
de Villarrobledo, como la cera-
mica de Chinchilla, le agrada-
rdn. Pero lo que mas, la cuchi-
lleria de Albacete. Y en Alican-
te, su artesania. El calzado nos
viene bien a todos. Hay mads,
pero, ;para qué romperse la
cabeza?
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Km. 390,900: Interseccidon Aspe
y Agost. Dos cementerios de co-
ches mas.

Km. 392,500: Cruce de Orito.
Luego doble carril de subida y una
recta de bajada. Curva con qui-
tamiedos.

Km. 394,500: Puerto del Por-
tichol.

Km. 395,800: Interseccion a As-
pe.

Km. 400,200: Rebolledo. El

transito por la poblacién estd regu-
lado semaféricamente.

Km. 401,300: Isleta para cambio
de sentido.

Km. 403: Curva con rampa de
subida.

Km. 404,300: Entrada a Las
Atalayas.

Km. 405: Poligono industrial de
Las Atalayas. Anuncio de estacién
de ITV.

Km. 406,700: Desvio a Elche.
También sefal del aeropuerto.
Con anterioridad, poligono indus-
trial de Pla de la Vallonga.

Km. 407,300: Merca-Alicante.

Km. 408,200; Principio de la zo-

na urbana de Alicante.
Km. 408,600: Plaza de La Luna.

Km. 412,100: Interseccién con
la Explanada. Calles de la ciudad.

El camino estaba recorrido.
Unas jornadas de trabajo y el estu-
dio se habia completado.

En esta ocasion, Albacete-Ali-
cante, una carretera nacional fre-
cuentada por miles y miles de per-
sonas, en su mayoria madrilefios,
que buscan en verano las calidas
playas de la costa. Todos tienen
asegurado un itinerario facil a po-
co que cumplan con las sefales in-
dicadoras. Eso si, el transito es
grande. Sobre todo en épocas se-
naladas como la veraniega. Pero
programando el viaje como tiene
que ser no habra problemas.

Algunas curvas, bien senaliza-
das; rectas importantes y pocas
travesias por el centro de las po-
blaciones hacen que el trayecto no
se complique mucho, maxime si se
piensa que al final espera la acoge-
dora Alicante. Y en plena ruta la
no menos famosa Albacete.

Nono HIDALGO
Fotos: Pepe RUBIO
(enviados especiales)
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Castillo de Almansa.

Para hacer turismo

La ruta elegida, Albacete-
Alicante, tiene innumerables
atractivos. La capital albacete-
fia tiene riqueza econdmica y
posee arte e historia suficientes
como para escribir folios y fo-
lios. Situada en la llanura de
La Mancha Alta, estd limitada
por las montanas de Chinchilla
y Alcaraz, pasando por sus
proximidades el canal de Maria
Cristina, que encauza el Bala-
zote. De origen ibérico, llama-
da por los arabes Al-basit, tiene
edificios maravillosos como la
catedral, donde se venera a
Nuestra Sefiora de Los Llanos,
la patrona; la ermita de San
Antonio, el convento de las

“Justinianas, los palacios de la

Diputacion, Pino-Hermoso y
Casa de los Picos.

Desde Albacete a Chinchilla
y Bonete, antes de entrar en
Almansa, en cuyo término mu-
nicipal se encuentra Alpera,
que cultiva cereales, vifedos y
olivos, pero que tiene su justa
fama con la cueva de La Vieja,
de pintura rupestre de la época
prehistérica. Mds adelante, Al-
mansa, ciudad por excelencia
del calzado. Felipe 1V le dio el
titulo de «muy noble y muy
leal». En sus cercanias se dio
la batalla de su nombre en la
Guerra de Sucesion. Posee un
importante castillo, que se divi-
sa desde la carretera.

En la provincia de Alicante,
Villena, con el castillo mis ele-
vado de la comarca y su notable

Torre del Homenaje. Dos igle-
sias a tener en cuenta: Santiago
y Santa Maria, esta ultima del
siglo XVI, con interior gético.
Tiene un Museo Arqueolégico,
donde se guarda el Tesoro de
Villena. :

* Siguiendo el itinerario nos si-
tuamos en Sax, coronada por un
castillo del que se conservan dos
torres. La portada de la iglesia
parroquial es de estilo renacen-
tista y el interior gotico.

Mas adelante Petrel, de tradi-
cién alfarera, con la industria del
calzado en primera linea, al igual
que Elda, que rememora épocas
histéricas basadas en las ruinas
del castillo de los condes de
Coloma, construido en el si-
glo XVI.

Después de FElda, Novelda,
rodeada de vinedos y hortalizas,
con el castillo sobre el «Cas-
trum-Molae» y un bello paisaje,
con Alicante y el mar al fondo.

En la ruta, desvios a capitales
importantes como Elche, pero el
final era Alicante, «donde el sol
pasa el invierno». En su interior
destaca la Explanada, el paseo
de las palmeras. Desde lo alto
de su castillo, el panorama es
impresionante. A sus pies, la
ciudad, con sus paseos a orillas
del Mare Nostrum, el puerto...

Numerosos monumentos: la ca-

tedral, el Ayuntamiento, el cita-
do castillo de Santa Bérbara, el
palacio de la Diputacién y el mu-
seo de arte Siglo XX, entre
otros.

BTORES: Aprendizaje,
matricula y casco

Miguel GARROTE
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La mayoria de los estudios consultados
permiten extraer un cierto nimero de
puntos comunes a todas las categorias
de vehiculos de dos ruedas. Por un lado,
el nimero de accidentes es alto, sobre
todo de ciclomotores, que ocupan el se-
gundo puesto después de los turismos, y
las consecuencias generalmente graves
debido a su vulnerabilidad y a que suelen
producirse por colisién con vehiculos de
cuatro ruedas, con los que tienen todas
las de perder. Por otro lado, son mas
sensibles al estado de la calzada (lluvia,
gravilla, etcétera), y, a alta velocidad, el
mantenimiento del equilibrio requiere
una concentracién de la atencién que
distrae del control de la circulacién que
les rodea. El poco espacio que ocupan
sobre la calzada y la vestimenta muchas
veces oscura de sus conductores afiaden
dificultad a la deteccién de su presencia
por otros usuarios.

-Del anilisis de los datos estadisticos
se desprende que los conductores de ci-
clomotores, debido a la mayor manio-
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motores, unidos en SER-
MOTO, y en boca de su se-
cretario general, Juan Ledn Petit,
«la introduccién por la DGT de
medidas restrictivas acarrearia una
caida importantisima de las ventas
de ciclomotores —como se ha de-
mostrado en diversos paises euro-
peos—, e incluso puede suponer la
desaparicion del sector, ya que las
medidas anunciadas son las mads
duras del mundo».
Aunque, en lineas generales, son
contrarios a la utilizacién del casco
por los ciclomotoristas y aducen

bilidad lateral y es sofocante en un
pais con un clima como el de Espa-
fia», estarian por la homologacién
de un casco ligero, si bien se opo-
nen dréisticamente «a su utilizacién
en circulacion urbana».

Del mismo modo, se muestran
contrarios a la «exigencia de umn
examen en el mismo grado que pa-
ra conducir una motocicleta»,” y
afiaden que «los accidentes no se
producen por desconocimiento de
las normas y seiiales, sino por una
falta grave de educacién vial, que
no se estd impartiendo en los cole-
gios». En este sentido, Juan Le6n
Petit recalca «la responsabilidad
enorme del Ministerio de Educa-
cién de no haber cumplido lo que
habia legislado». _

Para el secretario general de
SERMOTO, el ejemplo de Italia,
«donde sélo es obligatorio el casco
para menores de dieciocho afios y

El «no» de los fabricantes

PARA los fabricantes de ciclo-

no se exige examen ni matricula
del ciclomotor, es muy vélido. Han
conseguido reducir la accidentali-
dad de estos vehiculos a través de
una serie de acciones y campafas
de educacién, a propuesta y con la
colaboracién de los propios fabri-
cantes». «En este sentido —afia-
de—, también nosotros estariamos
dispuestos a prestar esa colabora-
cién en Espana.» «Ademds —sigue
diciendo—, si la DGT considera
que el doble sillin de los ciclomoto-

* res anima a que sean utilizados por

gue «resta audicién, impide la visi-

dos personas, estarfamos dispues-
tos a suprimirlo.»

Otro campo que preocupa a la
Administracién es el del trucaje de
los ciclomotores, que puede con-
vertirlos en peligrosos: «También
esto le preocupa a SERMOTO, y
somos los primeros interesados en
que el ciclomotor siga conservando
sus caracteristicas, aunque en la ac-
tualidad existe una normativa y
unos decretos de homologacion
que ponen suficientes trabas como
para impedir los trucajes. Incluso
nosotros mismos hemos solicitado
a Industria que en la elaboracién

del nuevo Decreto sobre Reformas-

de Importancia se incluya también
el ciclomotor».

En cuanto a la matriculacion de
los ciclomotores, SERMOTO se
muestra de acuerdo siempre que no
suponga excesivo gasto para el
comprador y se arbitre un sistema
para que los mismos concesionarios
den las placas con la numeracién
establecida por Trafico.
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Aunque estd expresamente prohibido
vigjar como pasajero en un
ciclomotor, el pasado afio hubo que
lamentar entre éstos 28 muertos y
1.636 heridos.

brabilidad y accesibilidad de sus vehicu-
los, unida a su juventud e inexperiencia

* como conductores, tienden a asumir ma-

yores riesgos circulatorios y a cometer
determinadas infracciones en compara-
cién con los motociclistas, los cuales tie-
nen habitualmente mayor experiencia
circulatoria. Asimismo, los conductores
de ciclomotores efectian mayor niimero
de giros incorrectos en carretera, mayor
nimero de desobediencias en cuanto a
las reglas de prioridad, entran con mds
frecuencia en la corriente circulatoria sin
tomar precauciones, circulan con mas
frecuencia fuera de la pista-arcén y lo
hacen por mano contraria o direccién
prohibida mds habitualmente que los
conductores de motocicletas y, por su-
puesto, de turismos.

Nos permitimos rescatar un dato pun-
tual de la encuesta «Qué piensa usted
sobre el trafico», referente a la velocidad
méxima a la que serian capaces de con-
ducir con seguridad los distintos usuarios
de vehiculos. En ella encontramos que
los conductores de motocicletas dan, co-
mo promedio, valores inferiores a los da-
dos por los turismos. Pero si nos fijamos
en los valores maximos, tenemos que los
que mas corren en moto corren mas que
los que mas corren en coche.

Tal vez sea necesario recordar a mu-
chos usuarios que un ciclomotor no es
mas que una bicicleta auxiliada de un
motor de cilindrada no superior a 50 c.c.
y que, por construccién, no debe de-
sarrollar una velocidad que exceda de
los 40 kilémetros por hora. Suprimir o
inutilizar los pedales, asi como trucar el
motor o cualquiera de sus elementos pa-
ra sacarle «mas rendimiento velocistico»,
constituye una infraccién sancionable.

Migue! GARROTE

El riesgo de resultar muerto en un
accidente se divide por dos con el
uso del casco. Préximamente, su
obligatoriedad se hard extensiva
también a los ciclomotores.

Haber cumplido dieciséis anos de edad
(catorce si se reinen ciertos requisitos)
y no rebasar los sesenta y cinco faculta
para que les sea expedida una licencia
para conducir estos vehiculos, con la
simple solicitud y presentacién de un cer-
tificado médico (a partir del 30 de junio,
éste deberd medir una serie de capacida-
des psicotécnicas).

La mayor parte de sus usuarios estin
comprendidos en una edad de entre
quince y veinticinco anos, y lo utilizan
como medio de transporte para despla-
zarse a sus respectivos centros escolares
y universitarios. A veces son el regalo
de fin de curso y su uso es de simple
esparcimiento o recreo. Otro grupo
—entre treinta y cinco y cincuenta y cin-
co afos— se localiza en ambientes rura-
les para trasladarse al trabajo.

Durante el pasado afio se produjeron

" 12.470 victimas por accidentes de ciclo-

motores, resultando 349 muertos y
12.121 heridos. Conviene recordar la
prohibicién expresa de viajar como pasa-
jero en un ciclomotor y, sin embargo,
hubo que lamentar 28 muertos y 1.636
heridos entre dichos pasajeros.

La Direccién General de Traifico, al
hilo de las recomendaciones de la Confe-
rencia Europea de Ministros de Trans-
portes referentes a la obligatoriedad del
casco, del examen previo a la obtencion
del permiso y la matriculacién de estos
vehiculos, estd estudiando un proyecto
de modificacion de la actual legislacién
en materia de ciclomotores.

Casco especial obligatorio

El uso del casco de proteccién para
motocicletas es obligatorio en Espana

ACCIDENTES CON VICTIMAS (1985)

CICLOMOTORES | MOTOCICLETAS

Victimas | Heridos | Mvertos | Victimas | Heridos | Muerios
¢| Ciudad 7257 | 7174 | 83 | 6.255 | 6.203 52
§| Carretera 3549 | 3311 | 288 | 2317 | 2163 | 154
HEE 10806 | 10485 | 321 | 8572 | 836 | 208
| Ciudad 107 | 1101 | 6 | 1.962 | 1648 | 14
% ~ Carretera 557 | . 835 [SevgRedl - NGIR 838 10
Total 1664 | 1636 | 28 | 2540 | 2486 | 24

LOCALIZACION DE LESIONES MAS FRECUENTES (1985)

desde julio de 1982, si bien en zona ur-
bana las motocicletas de menos de 125
¢.c. y, por supuesto, los ciclomotores es-
tin exentos de esa norma. No obstante,
las principales lesiones producidas en ac-
cidentes con muertos y heridos son en la
cabeza, de tal manera que, mientras pa-
ra los conductores de ciclomotores que
han resultado muertos presentaban le-
sién en la cabeza en el 77,25 por 100 de
los casos, en les ocupantes de motocicle-
tas (que si estdn obligados a llevar cas-
co), el porcentaje baja al 67 por 100, y
en turismos a un 59 por 100. Otro estu-
dio realizado por la Comisién Nacional
de Seguridad de la Circulacién Vial de-
muestra que el riesgo de resultar muerto
se divide por dos con el uso del casco, lo

CICLOMOTORES
HERIDOS GRAVES HERIDOS LEVES
Conductores | Pasajeros | Conductores Pasajeros
% 1% % o
Cabeza 39,31 32,1 14,53 10,72
Cara 3,61 2,99 (L
Ojos 0,02 — 0,16 0,36
Cuello 039 | 018 0,35 0,36
Pecho 1,72 1,49 0,98 0,54
Espalda 0,95 1217 e el [y | 1,81
Hombro-brazo 5,04 4,29 596 572
Codo-ant.-mano 3,40 3,55 9,9 10,09
Cadera-muslo 3,63 2,80 3,23 4,45
Rod.-pier.-pie 22,87 29,90 226,77  ~32.81
Abdomen 0,47 0,93 0,37 0,63
Todo cuerpo 16,63 | 17,19 2392 19
No especif. 1,88 224 | 383 BB
que da idea de la conveniencia de su
obligatoriedad.
; Obligatoriedad que la DGT estd dis-
ﬁg’}‘]?%g{‘gig puesta a hacer efectiva, aunque por el
momento no ha decidido si su aplicacién
EN 1985 se hard extensiva s6lo en carretera o
T 11.449 también en ciudad. ‘
75 a 125 c:c: 6:132 Por otra parte, este organismo estaria
96 o SBR a0 W 12.026 de acuerdo —siempre que el Ministerio
950 8 500 G0 ooresnes 3.761 de Industria lo aprobara— a que se ho-
Mas de 500 c . ! B E3s mologara un casco especial, ligero, adap-
R : tado a la diferencia de velocidad que
Tokal otz 38.903 desarrollan los ciclomotores, e incluso lo
patrocinaria. En este sentido, en las con-
versaciones que viene manteniendo con

los fabricantes de ciclomotores, les ha
apuntado la posibilidad de que éstos
puedan integrar el casco a la propia ma-
quina, de manera que, unido al manillar
y al asiento, sirva de antirrobo.

Examen «blando»

Desde un punto de vista pedagdgico,
la Direccién General de Trafico tiene
gran interés en introducir al ciudadano
en €l mundo del trafico a través del uso
de un vehiculo —el ciclomotor— maés
manejable, que circula a velocidades li-
mitadas y que puede convertirse en més
seguro, precisamente a partir de un
aprendizaje adecuado y del uso obligato-
rio del casco. :

Vel ok




La DGT nunca ha pretendido hacer
un examen normal y se tiende a un siste-
ma blando que, no obstante, garantice
un perfecto conocimiento de la normati-
va. Por un lado, se quiere integrar el
proceso de su ensefianza en 1.° de BUP
y Formacién Profesional de Primer Gra-
do, con exdmenes en los propios centros
¢ incluso utilizando las propias pistas de
las jefaturas de Tréfico y vehiculos facili-
tados por los fabricantes. Los profesores
de autoescuela podrian desempefar un
importante papel en esta ensefianza por
medio de conciertos.

La misma posibilidad se ha pensado
para ambientes rurales en los que exista
una demanda definida, asumiendo la
DGT parte del costo.

En cuanto a las Escuelas de Automo-
vilismo del Ejército, se estd estudiando
que las mismas ofrezcan a todos los sol-
dados la opcién de obtener un permiso
de conducir para ciclomotores de mane-
ra generalizada.

Joaquin AMESTOY

En 1985 se vendieron en Esparia 126.822
ciclomotores. Los meses de julio,
septiembre, octubre y junio fueron, por ese
orden, los de mayor venta. En la fotografia,
un ejemplo de lo que no se debe hacer.

Por iltimo, la férmula idénea y nece-
saria para disponer de un control efecti-
vo del parque de ciclomotores que per-
mita conocer su ubicacién geogrifica y
estudiar su incidencia en la circulacién y
su armonica integracién a la misma, al
tiempo que ofrezca la posibilidad de in-
tervenir para controlar cualquier altera-
cién de sus caracteristicas esenciales, o
las infracciones de sus conductores, es la
matriculacién de los mismos. En este
sentido, la DGT daria las placas a los
fabricantes con el fin de que los compra-
dores no tuvieran que realizar trdmite
alguno, limitindose los vendedores a co-
municarlo a la respectiva Jefatura Pro-
vincial de Tréfico.

José Ignacio RODRIGUEZ
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cuitos a causa de

Ricardo Tormo, ex campedn del mundo

«NO PONERSE EL CASCO
ES UNA ABERRACION»

ACE mas

de dos

afnos que
Ricardo Tormo,
ex campedén del
mundo de moto-
cicletas de 80
c.c., ha sido apar-
tado del protago-
nismo de los cir-

un desgraciado
accidente. No se
ha planteado vol-
Ver, pero mien-
tras tanto dirige
un equipo nacio-
nal de j6venes pi-
lotos para el
Campeonato de
Europa de Velo-
cidad, en la categoria de 80 c.c.

Tiene una visién entre fria, casi
de espectador, y apasionada res-
pecto a las motos. Para Ricardo
Tormo, un motociclista es, o debe
ser, un seiior —no importa la
edad— bien umniformado, que res-
peta las sefiales de circulacion y las
normas, sabe estar en los sitios y,
ademds de experto conocedor de
la mecénica, tiene un acusado sen-
tido de la camaraderia.

Para el ex campedn valenciano,
conducir un coche y una motocicle-
ta no es lo mismo. «Ya no es sé6lo
que uno va mas desprotegido con
respecto al otro y que, por tanto,
es necesario un adecuado equipo
de casco, traje y botas, sino que
para conducir una moto es necesa-
ria una experiencia y una técnica
que nunca debe adquirirse rodando
con una potente maquina y a mu-
cha velocidad. Y se necesitan tam-
bién cierta habilidad y buenos re-
flejos.»

Respecto a conducir en carretera
y en ciudad, esta iltima «es m4s
peligrosa y se corre el riesgo de
ser arrollado por los coches». Por
otro lado, «los factores climatologi-
cos afectan a todos los vehiculos
en general, pero la lluvia, el hielo,

el viento o las malas carreteras inci-

den alin mds negativamente en la
seguridad de los motociclistas. Por
eso es una aberracién ver que algu-
nos conductores llevan el casco ata-
do en el portamaletas. Para prote-
gerse del frio hay buenos equipos.
Por eso, en los paises nérdicos se
conduce en moto durante todo el
afno, mientras que en Espafa, que
tenemos tanto sol, se utiliza mucho
‘menos este medio, a pesar de que
tiene muchas ventajas como son,

por citar algunas,
que contamina
menos y es mas
manejable, sobre
todo en ciudad».

A la pregunta
de si considera
necesario exigir
en ¢l examen pa-
ra el permiso de
conducir motoci-
cletas una habili-
dad especial dice
que si, «porque
hay conductores
que no saben lle-
var adecuada-
mente estos vehi-
culos y hacerlo

Motor 16 €ON una miquina
que potencial-
mente puede alcanzar los 240 ki-
lémetros por hora es un suicidio.
Hay que empezar poco a poco, qui-
z4 con un ciclomotor o una motoci-
cleta de pequefa cilindrada y se
deberian exigir unas pruebas mds
completas para ver el comporta-
miento en frenadas, virajes, etcé-
terar.

La mala fama que a menudo tie-
nen los conductores de motos dice
Tormo que es injusta: «Los male-
ducados y agresivos son pocos, pe-
ro se notan mucho, aunque tam-
bién se da el caso generalizado de
falta de respeto hacia el motociclis-
ta, que es un usuario més débil,

por parte de los conductores de au-

tomdviles. Sin embargo, el que
conduce una moto forma parte de
una gran familia con un alto senti-
do de la responsabilidad. Jamés un
motociclista pasard de largo si ve a
un compaiiero con problemas en la
cuneta».

Y termina dando unos consejos
«excesivamente improvisados», pe-
ro que pueden ser de utilidad: «En
general, los conductores de vehicu-
los de dos ruedas tiemen que ser
prudentes y guardar la distancia de
seguridad; no conducir jamés des-
pués de haber tomado bebidas al-
cohdlicas y respetar en todo mo-
mento la sefalizacion; adoptar una
precaucién especial cuando la
carretera esté mojada o tenga hielo
o gravilla y efectuar las frenadas
con suavidad; hacerse con un buen
equipo (casco, guantes, botas y tra-
je) para protegerse del frio y de
una posible caida y, por ultimo,
cuidar que los cristales del casco
no se empanen e impidan la vi-
sibilidad».

J.L.R.

=

«Espejito, espejito, ¢acaso hay al-
guien mads lindo que yo...?»

La brufida superficie propind un
yolpe bajo a su vanidad mostrandole
una fea papada mientras se rasuraba
con esmerada pulcritud. Hizo solemne
propésito de evitar que el cercano ve-
raneo se convirtiera en un desfile pla-
yero de sus redondeces. Le sobraba
material adiposo por doquier. Y, con
esa franquilidad que da el aplazar las
cosas para mafiana, salié a la calle.

La manfana era fresca, impregnada
ain con los efluvios vegetales de la
sierra. Golondrinas, aviones y vence-
jos mareaban desde hacia rato el fir-
mamento. Gird la llave de contacto y
se incorpord hdbilmente a la circula-
cion. Sin ningln tipo de rubor fue
aprovechando descuidos y ocupando
huecos. Pero la gran tortuga automo-
vilistica avanzaba y se detenia perezo-
sa, solazdndose con los ya tibios rayos
de la estufa solar.

Pepe Asecas comenzd a impacien-
tarse por semejante lentitud. Hoy, mds
que nunca, tenia que ser puntual, por-
que asi lo exigia el guién de su recién
adquirido rango de ejecutivo. Solo
quedaba un trdmite para pasar la prue-
ba: la firma de un contrato millonario
con una multinacional que proporcio-
naria pingiies beneficios a su empresa
y a él la oportunidad de afianzarse en
el nuevo puesto.

—ijPero, qué carajo pasa aqui!
—qgritd, por encima del incipiente con-
cierto en «Pi bemol» de las bocinas.
Avanzaban a razon de cincuenta me-
tros por minuto, y, haciendo un calcu-
lo rapido, supuso que si no mejoraba
la situacion llegaria al lugar de la cita
sobre las once de la noche. Cuando
alcanzo el tercer cruce y comprobd
que alli también los semdforos parpa-
deaban graciosos en dmbar, se le en-
cogid el corazén. jimposible llegar a
la cita!

Para ese momento, el concierto ha-

Mala suerte

Un conocido corredor de motos no permite jamas aludir al
nimero trece y utiliza doce mas uno. La supersticion forma parte
de la necesidad-rechazo de lo mégico. Las sociedades y las perso-
nas en las que se da una fuerte presencia de lo mdgico se caracte-
rizan —al margen de la consideracion sobre su reconocido valor
antropoldgico— por una desproporcion de actitudes en las que lo
no racional se superpone a la reflexion y al analisis intelectual que

~ parece debe definir las sociedades desarrolladas y las personas
cultas, con permiso del sefior Sanchez Dragd (numantino frente a
la moderna civilizacion europea, adalid de las tradiciones de la
raza y perfecta empanada de lo liberal y lo hispanomusulman)

El que esto escribe lo hace un dia martes y trece, para mejor
conjurar al destino, los malos espiritus, la biorritmia y lo que le
cuelgue a toda la parafernalia pararreligiosa, alimento seudoespiri-

tual y terapia de los (ltimos escépticos,

SINFONIA
URBANA

bia llegado ya a su cenit, si no de
perfeccion, al menos de intensidad y
de expectacion, porque algunos tran-
selintes ya copaban divertidos las ace-
ras coniemplando los indtiles esfuer-
zos de los automovilistas por escapar
de los tentdculos del colapso. Aviesos
escolares andaban a‘la gresca con las
papeleras, golpedndolas como tambo-
riles, indudablemente motivados por el
ritmo frenético del aparato aclstico de
los coches.

El estruendo de la sinfonia y la im-
posibilidad material de acudir a tan im-
portante compromiso comenzaron a
socavar los cimientos de la compostu-
ra de Pepe. Tan pronto se soltaba el
cinturon como se lo ponia, o encendia
un cigarrillo cuando otro descansaba
casi entero en el cenicero; ora se apea-
ba para otear el horizonte, ora reia,
luego aullaba o se soltaba el reloj y se
lo cambiaba de murieca.

Cuando estaba al borde de la histe-
ria, algo le llamé la atencidn. Una chi-
ca joven, con minifalda y espectacula-
res formas y ademanes, comenzd a
sortear a los automovilistas para cru-
zar la calle. Pépe Asecas clavo el co-
che en el asfalto y sacé medio cuerpo
por la ventanilla.

—iPichén, que eres un pichén!, jte

llevo a alglin sitio?
_ Mientras la -muchacha, muerta de
risa, alcanzaba la otra acera, el coche
de Pepe, gue se habia puesto de nue-
V0 en movimiento, gimi6 con gran es-
trépito de cristales y chapa. Aln tuvo
tiempo de ver como su musa se
agarraba a una farola para afrontar el
ataque de risa.

En una clinica préxima, mientras co-
menzaba a hacerle efecto el sedante,
Pepe Asecas dijo adids al contrato y a
Su nuevo cargo y cerrd los ojos arru-
llado por la magistral sinfonia urbana
que llegaba ya desde todos los rinco-
nes de la ciudad en forma de legiones
de decibelios.

Nacho DE LA RIOJA

gente estupenda, necesita echar la culpa a alguien cuando su error
0 el ajeno se presentan. El fatalismo es un viejo invento-remedio,
los fatos (hados) son de nuestros abuelos griegos.

la loteria.

Ese corredor de motos, como algunos toreros, comicos y demas

_ La cosa tiene su arraigo en este pafs, tan aficionado a los
juegos de azar. Sdlo asi se comprende la esperanza, gue no en
San Cristébal, de que no venga un camidn en sentido contrario
cuando se efectian esos adelantamientos escalofriantes en cambios
de rasante o curvas sin visibilidad.

El azar es un ingrediente de los accidentes de tréfico y no sélo
de estos, cuya participacion en muchos casos, para bien y para
mal, sdlo influye en que nuestro coche estuviese alli y en aquel
momento. Los buenos toreros suelen decir que las cogidas son
siempre por culpa suya.

i «Se salvd de milagro» 0 «fue una cosa de mala suerte» quiere
para muchos explicar un accidente. Don Miguel de Unamuno decia
que el espafiol pesimista lo espera todo de Dios, y el optimista, de

Mr. Road SAFETY
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CIEN MIL COCHES
VAN AL ROCIO...

-jViva la Virgen del Raocio

Viva la Blanca Paloma

~ Viva la Madre de Dios

; J'Wwa la Madre de los almontefos
m, guapa; Rocio, guapa, guapa y guapa...

' Afeanll Bonita, bonlta y bonita!

e "

rerﬁs"asu Patrona en el camino y cuando
Ia verdad es que la emocion puede

Blanc'a Panma
al resto,

ada 1 muchas otras
: ugliﬁbajn de
: posible la




Los origenes de las ermitas se re-
montan préicticamente a la conquista
de Sevilla por Fernando III y la poste-
rior donacién de Alfonso X de santua-
rios en tierras de las colonias de Casti-
lla, que toman su fama a raiz de 1280.
Precisamente en este afio ya se conoce
el santuario o ermita del Rocio, que
en un principio se llamé de Nuestra
Senora de las Rocinas, hasta que el
29 de junio de 1653 aparece con el
nombre de Nuestra Sefiora del Rocio,
siendo proclamada Patrona de Almon-
te «por siempre jamas». Sin embargo,
las Hermandades no nacen hasta el
siglo XVIII, que surgen como filiales
de la primordial, ahora llamada ma-
triz, recogida en 1917 con el nuevo
Derecho Canénico, por el que queda
clafo que no son libres, sino depen-

dientes de la primitiva. Asi, antes del-

siglo XIX tenemos las primeras. Son:
Villamanrique, Pilas, La Palma, Mo-
guer y Sanldcar.

La coronacién de la Virgen fue en
1919, v a ella asistieron unas 25.000
personas, que trasladaron hasta el lu-
gar 3.000 caballos, 600 carretas, 1.800
carros y 120 coches de caballos, te-
niendo cada afio mas auge, hasta lle-
gar a nuestros dias, en que las cifras
se han desbordado.

Cada siete anos, la Virgen es llevada

a Almonte, donde permanece hasta el -

domingo de la romeria, en Pentecos-
tés. La altima vez fue en 1984 y quedé
claro que el Rocio, sin su Virgen, es
una aldea muerta. Ella, la Madre de
los almontenos, la Madre de Dios, es
la que espera, la que ilusiona a hacer
el camino...

«Las marismas almontefias, y mas
ain el Santuario de los grandes amo-
res apasionados, son la tierra de pro-
mision del peregrino rociero, romero
de muchas jornadas, romero caminan-
te por sombrios pinares, romero, sufri-
do por amor a la Virgen, de arenales
inhospitos, que llevan consigo cansan-
cio y sueno. Y todo, porque la que
espera siempre es la Virgen: LA VIR-
GEN DEL ROCIO.»

Hermandades

Después de estar dos anos como
Asociacién ubicada en una parroquia
se¢ pide la aprobacién canonica, en-
viando las reglas al Obispado. quien
después de aprobarlas remite el expe-
diente a la Hermandad de Almonte,
que en definitiva es la que da el visto
bueno al ingreso en el Rocio. Esta es
la forma de ser una de las setenta Her-
mandades que en la actualidad existen
y que son recibidas a la puerta de la
ermita el siabado anterior a la proce-
sibn. En el supuesto de que alguma
falte, pierde su antigiiedad.

Las Hermandades van haciendo el
camino a lo largo de la semana y lle-
gan al Rocio el sabado, cuando son
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recibidas. Posteriormente, en cada ca-
sa que poseen, hacen el alto.

Mas de un millén
de personas

De aquellas 25.000 personas que
acudieron en 1919 a la coronacién de
la Virgen se ha saltado a una cifra
realmente significativa: 1.250.000. Pa-
ra su control y organizacién se cuenta
con unos 400 policias municipales, 100
policias nacionales, 150 guardias civi-
les y 30 miembros del Cuerpo Superior
de Policfa, aparte del Cuerpo de Bom-
beros de Cadiz y Huelva, Proteccién
Civil, Cruz Roja, ICONA e IRYDA,
asi como el personal necesario para
atender el campamento central, donde

estd ubicado el transporte sanitario,
con médicos de general, pediatras,
traumatologos, ATS y auxiliares de
clinica, coordinados por el Plan Rome-
ro 1986, que abarcd desde las cinco
de la tarde del miérecoles dia 15 de
mayo hasta el mediodia del martes 20.
Todo ha de estar perfectamente orga-
nizado, porque de los 1.000 habitantes
que suelen vivir a lo largo del afio en
el Rocio, son 1.250.000 los que se me-
ten en esas fechas. Quizds por este
auge que ha tomado, una casa de al-
quiler para las jornadas del jueves o
viernes al lunes cuesta de las 300.000
a las 500.000 pesetas. Hay un movi-
miento de unos 40.000 millones, aun-
que lo cierto es que los precios de los
sitios publicos que existen para tomar
una copa no estdn disparatados. Eso
si, hay que decir que pocos son estos
lugares, ya que no hay chiringuitos,
sino los bares de todo el aio, teniendo
en cuenta que muchos de ellos cierran
para vivir el Rocio intensamente. De
ahi que los alimentos haya que pro-
veerlos con anterioridad. Los rocieros

se preparan bien. Anis con agua (la
blanca paloma) no debe faltar. Ni el
fino. Ni el jamoén o la cafa de lomo y
las gambas de Huelva. También es ti-
pica la caldereta (guiso de carne y pa-
tatas), el gazpacho o el caldo, que des-
pués de las muchas copas de fino que
suelen caer «entra de maravilla en el
cuerpo». Asi lo entienden los rocieros,

 que desde. dias antes preparan la des-
pensa. Una despensa amplia, porque
la clave estd en tener algo mejor que
el vecino.

El rociero es abierto. La fiesta, per-
fecta. No hay peleas. Y si las hay,
una copita y el {Viva la Virgen del
Rocio! acaba con la discusién. El mi-
lén y pico de personas sabe vivir en
familia esos dias.

e i——— e

Huelva capital se viste de fiesta en

las visperas del Rocio. Por alli pasan
las Hermandades y normalmente, en
las proximidades, hacen una de las pa-
radas del camino. Es maravilloso ver
la organizacién. Primero, los caballis-
tas. Luego, el Sinpecado. A continua-
cion. las carretas, los charrés... Cada
carreta lleva dentro la comida y bebi-
da, porque del millén largo de perso-
nas que van al Rocio no todos tienen
casa propia. Y hay que vivir en la
carreta las jornadas de peregrinacion.

La revista TRAFICO ha convivido
con las Hermandades de Punta Um-
bria, los Emigrantes y Huelva. Tan-
bién ha visitado una de las casas del
Rocio, de Pedro Parra. Todo es digno
de resaltar. La Hermandad de Huelva,
por ejemplo, lleva 1.500 caballos. Asi
se comprende que en el Rocio de hoy
se den cita 16.000 caballos, 3.600
carretas y 4.800 charrés. Y todo, segin
Angel Diaz de la Serna, presidente de
la Hermandad matriz, «por amor a la
Virgen, ya que no podemos hablar del

Rocio como de fiesta popular espaio-
la, porque es una romeriax»,

En cuanto a las personalidades que
han asistido al Rocio, hay que remon-
tarse al pasado, pues ya Felipe IV es-
tuvo en una de estas romerias. En
1984, la reina Dona Sofia, junto a las
Infantas. Y politicos, muchos politi-
cos. Artistas, toreros. Desde el propio
Litri. que tiene una vivienda en el Ro-
cio. hasta Lola Flores, Rocfo Jurado,
Los Marismefios, Maria Jiménez...
Todos ocupan esas 5.000 casas, aparte
carretas, que se habitan cada ano.

Cien mil vehiculos

La Jefatura Provincial de Tréfico de
Huelva, en unién con la de Sevilla,
que es coordinadora de Andalucia, de-
sempena un papel importante en el
Rocio. No en vano se calcula que mas
de 100.000 vehiculos llegan hasta sus
inmediaciones en estas fechas. Por ello
hay que tener un fuerte dispositivo pa-

ra hacer mis fluida la circulacién. Un
par de meses antes empiezan las reu-
niones, y desde que comienza el do-
mingo anterior al Rocio el caminar de
las Hermandades hay que estar a pie
de caindn. Es un trabajo oscuro que
precisa de la colaboracién de todos,
porque el acompafiamiento de las Her-
mandades no es tarea facil ni mucho
menos.

El trabajo de Trafico se inicia con
la puesta en contacto con las Herman-
dades para conocer su itinerario, sali-
da y regreso. De esta manera se estu-
dia el camino de cada una, lugar para
pernoctar y horas en las que han de
pasar por las carreteras de la provincia
que conducen al Rocio. Una vez alli
hay que instalar al personal de la
Agrupacién de la Guardia Civil —43
guardias, dos suboficiales, un teniente,
un capitdn y un teniente coronel, jefe
del sector— en los puntos mas coriflic-
tivos, caso de la entrada al puente de
la Rocina y accesos de las carreteras
442, 611, 612 y autovia 49, que son,
entre otras, las rutas por donde pasan
los rocieros y los 100.000 vehiculos
que se calcula llegan hasta la aldea.

En el plano de accidentes diremos
que no son muy frecuentes, y lo prue-
ba el hecho de que en los dltimos afios
tan s6lo dos peatones murieron a con-
secuencia del trafico, asi como que du-
rante el Rocio no hay «puntos negros»
en estas carreteras y, sin embargo, a
lo largo del ano si lo son el kilémetro
80 de la autovia 49 y la glorieta de
Matalascafias. Sin embargo, esta vez
ha habido que lamentar.-dos victimas
mortales en un choque frontal entre
dos turismos a un kilémetro escaso de
la aldea. ; '

Entre las medidas de este afo es
digna de mencionar la de los aforado-
Tes, aparatos que, instalados a pie de
carretera, controlan el nimero exacto
de vehiculos que pasan cada hora, ca-
da dia y la suma total de la semana.
Con ellos se pretende conocer con
exactitud el nimero que se dan cita
en la romeria.

El principal problema que el Rocio
ha tenido, en cuanto a la circulacién
se refiere, ha sido el tener un sélo
acceso, por la carretera Comarcal 612,
Bollullos-Matalascafias. Ahora se ha
realizado un camino alternativo que
descongestiona el trafico y lleva al au-
tomovilista hasta el propio aparca-
miento del Rocio, donde en las jorna-
das claves, viernes, sibado, domingo
y lunes, estd totalmente prohibido el
paso de vehiculos, pudiendo circular
s6lo en caballo, charré o carreta. La
DGT ha corrido con los gastos de las
senales instaladas este afio en el cami-
no alternativo, presupuesto que se ha
cifrado en unos dos millones de pe-
setas.

Nono HIDALGO
Fotos: José RUBIO
(Enviados especiales) - -
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Repetto, Segin escribia recientemente

. «Asi fue, del doctor el periodista del corazén Santy
Dentro de 12 Segﬁc;(da por la Imelltgr del Instituto. 4 3 Arriazu, Raphael recibié como re-
Derecho y Trafico | astlocuenan g hpyE protes a Universica

galo de cumpleafios —;cuarenta
y tres?— por parte de su esposa,
Natalia Figueroa, un Mercedes
iltimo modelo. Lo curioso del
caso no estd sin embargo en la
eleccién de una u otra marca, si-
no en que el dpoEular cantante no
conduce desde hace tiempo y es
la propia Natalia quien lo hace
habitualmente. Segin el propio
Raphael, dejé de conducir «pues
me distraia demasiado y consti-

i ja de la _
ngé(g}i?l%:, para quien este t1p0
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- trata de concienciar 2 urggamente cl?nnﬁcas,
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itira
DGT ¥y que :lnls:agundo pro-

sximamente, :
prgxxliraniitulado «Alcohol y con

® Javier Séenz de Cosculluela,
ministro de Obras Piblicas y Ur-
banismo, ha declarado que «ia ca-
lidad de las carreteras espaiiolas
en 1991 serd similar a las eu-
Topeas».

en Granada

La responsabilidad por he-
chos de otro en el accidente de
trafico, el vehiculo de motor
como objeto de tréafico juridico,
la responsabilidad pluripersonal
en el accidente de trafico, la
responsabilidad subjetiva y ob-
jetiva en los dafios causados

ol. '

- - jlustrar este cai?;;,

se han rcalizaggog;\;ede-
rf_:ales c?nagzingogsistentes en
dassu-acomportamie_nto a.\gtoesa{
\(llf;rs,pués de haber inger! =

@ Los empresarios madrilefios
han presentade un proyecto para
la construccién de un Centro de
Transporte de Mercancias que se-
ria ubicado en un solar anejo a |

. o R Mercamadrid.
otros. Jamés volveré a conducir»,
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IT Jornadas Nacionales de De- ruebas cousnsttetmllmencix%ulm- alcanzan igi' qtica cantidad de atlé e seguridad por medio de trabajos

recho y Trifico, que en los lti- or un lugar estreelo 15 e con una ICEEC ~ mbargo, €S Muerte de un ciclista de planificacién del trafico, mejo-
z . h detene : hol, Pero. ado que ra del entorno y comstruccién y

mos dias de mayo se han cele- en zlg-zagt}‘ ZI}I(aCtO Después de C‘;m disticamente demostr ok g

brado en Granada. en un punto ; 2o la misma

conservacién de calles y carrete-

En la madrugada del 7 al 8 del pasado mes de mayo se produ- g

jo en el km. 2,950 de la carretera local SV-5424, en el término
municipal de Garzén (Cantabria), lo que en principio se consideré
un accidente de trifico, al aparecer Pablo Martin Perea al borde
de la carretera, fuertemente contusionado en la cabeza y sin senti-
do, junto a su bicicleta también golpeada.

Aunque el herido fue trasladado urgentemente a la Residencia
de la Seguridad Social de Cantabria, falleci6, sin haber recuperado
la consciencia, después de doce horas. Los familiares autorizaron
el trasplante de su corazén a un enfermo cardiaco.
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Con estas jornadas, organiza-
das por la DGT en colabora-
cion con la Facultad de Dere-
cho de la Universidad granadi-
na, se ha pretendido tocar te- -
mas de maéaxima actualidad y
que estaban completamente en
el olvido en materias de tréfico
relacionadas con el Derecho Ci-
vil. El préximo nimero de la

@ Aumar y Bética de Autopistas
han llegade a un acuerdo de fusién
y esperan «luz verde» del Ministe-
rio de Economia y el correspon-
diente decreto del Consejo de

® La cooperativa Radioteléfono
Taxi ha instalado un dispositive
de alarma en todos sus vehiculos

revista ampliara los temas abor-
dados.

Los presidentes de veinticin-
co diputaciones provinciales y
cabildos insulares firmaron el
pasado dia 28 en Madrid un
convenio de colaboracion con
Ministerio del Interior —Direc-
ciéon General de Tréfico— por
el que se mejorardn las carrete-
ras de titularidad de aquéllas,
en las que se producen alrede-
dor del cincuenta por ciento de
los accidentes con victimas que
ocurren en nuestras carreteras.
El ministro del Interior, José
Barrionuevo, dijo en su inter-
vencion que la mejora sustan-
cial de la seguridad vial es tarea
de las distintas administraciones
y que eso requiere acciones efi-
caces y planes integrados que
solucionen el problema de raiz.

La Direccién General de

José RUBIO

Acto de la firma del convenio

Trafico prestard una colabora-
cion financiera en los progra-
mas de carreteras abordados
por las diputaciones firmantes
del convenio, de forma que ca-
da uno de los cinco anos de
vigencia del convenio se ejecu-
ten inversiones en seguridad
vial por un importe de 25 millo-
nes de pesetas por ente. Una
comision creada al efecto pro-
pondrd anualmente las inversio-
nes a realizar y el orden de ac-
tuaciones segin los estudios de
accidentalidad de la DGT.

También vigilard el cumpli-
miento de los acuerdos.

Las diputaciones que firma-
ron el convenio —alguna mas
podria acogerse también al mis-
mo— fueron las de Alicante,
Avila, Badajoz, Barcelona, Ca-
ceres, Cadiz, Castelléon, Cérdo-
ba, La Coruna, Granada, Huel-
va, Jaén, Lérida, Lugo, Maila-
ga, Palencia, Pontevedra, Sala-
manca, Soria, Toledo, Valen-
cia, Valladolid, Zaragoza y los
cabildos insulares de Gran Ca-
naria y Tenerife.

No obstante, cuando se le practicé la autopsia al ciclista, el
tipo de golpe infundié sospechas y el subsector de Trifico de la
Guardia Civil hizo las correspondientes averiguaciones, resultando

s - z que habia sido golpeado con una estaca por un individuo que fue ﬁ%mp:ﬁ:arml_’oﬁm ¥ 4 fos

Se mejoraran las detenido conjuntamente con otros dos amigos —presuntos encu- ..L i 5
bridores—. El crimen, al parecer por motivos pasionales, habia ) La Confederacién Espaiola de

(clil;{l?:;ecliifléise las sido disfrazado de accidente de circulacién. gﬂemomq“g:g;%:ln -
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ya de Laredo al fondo.

e ——

Prueba de aparcamiento, con la bella pla-

Descentralizar Santander

Cantabria cuenta, adema4s de su
capital, con dos nuevos centros de
exdmenes para la obtencién de los
permisos de conducir. El primero
de ellos se abri6 en Torrelavega,
en octubre de 1985 y, posterior-
mente, en marzo de este afo en
Laredo, donde acuden diez escue-
las de conductores con sus alum-
nos, lo que representa no s6lo un
ahorro econémico, sino un logro
social.

Por su parte, las autoridades de
Reinosa estudian igualmente la
posibilidad de solicitar a la Direc-
cién General de Tréfico la realiza-
cién de exdmenes en esa localidad
cantabra.

T —

%

para defenderse de los atracado-
res. La seial de socorro es recibi-
da en la central de la cooperativa

en Formacion Profesional la espe-
cialidad de Carroceria-Pintura,
para cubrir el vacio profesional y
emliresarial en esa materia que,
en los préximes aios, podria ser
de unos 3.000 puestos de trabajo.

@® De unos 400 empleados que
transportan los periddicos entre
las ciudades QE:ﬁolas, miieren ca-
da afio entre diez y doce en acci-
dente de carretera, segiin unas de-
claraciones del responsable del
sector de Transporte de UGT, An-
tonio Durén, cuyo sindicato ha ini-
ciado la campaiia «La fatiga ma-
ta», para persuadir de que no se
hagan jornadas superiores a las
nueve 5

@ Con motivo de Ia creacion del
Museo del Automdévil, la DGT ha
cursado instrucciones a las Jefatu-
ras provinciales de Trafico para
que confeccionen un detallado re-
gistro de los vehiculos histéricos
existentes en la actualidad.
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ocasién desarrollaremos la segun

El mes pasado habldbamos en esita misma seccion de la primera regla de seguridad
para el vehiculo que adelanta, que era posicién-velocidad-observacion. En esta
da regla: RETROVISOR-SENAL-MANIOBRA.

RETROVISOR

Después de observar hacia adelante,
debemos hacerlo hacia atrds por medio
de los espejos retrovisores, tanto del
interior como del exterior izquierdo,
pudiendo comprobar si hay vehiculos
y si alguno nos estd adelantando o tie-
ne intencién de hacerlo. :

El Cédigo de la Circulacién obliga a
anunciar la maniobra de adelantamien-
fo y si las senales con que se den los
avisos pueden ser acisticas, Opticas o
mixtas, hay que decir que las mas uti-
les en este caso y durante el dia serdn
las actusticas, a pesar de haber caido
en desuso, pues ademds de despren-
derse de la norma, es logico que si el
anuncio se hace con las luces o el indi-

cador de direccién correspondiente y

en ese momento no mira a través de
los espejos retrovisores, el conductor
del vehiculo que va a ser adelantado
no se enterard de tal anuncio. Sin em-
bargo, durante la noche lo mds adecua-
do serd emplear de forma alternativa el
alumbrado intensivo y el de cruce.

Cuando hemos comprobado que no
circulan vehiculos detras de nosotros,
o que si los hay no nos estdn adelan-
tando o no hemos oido o visto su in-
tencién de hacerlo, habremos conclui-
do todo lo necesario para poder ade-
lantar.

SENALIZACION

Es en este momento cuando nos dis-
ponemos a realizar el adelantamiento
y una vez que hayamos pedido paso,”
como exponiamos con anterioridad, se-
nalizaremos con el indicador de direc-
cién de la izquierda, para avisar a los
demas usuarios del desplazamiento la-
teral que vamos a efectuar hacia el
carril de sentido contrario. Asf lo reco-
ge el Codigo de la Circulacién en su

art. 149, IV) de forma concreta y de
un modo general en el art. 102, cuando
dice: «Todo conductor de autorhdvil

debe avisar a los demas usuarios de la.

via su intencién de realizar cualquier
clase de maniobra».

La sefializacién se debe hacer con
antelacién suficiente y ser extinguida
cuando finalice la maniobra. Con ello,
el indicador de direccion se debe poner
en la posicion de reposo cuando nos
encontramos en el carril izquierdo, al
haber terminado el primer desplaza-
miento lateral de los dos de que se
compone el adelantamiento, ya que
son precisamente los desplazamientos
los que alteran la posicién en la calza-
da y son estas alteraciones la justifica-
cion de la senalizacidén, como ocurre
con cualquier otra maniobra, no siendo
preciso sefializar cuando nos mantene-
mos circulando por el mismo carril o
no cambiemos de via.

Asi vemos como no sélo no es preci-
so mantener el indicador de direccién
izquierdo todo el tiempo que se circula
por la zona de la calzada que pertene-
ce al sentido contrario, sino que se de-
be extinguir una vez que nos encontra-
mos en ella, evitando ademds posibles
confusiones para los conductores de los
vehiculos que pudieran circular por
detras,

o +Es obligatorio anunciar al vehi-
culo ‘que le precede su intencién de
adelantarlo?

a) No, s6lo es aconsejable. _
b) Si, por medio de sefales acisti-
cas, opticas 0 mixtas.

¢) Solamente por la noche, con deste-
llos del alumbrado.

0 Cuando va a ejecutar la maniobra
de adelantamiento, debe avisar de su
desplazamiento Jateral a la izquierda
con el correspondiente indicador de di-
reccion. ;Cudndo deberd extinguir la
sefal?

a) Cuando, una vez finalizado el
adelantamiento, vuelva a la derecha.
b) Una vez que haya dejado atrds
al vehiculo adelantado y antes de vol-
ver a la derecha.

Mini-TEST

c) En el momento en que se encuen-
tre en el carril izquierdo.

o Una vez rebasado el vehiculo al
que estemos adelantande, jcudndo de-
bemos volver a la derecha?

a) Después de recorrer aproximada-
mente 50 metros.

b) Después de haber recorrido una
longitud no inferior al doble de la del
vehiculo dejado atrés.

¢) Inmediatamente, para no ocupar
un lugar que no corresponda a nues-
tro sentido de marcha.

o Para avisar durante la noche de
la intencién de adelantar a otro vehi-
culo, lo mis adecuado es...

a) Emplear de forma alternativa el
alumbrado de carretera y el de cruce.

b) Accionar todos los indicadores de
direccion.

c) Encender y apagar reiteradas ve-
ces todos los sistemas de alumbrado
del vehiculo,

El Coédigo de la Circulacién esta-
blece que el adelantamiento a bicicle-

tas y motocicletas se hard de forma
que entre ellas y las partes m4s salien-
tes del vehiculo que adelanta quede
un espacio no inferior a...

a) Dos metros.

b) Metro y medio.

¢) Un metro.

0 Después de realizar un adelanta-
miento, ;jdebera senalizarse el regreso
al carril derecho?

a) No, porque es el cumplimiento
de una obligacién.

b) Si, porque de nuevo alteramos
nuestra posicion en la calzada.

SOLUCION
'q 9 ‘g telyiq gD T g

MANIOBRA

La ejecucion de la maniobra de des-
plazamiento lateral que estdbamos
anunciando debe hacerse de un modo
progresivo, y asi, aumentando la velo-
cidad en lo que sea necesario, alcanza-
remos, llegaremos a su altura y dejare-
mos atras al vehiculo que queriamos
adelantar, manteniendo con €l una dis-
tancia lateral que suponga seguridad,
pero no podemos citar ninguna concre-
ta, pues el Cédigo de la Circulacién
s6lo lo hace refiriéndose a bicicletas y
motocicletas cuando dice en el art. 31:
«El adelantamiento a bicicletas y moto-
cicletas y el cruce con las mismas se
hard de forma que entre ellas y las par-
tes mds salientes del vehiculo que ade-
lante o cruce quede un espacio no infe-
FIOF @ Un metro».

VUELTA AL CARRIL DERECHO

Ya deciamos al principio que el ade-
lantamiento se componia de dos despla-
zamientos laterales y si con el primero
que hemos descrito iniciabamos la ma-
niobra, ahora tenemos que realizar el se-
gundo para volver al carril derecho o
de nuestro propio sentido, para lo que
aplicaremos_de nuevo la regla: RETRO-
VISOR-SENAL-MANIOBRA.

Retrovisor.— Cuando hemos dejado
atrds al vehiculo adelantado, observare-
mos a través del espejo retrovisor inte-
rior, para que viendo su parte delante-
ra, comprobemos que podemos volver
a la derecha sin riesgo, al haber adelan-
tado una longitud no inferior al doble
de la del vehiculo dejado atrds.

Seializaciéon.— En este momento
utilizaremos el indicador de direccién
de la derecha, a pesar de que con este
desplazamiento lateral vayamos a ha-
cer algo esperado por los demas con-
ductores, como es el recuperar la posi-
ciéon normal y obligada de circulacidn
por la derecha, pues en definitiva es
una maniobra mads, alterando nuestra
posicién en la calzada y a hacer esta
senalizacion nos obliga el Cédigo en
sus arts. 149, IV) y 102, ya citados
anteriormente, asi como a su nueva
extincién una vez finalizada la ma-
niobra.

Maniobra.— La vuelta al carril del
propio sentido, al igual que veiamos en
el primer desplazamiento lateral, no se
hard bruscamente, sino de modo gra-
dual.

Tampoco debemos disminuir la velo-
cidad notoriamente una vez situados
en la derecha, pues el vehiculo adelan-
tado se aproximaria a nosotros, obli-
gindole a alterar su velocidad, credn-
dole una situacién de riesgo totalmente
inesperada.

Alfonse ALVAREZ AGUDO

.

El ¢oche estd ultimando ya su incorporacion al lado derecho. Acaso
tanto el camion adelantado como el vehiculo en sentido contrario hayan
tenido que frenar para evitar un mds que probable accidente.

El vehiculo que ha realizado la maniobra de forma antirreglamentaria
fuerza con rapidez su incorporacion a la derecha, «comiendo»
practicamente el terreno al camidn adelantado.

Un vehiculo ha iniciado su
maniobra de adelantamiento al
camidn poco antes de las senales
de prohibicion y al frente
aparece otro automovil en
sentido contrario, que acaba de
salir de una curva.
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BUTRAGUENO,

del-patio del -
‘colegio =

a la catedra
del Mundial

El termémetro rondaria los cuarenta grados. Corria el mes de agosto de
1981. En la Ciudad Deportiva del Real Madrid esperaban una

orden para vestirse de futbolistas mds de cincuenta chavales. En un
ciclomotor azul, con el pelo rapado «al dos», aires de nifio bien y

la timidez de un chaval de dieciocho afos llegé Emilio Butragueno. En el
rectingulo de arena, bajo un sol de castigo, con los pies humillados

por unas botas recalentadas, movia el novato el balén: «Butra, tira...»,
«Butra, corre...». A uno de los mds veteranos se le ocurrid dar
personalidad al apécope: «Buitre. ;Te importa que te llamemos asi?»

Esta es la historia original del pri-
mer paso en el Real Madrid de quien
serda durante mucho tiempo primera
figura del futbol espanol. Su vida ha
cambiado desde aquel verano del 81,
en el que los técnicos madridistas
dieron el visto bueno al examen de
Emilio Butragueno, hasta el actual
Campeonato del Mundo de México,
donde es distinguido como el juga-
dor estelar de la seleccién espafola.

—Resulta curioso. El Mundial de
Espaiia lo segui desde la grada. Re-
cuerdo que el sefior Sacristin, mi en-
trenador en el colegio de los Domini-
cos, me dijo que jugaria en el que
iba a organizar México.

Una profecia arriesgada, conside-
rando la falta de experiencia de su
pupilo, pero con fundamente técnico

a la vista de las cualidades que Bu-
tragueno ha demostrado desde que
pis6 por primera vez un estadio de
hierba, precisamente el Santiago
Bernabéu, en el trofeo en memoria
del gran presidente madridista.

—Fue emocionante. Tan sélo lleva-
ba dos meses en el club y me dijeron
que iba a jugar el torneo en la catego-
ria de juveniles. No sentia un nervio-
sismo especial, aungue el escenario
me impresioné. Hoy, curiosamente,
el Bernabéu es como mi casa. Soy
consciente de mi privilegio. Tan sélo
cuatro afios antes pegaba patadas en
el patio de mi colegio.

La evolucién de su carrera ha sido
bien aireada. La critica quedd asom-
brada con ese rubio delantero cen-
tro, habilidoso y goleador, que nadie

1A VELOGIDAD

sabfa de dénde habia surgido. Un
ano con el equipo aficionado y otro
en el Castilla, de donde fue requeri-
do por Alfredo di Stéfano, entrena-
dor del Real Madrid, cuando era
maximo goleador de Segunda’ Di-
vision.

—Debo agradecer a Di Stéfano la
confianza que puso en mi. Para un
chaval procedente del filial es impor-
tante tener una oportunidad. En mi
caso tuve la suerte de conseguir dos
goles, los de la victoria, en el Ramdn
de Carranza de Cadiz.

Se sucedieron las alabanzas para
el «Buitre». Su estilo, casi olvidado
en el decadente futbol espafiol, es
espectacular, inteligente, como un
motor de explosion capaz de sentar
en la accién al mas rapido defensa.

—Un periodista inventé aquello de
«la quinta del Buitre», explicando en
metafora la velocidad de mi juego.
Después se utilizo para identificar al
grupo de castillistas que ascendieron
conmigo al primer equipo.

Le esperaba en el Real Madrd
una amplia lista de éxitos. A nivel
de club ha participado notablemente
para conseguir dos copas europeas
de la UEFA, un campeonato de Li-
ga y una copa de la Liga. En el pla-
no personal ha sido nombrado dos
veces consecutivas como el mejor
futbolista europeo, menos de veinti-
cuatro anos, ademas de vestir la ca-
misola internacional en mas de una
decena de ocasiones, culminando
con la participacién en el Campeona-
to del Mundo que se estd celebrando
en México.

—Los triunfos con el Real Madrid
han sido las mayores alegrias que he
sentido en los dltimos tiempos. Han
sido el fruto de un trabajo esforzado,
en el que el club habia arriesgado
mucho y todo ha salido a pedir de
boca. En lo personal, la distincion de
«Bravo», otorgada por los italianos,
me enorgullece, mixime cuando en
el fiithol europeo juegan jovenes de
una calidad tremenda. Quiero recor-
dar, ademds, que mi compafero Mi-
chel ha obtenido una segunda plaza
muy significante. Esto demuestra la
calidad del Real Madrid como equipo
y en individualidades.

Concluida la temporada espanola,
Meéxico ha sido una fiesta para reci-
bir a los espanoles. Emilio Butrague-
no, como siempre, el centro de
atraccion.

—Por lo visto, la fama no tiene
fronteras. Llegar a un evento de esté
tipo es la maxima aspiracién para un
jugador. No me he planteado el
triunfar a nivel personal, me gustaria

que fuera la seleccién la que llegara
le mas alto posible. No debemos tra-
zarnos ningiin objetivo previo, ya que
es una gran incognita hasta donde
podremos llegar. Yo no pretendo lu-
cirme en el Mundial.

Misterio o no, lo inapelable es que
Brasil, Irlanda y Argelia preparan
sus armas deportivas para frenar a
los de Miguel Munoz y, en especial,
al «Buitre».

—=Son rivales muy incémodos. Los
marcajes estrechos impiden el luci-
miento personal. En concreto, me es-
ta gustando Brasil. Es como el Real
Madrid a nivel de seleccion. Cuando
tienen un dia inspirado nadie los pue-

de parar. Serd siempre mi primer
favorito.

Ya estuvo el «Buitre» sentado a
la vera de Miguel Mufoz en la Euro-
copa. Por entonces, el seleccionador
no se arriesgd a alinear al veinteane-
ro madridista. Dos veranos después
es indiscutible,

—Muinoz tenia entonces razones
para dudar de mi. Ahora mi vetera-
nia internacional es superior, aunque
en un Mundial la mentalizacién y los
nervios estin jugando un papel de-
cisivo.

El combinado espanol consiguid
unos resultados positivos en la fase
de preparacién. La euforia previa
fue un sentimiento generalizado en-
tre la aficién espanola.

—Incluso diria que las esperanzas
eran excesivas. La aficién ha sido de-
masiado generosa con la seleccion.
No es igual un amistoso en Espaiia
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que la alta competicion. Somos capa-
ces de ganar al mas peligroso, pero
también de perder con el mas inespe-
rado. Ganar a Brasil en el primer
partido era fundamental.

Emilio Butraguefio marca la di-
ferencia.

Su quinta velocidad es la gran es-
peranza del fiitbol espanol en el
médximo evento futbolistico. Casi un
chaval de colegio, timido, inscrito ya
en ¢l cuadro de honor del Real Ma-
drid, intenta sentar citedra entre la
€lite del balompié mundial.

Pedro Pablo SAN MARTIN
Fotos: Miguel GARROTE

«Mi problema
es aparcar»

Desde aquel torrido agosto en
que llegaba a la Ciudad Deportiva
en su Vespino, muchas cosas han
cambiado. Emilio Butragueno ha
intentado mantener su vida privada
al margen de la popularidad, pero
no siempre lo ha conseguido. No
ha descuidado sus estudios de Em-
presariales, sigue viviendo en la
zona «in» de Madrid, con su fami-
lia, escucha atento los consejos de
su padre y pretende disfrutar de la
vida en lo que puede. Los automa-
viles, por ejemplo, son una de-
bilidad.

—No sé si alguno de los que
utilizo es propiamente mio. Dis-
pongo de un Seat 127, un Seat
131 y un BMW. Ya sabes, coches
que son de la familia, del prime-
ro que lo coge.

Obtuvo el permiso de conducir
al cumplir los dieciocho afos. Pre-
fiere los coches a las motos. Ade-
mds, el reglamento interno del Real
Madrid le prohibe conducir sobre
dos ruedas.

—Es mds comodo el coche. Si
puedo, piso el acelerador, ya que
me encanta la velocidad. No guie-
ro decir que sea un imprudente,
la prueba es que nunca he sido
sancionado en carretera.

No puede estar tan orgulloso,
sin embargo, de sus «movidas»
con los municipales madrilefios.

—A veces, cuando llego con
prisas a casa, aparco un momen-
to en la misma puerta, y, para
mi desgracia, es un carril de «sd-
lo bus». Alguna vez me he encon-
frado una mulla, que con las de
la ORA son mis habituales. Mi
prablema es aparcar.

Como a otros tantos madrilefios,
a Emilio Butraguefio le desguician
los atascos.

—Madrid seria perfecto si la
circulacidn fuera mas fluida.

Lo suyo, también al volante, es
la velocidad.
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persona como yo, a la que le gustan los

coches y ama la sensacion de velocidad,
destacar entre todas la experiencia de sus acci-
dentes. Es verdad que muchos de mis mejores
‘ratos los he pasado al volante de un automdvil,
recorriendo las carreteras de media Europa. La
sensacién de viajar, metido en ese cascaron
insolidario y un poco absurdo que es el coche,
me ha producido siempre el vértigo placentero
del olvido, esa ingravidez similar a la que pre-
cede o despide al sueno. Dentro de un coche
todo ocurre en ese territorio del «mientras».
Siempre y cuando no ocurra un accidente. En
ese momento, la realidad se
impone con tal crudeza, con
tal horror gratuito, que le ha-
ce a uno sentirse imbécil. En
el mejor de los casos las con--
secuencias seran ingratas. En
el peor, irreparables.

Particularmente, no creo
que la causa principal de los
accidentes sea la del exceso
de velocidad. Quien conduce
répido y en sus cabales suele
saber conducir. Son mas peligrosos los con-
ductores lentos, los indecisos y los torpes. He
oido al escritor Juan Benet dar unos consejos
valiosos a sus amigos primerizos. El primero
de ellos resulta tan obvio como generalmente
burlado: conduce siempre por la derecha. Po-
cos, y menos en las vias rapidas, conducen
por su derecha. Debe parecer un deshonor,
una confesion de impotencia o de derrota, pe-
ro lo cierto es que las grandes aglomeraciones
se producen en el carril izquierdo, con lo que
conlleva de retraso de la circulacién, retencio-
nes bruscas y situaciones peligrosas. Una cos-
tumbre claramente incivica.

El segundo consejo es menos obvio, pero
igualmente sabio: conduce siempre como si el
conductor que te precede estuviera completa-
mente loco. A menudo, seguir esta indicacion
como un precepto suele salvar la vida. Las
reacciones del coche que va delante, y con el
tréfico de hoy casi siempre hay un coche de-
lante, son con harta frecuencia imprevisibles,
ciegas o caprichosas. Mas vale estar preve-
nido.

Aun con todo, los accidentes parece que se
producen siempre de una forma casual. Quien
més quien menos prefiere pensar que el suyo

TL vez no sea lo mds indicado para una

Pablo LIZCANO

se produjo de una forma tan fortuita como
original. Nada mas presuntuoso. Todos tienen
en las estadisticas su lugar reservado.

Los dos accidentes de alguna gravedad que
he sufrido yo también estaran perfectamente
catalogados. El primero de ellos fue por mera
inexperiencia, de eso hace ya casi quince anos.
Esa misma tarde estrenaba un coche, que qui-
se probar por una carretera comarcal. La
exigencia maxima de las prestaciones de un
coche que no conocia me llevé a rodar con él
por una ladera. Fueron cuatro o cinco vueltas
de campana. No tuvo consecuencias fisicas re-
levantes, pero si me dejo una impresion que

- nunca podré borrar de mi
memoria. La de la terrible
violencia que puede desenca-
denarse en el interior de un
-vehiculo en el momento de
un accidente, la penosa cir-
cunstancia de observar tu
cuerpo zarandeado como un
pelele sin orden ni concierto.
Es cuando realmente descu-
bres que no hace falta gran
cosa para que pueda produ-
cirse un desenlace fatal.

Mi segundo accidente de importancia es mu-
cho mas reciente. Ocurrid hace apenas tres me-
ses. Estaba yo parado en un semaforo de la
madrilena Castellana cuando otro vehiculo me
embistié por detrds, proyectandome a una dis-
tancia de casi veinte metros. Fue algo més que
un despiste. Mi atolondrado atacante tenia sinto-
mas evidentes de haber bebido bastante. Una
revision posterior de mis vértebras cervicales no
descubrié nada anormal, pero el coche sufrié
un mes largo de internamiento en el taller.

No hay que precipitarse en sacar moralejas,
pero lo cierto es que nunca estd uno seguro.
Dependemos excesivamente de los demas, de
su prudencia. Y tampoco, desde luego, la pru-
dencia tiene nada que ver con el amedren-
tamiento.

Es bien agradable poder estar hoy aqui y
marfiana en el lugar de tus suenos. Es bonito
conducir. Es enormemente placentero, al me-
nos para mi, disfrutar de la sensacion misma
de desplazarme, de irme. Con frecuencia, con-
ducir me ha servido, ademas, de descanso y
de relax. Pero siempre hay que saber llegar o
volver. Y eso no depende sélo de que alguien
te esté esperando.
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El desafio de los nuevos

PEGASO

La tecnologia europea que no paga aranceles.

Los nuevos Pegaso Tecno incorporan
lo ultimo de la tecnologia europea:
e Motar Intercooling. 340 c.v.
La maxima potencia dentro de su categoria.
Y con un consumo minimo. pre
® i i : INTER- INTER- INTER- | INTER- | INTER- | INTER. | INTER- | INTER-
. B'gg;z;ae?g‘; ;g’?;j‘ég'?:?g;%?;s}a-m comodidad | AMEmIoN cooune | TURBO | cooling. | TURBQ [ coOLING | COOLING | COOLING | COOLING | COOLING | COOLING
con todo detalle. ) N CILINDRADA 10946 em®  [14.620 em?| 13.798 am? |12.000 em?| 12,000 am? | 11.600 em? | 11.413 em? | 11967 em® | 11,000 em? | 11.946 em®
® Ballestas parab(j[icas, La mejor Suspensfén. POTENCIA 347,5 CV (DIN)| 330CV kel 3290V | 385CY 330Cv 3200V socy | 33acy 320CvY
Atimerita ol eofort del coboidor T diradtn [DIN70020 - 150 1585) |- 340 €V (IS0) | (DIN) [DIN) 1150) 1150 DNy DIN) [DIN) [DIN) (DIN)
la f|ab|[|dad Disminu | es del Vehl’CUlD. PAR MOTOR 140 mkg (DIN) | 143 mkg 173 mk 133 163 mik 132,5 ml 137-mk 153 mk 142 mkg 138 mk
. )éajas de capibic JE 63\,.' ‘Z"fj c? dages DIN70020- 150 1585) | 137 mkg 150} | (DIN) | (DIN)" us&h 500 | Con | o | o | ol | o
Toda |a precision de |a tecnologia alemana, fg:::;mmm 2,166 2140 | 2140 | 2045 | 2045 | 2050 | 2070 | 2070 | 2200
fabricada por Pegaso. o 5
. NU€V0 proceso de fab”CE‘CIOU de ‘L‘MED\DASOBRE IONA| 1550 1640 | 1680 | 1580 1500 | 1600 | 1600 | 1490 | . 1510
cabinas. Sistema de cataforesis. ONDUCTOR)
Proteccion total de la cabina contra
la corrasion, por un periodo
minimo de 6 anos.
® Red de Servicio Pegaso. Mas puntos
a su.favor. Mas de 280 en Espana
y 100 en el extranjero.
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DATOS COMPARATIVOS DE POTENCIA Y DIMENSIONES DE CABINA
TRACTORA PEGASO 1234 T Y COMPETENCIA

CARACTERISTICAS PEGASD  [MERCEDES|IVECO190.33| VOLVQ | VOLWVO DAF MAN MAN SCANIA | RENAULT
12347 19335 [TURBOSTAR| FI2 Fl2  [FT3305DKX| 19321FT | 19361FT |-R112MAC | DR3Z20T

2.069
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@ ACEITE CS PEGASO, lubricante recomendado por Pegaso.




ONDUCTOR

91) 421213

La Direccion General de Trafico quiere lograr la mayor seguridad para usied y hacer mas fluido el trafico en
nuesiras carreteras, lo que necesita también de su colaboracidn. Para ayudarle en sus desplazamientos y
para que esté totalmente informado sobre el estado de las carreteras, le ofrecemos nuestro teléfono, donde
podra solicitar cualguier tipo de informacidn, ad.:amés :el a:iu[xllin mecénico y sanifario durante las veinticuatro

: oras del dia.

Dirececion Lral, de Trefiec
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