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ERGONOMIA
Y
AUTOMOVIL

Una preocupacion de
los investigadores en
el campo del
automovil es la
comodidad y, dentro
de ella, la adecuacién
del vehiculo al cuerpo
humano, lo que no
deja de ser también
un factor de -
seguridad. Ergonomia

. es el término clave.

SECCIONeS

8 TECNOLOGIA
PARA LA
SEGURIDAD

La tecnologia es ya el lenguaje
del presente y del futuro. De un
presente y de un futuro no
demasiado lejano que,
l6gicamente, supondréd una
revolucion en el mundo del
automovil y de la técnica
aplicada a la seguridad vial.
Estamos en el umbral de una
nueva era.
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38 ENSENAR A CONDUCIR

Dentro de nuestra serie sobre profesionales del
volante no podiamos olvidarnos de uno crucial de
cara a la conduccion: el profesor de formacion
vial, el hombre que trabaja a diario en la
autoescuela para formar buenos conductores. Una
profesion dura y no siempre grata.

VUELTA
AL «COLE»

Estamos en plenas
fechas de retorno a la
actividad escolar. Se
acabaron las vacaciones
y los juegos, y vuelven
otra vez los libros y las
evaluaciones. Nuestro °
suplemento TRAFICO
CHICO aborda, entre
otras cosas, la situacion
del transporte escolar y
el concurso de
educacion vial.

Cartas (pag. 3) ® Disco verde (pag. 6) ® Editorial (pag. 7) ® Trafico del mo-
tor (pag. 23) ® Mecanica facil (pag. 26) ® Asi ven el... (pag. 28) e Viejas glorias
(pag. 30) e El parque automovilistico al dia (pag. 32) ® Kilometro a kilometro
(pag. 33) ® Psicologia y trafico (pag. 44) ® Humor (pag. 46) ® Primeros auxilios
(pag. 47) e Conducir mejor (pag. 48} ® La locura del mes (pag. 50) ® Desde la
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VELOMOTOR

Estoy intentando legalizar
un velomotor. Recientemen-
te me he sacado la Licencia
de Conduccién para el citado
vehiculo, pero una persona
me ha dicho que sélo he de
llevar el seguro y la licencia.
Otra, sin embargo, me ha
desmentido lo anterior y me
dice otros requisitos. Enton-
ces, ;qué documentacién se
ha de llevar y a nombre de
quién ha de estar para circu-
lar con un velomotor legal-
mente?—Jordi Afor. Vallira-
na (Barcelona).

Respuesta: El Codigo de la
Circulacién no recoge la de-
nominacién de «velomotor»,
que segiin el Diccionario de la
RA significa lo mismo que ci-
clomotor. Creemos que usted
también se refiere a éste, y en
tal sentido hemos de decirle
que los documentos que debe
llevar un conductor de dicho
vehiculo son los siguientes: li-
cencia de conduccion —si es
gue no posee permiso de con-
duccion—, certificado de ca-
racteristicas expedido por los
servicios de Industria compe-
tentes, certificado del segure
obligatorio y ultimo recibo
acreditativo de hallarse al
corriente de pago de la prima
del seguro. Todo esto es inde-
pendiente de quién sea el titu-
lar del vehiculo, porque estd
claro que usted puede circu-
lar en un ciclomotor que, pon-
gamos por caso, le ha presta-
do un amigo. i

«INCITAR» A LOS
«CACOS»

En la actualidad una am-
plia gama de automdviles lle-
van la rueda de repuesto en
el exterior, bajo el maletero,
sujeta con una simple e inse-
gura parrilla de hierro. Este:
sistema invita a los «cacos» a
sustraerlas. Esto se podria
paliar si el sistema de parrilla
se sustituyera por otro mas
eficaz (tal como meterla en el
maletero o instalar una caja,
como algunos hemos tenido
que hacer). Es cosa de los fa-
bricantes, pero la DGT po-

CRITIQUE.
SUGIERA.

dria hacer una sugerencia al
respecto y todos nos sentire-
mos satisfechos de haber

aportado muestro granito de

arena a la seguridad ciudada-
na.—Antonio Paz Garzén.
Madrid.

LOS
INTERMITENTES,
POR FAVOR

Quisiera hacer un llama-
miento a esos conductores

Jo_s"RUBIO

despistados que ponen en
funcionamiento los indicado-
res de direccién a ultima
hora, o no los utilizan, asi
como aquellos otros que uti-

lizan el alumbrado de niebla

_indiscriminadamente. Tam-

bién quisiera dar un «toque
de atenci6n» a otros conduc-
tores de automdviles que se
dedican al transporte de ges-
tiones bancarias, que, la ver-
dad, porque llevan uniforme
y arma, sobre todo aparcan-
do, parece que se creen Uni-
cos.—Ramén Pazos Couto.
Pontevedra.

EL CANON DE LA
ITV

Una vez realizada la ITV
de mi automévil, obligatoria
para antes del 31 de febrero
de 1987, mi opinién no ha va-
riado. Estoy de acuerdo con
la misma y he podido com-
probar —y creo no equivo-
carme— que tiene que ser
alto el porcentaje de automo-
viles que no pasa esta revi-
sién a la primera. En general,
nos preocupamos muy poco
de tener a punto nuestro co-

che, cuando seriamos los
principales beneficiados. El
caso es que nos lleve.

Ahora . bien, no estoy de
acuerdo —y no pido opinién

a nadie, sino que me limito a
dar la mia— con el canon es-
tablecido. Esta revisién debe
de ser obligatoria, si; pero
también gratuita, o ser abo-
nada una cantidad simbélica.
Por ejemplo, la tasa de Tra-
fico.

Tal como estd ahora, es un
impuesto mas para las econo-
mias mas desfavorecidas,
como se dice ahora. A los
que mds tienen, no les impor-
tan estas revisiones con im-
puesto, porque antes de los
cinco afios normalmente
cambian de coche.

;No podria estudiarse, por
quien tenga competencia,
este asunto y que el impues-
to fuera subvencionado por el
Ministerio que proceda,
como se subvencionan otras
cosas?—Asterio Garcia Del-
gado. Madrid.

LABERINTO EN LA
A-7

Atravesar Valls para tomar
la autopista A-7 (Barcelona-
Valencia), entrada 33, salida
35 para Salou, tanto en un
sentido como en otro, €s un
complicado laberinto. La se-
fializacién no existe o es tan
mala que sélo sirve para ma-
yor confusién. Agradeceria
que se ejercieran las acciones
oportunas para solucionar
una cosa tan fécil como una
senalizacion adecuada, tanto
en un sentido como en
otro.—Ernesto Sdenz de
Burruaga y Vicente. Miranda
de Ebro (Burgos).

DISCRIMINACION
DEL SEGURO

El hecho de que en ciertas
zonas de Espana el indice de
accidentalidad sea superior al
de otras no es justificacién
para sancionar a todos los
conductores de esas zonas
con primas de seguro mas al-
tas. Este encarecimiento de-
beria aplicarse mediante un
suplemento anual sobre la
prima general, a afio vencido,
basdndose en los accidentes
habidos y por unos valores




escalonados, segin el coste.
No se puede aplicar a todos
los conductores de una zona
un baremo discriminatorio si
tener en cuenta su pericia o
prudencia al volante.—Juan
M. Ramos Fernandez. Gijon
(Asturias).

DUDAS SOBRE
EL CODIGO

Soy profesor de autoescue-
la y me han surgido algunas
dudas en la interpretacién del
Cédigo, las cuales paso a
transmiitirles:

Velocidad: ;Pueden los ca-
miones y autobuses, con sus
respectivos discos de 80 y 90,
circular por autopistas a 100
kilémetros por hora? (No lo
veo compatible con el aparta-
do II del articulo 20.)

Adelantamientos: La senal
de prohibicién de adelantar,
iprohibe invadiendo la iz-
quierda o en todo caso? ;Se
puede, después de dicha se-
nal, adelantar a un vehiculo
de dos ruedas sin invadir la
izquierda y dejando el metro
de distancia indicado en el ar-
ticulo 31?7

En condiciones normales,
(hay que tomar al pie de la
letra el articulo 30, cuando
dice que para volver a la de-
recha hay que dejar por lo
menos una distancia igual al
doble del vehiculo adelanta-
do, si adelantamos a uno de
16 6 18 metros?

Destellos: ;Se indica en al-
gin articulo que estan permi-
tidos o prohibidos si somos
deslumbrados? De no indi-
carse en ninguno de los sen-
tidos, ;qué criterio se sigue?

Detencién en tinel: ;Qué
alumbrado dejaremos?—Be-
nito Delgado. Las Palmas de
Gran Canaria.

Respuesta: Le contestamos
del modo mas breve posible,
apartado por apartado,

Velocidad: Pueden hacerlo.
De acuerdo con el articulo 20
que usted cita; la velocidad
maxima que no deben rebasar
en autopistas es la de 100
kilometros/hora.

Adelantamientos: La senal
que usted cita prohibe adelan-
tar, salvo cuando se refiera
exclusivamente a camiones,
cuando para ello sea preciso
invadir la parte izquierda de
la calzada. El articulo 30, en

BUZONE=- ESPECIAL

ITV Y SANCIONES

Transcurridos varios meses desde la fa-
tidica (pero necesaria) inspeccién obliga-
toria de vehiculos matriculados antes de
1972, planteo las siguientes reflexiones:
primera, la idea es perfecta y deberia ha-
berse hecho antes, igual que en otros pai-
$es europeos, pero parece lamentable que,
habiéndose planificado con cierta antela-
cién, hayan existido Comunidades Autd-
nomas que s6lo dispusieran de una esta-
cién ITV (como sucedié en Madrid, por
cierto, donde hubo gente que tuvo que es-
perar hasta las tres de la madrugada); se-
gunda, atin siguen circulando automéviles
que, de forma impune, no han pasado la
revision. ;Cudndo se tomardn medidas y
de qué forma contra esos vehiculos y sus
propietarios? Si no se hace, seria una gra-
ve injusticia con respecto a aquéllos que se
han quedado sin vehiculo o han esperado
larguisimas colas y abonado un dine-
ro.—Vicente Caballero Velayos. Alcorcon
(Madrid). ‘

Respuesta: En nuestro reportaje sobre la
ITV, publicado en el niimero del mes de fe-
brero del presente ano, haciamos referen-

cia al aspecto que usted indica con estas pa-
labras: «Los titulares de los vehiculos son
directamente responsables del manteni-
miento al dia de las tarjetas ITV, mediante
la presentacién a inspeccion, dentro de los
plazos ordenados, en cualguier estacién
ITV autorizada, como condicién previa a la
circulacién por las vias de todo el territo-
rio nacional. En los casos de incumplimien-
to, los agentes de la autoridad encargados
de la vigilancia del trafico, sin perjuicio de
la denuncia que habran de formular por las
infracciones correspondientes, interven-
dran el permiso de circulacién del vehiculo
y entregaran un volante con diez dias de va-
lidez, para que se continiie viaje y se some-
ta a inspeccion técnica. Transcurrido ese
plazo sin que se justifique haber presenta-
do el vehiculo a la citada inspeccion, se
acordara, por la Jefatura de Trafico que
tramite la denuncia, el precintado del ve-
hiculo».

Todo esto lo especifica con claridad el
Real Decreto 2344/1985, de 20 de noviem-
bre (BOE de 18 de diciembre 1985), por
el que se regula la inspeccién técnica de
vehiculos.

su apartado d), dice: «Por ex-
cepcidn, podrin los vehiculos
automoviles adelantar em los
lugares expresados a ciclos,
motociclos y vehiculos de
traccion animal, cuando por
su reducida velocidad dificul-
ten la circulacién, siempre
que se observe lo prevenido en
el articulo 31 y dejando libre
en todo caso la mitad izquier-
da de la calzada en el sentido
de la marcha». Le recomen-
damos consulte detenidamen-
te dichos articulos.

En cuanto a lo de «tomar al
pie de la letra», una norma
priactica es volver al carril de-
recho cuando por el espejo re-
trovisor interior se aprecie la
parte delantera del vehiculo
adelantado.

Destellos: No hay una nor-
ma al respecto. No comviene
abusar de las rafagas, para no
deslumbrar a los que vienen
de frente, pero pueden hacer-
se para avisar a otro conduc-
tor que acaso se ha olvidado
de que lleva encendido el

alumbrado de carretera o lar-
go. El objetivo, claro, serd
evitar que nos deslumbre a
nosotros.

Detencién en tinel: Enten-
demos que cuando el articulo
100 del Cédigo habla de con-
servar encendido el alumbra-
do correspondiente, se refiere
al alumbrado ordinario.

BANDAS CONTRA
LA VELOCIDAD

Agradeceria me informa-
ran si son legales las bandas
elevadas transversales que se

ponen sobre la calzada para,

segln parece, reducir la velo-
cidad, cuando esto ya viene
senalizado por la correspon-
diente placa de limitacidn,

. maxime cuando estas bandas

se hallen en una via por la
que pasan vehiculos pesados.

He estado revisando el C6-
digo de la Circulacién edita-

“do en febrero de 1982, en el

apartado de velocidad, y tan-
to en limitacién (articulos 18,
20, 94,123 y 124) como en re-
duccién (articulos 17, 28, 67,
110, 128 II, 194 T y ITI) no se
nombran para nada dichas
bandas.

Por este motivo les agrade-
ceria me dijeran si es que hay
una ley fuera del Cédigo de
la Circulacién que permita
ponerlas.—Domingo Peris
Miralles. Benissa (Alicante).

Respuesta: El articulo 39
del Cédigo de la Circulacién
establece taxativamente lo si-
guiente: «Se prohibe poner
obstaculos que entorpezcan la
libre circulacién de los ve-
hiculos».

MUCHOS COCHES
DE AUTOESCUELAS

Los vecinos de Alcorcén
(Madrid) constatamos todos
los dias un hecho que a mu-

Il

chos nos tiene perplejos.
Cada dia vemos nuestras vias
urbanas, ya de por si insufi-
cientes y estrechas para el
denso trifico. rodado, invadi-
das por un sinfin de coches de
numerosas autoescuelas, pro-
cedentes de diversos sitios de
la provincia, que vienen a
realizar aqui practicas de cir-
culacién. De hecho, han con-
vertido nuestras calles en vias

de entrenamiento para sus

alumnos, con peligro eviden-
te para los peatones y agra-
vando atin més los problemas
de trifico de nuestro muni-
cipio. P
‘El caso es que nuestro
Ayuntamiento, con inicial
acierto, -puso hace tiempo
unos paneles bien visibles,
prohibiendo la circulacién
por el casco urbano a los co-
ches de autoescuelas que no
fueran de la localidad.
Pero..., como si nada. ;Si-
guen todavia vigentes estas
normas de la autoridad muni-
cipal? Si es asi, ;por qué no
se insta a su cumplimiento? Y
si, por el contrario, se hace la
«vista gorda», como. parece,
(no ‘seria mejor suprimir di-
chos paneles?

Somos muchos los que
agradeceriamos una respues-
ta convincente y las medidas
para cortar este problema,

por parte de quien correspon-
da.—Miguel Rivilla. Alcor-
con (Madrid).

Respuesta: Puestos al habla
con el jefe de Policia Munici-
pal de Alcorcon, al que comu-
nicamos el contenido de esta
carta, nos ha manifestado que
el Ayuntamiento es el primer
interesado en solucionar este
problema, que les ocasiona
graves conflictos de trafico, y
que esta cuestion «esti en vias
de soluciém».

CONTAMINACION
ACUSTICA

“Me gustaria expresar mi
opinién sobre un tema que
afecta a miles de personas y
del que apenas se habla y al
que no se pone ninguna solu-
cién: la contaminacion acis-
tica de las ciudades. ;Por qué
las autoridades consienten
que motocicletas y ciclomoto-
res circulen con escape libre
molestando muchisimo a per-
sonas que tienen que descan-
sar? Me parece vergonzoso
que multen por dejar el co-
che en doble fila y que a es-
tos vehiculos ruidosos no se
les multe, aunque las moles-
tias de éstos afectan tanto o
mds que un coche en doble

fila. jOjala las autoridades
tomen medidas y podamos
descansar en nuestras casas,
sin tanto ruido, a quienes nos
gusta tener los balcones y
ventanas abiertos!—Cristé-

debe ceder el paso a todo ve-
hiculo que se acerque por la
derecha con la intencidén de
acceder a la misma. Esta si-
tuacién provoca situaciones
de peligro y miltiples acci-
dentes, ya que el vehiculo
que se encuentra efectuando
el giro debe detenerse, abor- |
tando asi una maniobra ya
iniciada. Al mismo tiempo,
corta el tréfico y la situacién
puede colapsar el giro si exis-
ten varias vias de acceso a la
rotonda, ya que habrd que
ceder el paso en todas ellas.

Esto se encuentra resuelto
en otros paises, como Fran-
cia y Portugal, donde en los
nudos conflictivos siempre
goza de preferencia el vehicu-
lo que se encuentra efectuan-
do el giro. Mientras, en todas
las vias de incorporacion exis-
te sefial de ceda el paso obli-
gatorio. Asi, cada vehiculo
debe ceder el paso una sola
vez, cuando se incorpora al
giro. Creo que de esta mane-
ra se gana en fluidez y en se-
guridad. —Javier Collado.
Irin (Guipizcoa).

Respuesta: Estamos de
acuerdo con lo que nos expo-
ne y le comunicamos que tam-
bién en Espaiia se estdn sefia-
lizando los lugares que nos
dice en la forma que indica,

. tentamos hacer la mas precisa seleccion de las mismas, que re-

bal Gonzdilez. Jaén.
PREFERENCIA EN
ROTONDAS

Cuando se efectia un giro
alrededor de una rotonda se

de manera que tienen siempre
preferencia los vehiculos que
se encuentran dentro de la ro-
tonda, asi se gana en fluidez
y en seguridad.
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L A enorme trascendencia que la
sefializacion tiene sobre as-
pectos tan importantes en el trafi-
co rodado como pueden ser la se-
guridad, fluidez e informacion es
algo indiscutible para todo aquel
que de alguna manera esta relacio-
nado con este importante fenéme-
no econdmico-social de nuestro
tiempo.

No obstante, se detecta, todavia,
la sensacion de actividad marginal
que envuelve, tanto a nivel de pro-
yecto como de ejecucién de obra,
los trabajos relacionados con la se-
fnalizacién. Esta marginalidad o, si
se quiere, insuficiente atencion, se
produce no solamente en el de-
sarrollo profesional, sino que quiza
fuera mas exacto comenzar por la
base, por los propios planes de es-
tudio, que no consiguen en modo
alguno transmitir conocimientos se-
rios y amplios en estos temas al fu-
turo profesional.

Sentadas estas premisas, nos
queremos fijar brevemente en algu-
nos aspectos que consideramos
puedan influir de forma decisiva so-
bre la efectividad de la senalizacién
adoptada.

En primer lugar, es preciso aco-
meter el aspecto cuantitativo de la
cuestion.

Una adecuada sefalizacion no es
sinbnimo de «profusa» que pueda
llevar a una dispersion y pérdida de
atencién del conductor, que puede
derivar en funestas consecuencias.
Algunas veces puede parecer que
las labores de sefializacion se reali-
zan més en funcién del presupues-
to consignado en proyecto, que con
unos criterios técnico-funcionales
convenientemente madurados.

El segundo aspecto a tratar es la
falta de homogeneidad de criterios
de senalizacion segiin provincias,
organismos o demarcaciones admi-
nistrativas. Esto puede suceder por
dos motivos fundamentales: prime-
ro, por la falta de una preparacién
tedrico-técnica a nivel de plan de
estudios, lo que hace que, en defi-
nitiva, los técnicos encargados nos

A e T N BR GR 5  o e AN v e s et e e ey ey
6 WtisEs

de Asis

Seiializécién:
adecuacion
y oportunidad

movamos en unos niveles de auto-
didactismo; segundo, por la falta de
mesas de trabajo y contactos a ni-
vel de responsables que de alguna
manera traten de llegar a estable-
cer criterios unificadores que ayu-
darian en gran medida a una mejor
comprension.

Importante es, asimismo, tener
en cuenta que avisos y limitaciones
impuestos a cualquier tramo viario
se adapten lo mas exactamente po-
sible a las condiciones reales del
tramo estudiado. Una falta de
correlacién estrecha entre normati-
va y condiciones fisico-geométricas
de la via puede acarrear en el con-
ductor una cierta relajacién en el
seguimiento y cumplimiento de la
normativa, lo que a la larga se tra-
duce en causa de sucesos lamen-
tables.

Estrechamente ligado con el an-
terior comentario aparecen dos
condicionantes importantes en la
sefializacidn: la visibilidad y la co-
herencia. :

La visibilidad comporta un estu-
dio reposado tanto de la geometria
en planta y alzada de la via como

Francisco

RAMIREZ CHASCO (*)

~ del «enmméw-_ ambiental donde w;é :

a ir instalada la sefial. Una falta de
estudio de la geometria lleva consi-
go lo que todavia sucede en muchos
puntos de nuestra red vial: las se-
nales aiaarecen «sorpresivamente»
tras cualquier curva o tras cualquier
cambio de rasante, lo que hace gue
los tiempos de percepcién y reac-
cién se vean drasticamente dismi-
nuidos y, por tanto, altamente difi-
cultada la maniobra.

El entorno de la via en cuanto a_

edificaciones, vegetaciéon o cual-
quier otro tipo de obstéculos late-
rales, pueden suponer dificultades
en una adecuada apreciacion de las
sefiales instaladas, lo cual prictica-
mente se traduce en una inexisten-
cia efectiva de normativa.

La visibilidad supone también
una atencién especial a la conduc-
cién nocturna y condiciones meteo-
roldgicas adversas. En este sentido,
las sefiales reflectantes de alta in-
tensidad pueden suponer un paso
cualitativo importante en la mejo-
ra de tal aspecto.

La coherencia en sentido de ho-
mogeneidad de criterios, diferen-
ciacion via urbana-carretera, bilin-
giiismo, etcétera, es un tema de-
pendiente de un debate en profun-
didad por cuantos técnicos de las
diferentes administraciones esta-
mos implicados en estos temas.

- Por ultimo cabe mencionar que,
si importante es en fase de proyec-
to la sefalizacién «ex novo», no es

menos importante la programacién

de campanas de modernizacién y
mantenimiento que conserven las
senales inicialmente proyectadas en
condiciones idoneas.

Como conclusién a estos pirra-
fos, quedaria la ineludible necesi-
dad de prestar una mayor atencion,
tanto en fase de proyecto como de
conservacion, al aspecto de la sefia-
lizacién viaria, sin considerar en
ningiin caso que se trata con un as-
pgcto adicional o de «remate» de la
obra,

(*) Ingeniero de Caminos, Canales y
Puertos del Ayuntamiento de Pamplona.

€ditorial

Seguridad vial, tarea de todos

A motorizacion esta conociendo, durante es-
tos ultimos meses, un periodo de auge pro-
bablemente sin precedentes en Espana. Ni si-

quiera el «boom» de los anos sesenta, fruto de
aquella etapa de desarrollismo, puede superar el
crecimiento porcentual del nimero de vehiculos en
circulacidon que se esta registrando y, desde luego,
en términos absolutos nunca se habia conocido
nada semejante en Espafa. Vayan unos datos para
aclarar las anteriores afirmaciones: el mes de julio
pasado ha batido todos los récords de matricula-
cién, ya que se ha alcanzado una cifra superior a
los 114.000 vehiculos matriculados (son datos toda-
via provisionales), cuando en afios anteriores no se
habian rebasado los 105.000. Otras cifras significa-
tivas: durante el primer semestre se matricularon
en Espana 592.284 vehiculos frente a los 399.746 del
mismo periodo de 1986, lo cual supone un incre-
mento de un 48 por 100. Bien es cierto que las ba-
jas de vehiculos también se incrementaron notable-
mente en un 15 por 100 (180.577 frente a los 156.136
de 1986), por lo que podemos considerar que el au-
mento neto sobre el afo anterior es del orden del
33 por 100.

* STAS cifras quedan confirmadas también por
el incremento en el consumo de carburante
de automocion, que, segln los primeros da-

tos elaborados por CAMPSA, ha subido en cifras
gue se aproximan al 10 por 100. Si tenemos en

cuenta, ademas, que el consumo por kildmetro de
los nuevos motores es menor que el de los mas an-
tiguos, podemos explicarnos el espectacular incre-
mento de circulacién que se ha registrado en Espa-
na durante los pasados meses de julio y agosto, al

que ha ayudado, sin duda, la masiva entrada de ve-

hiculos extranjeros hacia los lugares de veraneo.
Como quiera que no se han modificado sustancial-
mente otros factores que inciden sobre la produc-
cion de accidentes, en especial el comportamiento
de conductores y peatones, este incremento de la
circulacion explicaria en gran parte el elevado nu-
mero de accidentes ocurridos durante el verano, es-
pecialmente en el mes de agosto.

REEMOS que estas cifras que acabamos de
manejar son bastante expresivas: el trafico
aumenta, aumenta el nimero de personas

implicadas en el mismo vy, légicamente, en anélo-
ga proporcion crece la exposicion al riesgo deriva-
do del trafico. Por ello, mas que nunca, hemos de
procurar modificar las actitudes personales y co-
lectivas frente al fenomeno del trafico, para inten-
tar corregir o al menos paliar sus secuelas negati-
vas. Conductores, peatones y otros usuarios de las
vias publicas, junto con las distintas Administra-
ciones publicas, debemos aportar la parte de so-
lucidn gue a cada uno nos correspon-
de, porgque la seguridad vial, no lo ol-
videmos, es cosa de todos. '

)

Deseado 2000

facilitan todo tipo de datos sobre el

estado de sus elementos més esen-
ciales y estamos en las puertas de gue has-
ta nos informen como estd el trayecto que
encaminamos, las posibles alternativas. ..
Un coche fantdstico. Cualquier dia de es-
tos sera relativamente usual el poder hacer

Y A existen en el mercado coches que

Jesdas SORIA

problema de la seguridad vial es quizd el
exceso de informacion. Yo creo que pre-
cisamente todo lo contrario. Prefiero el
exceso 2l defecto. Tengo muy claro que
hay muchos conductores que conocen las
muchas ventajas de uno de los mayores
«boom» del siglo, pero que al tiempo ig-
noran sus innumerables inconvenientes.

la compra desde casa. Bastard con pulsar
un boton de nuestro ordenador. Sin em-
bargo, todavia fallamos en cosas sencillas
y aparentemente mucho menos complica-
das. Por ejemplo, falta un aparato que con-
siga sacudirte el «moscon» que en todos y
cada uno de los trayectos veraniegos que
he realizado me ha ido besando la matricu-
la trasera, supongo que como a usted, o
el que consiga que funcionen correctamen-
te los calibradores de neumaticos de las ga-
solineras. jAcaso nos hemos olvidado su-
bitamente de esa «distancia de seguridad»
cuyo no respeto tantos accidentes absur-
dos provoca? ¢Acaso las gasolineras no
pueden evitar el preocupante estado del
sistema de inflado de las ruedas? ;Seria

mucho pedir que, al menos, colocaran un
cartelito con algo asi como «funciona mal»
0 «averiado» para poner sobreaviso a los
mas despistados?

L margen de |unares, parece obvio
que estamos cada dia mds cerca del

2000 y que si nuestros técnicos es-
tan poniéndonos en la orbita del futuro y
en primera linea tecnoldgica, seguros ha-
bremos de estar de que también un dia los
inventores del mafiana se ocuparan de las
aparentes banalidades. Porgue, como dice
Alberti, la muerte en accidente de trafico es
la mas estlpida, necia o poco brillante que
pueda darse. Discrepo, sin embargo, de
Juan Cueto, que considera que parte del

Y todo eso solamente se puede solventar
con el paso del tiempo, con mds y bas-
tante mejor informacion: con educacion,
en definitiva. Como educacion es saber
adaptarnos a |as carreteras que tenemos
y como cuestion de tiempo es que éstas
se pongan a buen nivel. Y un billon de pe-
setas. El propio ministro de Obras Publi-
cas y Urbanismo, Javier Sdenz Coscullue-
la, lo ha dicho: «Las carreteras son un
desastre».

ON las trabas que hardn del 2000 un
umbral mucho mas deseado. Aun-
que solo sea por pisar mejores

carreteras, inflar las ruedas sin miedo y via-
jar sin «moscones».
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UROPA entera estd preparan-
E do proyectos —algunos con la
marca Eureka—, como Euré-
polis, Prometheus, Drive, Transpolis,
Carminat, etcétera, para luchar contra
el colapso circulatorio de sus ciudades
y carreteras. De todos ellos, Eurdpo-
lis pretende ser la base objetiva y el
marco de coordinacidn de estos pro-
yectos, que aspiran a la fijacién de la
normativa de gestidn y creacién de la
infraestructura del transporte terrestre
para los préximos decenios.

Sin embargo, Eurépolis no preten-
de imponer opciones politicas en el
transporte, sino ser un instrumento
para las politicas que los distintos res-
ponsables disefien. Se trata, por tan-
to, de un generador de opciones basa-
das en la informacién y la flexibiliza-
cion de la oferta, buscando comporta-
mientos mas racionales, mas sofistica-
dos, en los usuarios finales.

La participacién del INRES, por
Francia, el papel especificador de la
DGT, en Espana, y de érganos homé-
logos en Dinamarca e Italia —paises
empenados en el proyecto— significan
una garantia a la iniciativa particular.

ESPANA CONDUCE EUROPOLIS

Espana, con un 35 por 100, ha asu-
mido la participacidon mayoritaria en el
proyecto Eurépolis, asi como la res-
ponsabilidad del liderazgo internacio-
nal del mismo. Le siguen Francia, con
un 30 por 100; Italia, con el 25 por
100, y Dinamarca, con el 10 por 100.

Se trata de un proyecto orientado a
incorporar intensivamente las nuevas
tecnologias de la informacion a la re-
gulacion y control del trafico urbano y
del transporte de superficie. Su de-
sarrollo, estimado en seis afos, tiene
un presupuesto de unos 17.600 millo-
nes de pesetas. En la actualidad se en-
cuentra en la fase de definicion del
proyecto, con algiin retraso sobre el
programa inicial, teniendo en cuenta
que se pretende que la Barcelona
olimpica y la Sevilla de la Exposicién
Universal dispongan en 1992 de ele-
mentos operativos con sello «Euro-
polis». :

Para el concejal de Circulacion y
Transportes del Ayuntamiento de
Barcelona, Joan Torres i Carol, la
Ciudad Condal «va a ser el laborato-
rio, la ciudad piloto, en la que el ciu-
dadano dejard de ser cautivo del co-
che o del autobus, porque podré co-
nocer, desde su casa o por el ordena-
dor del automdvil, el modo de trans-
porte que mas le conviene en una de-

10 IFrfEs

Plano parcial de la maqueta en la que se repre-
sentan los accesos a Madrid por la N-VI. En los
porticos, o en paneles laterales, hay informacion
sobre la situacion de carriles: cerrado (aspa roja),
reversible (flecha blanca que obliga a abandonar
el carril), abierto (flecha verde), velocidad reco-
mendadallimite o de situaciones anémalas (con-
gestion, obras, etcétera).

Mazo de cables de fibra dptica que permiten ofrecer distintos mensajes desde un mismo
panel y, ademds, con diferente luminosidad.

terminada hora y para ir a un lugar
concreto».

Madrid, Sevilla y Valencia van a ser
otras ciudades que primeramente se
van a beneficiar de este esfuerzo para
generar informacién y opciones indi-
viduales o relacionadas con flotas de
vehiculos especializados.

INFORMARSE DESDE CASA

El ciudadano podra usar la informa-
cion del sistema a través de muchos
medios. En primer lugar, desde su
casa, a través del videotex doméstico,
tendra acceso a los datos del trafico y
de los prondsticos, con consideracio-
nes particulares como factores: climé-
ticos, calendarios locales, etcétera.

Los mismos datos se podrdn obtener
desde puestos callejeros de informa-
cién. Asimismo, desde su vehiculo, me-
diante paneles informativos en ruta, o
por el videotex-radio, el conductor po-
drd informarse de los trayectos mas
adecuados, existencia de aparcamientos
en destino o de aproximacién y ocupa-
cién de los mismos, etcétera.

Por otro lado, mediante radiotex
portdtiles, se conocerdn situaciones

GARROTE-RUBIO

Espana
ha asumido
la participacion
mayoritaria
en Eurdpolis,
asi como

su liderazgo
internacional

genéricas como horarios de autobuses
en tiempo real, plazas de aparcamien-
to libres en un punto dado, etcétera.
Igualmente, en las paradas de los au-
tobuses existird informacidn de las li-
neas en utilizacién, otras alternativas
de transporte, horarios, frecuencias,
precios y tiempos de espera.

Otros destinatarios privilegiados del
concepto Eurdpolis serdn las flotas de
vehiculos, cuya gestién estara interco-
nectada con el sistema de informacién
del trafico. "

Ademas de una mayor racionalidad,
mejora de la calidad de servicio y ma-
yor grado de libertad para adecuar el
transporte individual y colectivo a las
necesidades reales, Eurdpolis aspira a
otras ventajas relativas a nuevos con-
ceptos de pago y uso de servicios a tra-
vés de la tarjeta de crédito «Euro-
polis».

Otros objetivos de desarrollo del
proyecto se refieren a las condiciones
de trafico y ambientales, el «hardwa-
re» y el «software» para el tratamien-
to de datos mediante sistemas exper-
tos, equipos e infraestructuras de co-
municaciones, subsistemas de localiza-
cion de accidentes y de alerta, equipos
de a bordo inteligentes e integrables
en vehiculos especiales de transporte.
En este sentido, los fabricantes de au-
toméviles estan estudiande la posibili-
dad de dotar a sus vehiculos de equi-
pos de recepcion y proceso de datos
que les proporcionarian, ademais de in-
formacion referida al trafico, otras que
evitarian busquedas innecesarias (y
pérdidas de tiempo) de hoteles, restau-
rantes, garajes, teatros, etcétera.

En cuanto al control general de tra-
fico, mediante sistemas expertos, el
mismo debera ser capaz de prever in-
cidentes, evitar congestiones y posibi-
litar rutas particulares libres para cier-
tos vehiculos de emergencia o del res-
to de automdviles, segiin la hora del
dia; asimismo, controlara la velocidad
y espaciado entre vehiculos y se anti-
cipard a los acontecimientos para or-
denar el trafico en funcién de las pre-
visiones establecidas, no sélo median-
te los datos que envian los detectores
ubicados en puntos estratégicos de las
vias, sino a través del propio y volun-
tario autocenso del conductor, que en-
viaria datos del lugar y hora de su sa-
lida y destino.

Una aplicacién de los sistemas de
localizacidn y guia consiste en ofrecer
al conductor un mapa o «guia» del
area urbana, que le indicara, a medi-
da que conduce, la ruta que debe se-
guir para llegar a un determinado
lugar.
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PROMETHEUS, CARMINAT,
DRIVE Y OTROS PROYECTOS

Ademias de Eurdpolis existen otros
proyectos comprendidos dentro del
programa Eureka que se mueven alre-
dedor del trafico y el transporte, como
Prometheus, Carminat, Demeter o
Ertis, en los que sorprendentemente
repiten participacion muchos paises
europeos a pesar de que en esencia
son la misma cosa. Fuera de Eureka,
Drive es un proyecto de las Comuni-
dades Europeas en el que EE.UU. y
Japén asisten como observadores. De
alguna manera, Eurépolis va a servir
de soporte de todos ellos.

Las siglas PROMETHEUS (progra-
ma para un trafico europeo con gran
eficiencia y seguridad sin precedentes)
nos recuerdan el mito de Prometeo,
quien robo del cielo el fuego de los
dioses para uso de los mortales. En €l
participan Inglaterra, Alemania,
Francia, Italia y Suecia y estd desarro-
llado por la Administracion, los fabri-
cantes de vehiculos y los Institutos de
Investigacién. Mediante equipos de a
bordo se desarrollardn sofisticados sis-
temas de comunicacién, tanto de re-
cepciéon como de solicitud de infor-
macion.

En CARMINAT, proyecto de Ho-
landa y Francia, se han integrado
otros como CARIN, MINERVE vy
ATLAS. Consistird en el desarrollo de
un sistema de adquisicién, transmi-
sién, proceso y presentacion de la in-
formacion para mejorar la seguridad
del conductor y hacer los desplaza-
mientos mds comodos y eficaces. Es
muy parecido a PROMETHEUS e,
incluso, se superpone en varios aspec-
tos, diferenciandose de éste en que se
desarrolla un sistema de navegacidn.

DEMETER significa digitalizacion
electronica de mapas de Europa. Las
administraciones de Holanda y Ale-
mania creardn bases de datos carto-
grificos para luego disponer de Com-
pact Disc con los mapas.

Holanda, Bélgica, Inglaterra y Di-
namarca participan en ERTIS (Euro-
pean Road Transport Information
Services), cuyo objetivo fundamental
es el aumento de la eficiencia de los
servicios de transporte por las carrete-
ras que unen distintos paises (pasos
fronterizos), usando y/o desarrollando
sistemas avanzados de transferencia
de informacién. Con ello se pretende
una reduccién de los costes del trans-
porte y el aumento de la competitivi-
dad de los productos europeos.

Por su parte, el proyecto de las Co-
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Las modernas
tecnologias
informaran

al conductor
por donde ir,
qué dificultades
hallara
y qué
alternativas
existen

El Puente
Largo de
g o e A - ©  Aranjuez

cuenta ya con
un sistema
avanzado de
regulacion,
para habilitar
automd-
ticamente uno
o dos carriles
segun las
demandas del
trdfico.

munidades Europeas, DRIVE, que,
segin el director general de Transpor-
tes de la CEE, Peiia Abizanda, espe-
ra el visto bueno del Consejo de Mi-
nistros, pretende mantener al conduc-
tor en perfectas condiciones de segu-
ridad y avisarle de posibles emergen-
cias. De los sistemas que se proponen,
el primero se refiere al de la informa-
cion de toda la red de carreteras eu-
ropeas, con datos sobre demandas de
trafico, deteccién de incidentes y co-
municaciones hacia el exterior e inclu-
s0 a otros sistemas, en ambas direccio-
nes. El segundo sistema consiste en
monitorizar en un panel el conjunto
del vehiculo y todos sus elementos de
seguridad, avisando de posibles defi-
ciencias en la direccién, frenos, et-
cétera. AT

REGULACION DE ACCESOS

Las carreteras de acceso a las gran-
des ciudades, al haberse levantado en

sus lindes asentamientos de poblacién
y grandes industrias, se han converti-
do en auténticos viales suburbanos,
con un altisimo indice de utilizacién.
La ampliacion de la infraestructura
existente es habitualmente problema-
tica por su alto coste econémico vy, en
muchos casos, imposible por falta de
espacio fisico.

En accesos como los de Barcelona,
Madrid y Sevilla —lugares donde ya
se tiene prevista una actuacién concre-
ta— se comprueban periodos largos y
recurrentes de saturacidén con altos

Monitores de TV del Centro de

Control de Gijon, que
proporcionan un apoyo visual a
la regulacion del trifico.

porcentajes de accidentabilidad e in-
tensidades de trafico muchas veces su-
periores a la propia capacidad de las
vias. Las demoras que se producen,
con sus costes de tiempo, de funciona-
miento de los vehiculos, de consumos
energéticos excesivos e incluso la ac-
cidentalidad podrian ser contrarresta-
dos con unas estrategias centralizadas
que permitirian una deteccién auto-
matica de incidentes, el control lineal
de carriles reversibles, controlar las
colas y congestiones, explotar itinera-
rios alternativos y planificar y prever
cualquier eventualidad.

Para ello ha sido necesario subir al
tren de las nuevas tecnologias, traba-
jar con grandes ordenadores de con-
trol, utilizando senalizacion variable
mediante la fibra dptica, asi como so-
fisticados protocolos de comunicacio-
nes, empleo masivo de microprocesa-

José RUBID
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se trata de sustituirlos por robots.

Segiin el profesor Cuenca, los sistemas exper-
los no quitan responsabilidad al hombre. No
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y papel»

«La inteligencia artificial es un modelo de una forma de entender y razenar que
luego se hace operativo en un computador. El inventarse modelos y el disenarlos
es un problema de ideas, de creatividad y eso se hace sobre una mesa, con lapiz y
papel», dice el profesor José Cuenca, experto en informatica, para quien «la inte-
ligencia artificial se coloca un poco aguas arriba de la informatica convencional,
ya que se definen una serie de conceptos y criterios para que el propio ordenador
explore, interprete datos y busque las soluciones. Esto es lo que hacen los sistemas
expertos, que son un producto de la inteligencia artificial».

—¢Qué aplicacion tienen los sistemas ex-

pertos en la regulacion del trdfico?
" —Para la DGT se estd haciendo un sis-
tema que recibe informacion de lo que
ocurre en tiempo real em una carretera
—concretamente, en las autopistas de ac-
ceso a Madrid y Barcelona— mediante
una serie de postes de datos y sensores. El
sistema analiza estos datos y es capaz de
razonar para definir qué es lo gue pasa,
qué es lo que ocurrird en un future inme-
diato y qué convendria hacer. Pero se lo
propone al operader, no lo decide. Por
tanto, no quita responsabilidad, no se tra-
ta de sustituir a los hombres por robots.

—¢Es un sistema que va aprendiendo,
que se perfecciona?

—Va aprendiendo, pero no lo hace solo;
nosotros le vamos a enseiar, vamos a aus-
cultar, después de cada dia, en funcién de
las recomendaciones que haya dado el sis-
tema, si nos hemos equivocado y, de ser
asi, significaria que en la légica del siste-
ma hay un criterio que hay que retocar.
En el futuro —ésta es una mistica que se
estd creando sobre los sistemas expertos—
habra sistemas que aprendan, pero en este
momento los procesos de aprendizaje tie-
nen que ser muy controlados por la per-
sona experta.

—;Son aplicables estos sistemas a la re-
gulacion del trdfico urbane?

—Es posible colocar sistemas que con-
trolen e identifiquen problemas de trifico
de una manera mas afinada que los siste-
mas actuales. Hoy dia se trabaja con op-
ciones de programacion de los semaforos
rojos y verdes muy rigidas y muy preesta-
blecidas. Ahora es posible pasar a un se-
gundo nivel donde el sistema sea mas listo
y pueda proponer soluciones mas matiza-
das. Eurépolis es un proyecto que trata de
la ciudad del futuro, de c6mo aprovechar-
se de los sistemas de informacién en tiem-
po real y de la posibilidad que hay de co-

municarse mutuamente en tiempo real y
de la posibilidad que hay de comunicarse
mutuamente de una manera sencilla para
generar una ciudad mas confortable y, al
propio tiempo, sin perder ninguna de las
capacidades de comunicacion y de interac-
cion, que es donde estd la economia del sis-
tema urbano.

—¢En qué se concreta su trabajo sobre
los accesos por autopista?

—Me estoy ocupando de supervisar la
asistencia técnica en el tema del «softwa-
re», que consiste en la recogida y archivo
de dates, de los modelos de simulacién y
de los sistemas expertos. En este momen-
to, la base de datos ya estd practicamente
hecha y los simuladores los estamos em-
pezando.

—¢En qué consisten los modelos de si-
mulacion?

—Mediante un ordenador se generan si-
tuaciones de coches que van llegando, que
esperan, que arrancan, etcétera; es decir,
se simula en ¢l toda la respuesta del traifi-
co sobre la autopista, lo mismo que ecurri-
ria en la realidad. Se toman medidas de
trafico, se comprueban tiempos y se defi-
ne una serie de parametros segiin las ve-
locidades, el tipo de coche, la distancia a
la que empiezan a fremar, la manera en
que los coches se preparan para tomar las
curvas... Es decir, hay una serie de para-
metros de la actitud del trafico en la carre-
tera en determinadas circunstancias que
se mete en un medelo matematico que ma-
neja ecuaciones y con el que se alimenta
al sistema.

Con esos modelos calibramos las estra-
tegias del sistema experto y empezamos a
ensayar cudles son las formas éptimas de
gestionarlo, generando con ello una serie
de reglas para el sistema experto, que es
el que trabaja en tiempo real.

J. LR,
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dores y la puesta a punto de sistemas
expertos dotados con inteligencia ar-
tificial.

Se trata de un sistema consultivo al
que le llega informacién desde distin-
tos puntos, en tiempo real, del trafi-
co que estd accediendo a la autopis-
ta, del que circula por ella y todo tipo
de circunstancias que se estdn produ-
ciendo. Con estos datos, el sistema
analiza la situacion, reflexiona sobre
ella y dice qué es lo que estd pasan-
do y qué convendria hacer.

En funcién del aforo de vehiculos
en una serie de accesos de la autopis-
ta, el sistema dice lo que es previsi-
ble que ocurra después de media
hora en un determinado lugar. Esto
permite controlar esos accesos y diri-
gir el trafico por otros itinerarios al-
ternativos o establecer carriles rever-
sibles. No obstante, el control va
aparte del sistema y es el hombre
quien toma la decisidn.

En los accesos de entrada al tramo
regulado, el conductor encontrara in-
formacién sobre las condiciones ge-
nerales del trafico mediante paneles
de senalizacion ambiental. Presentan
dos pilotos destellantes y un triangu-
lo de peligro con orla roja, en cuyo
interior, de forma grafica, se repre-
sentard la circunstancia de la presun-
ta situacion anémala, como puede ser
congestién, accidente, pavimento
deslizante, obras, peligro indefinido
o hielo y la distancia a la que se en-
cuentra la misma.

Igualmente, al acceder al tronco
principal por un acceso de entrada,
existird un panel que informa de los
carriles que permanecen abiertos
(flecha verde) o cerrados (aspa roja)
en el sentido normal de la marcha. Si
ademds se estd explotando un carril
reversible, existird una senal en for-
ma de flecha con luz blanca, que obli-
gard al conductor a dejar libre ese
carril.

En el caso de que un acceso de sa-
lida pertenezca a un itinerario alter-
nativo, anteriormente encontrare-
mos un panel de «itinerarios alterna-
tivos» que nos indicara la ruta reco-
mendada en funcién del tiempo de
paso estimado y de la distancia total
requerida. En la parte fija se indica-
rd destino e itinerarios y, en otra va-
riable, la recomendacién de tomar-
los.

Ademas de la sefializacién que he-
mos indicado para los accesos de en-
trada o salida del tronco principal,
existen en la cuenca principal tres ti-
pos diferentes de pérticos segiin la se-
fializacién que recojan:

4 Teifhes

Laboratorio de Trafico

La DGT, consciente de la importancia que tienen las nuevas tecnologias en
la regulacion del trafico, ha puesto en marcha un laboratorio en Coslada (Ma-
drid), en el que se pretende que cualquier nuevo dispositivo en materla de trafico
pase el control de calidad correspondiente.

De reciente creacion, en la actualidad el Laboratorio de Tréfico realiza ana-
lisis de senales verticales (oscilacion, retrorrefraccion, resistencia, etcétera), ade-
mds de disponer de una bateria de pruebas para reguladores de trifico y de re-
sistencia de diversos materiales.

Para medir la intensidad luminosa de las senales de fibra optica y su correcta
orientacion, se utiliza un equipo formado por un cafén de rayo laser, que, junto
a otro gemelo existente en Alemania, son tnicos en el mundo.

Miguel GARROTE

Canon de ayos laser, del Iborato de la DT de Coslada (Madrid), que sirve
para medir y regular la luminosidad de las sefiales de fibra dptica.

En el futuro,
los vehiculos
contaran con
ordenadores,
cuyas pantallas
detectaran
las deficiencias
de los elementos
de seguridad

La DGT ha prodigado sus esfuerzos en la aplit® cign o 1as nuevas tecnologias en la

-

.

a) Podrticos con sefalizacién
carril abierto (flecha verde), cerrado
(aspa roja) y desviacién a la izquier-
da o a la derecha (flecha blanca di-
reccional). Todas ellas presentan lu-
minosidad variable e intermitente.

b) Pérticos que, ademds de las
anteriores, tienen otras senalizacio-
nes con orla roja e interior con la ve-
locidad recomendada/limite a 40, 60,
80 6 100.

c¢) Porticos con la senalizacién
del punto a) y, ademas, sefializacién
ambiental entre cada dos carriles.
(En los puntos a) y b) las senales se
establecen una por cada carril.)

CENTRALIZACIONES URBANAS

Tan importante es canalizar conve-
nientemente el trafico para que acce-
da ordenadamente y con fluidez a las
ciudades como preparar en éstas su
llegada y que, posteriormente, dis-
curra por ellas con la maxima nor-

_malidad.

- Algunas ciudades como Madrid y
Barcelona han establecido en los dos
dltimos anos sofisticados sistemas de
control electrénico para regular el
trafico urbano. Otras, como Las Pal-
mas, Palma de Mallorca, Salamanca,
Vigo, Albacete, Murcia, Lérida,
Granada, Teruel, Huesca, Zaragoza,

Valladolid, Santiago, Vitoria o Sevi-
lla, tienen proyectos de centralizacio-
nes o de ampliacién de las zonas que
ya tienen reguladas.

Son avanzadillas —timidas atin—
de lo que se pretende sea la ciudad
del futuro, al menos en lo que con-
cierne a las nuevas tecnologias regu-
ladoras del tréfico, y que permitirdn
hacer mas habitables los nicleos ur-
banos. _

La de mas reciente estreno ha sido
Gijon, una ciudad con una infraes-
tructura viaria compleja, que aspira
a reducir los tiempos de viaje en los
transportes publicos y privados, evi-
tar demoras, reducir el nimero de
paradas y eludir la formacién de co-
las. Incluso se estd experimentando
la gestidn del transporte urbano por
ordenador —lo mismo que en Valla-
dolid—, mediante el seguimiento de
las lineas de autobuses en un plano
electrénico de la ciudad. Esto permi-
te localizarlos fisicamente, calcular

las velocidades medias, detectar po-

sibles irregularidades, descubrir los
tramos de especial demora, etcétera,
y, por consiguiente, incrementar o

disminuir el nimero de autobuses de
una determinada linea y ofrecer, en
paneles situados en las paradas,.in-
formacion del tiempo estimado de
espera.’

En lineas generales, se puede ase-

regulacion de travesias.

gurar que, mediante estas centraliza-
ciones, disminuyen los consumos de
energia, se mejora el nivel de vida al
reducirse la contaminacién atmosfé-
rica y de ruidos y, por otro lado, se
da un mayor nivel de servicio en la
red viaria y se consigue una disminu-
cion del tiempo que el ciudadano
malgasta sentado en su coche.

El soporte fisico del sistema con-
siste en un panel que controla mas de
2.000 ldmparas, conectado a un orde-
nador enlazado con unas centrales de
zona y unos reguladores ubicados en
los cruces. Estos. a través de distin-
tos detectores o espiras, reciben in-
formacion de la cantidad de vehicu-
los que circulan, velocidad, densidad
y composicion de los mismos.

Con todos estos datos, el ordena-
dor elabora una estrategia y envia al
regulador la orden adecuada. En
caso de averiarse el ordenador, la
central correspondiente puede hacer-
se cargo de la situacion e, incluso,
puede hacerlo el propio regulador.
Por otra parte. ¢l ordenador almace-
na datos para cuando se reproduzcan
situaciones similares.

Con 12 camaras y 6 monitores se
ha creado en Gijén una malla cerra-
da de television. Se trata de camaras
que se pueden hacer girar desde el
centro de control, acercar la imagen
y obtener vista panoramica, y que
proporciona un apoyo visual a la re-
gulacién del trifico. Los detectores
avisardn de una circulacién lenta o
detenida en un lugar y, mediante las
camaras direccionales. se comprueba
a qué es debido. Asimismo, estas ca-
maras son susceptibles de utilizarse
para otras funciones, como la de co-
nocer la capacidad de aparcamiento
en una zona, seguridad ciudadana,
etcétera.

LOS EVENTOS CONTROLADOS

A pesar de que se trabaja intensi-
vamente en proyectos ambiciosos
—muchos de ellos integrados en el
programa Eureka—. que no tendran
plena vigencia hasta el ano 2.000,
existen unas necesidades actuales de
mejora de la seguridad de los cada
dia mds numerosos automovilistas,

que obligan a los organismos respon- .

sables y a las propias empresas del
sector a una lucha contra el reloj para
buscar férmulas tecnoldgicas que
permitan conseguir ademas un trafi-
co mas cémodo y fluido.

Enemigos seculares del hombre
son los fenémenos meteorolégicos vy,
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Las empresas de
Europolis

El pasado 11 de marzo se consolidé el proceso de creacién
de Ingenieria de Sistemas Urbanos, S. A. (ISU), con un ca-
pital de 115 millones de pesetas y con las participaciones
siguiente:

%

INGEPOLIS (formada por INISEL, SAINCO, SICE,
ETRA y el grupo AUTRON-CODELAN-DITRA) ... 50

INIGUATIVES S o gt s O el 10
BANCO DEBILBAQ) - .. i v s s 10
L e e e 9
SADIEL (Sociedad Andaluza para el Desarrollo de la
Informatica y la Electronica) ................occcoiiiiiiains 5
SINTEL (Del grupo Telefonica) ............ccocceeevnnennes 5
AUTRON-CODELAN-DITRA ............ccociiveinnane 0,2
ER AGS AThE e o it s B (0 Rl Lt e 0,2
SAINGOLS A R 0,2
B S A i S 0,2

El 10,2 por 100 restante ha sido suscrito, transitoriamente,
con renuncia a los derechos politicos, por INGEPOLIS para
ser transmitido a las empresas que designen los Ayuntamien-
tos de Madrid y Valencia (10 por 100 en conjunto) y a INI-
SEL (0.2 por 100).

Presupuesto estimado del proyecto a 6 afios ........... 17.600 mill. de ptas.
Participacion de Espafia ..............oooveviiinien, 35% (6.200 mill. de ptas.)
Participacion de Francia (CGA-ALCATEL) ... 30%
Participacion de ltalia (Auselda) .................. 25%
Participacion de Dinamarca (CFR) ............... 10%

(En Espana, la financiacién privada a aportar por los accio-
nistas se sittia en unos 2.400 millones de pesetas, contandose
con una aportacion de créditos por el Estado, directa o indi-
rectamente, de unos 3.600 millones de pesetas y unos 190 mi-
llones de subvencion.)

José RUBID '

particularmente hoy, del automovi-
lista. Que éste los conozca con ante-
lacién, asi como cualquier otra even-
tualidad existente en la carretera,
unos kilémetros mas adelante, le va
a permitir prepararse y adecuar su
conducta a las circunstancias.

En lugares previamente estudiados
de las carreteras se van a instalar una
serie de paneles de fibra 6ptica capa-
ces de dar el mensaje oportuno de se-
nalizacion ambiental. Van a informar
al conductor, en tiempo real, del es-
tado de la via con mensajes como pa-
vimento deslizante, congestion, nie-
bla, viento, nieve, hielo, obras, etcé-
tera, y, ademas, la velocidad a la que,
sin riesgo, puede superar la even-
tualidad. '

En el Centro de Control de la
DGT, a través de la red telegrafica,
se recibe informacién continua del
estado de la via, proporcionada no
sélo por las patrullas de la Guardia
Civil de Trafico, sino por una serie
de Estaciones de Toma de Datos que
maneja automaticamente parametros
sobre intensidades de vehiculos, ve-
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Ya es posible
regular
el trafico
mediante sistemas
expertos dotados
de «inteligencia
“artificial»

Visibilimetro que analiza la intensidad de la niebla y activa las se-
fiales de limitacion de velocidad en funcidn de la velocidad de pa-
rada (foto tomada en la II Expo Trifico de Gijon).
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José RUBID

Ademds de advertir automdticamente al conductor de la presencia
de hielo en la carretera, estas miniestaciones meteorolégicas pre-
dicen con anterioridad la formacién del mismo y permiten la ex-
tension previa de fundentes.

locidades medias, naturaleza de los

pesados, etcétera.

Asimismo, la instalacién de postes
SOS a lo largo de la red principal de
carreteras proporciona una infraes-

~ tructura adicional al propio servicio
de asistencia mecénica, sanitaria y
policial, y permite un nuevo esquema
de previsiéon meteorolégica instanta-
nea adaptada a las necesidades de la
seguridad vial. Al discurrir nuestras
carreteras a través de microclimas
propios, influidos por la presencia de
rios, bosques y valles, con unas vana-
ciones especificas de humedad y ex-
posicién al viento, pueden dar lugar
a puntos singulares de alto riesgo. De
ahi la importancia y la necesidad de
que el automovilista conozca las con-
diciones meteorolégicas que se va a
encontrar a lo largo del itinerario y
de las variaciones que se van produ-
ciendo a medida que circula por €l

El esquema para la recogida de da-
tos, su tratamiento y la puesta a dis-
posicion del usuario a nivel regional
y nacional constaria de un Centro

mismos segun sean ligeros, medios o

Regional de Coordinacién que reci-
be informacién del Instituto Nacional
de Meteorologia y de los equipos de
tomas de datos instalados en las carre-
teras. Estos estdn coordinados por es-
taciones remotas, las cuales, via cable
SOS, envian parametros como veloci-
dad y direccidn del viento, orientacién
de la carretera, prevision de forma-
cion a corto plazo de hielo o la confir-
macion de su existencia, nivel de pre-
cipitacion existente, distancia de visi-
bilidad de la via y otros. El ordenador
del Centro Regional procesard los da-
tos y facilitara informacién no sélo
mediante los paneles situados en
carretera, sino también telefénica-
mente, a los usuarios que demanden
esa informacién, a la red de emisoras
regionales de radio y al propio Centro
de Control de la DGT.

Hielo y lluvia.—Ya en 1982 comen-
zaron a instalarse en Espana las pri-
meras estaciones meteoroldgicas en
algunas carreteras. Estdn dotadas de
una serie de sondas que miden tem-
peratura, humedad, salinidad de la
calzada y las variaciones de la tempe-
ratura del aire como agente calefac-
tor o enfriador. Estos valores, trata-
dos en un ordenador, permiten pre-
decir el riesgo de formacién de hielo
en funcién de la velocidad de crista-
lizacién de la superficie y de la evo-
lucién de las condiciones meteorold-
gicas existentes, asi como la resisten-
cia a la funcién del hielo o la nieve.
La aplicacién de estas estaciones
para proceder a la extension de fun-
dentes, incluso antes de que se forme
el hielo o caiga la nieve, es evidente
y se espera que comiencen a instalar-
se a principios del ano préximo.

La presencia de lluvia y su intensi-
dad es otro parametro de interés, so-
bre todo teniendo en cuenta que en
un momento dado la altura de la pe-
licula del agua sobre el suelo puede
provocar el conocido fenomeno del
«acquaplanning», descontrolando la
trayectoria del automovil, que, en
vez de rodar sobre el suelo, «<navega»
sobre el agua.

Niebla.—Avisar a la velocidad
maxima a la que puede circular un ve-
hiculo que estd a punto de adentrar-
se en medio de un banco de niebla,
y que va a permitir la detencidn del
mismo-dentro de la distancia de visi-
bilidad de que dispone al descubrir
un posible obsticulo, es otro proyec-
to que la DGT pretende llevar a cabo
para el proximo mes de octubre, y de
forma experimental, en una zona ba-
tida por persistentes nieblas, como es
la cuenca del Duero.

Anemometro
instalado en la
autopisia A-7,
entre Ametlla

del Mar y
Hospitalet del
Infante, que
establece la
limitacién de
velocidad de
los vehiculos
en funcion de
la intensidad,

frecuencia y
velocidad del |

viento.

José RUBIO

Un visibilimetro analiza la intensi-
dad de la niebla y cuando la distan-
cia de visibilidad de la via se ha re-
ducido a 250 metros, se activa la alar-
ma y una central dinamica, que con-
trola los valores registrados en cada
instante por cada una de las estacio-
nes, establecerd la secuencia de velo-
cidades maximas —nunca dar4 saltos
bruscos— a lo largo del tramo regu-
lado. Cuando la distancia de visibili-
dad sea inferior a 60 metros, ademas
de una senal luminosa de velocidad
méxima a 30 km/h., se encendera
otra alternativa que prohibira el ade-
lantamiento.

Velocidad en funcion del vienm-
to.—La DGT ha llevado a cabo un
proyecto para regular la velocidad de
los automoviles en funcion de la inten-
sidad, frecuencia y velocidad del vien-
to que ha merecido una distincién y
una pequena subvencion por parte de
la CEE. Se ha instalado en la autopis-
ta A-7, entre Ametlla del Mar y Hos-
pitalet del Infante, lugar donde el
viento ha llegado a provocar numero-

sos accidentes e incluso volcado vago-
nes en el ferrocarril.

El sistema mide las variables que
constituyen los factores de peligrosi-
dad del viento, teniendo en cuenta las
velocidades instantaneas, y no las me-
dias, con el fin de considerar posibles
fluctuaciones y rafagas.

El equipo estd formado por un ane-
mometro de cazoletas, que mide la ve-
locidad del viento, combinado con una
veleta que indica la direccién. Los
datos que suministran al microprocesa-
dor en forma de impulsos eléctricos son
analizados en funcién de la orientacién
de la carretera respecto al norte y la
componente lateral del viento sobre los
vehiculos, y se pasa automaticamente la
orden pertinente al grupo de senales.
Las mismas pueden emitir cuatro men-
sajes diferentes, desde «nada» (apaga-
das), por no existir intensidad aprecia-
ble del viento, a limitacion de veloci-
dad a 100 e indicacién de peligro por
viento en el primer panel; limitacién a

~ 80 en el segundo y, en el tercero, limi-

tacién a 100, 90, 80 6 60 km/h. y la in-
dicacion «en 15 km.».
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Vacaciones 87

Siete patrullas de helicopteros
sobrevolaron las carreteras mds
problemditicas.

espanolas en los meses vacacionales de julio y agosto, impidieron el regre-

N OVECIENTOS cincuenta y siete accidentes, producidos en las carreteras

so a sus hogares a 1.239 personas —206 victimas mis que en el mismo
periodo del afo anterior—. El aumento neto de vehiculos nuevos en circulacion ha
sido del orden del 33 por 100 y el del consumo de carburante se aproxima al 10
por 100. Una vez mas, se ha comprobado que en las grandes operaciones de salida
y retorno, probablemente por el aumento de vigilancia, de la precaucién, y porque
la media de velocidad es inferior, el indice de mortalidad es mas bajo. El mayor
niimero de accidentes en este verano, en el que probablemente se han movido en-
tre 10 y 12 millones de vehiculos, se ha producido en trayectos cortos.

En la primera gran salida de agos-
to. desde las 15 horas del dia 31 de ju-
lio hasta las 24 horas del dia 2 de agos-
to, se produjeron 54 accidentes, resul-
tando muertas 73 personas. Asimis-
mo. en la salida-retorno de mediados
de agosto (dos dias y medio), se regis-
traron 56 accidentes con 80 victimas
mortales. Finalmente. en la operacion
retorno de agosto, que se alargd du-
rante tres dias y medio, se produjeron
58 accidentes con 71 victimas mor-
tales. :

Estos datos reflejan que en las ope-
raciones especiales el indice de sinies-
tralidad es mas bajo. Por ejemplo, un
fin de semana normal como el relati-
vo a los dias 22, 23 y 24 de agosto. se
registraron 82 accidentes y 99 muer-
tos. Como aspectos positivos de estas
grandes operaciones hay que destacar
que el conductor es mas prudente,
estd mas concienciado, aumenta la vi-
gilancia en las carreteras y, al haber
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mas densidad de circulacion, la velo-
cidad es menor, con lo que los acci-
dentes tienen consecuencias menos
tragicas. Por otro lado, entre los as-
pectos negativos hay que mencionar
que aumenta el riesgo, al producirse
mayor-numero de maniobras de ade-
lantamiento.

Mientras en la operacion salida se
registraron problemas y retenciones
en numerosos puntos, como el Puente
Largo de Aranjuez, La Roda. Torde-
sillas, Talavera de la Reina, Tarancon,
Mailaga, Valencia y Barcelona, el re-
greso se caracterizo por la regularidad
y la fluidez y tan solo se registraron re-
tenciones en- Tordesillas, provocadas
por la afluencia de emigrantes portu-
gueses de regreso a Centroeuropa. No
obstante, las tormentas originadas en
el Sureste y en puntos concretos de
Huelva, Granada, Malaga y Cérdoba
dificultaron la circulacion. Lo mismo
sucedid en el enlace de la C-501 con

José RUBIO

El coche se utilizo masivamente para los
desplazamientos veraniegos.

Los carriles reversibles mit

la N-V a la altura de Alcorcon. Sin
embargo, precisamente por la presen-
cia del mal tiempo. muchos conducto-
res anticiparon el regreso, que fue
muy escalonado.

En el mes de julio se produjeron
403 accidentes que ocasionaron 558
muertoes. con una ligera disminucion
en el nimero de accidentes respecto al
afo pasado y un incremento del 15 por
100 en el nimero de victimas morta-
les. Los incrementos en cuanto a acci-
dentes y muertos en el mes de agosto
respecto al afio pasado han sido nota-
bles. Quinientos cincuenta y cuatro
accidentes y 681 personas muertas re-
presentan, respectivamente, unos au-
mentos del 26.20 y del 23,10 por 100,
aunque hay que significar la presencia

-en las carreteras de mayor numero de

vehiculos que el ano pasado. Por una
parte. los datos de Campsa revelan un
aumento del consumo de carburante

igaron algunos puntos congestionados.

del 10 por 100, y aunque se ha produ-
cido un aumento notable de las bajas
de vehiculos, el de matriculaciones ha
llegado al 48 por 100 en el primer se-
mestre de este afio, con respecto al
mismo periodo del ano anterior. lo
que supone unos 600.000 vehiculos
nuevos.

Por otra parte, se ha detectado que
durante estos meses de verano ha ha-
bido un fuerte trasvase de la acciden-
talidad relativa de las carreteras co-
marcales y locales, aumentando en
las primeras y disminuyendo en las
otras.

Las causas generales que se han po-
dido comprobar en los accidentes
corresponden casi por partes iguales a
la utilizacion de una velocidad inade-
cuada y a distracciones del conductor,
mientras que la forma de producirse
ha sido por este orden: colisiones, sa-
lidas de la via y atropellos.

DISTRIBUCION DE ACCIDENTES POR TIPO DE VIA

AUTOPISIAS: o e
Carretera Nacional .........ooooeeeenvnnens
Carretera Comarcal ......ccccociviniieininnn
Locales y otras .....coeeevnvisiveeinininnen,

6 primeros meses | Julio Agosto
(%) (%) (%)
5,73 5,96 5,78
42,53 50,37 45,13
4,99 18,61 20,76
46,75 25,06 28,33

Accidentes mortales por
autonomias
(julio y agosto)

Jose RUBIO

ANDALUCIA
Almeria
Cadiz
Cdrdoba
Granada
Huelva

Jaén
Malaga
Sevilla
ARAGON
Huesca
Teruel
Zaragoza
ASTURIAS
BALEARES
CANARIAS
Las Palmas
S. Cruz Tenerife
CANTABRIA
CASTILLA-LEON
Avila
Burgos
Leon
Palencia
Salamanca
Segovia
Soria
Valladolid
Zamora
CASTILLA
LA MANCHA
Albacete
Ciudad Real
Cuenca
Guadalajara
Toledo _
CATALUNA
Barcelona
Gerona
Lérida
Tarragona
EXTREMADURA
Badajoz
Caceres
GALICIA

La Coruna
Lugo
Orense
Pontevedra
MADRID
MURCIA
NAVARRA
PAIS VASCO
Alava
Guipuzcoa
Vizcaya

LA RIOJA
VALENCIA
Alicante
Castellon
Valencia

TOTAL

Accidentes
con Muertos
victimas
130 162
12 13
18 20
14 07
13 13
10 11
14 18
28 31
21 39
41 65
14 21
6 6
21 38
36 42
33 36
30 41
14 23
16 18
13 13
118 159
9 12
27 29
21 26
10 T2
11 12
8 15
8 ™
13 28
11 14
70 98
9 15
18 20
15 17
4 7
24 39
130 164
60 79
20 22
26 31
24 32
22 23
14 15
8 8
76 121
22 22
16 21
10 48
28 30
54 63
28 33
22 27
30 36
12 13
12 16
6 7
19 24
104 131
30 39
26 35
48 59
957 1:239
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La «Operacion Fatiga» concluyo en Fez

Mas de 3.000 kilomges
con los marroquies

El equipo de la «Operacion Fatiga» puso a prueba las rutas del
sudoeste francés en su investigacion sobre el cansancio de los
conductores en largos recorridos. Siguiendo desde la frontera
franco-espaiiola a un convoy marroqui (once personas
pertenecientes a la familia El-Lebbah), los miembros de la
expedicion pudieron detectar las incidencias tipicas por las que
atraviesan los trabajadores norteafricanos que recorren Europa de

regreso al Magreb.

Bernard Lastera, conductor y periodista
del diario «Sud-Ouest», iba acompanado
por el doctor Bernard Badets, de la Direc-
ci6on General de Proteccién Civil gala;
Jean Jacques Soubi, fotégrafo de «Sud-
Ouest», y Olivier Muller, de la radio esta-
tal France Inter. Existia el precedente re-
petido hasta la saciedad de que anualmen-
te —entre julio y primeros de septiem-
bre— se produce una media de 400 acci-
dentes en Hendaya, con 205 heridos leves,
500 graves y 83 fallecimientos. Los mds de
3.000 kilémetros de viaje en condiciones
similares a las que experimentan los 4ra-
bes que los recorren (salvo que el vehicu-
lo elegido por la «Operacién Fatiga» era
sensiblemente superior a los «ataiides con
ruedas» que emplea la mayoria de los nor-
teafricanos) sirvieron para poner de relie-
ve una serie de consecuencias notables.

Cuando los vehiculos llegan a la penin-
sula Ibérica, los efectos del cansancio acu-
mulado ya se han dejado notar. Como ex-
plica Bernard Lastera a TRAFICO, «par-
tiendo de Amsterdam, punto mds alejado
del que salen los inmigrantes, se nota un
primer-periodo de fatiga al llegar a Aqui-
tania. El segundo periodo de cansancio se
siente cien kilometros después de haber en-
trado en Espana. Y el tercer periodo de fa-
tiga sobreviene cien kilémetros antes de lle-
gar a Madrid». Eché en falta el conductor
de la «Operacién Fatiga» algunas dreas de
descanso mis de las que existen en la red
vial espafiola (hay siete para marroquies
en Espafia, frente a diez en Francia). «Los
marroquies no suelen hablar espafiol —ex-
plica Lastera— y por eso tienen miedo de
lo que pueda ocurrirles en Esparia, sobre
todo si tienen una averia. S6lo descansan
al salir de Algeciras. Por eso, cuando estdn
entrando en Madrid, el cansancio se hace
presente de forma muy peligrosa. Van des-
pacio, pero ahi ya comienzan a acelerar.
Hay retenciones. No se respeta la distancia
habitual, los reflejos estdn disminuidos y,
conforme se llega a Cddiz, viene lo mds di-
ficil. La ruta se llena de virajes y los marro-
quies reducen la velocidad. Temen dormir-
se, que se les estropee el coche y aminoran
hasta 50 6 60 kilémetros por hora. No be-
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ben mds que café con leche y té, lo que con-.

firma que sdlo dos de cada cuatrocientos
conductores marroquies relacionados con
accidentes lo fueran por ingestién de alco-
hol, siendo el resto debido a causas de
fatiga.»

Los inmigrantes norteafricanos que re-
gresan a su pais desean reunirse con sus fa-
milias cuanto antes y deciden ganar tiem-

_po en carretera. Se trata de gente econd-.
micamente débil y por eso el mantenimien-

to del coche es el minimo, muchas veces
sin la necesaria revisién previa a un largo
viaje. Desde que salen de Amsterdam,
suelen descansar de tres a seis horas en
Burdeos; posteriormente, en Madrid, ha-
cen lo propio durante otras tantas y desde
ahi siguen camino hasta Marruecos sin de-
tenerse. Una verdadera marat6n contra re-
loj donde se pone en juego la vida de mu-
chas personas.

Los vehiculos de los marroquies, mu-
chos de ellos poco menos que desvencija-
dos, circulan con sobrecarga de tal mane-
ra que en ocasiones el que no se produz-
can més accidentes parece cosa de milagro.
«Las autoridades espariolas —apostilla
Lastera— se refieren a este problema como
a un asunto social y politico. En Francia,
se confiscan los remolques o se pide a los
inmigrantes que los vacfen hasta llegar a un
peso normal. La politica espariola mantie-
ne que no se puede pedir a los norteafrica-
nos que abandonen sus bienes en Espana,
porque ellos los necesitan. En Esparna son
mds sociales que en Francia. Pero la sobre-
carga es origen de accidente, pues un peso
suplementario disminuye las prestaciones
del vehiculo.»

«Comportamiento, no mecfinica»

La salida se habia producido el 29 de ju-
nio en Amsterdam y la llegada a Fez
(Marruecos) tuvo lugar el 2 de julio pasa-
do. Cuatro dias al volante, con la crispa-

Lastera condujo la mayor
parte del recorrido al volante
de este vehiculo.
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metros hicieron preciso mucho equipo.

Bernard Lastera
muestra el sistema de
medicién del ritmo

La expedicion, al completo. el vigje.

cardiaco que llevé en

Cuatro dias de viaje y. mds de 3.000 kilé-

Amsterdam-Fez, el espiritu
de una experiencia

Entre julio y agosto, las autoridades francesas han venido detectan-
do entre Poitiers y Hendaya igual mimero de accidentes de circulacién

- que los registrados en otros departamentos durante un afio completo.

La fatiga del conductor, la vejez de los vehiculos y la sobrecarga de los
mismos se vieron como origen de estos siniestros cuyas victimas suelen
ser marroquies que atraviesan Europa con rumbo a su pais.

Asi, 1a Direccién General de la Circulacién del Ministerio de Trans-
portes francés recogié la idea del diario «Sud-Ouest» y se inici6 la ex-

pedicién Amsterdam (punto més alejado de Europa) -Fez a bordo de

un vehiculo turismo-furgoneta especialmente acondicionado. El conduc-
tor estuvo al volante de forma 1nmterrump1da sin dormir y comiendo

ligeramente, con descansos de quince minutos cada dos horas. El doc-

tor Badets, de la Direccién General de Proteccién Civil francesa, rea-
lizé el seguimiento de la «fatiga acumulada», extracciones de sangre,

‘exdmenes visuales y medicién del ritmo cardiaco a través de aparatos

ubicados en la mufieca y el pecho de los miembros del equipo. La ex-
periencia ha sido contemplada por la DGT con interés, ya que pronto
se formar4 una Comisién Mixta junto a su homéloga gala con vistas a
la cooperacién en el campo de la seguridad vial. Préximamente se fir-
mara un acuerdo bilateral entre el Ministerio de Transportes francés y
el Ministerio del Interior espafiol.

Hasta el mes de octubre no habra resultados concluyentes sobre las
pruebas médicas realizadas durante el viaje. Serd el centro de investi-
gaciones INREST de la Direccién General de la Circulaci6n gala el que
efectde los andlisis y haga piblicas las conclusiones derivadas del segui-
miento, Como seiiala Bernard Lastera, periodista de «Sud-Cuest» que
condujo la mayor parte del recorrido, «para los marroquies, que no ha-
blan espanol, Esparia es la etapa mds peligrosa del camino. Traen can-
sancio acumulado y scélo se sienten tranquilos cuando han llegado a
Algeciras».

cién, el cansancio y la aprensién que los
norteafricanos experimentan en idéntico
trayecto. El primer signo de cansancio les
sobreviene a los 400 kilémetros y aiin tie-
nen que conducir ocho veces més. Salen
en grupo y a veces adelantan indebidamen-
te, emplean carreteras nacionales y no au-
topistas, ya que buscan ahorrarse el pea-
je. Segin Lastera, suelen iniciar el viaje in-
mediatamente tras finalizar su trabajo (en
lugar de descansar cuarenta y ocho horas),
con lo que no tarda en aparecer el sinto-
ma de la somnolencia y las alteraciones en
la visién. Empujados por la escasez eco-
némica, los marroquies se lanzan a una
carrera sin las mis elementales garantias
para ellos y sus familias, ni para el resto
de los usuarios de la carretera.

El doctor Bernard Badets, supervisor
médico de la expedicion, recomienda una
serie de medidas de necesario cumplimien-
to si se quiere llegar a buen fin cuando se
viaja en distancias de largo recorrido, nor-
mas aplicables a los convoyes norteafrica-
nos. En primer lugar, se recomienda salir
después de descansar y dormir algunas ho-
ras. Luego, no conducir vehiculos que no
se conozcan bien. También es convenien-
te huir de los almuerzos pesados, y por ello
hacer comidas frugales en el viaje. Beber
agua en funcién de la temperatura. Utili-
zar ropa ligera que facilite la comodidad,
Descansar cada 200 kilémetros de viaje.
Y, finalmente, salir del vehiculo y tomar
el aire si se llevan méas de seis horas al
volante.

El centro del problema como apunta
Lastera, «se encuentra en el comportamien- -
to del conductor, no en la mecénica del co-
che». Y lo auténticamente devastador de
estos recorridos es el tiempo que duran,
més que la distancia. La Comisién Mixta
acometerd en ¢l futuro la aplicacién de las
lecciones extraidas de esta iniciativa gala.

Juan GIRON ROGER
Fotos: José RUBIO
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Portugueses y
marrroquies por las
carreteras de Espana

61.000 familias
utilizaron las

areas de descanso

Espana sigue siendo escenario
inevitable de la accidentalidad pro-
ducida por el paso de emigrantes
portugueses y marroquies. En los
273 accidentes en los que se vieron
involucrados conductores de estas
nacionalidades, resultaron 59 muer-
tos y 175 heridos graves. Esta esta-
distica provisional, realizada desde
el 27 de junio al 1 de septiembre,
cuando atin faltan 18 dias para que
se dé por finalizada la operacion re-
torno de estos conductores, revela
un mayor nimero de victimas de
ciudadanos marroquies (42) que de
portugueses (17).

Segiin datos recogidos en las ocho
areas de descanso que la Direccidn
General de Tréfico ha establecido
en sus itinerarios con el fin de pro-
curarles asistencia, informacién y
fundamentalmente descanso, y que
han sido utilizadas por mas de
61.000 familias, casi el 50 por 100 de
los marrequies y el 40 por 100 de los
portugueses se detienen para des-
cansar un periodo aproximado de 45
minutos después de hacer recorri-
dos de unos 450 kilémetros segui-
dos. Asimismo, sigue siendo la se-
fializacién en carretera el medio que
mas les informa de la existencia y
ubicacién de las dreas. El medio de
transporte utilizado por los portu-
gueses es en el 82 por 100 de los ca-
sos el automdévil, en el que viajan
un promedio de cuatro personas;
mientras que el mismo medio de
transporte es utilizado por el 71 por
100 de los marroquies, con un pro-
medio de cinco personas/coche.

Francia, Alemania y Bélgica, por
este orden, son los paises en los que
trabaja el mayor porcentaje de es-
tos emigrantes. Los portugueses
atraviesan Espana y entran en su
pais, en su gran mayoria, por las
fronteras limitrofes con Salamanca;
mientras que los norteafricanos lo
hacen por Algeciras v. en menor
medida, por Mdlaga v Almeria.

Las causas que produjeron los ac-
cidentes con mayor nimero de vic-
timas siguen siendo, como ya se ha
demostrado otros afos, la distrac-
cién o somnolencia del conductor,
seguida del adelantamiento antirre-
glamentario.
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Rafael Alberti habla de su experiencia de este verano i

«LA MUERTE EN ACCIDENTE
ES LA MAS ESTUPIDA»

Mientras se estrenaba «La pdjara pinta» en un teatro madrilefio, su autor, Ra-
fael Alberti, Unico representante vivo —junto con Damaso Alonso— de la gene-
racion del 27, se lamentaba de su pierna rota a consecuencia de un accidente de
trafico ocurrido poco antes del estreno, lo que le dio pie a confesar sus antipatias
por el automdévil y lo delicioso que es andar en bicicleta.

El coche en el que viajaba el poeta se
habia detenido en un semaforo. Por de-
trds, con las prisas de quienes son perse-
guidos por la policia, llegaron unos «sal-
vajes» —como los califica el autor de
«Marinero en tierra»— propinando un
tremendo empujén al coche, que. a su
vez, fue a estrellarse contra un taxi. La
cabeza de Alberti, «tan dura como el
bronce», resulté ilesa al romper el para-
brisas, pero su pierna quedd fracturada.
«Yo siempre he esperado que iba a tener
un accidente de automovil, pero esa no-
che no lo esperaba.»

Por mas que tratamos de convencerle
de que el automovil es el gran invento del
siglo. que es un fenémeno social, que
grandes escritores, como Julio Cortazar,
lo han plasmado en su obra. Alberti re-

e

¢ Permiso de conducir? No, no lo ten-
go, ni lo permita Dios.

niega del mismo y dice que nunca pensé
en sacarse una licencia para conducir.
«;Permiso de conducir? No, no lo ten-
go, ni lo permita Dios. A mi me gusta vo-
lar, atravesar el océano, pero no se me
ocurre ir en coche a ninguna parte, salvo
cuando no tengo mas remedio. Yo no es-
toy en contra de los inventos de este siglo,
el del coche me parece extraordinario,
pero hay un abuso en esta sociedad capi-
talista, 4vida de produccion y deseo con-
sumista, que ha llenado de coches nuestras
calles y asi no se disfruta. Al pobre peaton
va no le dejan sitio y le obligan a ir de per-
fil. Y si en este siglo se ha inventado algo
maravilloso, para mi, es el cine.»

IMAGINAR LA MUERTE EN AVION

Y habria que anadir el avion, el me-
jor medio de transporte, segin el poe-

José RUBID

ta. Tanto que ha llegado a imaginar la
muerte «volando en un avién y no vol-
ver mas». No obstante, manifiesta que
no habria que morir de ninguna mane-
ra y que «de todas las muertes, la pro-
vocada por un accidente de circulaciéon
es la mas necia, la mads irrisoria, la mas
estipida, gratuita y menos brillante
que puedatener una persona». Y nos si-
gue glosando las excelencias y la segu-
ridad de los viajes aéreos: «Para mi tra-
bajo prefiero el avion. Con Nuria Es-
pert he hecho mas de 350 vuelos hacien-
dorecitales. Hemos viajado desde Nue-
va York o Puerto Rico hasta Cadiz,
Francia, Italia o Suiza, siempre volan-
do sin que nos haya pasado nada. Sin
embargo, en el mismo momento en que
te estoy diciendo esto se estin produ-
ciendo centenares de muertos por todas
partes. Yo mismo he estado a punto de
romperme el alma y de inutilizarme la
vida».

Un medio entranable y mas casero de
locomocién, para Alberti, es la bicicle-
ta. «A mime gustaba la bicicleta. Me afi-
cioné mucho en Argentina, donde estu-
ve exiliado 24 anos. Alser un instrumen-
to individual le deja a uno pensar, se
para uno donde quiere, no ocupa espa-
cio y es una maravilla. Pero cuando fui
a vivir a Roma y descubri que era la
ciudad de las siete colinas, pensé
que eran muchas colinas para andar en
bicicleta.»

Y de Italia recuerda el ruido infernal
que producian las motocicletas cuando
circulaban con el escape libre. «Tanto
que las autoridades lo prohibieron. Pero
los fabricantes protestaron porque no
vendian ni una si no era con el escape
suelto.»

En definitiva, parece ser que a un poe- *

ta le resulta dificil disfrutar en un viaje
por carretera, «salvo si hay poco trifico
y puede uno ir disfrutando del paisaje,
porque te puedes encontrar con salvajes
que van saltdndose los seméforos de tres
en tres». A un hombre con ochenta y dos
anos, que no conduce, le resulta dificil
dar consejos, no le ve la utilidad, ya que
«los dan todos los dias por la radio, un
medio que me gusta especialmente; pero
en todo caso creo que habria que huma-
nizar el trifico, quitar esos ruidos infer-
nales, y les diria a los automovilistas que
tuvieran muche cuidado y que si me ven
alguna vez caminando por la calle o
montado en un coche que procuren no
pescarmes.

José Ignacio RODRIGUEZ

ductores frente al volante es
aceptada como la causa princi-
pal de las lesiones cronicas que su-
fren. Por poner un ejemplo clarifica-
dor, méas del 30 por 100 de los camio-
neros y una cifra superior al 65 por 100
de los taxistas (segun los Ultimos es-
tudios realizados en Espana) sufren le-
siones de espalda y columna por efec-
tos de la postura adoptada durante la
conduccion.
Por pura deduccion logica, pensa-

(GOMODIDAD
AL VOLANTE ¢

Criterios para la
construccion y
diseno de los
asientos de los
automoviles

L A postura adoptada por los con-

mos que el asiento es el responsablé,
mas o menos directo, de nuestros do-
lores de espalda y nos olvidamos de
alguna causa coadyuvante, como pue-
dan ser las vibraciones o una mala po-
siciéon adoptada por el conductor. El
problema es grave, puesto que puede
producir desde simples mareos hasta
graves problemas de columna o de
cervicales, pasando por una amplia
gama de dolencias, como los dolores
de espalda y cintura crénicos, entume-
cimientos musculares, problemas
6seos y mala circulacién sangufnea.

Ultimamente, la publicidad de los
vehiculos de fabricacién mas reciente
ha empezado a hacer hincapié en de-
terminadas cualidades de los asientos
de sus vehiculos: adjetivos como en-
volventes, disefo ergonémico, etcéte-
ra, han comenzado a aparecer entre
las caracteristicas de los wvehiculos,
aunque al ciudadano medio aln le sue-
nen un poco «a chino». Pero, jqué es-
tan haciendo los fabricantes de auto-
moviles por mejorar esta parte, si no
vital, si, al menos, muy importante del
automovil? El nimero 62 de la revista
«Mundo Cientifico» realizé un reporta-
je sobre el disefio de asientos para au-
tomoviles, basado en los trabajos del
ONSER francés {un organismo creado
para promocionar la seguridad vial) y
del INRETS (Instituto francés de Inves-
tigaciones sobre los Transportes y su
Seguridad), y su conclusion es pesi-
mista: «Aun queda mucho que ha-

CEM™.  (Sigue en pégs. 24 y 25)




:jﬂ‘_,.':

A primera vista, todos los fabrican-
tes de automoviles se esfuerzan por
conseguir asientos comodos, pero se
encuentran para ello con importantes
limitaciones. En primer lugar, la cons-
truccion en serie. Debido a esta for-
mula, beneficiosa econdmicamente,
todos los asientos salen de la cadena
de montaje exactamente iguales, pero
nc todos los conductores lo son: hay
quien mide 1,50 y otros mas de dos

metros, hay personas mas anchas de

espalda o con las piernas mas cortas.
En segundo lugar; existen unas limita-
ciones de espacio por el tamano del
vehiculo y otras reglamentarias fija-
das, en Espana, por el Ministerio de In-
dustria. -‘Respecto a este segundo as-
pecto, segun cita «Mundo Cientifico»,
son necesarios 60 centimetros entre
asiento trasero y delantero para que
exista confortabilidad; haga la prueba
en su vehiculo y comprobara que en
pocos utilitarios existen ya estas me-
didas. En tercer lugar, aunque los
constructores vy disenadores de vehi-
culos utilizan criterios ergonémicos,
biomecdnicos, fisioldgicos y antropo-
métricos (medidas del cuerpo huma-

no), en el concepto comodidad tam- .

bién influyen factores tan subjetivos y
dificiles de medir como los psicol6gi-
cos y fisiopatolégicos, ruidos, olores,
temperatura, luz, etcétera.

Los asientos no pueden ser demasiado deformables, pues compro-
meterfan la comodidad y estabilidad del ocupante.

confortabilidad.

Algunos asientos estan disenados de for-
ma que permiten adaptarse a cada con-
ductor.

individuo, olvidandose de los factores

psicologicos. ,
'Los viajes espaciales han demostra-

do que, desde el punto de vista bio-

Sesenta centimetros debe haber entre los asientos

para que exista

ralmente, esta posicién se modifica
por la simple accién de la fuerza de la
gravedad. Ademas, la direccion «hacia
abajo» de la mirada convierte la posi-
cién en inestable {aparte de gue para
la conduccion la direccién méas adé-
cuada de la mirada es la horizontal).

Esta pérdida de estabilidad apareci-
da por la horizontalizacion de la mira-
da se compensa con una inclinacion
del cojin del asiento hacia abajo y ha-
cia atras. Esto provoca nuevas tensio-
nes negativas en la columna vertebral,
siendo necesaria una nueva inclina-
cion hacia atras del respaldo del asien-
to y la implantacién de un-abultamien-
to a la altura de los rifiones para res-
taurar una posicién de menor presion
en la columna.

NI BLANDOS NI DUROS, SINO
TODO LO CONTRARIO

Otro de los puntos que influyen en
la comodidad o incomodidad de los

~ asientos de los automoviles es la blan-

dura del material. Cuando estamos

| sentados el peso se vuelca, principal-

mente, en la cara posterior de los
muslos y los isquiones. Cuando. el
peso es muy grande, el riego sangui-
NED NO es correcto y aparece el hor-
migueo y la picazén en los muslos, Por
tanto, el material del asiento no debe
ser ni demasiado duro ni demasiado

sibilidad. Otra cuestién importante es
que los pies deben apoyarse en el sue-
lo, para ayudar a soportar la presion
producida por el peso, evitando, en
parte, estas sensaciones.

Pero existen mas condiciones que
crean tensiones y fuerzas que actuan

| sobre el cuerpo del conductor. Nada

mas poner en marcha el-automovil co-
mienzan a producirse vibraciones, vai-
venes, frenazos, aceleraciones, etcé-
tera, en los que influyen desde el es-
tado de las carreteras (baches, asfal-
to, etcétera) o del trafico (fluido o con
atascos) hasta fuerzas fisicas tales
como la centrifuga, centripeta, inercia,
etcétera, Todas ellas se transmiten al
automovilista a través de sus puntos
de contacto con el auto (pies, manos,
muslos, espalda).

Cada una de estas vibraciones fie-
nen una frecuencia (que se mide en
hertzios) y pueden entrar en resonan-
cia con las distintas partes del organis-
mo del conductor y del acompanante
o acompanantes. Asl, el cuerpo, como
blogue, entra en resonancia con el ve-
hiculo a frecuencias inferiores a 1
hertzio; las visceras, entre 3 y 5 Hz;

‘la cabeza, entre 5 y 6 Hz.; y los miem-
bros y otros pequenos érganos (como

globos oculares), entre 18 y 20 Hz.

Pese a que las suspensiones amor-
tigian notablemente las vibraciones
verticales, éstas producen ciertas mo-
lestias y variaciones en los 6rganos del
equilibrio (principalmente en los con-
ductos semicirculares del ofdo) y en la
respiracion (por la presion de las vis-
ceras sobre los pulmones). Por deba-
jo de 1 Hz. se produce la cinetosis o
mal de los transportes, debido a las
perturbaciones de los conductos se-
micirculares; a vibraciones superiores
a los 18 Hz. las alteraciones se produ-
cen en los globos oculares, con la con-
siguiente bajada de los reflejos y de la
correcta vision, ;

En principio, estas molestias cesan
cuando se abandona el vehiculo, aun-
que estudios sobre profesionales del
volante han demostrado que, a la lar-
ga, producen lesiones ¢seas de cierta
importancia, principalmente en la co-
lumna.

Los estudios realizados sobre pasa-
jeros de automéviles han demostrado

amortiguacion), puesto que compro-
meterian la comodidad y la estabilidad
del-ocupante. Actualmente, los fabri-
cantes estan trabajando con suspen-
siones interpuestas entre el asiento y
el vehiculo, con ajuste neumatico y au-
tomético, aungque estos mecanismos .
s6lo son adecuados para vehiculos pe-
sados. En los vehiculos ligeros .esta
funcién, antafio ejercida por muelles
helicoidales, estd siendo realizada ac-
tualmente por espumas de poliureta-
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La geometria dptima del cuerpo humano
es similar a la adoptada por los astronau-
tas en pleno vuelo.

no, a la vez elasticas y amortigua-

doras. .

La solucién encontrada para los mo-
vimientos laterales esta siendo aplica-
da en muchos utilitarios-principalmen-
te en aquellos mas deportivos: son los
asientos envolventes. Estos, en defini-
tiva, no son mas gue asientos con pe-
guenas elevaciones laterales en el co-
jin y respaldo del asiento, con lo que,
de alguna manera, se freman los des-
plazamientos laterales del cuerpo del
conductor empujado por las fuerzas
centripetas y centrifugas provocadas,
por ejemplo, por los giros v las curvas.

No obstante, y como quiera gue los
modelos para el estudio que se estan
utilizando son bidimensionales, los fa-
bricantes suelen dotar a los asientos
de otras caracteristicas para paliar los
defectos o las limitaciones respecto a
las medidas reales de cada conductor.
Asi, el avance del asiento, la inclina-
cién manual del respaldo, la orienta-
cion del retrovisor, incluso ia mayor o
menor proporcion del «cojin lumbar»
del que antes habldbamos, son ele-
mentos que pueden adaptar el asien-
to de serie a las necesidades morfolé-
gicas de cada conductor en particular.

Todos estos aspectos (cojin lumbar,
asientos envolventes, materiales de
los asientos, amortiguacion del sopor-
te, posicidn del respaldo y del cojin, et-
cétera) descubiertos y aplicados en los
automoviles para la mayor comodidad
del individuo, no siempre son aprecia-
dos por el gran publico. Cuando la gen-
te va a comprar un coche «se e ven-
den» otros aspectos del automavil,
como, por ejemplo, la motorizacion, el
tamafno del maletero, et sistema de
frenos o la pintura; no es que estas
cuestiones no sean importantes, pero
olvidan la de los asientos, que, en de-
finitiva, es donde descansa nuestra
comodidad al volante y, en alguna me-
dida, nuestra seguridad.

Asi somos frente al asiento

Las investigaciones. mas adelantadas en cuanto a la ergonomia de la
construccién de asientos para automoéviles se estén realizando en Fran-
cia. Para basarse en datos estadisticos, fiables en alguna forma, han he-
cho un estudio sobre las medidas del hombre y la mujer franceses, que,
como orientacién, son trasplantables a Espafia, aunque sea como cu-

LA COMODIDAD, POR PASIVA mecanico, la geometria  6ptima del | blando, sino todo lo contrario. ¢Por que éstos son mas sensibles a las vi- riosidad.
cuerpo humano, es decir, aquellaen la | qué? Si el asiento es duro, la presién braciones verticales de frecuencias 7

Dadas las dificultades que existen | que ejerce la menor presion, es una | del peso se centra en los isquiones (la entre 4 y 8 hertzios, mientras que la Mujer Hombre
para trabajar sobre el concepto como- | Posicién similar a la adoptada por los | terminacién inferior de la pelvis en las ' sensibilidad para las vibraciones late- E
didad, los disefadores han decidido | astronautas en pleno vuelo; en ella, | posaderas), produciendo rapidamente rales es de hasta 2 Hz. y de 3 a 4 Hz. L e e R 160,2 171,6
tomar la oracién por pasiva y. trabajar | las articulaciones estan en sus valores | fuertes dolores; si, por el contrario, es para las frontales. : Peso (kg.) .......c... soamsessmsinsnys 59,5 74,1
con el concepto ausencia de incomo- | medios, la curvatura de la columna | demasiado blando, la sensacion inicial Para atenuar estas vibraciones se Altura del busto relajado (cm.) ‘ 84,5 89,4
didad: es decir, la reduccién al minimo | estd muy cercana a la que se observa | es de gran comodidad, pero rapida- vuelve a lo evidente: la amortiguacion. Distancia entre nalgas y gemelos (cm.) .............. 46,0 48,0
de las posibles molestias del automo- | estando acurrucado en la cama y la | mente las terminaciones nerviosas de No obstante, este efecto es dificik Anchura de espaldas (cm.) | 424 46,9
vilista. El trabajo publicado por «Mun- | vista se encuentra ligeramente dirigi- | los muslos guedaran comprimidas y . mente aplicable a los asientos, ya que Anchura de pelvis (CM.) ..o, 37.8 34,8
do Cientifico» se centra en las tensio- | da hacia abajo {la presién de los mis- | los capilares sanguineos blogqueados; | éstos no pueden ser demasiado defor- Distancia que alcanza el brazo (cm.) ... 80,6 88,6
nes fisicas que tiene que soportar este | culos oculares es asi minima). Natu- |. apareciendo el hormigueo vy la insen- | mables (cualidad necesaria para la

|
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Para sacar el capuchon de la
bujia conviene moverlo
lateralmente y no forzarlo.
Nunca se debe de tirar del
mismo cable, pues se corre el
riesgo de deteriorar

los contactos.

Es interesante y puede
evitarnos posteriores
complicaciones proceder a
numerar los cables a medida
gue los vamos retirando. Esta
numeracion puede ser
absolutamente convencional,
pero a efectos de cambio

de bujias, limpieza, etc.,

es muy util.

Si vamos a cambiar o examinar
las bujias, es casi obligado que
repasemos los cables de alta
tension, limpiandolos en primer
lugar y comprobando si tienen
grietas o rajaduras. (Esto dltimo
lo veremos doblando el cable
sobre si mismo.)

La herramienta necesaria para
aflojar y quitar una bujia es una
llave de tubo de la medida
adecuada, pero como las bujias
suelen tener un mal acceso, es
recomendable utilizar una llave
de bujias especifica, es decir,
con articulaciones.

Existen varias medidas de
cuello de bujias vy, por ello,
varios tipos de llaves. Por
supuesto, necesitamos la
adecuada a nuestro modelo,
punto sobre el gue nos puede
y nos debe informar el
vendedor.

Las bujias

vil sometidos a un desgaste muy

acusado. La mision de la bujia es ha-
cer de encendedor para la mezcla aire/ga-
solina introducida en los cilindros. Se ven,
por esto, sometidas a unas condiciones de
trabajo muy duras. A las altas presiones y
temperaturas del interior de los cilindros,
se anade la circunstancia de gue el inicio
de la explosion de la mezcla, la bujia lo pro-
duce mediante una chispa eléctrica que
salta entre sus electrodos con tensiones
del orden de 25.000 a 30.000 voltios.

Aun olvidandonos del hollin producido
por la combustion de la gasolina; olvidan-
donos, igualmente, de los agresivos que
son, desde el punto de vista quimico, ios
aditivos que ésta contiene, y olvidando in-
tencionadamente otros muchos factores
que hacen dificil y complicado el trabajo de
la bujia, ésta tiene una vida limitada por la
propia naturaleza de su funcién: la chispa
gue salta entre sus terminales, cada vez
gue se produce, vaporiza una minima can-
tidad del metal de los mismos, arrancando-
lo de uno y depositandolo en el otro. De
aqui que en los terminales se busque la uti-
lizacion de materiales con elevada capaci-
dad conductora (plata y platino, entre
otros), en los gue este fenomeno se redu-
ce al minimo.

En condiciones normales de trabajo, una
bujia tiene, por tanto, una vida limitada que
puede osciiar entre los 20.000 y los 50.000
kilometros. Se puede decir, por tanto, gue
una bujia tiene un largo periodo durante el
cual funciona, pero no perfectamente bien.
Las bujias se desgastan de forma gradual

| AS bujias son elementos del automo-

-y es dificil decir en gué momento son ade-

cuadas y en cual inadecuadas. La barrera
entre el funcionamiento correcto y el in-
correcto .es muy difusa, muy poco bien
definida.

De todas formas, bien por el desgaste
normal o por un funcionamiento anomalo
de las bujias (que puede ser causado por
pobreza o rigueza de la mezcla, exceso o
falta de temperatura, etc.), puede ser inte-
resante conocer lo fundamental para pro-
ceder a un cambio. En definitiva, una buijia
no es mas que un tornillo, un poguito Mmas
complicado, asi gue su sustitucion, o en su
caso su limpieza, no puede plantear dificul-
tades especiales. -

Juan Antonio
DE LA RICA
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La extraccion de las bujias es mas sencilla
si se realiza con el motor caliente. La
limpieza con una lija fina, después de dejar
que se enfrie, puede resolver muchas
situaciones fastidiosas y permitirnos rodar
un buen monton de kilometros.

En ocasiones se achacan a las bujias fallos
eléctricos que puede ser originados por un
mal contacto, un cable agrietado o la
acumulacion de suciedad. En una revision
de bujias debemos igualmente acordarnos
de los contactos.

e Bujia cubierta de ho
siado rica en gas
duccién a bajo num
e Bujia engrasad
desgastadas, Cl

consumo de aceite motor o pr
e Electrodo central deteriora
sivas cargas termicas,
elegido.

DIAGNOSIS

blanco o aris amarillento hasta par-
efas rugosidades.
llin.—Las causas pueden ser:

i i islador
e Bujia normal.—Pie del ais
do. Ci)ntactos limpios © con pequ

olina, filtro de aire suclo, es
ero de revoluciones.
—Causas: Segmento
lindros.con poca compresion, en
os, demasiado aceite en la mezcla. :
e Desgaste de electrodas.-—-Causa:.
jias tienen un desgaste ngtura|aqt';1r(: i
i s o .
& g et e ‘esencia de aditivos en las gasolinas.
do.—Causas: Bujia sometida a exce-

motor muy caliente O grado térmico mal

Los parches porosos tienen una duracion
limitada. Si la bujia esta mal, lo mejor es
cambiarla. La separacion de electrodos
vendra especificada en el libro del coche,
pero, a falta de medidas, puede servirnos
una tarjeta de crédito que quede muy
ajustada entre los electrodos.

En los encendidos electranicos, el
funcionamiento de todo el sistema suele
ser mas seguro y los fallos menos
frecuentes. De todas formas, la humedad,
el 6xido v la suciedad les afectan como a
cualquier otro.

Mezcla dema-
i tarter defectuoso, Con-

tos o guias de vélvulas muy
motores de dos tiem-

Exceso de k}lometraie. Las bu-

xige su cambio. _
lgaislador.-——Causas: Excesivo

Grado termico

Una bujia tiene una temperatura ideal
de funcionamiento comprendida entre
los 400° C, punto en el que comienza el
fenémeno conocido como «autolimpie-
za» de la bujia, y los 850° C, que puede
considerarse como tope superior de
temperatura de funcionamiento y por en-
cima del cual se produciria el <autoen-
cendido» 0 «picado de bielas». No se
puede, sin embargo, utilizar una misma
bujia para todo tipo de motores: el mé-
todo de funcionamiento, la compresion,
refrigeracion, régimen de revoluciones y
tipo de combustible impiden aplicar una
(inica bujia a todos ellos.

En unos casos, la bujia se calentaria
en exceso, y, por el contrario, en otros
funcionaria demasiado fria.

Para evitar que en un determinado mo-
tor la bujia esté demasiado caliente o ex-
cesivamente fria, se han disefado diver-
sos tipos de las mismas, caracterizadas
por el concepto de «grado térmico».

Si conviene que la bujia funcione a una
temperatura determinada, lo ideal es que
alcance rapidamente 1a misma y que, a
partir de ese nivel, disipe mucho calor
para no calentarse en exceso. De esta for-
ma, una bujia destinada a un motar «ca-
liente» ha de tener una gran capacidad
para evacuar calor. En este caso se dice
que la bujia es «fria». Si por el contrario
nos encontramos con un motor «frio»,
necesitaremos una bujia que disipe poco
calor, una bujia que, por esta razdn, se
[lamard «caliente».

El concepto de grado térmico de una
bujia es bastante importante, aunque el
usuario medio pueda ignorarlo tranquila-
mente, dado que cada marca de automo-
viles fija el adecuado para su motores.
Sin embargo, cuando el vehiculo enveje
y las condiciones de funcionamiento ya
no son las normales (en un motor viejo
cambian muchos parametros, pero, sobre
todo, lo que suele perder mucha eficacia
es el sistema de refrigeracion), un motor
puede que funcione mejor con bujias algo
mas frias que las normales.

Contrariamente, en una zona muy fria
y en invierno (zonas de alta montafia o
puntos frios de las mesetas) puede ser in-
teresante utilizar una bujia mas caliente;
es decir, que disipe peor el calor y que
se adapte mejor a trabajar en frio. De fo-
das formas, el cambiar de grado térmico
en las bujias siempre tendrd un caracter
especial y aislado.
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Esta revista evitard en lo SUCESiVO mcl;n
cuya publicidad se destaquen aspecios de o
aalii ekl d% sggundag L?ti:?z(:é?gnaen condiciones
i n
anera que puedan inducir a una iC ]
rr:-lnsprecin de las normas de I2 circulacion, especialm

las limitaciones de velocidad.

r en esta seccion aquellos coches en
| vehiculo que vayan contra las mas
nducirlos con agresividad 0 de
de riesgo 0 de me-
ente las relacionadas con

MOTOR TECNICOS

Posicion: delantera transversal.

Cilindros: cuatro en linea.

Cilindrada: 1.461 c.c.

Alimentacién: inyeccién electrénica.
Carburante: gasolina stper.

Depdsito: 48 litros.

Potencia maxima: 100 CV a 7.400 r.p.m.

TRANSMISION

Traccién: delantera.
Caja de cambios: manual, cinco velocidades.
Embrague: monodisco en seco.

FRENOS

De disco en eje delantero y de tambor en el
trasero. '

SUSPENSION

Independiente, tipo McPherson, en ambos
ejes. :

DIRECCION

Tipo: de cremallera.
Diametro giro: 10 metros.

RUEDAS

Llantas: aleacion ligera 5,5 J x 14"
Neumaticos: 185/60 SR 14",

Peso: 975 kg.

Longitud: 4,273 m.

Anchura: 1,650 m.

Altura: 1,400 m.

Maletero: 510 decimetros clbicos.
Precio final: 1.550.000 pesetas.

Comenta-
Estética rio.—El Mala-

Acabado e B ga mas joven
Habitabilidad ............... 9 gf:;% &13&"332
I(\:Agrlﬁtt]enro ......................... g satictacs 4 loe

SR R 2 usuarios dina-
Instrumentacion ... s 8 micos: es un
Accesorios .......... . 8 coche répido,
Potencia ........ - 9 | que acelera
Elasticidad .. . 9 con fuerza| fre-
JGAMDIO oo 2 B na bien y tiene
Velocidad punta ... . 8 un comporta-
Aceleracion .......... w8 miento muy no-
ConsuMO w..c.covvvereeniirncanie. 9 ble. Es también

un familiar con
SEGURIDAD espacio sufi-

Estabilidad ciente para cin-
T LN e
E:J:‘.'E:srnsuén Al

8
8
g ro impresio-
8
8

Direccion ... nafte. Lain
Ruedas ...... yeccién elec-
EUEBS o e ity trénica de car-
NOTA MEDIA: 8 burante da al
NOTA MEDIA Malaga una
SEGURIDAD: 7,8 personalidad

. che ha ganado
en agilidad, es méas briose en todas las situaciones y,
sin embargo, sigue logrando unos consumos bastante
recoriados. Los defectos del Malaga inyection son, de
alguna forma, defectos de juventud; la direccién es de-

masiado lenta y es que se necesitan casi cuatro vuel--

tas y media de volante para llevar las ruedas de un ex-
tremo al otro; la climatizacion es mala y el tapizado de
los asientos tiene demasiada fibra pléstica, que mo-
lesta mucho en verano. El precio de ‘este coche, proxi-
mo al 1.550.000 pesetas, es una cifra muy recortada,
imbatible en su categoria.

LO BUENO :

— Prestaciones y consumo.
— Frenos.
— Habitabilidad.

LO MALO

— Direccion lenta.
— Ventilacién escasa.
— Tapiceria de los asientos.

diferente; el co- -

Estética ......ccceo..
Acabado ................
Habitabilidad ..........
Maletero
Confort !
Instrumentacién .....
Accesorios .............
Potencia ........
Elasticidad ..
Cambio ............. L
Velocidad punta ...
Aceleracion ......
Consumo ......c..eeeun

SEGURIDAD

Estabilidad ............ v
Suspension ...
Frenos ...........
Direccién ...
Ruedas .... i
LUCES! ol

NOTA MEDIA: 6,9

NOTA MEDIA
SEGURIDAD: 6,8

vedad técnica que supo
esta mejora de prestacion

-do de unos defectos tan

asientos son muy incomad
sefo. Los defectos de di

y lo que es peor, los acab}
un minimo esfuerzo. En ¢t
supone un paso adelant
pero con ofros aspectos
buir a su mejor penetracid

LO BUENO

‘— Excelente habitabl
— Buenos frenos.

- — Mejores prestacio!

—. Direccién impreci
— Asientos muy inct
— Acabados mejordl

o8 JaEa

al colegio

Miguel GARROTE

SUPLEMENTO
PARA
ALUMNOS
Y

» PROFESORES
' NUMERO 8

Coordinacion:
Alejandro G. Vadillo

Salamanca

I José RUBIO

- Trabajaron
hasta
en verano
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Es fundamental no sdlo ver, sino ser
vistos, por lo que el alumbrado debe
estar en perfecto estado.

Luz delantera, blanca o amarilla; luz
trasera, roja.

Como precaucion complementaria se
debe llevar, delante y debajo del farg,
un catadidptrico o captafaros blanco.

Otras medidas pueden ser: llevar una
linterna sujeta al brazo izquierdo, o un
brazalete reflectante. Bandas reflectan-
tes en el casco o en la ropa. Utilizar ves-
timenta de color claro. Pintar los radios
de la bicicleta de blanco o amarillo
reflectante.

Deben- revisarse y limpiarse, periodica-
mente, los puntos de luz.

ATENCION

Ante pavimentos peligrosos:
con agua, arena, manchas
de grasa, con railes de tren
o tranvia, con hielo o nieve.
En estos casos:

® Circular despacio.

® No cambiar bruscamente
de direccion.

® Mantener la direccién
firme.

® Procurar no emplear los
frenos, sobre todo
unicamente el delantero.

La luz facilita ser vistos, y evita sor-

La altura Justa es la que permite al conductor
poner los pies en el suelo, estando situado so-

bre el cuadro.

La fongitud debe permitir tocar el manillar con

los dedos, mientras el codo toca la punta del

sillin.

El si.'h’:n debe de estar
a la altura del maniliar.

® Encender el alumbrado si
hay lluvia o niebla.

Otras normas a tener en
cuenta, que atafen ala
seguridad y a la comodidad
de la conduccion de la
bicicleta, se refieren al
tamafo de la misma, que

Salamanca: | Curso de Verano de Educacion Vial

Los chicos aprovecharon las vacaciones

Un total de 120 alumnos del ciclo superior de EGB, pertenecientes a
catorce centros de la ciudad de Salamanca, han participado en el | Curso
de Verano de Educacion Vial, organizado por la Jefatura de Tréfico de la -
provincia charra, con el apoyo de la Direccion Provincial de Educacion vy el
Centro Superior de Educacion Vial, y con la colaboracion de pedagogos,
profesores de EGB y expertos en mecanica, los cuales han buscado
instruir y divertir a los escolares en su tiempo de vacacion.

El colegio publico «Rufino Blancon,
ubicado en el céntrico parque de la Ala-
medilla, de la capital salmantina, fue ele-
gido como aula para el | Curso de Vera-
no de Educacién Vial Escolar, cuyo pro-
motor, Antonio Lillo, animador de Edu-
cacion Vial de la Jefatura de Tréfico, nos
comenta: «Esta experiencia, que pode-
mos valorar como altamente positiva, se
inicié pensando en ocupar a los escola-
res en sus vacaciones; con la idea de
que pudieran aprender jugando».

Las clases del curso se impartieron de

" lunes a viernes, entre los dias 6 al 10, v

del 13 al 17 de julio, en grupos de 60
alumnos, que durante tres horas diarias
trabajaban en los distintos talleres, en
grupos mas reducidos. En la clausura del
curso fueron entregados premios a los
trabajos individuales mas representati-
vos, asi como a los trabajos de grupo
mas destacados. Finalmente, todos los
alumnos recibieron un diploma de asis-
tencia al curso.

Violeta Manso, pedagoga del Centro
Superior de Educacién Vial, nos detalla:

Ei conocimiento de la mecénica de la bici pue-
de sacarnos de apuros.

José RUBIO

«Arreglando “pinchazos” en la bici, es-
cribiendo v escenificando temas de tra-
fico, realizando magquetas, conduciendo
“karts' en el parque infantil, y efectuan-
do salidas a la calle para observar el com-
portamiento de conductores y peatones,
estos escolares demostraron su aprove-
chamiento tal y como se pudo apreciar
tras evaluar un pre-test, al principio de
las actividades, y compararlo con un test
posterior al finalizar el curso».

«Creemos —anade— gue, tras la va-
loracién final de este curso experimen-
tal, se han conseguido los objetivos ba-
sicos que nos planteamos, consistentes
en reforzar e incrementar en el nifo ha-
bitos y actitudes de comportamiento
vial. Asimismo, han adquirido conoci-
mientos acerca de normas, senales y pri-
meros auxilios a accidentados. Al mismo
tiempo, los chavales han realizado préac-
ticas sobre supuestos reales, y han man-
tenido contactos con la realidad del tra-
fico, en su propia ciudad, y en lugares
que les eran conocidos».

Estos chavales salmantinos, que han
podido palpar el trafico realizando tra-
bajos, y enfocarlo desde diversos angu-
los gracias al desarrollo de este curso
experimental, se «quejaban» a TRAFI-
COCHICO, de qgue éste se les habia
hecho muy corto, y afirmaban rotunda-
mente: «El ano préximo volveremos a
inscribirnos».

Israel y Juan Alberto son dos de los

escolares que al tiempo de finalizar la.

EGB lograron la Licencia de Ciclomo-
tor, a través de un programa experi-
mental realizado por la DGT vy la Aso-
ciaciéon Provincial de Autoescuelas.
Ambos coinciden en senalar: «Traba-
jamos con ilusion y nos gusto la ex-
periencia». |

Sesenta alumnos de 8.° de EGB de
diversos centros escolares de Alco-
bendas, Alcald de Henares y Madrid
han obtenido la Licencia de Ciclomo-
tor, tras resultar aptos en el curso teo-
rico-préctico, gue han venido realizan-
do de abril a junio, durante la manana
de los sabados.

Parte esta idea de la Consejeria de
Formacion Vial de la DGT, con la cola-

~Autoescuelas de Madrid, con la crea-

cién de un programa experimental en-
caminado a formar a estos jovenes
conductores.

Marisa Garcia-Ortiz, por parte de la
DGT, puntualiza: «El programa elabo-

rado conjuntamente con la Asociacion
de Autoescuelas, constaba de tres fa-
ses: una de sesiones tedricas elimina-
torias, de conocimientos del Caédigo
de la Circulacion; otra de practicas, en
circuito cerrado, para el dominio y ma-
nejo del ciclomotor; otra de entrena-
miento con circulacién real, y final-
mente el examen. Desde nuestro pun-
to de vista, la actividad ha sido muy
interesante».

Como «algo muy positivo» califica el
experimento Juan Gonzélez Gadea,
por parte del sector de Autoescuelas:
«Los chavales participaron activamen-
te y con gran ilusion, Por medio de un
interfono, colocado en el casco, los
chavales recibian las instrucciones
pertinentes, que el monitor les dicta-

® El sillin debe estar a la
altura del manillar.

)\ 82l =0

habran de guardar una

Atencion a los pavimentos peligrosos, la carroce- 5 s
proporcion con el usuario.

ria del ciclista es su propio cuerpo.

Miguel GARROTE

boracién de la Asociacién Provincial de ba desde una moto préxima a ellos».

-
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Vuelta al colegio PROMEDIO DIARIO DE ALUMNOS Jose Luis Aranda,
TRANSPORTADOS técnico del MEC
[z m F  J Educacion General Bésica. Curso 1985-86
Total C. Pablicos C. Privados «Que los escolares
BIOTBHR ooz et 4378 4378 — viajen menos»
, .................................... 6.128 4,656 1.472
g?;ﬁgg: 23:1225 g':gg ?f:gg Dentro de la linea de actua-  entonces el maestro quien
i . . IO 0 SR e : : ; cion del Ministerio de Educa-  se traslade?
Enviar a los nifios al cole-  El curso comienza. La vuelta al colegio arrastra  Baja siniestralidad Huelva .... S SRR s cién y Ciencia, para encontrar  —En efecto, vistos los in-
gio parece, en principio, algo  prisas y gastos en libros. Nervios en los chavales : . L A ol BRI g 2 una mejor manera de llegar  formesemitidos por las Di-
re;alatdlvam‘egti,-i sencillljcla en por ver al nuevo profesor y para otros muchos, I'dEds evidente que la SZHSID" gla\:ﬁga 13;33 g'gg? i'%? al colectivo de alumnos de recciones Provinciales serd
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En el aula del parque infantil, los escolares respondian a las cuestio-
nes de un test, paso previo a las pruebas practicas.

Los jévenes conductores practican sobre el terreno. Las normas y
las senales son los libros de esta materia.

Una emisora local colaboré en su lanzamiento

Zamora ya tiene parque infantil fijo

La Jefatura de Trafico de Zamora ha inaugurado, en sus instalaciones de pistas de
exdmenes, un parque infantil de tréfico fijo. Durante los sébados del mes de julio .
los escolares zamoranos pudieron lucir sus conocimientos como conductores de
karts y bicicletas. Mientras, desde Radio Zamora, se estaba llevando a cabo un
programa simultaneo con estas actividades. La radio y la Educacion Vial volvieron

a darse la mano.

Desde el pasado mes de
julio, los escolares zamora-
nos tienen a su disposicion

un parque infantil de trafico

fijo, ubicado en las pistas de
examen de la Jefatura Pro-
vincial. En estas instalacio-
nes, los alumnos de los cen-
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Este tipo de sefales estan recogidas
en el Cadigo de la Circulacion, dentro del
apartado general de sefales informati-
vas, pues cumplen esa misién. Te indica
el nombre de una poblacién, que alcan-
zaras siguiendo la carretera cuyo nume-
ro de identificacién esta situado en la par-
te superior. En este caso, a Zaragoza por
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tros escolares de la capital y
provincia pueden recibir de
una manera practica ense-
fanzas en materia de educa-
cién vial.

Los chavales, futuros con-
ductores, pueden demostrar
ahora sus conocimientos
te6ricos, manejando- karts y
bicicletas, evolucionando por
los viales de esta mini-ciu-
dad, familiarizandose con el
«stop» 0 el «ceda el paso»,
y aprendiendo a usar el bra-
zo como extremidad intermi-
tente. -

Coincidiendo con la inau-
guracién del parque, la Jefa-
tura de Trafico ha organizado
en colaboracién con Radio
Zamora, de la cadena SER,
una experiencia radiofénica
en la que han participado la
Delegacién Provincial de
Educacion y Ciencia, el direc-
tor del Centro de Profesores
(CEP) y el secretario de la
Asociacion Provincial de Pa-
dres de Alumnos, siendo los
verdaderos protagonistas de
tal experiencia los escolares

zamoranos, que participaron
con gran entusiasmo. «En
efecto —comenta Marisa
Fernéndez, coordinadora del
programa radiofonico—, la
participacion de los chavales
ha sido impresionante, inclu-
so llegé a sorprendernos su
elevado conocimiento sobre
normas y sefales, asi como
su concienciacion ante el
tema del tréafico.» ;

Los programas, de media
hora de duracion, se han emi-
tido todos los sabados del
mes de julio, de 10,30 a 11
horas. Los escolares telefo-
neaban a la emisora y, al res-
ponder con acierto a pregun-
tas sobre el trafico, recibian
una invitacion para acercarse
al parque infantil, donde les
esperaba la clase practica de
educacién vial. |

Una unidad mévil se des-
plazaba a las instalaciones
del parque, desde la que se
seguian en directo las evolu-
ciones de los chavales con-
ductores.

«La experiencia ha cumpli-
do sus objetivos —indica
Santiago Manjén, animador
de educacion vial de la Jefa-
tura—. El trabajo de los esco-
lares ha sido excelente, asi
como la colaboracion de los
distintos organismos y enti-
dades. Hemos quedado sa-
tisfechos, pero todavia resta
mucho camino por recorrer.»
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‘Cantabria, Caceres y La Corufia ganaron el
lll Concurso de Educacion Vial Escola,

Original
presentacion
del trabajo de
los escolares
extremenos.
Ganador en el
ciclo medio.

«Erase una vez... una rueda», «Via... Via...
Vial» y «Cebra» son los titulos de los
trabajos ganadores del lll Concurso
Nacional de Educacion Vial Escolar.
Alumnos de Céaceres, en el ciclo medio; de
Cantabria, en el superior, y de La Coruna,
con el Premio Especial del Jurade, han
sido los vencedores en la presente edicion.
Entre cientos de trabajos presentados,
éstos han sido galardonados por reunir
originalidad, esfuerzo, y valor didactico en
materia de educacion vial.
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Entre Santiago y La Coruria: Ordes. Premio es-

pecial del jurado.

Pradochano es un peque-

fio pueblito, en la provincia

de Caceres, a 15 kilometros
de Plasencia, de la que de-
pende en todos los sentidos,
tanto para el médico como
para la compra. Sus apenas
400 vecinos envian a sus hi-
jos al pequeno centro esco-
lar «Bonifacio Cano», gue
reline, entre ciclo inicial v
medio, a una treintena de
chavales.

Elisa Camison es la direc-

tora del colegio: «Esto es un
pueblo de colonos, familias
desarraigadas, que trabajan
en el regadio», comenta a
TRAFICO, entre incrédula y
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niagua y Ana Beatriz Cam-
pos, dos de los ochos miem-
bros del equipo, sefalan:
«Nosotros dos nos encarga-
mos de los dibujos, pero to-
dos hicimos de todo». Pinta-
ron, redactaron, encuesta-
ron, «y lo pasaron muy bien,
trabajaron y aprendieron.
Ahora estan nerviosos, por-
que no entienden aun el al-
cance del primer pueston, in-
dica Fernanda.

El Concurso Nacional de
Educacién Vial Escolar es
una iniciativa de la DGT, en
colaboracién con la Direccion
General de Educacion Basica

&

Detalle del trabajo ganador del ciclo superior.

como vocales, lo fueron re-
presentantes de la DGT, del
Centro Superior de Educa-
cion Vial de Salamanca, de la
revista Motor 16 y de Radio
Cadena Espanola.

El fallo del jurado para el ci-
clo superior correspendio al
Colegio Publico «Miguel Pri-
mo de Rivera», de Laredo
(Cantabria) por su trabajo de-
nominado «Via... Via... Vial».

CANTABRIA: «ILUSION
POR EL TRABAJO»

«Cuando nos comunicaron
en diciembre las bases del

¥ .45

Laredo, Cantabria.

servadora y amante de la bo-

nita playa de Laredo: «jEs
larguisima! Nada més y nada
menos que cinco kilometros
y cincuenta y cinco metros».

La presentacion de estos
trabajos, si bien es libre en
cuanto a extensidén y conte-
nido (editoriales, comenta-
rios, humor, etcétera), debe
reunir obligatoriamente cier-
tos bloques tematicos, como
son: encuesta, con valora-
cion y comentario sobre pro-
blemas de seguridad vial, re-
portaje o redaccion sobre el
entorno, en relacion con la si-
tuacion del tréfico local, pro-
blemética de peatones, etcé-
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CUADRO DE HONOR

PREMIO
CICLO SUPERIOR

Silvia Saez Pérez.

Cristina Gutiérrez Carrefio.
Gonzalo del Barrio Mufioz.
Fernando Portero Alvarez.
Raquel Rosales Garcia.
Eugenio Oruiia Cazado.

Felipe Martin Gomez.

Estibaliz Revuelta Ortiz.
Profesora: Casilda Garcia Juez.
7.° EGB. Colegio «Miguel Primo
de Rivera». Laredo (Cantabria).

es0s lugares.

Un dltimo punto nos interesa
tener una calle, un paseo o un carril sélo para bicis.
;Lo habra algun dia en Laredo?

Comentario de la encuesta a escolares

Vemos que a la mayoria de los encuestados les gusta estudiar Educacién Vial en
clase (90 por 100), y que saben para qué sirve (90 por 100).
Pero hay un 30 por 100 que nos dice que no lo han estudiado en clase, y también

un 30 por 100 que no hablan con sus padres acerca de estos temas. Es ahi donde
creemos gque una campana por parte del MEC, o algun otro organismo, vendria bien.
_ La encuesta nos dice que los escolares nos sentimos bastante tranquilos condu-
ciendo la bicicleta, o caminando por Laredo. Y que coincidimos con los adultos en la
localizacion de las zonas donde hay mas riesgo.
Creemos que esto es bastante positivo, porque iremog con mas precaucién por

mucho: exponer nuestro deseo al Ayuntamiento de

Del trabajo presentado por el Colegio «Miguel Primo de Riveran

Laredo (Cantabria)

PREMIO
CICLO MEDIO

Felipe Paniagua Lépez.
José Manuel Sanchez Galindo.
Rodrigo Sanchez Galindo.
Antonio Iglesias Martin.

Juan Manuel Bueno Lopez.
Marcial Dominguez Rodriguez.
Ana Beatriz Campos Pombo.
Indalecio Alcén Alcén.
Profesora: Fernanda Vaquero
Hernandez.

3.° y 4.° EGB. Colegio «uBonifacio
Cano». Pradochano (Céaceres).

tos, un montaén.

da lo mismo.

Este es mi pueblo

Este es mi pueblo, Pradochan_o, pequenito. A nosotros nos gusta, aunque esta un poco
pachucho. Tiene unas 62 casas, junto con el Ayuntamiento, que lo estan arreglando, y la
Casa cultural. Se me olvidaba la iglesia.

Senales de tréfico no hay ninguna, pero coches, tractores, camiones, bicicletas y mo-

Del trabajo presentado por el Colegio «Bonifacio Canon

Entonces, /qué pasa? Pues que de vez en cuando se produce algin revolcén. Hasta
ahora s¢lo se ha quedado en el susto, pero en adelante no sabemos... .
Las carreteras que vienen al pueblo son las de San Gil, Aldehuela del Jerte y la de Pla-
sencia. Esta carretera estaba llena de baches, la han arreglado y la han dejado peor: las
cunetas llenas de piedras y el agua se pregunta: ;Por donde voy a circular yo?
De todas maneras te queremos, Pradochano, aungue no tengas tu necesario stop tus
carteles indicadores, tu senal de limite de velocidad; a tus baches a la entrada del puéblo
ya les hemos cogido hasta carifio. Si el Ayuntamiento no se acuerda de ti, es igual. Nos

Pradochano (Caceres)

PREMIO

ESPECIAL

Roberto Garcia Berea.

Juan Lucas Gonzalez Rodriguez.
José Antonio Cabo Areoso.
José Antonio Lépez Rana.

iNunca mas!

. Esta es |a primera vez que hacemos una experiencia de este tipo. Nuestro obje-
tivo es hacer desde estas paginas una llamada de atencion a los peatones y conduc-
tores, que se sepa que somos un grupo de chavales que ponemos todo nuestro co-
razon para que esta revista salga lo mejor posible. Un corazon entristecido por la muer-
te de dos companieros en el curso 1985-86: Ricardo y Marcos, que fallecieron al ser
atropellados cuando bajaban del autobus.

Esto ocurre por la poca precaucion de los conductores, que deberfan ir despacio

b 00000

y las Consejerfas de Cultura
y Educacion de las Comuni-
dades Auténomas.

Este concurso consta de
varias fases: una provincial,

-al ver a los nifios bajar del transporte escolar. Desde esta revista hacemos un llama-
miento a todos ellos para gue circulen despacio, pero sin entorpecer el trafico, y tam-
bien a algunos que se creen los amos de la carretera y van a todo gas. Mas vale lle-
gar tarde y bien que no llegar. También se deberfan cumplir las normas de circulacion
por el bien de todos. Muchos accidentes se producen por no hacerlo o no conocerlas
bien. El que no las recuerde, puede buscar el Cédigo que seguramente estara aban-

“Juan José Louzao Castro.
lgnacio Lopez Presedo.

José Manuel Garcia Casas.
Jestus Garcia Castro.

Profesor: José Luis Lépez Lopez.

R contenta. Sorprendida y feliz,
- cuando conocid la noticia de
gue sus chavales habian con-

seguido ser los ganadores

del IIl Concurso Nacional de

tera; un estudio-comenta-
rio del itinerario casa-cole-
gio, en el que se refleja el
punto de vista escolar ante el

Concurso, la proximidad de
las vacaciones nos pillé muy
liados —nos explica Casilda
Garcia, tutora del equipo can-

Educacién Vial Escolar, en su
categoria de ciclo medio.

No menos jubilosa esta
Fernanda Vaquero, profesora
que asesoro y dirigié a los
chavales ganadores: «No lo
puedo creer —comenta Fer-
nanda—, nunca pensamos
que pudiéramos llegar a
esto». El trabajo presentado
por el colegio «Bonifacio
Cano» se titula «Erase una
vez... una rueda», y adopta
esta forma circular en su ori-
ginal presentacién. Felipe Pa-

donde se reciben la totalidad
de los trabajos y se seleccio-
nan dos de ellos, gue pasan
a la fase autondémica, y de
ésta a la fase nacional, don-
de se examinan los 17 traba-
jos de cada ciclo o categoria.

El jurado seleccionador de
los trabajos llegados a la ulti-
ma fase estuvo compuesto
en esta tercera edicion del
Concurso por el director ge-
neral de Tréficoy el subdirec-
tor de Educacién General B&-
sica, como presidentes;

tabro ganador—, pero al fin
nos animamos y...» «Estoy
muy satisfecha, no sélo por
el premio, sino por la ilusién
de los chicos.» Raguel, de
trece afos, hija de la profe-
sora y componente del equi-
po, comenta feliz: «No pen-
sabamos en ganar, nos hacia
ilusion el trabajo. Aprendi-
mos muchas cosas gue no
sablfamos. ;La encuesta?...
Si, quiza fue lo mas compli-
cado». Silvia es otro miem-
bro del grupo. Una chica ob-

diario ir y venir, y, como ulti-
mo bloque fijo, un resumen
de actividades didacticas,
tanto de aula como trabajos
de campo realizados por los
alumnos durante el curso en
materia de educacién vial.

«SENSIBILIZADOS CON
LA SEGURIDAD VIAL»

De ahi el premio especial
del jurado, que en la edicién
pasada qued¢ desierto, y en

7.° EGB. Colegio

Ordes-Campomaior. Ordes (L

Coruiia).

esta ocasién ha recaido en el
colegio publico Ordes Cam-
pomaior, de Ordenes, provin-
cia de La Coruna, a medio ca-
mino antre la capital y Santia-
go de Compostela. Su traba-
jo fue presentado con el titu-
lo de «Cebra» y en él estos
chavales corufeses del ciclo
superior realizan una elabora-

donado en cualquier rincén de la casa.
Editorial del trabajo presentado por el Colegio Ordes-Campomaior

Ordes (La Coruna)

da ordenacién del trafico en
algunas vias de su localidad
y en el entorno del colegio.

Segun José Luis Lopez,
profesor del colegio ganador,
«nos hace gran ilusion eSte
reconocimiento. He de ad-
vertir que los chavales estan
sensibilizados con la seguri-
dad vial; hace poco dos

alumnos del transporte esco-
lar fueron atropellados y falle-
cieron». De igual modo se
manifiestan Roberto Garcia e

lgnacio Lopez, ambos de tre-

ce anos, miembros del equi-
po: «Nuestro pueblo soporta
una circulacion muy intensa;
el trabajo fue duro, por lo
apretado de los programas.

Tuvimos que hacer horas ex-
tras». Y reconocen: «Hemos
aprendido a trabajar con las
sefales de trafico y a respe-
tar su significado».

~ Entre los cientos de traba-
jos presentados, Céaceres,
Cantabria y La Corufia han
merecido el premio este afio.
Enhorabuena a todos.
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CAPERUCITA LA

Y EL LOBO INFRACTOR

Erase una vez una niia llama-
da Caperucita. Un dia su abuela
se puso malita, y entonces su
madre mandé a Caperucita que
le Hevara una cestita con la me-
rienda y le dijo: :

Madre.—Caperucita bonita,
jcuando vayas por la calle, no
vayas jugando por el bordillo,
vete por la acera!

Caperucita.—{Si, mama!

Madre.—Ten cuidado al cru-
zar, cruza por. el paso de peato-
nes, mira a los dos lados y vigila
si vienen coches. -

13 Caperucita.—;Vale, «tron-
t ca»! No te enrolles, que sé lo
:} que tengo que hacer.

: Y Caperucita cogi6 la cesta y
se fue a la calle cantando y sal-
tando, pero.no por el bordlllg,
sino por la acera, como le habia
dicho su madre. ;Y de pronto
apareci6 el lobo! ‘

Lobo.—jYuju..., Caperu!
;Puedo jugar contigo?

i Caperucita.—No puqdo, ten-
go que ir a casa de mi abuela.

Lobo.—;Y por qué no hace-
mos una carrera, a ver qui€én
gana?

Caperucita.—No, porque no

X Jreifies

PEATONA

se debe ir corriendo por la calle.

Lobo.—Bueno, pues entonces
yo voy brincando por dentro de
ja acera y ta por el bordillo,
(vale? ‘

Caperucita.—Ni hablar, co-
lega!, que me puede atropellar
un coche.

A todo esto, Caperucita y el
lobo se acercaron a un cruce
donde habia un paso de peato-
nes con seméforo, y el lobo dijo:

Lobo.—;A que no cruzas con
el semaforo en 10jo?

Caperucita.—Ni hablar.

Lobo.—jPero si no viene nin-
giin coche!, mira como no pasa
nada. :

De repente aparecié una mo-
tocicleta y jzas!, atropellé al
lobo.

Moraleja: jHazle caso a tu
vieja!

Rosa M.* del Pino Rodrigue '

(Gran Canaria).

Sara Fuentesecar Tejerino

(Lugo). g
Berta M.® Cavero Aleméin (Mur-
cia).
(Animadores de Educacién Vial.)
Tlustraciones: Asunc_it_’m Monteja-

ne.

G

Les escribo para contarles

algo que vi la semana pasada
en Moratalaz, que es donde
vivo. Una mamd, que llevaba a
su hijo de tres anos de la
mano, se llevo un susto terri-
ble, y yo también, porque al
cruzar por el semaforo, que
estaba verde para los peato-
nes, llegd un coche rojo a toda
velocidad y casi les atropella.
Yo creo gue a estos conducto-
res que les «resbalan» los se-
maforos, les deberian poner
multas muy gordas.
- A veces, también los sema-
foros tienen muy poca dura-
cion, y obligan a los peatones
a pasar corriendo.

David Gonzalez. 10 afos

SOOOBOOLOLLLLY

: @ ¢Cual de estas
) maniobras realizadas por la
[ bicicleta es la correcta?

;ﬂ‘* ?’ — Lan-1.
: — Lanrc2
— La n.® 3.

(Qué representa este
semaforo?

1. Alto a todos los
vehiculos.

2. Alto a los vehiculos que
sigan de frente y libre para los
que giren a la derecha

3. Alto a los vehiculos de
frente y libre para los que giren
a izquierda o derecha.

Madrid

i AT
COCHE VIEJO

—iOye, Manolo! ;No te parece
que tienes el coche demasiado
viejo?

—7Ya lo creo, Juan; cada vez que
saco la mano para indicar un viraje,
ime dan una propinal

Javier Prieto Goitia. 14 anos
Bilbao

CUESTION DE ALTURA

En el pueblo, Paco le dice a
Luis:

—¢Sabes que en Madrid los
coches vuelan? i

Luis llega a Madrid y en la
estacion toma un taxi:

—jTaxista; lléeveme a la calle
Embajadores!

—¢A qué altura, por favor?

—;Como a qué altura? {Como
vea que despega las ruedas del
suelo...

Francisco Seco. 10 afios
Madrid

/ 3 :
|//_/ @ {Quién tiene preferencia
g de paso en este cruce?

1. El ciclista.
2. El turismo.
3

7 . El coche de bomberos,
//// si va haciendo las senales
* { luminosas y acusticas
reglamentarias.

@ (Estoy autorizado a
circular en bicicleta por la
acera?

/ N1. Si, cuando voy muy
despacio.

2. No.

3. Si, cuando no hay
peatones por la acera.

@ Esta sefal indica...

1. Prohibido tocar el claxon.

2. Obligatorio utilizar el
claxon.

3. Fin de prohibicidon de
senales acusticas.

SOLUCION:

‘£@Z'PIEDIZ'q g ue|’e
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FANTASMITA
CALLEJERO

XI1I

Guién: Centro Superior de Educacion Vial. Salamanca.

Comenta-
rio.— La pri-
mera version a
inyeccion del
motor System
Porsche se ha
moentado en el
Malaga, en lu-
gar del lbiza,
como todo ha-
cia presagiar.
La incorpora-
cion de la in-
yeccidn ha su-
puesto llegar a
la cota de 100
caballos de po-
tencia, lo que
significa mejo-
rar las presta-
ciones del co-
che. Sin em-
bargo, pese a
los esfuerzos
de Seat, que
merecen todo
el reconoci-
miento en
cuanto a la no-
ste motor en la gama y
4 el coche sigue adolecien-
aves como simples. Los
Pese a ser de nuevo di-

WNNNNNONDE D
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S podrian mejorarse con
unto, el Malaga inyection
lécnicamente hablando,
Bejorar que han de coniri-
n el mercado.

_oﬁa’(tfnz de Galicia

Estética
Acabado .............
Habitabilidad
Maletero
Confort
Instrumentacion .............
ACCESOMNOS ..oocvviiiiininans
PolenEia ..o . it s
Elasticidad ......
Cambio ............
Velocidad punta :
Aceleracién ....................
CONSUMO .....oeevevrereieens

SEGURIDAD

Estabilidad ..................... 6
Suspension ...........c....... 6
Frenos .........c.o.coieiieses 6
Direccion .......c..ccovieeneane. 7
RUBdaS............ooormmerserns T
Luces ............. e AT

NOTA MEDIA: 6,9
NOTA MEDIA
SEGURIDAD: 6,5

comNoo~N~Noom =~

Comenta-
rio.—Con
este vehicu-
lo, Seat en-
tra en el
terreno de la
inyeccion,
siendo el pri-
mer fabri-
cante espa-
fol que lo
hace, como
también lo
fue en el mo-
tor delantero
transversal y
en la caja de
cambios de
cinco veloci-
dades. Este
Mélaga sirve
para la fami-
lia al tiempo
que colma

las ansias de conduccion deportiva de un gru-
po de automovilistas que, pasada su edad ju-
venil, quieren seguir manteniendo espiritu de-
portivo. A nuestro juicio, es un gran acierto
de Seat, sobre todo si tenemos en cuenta que
su precio rondara el millén y medio de pe-

setas.

LO BUENO .

— Consumo razonable.
— Prestaciones.
— Equipamiento.

LO MALO

— Banqueta de asientos corta.

— Algo ruidoso.

— Sensibilidad excesiva al viento lateral.

Estelica’ - i
Acabado ..............
Habitabilidad ..................
Maletero ..........
(07575} (] (Er U
Instrumentacién .............
ACCeSomnos ........cceceeuncn..
Potencia ..............coeeunne.n.
Elasticidad ....
Cambio .........
Velocidad pun
Aceleracién ..
Consumo ...occocevveenennnn,

SEGURIDAD

Estabilidad ..........c..........
Suspension ...
[ {131 L e Tt S

Ruedas .............
LUCBS onvoioianssinsssrons

NOTA MEDIA: 7,3

NOTA MEDIA
SEGURIDAD: 7,3

Comenta-
rio.—Tras
una larga es-
pera, por fin
ven la luz las
mecanicas de
inyeccion de
Seat. En con-
tra de lo que
se esperaba,
ha sido el Ma-
laga, y no el
Ibiza, el pri-
mer modelo
en incorporar-
las. Si ya en
anteriores ver-
siones del Ma-
laga la mecé-
nica era des-
tacable, en
esta versién
«inyection»

‘toma el carac-

ter de parte
fundamental,
destacando
sobre cual-

quier otro parametro. Frenos y suspension han sido
optimizados para esta nueva versién. No asi el in-
terior, que tan sélo recibe pequefios retoques es-
téticos, pero que sigue manteniendo los problemas
ya conocidos. Su excelente mecdanica y un precio
ajustado sirven para proporcionar nuevos brios a
este modelo de la marca de Barcelona.

LO BUENO

— Excelente mecénica.

— Buen comportamiento.

— Frenos eficaces.

— 'Nivel de confort.

— Posicién de conduccion (asientos cor-

tos de banqueta).

— Ventilacién insuficiente.
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Chevrolet tipo
Torpedo,
4 cilindros
(1926)

El piloto de carre-
ras suizo Louis
Chevrolet dio nom-
bre a esta famosa
marca norteameri-
cana, ayudado por
el ingeniero francés
Etienne Planche.
Iniciaron sus activi-
dades en 1911,
construyendo cua-
tro ejemplares de 6

ya habian salido otros mo
dros FAyFByun V-8 quet

cilindros y 4,9 litros, destinados a los pilotosy ala
publicidad. Asociado posteriorme
con Billy Durant, fundaron la Chevrolet Motor Co.
of Michigan, y en 1917 la firma se Incorporo a la
General Motors, después de que un afno antes hu-
biese alcanzado gran éxito el 4 cilindros 490. En hora
1923 se adopto la politica del modelo unico, pero consiguio

Fangio gan6 en 1
nos Aires, recorri

4 cilindros, a los Chevrolet se les dot6 de frenos

i |
nte Chevrolet en las ruedas delanteras. El piloto Juan Manue
940 su primera carrera Lima-Bue-

endo 5.900 millas por las peores
carreteras del mundo, a una media de 86 kilome-
tros/hora con un Chevrolet. Con la misma marca
también el triunfo en otras cctjjatr_o prue-
ili i i ucimos es
delos, como los 4 cilin- bas importantes. (El modelo que repro 8
uvo muy corta vida. En  de la propiedad de Jose Luis Morales, de Anteque

1928, que fue el ultimo aho de produccién de los ra, Malaga.

ECHEGOYEN GANO
EL ANACA

La Asociacién de Amigos de los
Coches Antiguos, de Bufiuel (Na-
varra), celebro del 14 al 16 de agos-
to su rally por la provincia de Gui-
ptzcoa. Tomaron parte en él 45 ve-
hiculos entre 1910 y 1945, de Rio-
ja, Burgos, Zaragoza, Vitoria, Gui-
puzcoa, Navarra, Cantabria, Palma,
Barcelona y Soria, ademas de Fran-
cia, vy el itinerario recorrido fue San
Sebastian - Irun - Fuenterrabia - Za-
rauz - Azpeitia - Azcoitia Cestona
Lasarte - San Sebastian. Se realiza-
ron pruebas cronometradas en
Orio y Lasarte y los primeros clasi-
ficados fueron: 1.° Enrique Echego-
yen, de Zaragoza, con un Austin
Princess, de 1945; 2.° Juan de la
Orden, de Soria, con Austin 7CV,
de 1934; 3.° José Beltran, de So-
ria, con Citrogn B-12, de 1926; 4°
César Oliver, de Navarra, con Tal-
bot T-15, de 1937, y Fernando

170, de 1945. El premio al coche
mas antiguo recay6 en el Ford T,

Ibarra, de Navarra, con Mercedes -

de Eliseo Angel, de Soria, que da-
taba de 1910.

«LAUREL DE BACO»
PARA CABRERIZO

Veintidés coches, pertenecien-
tes a las provincias de Logrofio,
Pamplona, Cantabria, Guipuzcoa,
Zaragoza, Madrid, Valladolid, Bur-
gos. Barcelona y Soria, participaron
en el |V Rally Laurel de Baco, orga-
nizado por el Moto-Club Numancia
de la capital soriana. Se cubrieron
cuatro etapas con recorridos por
Canron de Rio Lobos, Burgo de
Osma, Garray, San Pedro Manrigue
y Soria, vy la clasificacion final que-
d6 encabezada por Ignacio Cabreri-
zo, de Soria, con un Ford A del afo
1922. A continuacion se clasifica-
ron Santiago Fumaz, de Zaragoza,
con Citroén 11, y Mari Les de la Or-
den, de Soria, con Austin Seven. El
premio al coche mas antiguo fue
para el Ford T del afio 1916 propie-
dad del soriano José Garcia Bel-
tran. -

M

Il RALLY
DE ORENSE

Luis Aragonés Martinez, a los
mandos de un Renault, fue el ven-
cedor del |1l Rally de Orense de Au-
toméviles Antiguos, organizado por
el Club Gallego y puntuable para el
Campeonato gallego de la especia-
lidad. Orense, Santa Cruz de Arra-
baldo, Cea, Vlllamarin, Coles y Gus-
tey fueron puntos importantes de
parada y competicién de la prueba,
que concluyd con un paseo domi-
nical por las calles de la capital
orensana, seguido por miles de ciu-
dadanos. Tras Aragonés se clasifi-
caron Horacio Gonzdlez, con un
Mercedes Benz, y José L. Blanco
Nogueira, con un Opel Cabriolet.

Esta es una seccion abierta a to-
dos los aficionados e interesados
por el mundo de los coches anti-
guos. Cualquier informacion sobre
estos temas pueden dirigirla a: Re-
vista TRAFICO (Viejas glorias). Jose-
fa Valcarcel, 28, 2.* planta. 28027
Madrid. Teléf. (91) 742 83 53.
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Su carrera
no ha hecho
mas que empezar

«Esto va
para largo»

MOTOCICLISMO

Uno desconoce si Jorge Martinez sabe que Aspar fue un general bizantino, de
ascendencia alana, alla por el siglo V. Pero esta seguro de que, al menos, tiene la
misma pasta de lider, de conquistador de triunfos. Su terreno —el del alcireno,
claro— es otro muy diferente: el de los circuitos del Mundial de Velocidad, sobre
los que ha revalidado sin apenas dificultades aparentes el titulo de campedn
conguistado por primera vez hace un ano. Es el auténtico rey de los 80 c.c., para
lo que parece haber encontrado una férmula infalible.

—Esa formula para ser campeodn
—nos dice— no tiene mds secretos
que el de tener mentalidad de gana-
dor, contar con un excelente equipo
y disponer de medios que te sitien a
la altura de los mejores. Se trata de
estar preparado fisica y mentalmente
para alcanzar lo que se desea.

—l.o debes ver asi de facil, porque el
Mundial ha sido este afio casi un paseo.
Vamos, como si desde el comienzo es-
tuvieses seguro de que el primer lugar
en cada podio era tuyo...

—Hombre, no puede decirse gue
desde el principio estuviera seguro
del triunfo. Es cuestién de evolucio-
nar carrera a carrera, de ir subiendo
escalones. Creo que lo esencial es de-
mostrarse a uno mismo que se sirve
para la mision emprendida, que se
puede ser el mejor. Y cuando llegas y
ganas todo parece mas féacil. Pero
hasta que no he sido campe6n mate-
maticamente no he estado tranquilo.
Hay que sufrir dia a dia, vuelta a
vuelta.

—Hasta el afio que viene, ino?

—La proxima temporada quiero
correr también en 125 c.c. Es aigo a
nuestro alcance, mio y de Derbi, que
estoy seguro de que me apoyara al
cien por cien.

Si todo se da bien, el «caché» de los
espanoles puede subir muchos enteros
todavia. Nuestros pilotos cuentan entre
los mejores, por lo que «Aspar» tiene
muchas esperanzas en el futuro:

—El nivel de los espafnoles es hoy
muy interesante en tres categorias.
Son los resultados de la «era Nieto»,

que tantos titulos dio a Espana. Su la-
bor esté siendo continuada, asi come
la de Tormo, al que no hay que olvi-
dar. Esto va para largo.

—Sin embargo, hay muchos derroca-
dores de idolos gue dicen que donde hay
gue demostrarlo es en las grandes cilin-
dradas. ;Qué opinas?

—Angel, por ejemplo, lo demostré
todo. Incluso alguna vez en esas cilin-
dradas reinas. Esas afirmaciones son
injustas. En cuanto a mi, ya sabéis
que soy muy joven y un dia espero lle-
gar —por gué no— a 250 6 500. Pero
no me gusta pensar a tan largo pila-
zo. De momento, lo que me ocupa y
preocupa es seguir en mi linea.

—Algo asf como la «linea Alciran. Por-
que, ;jqué tiene Aleira para el mundo del
motor?

—Si, es curioso. Alcira, ademas de
contar con un clima maravilloso, es
un emporio del mundo de! motor.
Hace muchos afios que existe agui
una gran aficién y no es de extrafiar
que sailgamos bastantes pilotos. Esa
es la clave: la aficion.

Y esa aficibn ha dado frutos como
este hombre, doble campedn del mun-
do, que no tiene ni pizca de vanidad:
«Creo que es de tontos pensar que
uno es el mejor. Ya se sabe que hoy
estas arriba y manana puedes estar
abajo. Indudablemente, cosas asj
cambian la vida, pero yo intento no
maodificar ia mia. Asi estoy més satis-
fecho conmigo mismonx.

«Aspar», €l alano campecn

A. GUERRA

Los espafoles
en el Mundial

Un ano casi
perfecto

Verano de laurel y champan
para el motociclismo espaniol,
casi como estaba cantado. El
principal protagonista fue, claro,
el alcirefo Jorge Martinez «As-
par», gque revalido su titulo mun-
dial de 80 c.c. a falta de tres
grandes premios para la conclu-
sion del Campeonato. La cita
con la gloria definitiva fue en
Donnington Park (Inglaterra),
cuya carrera domind de punta a
punta, como los auténticos «pu-
rasangre», y con la gue redon-
ded una temporada perfecta. Ha
sumado a su palmarés seis vic-
torias, en un total de nueve
pruebas, siendo segundo en
dos de las restantes. En resu-
men, un gran bicampeon.

Pero no soélo «Aspar», sino
también su compafiero Manuel
«Champi» Herreros, han domi-
nado al copo los 80 ¢.c. Aungue
se fracturo la clavicula en Don-
nington Park, «Champi» tiene
todas las posibilidades de reno-
var el subcampeonato, maxime
después de su brillante victoria
en el G.P. de San Marino. Una
reaparicion gue no ha podido
ser mas sabrosa para Derbi.

En 125 c.c. hay que destacar
el tercer puesto de Andrés San-
chez Marin en Checoslovaquia,
donde nada menos que tres es-
pafoles subieron al podio: el
propio Andrés, «Aspar» y Car-
dus (tercero en 250 c.c.). Por su
parte, «Sito» Pons (250 c.c.) no
parece estar precisamente en
su mejor ano. Pero después de
su tercer puesto en San Marino
todavia tiene opcién a alcanzar
el subcampeonato.

A falta de dos pruebas, Gresi-
ni (125 c.c.), Mang (250 c.c.) y
Gardner (500 c.c.) cuentan con
las mayores posibilidades de
acompafnar a nuestro «Aspar»
en el «pokern del Mundial'87.
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s .Y ={@ A # ] A ply:
Matriculas concedidas
e Ultimas Ultimas Uhimas Total vehiculos Total Licsnclss
mi las matricules matriculas matriculados parmisos de
junio 87 julic 87 agosto 87 julio-agosto 87 expedidos conducelién
ava VI ... — 85711 96141 : 1286 733 3
cete (AB) — 56563H ~6436-H B9B4H 1.331 797
icante (A ... T386-AX — GBBOAX BEB5-AX B.239 5106 7.296
Tmerla (AL} T774K 2260K 3241-K 7467 1612
Tunas (0) - —OO9-AL — 3924-AL B71471-AL 7748 7820 45
vila AV) ... ~862/D 7005-D 72760 T A 193
adajoz [BA) .. 7811-K 146K 4979K 7008 1.327 735
aleares (PM) . T322-AN B354-AN G192-AN 7880 7 g
arcelona B38-IF 5111-H “BE16 33127 13.701 54
urgos 2 B177-J 5750 | 998/ 1.810 B84 178
Caceres (CC) ~0676H T186H 1060 — 928 pLY]
iz (CA .. FB1W ~ 5766W — 7589 W 4408 7847 T
antabria (o) .. 83450 — 99340 T070-P 2725 7307 519
stelon 1CS) ... 0BB3-P — 26b63F 3867-P 7.964 1671 1295 _
Ciudad Real ([CR) TReed | Zoaid 3156 TAEE | 1291 |
rdoba (CO) ..... 5181-P 10365 | 21605 2979 1.642 1048
‘oruna, La (C) : BIIAG ~ 0068-AH_ Z136-AH 5.223 7502 7.000
uenca (CU] . 1320 T766-E 7094-E 765 735 T
Gerona (GE) ... “A706Z 7520-Z B9213-Z “4507 7333 1163
ranada (GA) . — GBB5N 7976-N 930N a7 2.122 1133
Uadalajara (GU] 37730 3731 D 40080 RES 471 1
Guipuzcoa (557 iE 23682 |  3bb63LZ 3.662 271 210
Huelva (H) ..... —923% 1 84071 0250-J 2011 710 [}
Uesca (HUJ . 776606 84746 — 89076 1147 B17 pi
en 0 ... B5738-] ~7868-J — 8673 7835 T413 613
eon (LET .. TI21-N 26504-N 3243N 2122 1387
&nda (0 ... 7543 M BI72M iE D 1,202
ugo (LU} - 0705-J 1124-] T754-] 7649 7191 314
fadrid (M ... 3713-AX 7291-HZ 764318 33.930 15.060 Z,
Malaga (MA) _ “6681-AG 0851-AH ~3364-AH < 3.242 1693
urcia (MO) . 5101-AB 9231-AB T141-AC 5040 3.606 2.106
avarra NA) . 9341-1 1168-0 2455-U 3114 1273
Orense [OR} 4787 56671 5273 1.486 934 320
alencia (P) .. 7065 E 7B69E — J83BE P — 500
almas, Las (GC) . ~ BBOB-AC 2147-AD — 5489-AD B6B1 1948 |
ontevedra (PO] ... 2374-L 49772 64492 3075 7608 92
iog, La (L0 ...... 5 [ 7506H B091-H 1506 <R
Salamanca (oA ... BI85 Sy I L T.347 1371 pi
Sta, Cruz Tenerife [TF 3 ~ 43082 71062 2 98762 3 1.807 793
ovia (G6] ... ’ 8140 | 8949D 92320 718 558 161
evilla (SE) ... T 6091-AN 0703-AP 3323-AP 7.232 3952 B
onia (50] ... 7476-C T732C 7956C 480 332 115
arragona (11 91271 7407-J — 28480 3.721 16665 870
Teruel (TE) .. 77150 — B04/D 8267-D 552 786 T
oledo (10) . 7182-K 32665K 4088 1956 1.204 a
Valencia (V) . 0851-CF 9372-CF e T e P 5.800 4454
alladolid (VA) . 5 BI22-N 03370 10070 7286 T.146 779
Vizcaya (B} ..... r 5756-A5 ~ 9434-A5 T024-AT 5.269 7.705 621
mora (ZA) 7915E ~ B3BGE BE94-E 775 [L¥] 20
Zaragoza (Z) ~7951-Y 0722-Z T136-L 4.185 = 24 |
euta (CE) .. B3/5C — Bo6oLC T BBAC 357 — 281 3
elila 0444-C — 0640C 0776C 332 303 78
otales ... 219.713 112.978 43019

Hemos cubierto los 250.000 ejemplares

CERRADO EL CUPO DE SUSCRIPCIONES

La revista TRAFICO no podra enviar-
se a aquellas personas gue lo soliciten a
partir de este mes de septiembre pues
el nimero de suscripciones -alcanzé du-
rante el verano la tirada que actualmen-
te tiene la publicacion, es decir, los
260.000 ejemplares. Como por ahora es
imposible ampliar dicha tirada, lo es tam-
bién atender nuevas demandas. De cara
al préximo ano se estudiara la viabilidad
de otra posible ampliacién, siempre que
los presupuestos de esta casa, la Direc-
cién General de Trafico, lo permitan.

Por tanto, les rogamos se abstengan
de enviarnos solicitudes de suscripcion.
Aquellas que por haberse enviado antes
de hacerse publico el cierre del cupo de
suscripciones estén ya en nuestro poder

Se ruega no envien mas
solicitudes, y se estudiara
una nueva ampliacion

sin haber podido tramitarse, seran las
primeras en atenderse si en un futuro se
reabre el cupo. En la actualidad, por tan-
to, tan s6lo se atenderan cambios de do-
micilio, asi como posibles errores.
Como recordaran, la revista TRAFICO
comenzd a editarse en el mes de julio
de 1985 con una tirada inicial de 200.000
ejemplares. A los seis meses se alcan-
zaba la cifra de 100.000 suscriptores y
cumplido el primer afo fue necesaria la

ampliacion de la tirada en 50.000 ejem-
plares, ademas de ampliar el nimero de
paginas. Esto permitié abordar uno de

_los objetivos de la publicacion, que era

insertar en la misma un suplemento es-
pecial dedicado a los nifios, profesores
y colegios en general, suplemento (TRA-
FICO CHICO) que ha tenido una gran
acogida en los centros escolares de toda
Espana y cuyos contenidos les sirven
como material de trabajo.

Entre los suscriptores se incluyen gran
cantidad de profesionales del volante, pro-
fesores de autoescuelas, empresas dedi-
cadas al transporte, Guardia Civil y policias
municipales encargados de la seguridad
vial, asi como conductores interesados en
todo lo relacionado con esta matena.
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N-332: San Pedro del Pinatar-Aguilas

Ciento diecisiete accidentes, con once muertos, es un
balance triste y demasiado elevado. Sin embargo,
teniendo en cuenta la zona en que en esta ocasion nos
hemos desenvuelto, el tema cambia. La N-332, que
también fue motivo del «Kilometro a kilometro» por la
provincia de Alicante, la hemos recorrido ahora por la
parte murciana, cuyas playas se ven al completo en
épocas claves como lo fue la Semana Santa o lo es el

verano. Desde San Pedro del Pinatar hasta Aguilas, a
donde llegan gentes de los mds variados puntos de
-Espar'ia, hemos observado sus pormenores. Al igual que,
imaginamos, hardn los conductores de los ciento
cincuenta mil vehiculos que inundan Murcia en las
épocas seiialadas. Con estos datos, las cifras de
accidentes, aunque en la mente de todos estd rebajarlas,
ya no son tan escalofriantes. El trdnsito es enorme.
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N época veraniega, cuando mi-
E les y miles de personas acu-
den a las playas del litoral es-
pafol para refrescarse y buscar ese sol
que a muchos «tuesta» de cara al re-
greso, TRAFICO ha recorrido una
zona tan frecuentada como es la Man-
ga del Mar Menor; las playas murcia-
nas, en una palabra. Desde San Ped:o
del Pinatar hasta Aguilas, a donde
acuden visitantes desde cualquier pun-
to de la geografia espaola, las carre-
teras, concretamente la nacional 332
—que es la que nos ocupa— tiene va-
rios «duefios» y muchos —demasiados
tal vez— transetintes. De San Pedro
del Pinatar, que estd en el limite con
Alicante, a Cartagena pertenece a la
demarcacién de carreteras del Estado.
Sin embargo, a partir de alli —Ma-
zarr6n por medio— es de la Comuni-
dad Murciana. Todos trabajan por el
mismo fin: poner esas carreteras en las
mejores condiciones para que no haya
accidentes.

La zona, cilida y de gran ambiente,
se abre a los que se deciden ser sus in-
quilinos durante €pocas. Madrid, sin
ir mas lejos, es una de las mayores po-
blaciones con «traslados» hasta las
playas de Murcia. Por la nacional 301
llegan hasta la capital y luego, por la
603, hasta Mazarrén y limitrofes.

TRAFICO ha comenzado el traba-
jo por San Pedro del Pinatar. Por cier-
to que el kilometraje en estos parajes
estd complicado. A raiz de Torrevie-
ja, hasta Alicante, se va desde el 46
hacia abajo. Sin embargo, en San Pe-
dro del Pinatar, a su llegada, se mar-
ca el 22,700. Luego baja al 18, 175
16... Asi hasta llegar a la provincia de
Alicante. Es decir, la kilometracién da
saltos. Pero veamos los pormenores.

Km. 22,700.—San Pedro del Pina-
tar. Abandonando Alicante, es el pri-
mer pueblo de Murcia en la nacional
332, en plena costa murciana (en la
Costa Calida), que tiene paisajes bas-
tante diferenciados del Mar Menor,
un fenémeno irrepetible. En este pue-
blo, los restaurantes elevados sobre
pilares, casi a ras del agua, son de lo
mas tipico, con pescados para todos
los gustos. Es lugar que buscan los en-
fermos de redma, ya que su concen-

tracién de yodo y elevada temperatu-
ra son aconsejados en toda su dimen-
si6n. Estamos en pleno Mar Menor,
una extensa laguna salada de 172 ki-
|6metros cuadrados de superficie
cerrada, que tiene sus origenes en una
bahia que fue cerrdndose hasta llegar
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Entrada a la ciudad de La Unidn, siempre con intenso trdfico.

a ese sistema de canales y compuertas
que comunican al Mar Menor con el
mar abierto. Su tipismo se une a una
gran fauna.

Km. 21.—San Javier. La Ribera
data de 1888 y ha llegado a ser centro
turistico de primer orden. A continua-
cion, las instalaciones del aeropuerto.
En la calzada, numerosas sefiales para
indicar su penetracién. Es zona alca-
chofera y vemos rectas importantes en
una via bien marcada y con.piso dirfa-
mos que casi excelente.

g
C-331¢
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Pastrana
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Calnegre

Cabo Cope
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El peligro se asoma a la carretera en sus numerosos CrUCEs.

Km. 13.—Los Alcazares. Antigua
estacién de bafios que nos dibuja un
paisaje huertano y marinero, definido
por la esporadica aparicion de molinos
y las palmeras que sobresalen entre los
limoneros. Hay una carretera secun-
daria que bordea la costa y nos lleva
a viejas colonias como Los Urrutias o
Los Nietos. Enfrente, la isla Mayor, la
del Ciervo, Perdiguera... Pero por la
nacional, estamos a punto de llegar a
La Unién, una parte acantilada,
abrupta y de perfiles muy bellos que

Cuesta Blanca
Tallante

N. g~
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preceden a Cartagena, visita ésta que
debe llevar tiempo de contemplacién
para el relajamiento.
Km. 0.—La Uni6n. Una ciudad na-
cida directamente de las minas hace
cien anos. Conviene acercarse a Port-
man, por su belleza, pero no por la
carretera, ya que son unos kilémetros
de curvas que terminan con el mds
pintado. En la 332, indicaciones a
gogo. Estamos en el kildmetro 0 an-
tes de llegar a Cartagena, que al igual
que ocurriera en San Pedro del Pina-
tar y Torrevieja, nos cambia de kilo-
metraje. Nos indican El Algar, a la de-
recha; Cabo de Palos y La Manga, a
17 km. Atras, lo recorrido: San Javier
y Alicante y, a la izquierda, Murcia-
Madrid. Velocidad controlada por ra-
dar. Semaforos y via libre para Carta-
gena. Son unos kildmetros complica-
dos por el transito, pero que se re-
corren con agrado pensando en el fi-
nal de! trayecto. La carretera trans-
curre junto a la via del ferrocarril.
_Km. 1. Cartagena.—Desde el ki-
Iometro 0 que marcaba La Unién has-
ta Cartagena hemos recorrido once
mas. Al llegar a la capital cartagenera
empezamos otra vez en el 1. Y hasta
M.azarrén llegaremos al 32. Son com-
plicaciones por el tema de ir de més a
menos o de empezar con cierta fre-
(:‘ue.ncia desde 0. Sin embargo, est4 se-
fializado. No hay pérdidas, y menos en
Cartagena_, una gran ciudad cuyas pri-
meras noticias s¢ remontan al siglo VI
antes de Cristo. El brazo de arena de
La Manga le sirve de abrigo contra los °
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Del tramo recorrido de la nacio-
nal 332, San Pedro del Pinatar-
-Aguilas, quien se lleva la peor par-
te en cuanto a accidentes se refiere
es Cartagena, lo que es normal, te-
niendo en cuenta su poblacién fija y
flotante. Cartagena, a nadie escapa,
es una gran ciudad y como tal posee
un alto volumen de vehiculos. De
ahi que tenga en su contorno un fo-
tal de dieciséis «puntos negros» y en
su capital y provincia se hayan pro-
ducido en 1986 un total de sesenta y
seis accidentes, por fortuna sin, vic-
timas mortales, cifra que hay que re-
saltar teniendo en cuenta que uno de
los lugares mas conflictivos de Mur-
cia es precisamente el tramo La
Unién-Cartagena, esos famosos ki-
16metros del 0 al 11.

En datos generales, hemos de
decir que en Murcia se han hecho
una serie de pruebas de alcohole-
mia, como en todas las ciudades es-
paiiolas, dando unos resultados po-
sitivos de cuatrocientos setenta ca-
sos. La peor hora es de dos a tres,
con un total de catorce accidentes,
y es normal teniendo en cuenta el
volumen de turismos que se mue-
ven por las costas buscando el re-
frescante bafio cuando el sol aprie-
ta. De quince a veinticuatro anos,
la peor edad, con una media de se-
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senta y nueve accidentes, y, en
cuanto a las causas, la mds signifi-
cativa es el exceso de velocidad y
eso que se han puesto treinta mil
denuncias por radar y los consejos
se remachan en los medios infor-
mativos locales con frecuencia, ya
que existen en Murcia noventa y
siete «puntos negros» y en el 86
hubo 373 accidentes en el plano ge-
neral. Son nada menos que cuatro
mil los vehiculos implicados en esos
accidentes.

Pero ciiéndonos a la N-332, que
es el motivo de nuestro estudio, di-
remos que se dieron ciento diecisie-
te accidentes con once muertos, se-
senta y cinco heridos graves y cien-
to treinta y cinco leves. Aparte del
kilémetro 0 de La Unidn, punto
conflictivo al méximo, existen otros
a tener en cuenta, como la travesia

de El Algar, en la interseccion con

la MU-311; del kilémetro 13 al 15
y Los Alcazares; del 21 al 21,600,
San Javier; Los Sdez y San Pedro
del Pinatar.

Por tltimo, tramos en reforma.
Hay obras de fabrica en varios Ki-
l6metros. Podemos sefialar el
12,900; 17; 20,400; 22,700, 23,800;
24.200; 26,200; 28,500, y 33,800,
sin olvidar el tramo de Mazarrén al
Puerto, con reparacién de firme.

En las cercanias de Mazarrén y del Puerto
de Mazarrén, con.la agradable compariia
del mar.

temporales del mar abierto. Algunas
de sus carreteras comarcales dan acce-
so a fortificaciones que vigilaban y
protegian el puerto.

Desde Cartagena seguimos nuestra
ruta hacia Mazarrén. Son treinta y dos
kilémetros entre montafias cubiertas
de esparto. El mar aparece poco an-
tes de entrar en la ensenada que cierra
el puerto de Mazarrén y la punta de
La-Azohia. La bahia se extiende en
una sucesién de playas interrumpidas
por algin que otro saliente rocoso.

Km. 13.—Ya decimos que inicia-
mos otra vez con el O. Pasamos des-
viaciones a Los Puertos, Cuesta Blan-
ca, Tallante y llegamos a Las Ruices.
Tenemos ya anuncios del puerto de
Mazarrén. : ;

Km. 25.—Culminada La Cuesta, un
puerto en el camino, vemos ya las bo-
_nitas playas de Mazarrén. El casco ur-
bano se encuentra siete kilometros
tierra adentro. Pero antes estd el fa-
moso Puerto. :

Km. 32.—Puerto de Mazarrén. Jun-
to a la lonja del pescado, una de las
playas mas concurridas, la Playa del
Puerto, que asi se llama. Camino del
pueblo, en la nacional 332, coincidi-
mos con la C-3211, en el kilometro
34.25. Existe una circunvalacién que,
llegando a Mazarrén, puede impedir
el pasar por la poblacién.

Km. 15.—Otra vez se complica el
kilometraje. Comenzamos desde 1, a

Aguilas, fin del recorrido.

la salida de Mazarron, buscando Agui-
las, y aqui precisamente finaliza el tér-
mino municipal de Mazarrén. Vamos
por un paisaje de laderas cubiertas de
palmito y esparto, dejando a un lado
ruinosas fortalezas que recuerdan los
avatares de la Reconquista. Asi, olvi-

. dando el desvio a Pastrana, enfilamos

en gran recta, no frecuente por aqui,
que nos lleva al rio Amir, rambla de
Mifiana y Ramonete.

Km. 23.—Término de Lorca. Hay
numerosos puentes anchos y de un
piso excelente, que han sido mejora-
dos ahora, ya que estaban en mal es-
tado. Senales de prohibiciones de ade-
lantar y limites de velocidad, porque
la carretera «no da para mds». La
Rambla de Fuente Alamo, antes de
una peligrosa curva en bajada y subi-
da, nos pone en la Rambla de Los
Chuecos (kilometro 33), que tiene
desviaciones y carteles anunciadores
para volver a cambiar el kilometraje.

Km. 11.—Desvios. De un lado, a la
derecha, Lorca. Atris, Cartagena, y a
la izquierda, Aguilas, en el limite me-
ridional de la regién. En este trayec-
to, desde Mazarrén, se ha podido lle-
gar a la costa por carreteras a la altu--
ra de Puntas de Calnegra. El Cabo
Falcon y el Cope limitan el horizonte.

Km. 1.—Aguilas. Situada al Sudes-
te de Espana, a 103 kilémetros de
Murcia, ocupa una extensién de 253,7
kilémetros cuadrados. Tiene quince

kilémetros de playas, entre las que
destacan las de Calabardina, Isla del
Fraile, Hornillo, Poniente, Calacerra-
da y Calarreona. La carretera no estd
todo lo bien que se quisiera y a la lle-
gada al pueblo hay que atravesar las
vias del tren, con los consiguientes. in-
convenientes. Hay numerosas curvas y
barreras quitamiedos. Disco de «70» y
salida de camiones, con numerosos
invernaderos.

Aqui terminamos el recorrido. En
€l, ciudades importantes y playas que
son la delicia de muchos: San Pedro
del Pinatar, San Javier, La Unidn,
Cartagena, Puerto de Mazarrén, Ma-
zarrén, Aguilas... Carreteras buenas y
otras no tanto. La primera parte, ex-
celente. A raiz de Cartagena, y mas
atiin de Mazarrén, mal. Lo del kilome-
traje es otro lio. Pero con cuidado se
puede hacer el recorrido. A rafz de
San Pedro del Pinatar, del 22,700 al 0
en La Unién. Desde aqui a Cartagen;
otra vez del 0 al 11. Y desde Cartage-
na hasta Mazarrén repeticién del 0 al
32 para seguir del 0 al 33 y al final, cer-
ca de Aguilas, del 11 al 0. Quizi Ia cla-
ve esté en la titularidad de las carre-
teras porque en este tramo son «due-
fios» el Estado y la Comunidad Mur-
ciana.

Nono HIDALGO
Fotos: José RUBIQ
(enviados especiales)

En tierra de pescadores...

Arroz caldero,
para hacerle
los honores

La cocina de la Costa Cilida
nacié del pueblo, de los pesca-
dores que apartaban del pro-
ducto de su trabajo aquellas es-
pecies menos solicitadas por los
compradores y que paraddjica-
mente mejor aprovechaban
para ligarlas al arroz, al arroz
caldero.

En la misma orilla, tras la no-
che pesquera, se montaba un re-
cipiente de hierro (el caldero)
sujeto por dos travesafios hundi-
dos en la arena y alimentado por
un fuego de lefia. Lo colmaban
de gallinas, mijoles y marisco,
condimentado con ajos y noras,
y hervido el caldo con arroz de
Calasparra. Para qué abundar
en el resultado. Pero junto al
arroz caldero, en tierra de pes-
cadores, para hacerle los hono-
res, hay otras riquisimas cosas:
la tortilla de chanquetes, los pes-
cados a la sal, pescaditos fritos,
moragas, mero de roca, sardina-
das, y... el exquisito langostino
del Mar Menor.

Mas extrano para el forastero,
pero también digno de mencidn,
es el garum, una salsa hecha con
las visceras de la caballa puesta
en salmuera.

En cuanto a la agricultura y
ganaderia, también hay que de-
cir que son importantes en estas
tierras. Por ello las menestras
salen de locura. Y las ensaladas,
para qué decir. La de Cartage-
na es tipica. Lo mismo que los
postres y frutas. Entre los pri-
meros, el pastel Cierva y tocino

de cielo, manjar de almibar,
huevo y azicar o los de almen-
dra. En cuanto a lo segundo,
melocotones, naranjas, ciruelas,
caquis, uvas y el «rey», el limdn.

Por ultimo, el vino. Muchos y
buenos. Los tiene de Bullas,
Carrascalejo, del campo de Car-
tagena y los archifamosos de Ye-
cla y Jumilla. :
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Una serie de Juan GIRON ROGER y Juan M. MENENDEZ

Sobre ellos recae la responsabilidad de formar a los futuros ’cqnductores.
Las condiciones de trabajo en que se desenvuelven no son facd_es ya
menudo se sienten explotados y poco considt'zradt.)s en lo profesional. :
Ejercen en un total de 4.382 autoescuelas diseminadas por todo el pais y
se enfrentan al reto de la renovacion. Ya hay 3 .78_0 profesores de
formacion vial salidos de las aulas de. la DGT, fr:ente a unos 13.000
profesores de autoescuela que paulatinamente iran reaclando.?e y
asimilando nuevas técnicas docentes. Pero, a pesar de todo, siempre
existen problemas en un colectivo que a diario lucha contra el estrés y el
exceso de horas de clase, en un oficio que a menudo resulta agotador.
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La problemitica de las autoescuelas, y en
consecuencia de los profesores, estd en la ac-
tualidad en un momento critico. Segin Da-
niel Victoria, presidente de la Asociacién
Provincial de Autoescuelas de Madrid, exis-
te una situacién que podria llevar a «Urffz re-
conversion salvaje. Y la gran "pagana dg!
tema va a ser la seguridad vial»- Tanto el ni-
mero de aperturas de autoescuelas, como el
coste econdémico de las mismas sigue subien-
do de forma acelerada. Por el contrario, el
niimero de permisos de conducir expedidos
y el de profesores continiia estable, por lo
que la competencia es cada vez mayor.

De hecho, en Madrid (que viene a ser,
aproximadamente, un 10 por 100 del total es-
tatal en este sector) existen 1.750 profesores,
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de los que 1.357 lo son de jornada completa.
Estos datos se completan con los de la DGT,
seglin los cuales ejercen en Espaia 12.785
profesores de autoescuela, con un total de
22.105 certificados expedidos hasta junio pa-
sado.

Estos profesionales estdn, segiin las fuen-
tes consultadas por nuestra revista, en una si-
tuacién econdmica bastante envidiable.
Mientras la oferta (el nimero de profesiona-
les) se mantiene estable desde hace afos, la
demanda (el nimero de autoescuelas que de-
sean contratar sus servicios) ha crecido enor-
memente en los dltimos afios. Sus sueldos,
asi, son de hecho ciertamente altos y se cal-
cula que pueden, perfectamente, superar las
125.000 pesetas mensuales. No obstante,

Profesconates det votante [E)

fuentes sindicales han confirmado que el pro-
blema es que estos haberes se cobran no
como sueldo base, sino mediante comple-
mentos (horas extras, dietas, etcétera), mu-
cho mds cémodos para la economia de las
empresas, pero que al trabajador no se le
acumulan a la hora de cobrar paro o para la
fijacién de la pensién de jubilacién.

La Asociacién Provincial de Autoescue-
las de Madrid solicit6 «la paralizacion de las
aperturas de autoescuelas al ministro del In-
terior y al direcior general de Trdfico el dia
23 de marzo de este ario 1987, por un plazo
no inferior a un ario. Nos basamos —cuenta
su presidente, Daniel Victoria— en los estu-
dios de la Comisién de Seguimiento del
I Congreso de Autoescuelas, y pediamos que
Se actuara segtin las conclusiones de esta Co-
misién. En junio se nos contesto que esa pa-
ralizacién era coniraria a la Constitucions.
Sin embargo, Daniel Victoria afirma que la
planificacién ha sido mayoritariamente pedi-
da por el sector.
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Sigue habiendo escasez de expertos docen-
tes y aunque el primer cursos para nuevos
Brofcsores ha sido un alivio, apenas ha cu-

ierto las necesidades de aquellos profesores
que se habian jubilado o habian decidido pa-
sarse a otras profesiones (al parecer, las opo-
siciones para conductores de la Administra-
cién, Ayuntamientos o el mismo Ejército son
copadas sistemdticamente por antiguos pro-
fesores de autoescuelas en busca de seguri-
dad). Las autoescuelas de grandes niicleos,
como Madrid y Barcelona, sobreviven «ro-
bando» a golpe de talonario los profesores de
otras provincias o cubriendo los cupos obli-
gatorios de profesores «con otros que, nor-
malmente, no querrias», nos confiesa un di-
rector de autoescuela. Segiin Daniel Victo-
ria, «la gran perjudicada de esta situacion es
la ensenanza; y, aunque hoy por hoy no se
note ninguna influencia, en un futuro se
verd».
Para Daniel Victoria, director de autoes-
cuela, la profesién de profesor de autoescue-

El doble mando del coche es la tinica
defensa que el profesional tiene y,
miichas veces, poco puede hacer con él.

El profesor de educacién vial es un
importante apoyo para el alumno,
especialmente los que dedican su
Jornada completa.

la «es muy bonita, pero muy dura. Cuando
un profesional lleva ya veinticinco afios ejer-

_ciendo estd cansado, no tiene ilusién, estd

“quemado” ... Y son bienvenidos en cualquier
gremio».

COMPETENCIA Y GUERRA DE
PRECIOS .

Segin las previsiones de los profesionales,
durante 1987 habr4 un descenso del 2 por 100
en el nimero de alumnos que se matriculen
en las autoescuelas, aunque para la DGT se
prevé un aumento de alumnos hasta el afio
1992. «Durante el 87 —sefiala Daniel Victo-
tia—, vamos a salir a seis matriculas por au-
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toescuela. Con ese mimero hay que hacer
frente a los-gastos de dos coches, profesores,
local, etcétera... Y por algiin lado se tendrdn

we notar los gastos: por la calidad. Por ahi
lega, inmediatamente, la guerra de precios y
aparecen las desviaciones (por ejemplo, anun-
cios de quince clases por menos dinero que
las autoescuelas y que luego resulta que se dan
dentro de un paiio, con un solo profesor para
veinte coches). Y eso no es ensefiar a condu-
cir, porque son coches de choque...»

Esta competencia desleal, que en algunos
casos ya se estd produciendo, afecta funda-
mentalmente a las autoescuelas pequenas,
que muchas veces estan regentadas por pro-
fesores independizados. La consiguiente
guerra de precios llevara a proponer ofertas
y precios que las autoescuelas més pequerias
no podrén soportar, perdiendo, sobre todo,
la calidad de ensefanza y el alumno. «El pe-
ligro estd —segin Daniel Victoria— en que
las autoescuelas mds fuertes se unan o, peor
min, que algiin grupo fuerie extranjero se ins-
tale en Espana. Este peligro estd a la vuelta
de la esguina, lo que no 5é es como no han
venido ya...» -

PROFESORES «QUEMADOS»
La vida laboral de los profesores no es tan

f4cil como algunos podrian imaginarse. «Son
pocos los que llegan a la jubilacion. La ma-

yoria va a trabajar en otra cosa», afirma Ra- |

fael Garcia Arboleda, vocal de autoescuelas
de la ejecutiva de FETE-UGT (ensefianza
privada).

Segin fuentes del sector, la profesion se
inicia a partir de los veintitrés o veinticinco
afios, continuando en el ejercicio de la mis-
ma hasta los cuarenta o cuarenta y cinco.
«Desde esa edad en adelante —dice Rafael
Garcia Arboleda—, ya hay dificultades para
cambiar de trabajo y ademds el profesor estd
ya “quemado”. Si continia en el oficio es por-
que no puede cambiar y se produce, por las
mismas causas, un rendimiento bajisimo». De
acuerdo con la experiencia de este portavoz
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sindical, un profesor puede permanecer en su

puesto hasta las diez u once de la noche.
«Son clases de cuarenta y cinco minutos —co-
menta— y no hay tiempo para descansar, a
lo que hay que sumar que, a veces, se dan de
ocho ‘a nueve clases continuadas. Y eso que
hay que aclarar que la jornada de tarde se da
para justificar el cobro de unos honorarios o
para cubrir el expediente, porque el rendi-
miento estd bajo cero. Es angustioso acabar
con un alumno y ver que hay otro esperando
para, inmediatamente, subirse en el coche.»

Para Luchi Ruano, responsable de la eje-
cutiva de ensefianza privada de FETE-UGT
(a cargo del subsector de autoescuelas), la
negociacién de un convenio satisfactorio es
muy laboriosa al tratarse de un sector peque-
fo y atomizado. «Es reducido, pero represen-
tativo —comenta—. Es muy dlﬁdl lograr una
movilizacion fuerte, pese a que contamos con
la mayoria de los sindicatos del sector, exac-
tamente el 59,9 por 100. La patronal en au-
toescuelas estd muy dividida y hasta ahora la
patronal estatal, la FENAE, ha hecho gala de
un dirigismo absolutamente novecentisia. Asi,
las provinciales han acabado por desmem-

M. GARROTE

Las clases de mecdnica del automdovil
resultardn muy prdcticas.

brarse con una vision diferente. Incluso resul-
ta complicado hacer elecciones sindicales. Se
trata de empresas familiares o disgregadas por
el patrén en distintas ramas. Es significativo
gue en todo el pais no haya mds que quince
o dieciséis delegados sindicales... y buscados
alazo. El sector es mds corporativista que sin-
dicalista y muy poco reivindicativo. No se mo-
vilizan porque prefieren pagas de trabajo a
destajo por encima de un salario base fuertes.

TRABAJAR LOS DOMINGOS

Como senala Garcia Arboleda, «en este
trabajo, a partir de la cuarta o quinta clase,
el profesor ya no enseria igual. El rendimien-
to se viene abajo cuando se dan mds de siete
horas de clase y llega un momento en que al
profesor le da igual que al alumno le rasque
la marcha. Asi, la enserianza es peor, los
alumnos tardan mds en prepararse y suspen-
den mds». :

Si nos atenemos al convenio colectivo vi-
gerite, el horario de los profesores de autoes-
cuela no debe soprepasar-las treinta y cinco
horas semanales o siete horas al dia. Pero la
realidad es muy otra. Fuentes sindicales de-
nuncian horarios reales medios de catorce
_hasta quince horas diarias, que quedan ca-
muflados de mil formas; ya que «en el con-
venio no somos capaces de fijar la jornada la-
boral». En el Reino Unido se han efectuado
experiencias de limitacion de horarios me-
diante el control de los tacégrafos instalados
en los vehiculos de autoescuelas. «Hemos pe-
dido que eso se haga aqui —scfiala el porta-
voz de FETE-UGT—, pero la Administra-
cién, lamentablemente, no parece que esté po-
niendo todos los medios a su alcance para
controlar el ‘exceso de jornada. Y hay casos
sangrantes, como coches que trabajan los do-
mingos, en contra de la prohibicién exisien-

te». Una medida que, por otra parte, afecta
exclusivamente a los asalariados.

El estado de las cosas entre los profesores
de autoescuelas preocupa incluso a sectores
préximos como el de la medicina laboral. El

Después de la cuarta cluse consecutiva, la atencion y la capacidad del profesor
disminuyen notablemente.

doctor Carlos Armenddriz, especializado
desde hace cinco afos, en el campo de los
conductores y las afecciones que padecen
explica que «los profesores de autoescuela es-
tdn tan desinformados médicamente como el
resto de la poblacion. Y destaca el hecho de
que no sea habitual el que hagan reconoci-
mientos periédicos». Para el facultativo, «la
fatiga en el trabajo, que se estudia en medici-
na legal, hace que el rendimiento baje en pro-
gresion geométrica a partir de un cierto nii-
mero de horas. Mds de ocho horas seguidas
es demasiado. Es preciso descansar, al me-
nos, cada cuatro y no olvidar que la mayoria
de los accidentes en carretera se da por la
larde».

~ Acerca de las dolencias inherentes al pro-
fesor de autoescuela, circulos sindicales y

médicos coinciden en que no existe ningdn
estudio al respecto. Sin embargo, el dogtor
Armendérjz estaca los padecimientos «de
tipo motor, de columna, debidos a posiciones
forzadas; los problemas psicosomiiticos, plas-
mados en un estrés originado por la respon-
sabilidad sobre el coche y sobre ef alurﬁ o
Ello incide en molestias géstricas. en o resnig'_
nes en el pecho, en alteraciones c;rterio{:cleré-
ticas, aparicidn de problemas cardiolégicos
calambres musculares y deficiencias res gfrato,
rias a causa de la polucién . A 1
Todo esto va sumandose en una espiral
que conduce al profesor a una situaci(’)g in-
sostenible, siempre a punto de estallar, Ex-
plica Rafael Garcia Arboleda que «si or ra
zones de examen médico, alpiin pmfg;or m.;
es aplo para conducir, puecfz llegar a extre-

J. RUBIO

Primer Congreso Nacional

INICIO DE UN
CAMINO EN
COMUN

L planteamiento de actua-
cion en el terreno de las
modernas autoescuelas surgi6
de las conversaciones manteni-
das en septiembre de 1985 entre
el sector y la Direccién General
de Tréfico. De ahi saldria el Pri-
mer Congreso Nacional de En-
sefianza de la Conduccion, cele-
brado en Madrid los dias 30 y 31
de mayo de 1986, considerado
como el germen de la nueva vi-
si6n de la Administracién y los
profesionales en torno a los pro-
blemas del sector.
El Primer Congreso cont6 con
la participacién mayoritaria de
las escuelas particulares de con-
ductores —cerca de 1.700 profe-
sionales— y fue escenario del
desglose metddico de 140 po-
nencias que trazaron la radio-
grafia de esa especialidad labo-
ral. Fue la primera vez en que el
sector y la Administracién se
reunian a dialogar en veinticin-
€0 afios y, como matizé el enton-
ces director general de Triéfico,
«marcé el fin de una etapa de
transicion». En lo sucesivo y
arrancando de la celebracién del
mencionado Congreso, se ha ve-
nido promoviendo el desarrollo
del sector a través del canal que
se abrié durante aquellas jorna-
das en el Palacio de Exposicio-
nes y Congresos de Madrid.




mos de desesperacién. Conozco en Madrid
a cinco o seis compaiieros que han sufrido
infartos y contintian trabajando. Y el empre-
sario lo sabe. Se dicen, ;jahora a dénde va-
mos? Y aguantan hasta que explotan o se
mueren. Parece demencial, pero es cierto.
No se contempla la readaptacion ni el reci-
claje y, automdticamente, tienen que buscar-
se otro medio de vida, porque la empresa ya
no los quiere».

LOS ACCIDENTES MAS COMUNES

J. RUBIO

Diferentes factores influyen en la acciden-
talidad del sector. Fuentes profesionales, que
llevan tiempo pidiendo el plus de peligrosi-
dad, sefialan que el accidente mds habitual
con que se encuentran en el desempeno de
su oficio son las colisiones por alcance al ha-
cer que el alumno respete los pasos de peatones
y los sematforos en ambar, pues «si se los sal-
ta, estd suspendido; aunque muchos conduc-
tores experimentados no suelen repetar esas
marcas viales». '

No hay una maniobra especifica que pon-
ga al profesor en situacién de alarma, ya que
«cuando mds confiado estds junto al alumno
—explica Garcia Arboleda—, éste fe puede
crear una situacion de peligro. Lo pasamos
peor en condiciones atmosféricas adversas, es-
pecialmente con lluvia. La maniobra mds cri-
tica quizd sea el adelantamiento en vias de un
carril para cada sentido y cuando se circula
en via rdpida y se utilizan las vias de incor-
poracién o carriles de aceleracion». Como es
natural, la principal preocupacién del profe-
sor es que no se produzcan siniestros en
carretera, si bien «con el embrague y el fre-
no, la tinica intervencion que nos queda es
evitar, utilizando el freno, que colisione con
el vehiculo de delanie».

De fondo existe una serie de condicionan-
tes que dificultan la buena marcha de no po-
cos profesionales. Como matiza Luchi Rua-

no, portavoz de FETE-UGT del subsector de
autoescuelas, «la patronal no se muesira in-
teresada en que se realicen chequeos obliga-
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La maniobra del aparcamiento supone dificultades al principiante.

Para Daniel Victoria, «un.profesional se
quema a los veinticinco anos de
ejercicio».

Accidentabilidad
mas habitual

e Vuelcos (alumno pierde
trayectoria vehiculo, que
derrapa).

Choques en intersecciones.

Colisiones por alcance.

Enfermedades
mas frecuentes
e [Estrés. :
e Trastornos digestivos.

e Problemas de columna.
® (Calambres musculares.

torios a los profesores y asi se genera una se-
rie de profgiores pluriempleados, con defi-
ciencias fisicas y que les cuesta mucho respon-
der en él trabajo». Garcia Arboleda ahonda
en el tema al sefalar que «resulta paraddjico
estar diciendo a los alumnos que la fatiga vie-
ne del trabajo excesivo, especialmente cuando
una de las preguntas que salen en el examen
es cada cudnto tiempo debe descansar un con-
ductor (cuya respuesta es: cada dos horas y
media o cada 200 kilémetros)... y luego, los
profesores son los primeros afectados por
esto».

;ENSENANZA O NEGOCIO?

Un largo rosario de cuitas jalona la vida
profesional del profesor de autoescuela. Se-
in medios sindicales, las jornadas de traba-
jo son excesivamente largas, poco remunera-

- das y en condiciones de tension. Para alcan-

zar un sueldo digno, de acuerdo con las cita-
das fuentes, hay que recurrir a «echar mu-
chas horas extmorginarias de trabajo». Quien
decide si el alumno esté listo para el examen
es el empresario o el propio alumno y la opi-
nién del profesor a menudo no es tenida en
cuenta. «A veces, la propia empresa —r1eco-
noce Garcia Arboleda— considera que no se
le ha sacado suficiente rentabilidad economi-
ca al alumno y no autoriza a que se examine.
El profesor no puede decidir, porque no hay
ley que lo facuge para elio. Y el empresario
con frecuencia piensa primero en reunir dine-
ro y, después, en la ensefianza. Son cuarenia
y cinco minutos a cambio de 1.500 pesetas,
asi de crudo. El alumno es un niimero y vie-
ne a dejar dinero. Falta sensibilidad por parte
del empresario, que sigue anteponiendo el ne-
gocio a todo lo demds».

Mientras, los profesores de formacién vial
esperan que las clases de esa materia en co-
legios de EGB puedan ser impartidas por
ellos, y no sélo por policias municipales. El
futuro puede deparar cambios para este co-
lectivo que vive de inculcar la seguridad vial
a los aspirantes a conductores.

Entré en vigor la nueva reglamentacion de talleres

Segurida

d para las

reparaciones

ESDE el pasado mes de agosto

7 estd en vigor la nueva reglamen-
tacién sobre talleres de reparacion de
automoéviles, en la que se establecen
los mecanismos adecuados para garan-
tizar la seguridad de las reparaciones
y la Qefensa de los derechos de los
usuarios.

En el Decreto regulador —sobre el
que publicamos un amplio reportaje
en el nimero 14 de septiembre de
198§— se hace por primera vez una
d_efmici()n de los talleres de repara-
cién, y se obliga a que los mismos es-
tén inscritos en el Registro Especial de
Talleres de Reparacidn.

Asimismo, en vez de clasificar a los
talleres por tipos —lo que inducia al
cliente a pensar que eran categorias—
se hacen dos grandes grupos: por una
parte, los concesionarios oficiales de
marcas y los independientes, y, por
otro, segun su actividad: mecdnica,

electricidad, carrocerias, pintura, mo-

tocicletas y especialidades especificas
de radiadores, equipos de inyeccion,
neumaticos, etc.

Porotra parte, ademads de la exigen-
cia de un presupuesto previo que evi-
te sorpresas, se establece la garantia
de tres meses 6 2.000 kilémetros para
cualquier reparacion efectuada en un
taller (los vehiculos industriales solo
15 dias).

El nuevo Real Decreto profundiza
y concreta los derechos del usuario,
quien puede denunciar las irregulari-
dades de que sea objeto a través de las
«Hojas de reclamaciones» presentadas
en el plazo de dos meses ante la auto-
ridad de Consumo competente, la
cual, si procede, incoard expediente
administrativo. Las infracciones, que
pueden ser desde la sustitucién inne-
cesaria de piezas o la negativa a la rea-
lizacién del presupuesto, hasta la uti-
lizacion del vehiculo por el taller para
asuntos propios, estdn sancionadas
con multas de hasta 500.000 pts. para
las leves; 2,5 millones para las graves,
v 100 millones e incluso mds para las
muy graves, pudiéndose llegar al
cierre del taller por un plazo méaximo
de cinco afos.
J.LR.

José RUBIO

56:;& desrm!iar su actividad, ioo o.s' talleres
eben estar inscritos en el Registro F. 1
Talleres de Reparacion. . i

José RUBIO

Tiene derecho a exigir presupuesto previo
escrito y la reparacion estd garantizada por
tres meses 6 2.000 Kms.

Desde agosto los ta-
= : lleres han debido
sustituir las antiguas placas identificativas
por las nuevas (a la derecha).

Miguel GARROTE

Consejos ‘
dtiles

ANTES DE ENTREGAR EL
VEHICULO

e Compruebe que el taller tiene visible
en la fachada la placa identificativa.
e En el interior y a la vista deberd dis-
poner de las siguientes informaciones:

— Precio de hora/taller.

— Precio de servicios concretos y
extras (groa).

— Gastos de estancia del vehiculo.

— Que tiene usted derecho a solici-
far presupues_to previo escrito, que de-
berd ser abonado por el usuario.

— Que las reparaciones estdn ga-
rantizadas por 3 meses 0 2.000 Kms.
~ — Que tiene a su disposicion las ho-
jas de reclamaciones.

AL ENTREGAR EL VEHICULO

e Pida presupuesto previo escrito |
(tiene 12 dias de validez).

® Si no estd conforme, abone el
presupuesto y retire el vehiculo.
® Si ha renunciado al presupuesto
previo, solicite certificado de de-
posito.

DURANTE LA REPARACION

e Tendrd que autorizar personal-
mente las siguientes operaciones:
— Cualquier modificacion al
presupuesto previo.
— La utilizacién de piezas usa-
das.

AL RETIRAR EL VEHICULO

e Exija factura completa con los si-
guientes datos: '
— Razén social y C.I.F. y do- '

micilio.

~— Coste y descripcion de las
piezas.

— Tiempo empleado en la re-
paracion.

— Coste de la mano de obra.
— 12 por 100 IVA.
e Exija las piezas sustituidas.
e Recuerde que deberd abonar :‘
gastos de estancia si tarda més de
tres dias en retirar el vehiculo des- |
de que le avisaron para hacerlo. j

| T



'A imagen de -un conductor nervioso

| parado en un seméforo, mirando in-
sistentemente el reloj, al que brillan las go-
tas de sudor en la frente, apretando el ace-
~ lerador con ritmo compulsivo y dispuesto a
discutir por lo mas minimo con los demas
. conductores, es algo que puede observarse

- con bastante frecuencia en las calles o

~ carreteras. Posiblemente este conductor

' _ii-és’té bajo los efectos del estrés.

_El estrés es una de las caracteristicas mas

 definitorias de la civilizacién actual. La

~ vida cotidiana esta invadida por él y l6gi-
_camente la conduccion tan ligada al estado
emocional y al estilo de vida de los indivi-

- duos, no puede ser ajena a este fenomeno.
- Se sabe que muchos accidentes de tréfico,
“muchas conductas arriesgadas y un elevado
ntmero de comportamientos inadecuados
al volante estin causados por los efectos
que genera el estrés sobre los usuarios de
vehfculos a motor. Pero, jqué es realmente

el estrés, cudl es su origen y qué repercusio-
nes tiene en el comportamiento del conduc-
tor? El estrés es un estado psicobiologico,
con efectos positivos y negativos, que s€
produce generalmente cuando un individuo
v> encuentra inmerso en una situacién de
sobreexigencia fisica o psiquica.. Son mu-
chas las situaciones que pueden dar lugar 2
la aparicién del estrés (cuadro 1) y muchos
los tipos de estrés existentes. A su vez, SON
también miltiples los efectos del estrés
(cuadro 2), variando notablemente su tole-
rancia en las distintas personas que lo pa-
decen. La predisposicion genética, las ex-
periencias pasadas, el tipo de personalidad,
la falta de ejercicio, el abuso del alcohol,
café o tabaco, la nutricién inadecuada y el
estado fisico parecen ser algunos de los fac-
tores personales de significada importancia
a la hara de explicar el porqué de las dife-
rencias individuales en los efectos, toleran-
cia y reaccion ante el estrés.

Fases del estrés y conduccion

Para que haya una conduccion adecuada,
tienen que adaptarse y ajustarse correcta-
mente los tres elementos del sistema de tré-
fico: hombre, vehiculo y entorno. El estrés,
ya sea producido por el entorno o por Iis
circunstancias del individuo, hace que esle
sistema se desequilibre, con las graves con-
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Como anunciamos en nuestro nimero de
julio-agosto, incluimos en estas péginas el segundo
trabajo sobre «Psicologia y trafico», realizado por
tres miembros de la Unidad de Investigacion de
Seguridad Vial de la Facultad de Psicologia de
Valencia, autores del libro del mismo titulo.

ESTRES

Y CONDUCCION

secuencias que de ello se pueden derivar y

que suelen variar segun el tipo y frase del

estrés en que se encuentre un conductor.
Cuando un individuo se ve sometido a al-

giin factor desencadenante de estrés, el or-
i reacciona para defenderse de la si- -

tuacién, pasindose normalmente por tres

etapas, denominadas Sindrome General de
Adaptacién: 1) Reaccién de alarma,

2) Fase de resistencia, 3) Fase de agota-

miento. Estas etapas van a tener efectos
importantes y distintos en el comporta-

miento del conductor.
Reaccién de alarma. En esta primera eta-

pa del estrés, el organismo integra un ele- ,

vado nimero de respuestas y produce

cantidad de energia para poder hacer fren-
te a la situacién o agente provocador de es-

trés. Se activan el hipotdlamo, la corteza

cerebral, la formacion reticular, el sistema -

limbico, el sistema nervioso auténomo y el
sistema endocrino. Esta compleja respues-
ta fisiolégica trae como consecuencia, en-
tre ofras cosas, una mayor capacidad de

- reaccién, una mejora de los umbrales sen-

soriales, una potenciacion de los mecanis-
mos de alerta y, en general, un aumento de
las funciones vitales.

Todos estos recursos, bien utilizados, no
deberian tener efectos perjudiciales para la
conduccién. Al contrario, podrian ser de
mucha utilidad, ya que el organismo se en-
cuentra en un estado 6ptimo de alerta y
reaccién. Pero junto con estos efectos teo-
ricamente positivos, en esta primera etapa
del estrés, también puede aparecer en el
conductor una serie de comportamientos
inadaptados y peligrosos, que es necesario
tener en cuenta y de entre los que cabria
destacar los siguientes:

® Mayor nivel de agresividad, hostilidad
y comportamientos competitivos, con las
consiguientes provocaciones al resto de los
conductores.

® Impaciencia, que conduce a una ma-
yor tendencia a aumentar la velocidad, re-
basando los limites legales establecidos.

# Aumento en la predisposicién a reali-
zar una conduccién temeraria, imprudente
y con mayor desprecio del peligro.

@ Mayor predisposicién a tomar decisio-
nes arriesgadas, con una menor valoracién
del riesgo y un aumento en la provocacion
de situaciones de peligro.

® En general, hay una mayor tendencia

procurando eliminar los asp:
del mismo. Ello solamente

do el estrés no rebasa los
capaces de ser soportados por el individuo.
Fase de resistencia. Cuando el agente o

agentes que provocan el estrés contindan,

¢l organismo resiste aumentando sus defen-
sas y manteniéndolas durante mucho tiem-
po, lo que conduce, poco a poco, a la ter-
cera etapa del estrés, 1a Fase de agotamien-
to. El individuo, en esta fase, debido al es-
fuerzo realizado y a la imposibilidad de

* mantener una resistencia continuada, cae

en un profundo agotamiento y cansancio,
acompanado todo ello de algunos alarman-
tes sintomas descritos en el cuadro 2. El sis-
tema nervioso simpatico agota sus Teservas
de energia y entra en accién el sistema pa-
rasimpético, desacelerandose la fuerte acti-
vidad orgénica que caracterizaba la prime-
ra etapa. En este momento la conduccion
se puede tornar extraordinariamente peli-
grosa, debido a que: :

® Disminuye la habilidad para integrar
informaci6n y realizar funciones analiticas.

e Disminuyen notablemente los umbra-
les sensoriales y el nivel de reactividad del
conductor.

® Debido al desgaste producido por el
estrés, se potencia la fatiga derivada de la
‘conduccion. ;

e Disminuye el nivel de concentracién y
de atencién ante los estimulos (luces, sefia-
les, ete.).

@ Ritmo de vida acelerado.

® Pueden aparecer desajustes psicoldgi-
cos graves (depresion, conducta psicotica,
etc.) que, como es bien sabido, afectan de
manera importante a la conduccion.

En definitiva, en esta etapa, el organis-
mo cansado disminuye su actividad gene-
ral, con la consiguiente merma en el rendi-
miento y los peligros que de ello se deri-
van, para una tarea tan compleja y precisa

como es la manipulacién de un vehiculo

con motor. En esta etapa es recomendable,
pues, prescindir del vehiculo o utilizarlo
bajo un control riguroso, so6lo cuando sea
sumamente imprescindible.

El estrés postraumadtico

Es esta una forma especial del estrés que
por su importancia, frecuencia y efectos so-
bre la conduccién, requiere un comentario
especifico,

_La muerte de un ser querido, el divor-
cio, el despido del trabajo, un accidente
grave, los desastres naturales, etc., son
acontecimientos de gran resonancia psico-
légica y que pueden dar lugar a la apari-
ci6n del denominado estrés postraumatico.
En este tipo de situaciones, el individuo ge-
neralmente tiene una reduccién de su ca-
p_aci’dad de respuesta frente al mundo exte-
rior, le aparecen desajustes orgdnicos, cog-
nitivos y conductuales (irritabilidad aumen-
tada, conducta impulsiva, dificultades en la

e Marcarse metas excesivamente elevadas.
e Sobrecarga de trabajo, sobre todo si es de precision.
e Problemas de inseguridad o frustracién profesional.

e Desequilibrio entre las demandas del
satisfacerias.
e Excesiva estimulacién ambiental.

actual.
Ambiente excesivamente compelitivo.

entorno y la capacidad del sujeto para

Cambios reiterados a nivel profesional o personal a que nos obliga el estilo de vida

e Ruido, contaminacidon y densidad del tréfico en las grandes ciudades.

Fisioldgicos

o Aceleracién del ritmo cardiaco.
e Cambios en la presién arterial.
o Tension muscular.

e Fuerles alteraciones en el aparato digestivo, que pueden dar lugar a dlceras, fun-

damentalmente de duodeno.

o Descargas de adrenalina y noradrenalina.

o Dolores de cabeza y de espalda.

e Cambios en la temperatura corporal.

e Eczemas y neurodermatitis.

e Trastornos funcionales en la respiracidn.

Cognitives y conducluales
o Alieraciones en el nivel de rendimiento.

® Cambios emocionales transitorios: irritacidn, ira, trisieza, efc.
o Alleraciones en el comportamienio sexual.

o Dificultades para conciliar el suefio.

o Incapacidad para mantener relaciones adecuadas con los demas.

e Faliga emocional y mental.

e Deficiencias en Ia conceniracién y toma de decisiones.

e Alteraciones en la memoria y percepcion

I e e R

concentracidn, etc.), acompafados, bien
de hiperalerta, bien de un enlentecimiento
en la capacidad de respuesta. Asi pues, el
individuo afectado por este estrés es espe-
cialmente proclive a la accidentalidad.

Diversos estudios demuestran que mu-
chos conductores muertos en accidente de
automovil han tenido una situacién trauma-
tica fuerte en el periodo previo al siniestro
(Finch & Smith, 1970). Se sabe, por ejem-
plo, que tras la pérdida de un ser querido,
aparece en algunas personas un mayor des-
precio por la vida, lo que puede generar,
de manera consciente o inconsciente, accio-
nes muy peligrosas en la conduccién. En
este contexto se podria afirmar que algu-
nos accidentes de trafico responden a una
forma solapada de suicidio. Se ha podido
comprobar, por poner un ejemplo mds, que
la tasa de accidentalidad de las personas di-
vorciadas aumenta en los periodos previos
y posteriores al divorcio (McMurray,
1970).

Algunas recomendaciones

Si se tienen en cuenta las graves conse-
cuencias que produce una exposicién pro-

.. longada al estrés, tanto en la vida cotidia-

na de los individuos como en las situacio-
nes de conduccidn, es evidente que los
agentes estresantes deberian ser elimina-
dos. Sin embargo, de todos es bien sabido
que eso es bastante dificil. No queda, pues,
mds remedio que «enfrentarse» al estrés de.
la manera mas adecuada posible, de modo
que se potencien sus efectos positivos y se
palien los negativos.

Existen técnicos (médicos, psicélogos,
etcétera) especializados en entrenamiento
de manejo de situaciones de estrés, me-
diante métodos eficaces. Pueden ser de
gran utilidad para los conductores agueja-
dos de este trastorno, sobre todo para
aquellos profesionales del volante (taxistas,
conductores de camiones o autobuses,
etc.), que estdn involucrados en situaciones
especiales de trafico, capaces de potenciar
la tensién psicoldgica ya de por si propia
del estilo de vida actual. Lamentablemen-
te, en muchas ocasiones el conductor en
vez de recurrir a estos especialisias, opta
por ?plicarsc sus propias estrategias tera-
péuticas, generalmente inadecuadas, para
paliar los efectos del estrés: uso del vehi-
culo para reducir la tensi6n psicolégica, uti-
li_zaci('m del alcohol u otras drogas, inges-
tién incontrolada de farmacos (ansioliticos,
hipndticos, antidepresivos, estimulantes,
etc.), que no vienen mas que a aumentar
la posibilidad, directa o indirecta, de sufric
un accidente.

En todo caso, si estd estresado conduzca
con mucha prudencia. Pero si conducir le
potencia el estrés, es mejor que no utilice
su vehiculo. Puede ser muy peligroso para
su propia seguridad y la de los demads.

José SOLER, Luis MONTORO y
Francisco TORTOSA

En octubre: Firmacos y conduccién
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Por RAMON y MENA
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pnmerosl_ Dr. Angel del AGUILA _

AUXINOS

EL SOCOTTiSMO es una ciencia y
como tal se debe estudiar. Por
eso conviene no dejar esta materia a
la improvisacidon: Su utilidad no es
solamente para profesionales, poli-
cias, Guardia Civil, bomberos, etcé-
tera, sino que cualquiera de ustedes,
en cualquier momento, puede re-
currir a sus conocimientos sobre so-
corrismo. Es mds, considero que
unas minimas nociones sobre prime-
ros auxilios deberian ser impartidas
en los colegios, con lo que se conse-
guirfa que todos supieran actuar ante
un accidente, incluso ante una catas-
trofe. Sirva como ejemplo el nifio
que nos llegé al hospital ahogado y
cuya vida probablemente se hubiera
podido salvar si sus padres hubiesen
tenido algunos conocimientos...

Hay que tener muy en cuenta que
los accidentes, en muchas ocasiones,
se producen en lugares alejados de
los hospitales y, si bien el mayor ni-
mero se dan en las grandes ciudades,
donde el traslado a un centro hospi-
talario es mds rdpido, también es
cierto que los mds graves se dan en
las carreteras y es entonces cuando
se hace necesaria la ayuda de perso-
nas que, en la mayoria de los casos,
ponen toda su buena voluntad pero
apenas ningin conocimiento sobre
medicina y sobre socorrismo.

Para facilitar su comprensién voy
a intentar clarificar una parte basica:
saber clasificar las heridas segiin su
gravedad; es decir, leves, graves o
muy graves.

Heridas leves.—Son los aranazos,
escoriaciones, pequenos hematomas
(chichones, etc.). Estas no suelen
necesitar tratamiento médico. Las
heridas pueden ser tratadas tinica-
mente con agua y jabon para arras-
trar las particulas y aplicar posterior-
mente un antiséptico tipo mercromi-
na. En los hematomas méis impor-
tantes conviene poner hielo, aunque
no directamente sobre la piel.

Heridas graves.—Suelen presen-
tar hemorragia de tipo venoso y ca-
pilar (la sangre sale de forma conti-
nua, chorreando la herida). Estas
necesitan tratamiento médico, pero
antes hay que cortar la hemorragia.
Asi, sobre la herida hay que colo-
car un apdsito (gasa) o panuelo lim-

pio y se comprime con la mano;si es
un miembro, se levanta éste a la vez
que se comprime. También se pue-
de colocar sobre las heridas un «pe-
lotén» hecho con panuelos, vendas,
etc., y se venda sin apretar mucho,
justo hasta que la herida deja de
sangrar.

Ante heridas de este tipo, convie-
ne tener en cuenta ademds algunas

TIPOS DE
HERIDAS

cosas que no conviene hacer. Por
ejemplo, no hay que quitar las ropas
y, si fuese necesario, hay que cortar-
las, pero nunca tirar de ellas. Tam-
poco conviene limpiar la herida o po-
ner antisépticos, ya que hay que qui-
tarlos en el hospital y eso entorpece
la labor del cirujano; como mucho,
limpiar con agua simplemente. Tam-
poco se debe poner sobre la herida
polvos o pomadas, ni tan siquiera al-
godon, y también debe descartarse el
colocar torniquetes en este tipo de
heridas. Controlada la hemorragia,
el herido debe ser trasladado al hos-
pital, siempre con cierta calma.

Heridas muy graves.—Pueden te-
ner gran destruccién de tejidos, con
lesiones asociadas a drganos inter-
nos, fracturas, etc. La hemorragia es
intensa y de tipo arterial, por lo que
la sangre sale a borbotones y es de
un caracteristico color rojo intenso.

Estas heridas se deben tocar lo me-
nos posible y lo més importante es el
control de la hemorragia. Esta se con-
sigue haciendo presion sobre la hen-
da con la mano vy, si no se dispone de
venda, con un pelotén en la herida
hasta que deje de sangrar. El torni-
quete sdlo se pondrd cuando una he-
morragia haya que cortarla para aten-
der a otros heridos mas graves. En ese
caso, se llevard a cabo con prendas
anchas (de mas de 4 centimetros), ta-
les como una manga, una corbata...,
y colocada en la raiz del miembro
ayudéandoese de un palo o algo pareci-
do para ir retorciendo hasta que deje
de sangrar a borbotones. Nunca se
debe hacer con cuerdas, cordones,
etc., ya que al ser estrechos y apretar
producen grandes lesiones en los ner-
vios y vasos. En la frente del herido
se debe pintar una T, asi como la hora
en que se puso el torniquete; si se tar-
dara mas de una hora en recibir asis-
tencia médica hay que aflojarlo un
momento y se vuelve a poner. De no
hacer esto, el miembro se puede gan-
grenar, con la consiguiente pérdida
del mismo. Si el estado del herido es
critico por la pérdida de sangre, hay
que replantearse el aflojar el torni-
quete por las consecuencias fatales de
una nueva pérdida sanguinea. Si se
afloja, siempre se hard de una forma
lenta.
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DUCIR MEJOR

Con objeto, fundamental-
mente, de controlar los tiem-
pos de conduccidn y de descan-
so de los conductores de los ve-
hiculos destinados al transpor-
te de mercancias y de viajeros
surgieron en Alemania, inme-
diatamente antes del comienzo
de la Segunda Guerra Mun-
dial, unos aparatos registrado-
res de recorridos o tacdgrafos,
que, en principio, eran obliga-
torios para todos los autobu-
ses.

Etimoldgicamente, el voca-
blo tacégrafo procede de las
palabras griegas tacés (rapidez,
velocidad) y grafos (escritura).

En un sentido muy amplio,
pues. se trata de un aparato re-
gistrador de la velocidad. Pero
como velocidad hace referen-
cia al espacio recorriao en una
unidad de tiempo, este apara-
to registra también recorridos.
Es decir. que podria definirse
como un aparato registrador de
recorridos y de tiempo de tra-
bajo.

En nuestro ordenamiento le-
gal, el anexo a la Orden Minis-
terial de 16 de noviembre de.
1981, sobre homologacién de
los tacégrafos, los define como
«un aparato apropiado para el
montaje en vehiculos automo-
viles, para la indicacién auto-
matica 0 semiautomatica y re-
gistro de los datos sobre el des-
plazamiento del vehiculo, asi
como sobre determinados
tiempos de trabajo del perso-
nal conductor».

CLASES DE TACOGRAFOS

Los tacGgrafos pueden ser de
dos clases: mecdnicos y elec-
tronicos. !

Los primeros en aparecer
fueron los tacégrafos mecani-
cos. Bdsicamente se trata de un
velocimetro al que se ha incor-
porado un sistema de registro.
Su estructura es, por ltanto, la
de un velocimetro, contando
con un indicador de velocidad
y un cuentakilémetros, pero
anadiendo diversas funciones
de registro. Las tomas a la sa-
lida de la caja de cambios son
las mismas que las del veloci-
metro, aunque los cables son
logicamente mas gruesos, por
requerirse mayores impulsos
rotacionales para el sistema de

por nso

conduccion magnética, que se
realiza por medio de un imdn
rotante.

Los tacografos electrénicos
surgen como consecuencia de
la evolucion de los mecanicos,
perfeccionados a través de las
experiencias obtenidas en los
afios de utilizacion de éstos.
Hoy précticamente todos los
tacografos que se montan son
electrénicos, pues si bien su
precio es mayor, permiten ob-
tener registros complementa-
rios, su exactitud es mayor y su
instalacién resulta mas facil y
menos costosa. Su diferencia
fundamental con los tacégrafos
mecanicos reside en el sistema
de conduccion de los impulsos,
que se realizan por métodos
electrénicos, mediante un

Tiempos de carga y descarga
Tiempos de olros trabajos
Tiempos de interrupciones

- El tacografo

Escala

horaria
Recorridos Consumo de
Tiempos de marcha combustible u ofros
Velocidad Tiempos de parada registros adicionales
Tiempos de conduccion

Revoluciones del motor

transmisor de impulsos en la
salida del velocimetro. No es
necesario el cable flexible de
conduccidn, por lo que el apa-
rato resulta mas facil de insta-
lar en vehiculos que requieren
largos y complicados. recorri-
dos del cable, como los auto-
buses que llevan el motor ins-
talado en la parte posterior.

ESTRUCTURA

El tacégrafo se compone de -

tres secciones: caja frontal,
caja trasera y cubierta trasera.

En la parte anterior de la
caja frontal figuran todos los
elementos visibles por el con-
ductor: velocimetro, reloj,
cuentakilometros, ventana de

control del funcionamiento del
disco diagrama, el testigo de
aviso del exceso de velocidad
y, en la mayor parte de los apa-
ratos electronicos, el indicador
de las revoluciones por minuto

" del motor.

En la parte superior de la caja
trasera, que es la que contiene
el mecanismo conductor del
aparato y las agujas grabadoras,
estan los diales de control de los
tipos de registro del conductor
y tripulacién, que deberan se-
leccionar el que corresponda en
cada caso: tiempo de conduc-
cién, demas tiempos de trabajo
y tiempo de disponibilidad
(tiempo de espera, permanencia
al lado del conductor o en una
litera durante la marcha del ve-
hiculo) o interrupciones de la
conduccién y periodos de des-
canso diario.

Por iiltimo, la cubierta trase-
ra, que, a diferencia de las ca-
jas frontal y trasera, construi-
das en aluminio fundido, con-
siste en una moldura de plasti-
co, contiene las conexiones
eléctricas para el instrumento.
Logicamente, al contener estas
conexiones..., por lo general,
se precinta para evitar manipu-
laciones fraudulentas.

VARIFICACION Y
REVISION

Los tacégrafos deben ser ob-

jeto de comprobacién o verifi-
cacién: en su instalacién, en
cada reparacion, en las modifi-
caciones del namero de vueltas
de recorrido del vehiculo, en
cada modificacién del perime-
tro de los neumaticos y, con ca-
racter general, transcurridos
cinco anos desde la iltima
comprobacién.
. Con independencia de lo an-
terior, deben revisarse al me-
nos cada dos anos, pudiendo
efectuarse esta revision dentro
del marco de los controles téc-
nicos de los vehiculos. Se con-
trolan especialmente el funcio-
namiento correcto del aparato,
las marcas de control y la inte-
gridad de los precintos.

EL DISCO DIAGRAMA

El elemento esencial del ta-
cografo es el disco. diagrama,

en el que quedan registrados
los datos suministrados por
aquél. Consiste en un disco de
un papel especial recubierto de
una capa muy sensible, en el
que se graban las distintas ins-
cripciones mediante agujas o
estiletes con punta de zafiro.
Estas agujas ejercen presion
sobre la capa registradora,
quedando visible el papel de
base de color negro. Los regis-
tros se realizan en funcion del
tiempo, sin que puedan corre-
girse o borrarse sin deteriorar
la capa. El disco diagrama gira
una revolucién completa cada
veinticuatre horas, por lo que,
transcurrido este tiempo, como
maximo, debe ser retirado y
sustituido por otro, ya que, en
otro caso, los registros se su-
perpondrian. Como regla ge-
neral, el disco se retirard al fi-
nalizar el periodo de trabajo
diario. Los tacdgrafos para un
solo conductor llevan un disco
diagrama, mientras que en los
modelos para dos conductores
deben colocarse dos. uno para
el conductor y otro para el ayu-
dante, separados por una pla-
ca separadora.

En el disco diagrama hay
unos registros que deben efec-
tuarse manualmente por el
conductor, en la parte central,
y que comprenden las localida-
des de salida y de llegada, el
nombre del conductor, el kilo-
metraje al comienzo y al final,
la matricula y la fecha.

Los datos relativos al re-
corrido se registran automati-
camente. En el anverso del dis-

co diagrama, de color verde o

negro, deben quedar grabados
obligatoriamente la velocidad,
los tiempos de trabajo y la dis-
tancia recorrida. El orden de
los registros varia segiin la mar-
ca- del aparato, pero normal-
mente es el siguiente: En el
campo exterior del disco se re-
gistra la velocidad, hasta un
mdximo de 125 km/h. Hacia el
interior de este campo, en una
zona intermedia, se registran
los tiempos de conduccién,
otros tiempos de trabajo, inter-
valos y tiempos de reposo. La
parada se senala con una linea
delgada, mientras que durante
el viaje aparece una inscripcion
gruesa. El tercer campo, inte-
rior, registra la distancia re-
corrida por medio de un car-
dioide formando una linea en
zig zag.

En los tacografos que regis-
tran las revoluciones por minu-

to del motor, este registro, no
obligatorio, se efectia en el re-
verso del disco diagrama, de
color rojo, graduado normal-
mente hasta un médximo de
3.300 a 4.000 r.p.m.

Ademds de permitir, me-
diante unos registros obligato-
rios, un control exacto de la
velocidad, de la distancia re-
corrida y de los tiempos de
conduccién y de descanso, el
disco diagrama tiene otras
muchas aplicaciones, funda-
mentalmente en investigacion
de accidentes, ya que determi-
na la velocidad intantdnea, la
disminucién de velocidad y la
distancia recorrida por el ve-
hiculo desde que su conductor
perdio el control o aplico los
frenos. En este sentido, los
jueces le conceden pleno valor
probatorio en Alemania,
mientras que en Espaia su
apreciacion como prueba es
discrecional.

Cualquier manipulacién de
los registros de un disco diagra-
ma puede detectarse facilmen-
te, ya que las inscripciones,
muy dificiles de imitar, no
coincidirian con las de otros
campos y, ademads, las apertu-
ras y cierres del tacégrafo que-
dan marcadas en el disco. Por
otra parte, hay que tener en
cuenta que, segin la ley
38/1984, de 6 de noviembre so-
bre inspeccion, control y régi-
men sancionador de los tans-
portes mecanicos por carrete-
ra, desarrollada por el Regla-
mento aprobado por el Real
Decreto 1408/1968, de 26 de
mayo, mientras que la carencia
de tacografo constituye falta
grave, su manipulacion o fal-
seamiento se considera falta
muy grave.

La verificacion o evaluacion
de los registros puede ser visual
o microscopica. La primera es
suficiente para los regisiros
mas llamativos y elementales,
mientras que la segunda se rea-
liza mediante un microscopio
especial, cuando es necesaria
una mayor precisién y exac-
titud.

A efectos de control, el con-
ductor debe mostrar los discos
diagrama a los agentes de vigi-
lancia del trifico siempre que
sea requerido para ello y debe
conservarlos en su poder du-
rante siete dias. La empresa,
por su parte, los conservara du-
rante un ano.

Fernando MUNOZ PELAEZ
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El tacografo sirve para medir:

a) Velocidad, distancia y peso trans-
portado.

b) Velocidad, distancia y tiempos de
trabajo.

¢) Velocidad, distancia y radio de
giro.

9 En los taco-

grafos mecani-
cos, el sistema
de conduccion
de impulsos es:

a) Magnéti-
co.
b) Hidrauli-
co.
¢} Electroni-
co.

9 Las revoluciones por minuto del mo-
tor se registran:
a) En el anverso del disco diagrama.
b} En el reverso del disco diagrama.
¢} En un disco especial.

_—  Escala®
de tiempos

6 Los tacégra- B
fos estan gra- :
duados hasta
una velocidad

/ Tiempos de marcha
7 y de parada

Kilometros

maxima de:
a) 100 km/h.
b) 120km/h.
¢} 125 km/h.

@ Durante cuanto tiempo debe conser-
var el conductor en su poder los discos

diagrama?
a) 7 dias.
b) 24 horas.

¢) 12 horas.

@ El tiempo de permanenia en la litera,
durante la marcha del vehiculo, se con-
sidera:

a) Tiempo de conduccion.
b) Tiempo de disponibilidad.
¢) Periodo de descanso diario.

SOLUCION
q'9'e’'sd‘yiqgle’ziq’l
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LA LOCUM DEL MES

Fotografias captadas desde los helicépteros de la Direc-
cién General de Trafico. Sirven de _base para_la tramita-
cion del correspondiente procedimiento sancionador.

Pese a la
senalizacion de
«prohibido
adelantar», tanto
vertical como
horizantal, 1a
molocicleta inicla
una maniobra
peligrosa,
superando al
autommdvil en un
lugar prohibido.

‘Sin volver a su
derecha, y pese a
que por la
sefalizacion
horizontal puede
ver que continlia
prohibida el
adelantamiento,
rebasa la
motacicleta también
a un camion que
circula
inmediatamente
delante del
vehiculo antes
rebasado.

En esta
oportunidad,
ademds de la
correspondiente
fotografia del
helicoptero, el
conductor de la
motocicleta es
detenido por un
agente de [a
Guardia Civil de
Trafico, que ha
observado su
incorrecta
maniobra.

Reserva
de
Dominio
Hoy en dia, cada vez
es mas corriente adquirir
un vehiculo nuevo, adop-
tando el método de com-
pra financiada.
La entidad financiado--
ra, por la evidente cau-
cién del crédito concedi-
do, procedera a notificar
al Registro Provincial de
Ventas a Plazos para que
efectiie la correspondien-
te anotacion y expida una
copia de tal registro. Di-
cha copia se presenta
ante la Jefatura de Trafi-
co de la provincia, para
que, a su vez. proceda a
la anotacion en el fiche-
ro magnético, clasifican-
dolo como vehiculo ins-
crito con Limitacién de
Disposicién o Reserva de
Dominio, para que de
este modo el vehiculo no
pueda ser transferido a
un tercero, mientras no
se haya reintegrado en su
totalidad el crédito con-
cedido por‘la financiera.
Una vez liquidado el
préstamo —segun lo es-
tablecido en el contra-
to— entre comprador y
findnciera, ésta procede-
ra a expedir una comuni-
cacidon al Registro de
Venta a Plazos, para que
cancele la anotacion. El
Registro, a su vez, lo co-
municard a la Jefatura de
Trafico, la cual borrara
de su registro. el impedi-
mento o carga que pesa-
ba sobre dicho vehiculo.
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DESDE ;

SE es el titulo de una fas-
E cinante novela de Cyrano

de Bergerac escrita en
1657. Desde entonces queda de-
mostrada la posibilidad, imagina-
ria o real, del viaje espacial. Es
conocida aquella «boutade» de
Borges, segin la cual todo viaje
es espacial y, por tanto, se mos-
traba asi la imposibilidad de ha-
blar reflexivamente respecto a la
conquista del espacio. Viajar es
una forma de surcar el espacio-
tiempo, una manera de recuperar
la memoria y un modo, como
otro, de fabular la conciencia. El
viaje, la especializacién del siste-
ma metafdrico, constituye uno de
los rasgos principales de este ace-
lerado y fugaz fin de siglo.

Quiza precisamente por ello
sea un buen momento para viajar
o, por lo menos, para plantearse
la mistica del viaje. Surcar, cor-
tar, traspasar el vacio llamado es-
pacio: he ahi la originalidad del
viaje espacial. La literatura siem-
pre ha sido propicia a la conside-
racion del viaje. Por un lado, el

- género de aventuras, por otro, la
ciencia-ficcion en cualesquiera de
sus manifestaciones, han tratado
con esa simulacidn espacio-tem-
poral que es viajar. Es cierto que
el viaje al que deseo referirme
nada, o poco, tiene que ver con
esto. Proust también viaj6, sélo
en su caso, hacia el pasado. Y es
que las magnitudes son traidoras
y equivocas. El viaje es un conti-

- nuo metaférico que siempre debe
funcionar simultineamente. Via-
jamos en el espacio-tiempo hacia
delante y, como Alicia, precisa-
mente por ello, hacia atras; viaja-
mos en el decurso consciente de
la prosa, de la literatura, inven-
tando tanto el futuro como idola-
trando el pasado.

El viaje es un constructo en el
tiempo. Este, el canal preciso que
permite su desarrollo. S6lo cuan-
do lanzamos una mirada a nues-
tro alrededor podemos imaginar
su presencia. Vivimos un mundo
de objetos inertes, banales e ir6-
nicos que se aburren a nuestra
costa, tanto 0 mds que nosotros a

Joaquin CALOMARbE

0.7

la suya. No podemos divisar el es-
pacio. Sélo intuirlo o pensarlo. El
espacio, lo mismo que el tiempo,
es lo que escapa a nuestra repre-
sentacion de lo real. Vemos los
objetos sobre fondos superpues-
tos a los fondos, pero somos inca-
paces de ver el intersticio transpa-
rente sobre el que dichos objetos
aparecen y son: el espacio, el
tiempo.

Pues bien, viajar es ritualizar
sacrilegamente esa negacion y ese
vacio. Viajamos a costa del espa-
cio traspasiandolo. Surcamos el
tiempo enquistdndonos, como pa-
rasitos, en su movimiento. El fin
del siglo no permite disertaciones,
ni siquiera fabulaciones; por tan-
to, no es posible, hoy, improvisar
acriticamente un discurso sobre el
espacio, o el tiempo, o lo vacio,

0 la luna. Cyrano puede escribir

sobre el mundo, otro de la luna,
pero, ;jcémo hacerlo desde el
aburrimiento banal y posioto de
los supervivientes del Apolo? El
siglo XX solo puede recrear el
diecisiete, pero no suplantarlo.
Viajamos, exploramos el espacio
o esquivamos el tiempo, si; pero
solo como metéforas usadas de al-
gin metalenguaje literario, filoso-
fico o cientifico. Cyrano no, él
rasgaba el imaginario puente de
las lunas porque la imaginacion
era todavia posible. Hoy todo
esta ya imaginado; lo sabemos
todo y éste, entre otros, es uno de
los males del siglo. Las utopias se
han cumplido y viajamos, quiza,
inconscientemente por huir deso-
lados de ese cumplimiento. Tan
solo nos resta escapar de la esca-
pada, fugarse de la fuga, no espe-
rar a Godot y rescatar a Kafka de
lo kafkiano. Un siglo, el nuestro,
agoniza entre simulacros de nedn
y estertores kitchs. Nuestro tiem-
po ha abolido el espacio y el tiem-
po, nuestro siglo, ha suprimido la
historia de los siglos y la caida de
los imperios. Nos hemos salido de
la historia y hemos ingresado en
el reino imaginario y fandtico de
los simulacros y la hiperrealidad.
Vivimos signos de signos, signifi-

Viaje
en la luna

cantes asignificantes y lunas pre-
histéricas envueltas en celofin y
plexiglas. -

Por eso, porque todo viaje es
imposible, nada estd ya quieto,
estatico. A imitacién de nuestros
propios modelos explicativos, nos
hemos puesto enloquecidamente
a correr detrds de algiin positrén
arisco que no se ha enterado, su-
ficientemente, ni a tiempo del
principio de indeterminacion in-
cumpliéndolo.

Cyrano, como Pascal, suponia
que una manzana era un micro-
cosmos libre y auténomo, imagen
real, pero cierta, de un universo
explicable. ;Como sostener en las
postrimerias del milenio semejan-
te utopia? La realidad se nos ha
evaporado de las manos suplanta-
da por la exacerbacion de ella
misma. Habitamos un universo
pornografico e inocente por falta
absoluta de culpa. Nietszche hoy
no podria recurrir a la metifora
del eterno retorno. No le haria
falta, puesto que todo ha retorna-
do eternamente en esta acumula-
cién imitativa y serial del consu-
mo que se€ consume a si mismo.

Marcel Proust no podria, igual-,
mente, ir a la bisqueda del tiem-
po perdido porque la idealizacion
imaginaria del pasado deviene im-
posible debido a la estandariza-
cion frustrante y absurda del pre-
sente. El pasado se compra en el
«revival» de cualquier gran alma-
cén y la conciencia de Combray
es, hoy. tan sélo un didlogo enve-
jecido y caduco de cualquier film
de Visconti.

Lo hemos perdido todo, incluso
la posibilidad de escribir novelada-
mente la pérdida. La luna es nues-
tro mundo y la ficcién nuestra rea-
lidad concreta, material y cotidia-
na. El siglo muere yerto poniéndo-
se unas medias negras que nada le
recuerdan y escribiendo, insensi-
ble, esa ausencia, ese vértigo, ese
viaje alucinado e inexistente hacia
su propio vacio, partiendo de su
encanecida nostalgia. Sélo nos
queda, pues, finalizar el milenio de
todos los milenios.
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Futre, la nueva estrella del futbol espanol

UEn Portugal
Me pertionaban

las Mmultas’

Paolo dos Santos Futre, portugués, de veintiiin aiios, es la peniiltima
estrella que llega al fiithol espafiol, y para defender la camiseta del
nuevo Atlético de Madrid. El lusitano quiere triunfar en el club
rojiblanco y también pretende ser un conductor ejemplar en las
carreteras espaiiolas, por donde le gusta viajar el volante de su nuevo y

espectacular coche deportivo.

Cada temporada futbolistica se estrena
con una nueva estrella, y en la que ahora
comienza parece que lo sera Futre, jugador

nacié en el pueblo portugués de Montijo
hace veintiin afios. No quiso estudiar, tam-
poco busco un empleo, sino que se propu-
so destacar en lo que le gustaba: el mundo
del balompié. Y lo consigui6. Jugo el pasa-
do Mundial de México vistiendo la camise-
ta de su pais, y hace s6lo unos meses se pro-
clamé campedn de Europa con el que era
su club de siempre, ¢l Oporto.

—Aquella final continental, en Viena,
ante el Bayern Munich, ;ha sido el momen-
to mas feliz de tu carrera?

—Sin duda. Es una experiencia incompa-
rable. Conseguir la Copa de Europa es una
de las m#ximas aspiraciones que puede te-
per un futbolista. Ademds, la alegria fue
alin mayor, porgue no contdbamos como fa-
voritos ante el equipo germano.

—;Quién es en realidad Paolo Futre, el
joven «crack» que llegé de Portugal?

—No tengo secretes. Soy un muchacho-
normal, entusiasmado por el fiitbol; un pro-
fesional que trabaja al méximo en cada par-
tido, para responder a los que confian en
mi. Ahora, en el Atlético de Madrid tendré
que satisfacer a la aficién, pues sobre mi
pesa una gran responsabilidad.

—La politica de contratacién que ha im-
puesto el nuevo presidente del club 1oji-
blanco, Jesis Gil, alcanzé su maximo limi-
te con el fichaje de Futre. En quinientos
millones de pesetas se cerré la operacién.

—Gil ha sido el presidente que més con-
fianza me ha dado. Tenia ofertas para ju-
gar en Italia, donde estin los grandes fut-
bolistas del mundo, pero me basté un pri-
mer contacto con Gil para decidirme a fir-
mar por el Atlético.

«CON EL OPORTO LO GANE TODO»

Futre se presenté en Madrid en los ulti-
mos dias de la campana electoral rojiblan-

del Atlético de Madrid. Paolo dos Santos

ca, apoyando a Jestis Gil, por entonces can-
didato a la presidencia del Atlético. Fue la

baza para convencer a miles de socios in-

decisos, que ya no dudaron ante la presen-

-cia del campedn de Europa. -

—; Consideras que fuiste utilizado?

—No lo vi asi. Simplemente, Gil me que-
ria en su equipo en caso de salir elegido, y
ese propdésito tan sélo dependia de que la
oferta que me hiciera alcanzara mis pre-
tensiones. Gil me demostré que era um
ganador, un hombre de palabra, y muy

directo en sus intenciones. Me gustaba

la idea de jugar en el Atlético y asi pac-
tamos un acuerdo interesante para las dos
partes.

—¢No te preocupé abandonar el Opor-
to, cuando alli eres el idolo consagrado, y
el equipo defenderi el titulo europeo en la
actual temporada?

—En el Oporto ya lo habia ganado todo.
Consideré que era el momento de buscar
nuevas metas. En Portugal he sido interna-
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cional, gané la Liga dos aiios consecutivos,
la Copa y, en fin, consegui la Copa de
Europa. La aficion de mi pais debe en-
tender que llegd la hora de contrastar mis
posibilidades mds alld de nuestras fronte-
ras.

—¢ Y el Atlético de Madrid te parecié el
club apropiado para el nuevo reto?

—En realidad, creo que mi destino era
vestir la camiseta de este equipo. Como sa-
bes, estuve a punte de fichar por los roji-
blancos hace dos ahos. Aungue de lo que en-
tonces ocurrid prefiero no acordarme. Aho-
ra el Atlético vuelve a tener las maximas as-
piraciones. Estamos en disposicién de ganar
la Liga, y en lo personal, estoy convencido
de que destacaré, seremos el impacto de la
temporada.

LA ILUSION DE TENER
UN PORSCHE

El ritmo que marca la bolsa futbolistica
no hace disparatado que la cotizacién de un
campedn como Futre se cifre en quinientos
millones de pesetas. Es el precio conveni-
do para que defienda la camiseta rojiblan-

ca por tres temporadas. Sin embargo, es cu--

rioso que Paolo Futre exigiera dentro del
contrato la compra de un coche deportivo
por cuenta del Atlético. '

—¢Por qué incluiste en las condiciones
esta peculiaridad?

—Al igual gque otros deportistas suelen
pedir una vivienda, mi ilusién de siémpre
ha sido tener un Porsche. Era un suefio que
me perseguia desde que era un nifio y que
ahora tuve la oportunidad de hacer reali-
dad. Mi preferencia, en cuanto al color, era
el rojo. Pero cuando vi el amarillo, quedé
encantado.

—¢Eres aficionado a conducir?

—Mle gusta, pero esto no implica que sea
amante de la velocidad. El coche me atrae
como medio para viajar. Buena prueba de
ello es que los dos desplazamientos que ya
he hecho hasta Oporto han sido con mi nue-
vo coche, porque disfruto al volante de un
deportivo.

—;Posees algunos coches mas?

—Tenia un Ford Escort, pero ahora se lo
dejaré a mi novia, que estf a punto de con-
seguir el carné de conducir. Quiz4 més ade-
lante decida ampliar mi garaje particular.

—; Tienes tradicién automovilistica den-
tro de la familia?

—Bueno, parecerd una broma, pero un
primo mio tiene un gran taller de chapa en
Montijo. Alli he pasado bastantes horas
aprendiendo, aunque poco se me ha queda-

;lol;ogzrgll:ii .de coches s€é cambiar una rueda

—¢Desde cuando conduces?

TOhtnve el permiso con di-ec' i
recién cumgiidos. En la primera gﬁmﬁ
ria. Teni’a cierta prictica, pues ya habia co-
gido algun. coche de la familia, sin carné
para R}'atcml:.lar en trayectos cortos. ;

—¢ Y te has sentido incli i
ik inclinado hacia las

—Me gustan, pero para observarl -
de lejos y poder admirar sus disefnosa:sgéces-
taculares. Me parecen muy peligrosas. Ade-
més, come es normal, en los clubs de pri-
mera categoria no permiten montar en
moto. Es una medida de seguridad que nun-
ca romperé.

~—¢Has sufrido algin accidente de tra-
fico?

—Los normales que suceden en las ciuda-
des. Roces, rotura de faros, y poco més.
Nunca he llegado a salir herido de uma
colisidén.

PERDON PARA EL IDOLO

~—¢Y cémo te tratan los agentes de tra-
fico?

—En Portugal no he tenido problemas
con las multas. Es més, alguna vez me paré
la policia en Oporto por infringir las mor-
nlés, pero cuando me pedian la documenta-
cion y comprobaban que era Futre hasta me
dejaban continuar la marcha, sin multar-
me, aconsejindose que no volviera a come-
ter imprudencias.

_—¢Te ha ocurrido alguna situacién pare-
cida en Espafia?

—No. De momento ni siquiera me paré la
Guardia Civil. Supongo que aqui no tendré
un trato especial per mi nombre.

-—¢Qué diferencias has podido deducir
entre la circulacién en Portugal y en Es-
pana?

—En el poco tiempo gue lleve aqui ya he
comprobade bastantes diferencias, tanto en
el trifico de vehiculos como en el estado de
las carreteras. Lo mas sobresaliente en
Espana son las facilidades que dan los
camioneros para ser adelantados. Ami-
noran la velecidad y te indican el mo-
mento oportuno para rebasarles. A la
vez, el trazado y calidad de las carrete-
ras e_spa:fmlas me parece mejor que las
de mi pais. Aqui son més anchas y estdn
mejor senalizadas. En Portugal aiin no
estamos preparados en este sentido para
hacer frente al incremento del nimero
de vehiculos.

—¢Y sobre el trafico urbano?

_—iUF! Ahi sf que estoy por completo des-
pistado. En Oporto, con algo més de un mi-
lién de habitantes, hay la mitad de coches y
mds facilidades para manejarse por la ciu-
dad. Mi primer trayecto en Madrid, desde
el hotel en la Castellana hasta el estadio Vi-
cente Calderén, fue poco menos que un su-
plicio. Eso si, me fijo mucho y tengo buena
orientacién. Volvi sin perderme.

Paolo Futre, joven, dicharachero y ama-
ble, es amigo de la tranquilidad y Ia vida
sana. Por eso, al final de nuestra conversa-
cién, quiso hacer un matiz:

—Lo peor de Madrid, y perdéneme, son
los insoportables ruidos y, en algunos pun-
tos, la insufrible contaminacién.

Perdonado.

Pedro Pablo SAN MARTIN
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Por Antonio A. ARIAS

CRUCIGRAMA

HORIZONTALES.—1: Que tiene o destila miel. Superior de un monasterio —2: En
germania, jhola! Percibir un sonido. Aracnido traqueal productor de la sarna.—3° Insecto
diptero de cuerpo esbelto y alas estrechas y largas. Conjuncién latina.—4: Tercera cavi-
dad del estémago de los rumiantes. Escapase de algo peligroso o molesto.—b5: Siglas
de Futbal Internacional. Letra numeral romana. Vocal. El primer hombre. Consonante.—6:
Repitiera. Atreverse.—7: Dia de la semana. Preposicién. Poéticamente, espacio celes-
te.—8: Vocal. Animal plantigrado. Utilizale, empléale. Conjuncion copulativa.—9: Toma.
Batracio. Mar asiatico formado por el Océano Indico—10: En sentido figurado, amarga-
do, turbado el animo con algun pesar. En este lugar.—11: Famosa tragedia de Shakes-
peare. Reza, suplica. Lengua provenzal.—12: Aves palmipedas. Consonante. Documen-
1o que se puede cambiar por otra cosa.—1 3: Matricula espafola. Vocal. Simbolo quimico
del actinio. Ministro de un principe musulman.—14: Competidor, rival. Preposicion. Alti-
va, orgullosa —15: Religiosa. Cubierta 6sea que protege el cuerpo de ciertos animales.

VERTICALES.—1- Dicese del hereje que negaba que en Jesucristo hubiese dos na-
turalezas distintas. Dioses bienhechores de la mitologia escandinava.—2: Ermitano. En-
cargado de administrar los gastos de un establecimiento.—3: Capital de un pais suda-
mericano. Caucho endurecido por vulcanizacion. Patria de Abrahan.—4: Vocal. Cogeras.
Empleado que cuida del orden de un centro docente.—5: Prefijo que significa luz. Vené-
rale. Lengua provenzal —6: Jaleo, desorden. Bisonte europeo. Ria gallega entre las pro-
vincias de Pontevedra y La Coruia. Vocal.— 7: Arbusto ericaceo de hojas medicinales
con cuya madera se hace carbén de encina. Vocal. Junte una cosa con otra. En Aragon,
cabeza principal.—8: Vocal. La primera mujer. Util para asar. Preposicion.—9: Seco, es-
téril. Vocal. Matricula espaiiola.- Mirar, observar—10: Hablando de un terreno, limitaselo,
cercaselo. Cierta provincia espanola.—11: Simbolo guimico del bario. Excomunion. De-
masiado, bastante.—12: Dios griego de la guerra. Nota musical, Monaguillo—13: Asig-
nes bienes a una fundacién. En sentido figurado, recobraran el entusiasmo perdido.

JUEGO DE
LOS NUEVE
'ERRORES

Trate de
descubrir los
nueve errores
que diferencian
a estos dos
dibujos,
aparentemente
iguales.

¢Salio con bien del lio?

SOLUCIONES
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SOPA
DE LETRAS
ILUSTRADA

En este cuadro
de letras figuran
los nombres de
_trece deportes
“muy conocidos.
Se leen de arnba
abajo, de abajo
arriba, de !
derecha a
izquierda. de
izquierda a
derecha y en
diagonal,
teniendo en
cuenta gque una
misma letra.
puede formar
parte de dos o
mas nombres.
Con las letras
sobrantes se
podra leer una
frase relacionada
con uno de esos
deportes.

- Antes de ponerse en carretera, llame a nuestros teléfonos. Le facilitaremos informa-

YW =0

cion precisa sobre el itinerario que piensa seguir ofreciéndole, a la vez, la posibili-

:!qt:_ de otras rutas alternativas cuando asi lo exijan o aconsejen las condiciones del
rafico.

Podemos prestarle, ademas, auxilio mecanico y sanitario las veinticuatro horas del

 (91) 782020

(93)4213333 EN CATALUNA

ireccion Lral de Trafice

Ministerio del InTerior
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No luche solo contra las dificultades. Y no le importe dejarse el dinero en casa. Con la Tampoco olvidamos las necesidades financieras de
El Banco Exterior de Espafia pone a su disposicién ~ Tarjeta Visa del Banco Exterior de Espana, usted tiene  su empresa. Ni la busqueda de rentahilidad para sus
todos los servicios de un gran banco con la atencion a su disposicién todos los Cajeros Automaticos de puntas de tesorexia. Ni en su economia personal el
personal que usted necesita. ServiRed. estudio méds adecuado para sus inversiones, desde la {
Para que se acaben las dificultades. Para garantizar- Si lo que necesita es comprar o mejorar suvivienda,  Bolsa hasta los planes de ahorro y seguros.
le su Confort Financiero contra viento y marea. lo tiene resuelto con el Crédito Inmobiliario** del No dude en pedimos cualquier otro servicio finan-
Abra una cuenta corriente o libreta de ahorros, Banco Exterior de Esparia. Y si el problema es el local ciero que le haga falta. Estamos a su lado para que no
domicilie en ella su ndmina y disfrutard de su negocio, de su taller, de su comercio, es igual. luche solo contra las dificultades. Para garantizarle
automaticamente de un seguro de accidentes* Podra obtener hasta 20 millones de pesetas con 20 afios  su Confort Financiero contra viento y marea, aqui y en
Y podra obtener en el momento en que lo desee un para amortizarlos. En el Banco Exterior de Espaia todo el mundo, .
credito de seis mensualidades. trabajamos para hacerle facil lo dificil. * Concertado con Hercules Hispano. ** Can la Sociedad Exterir Hiptecario, $.A.

BANCO EXTERIOR DE ESPANA
Su Confort Financiero.






