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56 BROOKS, LOCO
MARAVILLOSO

Ya lo saben: es Mel Brooks, el
cineasta de la locura, el actor y
director que se ha propuesto
hacer segundas versiones de las
grandes comedias de Hollywood
y que, ademas, vive desde cerca
el problema de la seguridad vial
en los Estados Unidos. Hablo
para nosotros y nos dijo que esa
seguridad hay que aprenderla
desde la infancia.

| 8 oPINAN
LOS ESPANOLES

¢;Qué piensan los espanoles,
conductores y peatones, sobre el
trafico? Es la cuestion global gue
trata de despejar la «Encuesta
Nacional sobre el Tréfico'86»,
que fue lanzada .
fundamentalmente por medio de
nuestra revista. La masiva
respuesta ha sido esencial para
saber realmente como vemos
este fenémeno de la era
moderna.

25 CONTRA CONTAMINACION,
CATALIZADOR

La contaminacion atmosférica originada por las emisiones
de los tubos de escape influye de forma importante en la
calidad de vida. De ahi que los técnicos investiguen la
forma de reducirla, que en buena parte puede estar en el
catalizador a aplicar a los vehiculos de gasolina.

47 CENTROS DE
RECONOCIMIENTO

Los profesionales de los
Centros de Reconocimiento
Meédico de Conductores han
celebrado en Santander su
tercer congreso, en el gue
se puso de manifiesto su
valiosa aportacion a una
politica sanitaria preventiva.
Su modelo de seleccion de
conductores esta siendo
copiado en el resto de
Europa.
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CUESTION DE
RESPONSABILIDAD

Después de leer la carta ti-
tulada «Multas por hacer ra-
fagas», en el ndmero 24 de
esta revista, he llegado a la
conclusién de que el uso de
las rafagas para advertir a
otros conductores de la pre-
sencia de unidades policiales
no hace sino ayudar, apoyar,
a los conductores que even-
tualmente circulan sin respe-
tar las senales de trifico.
Creo mas bien que deberia-
mos colaborar con agradeci-
miento con las personas que
cuidan de nuestra seguridad.

Me pregunto por qué he-
mos de respetar las senales de
trafico solamente cuando es-
tan presentes los agentes.
(Somos conscientes de nues-
tra responsabilidad? La pre-
sencia de vehiculos radar y
las multas no existirian si no
fuera necesario, porque de-
penden de nuestra conducta,
;no?

Mucho me temo que, en
efecto, tardaremos en ser eu-
ropeos. Yo, por mi parte,
nunca me he sentido africa-
na.

Por otra parte, desearia
agradecerles la publicacién
de los articulos sobre psicolo-
gia y trafico. Gracias por ayu-
darnos. Carmen Martin Mar-
tin. San Pedro de Vilamajor
(Barcelona).

DE RAFAGAS Y
HOSPITALES

El motivo de mi carta ¢s
doble. En primer lugar quie-
ro discrepar totalmente de la
respuesta dada por ustedes
en el mimero 24 a la carta ti-
tulada «Multa por hacer rafa-
gas». El hecho de que una ley
no contemple un supuesto no
sobreentiende que esté prohi-
bido y, por ende, sea sancio-
nable. Por otro lado, si la
norma legal no establece
pena concreta, como parece
ser el caso de la mencionada
carta, no acierto a compren-

CRITIQUE,
SUGIERA.

der como es posible sancio-
nar de forma concreta sin la
intervencion de un juez, si no
es apelando a la vaga férmu-
la de la «conduccién peligro-
sa».

Dicho sea esto con inde-
pendencia de la correccion de
hacer o no «rafagas» ante la
presencia de la Guardia Civil
en carretera.

En segundo lugar quiero
sugerir que la Guardia Civil
sea dotada de un libro o al-
manaque en el que figuren
los hospitales de la zona en la
que presta servicio, con espe-
cificaciones claras tales
como: caracteristicas de los

José RUBIO

hospitales, UVI, traumatolo-
gia, cirugia de urgencia, pe-
diatria, etc. También debe-
rian poseer los agentes unos
croquis impresos de entrada a
los diversos hospitales desde
distintas carreteras, el cual
podria entregarse a particula-
res que, como yo, han trasla-
dado heridos graves y ven

" con horror como llegar a un
hospital, una vez dentro de
una ciudad desconocida, pue-
de convertirse en un reino de
desesperacion.

Desde el absoluto conven-
cimiento de que, publicada o
no esta carta, su revista no
entiende de censuras..., aten-
tamente. Carlos Gandara
Barbeito. Madrid.

GUARDIA CIVIL
DE TRAFICO

Me dirijo a ustedes unica-
mente para solicitarles infor-
macién sobre como acceder
al puesto de guardia civil de
Tréfico. La he solicitado en
algin lugar y me han dicho
que quienes mejor pueden fa-

cilitirmela son ustedes. José

Burguillo. Hernan Cortés
(Badajoz).

Respuesta: La Agrupacion
de Trafico de la Guardia Ci-
vil nos informa de que para
ser agente de la Guardia Ci-
vil de Trafico es preciso per-
tenecer al citado cuerpo. Las
convocatorias para el ingreso
en el mismo son publicadas en
el «<BOE». Si se aprueba di-
cho ingreso, se pasa a la Aca-
demia, en la que se realiza un
curso de nueve meses. Poste-
riormente se debe prestar ser-
vicio como guardia civil du-
rante un minimo de un afo.
Por otro lado, la convocatoria
para el ingreso en la Agrupa-
cién de Trafico de la G.C. se
publica en el «Boletin Oficial
del Cuerpo». Hay que hacer
una solicitud y, una vez apro-
bada la prueba de ingreso,
hay. que realizar un curso en
la Academia de Trafico. Una
vez aprobado éste, ya se pue-
de ejercer como guardia civil
de Trafico.

CINTURONES EN
AUTOBUSES

Estéa claro que todos los ve-
hiculos ligeros tienen la obli-
gacion de llevar cinturén de
seguridad para su uso en
carretera por parte de los via-
jeros de los asientos delante-
ros. Pero hace algunas sema-
nas ocurrid en Francia que en
un autobus espanol, al dar un
frenazo brusco, los viajeros
de la parte delantera salieron
despedidos de sus asientos y,
por sufrir fuertes golpes en la
cabeza con la parte delantera
del vehiculo, fallecieron ins-
tantdneamente.

Creo que seria convenien-
te que se exigiera también el
uso del cinturdn a los pasaje-
ros de la primera fila de los
autobuses, sobre todo consi-
derando también que, al tra-
tarse de viajes largos, muchos
suelen ir aletargados o dormi-
dos. Creo que asi podrian
evitarse también posibles gra-
ves consecuencias de estos
accidentes. Rafael de Raojas
Pilath. Sevilla.




HOMOLOGACION
DE COCHES

Ruego me informen a
quién debo dirigirme para sa-
ber si un coche estd o no ho-
mologado en Espana. En los
interesantes reportajes de los
vehiculos de ocasién del ex-
tranjero, se dice que el coche
que se compre tiene que es-
tar homologado en Espana.
{Como se sabe esto?

Yo, personalmente, traje
un coche de determinada
marca a la isla de Tenerife,
en la que existen los mismos
tipos en la calle, pero me nie-
gan el cambio de matricula
por no estar homologado ese
modelo en Esparia. V. Chris-
tian Manz. La Laguna (Te-
nerife).

Respuesta: Tal consulta ha
de formularla usted en los ser-
vicios de Industria del Estado
0 de su Comunidad Auténo-
ma, si ésta tuviera competen-
cias en la materia.

EXAMEN EN OTRA
PROVINCIA

En el Reglamento de Au-
to-escuelas. en su articulo
14.4.d, se dice que excepcio-
nalmente podrd solicitarse
autorizacion para presentar
alumnos a examen a cargo de
una jefatura distinta en cuyo
territorio radica la escuela,
acreditando dificultades de
transporte, etc.

Mi pregunta al respecto es
la siguiente: ;Cudntas estan
autorizadas actualmente para
examinar en otra provincia?
Ismael Blanco Otero. Villalén
de Campos (Valladelid).

Respuesta: No es posible fa-
cilitarle el nimero de autori-
zaciones concedidas, si bien
éstas lo son con caricter ex-
cepcional y tras acreditar las
circunstancias que en el arti-
culo que usted cita se mencio-
nan. También se tienen en
cuenta, naturalmente, las cir-
cunstancias de las jefaturas
provinciales afectadas.

MENSAJERO

Soy motorista «mensajero»
y mds de una vez, circulando

entre los coches, me han
abierto una puerta o se ha
cruzado una persona-sin mi-
rar, entre los huecos de los
coches. Quisiera saber si en
caso de colision o atropello
seria culpa mia o de esos con-
ductores y peatones que no se
fijan al abrir una puerta del
coche o al cruzar una calle.

También quisiera saber por
qué no rige la misma regla-
mentacién en los talleres de
motos que en los de coches.
Yo, al reparar mi moto, sélo
tengo quince dias, a lo sumo,
de garantia. ;Por qué se obli-
ga a los talleres de coches a
conceder tres meses o un de-
terminado numero de kilg-
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metros y a los de motos no?
Miguel Angel San Segundo.
Madrid.

Respuesta: Si bien es cierto
que no lo dice de modo rotun-
do, la expresién «circulando
entre los coches» que usted
emplea parece indicar que
trata de ganar unos metros,
rebasando o quizd sorteando
a dichos vehiculos cuando es-
tan detenidos, por ejemplo,
ante un seméforo. Es algo que
estamos habituados a ver en-
tre los motoristas en las ciu-
dades, pero este modo de cir-
cular no es correcto.

Por otra parte, debera te-
ner en cuenta el articulo 31

del Cédigo de la Circulacion,
segin el cual el adelantamien-
to de bicicletas y motocicletas
a otros vehiculos se hara de
forma que entre ellas y la par-
te mas saliente de los vehicu-
los adelantados quede un es-
pacio no inferior a un metro.
Este parece que no es su caso.

Finalmente, decirle que la
responsabilidad en hipotéticos
accidentes no puede estable-
cerse de antemano. Hay que
ver la casuistica. Pero, en
principio, la forma de circu-

_lar referida es incorrecta.

Y, en cuanto a la garantia
para reparaciones de motos,
el articulo 12, 1) b) del Real
Decreto por el que se regulan

la actividad industrial y la
prestacion de servicios en los
talleres de reparacion de ve-
hiculos automaoviles, de sus
equipos y componentes, sefia-
la textualmente que en todos
los talleres debe figurar, en-
tre otras, la siguiente leyenda:
«Todas las reparaciones o ins-
talaciones estdn garantizadas
por tres meses o 2.000 kiléme-
tros (excepto vehiculos indus-
triales, en que el plazo sera de
quince dias)».

‘BANDAS

ANTI-SUENO

En cierta ocasién hice con
mi familia un viaje a Alema-

nia. Después de muchas ho-
ras de conducir de noche, con
mucho suefio y esperando lle-
gar a un parador, me dormi
un momento al volante y el
coche se desvid hacia la dere-
cha. Pero tuve la suerte de
que en esa carretera —y en
otras, seglin pude comprobar
después— habia entre calza-
da y arcén una linea de ado-
quines de unos treinta centi-
metros de anchura. Unos es-
taban més altos que otros y
yo pensé que estaban muy
mal colocados. Pero pude
comprobar que estaban pues-
tos asi intencionadamente:
cuando las ruedas del coche
pisaron dicha linea de ado-
quines, me habia despertado
y evitado quizd un accidente
de graves consecuencias.

Al construir una nueva
carretera o renovar otras,
(no creen que podria colocar-
se algo similar, o quizd una
franja de cemento ondulado?
En las carreteras germanas a
las que hice referencia existia
también una franja similar en
el centro de la calzada, entre
uno y otro sentidos, evitando
asi una posible invasién del
sentido contrario, con el con-
siguiente riesgo de choque
frontal. Juan Recasens Serve-
ra. Lérida.

QUIERE SER
PROFESORA

Les escribo esta carta con
el fin de poder recibir amplia
informacién sobre los requi-
sitos necesarios para poder
ser profesora de autoescuela.
Soy una chica de veinticinco
anios de edad, con siete anos
de permiso de conducir (cla-
se B-1) y con estudios univer-
sitarios. Me gustaria, si no
tienen inconveniente, que me
aclarasen las siguientes cues-
tiones:

a) ;Son vilidos los requi-
sitos que poseo? En caso de
respuesta negativa, ;cudles
son los que me faltan y cémo
los puedo obtener?

b) /En qué lugares de Es-
pana puede obtenerse este ti-
tulo? ;Son centros publicos,
0 existe alguno con carécter
privado?

c) Tiempo de duracién de
los cursos para obtener el ti-

==
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* ESPECIAL

canzan los vehiculos.

Publicidad agresiva

Llevo dieciséis meses suscrito a su revista y lo que
mds me interesa es la seccion dedicada a las opiniones
de los lectores. Por eso me dirijo a ella para hacer dos
comentarios en torno al mundo de la circulacién.

En primer lugar, no comprendo cémo las autorida-
des consienten que en los anuncios publicitarios sobre
automoviles se haga referencia a las altas velocidades
que éstos consiguen. Sé que el destacar esta caracteris-
tica de los automéviles puede hacer que los fabricantes
vendan mds. pero también creo que produce en los con-
ductores unas «ganas» de apretar el acelerador mds de
la cuenta, con el consiguiente riesgo que esto implica.
Por lo tanto, creo que se deberia prohibir que en los
anuncios se hiciera referencia a las velocidades que al-

Por otra parte, tampoco entiendo cémo consienten
que en las carreteras espariolas se instalen lugares de di-
version, como pubs, discotecas, etc.. por una simple ra-
z6n: para ir a estos lugares hay que coger el coche y de
ellos se sale casi siempre con unas copas de mds. Estos
sitios de diversion creo que deberian estar dentro de las
ciudades, que es donde estd la gente. y no en las afue-
ras. Asi se utilizaria el coche lo mas minimo.

Espero que estas opiniones sirvan de reflexién a to-
dos los ciudadanos y. sobre todo, a las autoridades. que
son quienes han de tomar medidas para disminuir el nii-
mero de accidentes. Cristébal Gonzilez Gonzdlez. Jaén.

Respuesta: Agradecemos mucho sus comentarios, por
lo que tienen de positivo de cara a la consecucion de una
mayor seguridad en nuestras vias publicas. Asimismo,
respecto al tema de la publicidad, le rogamos consulte
nuestro numero de octubre, en el que acabamos de pu-
blicar el nuevo Real Decreto por el que se modifican de-
terminados articulos del codigo, asi como se anade un
nuevo capitulo referente a la publicidad de vehiculos.

tulo de profesora y fecha de
comienzo de los mismos.

-d) He oido decir que to-
dos estos requisitos deben ser
convocados en el «BOEn».
(Es cierto? ;Pueden indicar-
me la fecha de la iltima con-
vocatoria? Ceoncepcién San
Emeterio Santos. Viveda
(Cantabria).

Respuesta: Para obtener el

certificado de profesor de for-

macién vial es necesario supe-
rar los curses y pruebas que
al efecto convoque la DGT.
Para tomar parte en ellos se
requiere: a) haber superado
la EGB o estar en posesion de
estudios equivalentes o supe-
riores; b) ser titular del per-

miso B-1, con una antigiiedad
de al menos dos aiios, y ¢) po-
seer las condiciones psicofisi-
cas y psicotécnicas que se exi-
gen para obtener el C-1, las
cuales le especificardn en un
centro de reconocimiento mé-
dico al efecto.

Los cursos constan de una
prueba de seleccidon previa, de
una fase por correspondencia
y de otra de presencia. Las
dos primeras se pueden reali-
zar en la provincia de residen-
cia del aspirante; la de pre-
sencia, en un centro depen-
diente de la DGT, en Madrid.
La duracién total aproximada
es de unos seis meses. En
cuanto a la resoluciéon por la
que se convocan los cursos, se

publica siempre en el «<BOE».
La tiltima lo fue el 14 de julio
de 1987, pero usted estd fue-
ra de plazo respecto a ella.
Para la publicacién de las
proximas no hay fecha pre-
fijada.

(MATRICULAR UN
CICLOMOTOR?

Actualmente todos los ci-
clomotores, sin excepcidn, se
venden preparados para lle-
var a dos personas (sillin alar-
gado, reposapiés para el
acompanante, etc.), e incluso
algunos modelos ofrecen més
seguridad de frenado y agarre
en las curvas que algunas mo-
tocicletas de 75 c.c. con rue-
das extremadamente peque-
fias.

(Se puede matricular un ci-
clomotor con la matricula
correspondiente a vehiculos
de mayor cubicaje, siendo
necesario para circular con él
un permiso A-1. y pudiendo
entonces llevar un acompa-
fiante?

En el supuesto de que Tra-
fico me admitiese la matricu-
lacion de mi ciclomotor equi-
pardndolo a una motocicleta,
ipodria utilizarlo en el exa-

NOTA A NUESTROS COMUNICANTES

Dado el elevado nimero de cartas que, desde los primeros ni-
meros, llegan a nuestra redaccién, nos es materialmente impo-
sible incluirlas todas en esta seccién. Todos los meses intenta-
mos hacer la méis precisa seleccién de las mismas, que refleja-
mos en estas paginas. Rogamos, pues, que nadie se sienta de-
fraudado si no ve publicada su carta, y les aseguramos, por otra

men practico del A-1? En
caso contrario, ;jpuedo exigir
que me examinen con la mo-
tocicleta de 75 c.c. que yo
quiera?

Aprovecho para recordar a
los conductores que se debe
adelantar a cualquier vehicu-
lo —también a los ciclomoto-
res— guardando una distan-
cia lateral de al menos un me-
tro, senalando la maniobra y
cuando no circulen otros ve-
hiculos en sentido contrario.
Rafael Mansanet. La Eliana
(Valencia). '

Respuesta: En principio, los
ciclomotores no son matricu-
lables como tales, ya que no
son motocicletas, sino bicicle-
tas dotadas de un motor auxi-
liar. Por otro lade, el Cadigo
de Circulacién prohibe, en su
articulo 133, que una bicicle-
ta —y el ciclomotor lo es—
sea ocupada por méas de una
persona, aun cuando se le co-
loquen piezas accesorias. Asi-
mismo, hemos de decirle que
el hecho de que un ciclomotor
pueda o no ser transformado
en motocicleta no es cuestion
sobre la que debe decidir Tra-
fico, sino los organismos
correspondientes del Ministe-
rio de Industria.

parte, que todas ellas son leidas y consideradas.
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UELGA decir la importancia
que tiene el sentido de la vista
para poder conducir nuestros auto-
moviles, puesto que cada dia aumen-
ta nuestro parque nacional y logica-
mente sus conductores. Para la
correcta circulacion, es necesaria la
plena coordinacion de todos nuestros
sentidos corporales, pero por nues-
tros ojos captamos el porcentaje ma-
vor de la informacion externa nece-
saria 0. mejor dicho, imprescindible
para nuestra vida de relacion. puesto
que por el sentido de la vista recibi-
mos el 83 por 100 de las sensaciones.
Repito: por nuestros ojos «palpa-
mos» ese tanto por ciento de sensa-
ciones. pero esto no es completo, ya
que «vemos por los 0jos. pero no con
los ojos», las sensaciones luminosas
de luz. color, intensidad y oscuridad
que han de ser interpretadas por las
partes precisas de nuestro cerebro. y
todo ello a través de un complicado
complejo funcional.

Las anomalias del sentido de la vis-
ta pueden ser varias. simples y com-
puestas. que en este elemental co-
mentario no se van a relacionar, ya
que el ojo humano. «maravilloso por
su imperfeccion». las soporta. corre-
gibles y tolerables. por disimulo, ha-
bito o estética. pero aunque nuestro
corazén y musculos aparentemente
nos respondan, la vista se va debili-
tando cuando pasan los anos.

Aproximadamente 400.000 perso-
nas cada ano pasan la barrera de la
edad de cuarenta y cinco anos en
nuestra patria, en la cual todos llega-
mos al limite de la agudeza visual
correcta; a partir de esa etapa. en el
mayor porcentaje de los mismos, se
comienza a notar la falta de nitidez en
la percepcion de los objetos que nos
rodean. La poblacidon envejece cada
dia mas, los adelantos de la medicina
nos proporcionan un colectivo mais
viejo, hasta el extremo de que hoy una
persona puede estar a los sesenta afios
en plenitud de sensaciones fisiolgicas
para conducir un mavil, pero sus ojos
ya no son tan perfectos.

Haciendo cdlculos aproximados,
podemos matizar que en el ano 1900,

-

El sentido
de la vista
en la conduccion

cuando las expectativas de vida eran
de unos cuarenta anos de media, ha-
bia un 4 por 100 de personas mayo-
res de sesenta y cinco anos. En 1940,
el nivel de mayores de sesenta y cin-
co anos era del 6.7 por 100; en 1970,
el nivel era de un 10 por 100, y para
el afio 2000 serdan un 12 por 100 las
personas mayores de sesenta y cinco
anos que adn conduciran.
Concretando estas observaciones
numéricas en relaciéon a la vision de
nuestros acompanantes a las manos de
un volante por las superficies hébiles,
podemos decir, haciendo hincapié so-
lamente en la importancia de la:
Agudeza visual.—EIl umbral visual o
poder de resolucion de un ojo define
los limites de diferenciacién de nues-
tras reacciones conscientes. Dicho de
otra forma, capacidad para distinguir
los objetos en sus minimos detalles;

* por lo tanto, tendremos mas agudeza

visual cuanto mds nitidamente reciba-
mos su imagen. Luego podemos decir
que es la capacidad del ojo para reco-
nocer los detalles de un cuerpo mira-
do. Asi pues, la agudeza visual o «vi-
sion neta de los detalles» depende ex-
clusivamente del buen estado del sen-
tido ocular en las debidas condiciones
fisiologicas-Opticas y con el minimo
grado de acomodacion. Una buena
agudeza implica que el sujeto pueda
reconocer detalles muy finos, y una
mala agudeza, lo contrario.

Santos
DE MOYA
FERNANDEZ (*)

Para que esta sensibilidad dptica
cumpla sus funciones perfectas, hay
qué tener también en cuenta las cua-
lidades esenciales de la luz, tales
como calidad: fuente luminosa del
sol o lampara eléctrica; intensidad:
desde la salida del sol, largo del dia,
ocaso, transcurso del afo, intensi-
dad. brillo, luminiscencia y tempera-
tura; color: el sol emite la luz con di-
ferente tonalidad, amarillo por la ma-
nana, azul hacia mediodia y anaran-
jado o rojizo al atardecer.

También hay que tener en cuenta
las caracteristicas de la luz, que por
su comportamiento puede ser: refle-
jada, difundida, transmitida, disper-
sada, absorbida, refractada, difracta-
da o polarizada.

Centraremos estas observaciones
sobre la poblacién mayor de cuaren-
ta y cinco anos, ya que desde veinte
a cuarenta y cinco anos el poder de
acomodacion de los ojos emétropes
(normales), e incluso los amétropes

‘(anormales) —por la gracia de ese

maravilloso lente del 0jo humano lla-
mada cristalino, de la forma y tama-
no de una lenteja, de 0,3 gramos de
peso y con poder acomodadizo de
unas 15.5 dioptrias— se efectia a la
pertfeccidn sin esfuerzo fisico sensi-
ble, por la gracia, versatilidad y agi-
lidad de los musculos al efecto. A
partir de los cuarenta y cinco anos
aproximadamente comienza la pres-
bicia (o vista cansada); los rayos de
luz que impresionan nuestra retina
encuentran mas dificultades para la .
perfecta vision e interpretacion de los
cuerpos que nos rodean en suprema
coordinacion del ojo y el cerebro,
constituyendo éste un aparato orga-
nizador que analiza y maneja un sin-
numero de datos procedentes del
mundo exterior.

Para conducir a la perfeccién no es
suficiente mirar. Hay que ver.

Mirar es captar un paisaje en su
conjunto, ampliamente y sin detalles.

Ver es centrar toda nuestra aten-
cién sobre un cuerpo determinado,
que tiene movimientos en nuestro
entorno.

(*) ATS éptico.

Editorial
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Datos para una esperanza

vés de esta revista entre sus lectores, hay algu-

nos datos que merecen un comentario por su
significacion en relacion con la seguridad vial. Algunos
estudiosos sugieren que las personas, ante la dificul-
tad para valorar el riesgo por sus consecuencias, gue
raramente sufren, construyen sus propias teorias acer-
ca de lo que es peligroso, y sus percepciones del en-
torno y de si mismos son el resultado de una manera
singular de advertir el riesgo asi como de los propios
temores y expectativas. Por ello, entendemos que la di-
vulgacion de informacion objetiva contribuye a mejorar
la percepcion de la realidad.

E N los resultados de la encuesta realizada a tra-

cion de «cansancio» al volante resulta muy es-

casamente admitida, y solo una minima parte la
considera relevante, a pesar de que un porcentaje su-
perior, el 17 por 100 de los consultados, realiza viajes
de largo recorrido una o mas veces por semana, y de
que las experiencias realizadas en la materia apuntan a
una disminucion en la capacidad de conducir entre las
tres y las cuatro horas de conduccién.

P OR efemplo, la encuesta revela que la sensa-

86,8 por 100 de fa poblacion considere necesa-
rios los limites de velocidad y que el 89 por 100
estime conveniente el uso del cinturdn de seguridad. Y
eso, pese a gue esa opinion no responde exactamente
al comportamiento en la practica. Porque una actitud
asi permite albergar la confianza de que esfuerzos para

R ESULTA reconfortante, sin embargo, que el

mejorar la situacién en este campo tengan reflejo po-
sitivo en razon de que, al menos, se manifiesta un
acuerdo amplio con las normas que fimitan fa velocidad.
Y lo mismo podriamos decir de-las limitaciones relacio-
nadas con el alcohol, consumo que repudian los en-
cuestados y para el que, incluso, piden limitaciones atn
mas severas.

sideran mucho mds peligrosos a los jovenes,

cuando, al menos, sus conductas son sensible-
mente mads moderadas que en otras bandas de edad y
quizé por ello piden lo mejor para esos mismos [Ove-
nes, ya que un 81,4 por 100 manifiesta su apoyo a la
educacion vial y mas del 80 por 100 reconoce haber
acudido a una ensenanza profesional de la conduccion,
valorando positivamente los examenes.

P OR otro lado, la mayoria de las respuestas con-

cion de las campanas divulgativas senialan que

es posible, no sin dificultades, lograr algunos
cambios positivos, no drasticos, en el comportamiento
de los usuarios.

! OS resultados relativos a los efectos y valora-

pantes, la mayoria de las respuestas permiten
abrigar la esperanza de una mejora del compor-
tamiento ciudadano en relacion con las medidas de se-

guridad a adoptar por los responsables
del tréfico. g/ =
J

E N cualquier caso, pese a algunos datos preocu-

Profesionales

UE uno recuerde, nunca en este
pais se habia llevado a cabo una
encuesta tan completa (mds de
23.000 contestaciones) como la realizada
en esta casa y difundida a través de esta
publicacion. Naturalmente, el ingente nu-
mero de datos para el andlisis nos obliga-
rd a facilitdrselos por entregas, con una

Jestis SORIA

se respetan las normas de circulacion,
mientras que un 43,7 por 100 afirma
gue se infringen las normas de menor im-
portancia, pero que se respetan las fun-
damentales.

primera en este nimero con los datos mds
generales. De ese primer estudio sabre las
contestaciones a la friolera de 236 pregun-
tas y 338 variables —es decir, més de una
hora para contestar— hay unos cuantos
aspectos muy significativos. A saber:

1. EI 89,7 por 100 de los conductores
usa el cinturon de seguridad y la mayoria
de los «fijos» lo harian incluso aungue no
fuese obligatorio.

2. El 48 por 100 admite como bueno
el actual nivel de alcohol en sangre y el 37
por 100 opina que debia ser atin mas bajo.
En total, un 85 por 100.

3. Enun apartado tan conflictivo como
las multas —cuanto nos duele que nos
hurguen el bolsillo—, el 85 por 100 cree
que las sanciones son necesarias para que
se cumplan las normas. Eso si, con una
inclinacion también generalizada para
«premiar» a quienes tengan expedientes
limpios de sanciones.

4. El60 por 100 admite incondicional-
mente |a inclusién de la educacion vial en
la ensenianza, dato que contrasta con el 57
por 100 que admite no haber recibido nin-
guna leccion en este campo.

5. Sélo el 14 por 100 considera que

no pretendo decir con la exposi-

cidn telegrafica de estos cinco pun-

tos que todos los conductores sean
«hermanitas de la caridad». No. Pero si
que el conductor espanol, en términos ge-
nerales, es respetuoso, preocupado, res-
ponsable, sabedor de lo que lleva en sus
manos. Son la mayoria silenciosa que mu-
chas veces encuentra menos eco publico
que algunas minorias. Son los que no vi-
ven del volante, pero gue son auténticos
profesionales. De los no profesionales, de
los pocos que parecen muchos, ya habla-
mos, lamentablemente, casi todos los
dias. Estos son, en buena medida, quie-
nes descuadran las estadisticas.

6 IFiAaE
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Mas de 23.000
~respuestas a
236 preguntas

Revista TRAFICO

Cuestionar. distribuidos ....... 200.000
Cuestionar. contestados . 23.000

Muestra elegida

Varones ...... . 5.069 (89,76 %)
Mujeres ...... 578 (10,24 %)

Total muestra 5.647

Otros medios

Entrevistas . 1.000
Aspirantes a permiso . 668

Preguntas ... . 236 (338 variabl )

El andlisis de esta encuesta ha sido realizado
conjuntamente por la DGT y un equipo de psicélo-
gos de la Facultad de Psicologia de la Universi-

de Madrid.
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ADA vez madas, en nuestro
‘ tiempo, la toma de decisiones
politicas y la organizacién de
la convivencia entre los ciudadanos re-
claman la necesidad de actuar en base
al conocimiento de las conductas e
ideas 'de las personas. Esto es asi por-
que nuestros esquemas sobre lo que la
gente piensa o quiere son casi siempre
aprioristicos; raras veces coinciden
con la realidad, y fundamentalmente
no estdn contrastados con los datos
empiricos.

Si tenemos en cuenta que detras de
toda decisién existe una «expectativa
de respuesta» por parte de los ciuda-
danos, entenderemos facilmente que
resulta poco econdmico correr el ries-

go de decidir en base a nuestros su-
puestos aprioristicos, cuando tenemos -

la posibilidad de utilizar medios fia-
bles para obtener la informacién que
necesitamos. Por ello, el uso de en-
cuestas como instrumento de trabajo
se estd convirtiendo en una practica
comin en nuestros dias. Los proble-

Miguel GARROTE

Las encuestas entre los ciudadanos son un instrumento de trabajo conin en nuestros

ta y sus resultados pueden ser resuel-
tos, tanto por una adecuada elabora-
cién técnica de los cuestionarios como
por el correcto tratamiento de los da-
tos, y finalmente por una utilizacién
de las conclusiones coherente con los
objetivos.

La «Encuesta Nacional sobre Trafi-
co 86», que ahora presentamos, ha
sido efectuada a través del cuestiona-
rio «Qué piensa usted sobre el trafi-
co», que se incluyé en esta revista en
el nimero de diciembre de 1985. De

. los 200.000 cuestionarios enviados se

recibieron unos 23.000. Después de la
eliminacién de cuestionarios a los que
faltaban datos esenciales como edad,
sexo, nucleo de residencia, etcétera, y
siguiendo un criterio de reparto pro-
porcional de poblacién por provincias,
se selecciond una muestra de 5.647 su-
jetos, lo cual confiere una alta fiabili-
dad a los resultados.

El mismo cuestionario fue adminis-
trado a otras tres muestras de caracte-
risticas diferentes:

— Una muestra de poblacién espa-
fiola a partir de quince afos de 1.000
sujetos que fueron entrevistados indi-
vidualmente por encuestadores espe-

cializados.

— Una muestra de 668 sujetos que
rellenaron el cuestionario inmediata-
mente después de haber aprobado el
examen prictico de conduccidn.

— Una muestra de poblacién ho-

'1;4 ) 'en los
extremos de las

sensaciones
atribuidas a la
conduccion

En el presente informe, sin embar-
go, vamos a referirnos a la muestra
que hemos citado inicialmente.

El cuestionario consistia en 236 pre-
guntas y 338 variables, que cubren un
amplio espectro de cuestiones sobre
conductas reales, opiniones sobre el
trifico y su regulacion, ideas, image-
nes y valoraciones de personas y de
colectivos. Puede decirse que el con-
junto de preguntas del cuestionario es
una muestra muy representativa del
universo de conductas, ideas y opinio-
nes de los usuarios de las vias publi-
cas en relacién con el trifico,

El «Anilisis e interpretacion de los

guientes doce apartados, que recogen
de forma sistemdtica la informacidn
mis relevante que resulta del procesa-
miento de los datos:

1. Automévil y conduccidn.

2. Riesgo y velocidad.

3. Cinturdn de seguridad.

4. Accidentes de trafico.

5. Agentes de trafico.

6. Sanciones.

7. Normas. .

8. Alcohol y drogas.
9. Transporte piiblico.
10. Divulgacion.
11. Educacién vial.
12. Formacién de conductores.

Como punto de partida previo a una
vision general de los resultados, una
de las primeras preguntas que nos ha-
cemos es: ;A quién se refieren los da-
tos? La difusidn de la encuesta a tra-
vés de la revista TRAFICO ha provo-
cado, como es natural, un sesgo po-
blacional importante en la direccién
de la poblacion conductora. Tenga-
mos en cuenta que mds de la mitad de
la poblacion espanola a partir de quin-
ce afios de edad no conduce, y que
este grupo (el de no conductores) re-
presenta tan sélo un 8,4 por 100 de la
muestra que corresponde a nuestro
estudio.

Este sesgo a favor de los conducto-
res se refleja, a su vez, en otras varia-
bles, como por ejemplo la distribucién
por sexos, ya que la mayoria de los

10

mas relativos a la validez de la encues-  dias. } landesa. resultados» esta organizado en los si- conductores son de sexo masculino.
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1. AUTOMOVIL Y
CONDUCCION

En este apartado se analizan las pre-
ferencias por determinadas caracteris-
ticas de los vehiculos, asi como el uso
que las personas hacen de los mismos,
frecuencia de conduccién y sensacio-
nes experimentadas al volante.

El automévil.—Se han tenido en

cuenta las caracteristicas que las per-
sonas admiran en los vehiculos y las

que las personas dicen tener en cuen-
ta a la hora de comprar un coche. En
general, parecen prevalecer los crite-
rios econdmicos y de seguridad y co-
modidad. Desde el punto de vista eco-
némico, se valora mas el consumo de
carburante que el precio de compra.
Segin manifiestan los sujetos, los as-
pectos mdas llamativos de un coche,
elegancia y originalidad, son escasa-
mente tenidos en cuenta.

Frecuencia y uso del automévil y
tipo de recorridos.—EIl grado de utili-
zacién del vehiculo privado es eleva-
do cuando se trata de recorridos urba-
nos, para los que un 64,3 por 100 de
la poblacién hace una utilizacion del
vehiculo de una, dos o més veces al
dia. Mas del 75 por 100 hacen por lo
menos una vez al mes un trayecto
interurbano.

Por lo que respecta a trayectos in-
terurbanos de largo recorrido, un 44
por 100 de los sujetos realiza entre
uno y cuatro viajes al afio, mientras
que un 17,9 por 100 lo hace una vez
al mes.

Se observa una diferencia muy cla-
ra entre hombres y mujeres: tanto en
ciudad como en recorridos interurba-
nos cortos y de largo recorrido, los
hombres conducen con més frecuencia
que las mujeres, en una proporcion
muy significativa.

El mayor porcentaje de conduccién
urbana e interurbana de largo recorri-
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Cuadro 1
SENSACIONES
ANTE EL VOLANTE

do corresponde a los que viven en nu-
cleos urbanos medianos o grandes,
mientras que los habitantes de los pe-
quenos niucleos hacen mas recorridos
interurbanos cortos.

Los motivos de uso del vehiculo, en
general, pueden ordenarse del si-
guiente modo:

1.# lugar: profesionales.

2.° lugar: personales (compras, ges-
tiones).

3.« lugar: placer.

Sin embargo, podemos encontrar
diferencias entre las personas: los mo-
tivos profesionales ocupan el primer
lugar para el 55,3 por 100 de la pobla-
cién, los personales ocupan el primer
lugar para el 18,2 por 100 y para el
11,4 por 100 la principal razén de uso
del automdvil es el placer.

Los motivos de uso del automdvil
tienen una gran importancia tedrica
desde el punto de vista de explicacién

de diferencias individuales en el com-
portamiento de los conductores. En
nuestro cuestionario se pedia a los su-
jetos que indicasen el criterio de elec-
cién del itinerario en dos situaciones
distintas: ir al trabajo y salir un fin de
semana. Los resultados indican que
cuando se utiliza el vehiculo por mo-
tivos profesionales priman los criterios
de rapidez y eficacia, mientras que
cuando las razones de uso del vehicu-
lo son de placer se prefieren los crite-
rios de seguridad y estética.

En el cuadro 1 se reflejan las atri-
buciones que se hace de las sensacio-
nes que los sujetos piensan que expe-
rimentan los demas cuando conducen.

Como puede observarse, las dos
sensaciones atribuidas con mas fre-
cuencia —ansiedad y agresividad—
son mas bien de tipo disforico, es de-
cir, de tipo negativo, mientras que hay
un segundo bloque, también de dos
sensaciones, que resalta las sensacio-
nes positivas de placer y dominio. El
resto de sensaciones atribuidas obtie-
nen frecuencias menores al 10 por 100.
Resulta interesante comprobar que el
cansancio ocupa ¢l dltimo lugar de la
lista. Es como si los conductores ne-
garan cansarse conduciendo.

Estas sensaciones se atribuyen de
modo diferente en funcién de la pro-
pia velocidad en los diferentes medios
de conduccién: autopista, carretera y
ciudad. Segiin aumenta la velocidad
de los sujetos en turismo y por auto-
pista, es decir, los sujetos que mds
corren en la autopista, tienden a con-
siderar la agresividad como la emo-
cién predominante, y simultineamen-
te estos mismos sujetos tienden a dis-
minuir la importancia de la ansiedad
en la conduccién. Tales sujetos tien-
den, igualmente, a considerar que el
placer es importante y que disminuye
la tranquilidad de la conduccién. El
fendmeno es exactamente igual cuan-
do se considera las atribuciones de los
sujetos que corren mas en carretera.
La comparacion no es viable en la ciu-
dad, dado el estrecho margen de ve-
locidades posibles.

2. RIESGO Y VELOCIDAD

El tema del riesgo tiene un gran in-
terés tedrico dentro de la psicologia
del trafico. Varios modelos cientificos
predicen el comportamiento en base a
variables que, de una u otra manera,
se relacionan con la valoracién que las
personas hacen del peligro, o de la
probabilidad de sufrir accidentes. Re-
sulta de interés establecer la relacién
entre la percepcion que las personas

=————se————————— Iy

Miguel GARROTE
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Aunque los datos objetivos seralan lo contrario, los encuestados asocian aglomeracion
con percepcién de mayor riesgo.

tienen de las situaciones como mas o
menos peligrosas y las decisiones mas
0 menos arriesgadas que éstas toman.
Asi, podriamos hablar de diferencias
entre las personas distinguiendo las
que aceptan niveles de riesgo mas al-
tos o mas bajos y estudiar cémo esa di-
ferencia se relaciona con otros aspec-

. tos del comportamiento.

En nuestro estudio de la Encuesta
Nacional sobre Trafico hemos dedica-
do un espacio importante al estudio
del riesgo. Uno de los niveles de ana-
lisis se refiere a la percepcién del
Tiesgo.

En general, podemos decir que las
percepciones que las personas tienen
del peligro no parecen estar basadas
en el conocimiento de los datos obje-
tivos acerca de la gravedad de las con-
secuencias de los accidentes que se
producen en distintas situaciones.

Comparando el riesgo de viajar en
distintos medios de transporte, las
personas consideran mas peligrosos
los vehiculos de dos ruedas, y esta
apreciacion se hace en funcién directa
a la potencia de los mismos, de forma
que la bicicleta es menos peligrosa que
el ciclomotor y éste menos que la
moto. Sin embargo, si comparamos el
nimero de victimas que se producen
por cada clase de vehiculos, teniendo
en cuenta el parque existente, esas di-
ferencias no son tan notables como las
perciben los sujetos.

Con respecto al riesgo en relacion al
binomio dia/noche, la gran mayoria
considera la noche mas peligrosa que
el dia, y considerando la intensidad de
trafico parece que el concepto de aglo-
meracion de trafico suele ir acompa-
nado de la percepcién de mayor ries-
go. Sin embargo, objetivamente sabe-

mos que la probabilidad de acciden-
tarse en las aglomeraciones es menor,
y ademas los accidentes que se produ-
cen suelen ser de menor gravedad.

g

 otros (35,8 %), hay
un umbral a partir
del cual la

circulacion se
vuelve peligrosa

La relacion entre el riesgo y la ve-
locidad presenta algunos datos de in-
terés. Podemos distinguir dos posturas
bésicas sobre la percepcion de la rela-
cién entre riesgo y velocidad: unas
personas creen que el riesgo aumenta
gradualmente a medida que aumenta
la velocidad (63,1 por 100); otras, por
el contrario, creen que existe mas bien
un umbral de velocidad a partir del
cual la circulacién se vuelve realmen-
te peligrosa, y que por debajo de ese
limite el riesgo se mantiene relativa-:
mente constante (35,8 por 100).

Segun los datos, esta creencia acer-
ca de la relacion entre riesgo y veloci-
dad guarda una relacién estrecha con
el margen subjetivo de seguridad.
Este se define como la diferencia en-
tre la velocidad a que uno conduce ha-
bitualmente y la velocidad a que uno
se cree capaz de conducir con un ni-
vel aceptable de seguridad. Por tanto,
nos encontramos con individuos que
conducen por debajo de lo que consi-
deran sus propios limites, con sujetos
que conducen con un margen subjeti-

vo nulo, y con sujetos que manifiesta-
mente afirman conducir a més veloci-
dad de lo que ellos mismos se creen
capaces.

Desde un plano tedrico, podriamos
hablar de diferencias individuales en

la aceptacién de diferentes niveles de .

riesgo en la conduccion, y, de acuer-
do con la relacién observada, los indi-
viduos que conducen a menor veloci-
dad de la que creen ser capaces son
los que en mayor medida creen que
existe una relacién lineal entre riesgo
y velocidad.

El tema de la velocidad ha sido ob-’
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La
velocidad,
uno de los

aspectos
analizados
con mayor

profundidad.

jeto de un examen bastante exhausti-
vo. Se han tenido en cuenta las velo-
cidades de conduccién habitual, dis-
tinguiendo turismos y motocicletas, y
distinguiendo también ciudad, carre-
tera y.autopista. Asimismo, se ha ana-
lizado la velocidad a que los indivi-
duos dicen ser capaces de circular con

Cuadro 2.

Km/h 90 105 135

TURISMO
AUTOPISTA

6,2
28,3
76,7
899 £

986 &£

Km/h 90 105 135

MOTO
AUTOPISTA

355
57,4
79,3
864 L=

150

95.8 £

Km/h 70 85 15

TURISMO
CARRETERA

54
25,4
84,8
93,8 &£

130

99,7 &

Km/h
MOTO
CARRETERA

331
55,6

Km/h 30 45 80, 75

TURISMO
CIUDAD

8,7
32,7
921
97,7

B

90

997 &

Km/h 30 45 0 75

MOTO
CIUDAD

16,5
43.9
88,7
94,8

80

99,1 £

VELOCIDAD A LA QUE CIRCULAN

150

Media Mediana D.Tipica

N.de Sujetos 4968

Media Mediana D.Tipica

N. de Sujetos 956

Media Mediana D,Tipica

N, de Sujetos 5214

Media Mediana D.Tipica

N, de Sujetos 1210

Media Mediana D.Tipica

N.de Sujetos 5192

Media Mediana D.Tipica

N. de Sujetos 1297
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seguridad y, como hemos dicho antes,
el margen subjetivo de seguridad

También se incluye un estudio so-
bre la opinién que las personas tienen
acerca de los limites de velocidad ac-
tuales, asi como analisis de diferencias
individuales con respecto a esta va-
riable.

El cuadro 2 refleja la velocidad a
que los conductores dicen conducir
habitualmente.

En general, en dicho cuadro se ob-

. serva que la distribucion de las veloci-

dades difiere notablemente entre los
turismos y las motocicletas. Ello se
debe a que realmente existe una gran
dispersién en la gama de velocidades
que desarrollan las distintas motos.
Esta dispersion es todavia mayor si te-
nemos en cuenta que muchos conduc-
tores de ciclomotores han contestado
a esta pregunta dentro del epigrafe
«moto». Por ello, el valor medio no
resulta representativo en el caso de las
motocicletas, ya que existirian varios
valores medios para cada grupo de
motocicletas y ciclomotores, en fun-
cién de la cilindrada. Por otra parte,
se aprecian diferencias en las veloci-
dades mds altas, que corresponden a
motos de mayor potencia.

En ciudad es donde menos se exce-
den los limites legales; en autopista,
donde mas, y en carretera, en un gra-
do intermedio.

Estas diferencias son mds notables
entre los que superan los limites en
mads de 10 km/h. y entre los que con-
ducen por debajo de los limites, ya
que el porcentaje de los que dicen
conducir exactamente al limite es muy

similar en autopista, carretera y ciu-

Miguel GARROTE

dad: 29,6; 27,8 y 28,8 por 100, res-
pectivamente.

Para los turismos, en general, en
vias interurbanas, los hombres corren
mas que las mujeres. Por ejemplo, en
autopista superan los 120 km/h. el 22
por 100 de los hombres, mientras que
sélo lo hacen el 7,1 por 100 de las mu-
jeres. En ciudad no se aprecian estas
diferencias.

En funcién de la edad también se
observan diferencias importantes. Los
que mads corren son los sujetos com-

- prendidos entre veintiséis y cuarenta

afos, y no los mas jévenes del grupo
de dieciocho a veinticinco anos, como
mucha gente cree. Por ejemplo, en
conduccién en autopista sélo un 10
por 100 de los menores de veintiséis
afios o mayores de sesenta superan la
velocidad permitida, mientras que
este porcentaje es del 25 por 100 para

cuarenta
anos de
edad

. EN CONTRA 9,99,

' NO CONTESTA 3,3%

Km/h

AUTOPISTA

0,6
8,1
4.0

Cuadro 3. LIMITES DE VELOCIDAD
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el grupo de veinticinco a cuarenta
afos. Y. curiosamente, este patron se
repite cuando se comparan los datos
de las velocidades a que los sujetos se
creen capaces de conducir con un ni-
vel aceptable de seguridad.

Los datos objetivos no nos permi-
ten hacer afirmaciones sobre la expli-
cacion de esta diferencia, sino tan solo
establecer nuevas hipotesis:

— Por un lado, los vehiculos que
poseen los mas jovenes suelen ser me-
nos potentes, v desde esa hipétesis po-
driamos decir: «Cada uno corre todo
lo que le permite su vehiculo».

— Por otro, resulta notable consi-
derar que esta diferencia entre los dos
grupos de edad se mantiene cuando
valoramos la velocidad a que uno se
cree capaz de conducir «un coche» y
no «su propio coche». Desde esta pers-
pectiva podriamos interpretar que el
grupo de conductores jovenes (de die-
ciocho a veinticinco afos) asume su
inexperiencia’ y adapta su comporta-
miento coherentemente.

Establecimiento de limites de veloci-
dad.—Se observa una postura favora-
ble al incremento de los limites en las
vias interurbanas y mas claramente en
las autopistas, asi como a una ligera
disminucion del limite para las vias:
urbanas.

Los porcentajes del cuadro 3 estan
hechos sobre el total de los que estdn
a favor del] establecimiento de limites
de velocidad (el 86.8 por 100 de la
poblacién). !
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3. CINTURON DE
SEGURIDAD

Los datos manifiestan una gran ex-
tension del uso del cinturén: el 89,7
por 100 de los conductores y el 85 por
100 de los acompaiiantes lo usan en
carretera. Un 10 por 100 de las perso-
nas lo usan incluso en ciudad.

La norma subjetiva sobre el uso del
cinturdn es, en general, positiva: en el
caso de que no fuese obligatorio su
uso, el 82 por 100 de las personas lo
seguirian usando.

4. ACCIDENTES DE
TRAFICO

Sobre el tema de los accidentes he-
mos considerado varios apartados:

— Experiencia directa de la acci-
dentalidad.

— Conductas de ayuda en caso de
accidentes.

— Percepcién de causas de los ac-
cidentes referidas a velocidad, via y
vehiculo.

— Estereotipo que las personas tie-
nen del «accidentado».

Los datos sobre accidentes siempre
son de gran importancia, porque, en
dltima instancia, son un termodmetre
indicador de la eficacia de las medidas
de seguridad adoptadas.

Los datos obtenidos de este estudio
tienen un alto interés cientifico y préc-

tico, ya que nos ofrecen una informa- -

cién que escasea bastante en los actua-
les ficheros de datos disponibles. La
aportacion mas relevante consiste en
la posibilidad de conocer datos sobre
personas accidentadas, en lugar de da-
tos genéricos sobre accidentes que

60 55,6%
50 H]
40 H]
30 H
20 H]

10 H

N. DE O 1 2 3
ACCIDENTES

Cuadro 4
ACCIDENTES
SUFRIDOS

1,4%

14%
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ocurren en tales lugares, fechas o cir-
cunstancias. También nos ofrece datos
sobre accidentes con dafios materia-
les, los cuales no suelen llegar al co-
nocimiento directo de la Administra-
cién.

En este anélisis general vamos a ce-
fiirnos al primer aspecto que hemos ci-
tado: el de la experiencia directa de la
accidentalidad. '

En el cuadro 4 vemos cémo se dis-
tribuye la poblacién en cuanto al ni-
mero total de accidentes sufridos.

El 43,7 por 100 de la poblacién ha
sufrido algin accidente de trafico,

-mientras que el 55,6 por 100 dice no

haber tenido esa experiencia.

La experiencia de tener accidentes,
desderel punto de vista individual, es
escasa. Para la gran mayoria de las
personas, o no ocurre, u ocurre algu-
na vez. Para algunos, esa experiencia
se repite una vez y para un 7,6 por 100
se produce mas veces.

Sin embargo, la mayoria de estos
accidentes son sélo de dafios materia-
les. Estos porcentajes son mucho me-
nores cuando se consideran heridos o
muertos. Por eso, las personas pien-
san que es muy dificil que les pase
algo.

En el cuadro 5 apreciamos cémo se
distribuyen esos accidentes a lo largo
de la vida.

Podemos ver que la probabilidad de
que el primer accidente ocurra entre
los dieciocho y los veinticinco afios es
bastante alta. Entre los que sufren dos
o mas accidentes, es casi igual de pro-
bable que ocurra en el mismo periodo

e I

Cuadro 5
ACCIDENTES A LO
LARGO DE LA VIDA

22 Accidente 4,5%

EDADES

Mas

de 65 18r ” 3,8%
22 Accidente 12,0%
41-65 qer i 9’3%
6- 40 22 Accidente 3834%
26— 525
; 1&r 31,9%
22 Accidente 35,6%
18-25 jer v 44,5%
Hasta 29 Accidente 84 %
17 Ahos 1 " 9,7%

Il 1 | ] L
R E N e e
10 20 30 40 50 60 70 %
Los porcentajes de cada fila estdn calculados sobre:
1.* fila: rotal de personas que han sufrido uno o mds accidentes.
2.% fila: total de personas que han sufrido dos o mds accidentes.

De los agentes de
trifico, lo mas
valorado es su
educacion y la utilidad
de la labor que

realizan.

de edad que en el siguiente, aunque
hay una pequena diferencia a favor del
periodo de veintiséis a cuarenta afos.
El tercer accidente tiende a desplazar-
se ligeramente a la derecha, y respec-
to a los siguientes, dada su escasez, no
resulta significativo hablar de un pa-
trén tipico. :

Aunque no aparecen diferencias
significativas entre hombres y mujeres
que han sufrido alglin accidente con
victimas mortales, los porcentajes de
varones que se han visto implicados en
accidentes con heridos (11,9 por 100)
o con dafios materiales solamente
(46,6 por 100) son claramente superio-
res a los de mujeres (4,5 y 23,7 por
100, respectivamente). Estos datos

'son totalmente coherentes con las di-

ferencias de sexo sefaladas en lo refe-
rente a la frecuencia de uso del au-
tomovil. _

Cuando queremos comparar distin-
tos conductores en lo relativo a la se-
guridad, hemos de tener en cuenta lo
que se llama técnicamente «exposicién
al riesgo». Este concepto sirve para
definir el nimero de accidentes que
sufre un conductor o grupo de conduc-
tores con relacién al mayor o menor
nimero de oportunidades de sufrir ac-
cidentes, el cual estd directamente re-
lacionado con el mayor o menor uso
que se hace del vehiculo en la via
publica.

Retomando los datos de que dispo-
nemos sobre el uso del vehiculo parti-
cular y sobre accidentes, la diferencia
entre hombres y mujeres se desva-
nece. ' '

5. AGENTES DE TRAFICO

Los agentes de trafico son figuras de
autoridad cuya percepcidn guia la con-
ducta de los ciudadanos y las posibles
pautas de colaboracién o distancia-
miento frente a sus tareas. Los grafi-
cos de los cuadros 6 y 7 son perfiles
realizados en base a los valores medios

de I+ puntuaciones asignadas en cada
escala por los sujetos encuestados.

La imagen de los agentes es valora-
da, en general, bastante positivamen-
te. En la valoracién general, las me-
dias mas extremas se refieren a la edu-
cacién y buena apariencia fisica. En la
valoracion independiente de la Agru-
pacién de Triiico de la Guardia Civil
y policias municipales, la caracteristi-
ca mdas valorada es la utilidad. Aun-
que la imagen de ambos colectivos es
positiva, existe una diferencia aprecia-
ble a favor de la Guardia Civil de
Tréfico. :

Cuadro 6. COMO VEN A LOS AGENTES

EDUCADQS | | ! | I | GROSEROS

FRIOS Y

DISTANTES L - L I SIMPATICOS
COMPRENSIVOS L | | | INFLEXIBLES

MALA APARIENCIA

BUENA APARIENCIA
L L FISICA

FISICA

CRITERIO CLARO | |

CRITERIO
L —| ARBITRARIO

EQUITATIVO

Cuadro 7. COMO ES LA LABOR DEL AGENTE

JUSTA L | | | 1 | INJUSTA
SACRIFICADA 1 1 | J COMODA
UTIL 1 1 | INUTIL

MUY EFICIENTE

| POCO EFICIENTE

[ cuARDIA CIVIL DE TRAFICO
[ roLiciA MUNICIPAL
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6. SANCIONES

En este apartado hemos conside-
rado:

— El criterio de las personas en la
decision del pago de multas.

— La percepcién de las sanciones.

— Las sanciones como instrumento
de coercidn y otras alternativas.

En cuanto al criterio del pago de
multas, la mayoria dice pagar siempre
las de carretera (80,8 por 100) y la mi-
tad de las de ciudad (49,7 por 100). El
porcentaje de sujetos que siempre
abonan sus multas disminuye a medi-

da que lo hace el nivel mensual de in- .

gresos. Un 2,7 por 100 dice no pagar
nunca las de carretera y un 9.4 por 100
las de ciudad. El resto dice pagarlas
casi siempre o pocas veces.

El 52,4 por 100 estima que las san-
ciones son justas, el 55,5 por 100 con-
sidera que son ineficaces, el 59,3 por
100 las considera desagradables y el 57
por 100 costosas.

El 36,1 por 100 considera que nun-
ca ha sido denunciado injustamente,
el 32,9 por 100 estima haber sido ob-
jeto de una o dos denuncias injustas,
el 8 por 100 de tres o mas denuncias
injustas y el 22,8 por 100 no contesta
a esta pregunta. Este porcentaje de
«no contesta» corresponde en su ma-
yor parte a los sujetos que nurica han
sido denunciados: el 20,4 por 100.

En general, la mayoria de las per-
sonas (85,5 por 100) cree que las san-
ciones son necesarias para que se cum-
plan las normas, mientras que el 13,4
por 100 piensa que son un simple me-
dio de recaudacién de fondos para el
Estado.

Sobre las alternativas hipotética-
mente planteadas como otros medios
de hacer que se cumplan las normas,
recibieron mayor eleccién la creacién
de incentivos econdmicos (reducciéon
de tasas, impuestos, primas de segu-
ros) para los que tuvieran el expedien-
te limpio de sanciones, y la suspension
del permiso de conduccién.

18 e

7. NORMAS

En este apartado se ha estudiado el
comportamiento que los individuos di-
cen tener en varias situaciones: como
conductores frente a los peatones,
como peatones frente a los conducto-
res, en el cumplimiento de normas so-
bre velocidad y en el comportamiento
de los conductores ante la presencia
de la Guardia Civil. Asimismo, se es-
tudia la percepcion que los sujetos tie-
nen del grado en que se cumplen las
normas en nuestro pais, asi como la
atribucién que las personas hacen
acerca del grado en que diversos co-
lectivos cumplen las normas, distin-
guiendo hombres y mujeres, conduc-

tores y peatones, principiantes y ex-
pertos, y jovenes y adultos.

Por otra parte, se estudiaron las re-
laciones entre algunos de los aspectos
ya citados y la relacién entre el grado
de cumplimiento de las normas y otras
variables como son accidentes, opi-
nién acerca del deber de cumplimien-
to de las mismas normas y margen
subjetivo de seguridad. También se
consideraron las diferencias en el gra-
do de cumplimiento de las normas, en
funcién de grupos ocupacionales y de
comunidades auténomas o agrupacio-
nes de dichas comunidades.

Sin la pretensién de ser exhaustivos,
reflejaremos solamente algunos datos
a titulo de ejemplo.

INTERACCION ENTRE USUARIOS DE LA VIA
CONDUCTA ANTE UN PEATON EN UN PASO DE PEATONES

%
Me paro hasta que termine de cruzar el peatén ...........coocoviiniiiiininn. 43,4
Me paro y arranco cuando tengo espacio suficiente ............................ 44 4
Reduzco velocidad y maniobro para que podamos pasar los dos ........... 5.2
Sigo y hago esperar al Peaton. .. o e subiri covem vesmuiverin srrnes s e i 2,6
Sigo, aunque el peatdn tenga qUE COTTET .........ocevierrninirineinrncnrianreiannns 0,1
i S R R T T AT S R e S T e 43
CONDUCTA DEL PEATON ANTE EL SEMAFORO,
CUANDO EMPIEZA A PARPADEAR, HALLANDOSE EL
PEATON EN LA ACERA
%
Espero al proximo cicle del semaforo ...........oooooeiiii 58,15
Cruz0  COTTIENTO) vnerse snnnsovnssmnsnnsessnsns ssmsmssesnnin s ast s by o3 it esnsnises 8.2

Cruzo porque aun hay tiempo ........... ;
Cruzo sin tener en cuenta el semaforo, sino simplemente observo el trafico 5,2
0,15

Un 52,4 por 100 de los encuestados opina que las sanciones son justas, mientras un 55,5

por 100 las considera ineficaces.

Miguel GARROTE

Observando estas dos tablas nos ha-
llamos ante dos supuestos de interac-
cién entre conductores y peatones, en
una situacion parecida. Desde el pun-
to de vista del cumplimiento de las
normas, los peatones presentan una
conducta méas extrema. Es decir,
mientras un 58 por 100 presenta una
puntuaciéon extrema en el semaforo
(esperar al proximo ciclo), sélo un
43 4 por 100 de los conductores pre-
sentan la conducta extrema correspon-
diente a esperar a que el peaton ter-
mine de cruzar. Pero, a la vez, un 5,2
por 100 de los peatones cruzan hacien-
do caso omiso del seméforo, mientras
un 2,7 por 100 de los conductores ig-
noran a los peatones en el paso desti-
nado a los mismos.

Hemos observado una relacién cla-
ra entre el cumplimiento de la norma
ante el seméiforo y el grado de cum-
plimiento de las normas sobre veloci-
dad. Las personas que respetan estas
iltimas en mayor medida, también lo
hacen cuando se encuentran ante un
peatén o cuando ellos circulan como
tales. Por otra parte, las personas
creen en general que los conductores
respetan las normas més que los pea-
tones, aunque a la hora de atribuir la
culpa de los accidentes piensan al re-
vés: creen que los conductores provo-
can mds accidentes que los peatones.

También es opinién comun que los
adultos cumplen mds las normas que
los jovenes y los novatos mas que los
experimentados.

Si analizamos la percepcidon del
comportamiento colectivo de las per-
sonas en general, nos encontramos
con una opinién negativa acerca del
respeto que los espafoles muestran
hacia las normas de trifico. Sélo un
14,6 por 100 de la poblacién conside-

las normas

ra que, en general, se respetan bastan-
te las normas del Cédigo de la Circu-
lacién, mientras que un 43,7 por 100
piensa que todos infringen normas de
menor importancia, respetdndose las
fundamentales. El 18 por 100 piensa
que, en general, hay una falta de res-
peto por la mayoria de las normas y
un 20,9 por 100 piensa que solo algu-
nos infringen y que suelen ser siempre
los mismos.

Esta percepcién negativa del com-
portamiento colectivo contrasta con la
opinion sobre la obligatoriedad del sis-
tema de normas, segin la cual casi el
80 por 100 de la poblacién (79,3 por
100) considera que se deben cumplir
todas las normas, aunque no se esté
totalmente de acuerdo con ellas. Sin
embargo, segin un estudio publicado

en 1985 por el Instituto de la Comu-
nicacién Publica, dirigido por el socig-
logo Anando de Miguel, los que creen
que las normas se cumplen son preci-
samente los que menos las respetan y
viceversa. Desde esta perspectiva, una
opinién pesimista sobre el colectivo
estaria reflejando una realidad op-
timista. )

Las cifras sobre el comportamiento
de los usuarios en los semaforos, so-
bre la velocidad a que suelen condu-
cir los conductores, sobre el uso del
cinturén y sobre el consumo de alco-
hol nos dan una visién panoramica
bastante amplia sobre el grado en que
se respetan distintas clases de normas.

8. ALCOHOL Y DROGAS

El 48 por 100 de los encuestados
estd de acuerdo con el actual nivel de
alcohol en sangre que permite la legis-
lacion, el 37,7 por 100 opina que de-
beria ser mds bajo y el 11 por 100 es
partidario de una mayor permisividad.
Las mujeres son mads estrictas que los
hombres respecto a este tema. Tam-
bién el aumento de la edad se traduce
en actitudes mads restrictivas.

La percepcion sobre la propia resis-
tencia al alcohol fue también objeto
de andlisis. Mds del 65 por 100 consi-
dera que puede consumir una unidad
alcohélica (vaso de vino, cerveza,
copa o combinado) sin ningiin riesgo.
Por otra parte, los sujetos discriminan’
entre bebidas de alta y baja gradua-
cién. Mientras existe una cierta per-
misividad a dosis bajas de. bebidas de
baja graduacién (vino y cerveza), la
permisividad desciende claramente
para las bebidas de alta graduacidn.

El porcentaje de personas que no
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tienen un criterio formado acerca de
la cantidad de alcohol que pueden be-
ber sin riesgo para la conduccidn es re-
lativamente escaso (vino, 4,4 por 100;
cerveza, 3,3; copas, 6,9, y combina-
dos, 6,1).

La percepcién de la propia resisten-
cia al alcohol es claramente superior
en los hombres en comparacién con
las mujeres, mientras, por otro lado,
se relaciona estrechamente con la opi-
nién acerca de las campanas de divul-
gacion realizadas por la Direccion Ge-
neral de Trafico: a mayor percepcién
de resistencia al alcohol le correspon-
de en mayor medida la creencia de
que el tema ha sido suficientemente
divulgado.

Una de las preguntas del cuestiona-
rio se refiere al hecho de haber con-

ducido alguna vez bajo los efectos del -

alcohol o de otras substancias: el 40
por 100 reconoce haber conducido al-
guna vez bajo los efectos del alcohol.
El resto de las drogas obtiene porcen-
tajes mds bajos; son estos:

%

Hashish .....coommw o 3,7
Marihuana ........c.ccoevvieninnnn. 2

Anfetaminas ........cccoeevvvennn. 1,3
Somniferos ........coccoiiiiieinnns 1,0
COCRINA Mot Mt d it e bbbl 0.5
Heroina ......oooovvveieveaiinnninns 0,1
7] 5 10 < p I PRI ol e 1,4

9. TRANSPORTE PUBLICO

Los datos obtenidos muestran que
para recorridos urbanos los medios de
transporte son utilizados una o dos ve-
ces al dia por el 14,7 por 100 de la po-
blacién encuestada, mientras que un
25,9 por 100 de los sujetos declara no
utilizar nunca este medio de locomo-
cién. En recorrido interurbano corto,
el 40,4 por 100 de la poblacion dice no
utilizarlos nunca y sélo lo hace diaria-
mente el 4,2 por 100. En recorrido in-
terurbano largo no utiliza nunca me-
dios de transporte publicos el 45,3 por
100 de la poblacién encuestada, pero
el 41,4 por 100 lo utiliza alguna vez al
afio y un 5,3 por 100 lo hace todavia
con més frecuencia.

En general, las mujeres usan mas
los transportes piblicos, especialmen-
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te en recorridos urbanos. Los mayo-
res de sesenta afios son quienes mds
utilizan diariamente el transporte pi-
blico y los comprendidos entre veinti-
séis y sesenta afios, quienes menos lo
hacen.

Comparando las alternativas de am-
pliar la red viaria o mejorar los siste-
mas de transporte publico, la mayoria
son partidarios de la ampliacién de la
infraestructura, aunque los mas jove-
nes defienden esta postura en mayor
medida. No se aprecian diferencias de
S€X0.

10. DIVULGACION

En el cuadro 8 se reflejan los datos
acerca del grado de difusién que han
recibido diversos temas a través de los
medios de comunicacion.

En otra cuestién se valora el recuer-
do de «slogans» especificos. Agrupdn-
dolos por temas, obtenemos el resu-
men que recoge el cuadro 9.

Cuando se ha atendido a la relacién
entre el recuerdo de los «slogans» y la
conducta y la actitud mantenida ante

o

su mensaje, se observa que existe una
ligera relacién entre recuerdo y acti-
tud y, en menor medida, entre recuer-
do y conducta. Asi, los encuestados
que recuerdan «slogans» como «No se
la juegue a copas» y «Si bebes, no con-
duzcas» se muestran mds partidarios
de una tasa de alcohol en sangre infe-
rior a la permitida en la actualidad, si
bien unicamente las personas que re-
cuerdan e] «Si bebes, no conduzcas»
declaran de forma significativamente
diferente que moderan su ingesta de
alcohol cuando acuden a una fiesta.

Por lo que se refiere a la veloci-
dad, no se aprecian diferencias en la
velocidad media de los conductores en
las distintas vias en funcién del nivel
de recuerdo de los «slogans» publici-
tarios sobre dicha matetia.

La valoracién que hacen las perso-
nas sobre los efectos de las campanas
divulgativas se refleja en el cuadro 10.

Como puede comprobarse, las per-
sonas piensan que la campana que més
cambio ha generado ha sido la del cin-
turén de seguridad, aunque no haya
sido la mas divulgada.

A la mayor parte de la poblacidn le parece

positiva la educacién vial en los colegios.

Cuadro 10
- VALORACION
CAMPANAS =
DIVULGATIVAS | L 4,0 36,4
1,0 27 14,1 638 | 161
0,7 2,4 146 598 | 191
0,4 18 10,3 59,3 | 25,5
16 71 45)) 36,6 58
YT 6,1 32,4 £8,4 78
40 278 50,7 | 12,6
Cuadro 11

12%

/ 12%

LA ENSENANZA DE LA
EDUCACION VIAL EN
LA ESCUELA

FORMAS DE APOYO

$i, me parece positivo
en todos los aspectos

si, pero sélo siel coste es inferior
al de una Auto-Escuela

como término medio

Si, pero solo si se mejora la
ensehanza aunque no sea

mas economico

No, porque no me parece

-c.onveniente que los jovenes
apréndan a conducir tan tempranoc

. No, por otras razones

. NS,/NC

11. EDUCACION VIAL

En este capitulo se analiza la opi-
nién de los encuestados sobre la inclu-
si6n de la ensenanza de la conduccién
como una opcién mads, a lo largo de
los cursos de BUP y COU.

En general, el 50,2 por 100 admite
incondicionalmente esta opcién, y
solo el 16,7 por 100 la rechaza por al-
guna razén, mientras el 21,2 por 100
la apoya condicionalmente. En el cua-
dro 11 se incluyen los resultados.

Por otra parte, la mayoria de la po-
blacién (el 57,4 por 100) dice no ha-
ber recibido ninguna educacidn vial, y
aquellos que la han recibido la han te-
nido principalmente en el contexto fa-
miliar (23,3 por 100).

En otra pregunta se trata de averi-
guar en qué grado las personas asu-
men un papel activo en la educacién
vial de los ninos, cuando conducen lle-
viandolos de pasajeros. Las opciones
de respuesta eran las siguientes:

1. Conducir igual que cuando voy
solo: 23,3 por 100.

2. Ser més escrupuloso en el cum-
plimiento del Cédigo: 18,8 por 100.

3. Aprovechar las situaciones de
trafico para ensenarles las normas de

José RUBIO

circulacién y darles ejemplo con mi °

propio comportamiento: 57,1 por 100.
.No contesta: 0,8 por 100.

De alguna manera, el 75,9 por 100
modifica su comportamiento con res-

pecto al modo habitual de conducir

cuando van s0los.

WrEEEe 21



12. FORMACION DE
CONDUCTORES

En este apartado se incluyen, por
una parte, datos objetivos sobre el
modo de aprendizaje de la conduccién
que las personas han utilizado y, por
otra, datos sobre la percepcidn que las
personas tienen sobre las pruebas que
tienen que superar para obtener el
permiso de conduccién, asi como una
valoracién del actual sistema de
aprendizaje de la conduccién. Por l-
timo, se ha estudiado la relacién en-
tre el modo de aprendizaje de la con-
duccién y algunas variables.

Los modos de aprendizaje de la
conduccién parecen ser distintos se-
guin se trate de motocicletas, turismos
o vehiculos pesados, pero los datos
acerca de las motocicletas nos apare-
cen distorsionados, porque muchos
sujetos que conducen ciclomotores
han contestado a esta pregunta como
si se tratase de «motocicleta».

En lo referente a los turismos, el
77,4 por 100 dice haber aprendido en
una autoescuela; el 3,4 por 100, en el
Ejército; el 13,5 por 100 dicen haber
recibido instrucciones de familiares o
amigos, y el 5,6 por 100 dicen haber
aprendido solos.

Respecto a conductores de vehicu-
los pesados (camiones y autobuses),
aproximadamente la mitad aprendie-
ron en una autoescuela, algo mds de
la cuarta parte en el Ejército, y casi
un 10 por 100 dicen haber aprendido
solos. Estos porcentajes estdn referi-
dos al conjunto de los que han contes-
tado a esta pregunta, que vienen a ser
aproximadamente los que dicen con-
ducir tal clase de vehiculos.

Sobre la valoracién de la objetivi-
dad del resultado de los exdmenes de
conducir, la opinién general es favo-

22 WFElEE

W

4

INDEPENDIENTE NS o
EN SU JUICIO INFLUENCIABLE NEUTRO

y
|‘ 48,1
ESTRICTO BENEVOLO  NeUwrRO
£
| 58,2
NS o
HONRADO FRAUDULENTO WNEUTRO
/£
| 63,1
NS o
JusTo ARBITRARIO  NZ rRo
£
| 53,3
NS o
RELAJADO NEH_VIOSO NEUTRO
e ‘ ‘
t 66,8 :
INCORRECTO NS o
CORRECTO Y EDUCADO GROSERO NEUTRO
P
| s forfms |
LID: NS o
FRIO Y DISTANTE EGAIBI?EY NEUTRO
y
NS o
OP"NION CUMPLIDOR IRRESPONSABLE NEUTRO
winapor [ w7
EXAMINADOR I 72,9

rable a la objetividad. La mayoria
considera la parte practica como la
mas dificil {£,1 por 100), mientras
que un 18,8 por 100 considera la prue-
ba tedrica mas dificil que la practica.

La imagen que las personas tienen
de los examinadores de trafico es ba-
sicamente positiva, en unos aspectos
mads que en otros, como puede dedu-
cirse del cuadro 12. La valoracién se
hacia en ocho escalas de adjetivos
opuestos. En el citado cuadro vemos
los pesos atribuidos a cada uno de los
adjetivos. En la columna de la dere-
cha se refleja el porcentaje de sujetos
que no han contestado o han mante-
nido una opinién neutra.

El tiempo que las personas tardan
en obtener el permiso de conducir pre-
senta una banda muy amplia de valo-
res. El 36 por 100 lo obtienen en un
mes, y el 25,3 en dos meses, mientras
que un 10 por 100 tarda més de dos
afos. El 55,9 por 100 dice haberlo ob-
tenido en el primer examen y el 90,5
por 100 lo obtuvo en un méaximo de
cinco intentos.

El nimero de exdmenes necesarios
para obtener el permiso de conduc-
cién aumenta segiin disminuyen los in-
gresos mensuales y a medida que dis-
minuye el nivel de estudios.

Sobre los exdmenes psicofisicos
para la obtencién del permiso de con-
ducir, la postura que obtiene mayor
consenso es que se realice un examen
escrupuloso tanto médico como psico-
l6gico (45,7 por 100). Un 6,9 por 100

defiende que el examen sea sélo mé-
dico, un 15,2 por 100 opina que deben
tener mayor peso las pruebas psicolé-
gicas, un 6,7 por 100 es contrario a la
seleccién previa, un 10 por 100 dice te-
ner otra postura, un 12,1 por 100 dice
no conocer el tema y un 3,4 por 100

'no contesta a esta cuestion.

Los aspectos que las personas valo-
ran mas deficitariamente en el actual
sistema de aprendizaje de la conduc-
cion se refieren fundamentalmente al
coste econdémico y a los métodos de
ensenanza. So6lo un 15 por 100 consi-
dera como mas deficitaria la calidad
profesional de los profesores de las au-
toescuelas y el nivel de exigencia de
los exdmenes.

Por tltimo, hemos observado cierta
correlacion entre el sistema de apren-
dizaje de la conduccion y el grado de
cumplimiento de las normas. Los su-
jetos que se acogieron a un sistema
institucional de aprendizaje de la con-
duccién (autoescuelas o escuelas mili-
tares) cumplen las normas en mayor
medida que los sujetos que se acogie-
ron a medios informales (familiares,
amigos y autodidactas). Los datos no
nos permiten hablar de una relacién
de influencia del sistema de ensefian-
za en la conducta de los individuos,
pero, en todo caso, reflejan la existen-
cia de una relacion que merece espe-
cial atencién. W

Graficos: Charo LAIZ
Dibujos: Angel NAVAS

{Proximo dossicr: La velocidad)
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Bajo el signo
de las huevas
tecnologias.

B Sisternas e instalaciones de ordenacion y regulacion
de trafico.

» Equipos para aparcamientos.
Equipos para la vigilancia de trafico.

»= Equipos y sistemas para la iluminacion de viales.
P Metodos para la deteccion y prevencion de deslizamiento
€n carreteras.

P Productos y servicios para la gestion del mantenimiento
de carreteras.

Equipos para areas de descanso.
» Equipos de asistencia a invélidos en la circulacion.
> Sefializacion vertical y horizontal de viales.
Sistemas de balizamiento y barreras de seguridad.

P Equipos para reconocimientos medicos (permisos de
conduccion).

» Empresas de obra civil {(constructoras).

P Servicios de emergencia (asistencia mecanica
y sanitaria).
Entidades aseguradoras.

» Equipos para control técnico de vehiculos.

B Equipamiento de seguridad para automoviles.
Equipos para la seguridad de peatones v ciclistas.

B Asociaciones y organismos.

P Prensa especializada.
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La CEE estudia
nuevas medidas
anticontaminantes
para los
automoviles

[URSE Gt ST e e R e —_

La CEE estudia introducir nuevas medidas para limitar la contaminacidn procedente
de los automdviles.

Los éxidos de
nitrogeno son la
preocupacion de
futuro para los
;'esponsables de
a
contaminacion.

d'hd
e futuro

N el mes de octubre de 1988 es
E muy posible que el Consejo

de Ministros de la CEE haya
aprobado ya una nueva normativa
sobre contaminacion atmosférica,
con especial incidencia en la deriva-
da de los automaviles. De hecho, es
muy probable que los coches con
mas de 2.000 c.c. de cilindrada se
vean obligados a incorporar obliga-
toriamente (con los plazos de adap-
tacién pertinentes) un catalizador. -
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H GATALIZADOR,
arma de futuro

La contaminacion del aire debida a
los automaviles se debe a cinco fac-
tores: particulas en suspension, oxi-
dos de nitrégeno (NO,), mondxido
de carbono (CO), anhidrido sulfuro-
s0 (S0O,) y plomao e hidrocarbures. En
una ciudad como Madrid, el 70 por
100 de las particulas en suspension
son directamente imputables a los
vehiculos de tipo diesel; igualmente
es achacable a los diesel el 50 por
100 de las emisiones de anhidrido
sulfuroso durante el verano, canti-
dad que se reduce hasta el 20 por 100
durante el invierno; el 80 por 100 de!
monodxido de carbono en el aire ma-
drilefio es responsabilidad de moto-
res de gasolina, los cuales también
lo son del 90 por 100 del plomo (este
elemento es utilizado en las gasoli-
nas como estabilizante y antiexplosi-
vo); por ultimo, tanto los diesel
como los de gasolina son responsa-
bles por igual del 80/90 por 100 de
las emisiones de oxidos de nitroge-
no (NO,), especialmente del didxido
de nitrogeno, que es el mayor pro-
blema de futuro.

Segtin fuentes de la empresa Si-
tubsa, unico fabricante en Espana de
este elemento, el catalizador podria
solucionar los problemas derivados
de la emision de 6oxidos de carbono,
6xidos de nitrégeno e hidrocarburos.
Segun nos explicd un representante
de la misma, «el catalizador es un
elemento que se situa a la salida del
motor, antes del silencioso, y que tie-
ne la virtud de transformar quimica-
mente los gases contaminantes que
se emiten y que son filtrados, convir-
tiendolos en no nocivos». Esta pieza,
gue podria ser la adoptada por la
CEE para cilindradas superiores a los
2.000 c.c., es un filtro para los moto-
res de combustion interna. El catali-
zador limpia los gases citados hasta
en un 90 por 100 en los mas perfec-
cionados (los llamados de tres vias).

No obstante, no todo son benefi-
cios. El primer inconveniente es el
coste, que supera las cien mil pese-
tas, ciertamente prohibitivo para los
ciudadanos de a pie y que podria su-
poner una rémora importante para la
automocion, que es, no lo olvide-
mos, uno de los sectores que mayo-
res impuestos pagan en Espana.
Tampoco se puede olvidar la pérdi-
da de potencia y de prestaciones del
automovil tras la instalacién del ca-
talizador. Y, en tercer lugar, la nece-
sidad de contar con gasolinas sin
plomo, ya que este elemento dana
irreversiblemente el catalizador,
siendo necesaria su sustitucién a los
pocos kilémetros (cerca de 1.000)
con una sola toma de gasoclina con

El catalizador se situa antes del tubo de es-
cape para limpiar los gases nocivos de la
combustion.

\i.

Los motores diesel presentan problemas
de emisién de particulas en suspension,
anhidrido sulfuroso y oxidos de nitrogeno.

El catalizador podria ser
obligatorio para todos aquellos
vehiculos de mas de 2.000 c.c.

plomo. Este punto enlaza con uno de
los temores de Lucio Pita, responsa-
ble del Departamento de Contamina-
cion del Ayuntamiento de Madrid:
«Yo no veo posible —dice Pita— un
sistema eficaz de control de la efica-
cia del catalizador». Para él es prac-
ticamente imposible controlar que
los catalizadores de todos los coches
gue circulan a diario por Madrid fun-
cionen adecuadamente. «Creo que
s6lo se justificaria su imposicion
—anade— en un lugar donde se pu-
diera controlar su eficacia. De lo con-
trario, se estaria fomentando un ne-
gocio a un coste altisimo para la
automocion.» ‘

El hecho de imponer los catalizado-
res es un problema con muchas in-
fluencias. Existe una enorme cantidad
de intereses creados y enfrentados.
Por un lado, los fabricantes de catali-
zadores; por otro, los fabricantes de
gasolinas sin plomo, sin olvidar los
propietarios del sistema de refino de
los carburantes sin plomo, etcétera.

Otras soluciones limpias

A |los responsables de la contami-
nacion en Madrid les preocupaba, de

cara al futuro, la cuestion de los dxi-
dos de nitrogeno, especialmente del
NO;. Los nuevos disenos de los mo-
tores de combustién interna para au-
tomaviles estan logrando emisiones
mas bajas de d6xidos de nitrégeno,
pero para Lucio Pita la solucién ac-
tualmente se encuentra en el GLP
(Gas Licuado de Petréleo). Las modi-
ficaciones que se estdn realizando
sobre el GLP permiten reducir las
emisiones de 6xidos de nitrégeno en
un 60 por 100, «con el beneficio ana-
dido —puntualiza -Pita— de que el
GLP no emite particulas ni mondxi-
do de carbonon.

Esta aportacion del GLP seria fun-
damental. No sélo se reducirian las
emisiones de Oxidos de nitrogeno,
sino también las de hidrocarburos
{cuyos niveles van asociados a los de
CO y NO,}. «Si se adoptase el GLP en
los automoéviles de servicio publico y
se redujeran las emisiones de éstos
en un 50 per 100 —plantea Lucio
Pita—, se acabaria con el problema
de la contaminacién en Madrid por
oxidos de nitréogeno.» En este senti-

. do, habria que puntualizar que los

servicios publicos (taxis, autobuses,
etcétera) son los responsables direc-
tos del 70 por 100 de estas emisio-

Soporte cerdmico monolitico.
Acolchado resistente a la femperatura.
Sonda Lambda.

Recubrimiento exterior.
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nes. Sin embargo, Pita reconoce que
la adopcion o no del GLP «va en fun-
cion de una politica de costes, no de
contaminacién; si el GLP es mas ba-
rato, se instalard este combustible;
si no, seguira el diesel. Nunca se ha
hecho por politica de contamina-
cion».

La solucion ideal, desde el punto
de vista de la contaminacién, es el
automovil eléctrico. «La panacea
—explica Lucio Pita— es el coche
eléctrico. En el momento en gue las
baterias no reduzcan la capacidad
del coche, que se consiga una auto-
nomia de circulacidén de alrededor de
250 kilometros y, sobre todo, se pue-
dan recargar de forma eficaz y rapi-
da, este coche podra ser alternativa.»
Por contra, otro de los sistemas
apuntados —el coche con alcohol—
no es una solucién desde el punto de
vista de la contaminacion. Las emi-
siones de particulas y 6xidos de ni-
trogeno seran muy parecidas, por no
decir idénticas, a las de los motores
de gasolina, excepto en lo relativo a
hidrocarburos.

En cualquier caso, el alcohol no ne-
cesita més que pequefas correccio-
nes para gue funcione en un motor
de gasolina.

El GLP
introducido en
los servicios
publicos
reducirfa en
un 70 por 100
las emisiones
de NO,.

Los diesel, muy culpables

Los vehiculos tipo diesel son culpa-
bles de un buen ndmero de elemen-
tos contaminantes. Particulas en sus-
pension, anhidrido sulfuroso, 6xidos
de nitrégeno.., El Ayuntamiento capi-
talino trata de paliar esta contamina-
cién con revisiones anuales para es-
tos vehiculos. Tampoco puede olvi-
darse la incidencia de la ITV (Inspec-
cion Técnica de Vehiculos), en primer
lugar, por la necesidad de que el au-
tomovil esté en perfectas condiciones
Y, después, por la renovacion del par-

' que gue ésta ha provocado: «Cuando

la ITV sea realmente eficaz —senala
Lucio Pita—, se notara, pero los efec-
tos seran pequenos, porque el parque
esta ya muy controlado». No obstan-
te, el Ayuntamiento de Madrid esta in-
tentando alcanzar alglin tipo de acuer-
do con las autoridades de Trafico para
acceder a los datos necesarios que
permitan controlar eficazmente a los
diesel.

En cualquier caso, fuentes de Situb-
sa nos han asegurado que los catali-
zadores no se aplican en los vehicu-
los diesel, ya gue «no tienen tantos
gases nocivos».

Sea como sea, existe una polémica

sobre la utilidad del catalizador, polé-
mica no exenta de implicaciones po-
liticas. Defienden algunos que los co-
ches, especialmente los de cilindra-
das mas pequenas, podrian estar den-
tro de los limites de contaminacién fi-
jados en la actualidad con simples
ajustes en la carburacion. Ademas,
los avances técnicos que estan incor-
porando los fabricantes de automovi-
les también estan reduciendo las emi-
siones contaminantes. Por ejemplo, el
simple adelanto de la utilizacion de
gasolinas sin plomo acabaria con la
contaminacion ambiental debida a este
elemento (aunque, segun fuentes mu-
nicipales madrilefnas, un estudio com-
parativo entre ninos de ciudad y de
campo ha demostrado que las diferen-
cias de plomo en su organismo varia
en poco menos de un 20 por 100).

Por ultimo, senalar dos Gltimos in-
convenientes que presenta la adop-
cion del catalizador. Suponiendo
—que ya es suponer— que todos los
paises por los que circulemos tengan
gasolina sin plomo, aun asi habria
gue cambiar el catalizador, para que
se mantenga su eficacia anticontami-
nante (80.000 kilometros) con un cos-
te superior a las 100.000 pesetas por
unidad. En segundo lugar —y aqui en-
tran ya los intereses de los fabrican-
tes—, las gasolinas sin plomo tienen
el inconveniente de que resulta muy
dificil conseguir octanajes elevados;
esto implicaria que habria que traba-
jar con relaciones de compresion in-
feriores a 9:1 y, de momento, la de-
saparicion de los automéviles de al-
tas prestaciones.

En cualquier caso, como en muchas
otras materias, la solucion depende
de Europa.

Juan M. MENENDEZ
Fotos: José RUBIO

Aulo-mecanica
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La revision del sistema de frenos debe
comenzar con una comprobacion del
nivel del liquido del mismo. Si éste baja
excesivamente, puede entrar aire en las
conducciones desequilibrando la frenada
e incluso haciendo que sea imposible
frenar. En esta revision tampoco
debemos olvidar los contactos del testigo
de emergencia.

Es méds cémodo quitar la rueda con Ia
direccién recta y sin haber levantado
excesivamente el automdvil. Basta lo
justo para que la rueda salga con
facilidad. Respecto a las tuercas, es
importante apretarlas bien y de forma
alternativa, realizando finalmente un
apretado general.

ONTAR vy desmontar pastillas en los frenos de disco y zapatas
en los de tambor es una operacién que puede plantear cier-
tos problemas de tipo mecanico —sobre todo las zapatas de

los de tambor—, por lo que no es aconsejable que esta operacion la
realice todo el mundo y mucho menos aquel que no tenga cierta ex-
periencia y habilidad mecéanica. En definitiva, los frenos tienen una im-
portancia vital en la seguridad del automdévil y no se puede jugar con
ellos. Pero precisamente por la misma importancia comentada tiene
un gran interés el saber coémo realizar una inspeccién rapida del con-
junto del sistema de frenos.

El funcionamiento de los frenos se basa en el rozamiento de super-
ficies de distintas caracteristicas: los discos o tambores, por una parte,
que son superficies metalicas duras y de poco desgaste, y las pastillas
de los frenos de disco o las zapatas de los de tambor, por otra. Estos
ultimos elementos si que se desgastan de forma apreciable (precisa-
mente para que no lo hagan los anteriores), por lo que exigen una ins-

Cada pedal de freno tiene un tacto
especial, segtin la marca de que se trate,
pero si pisando de forma enérgica y

En muchas ocasiones se guita
importancia al freno de mano, sin tener
en cuenta que se trata de un mecanismo
continuada vemos que el pedal cede, es auxiliar practico y de indudable utilidad.
que en el circuito tenemos una anomalia Por estar normalmente mandado por
grave. cable, tiene tendencia a destensarse, pero
dejarlo en optimas condiciones es una
sencillisima operacion de taller.

En muchds frenos de disco existe un

Précticamente en todos los frenos de
disco se puede comprobar visualmente, y testigo eléctrico que se enciende cuando

peccion periodica. Por otra parte, es necesario advertir que las pasti-
llas de los frenos de disco duran mucho menos que las zapatas de los
frenos de tambor (entre 20.000 y 40.000 kilémetros, las primeras, y en-

-tre 40.000 y 80.000 las segundas). Por esta razén, por la importancia

que los frenos tienen y por evitar que se deterioren los discos metali-
cos, casi todos los modelos modernos cuentan con testigos eléctricos
de desgaste en los frenos de disco, que mediante una luz en el tablero
de mandos nos indican que el desgaste de las pastillas ha llegado a
un punto en el que se hace recomendable el cambio de las mismas. El
que se encienda esta luz no supone la obligacién de detencion y cam-
bio inmediato; alin se pueden hacer unos cientos de kildmetros, pero
desde luego, indica que nos encontramos muy cerca del limite admi-
sible como sensato. De todas formas, estos indicadores en definitiva
son otro punto a revisar, ya que tampoco son perfectos y se desconec-
tan y fallan con relativa frecuencia.

Juan Antonio DE LA RICA

Para revisar detenidamente el sistema de
freno en la propia rueda es
imprescindible retirar la misma. Con el
freno de mano puesto y una velocidad
metida (primera o marcha atras), es
también recomendable el colocar un
calzo o dos en las ruedas opuestas.

Levantar el coche con el gato no supone
ninguna dificultad especial, salvo que se
trate de un vehiculo ya muy viejo o mal
cuidado en el que exista oxido o
corrosion. De todas formas, una vez
puesto el gato, jamas se debe manipular
el vehiculo desde debajo del mismo.

Para hacer que sean eldsticos los

Purgar el circuito es una operacién que

manguitos de conduccion del liguido de

requiere el concurso de dos personas y

después de haber quitado la rueda, el
desgaste de las pastillas. Una pastilla
nueva viene a tener un centimetro de
espesor de ferodo y con menos de 3
milimetros estaremos en situacion de
alerta.

el desgaste de la pastilla exige su

‘sustitucion. Estos contactos conviene

igualmente revisarlos, porque sus cables
es facil que sufran el impacto de piedras
o se enganchen con ramas, etcétera.
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frenos, se suelen fabricar de goma.
Ademds de que ésta envejece y se
agrieta, conviene revisar las uniones con
la pinza y el resto del circuito, ya que
éstos son los puntos mas débiles.

tener una cierta experiencia, pero
comprobar gue por el purgador no
existen fugas y que el mismo se
encuentra limpio y sin golpes, es una
operacion complementaria util y sencilla.

Multigrado

0S fabricantes de auto-
moviles, e igualmente
los de aceites lubrican-
tes, recomiendan que el aceite
del motor se cambie cada de-
terminado numero de kiléme-
tros (de 5.000 a 8.000 normal-
mente), o una vez al afo. Por
otra parte, parece ser gue el
otono es la época ideal para
realizar este cambio, por lo que
también es el momento de la
publicidad de las marcas co-
merciales recomendando tal o
cual tipo de aceite. En esta pu-
blicidad es frecuente encontrar
la palabra «multigrado» em-
pleada para subrayar la calidad
de un aceite, por lo que parece
interesante conocer lo que ver-
daderamente significa.

Una de las caracteristicas
mas importantes del aceite es
su viscosidad (no confundir
con densidad, como frecuente-
mente hacen muchos mecani-
cos), que no es otra cosa gque
su grado de fluidez. La viscosi-
dad de un aceite de motor se
suele medir en grados SAE,
mediante dos escalas, una nor-
mal (SAE 40, por ejemplo), v
otra seguida por la inicial W de
la palabra inglesa invierno (10
W, por ejemplo). Las dos esca-
las son independientes entre si
y lo que indican es que un acei-
te posee una determinada vis-
cosidad a elevada y a baja tem-
peratura.

Por otra parte, el aceite es un
producto que de forma natural
tiende a ser muy fluido (es de-
c¢ir, muy poco viscoso), a eleva-
da temperatura y muy viscoso
(es decir, poco fluido), a baja
temperatura. Curiosamente el
motor lo que necesita es preci-
samente lo contrario de esta
tendencia del aceite: que no se
fluidifique demasiado a eleva-
da temperatura y que perma-
nezca fluido a baja. De aqui la
importancia de tener dos esca-
las en lugar de una sola.

Los aceites «multigrados»
son aquellos que simultanea-
mente cumplen las condicio-
nes de viscosidad exigidas a un
aceite a temperatura elevada y
baja, razén por la cual se con-
sideran idéneos de cara al in-
vierno, época durante la cual la
diferencia de temperatura del
aceite antes del arranque y du-
rante el funcionamiento es
maxima.
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Concursos Nacionales de Educacion Vial Escolar y Dibujo Infantil y Juvenil sobre Circulacion

SUPLEMENTO
PARA
ALUMNOS

Y
PROFESORES
NUMERO 10

Coordinacion:
" Alejandro G. Vadillo

DATOS
MOTOR TECNICOS

Posicion: delantera transversal.

Cilindros: cuatro.

Cilindrada: 1.905 c.c.

Alimentacion: inyeccion por bomba con fil-
tro de gas-oil.

Carburante: gas-oil.

Depésito: 55 litros.

Potencia maxima: 47 CV a 4.600 r.p.m.

TRANSMISION

Traccion: delantera.

Caja de cambios: manual, de cinco ve-
locidades.

Embrague: monodisco en seco.

FRENOS
Hidraulico, asistido por servofreno.

SUSPENSION

Independiente, con amortiguadores hidrau-
licos.

DIRECCION

Tipo: cremallera y pifién.
Diametro giro: 11 metros.

RUEDAS

Llantas: de acero 5 B 13.

Neumaéticos: 165/70 SR 13.

Peso: 950 kg.

Longitud: 4,051 m.

Anchura: 1,628 m.

Altura: 1,38 m.

Maletero: 616 dm?® (con asiento abatido).

Precio final: 1.510.000 pesetas (incluidos
transporte e IVA),

~Sa Wos de Galicia

: Comenta-
EStelica . aei s 7 Yin. . Con
Acabado ........... il PR
Habitabilidad ... ) I p
Maletero ........... e o 0. Peugeot
CONFOTE «.orrrro v . 6 | entraen Es-
Instrumentacion . g | pana ‘en ur}
Accesorios .... 7 segmento, e
Potencia ........ .9 de los diesel
Elasticidad .9 del tipo me-
Cambio .. g dio, con una
Velocidad punta ..... e 9 gran fuerzay
Aceleracion ...........u.... 9 con las ma-
Cansamind i 9 yores posibi-

; lidades, ya

SEGURIDAD que el coche
Estabilidad ..........ccocveveenns 7 es atractivo,
Suspension ... ok confortable
Frenos ........... = y con un mo-
Direccion 7 tor diesel ex-
Ruedas ... 7 traordinario,
LUEBS oo s wl i B 6 lo mejor sin
NOTA MEDIA: 7,5 duda_del
NOTA MEDIA i
SEGURIDAD: 6,8 con este lipo
de combus-

tible, y que

es el mismo que monta el Citroén BX.

El 309 diesel tiene un gran comportamiento
rutero y, pese a que al modelo espafiol le han
quitado ruidos interiores, aln le falta algo mas
de aislamiento acustico. Es un cinco plazas,
bastante comodas las traseras, y el maletero
es suficiente para una familia. Creemos que
Peugeot se ha apuntado un buen tanto con la
comercializacion de este modelo.

LO BUENO

— Habitabilidad.
— Excelente motor.
— Equilibrio, confort y comportamiento.

LO MALO

— lluminacién escasa.
— Excesiva rumorosidad.
— Bangueta algo corta.

odlamanca premio a los mejores

EStEtICa covvreerrrersrrrnnms
Acabado .......c.ceeee
Habitabilidad .........
Maletero ....
Confort ..ome sl |

ACCESOmios .....coccvven
Potencia ...........
Elasticidad
Cambio ..
Velomdad punta
Aceleracion ..
Consumo ....c..cceeeves q

SEGURIDAD | 1
Estabilidad ............s
Suspension ..
Frenos .......
Direccion ...
Ruedas ......
Luces .

NOTA MEDIA: 7,5 |
NOTA MEDIA '
SEGURIDAD: 7

5

equipamiento. La GL
terminacién mas basi
dades basicas del 308
mecanica de magnifi
sobria en el consumo
calificar de muy buen
mo tipico de diesel se
similares a las del mt

Ricardo CABALLERO

LO BUENO | De la mano de una exposicion
— Prestaciones y cq EI tratln“ El Patio de la Armerfa, del Palacio Real de
» I;abatabllldad. | Madrid, sera el marco de la exposicién de tra-
Fenos- t bajos y dibujos de los escolares campeones
en los Concursos de Educacién Vial Escolar y
LO MALO en ra de Dibujo Infantil y Juvenil. La exposicion, que

— Instrumentaci()nJ = __  tendrd lugar a finales del presente mes, ofre- W L A i ]
— Rumorosidad m cerd a su vez material didactico y de apoyo Dibujo de Francesc Balcelis. 5.°EGB (10
para profesores. anos). El Palau d’Anglesola (Lérida).

— Asientos de bant

W0
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Entregados
los
premios
de los
concursos
escolares
convocados
por
Trafico

Ricardo CABALLERO

Salamanca,
cita de
pequenos
artistas

Alumnos y profesores procedentes
de todos los rincones de la geografia
espaiiola han vivido unas jornadas
de convivencia en la capital
salmantina, con motivo de haber
resultado vencedores en el lll
Concurso Nacional de Educacion
Vial Escolar y XX| Concurso de
Dibujo Infantil y Juvenil sobre
Circulacién Vial. Los trabajos
realizados por los chavales
demuestran el interés y la
dedicacién ante la problematica del
trafico, donde ellos, futuros
conductores, tienen muchas cosas
que decir.

Salamanca volvid a ser este afo an-
fitriona de los mas de trescientos cha-
vales que fueron galardonados por su
participacién en el Il Concurso Nacio-
nal de Educacién Vial Escolar y en el
XX| Concurso de Dibujo Infantil y Ju-
venil sobre Circulacion Vial.

Estos colegiales, llegados a la capi-
tal charra desde todos los rincones del
pais, han sido los protagonistas de los
actos que en su honor se desarrolla-
ron los dias 19 y 20 del pasado mes
de octubre. Autoridades locales, pro-
vinciales, representantes del MEC, de

|| W/aliEo]

Ricardo CABALLERD
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En varios grupos, los chicos recorrieron la monumental ciudad. En la plaza de la

Universidad se afanan en buscar la famosa «rana», escondida en la fachada.

la DGT y de otras instituciones fueron
los encargados de agasajar y premiar
a estos hombres y mujeres del mana-
na, que han demostrado, junto a sus
companeros de afos anteriores, que
trabajar por una mayor seguridad vial
contribuye a una sustancial mejora del
comportamiento civico.

... tiene su librillo

Tras estos escolares que alcanzaron
el éxito se encuentra la labor pedagoé-

gica de los maestros, que han volca-
do lo mejor de su sapiencia y la ma-
yor de sus ilusiones. Los trabajos que
se han presentado a estos concursos
demuestran un gran esfuerzo e inte-
rés y un siempre renovado espiritu
creativo, aparte de que estas tareas
exigen la dedicacion de muchas horas
robadas a su vida particular.

En cuanto al «librilio» propio, 0 mé-
todo de trabajo, cada maestro tiene el
suyo, aungue todos mantienen una li-
nea comun. Manuel Caceres, profesor
de Badajoz, comenta a TRAFICO CHI-
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CO: «Nosotros confeccionamos va-
rios periddicos a lo largo del curso;
luego los presentamos todos al Con-
Curso y, si ganamos, como en este
caso, los chavales eligen quién vendra
a recoger el premio». Otros profeso-
res, en cambio, centran su labor en los
ocho alumnos gue forman el equipo vy
presentan un solo trabajo.

«Este afo presentamos: varios tra-
bajos, en los que participaron unos no-
venta chicos de 5.°», puntualiza Artu-
ro de Esteban, profesor bilbainc. Re-
dundando en esta aseveracion, Javier
Vidal, maestro leridano, manifiesta:
«Al ser un grupo o varios de nifios los

que confeccionan el trabajo, resulta.

luego dificil nombrar unos represen-
tantes».

Muchos profesores encuestados
coinciden en este Ultimo punto; en-
tienden gue los premios gue se entre-
gan a los nifios estan muy personali-
zados, y algunas veces la labor de
otros companeros queda eclipsada.
De igual modo consideran que los pre-
mios deben revertir en el centro esco-
lar, pero donde de algin modo la una-
nimidad fue patente fue al intentar re-
petir la experiencia actual, como gana-
dores del préoximo concurso.

Los protagonistaé
Los nihos, protagonistas de estas

jornadas vividas en Salamanca, cons-
tituian un abanico multicolor de auto-
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nomias y edades. Amparo Andrés Bor-
deria, una guapa valenciana de cinco
anos, la mas pequefa de los escola-
res premiados, al recoger su diploma
en la Casa de la Cultura, quedaba pa-
ralizada por la emocién y asustada por
los «flashes» de los fotégrafos. Ningu-
no olvidara sus paseos por esta dora-
da capital, ni la excursién por la pro-
vincia. Al visitar el Centro Superior de
Educacién Vial, -donde estaban ex-
puestos sus trabajos, en confusa mez-
cla de lenguas vernaculas y gritos,
apuntaban con el dedo la paternidad
de sus obras. La Educacion Vial les ha
unido y ha hecho surgir una buena
amistad entre ellos. Ahora en sus ca-
sas pensaran que valié la pena el es-

fuerzo de su trabajo.

Los ganadores de La Corufia, junto a su profesor. Orguliosos por el premio, destacaron entre cientos de trabajos presentados.

«M. RAFAELA ZARATE», SANLUCAR DE BARRAMEDA
(Cadiz). '
«JUPITER», S. J. DE LA RINCONADA (Sevilla).

«ENSANCHE», TERUEL.

«RECONQUISTA», CANGAS DE ONIS (Asturias).

«EL PARQUE», BLIMEA (Asturias).

«S’ARENAL», LLUCHMAYOR (Baleares).

«BLANCA DONA», IBIZA (Baleares).

«SAN JUAN BOSCO», LAS PALMAS DE GRAN
CANARIA.

«TENA ARTIGAS», STA. CRUZ DE TENERIFE

«SAN JOSE», SUANCES (Cantabria).

«MIGUEL P. R.», LAREDO (Cantabria). _

«SAGRADO CORAZON», VENTA DE BANOS (Palencia).
«CRISTO REY», MIRANDA DE EBRO (Burgos).
«DUQUE DEL INFANTADO», GUADALAJARA.

«NTRA. SRA. DE LOS DOLORES», QUINTANAR DE LA
ORDEN. (Toledo).

Colegios galardonados

«COMARCAL», EJEA DE LOS CABALLEROS (Zaragoza).

«ALBIRKA», ARBECA (Lérida».

«SAN JOSEP», S. HILARIO SACALM (Gerona).
«BONIFACIO CANQ», PRADOCHANO (Caceres).
«GUADIANA», BADAJOZ.

«PRACTICAS», LA CORUNA.,
«ORDES-CAMPOMAIOR», ORDES (La Corufa).
«ELISEQ PINEDO», ZARRATON (La Rioja).
«BALTASAR ALVAREZ», CABRETON (La Rioja).
«DIVINO MAESTRO», POZUELO DE ALARCON (Madrid).
«PATROCINIO DE SAN JOSE», MADRID.

«SAN FERNANDO», LORCA (Murcia).

«NELVA», MURCIA.

«SAN IGNACIO», PAMPLONA.
«NAVARRO-VILLOS», ALSASUA (Navarra).

«EL SALVADOR», BILBAO.

«REYES CATOLICOS», VITORIA.

«SANTA BARBARA», BENIFAYO (Valencia).
«LUDIENTE», CASTELLON.

Ricardo CABALLERQ
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A conducta vial infantil es, o
debiera ser, sin lugar a dudas,
uno de los principales temas

a-estudiar en todos los ciclos de la
EGB. La vida de cualquier persona,
v en especial si se trata de un nifo,
es algo demasiado serio como para
no intentar unificar y aunar esfuer-
zos (Direccion General de Trafico,
escuelas y profesores, Ayuntamien-
tos, MEC, etcétera). Si bien es cierto
que la educacidn vial fue estableci-
da como ensefanza obligatoria en la
EGB en 1980, es de reconocer, sin
embargo, una insuficiencia o inope-
rancia en el momento de su puesta
en marcha en las aulas. Sin embar-
go, y en buena parte debido a las
campanas de la DGT, parece entre-
verse una cierta inquietud en los co-
legios por este tema, lo cual se de-
muestra en la participacién de los
mismos en los Concursos Naciona-
les de Educacién Vial, que se cons-
tituyen, ciertamente, en uno de los
mayores aciertos de Trafico en el
momento de motivar a alumnos y
profesores en el estudio en clase de
la Educacién Vial.

El nimero 22 de la revista TRAFI-
CO ofrecia una estadistica realmen-
te escalofriante: el total de victimas
menores de catorce afos en 1985,
entre ciudad y carretera, superaba la
cifra de las 10.000. Y es a partir de
estos datos cuando uno se da cuen-
ta de lo decisivo de esta «asignatu-
ra pendiente», Si bien todas las ma-
terias que se imparten son necesa-
rias para el desarrollo del nifio, ésta
es especialmente importante para
su seguridad. Los pequefos se en-
cuentran cada vez mas comprome-
tidos con los problemas del tréfico
y, por tanto, deben aprender a de-
senvolverse con seguridad. Y, cier-
tamente, todos coincidimos en que

CAILLA *

todo cuanto se haga por buscar esa

seguridad es poco. Y somos todos,
no sélo los profesores, quienes de-
bemos colaborar en ese objetivo,
puesto que en el momento de
aprender el nifo no sélo lo consigue
con esas horas al mes impartidas en
el colegio, sino con el comporta-
miento que ve a diario en casa. Por
tanto, el seguimiento del adulto es
igualmente importante en este
tema. Y es deber de las autoridades
educativas dotar de los medios sufi-
cientes a las escuelas para llevar a
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Importancia de
la Educacion

David
PEREZ

término con eficacia la seguridad
vial e incentivar a sus profesores
mediante cursos de perfecciona-
miento y escuelas de verano que
ayuden y pongan al dia al profeso-
rado, llegando al mayor ndmero de
docentes. Porque la escuela, en de-
finitiva, al educar al nifio, al intentar
inculcarle esos habitos y formas de
conduccidén correctas, esta también
formando a las futuras generaciones
de conductores, quienes deberan
manifestar en su dia el comporta-
miento social adecuado ante el fené-
meno del trafico en su diario y habi-
tual recorrido en ciudad o carretera.
Como vemos, todo es una cadena
que tiene su inicio en las raices mis-
mas de la infancia, tiene un proceso
que es la correcta educacién vial a
ofrecer por la escuela y el hogar y
un final en la persona ya adulta,
consciente y responsable.

La Educacidn Vial es, sin lugar a
dudas, una parte de la educacion
ciudadana y, por tanto, importante
para la completa formacidn del nifio,
quien debe ser educado a tal respec-
to a bien temprana edad, cuando la
persona es mas receptora de nuevas
ensefanzas. Los frutos de esa edu-
cacién se veran, a medio o largo pla-
zo, reflejdndose en un mejor com-
portamiento dentro y fuera de las
vias publicas, en un trafico mucho
mas seguro, en definitiva.

Y esta claro que el esfuerzo, repi-
to, debe ser unificado. Ultimamente
se habla, y es cierto, de la importan-
cia de los propios Ayuntamientos
como focos principales en la promo-
cién de la Educacion Vial en sus ciu-
dades. La colaboracion de los mis-
mos con la Administracion urge ne-
cesariamente. Se referian en esta
misma revista los responsables del
Centro Superior de Educacién Vial,
en Salamanca, a la conveniencia de
apoyo de los Ayuntamientos a esa
labor de promocién de la seguridad
vial, en donde el policia municipal se
deberia constituir en una prolonga-
cién de la labor educativa de los cen-
tros docentes, mediante labores de
investigaciéon y ensefanza préctica
de la Educacion Vial. Tambiés es sa-
bida la necesidad de aportar siste-
mas tan eficaces como los parques
infantiles de trafico como medios de
apoyo a los educadores y como in-
centivo a los propios alumnos y

Vial
en la EGB

complemento de su aprendizaje ted-
rico.

Y volviendo a los Concursos Na-
cionales organizados anualmente
por la DGT sobre Educacion Vial,
debo reconocer, como profesor
coordinador del grupo ganador de la
fase provincial (provincia de Gero-
na) de este afo, la importancia de
los mismos como medio motivador
tanto de alumnos como de profeso-
res en su trabajo en clase sobre te-
mas de Educacién Vial. La confec-
cién durante semanas en ei aula de
los trabajos a presentar va creando
una atmdsfera en donde las charlas,
los didlogos, los debates, las pre-
guntas, la informacidén a buscar, las

. fotografias, los dibujos y tantos ele-

mentos mas, se encuentran al orden
del dia, estimulando el aprendizaje
de las normas de circulacién, del
significado de las senales, de los pa-
sos de peatones, de los semaforos,
de los problemas de trafico en el
pueblo, del socorrismo en carretera,
realizando encuestas a vecinos, in-
dagando sobre los usuarios de bici-
cletas, etcétera. Un gran acierto el
de recompensar el trabajo bien he-
cho, el correcto aprendizaje vial me-
diante la edicién de estos premios
anuales que son como un soplo de
aire fresco y vitalizador, un empujén
hacia adelante y un reconocimiento
serio y responsable del trabajo rea-
lizado en las escuelas sobre este as-
pecto educativo. Los manuales o
guias del peatdn, del ciclista y del ci-
clomotor publicados por la DGT.son

también un estupendo material para .

trabajar.

Decia el escritor Terenci Moix que
«las personas estamos especializa-
das en una armoniosa repeticion del
desastre y la estupidez». Cuando
nos demos cuenta de la importancia
de la pérdida de caudal humano en
un solo accidente, y lo inutil e inex-
plicable que supone ver perder tan-
tas vidas humanas y entre ellas las
de tantos nifos, dia tras dia, quiza
entendamos la importancia de unir
nuestros esfuerzos para ofrecer, ya
desde temprana edad, una Educa-
cion Vial digna y efectiva en las es-
cuelas. La solucién es siempre la
misma: la EDUCACION

* Profesor de EGB
Escuela Publica Josep Peiiuelas del Rio.
La Jonquera (Gerona)

it T N 1 o o A S N 0 S S B 2

Como es habitual en estas fechas, la DGT
convoca, con la colaboracidon de la Direccién
General de Educacién Bésica y las Consejerias de
Cultura y Educacién de las Comunidades
Auténomas, el IV Concurso Nacional de Educacién
Vial Escolar, y el XXl de Dibujo Infantil y Juvenil
sobre circulacion vial.

Ambos concursos son de 4mbito nacional y
animan a profesores y alumnos a su participacién.
La idea final consiste en encontrar aquellos
trabajos y dibujos que mejor refiejen la
problematica del trafico, asi como la importancia
de la Educacién Vial en la vida diaria del nifio.

Los trabajos deberén enviarse a las Jefaturas
Provinciales de Trafico correspondientes al
domicilio del concursante, antes del dia 1 de
marzo de 1988. Existen tres fases de seleccion:
provincial, autonémica y nacional. Grandes
premios esperan a los participantes. Animo y a
trabajar.
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quca trece nombres de sefiales de trafico

CP Virgen del Sol. Cadiz.
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- ESCOLAR
IV CONCURSO NACIONAL DE EDUCACION VIAL ;
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X 00“0";‘38“5 CIRCULACION VIAL
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reccion General de i Comuni
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i 15n General de v
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STERIO DEL INTERIOH

MINY

El cartel de la convocatoria

reproduce el trabajo «En marcha», premiado

en el XXI Concurso de Educacién Vial Escolar y presentado
por el colegio Patrocinio de San José, de Madrid.
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ANALISIS
DE UNA SENAL

Los alumnos de 8.° de EGB del colegio publico
Joaquin Costa, de CANDASNOS (Huesca), han
realizado un trabajo de analisis descriptivo de

senales de trafico. He aqui una muestra de las
fichas elaboradas:

Descripcion 1 2 3

C A N D A S N 0 S 5 Forma Rectangular Redonda Rectangular
Fondo Rojo Blanco Blanco
Borde Azul Rojo Azul
"‘“‘ i Dibujo 'No hay No hay No hay

o L. ?f Letras N-Il 60 Candasnos

o
Y

Informativa Preceptiva Informativa

Tipo
Explicacion

Prohibido cir- Indica la en-
cular a mayor trada al tér
velocidad mino de Can-

dasnos

Indica que se
circula por la
N-II”

PASO DE
PEATONES

|

I

|

I

I

i

I

: Esta es una senal de las denominadas
i informativas, que entre otras cosas de-
| terminan circunstancias o caracteristicas
I de las vias publicas. Indica la existencia
| de un paso para peatones, en el que és-
! tos tienen preferencia sobre los vehicu-
: los. Pero recuerda que preferencia no es
i igual que falta de precaucién. Mira antes
i de cruzar.
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«Maldita carretera...», comenta
mi padre cuando bajamos por la
manana temprano desde Mosto-
les a Campamento, por la carre-
tera de Extremadura, él a su tra-
bajo, y yo, al instituto.

Es un verdadero suplicio, dig-
no de la Edad Media, utilizar esta
carretera a la hora punta, obser-
vando ademas que los vehiculos,
en su inmensa mayoria, sélo van
ocupados por su conductor.

Me pregunto si no se podrian
poner de acuerdo amigos y veci-
nos, que diariamente van al tra-
bajo, en ocupar los coches de
manera mas completa. De ese
modo pienso que se ganaria un
espacio precioso y muy necesa-
rio.

Mientras tanto, estoy de acuer-
do con mi padre.

Feliciano Posadas. Quince anos.
Mdstoles (Madrid)

e T
ADELANTAMIENTOS "

Un aldeano hace auto-stop, en el borde de
la carretera, llevando del ronzal una vaca le-
chera, El conductor de un deportivo frena brus-
camente a su lado:

—Le puedo llevar, pero, ;y la vaca?

—S5Se la puede atar al parachoques —contes-
ta el aldeano.

- Asi lo hacen, y el conductor del deportivo ve,
con asombro, que a pesar de ir a 100 por hora
la vaca les sigue trotando con facilidad, Deci-
de aumentar la velocidad, vy observa cémo la
vaca saca la lengua.

—iQiga, la vaca va con la lengua fueral

—¢Hacia qué lado la saca? —pregunta el
aldeano.

—ijHacia la izquierdal —responde el con-
ductor,

—Pues entonces...
diendo paso!!

Pablo Ferndndez. Doce afios. Almeria.

iiApértese, que le estd pi-

COLORES

Un hombre, recién llegado del pueblo a la
ciudad, cruza una gran calle, llena de coches,
sin darse cuenta de que el seméforo esta en
rojo para los peatones. Un guardia que se en-
cuentra por alli le grita:

—Pero, ;qué hace, hombre? ;No se da usted
cuenta de que estéd «coloragn?

—¢«Colorao»? —le responde el paleto—.

‘iNegro es lo que estoy de ver que por aqui no

se puede pasar!
Angel Martin. Once anos. Villajoyosa (Ali-
cante).
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indican las siguientes senales?
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Tres curvas seguidas.
Sentido de giro obligatorio.
Circulacién giratoria.

ek

1 Peligro indefinido.

2. Peligro, hay un poste en el centro de la

calzada.

3. Peligro, hay una zanja en el centro de la

calzada.

1. Via obligatoria para peatones.
2. Via obligatoria para hombres solos.

3. Prohibido el paso.

.@B@

1. Via obligatoria para bicicletas y ciclomo-

tores.

2. Circulacién prohibida a bicicletas y ciclo-

motores.

3. Circulacion prohibida a motomcletas.

M) =

3. Fin de via para automoviles.

Via peligrosa para automaviles. ~
Via prohibida para automdviles.-

Pendiente peligrosa.
Tramo sin pavimentar.
Desprendimiento de rocas.

wn =

1. Sentido obligatorio.

2. Sentido obligatorio, pero estd medio des-

prendida la senal.
3. Pendiente hacia la izquierda.

—

Vehiculos de transporte pesado.
2. Transporte de mercancias peligrosas.
3. Vehiculos blindados.

PIQP

1. Peligro de pinchar una rueda.
Proyeccidon de gravilla.
Proyeccién de agua.
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AN £L cAMPO BIEV

e - TMIRD A UV LADO.- .. .
MIRQ AL OTRO LADO....

DEPRISADEFRISA,
DESPUES DEMIRAR )
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Guién: Centro Superior de Educacién Vial. Salamanca.

B 7' Comenta-

rio.—Poco a
poco, la fa-
milia del 309
se va viendo
agrandada
por nuevas
versiones.
Ahora le
toca el turno
a la equipa-
da con la ex-
celente me-
cénica diesel
del grupo
PSA. Para el
mercado es-
pancl se co-
mercializan
dos versio-
nes, diferen-
ciadas uni-
] camente por
el nivel de
) es |la dotada de una
ia. A las buenas cuali-
se le ahade ahora una
10 rendimiento y muy
‘el resultado se puede
D, pues con un consu-
obtienen prestaciones
elo de gasolina.

|

nsumo.
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scasa.
Earnica.
deta corta.

Motor 16

timos Peugeot
son coches féciles de conducir, que se mueven con sol-
tura tanto en el tréfico urbano como en carretera o au-
topista. Los defectos del 309 diesel hay que buscarlos
en el sistema de climatizacion, que no es demasiado
potente, y en la configuracién de los asientos delante-
ros, que ofrecen poco apoyo lateral. El acabado de los
308 diesel es bueno vy el equipamiento bastante com-
pleto, no sdlo en la version SRD, la de mas categoria,
sino también en la GLD, la mas sencilla de la oferta.

LO BUENO

— Prestaciones y consumo.
— Buen comportamiento.
— Frenos enérgicos.

LO MALO

— Climatizacién poco potente.
— Asientos delanteros poco espaciosos.
— Maletero escaso.

e Comenta-
Esteticd ...iooiivivniisiinisin — rio.—Los Peu-
Acabado .......... . 8 geot 309 diesel
Habitabilidad .. e salen en el
Maletero .........ouevvinveenenns 7 g‘emad_o en
CORTOR oot 8 D2 VELSIONGs,
Instrumentacion ............. 8 SIF‘EDC‘GEF;D;:ES
Accesorios ... . 8 competitivos
Potencia ...... e en su catego-
Elasticiclad . ..iv st s 9 ria, ya que es-
CambiQ «..cccriosesssivens 5 tan entre el mi-
Velocidad punta ... ) g:’%\i’”é"”:‘e‘i‘;e\’
égzlse‘:?:éon ............ g cihtas il be-

........................ setaS¢ Los 309
diesel llaman la

SEGURIDAD atencién por su
Estabilidad ...................... 8 alegria mecani-
Suspension .........ccecveee... 8 ca, casi impen-
Frenos .......... . B :ﬁg":lier:e”n'la‘a‘:
glreé:cmn e g por gasélea,
uedas ..... s por su buen
e e e L funcionamien-
A to y por confor-
Ng‘l‘: MEDIA‘ 85 marse, ade-
NOT DIA mas, con con-
SEGURIDAD: 8,1 SUMOs muy re-
ducidos. Los G-

ESTEtiCa o iviimicniveiins: 8
Acabado ....... )
Habitabilidad ... w9
Maletero ........cccocveriiiinnnn 9
|50, 17 e SR T 7
Instrumentacion . Sy R
ACCesorios ........cccccevennn. 7
POIERTIA rvuxssrmossasssnisasic 8
Elasticidad .... e 8
Cambio .......coeccveenee. HIRLEE
Velocidad punta ............. 8
Aceleracion ..................... 8
Consumo ........... s 9
SEGURIDAD

Estabilidad ..........ccocoeeeern. 7
Suspension ... S—
FreNos ... .....cccoveisrnsermnes B
DIrRCEION &1 i h st das 7
Ruedas .......c.ccccceveenneenn. 8
Eaees 8
NOTA MEDIA: 7.7

NOTA MEDIA
SEGURIDAD: 7.5

ha sufrido variaciones respecto a las otras versiones del
309, destacando sélo que tanto la direccién asistida como
el aire acondicionado se reservan exclusivamente para el
SAD. Si el aire acondicionado puede ser un lujo, la direc-
cion asistida creemos que es necesaria, sobre todo tenien-
do en cuenta que todo el peso del motor, algo méas eleva-
do que el de gasolina, gravita en el tren delantero y eso se
nota cuando se maneja el vehiculo por carreteras tortuo-
sas. Por lo demds, éste es el coche familiar ideal para quie-
nes buscan economia y unas honestas prestaciones en una

motorizacion de gas-oil.
LO BUENO

— Consumos muy bajos.
— Excelente habitabilidad.
— Brillantes prestaciones.

LO MALO

— Asientos incomodos.

— Acabados un tanto tristes.

— Direccién pesada.

de este estudio.

Comenta-
rio.—Con cierto
retraso respecto
al mercado fran-
cés ha aparecido
el Peugeot 309
diesel. Su co-
mercializacién
se realiza en dos
versiones, GLD y
SRD, siendo la
primera, la méas
sencilla, objeto

Para ambos ca-
sos, el motor es
el mismo y ade-
mas archicono-
cido por montar-
lo otros modelos
del grupo. Dos
cosas hay que
resaltar de este
grupo motriz: de
un lado, las ex-
celentes presta-
ciones del mis-
mo vy, del otro,
su bajo consu-
mo. Por lo de-
mas, el coche no

L
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L Fiat 508, también llamado «Balilla», tomé su nombre de la -‘ =L FARUL - !.’#l
efervescencia politica de la Italia de Mussolini, allé por 1932. Esto, 1 ' » Foies
unido a su caracter popular y utilitario, sugirio su parangon con el 5
Volkswagen, si bien su linea y concepto eran de clara inspiracion americana. i
Se trata de una berlina de dos puertas y cuatro plazas, con un peso de unos | i Biag
Fiat 508 700 kilos. La suspension es por ballestas semielipticas y tiene frenos I P T
hidraulicos a las cuatro ruedas. El motor es un cuatro cilindros en linea, con matrioui atrcul Tnatriculades ron S
: I, fro.1u ks o o e 2 %l ;‘ P iculas matriculas matriculados permisos de
“Ba ' a,, S i s o < quis Gublch c.c. Caja de cqm in e H e eptiembre 87 octubre 87 octubre 87 expedidos conduccion
tres velocidades de avance, més retroceso, y consumo de 50'0 B htros a ios ; Albacete ‘AB‘ 343553:: T = 5 -
100 kilometros. A partir de 1934 aparecié una versién mas evolucionada, con , BIGE s Sy Ty o0 w0 T
linea mas aerodinamica y caja de cambios de cuatro ‘ e, g ok To% T i \
T relaciones, lo que obligd a aumentar el precio hasta ; Aiill:”lis\a‘) 0 773506_% L St s = |
- 10.800 liras. No obstante, se difundié entre la clase | Badajoz [BA] 5631?53 :;ngﬁ — — —
mediﬂ, siendo los médicos sus principales [ Baleares (PM) 1627-AP 4420—:AP 2:;; 1531 - =
clientes. Hubo también un modelo «spider» de T gi[;i':’t‘gf’ AR gieal) 6583 (AL 73 '
hermosa linea deportiva, fabricdndose en TR - s 2 - o
total hasta 113.096 unidades. Esta Gltima o Cadiz (CA] .. 9338 W 21:5:2; ' igg; 5 75
linea del «Balilla» fue precisamente la g o B 201 4E 22056 119 AL 153
base de otro gran Iogro de la marca '." j chEEGSQEEﬁSEER',"' = ggg”‘ el . L ;gg
turinesa: el Fiat 1.100. (De la [CEET e —— = e - e o
: - . ; 0 3164-5 46145 T.450 )
propledad de Jawer MOllnﬂ | Coruna, La [C} | 3882-AH 6064-AH 2.132 ;gg i
del Pozo, de Granada.) S T il 35 o =
- mn; (ng; 1094-AB 3526-AB 2.432 1.286 603
Grana a e 0347-0 1812-0 1.471 1.754
uad'alalara GUT 42770 46290 352 373 o
J Guiplizeoa [55] 5067-Z 6867-Z 1.800 1637 2
\ ’ L Huelva (H} ... 0998-J 2022-J ‘\-024 '818 —-
’ ‘lJ-Iu-est(:a HU] 9325-G 9864-G 7539 482 13:8!
. M > 7 4 O 4 9 . Laez: ‘JL}E) 9292-] 0249-K 957 1.025 . 288
el . 3967-N 5006-N 1.039 '930 Al i
£ \Oa"_u) L 0B677-N 1804-N 1027, 908 155
Mfd,id ‘M}.... 2280-J 2976-J 696 315 108
o S 7736-IC 2631-1F 14,895 5.829
M_alaga MA] ... 5547-AH 8277-AH 2730 : 3-184 o
N urcia (MU} ..., 3014-AC 5603-AC 2595 2I224 1 327
avarra (NA) ) 3776-U 5409-1) 1.633 1.213 R
Orensg (OR) s s 6812-1 7546- 734 .556 L
Palencia [P} ..o 8094-E 8486-E 392 453 I
Palmas, Las (GC) 7796-AD 0746-AF 2.950 1.829 a
Pnﬂtevedra POY .. 7807-Z 9575-Z 1.768 ‘ll874 o
Rioja, La (LO) ... 8611-H 9293-H 682 l612 7 =
Salamanca (SA.) 7950+ 8645-| 695 735 2
Sta. Cruz Telenfe (TF) . 2277-AB 5002-AB 2.725 1.407 - &
Seg_owa 1SG) ... 9496-D 9827-D 733] .370 —
Sewlla {SE} 5766-AP 9448-AP 3.682 2625 -
1S'c»r|a 0] G730 T309C — 78 753 —
Tarrag‘tona i 4204-U 6149-L 1.945 1.266 4.
eru.e (i1 S - 8475-D B763-D 288 ‘346 2'9
Eo:edo_ 1O} . 4769-K 5754-K 985 766 E 1 25
Va lencia (V) ... 7899-CG 4040-CH 6.041 3.530 1 :
L A A ——— DRy 16540 77880 1134 57 5
Vizcaya (BI) ...... i 2781-AT 5305-AT 2.524 1.755 G
Zamora {ZA) B980-E 9298-E 318 7456 - K
i Zaragoza |Z) . 3643-Z 5565-2 1.922 1.39 3
EXITO DE LOS CLASICOS LA RUTA DEL GUADALQUIVIR o5 aspectos culurales, turisticos v gasironé- Wi 1 ste i L .
ZA REMONTO EL RIO micos como pretexton. Melilla (ML} 0883-C 0993-C 104 13? 12
Total i : : -
DEPO VOS EN GO olales TR 103.549 73.266 17.897

Se celebré en Zaragoza la V Concentra-
cién de Clasicos Deportivos, que, organiza-
da por la Asociacion Aragonesa de la espe-
cialidad, tiene carécter internacional y es 1a
més importante de las que tienen lugar
anualmente en Espafa. En esta ocasidn fue-
ron B8O los participantes inscritos, enire ellos
dos franceses, ambos a bordo de «Triumph
Spitfiren. El pablico zaragozano disfrutd con
la contemplacién de un auténtico museo ro-
dante del automdvil, asi como con las tres
pruebas cronometradas. Las dos primeras
tuvieron lugar en el kartédromo Aragén y
en un circuito de la Feria; la tercera, un sla-
lom, por las calles de Zaragoza. La clasifi-
cacién general «scratchn quedd encabeza-
da por Jests Costa (Porsche 911-5), en
hombres, y por Marichin Uriarte (Porsche
944-T), en damas, mientras el slalom se lo
adjudicaron Jordi Llovera (BMW 1600 GT),
en hombres, y Mari Paz Asensio (Alpine
1300), en damas. El premio al coche mas
antiguo recay6 en el MGB de 1950 de Nico-
las Verdaguer. La organizacién fue perfec-
ta, constituyendo la cita todo un aconteci-

miento en |a capital del Ebro.

La originalidad, puesto que el recorrido se
hizo contra la corriente del rio, fue una de las
notas destacadas de la VIll Ruta del Guadal-
quivir de Coches Antiguos y Clasicos, organi-
zada por el Club Al Andalus, junto a la Dipu-
tacion jiennense y al RACE. En efecto, los 38
coches participantes (anos 1920 a 1939) viaja-
ron desde Sanllicar de Barrameda a la sierra
de Cazorla. Fue una ruta esencialmente eco-
logista, con visitas al parque nacional de Do-
fiana, al de Cazorla y a las Villas, en el curso
de seis dias de gran convivencia entre auto-
movilistas de Cataluna, Baleares, Valencia,
Granada, Sevilla, Cérdoba y Jaén. Por otra
parte, el Club Al Andalus tiene la intenci6n de
realizar la Ruta de 1992 uniendo las ciudades
de Barcelona y Sevilla, ndcleos principales de
los acontecimientos que tendrdn lugar ese
ano en Espana.

JUNTOS A CHAPINERIA

La localidad madrilefia de Chapineria es el
punto de cita de la excursién conjunta que van
3 llevar a cabo el Veteran Car Club de Espana
vy la Asociacion Espaniola de Clasicos Deporti-
vos. Segln nos cuentan, «se va a tratar, ante
todo, de una reunién de confraternizacién, con

OTRAS ACTIVIDADES

En este mes de noviembre, los dias 14y 15
se celebra el primer Rally de Lugo de Auto-
médviles Antiguos, organizado por el Club Ga-

llego de AA. Apartado de Correos 514. 36080

Pontevedra.

Del 20 al 22, IV Rally de Barcelona, bajo_la
organizacién del Antic Car Club de Cata una.
Via Augusta, 182. 08021 Barcelona. Tel.: (93)
20955 23.

Del 21 al 29, Salén Auto-Retro de Barcelo-
na, con importante mercado de compra-venta
de vehiculos y piezas. En el mes de diciem-
bre, los dias 18 y 19, If Rally del Frio del Auto
Club Villa de Madrid. Garcia Luna, 1. 28002
.Madrid. Tel.: (91) 416 17 80. En &l mismo mes,
sin fecha determinada, Rally del Frio, organi-
zado por el Veteran Car Club de Espafa. Lu-
cio del Valle, 19. 28003 Madrid.

Esta es una seccion abierta a todos los
aficionados e interesados por el mundo
de los coches antiguos. Cualquier infor-
macién sobre estos temas pueden dirigir-
la a Revista TRAFICO {(«Viejas glorias»).
Josefa Valcarcel, 28, 2.2 planta. 28027
Madrid. Tel.: (91) 742 83 53.

Exposicion de Fiat en Madrid

El coche..., ese otro arte

El Museo Espariol de Arte Contempordneo abrid, por
primera vez en su historia, sus puertas al automovil con
objeto de la exposicion titulada «Las formas de la in-
dustria». En un epigrafe denominado «Arte, disefios y
productos de una empresa», Fiat ha expuesto una am-
plia representacién de los modelos que ha fabricado des-
de 1899. En ésta se puede apreciar, al margen de los mo-
delos concretos y su indudable valor histérico, la evo-
lucién del disefio exterior de sus productos. Dibujos,
magquetas, objetos reales... Mediante éstos, la exposi-
cion permite apreciar la aportacion de los artistas a la
imagen de la marca. Igualmente, también se exponen
piezas y tecnologia de la produccién.

En cualquier caso, es la historia de veintidds anos del
automovil, aunque sea visto unicamente desde la dptica
de una sola marca, Fiat, y la primera ocasion en que un
museo eleva a la categoria de arte un simbolo del con-
sumo occidental y del progreso como es el automovil.

Miguel GARROTE
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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.

El vehiculo blanco
acaba de realizar el
adelanfamiento de
uno de los dos
camiones que le
preceden. Las
flechas en la
calzada le indican
que debe regresar
a su derecha. El
primero de los tres
camiones pisa
antirregla-
mentariamente 1a
linea continua que
delimita el arcen.

El primer camién
pisa, aunque sea
ligeramente, la
linea del arcén.
Mientras, el
lurismo blanco-aun
no ha retornado al
carril derecho de la
calzada. El vehiculo
que circula en
sentido contrario,
probablemenie
previendo algun
problema, s aparta
hacia su derecha
invadiendo el
arcen.

El turismo blanco
ha consumado |a
infraccion: ha
culminado el
adelantamiento en
plena zana
prohibida, pisando
|a linea continua y
obligando al coche
que circula en
sentido contrario a
invadir el arcén
para evitar un
posible accidente.

2 la gur e wags

Denuncias
por vidrios
coloreados

En el nimero 23 de esta
revista ofreciamos una in-
formacién sobre la posibili-
dad de denuncia por parte
de los agentes encargados
de la vigilancia del trafico,
a aquellos usuarios cuyos
vehiculos llevaran adheri-
das en su acristalamiento l4-
minas coloreadas.

Ampliamos el tema, pun-
tualizando que portar cris-
tales con ldminas adosadas
solo serd denunciable en el
caso:

1. Que se trate del pa-
rabrisas.

2. De cristales laterales
que ya vengan coloreados
de fabrica.

3. De ventanillas poste-
riores, cuando el vehiculo
no lleve dos espejos retrovi-
sores laterales.

Los hechos asi denuncia-
dos se sancionardn como in-
fraccion al articulo 216 del
Codigo de la Circulacién,
que en su punto IV expone:
«Los cristales del parabrisas
estaran constituidos de una
materia cuya transparencia
no se altere...»; y por el ar-
ticulo 16 del mismo Cédigo,
que en su apartado II sena-
la que el campo de visién
del conductor de un vehicu-
lo no debe resultar en nin-
glin caso sensiblemente dis-
minuido.

Recordamos que las nor-
mas para la homologacién
de cristales tintados, y el es-
tablecimiento de los facto-
res minimos de transmision
luminosa estin publicados
en el BOE de 15 de febrero
de 1984.

34 JreldiEd

kiometro [a\ kiometro

A N

Tarragona-Flix,
por la N-240 y por
su ruta alternativa

L recorrido entre Tarragona y Flix, por la N-420  tienen una alternativa casi perfecta, por las magnificas
yla N-ZJQ, estd en buena medida representado  locales T-3030 y T-3040, gue enlazc’m con la autopista
por un tipo de transporte muy especial: el que A-7. Asimismo, se trata de una ruta en plena mejora
generan las instalaciones de la empresa electroquimica como parte integrante de las vias de evacuacién ,
ubicada en la segunda de dichas poblaciones, que salpica correspondientes a las centrales nucleares de Ascé y

el asfalto de enormes camiones-cisterna. Son los Vandellos.
técnicamente conocidos como TPC —mercancias

derivados, sosa cdustica y lejias. Unos vehiculos que dos alternativas.

. los . Mercancias peligrosas y obras se amalgaman, pues, en
peligrosas—, cargados principalmente con cloro y sus un largo recorrido que TRAFICO ha efectuadf por’ sus
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Entrada a Reus, por la awtovia. Al fondo, el tipico campanario hexagonal reusense.

Kilometro 529.—Abordamos la
N-420 desde la plaza de la Imperial
Tarraco. densisima en triafico. No en
vano es el auténtico eje de distribucion
de los accesos a Tarragona (110.000 ha-
bitantes). A partir de este punto, y du-
rante todo el recorrido por esta carre-
tera, la kilometracion va en descenso.
La salida de la ciudad. cruzado el rio
Francoli, se efectia por una autovia.
que no finalizard hasta Reus. _

Km. 518.—Entrada a Reus (83.000
hab.), tras haber dejado unos kilome-
tros atrds los accesos al aeropuerto
tarraconense. La insigne cuna de
Prim. Fortuny y Antonio Gaudi ofre-
ce, desde lo lejos, la inconfundible
imagen del campanario hexagonal de
San Pedro, que con sus 63 metros de
altura domina sobre la vieja ciudad. A
la derecha. por las avenidas de For-
tuny y del Once de Septiembre., la cir-
cunvalacién presenta algunos tramos
de incomodo adoquinado.

Km. 516.—Tras abandonar Reus, la
carretera se hace estrecha y sin arcén,
empeorando su piso. que ha sido ba-
cheado. La velocidad maxima se limi-
ta a 70 km/h. en algunos tramos, €n
las cercanias del poligono industrial
reusense, y €l trafico es escaso.

Km. 509.—Casi dos mil metros des-
pués de la desviacion a Les Borges
(C-242) existen varios tramos de cur-
vas peligrosas. situacion que se acen-
tda después de pasar por Riudecols
(km. 506) y de que la belleza plastica
de Les Irles anuncie el ascenso al
puerto de Negre (493 metros de altu-
ra). El firme es malo y el trazado se
antoja poco apetecible a la hora de
conducir un vehiculo pesado, especial-
mente con carga peligrosa.
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Km. 501.—Alto de Negre. A partir
de aqui las curvas son continuas en el
descenso, para volver a empinarse casi
de inmediato la carretera. Es el ascen-
so a la Teixeta (546 metros) en cuyo
p.k. 495,600 se anuncia el peligro de
hielo en época invernal. Abundan,
por otra parte, las obras que realiza el
MOPU, fundamentalmente de elimi-
nacién o reduccién de curvas.

Km. 494.—FE] alto de la Teixeta estd

en pleno trabajo de mejoras. Un «mer-'

cancias peligrosas» —desechamos para
el lector la denominacién técnica

TPC— levanta a su paso una gran nube

de polvo, situacién que se reproduce a
lo largo de siete kilometros. Estos in-
cluyen, naturalmente, el coll de Falset
(528 metros, p.k. 488,500), en cuyo

descenso la velocidad se recomienda no

excederla de los 40 km/hora.

Km. 486.—Hemos arribado a Fal-
set, en pleno Bajo Priorato. Con sus
apenas 3.000 habitantes, es la capital
de dicha comarca, cuyos vinos negros,
claretes y rosados poseen una subde-
nominacién de origen propia. En la
poblacién existe un desvio perfecta-
mente senalizado para el trifico de
mercancias peligrosas, evitando asi el
paso por las estrechas calles del cen-
tro del casco urbano.

Después de Falset, la via es estre-
cha, pero el firme casi perfecto.

EN BUSCA DEL EBRO

Km. 478,400 a 469.—Bajamos hacia
la comarca de la Ribera de Ebro y
practicamente todo el tramo es una su-
cesion de curvas peligrosas, muy bien
indicadas, e, incluso, con recomenda-

Contraste entre la actual carretera y el nuevo traido, en las proximidades de Falset.

cién de reducir la velocidad méaxima
hasta los 50 o los 40 km/hora. La ca-
rencia de arcén ha hecho inevitable
que un camioén de mercancias peligro-
sas se encuentre detenido en plena
carretera. Su conductor, que dejo se-
fializada perfectamente la situacion
con los tridngulos de peligro, se halla
ausente. Ha debido ir, sin duda, a bus-
car ayuda.

Km. 469.—Méra la Nova (3.000 ha-
bitantes), a la orilla izquierda del
Ebro, comparte rio y denominacion
con Méra d'Ebre. En ella, en la Nova,
existe un proyecto de circunvalacion
que evitard en el futuro el paso de los
«mercancias peligrosas» por las calles
del pueblo. En éste, por otra parte,

C-233
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Collado de Falset I‘

~ sentir ya las obras que se realizan en e okl !

Pto. de Teixeta

abandonamos la N-420 para tomar la
T-720 hacia el norte, en direccién a
Garcia. Se trata de una carretera lo-
cal muy estrecha.

Km. 1,500.—Apenas iniciado el re-
corrido por la referida T-720 se hacen

mar la local TV-7141, cuyo buen tra-
zado discurre paralelo al Ebro.

Km. 1.—Peligro de desprendimien-
tos y limitacion especifica de la velo-
cidad maxima a 70 km/hora.

Km. 7,500.—Zona de numerosas
curvas, con nueva limitacién de velo-
cidad, en esta ocasion a 40 km/hora.

Km. 10.—Tras haber dejado atrés
Vinebre (km. 8,500) el puente sobre |
el Ebro nos sitda junto a Ascé. He- ‘

\
\

todo el tramo Mdra la Nova-Flix, cuya
principal finalidad es la mejora de la
red de evacuaciéon de la comarca. No
hay que olvidar que alli, en Ascd, se
encuentra una central nuclear. En
consecuencia, la ruta se estd ensan-
chando notablemente.

Km. 4,—Cruzado el puente sobre el
rio Siurana. en la localidad de Garcia,
la carretera es ya perfecta.

TV-7141.—En Garcia hemos de to-

mos debido llegar, sin duda, a la
hora de salida de los trabajadores de
la nuclear, porque el trifico proce- i
dente del lugar en que se asienta es |
incesante, aunque existe una gran

sensacion de silencio bajo un cielo

grisaceo. |

Z ae

Anuncio de desvio para vehiculos con
carga peligrosa en la entrada a Falset, ¢
indicacion del mismo, ya en las calles de
la ciudad.
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Obras entre Mdra la Nova v Garcia: casi una constante en todo el recorrido.

a4 43 %

Obras en la N-420

En ejecucion

Mejora de plataforma y acondi-
cionamientos locales en el tramo
Riudecols-Falset, con un presupues-
to de 825,4 millones de pesetas
(MOPU, 577,8 millones; Diputacion
Provincial, 247.6 millones).

En proyecto

Mejora de plataforma y acondi-
cionamientos en los tramos Reus-
Riudecols (442,5 millones, en fase
de expropiacion), Falset-Mdra la
Nova (513,5 millones; proyecto pen-
diente de aprobacién técnica), Mo-
ra-Gandesa (500 millones, proyecto

- pendiente de remisién) y Gandesa-

limite provincia de Teruel (448,8
millones, en fase de expropiacién).

Otros proyectos contemplan, asi-
mismo, las variantes de Falsest (en
fase de planteamiento) y de Mora
d’Ebre y Méra la Nova (redactados
los proyectos de trazado y los estu-
dios geolégicos y geotécnicos), y la
obra puntual del puente sobre Rie-
ra de Maspujols.

La Generalitat de Cataluiia esta
realizando, por otra parte, mejoras
de plataforma y acondicionamientos
en el tramo entre Méra la Nova y
Flix. Destaca en tal sentido el tramo
Asco-Flix, que va a enlazar con Ma-
yals-Lérida-Valle de Arédn-Francia.

La N-420, en plenas obras de mejora y reduccion de curvas.
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Peligro: un «mercancias peligrosas» se
averid en plena carretera.

OBRAS HASTA FLIX

Nos encaminamos hacia Flix por la
N-230. A lo largo de los siete kilome-
tros que hemos de hacer por la mis-
ma. las obras que realiza la Generali-
tat la hacen intransitable. Por decirlo
de algiin modo, no se siente que €s una
carretera. Todo son piedras y polvo, y
es dificil rebasar incluso los 10 kilome-
tros por hora. Se piensa que los-tra-
bajos pueden quedar finalizados en
marzo.

Flix constituye el fin del recorrido.
Situada en un meandro del Ebro, es
la ciudad méas poblada de la comarca
(5.000 habitantes) y en ella todo pare-
ce girar en torno a la 8. A, Cros, lain-
dustria electroquimica que dicen es la
més antigua de Catalufia. En una ex-
planada de sus enormes instalaciones
abundan los vehiculos de mercancias
peligrosas. Unos han rendido viaje.

 otros van a iniciarlo. A nosotros toda-

via nos resta el recorrido Flix-Tarra-
gona por la ruta recomendable para
este tipo de mercancias: la que desde
Mora la Nova conduce, por las loca-
les T-3030 y T-3040, hasta L'Hospita-
let de I'Infant. Y desde alli hasta la
vieja Tarraco por la autopista A-7.

LOCALES COMO NACIONALES

Y lo cierto es que de ambas carre-
teras nadie que hoy las haya transita-
do diria que son vias locales, con los
inconvenientes que tal denominacion
suele reflejar: estrecheces, mala sena-
lizacién y piso en mal estado. Asi fue-

cargas peligrosas.

ron en su dia —alguien nos dijo que
eran «auténticos caminos de
carros»—, porque ahora nada tienen
que envidiar a cualquier carretera del
plan Redia. Incluso disponen de sus
carriles para lentos. Eso si: la kilome-

.tracion brilla por su ausencia. Ni una

sola referencia. Parece como si hubie-
se dado vergiienza colocar mojones o
hitos con el amarillo de local a lo que
es un tramo de 39 kilémetros mejor
que algunas nacionales «de campa-
nillas».

_Alli, en la sierra de Montalt, a diez
kilémetros de Mora y siete después de
despedir al Ebro en su viaje hacia Tor-
tosa, se halla Tivissa, a la que mejor
habria que denominar «Tivissa la Be-
lla». Con sus apenas 2.000 habitantes,

. se ensefiorea de su pasado ibero. de

Hay que degustar...

Junto al Ebro, en Flix, la Cros es principio y fin de camino para los camiones con

o

su iglesia gética dentro de otra rena-
centista, de su tipismo, de sus pintu-

ras rupestres de la Cova del Ramat, -

de su paisaje... La carretera es, por
otra parte, una zona peligrosa por la
niebla y los posibles patinazos.

Y tras Tivissa. a doce kiléometros,
Vandellds (4.000 habitantes), con una
de las mas antiguas centrales nuclea-
res de Espana; a 15, Mas-Boquera; a
18, Mas-Riudons, y cuatro mas alla el
enlace con la autopista A-7, en el tér-
mino municipal de L’Hospitalet de
I'Infant. EI destino final, por esta au-
topista, vuelve a ser el inicio del cami-
no: Tarragona.

Adrian GUERRA
Fotos: Miguel GARROTE
(Enviados especiales)

Ep .Ia COmarca_de El Tarragoneés, los pescados. Destacan la salsa de
romesco. el «rossejat», la «mussola», el atin, los «suquets» y el pulpo re-
hogado con patatas y ajos, asi como la tortilla de caramelo en primavera.

Vinos suaves del Camp.

En el Baix Camp (Reus, Riudecols, Vandellds), ensaladas, legumbres,
verduras, cordero, cerdo. butifarras y pescado. Sobresalen el «arrossejat
de_ fideus», la lubina a la brasa, el lenguado al horno y el «suquet prim-
mirat» de rape. Postres «de miusic» y vinos ligeros y mistelas de la

«llicorellax.

En el Baix Priorat (Falset y su comarca), las tortillas a la cazuela con
salsa, los «crespells» con arenques. la coca de sanfaina, las «maurades»
y los «canuts de Nadal». Vinos negros, claretes, rosados y rancios.

En la ribera d’Ebre (Mdra-Flix), la «olla amb pilota», las tortillas de
to@as clases, los frutos secos, las aceitunas, la reposteria de los payeses
y licores como «avella», malvaria y «vinblanc» de Vinebre.

Hay que visitar...
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La conducta agresiva

En términos generales podriamos de-
finir la agresién como una conducta ma-
nifiesta con la que se intenta perjudicar
o infligir dafio (fisico, moral, psiquico o
social) a otro u otros. La agresién puede
dirigirse contra uno mismo —intento de
suicidio o mutilacién, por ejemplo— o
contra los deméds e incluso contra obje-
tos inanimados. = F 0N
El ser humano est4 dotado mtgiéfcae
mente para tener comportamientos agre-
sivi 'dga:lr:fensaydeanqug. Con ello el
hombre se ha asf histéricamente
la supervivencia. Esa agresividad o vio-
lencia util en determinadas ocasiones

pierde su objetivo rvivencial y se di-
rige a otros fines nefastos para el indivi-

duo y la sociedad, como es el caso de la
agresividad en la conduccién. Pensamos,
por ejemplo, qué utilidad tiene el que un
conductor haga continuo uso del claxon
o cambie ininterrumpidamente de carril
para circular més deprisa, sin tener en
realidad ninguna urfenc;a. i

Existen precisas descripciones del pro-
totipo de conductor peligroso. Serfa aquel
individuo que manifiesta tendencias an-
tisociales y violentas, desajustado e in-
controlado en sus comportamientos, con
un escaso nivel de eficacia y de control
personal, y que, en consecuencia, €s -
capaz de reaccionar adecuadamente
frente al estrés emocional intenso. Estas
personas buscan encontrar formas alter-
nativas, pero inadecuadas, de responder
a sus sentimientos hostiles subyacentes,
recurriendo al alcohol o al.automév_ll,
con la expectativa de reducir su ansic-
dad, intentando incrementar as{ su sen-
timiento de eficacia y su superioridad
frente a los demés. Todo ello les lleva a
aumentar su nivel habitual de agresivi-
dad, dando lugar a estilos de con uccidn
violenta, competitiva, arriesgada, teme-
raria, que busca sensaciones nuevas e 1n-
tensas y que, por tanto, les convierte en
individuos de alto riesgo.

TEORIAS EXPLICATIVAS DE LA

AGRESIVIDAD

El retrato rpbot del conductor violen-
to sitéia en primer plano el problema de
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m mientos que parece caracterizar .
N po::i_s al hombre ante el rolante._En
rincipio podria pensarse que los propios
e '%iahmcs son la causa directa de la
aparicién de tales conductas, cuando en
realidad no son més que el instrumento

comportamientos agresivos de los
conductores tienen raices mucho Enis
profundas de lo que en principio pudiera
pensarse. De hecho, son en buena medida
" |a expresién de que vivimos en un
ambiente especialmente propicio para

La agresividad es uno de los

de su manifestacion. Los

generar agresividad.

Ia delimitaci6n de las causas desencade-
nantes de la agresi6n en las personas. A
la hora de explicar ¢l origen de las con-
ductas agresivas generales y las que se
manifiestan en la conduccién, los cienti-
ficos han di.'stingu;do l:ntre las mt;:a: e;%:
dégenas (propias de la persona) | {

genas (la(fr e entes del ambiente y la

s pnme:a pcsi.cidn.inchsye plantea-'g

mientos de tipo biolégico, de entre los
que destacan los si%u.i_entes: la teoria psi-
coanalitica, segin la | ivid:
del hombre es una desviacién del instin-
to de muerte; Ia teoria etnolégica, que de-
fiende que la agresi6n es un instinto he-
redado que debe ser liberado; la teoria
hormonal, que pone de manifiesto la im-
portancia de la adrenalina y las hormo-
nas sexuales en el incremento de la agre-
sividad; la teorfa de la lesién cerebral,
para la cual la agresividad depende de
cambios en la tasa metabélica de diver-
sos neurotransmisores del sistema ner-
vioso central, o de un desequilibrio qui-
mico en la corriente sanguinea; la teoria
de la anormalidad cromosomsdtica, que
supone que la determinacion genética de
la agresién est4 relacionada en algunos
hombres con la anomalia XYY y, final-
mente, Ia teorfa del reflejo dolor-agre-
sién, que sugiere que la agresién, como
otros reflejos, es elicitada por un estimu-
lo externo y es, por tanto, l_nvqluntana.
La segunda posicién explicativa de la
agresividad la encontramos en las teorfias
psicosociolbgicas. Segin ellas, serfan los
factores socio-culturales los que modela-
rian el comportamiento agresivo del ser
humano. De entre estas teorias, la més
conocida es la de la frustracion-agresién,
desarrollada inicialmente por Dollar y
Miller y modificada por Berkowitz, Esta
defiende que la agresién es una respues-
ta aprendida frente a la frustracién. Mu-
chas frustraciones de los individuos se
manifestarfan asf en conductas agresivas
al volante. En todo caso, las frustracio-
nes, los ataques o los fracasos generan
una fuerte activacién emocional y crean
una predisposicién al comportamiento
agresivo, facilmente provocable por el
resto de los conductores.

cual Ia agresividad & SHigg

Otra teoria psicosocioldgica importan-
te es la del aprendizaje social de Bandu-
ra, segin la cual el individuo puede
aprender respuestas agresivas por ense-
nﬁf@ duect;.’, por aprendizaje observa-
cional o imitacién. Asi, un buen nimero
de comportamientos agresivos de los
conductores, especialmente en los jove-
nes, tienen como raiz la observancia de
modelos violentos en los medios de co-
municacién. Recordemos aqui, por
ejemplo, la enorme cantidad de héroes
d’e telievisidn que utilizan el automGvil
como un instrumento de agresividad. Re-
sulta evidente, pues, que la gctmdad de
conduccién se ve muy influida por las
normas prevalentes entre los miembros
del grupo social en la que vive el conduc-
tor, por las peliculas, series televisivas;-
retransmisiones deportivas en las que
hay violencia, etcétera, y, desde luego,
por el cotidiano ejemplo ofrecido por los
muchos usuarios de las vias péblicas. La
teoria de Ia violencia social, que resalta
la importancia del conflicto entre los va-
lores propios de una minoria o grupo y
los generales de la cultura dominan-
te, como origen de la agresi6én. Y, por 6l-
timo, Ia teoria de la ig.‘lina familiar,
que sefiala que existe una fuerte relacién
entre la severidad de los castigos impues-
tos por los padres en la infancia y la agre-

sivig:d de los futuros conductores.

DETERMINANTES DE LA
CONDUCTA AGRESIVA

Frente a la creencia popular de que la
agresi6n en los conductores es inducida

-cﬁx'ectanienm por las palabras, gestes o

Hie 2hl

acciones-de los demds, debemos sefalar
que, en muchas ocasiones, ésta puede ser
provocada o fortalecida por factores que
poco tienen que ver con el continuo pro-
ceso de interaccidn social. El ambiente fi-
sico en ¢l que se encuentra inmerso el
conductor (ruido, hacinamiento, calor,
atascos, etcétera), puede influir notable-
mente sobre el estado fisiol6gico, sobre
la calidad del desempefio en la conduc-
¢ién, sobre los juicios y deseos y, en de-
finitiva, sobre nuestro modo de relacio-
namos con los demés cuando condu-
cimos.

Por otra parte, la induccién de un es-
tado-de elevada activacién fisioldgica, de-
bido a la accién de factores tan diversos
como la participacion o visién de activi-
dades deportivas, el ejercicio fisico inten-
so, la ingestién de sustancias estimulan-
tes o la exposicién a estimulos eréticos,
puede facilitar también la manifestacion
de conductas agresivas al volante, al me-
nos en determinadas situaciones. En la
sociedad actual, como senala el doctor
Pinillos (1980), el hacinamiento de nues-
tras ciudades, la sobrecarga de relacio-
nes interpersonales que se nos impone y
la sobrecarga estimular del entorno ur-
bano elevan el nivel de activacién fisio-
légica y la irritabilidad de las personas,
incrementando el nimero y la variedad
de conductas agresivas cuando se con-
duce.

Podemos sefialar también las enormes
influencias de cardcter estrictamente nex-

vioso y la importancia de los niveles en
sangre de diversas substancias, como fac-
tores que pueden tener consecuencias
importantes sobre el nivel de sensibilidad
de los sistemas neurales relacionados con
la agresion. Entre los factores newrales
destacan las patologias cerebrales (fumo-
res, enfermedades infecciosas, epilep-
sias, trastornos encefaiograﬂcos, trauma-
tismos craneales, arteriosclerosis cere-

bral, etcétera). Entre los factores hemé- -

ticos habria que destacar la testosterona,
el sindrome premenstrual, la alergia, Ia
hipogiucemia o las drogas y firmacos. En
este contexto son especialmente claros
los efectos del alcohol, las anfetaminas,
las benzodiazepinas, los alucinégenos, la
marihuana, el serobarbital, los narcéti-
cos e, incluso, la cafeina, la teina, el ta-
baquismo y las colas.

ambién se han apuntado, aparte de
los factores ya mencionados, explicacio-
nes antropolgicas respecto a la aparente
irracionalidad de algunas conductas agre-
sivas en las carreteras, de su frecuencia
e intensidad, y respecto al hecho de que
€s0s comportamientos los muestren todo
tipo de conductores y no sélo aquellos
que tienen una especial constelacién de
Tasgos agresivos.

n nuestras sociedades hay una ten-
dencia generalizada a considerar el co-
che como un territorio privado sobre la
calzada, una especie de hogar con rue-
das, que se desplaza con uno mismo y
cuya integridad hay que mantener a
toda costa. En este sentido parece jus-
tificable sefialar que el impulso agresi-
vo puede representar sentimientos in-
natos de derechos territoriales y sirve
de base a gran cantidad de conductas
peligrosas y desconsideradas en las
carreteras. Desde esta posicién se in-
tenta explicar la conducta pretendida-
mente més agresiva de los varones en
términos de papel tradicional del macho
como proveedor y defensor del territo-
rio propio, y la todavia méis agresiva
conducta de los conductores mds j6ve-
nes en términos de que llegan a consi-
derar el coche como su tinica y més im-
portante posesién personal, concen-
trando en &l todos sus instintos terri-
toriales.

En todo caso, son fundamentales los
agentes inductores de nsturaleza social.
La pr(c)Fia historia personal, familiar y es-
colar de las personas tienen una clara in-
cidencia sobre los estilos de conduccién,
al influir sobre las caracteristicas psico-
sociales de los individuos. Otros investi-
gadores han demostrado también la ins-
trumentalidad de la agresi6n para restau-
rar el poder o la autoestima, sugitiendo
que algunos comportamientos agresivos,
con determinado tipo de vehiculos, tie-
nen como objetivo el reforzar la imagen
del individuo (ego y autoestima) pudien- *
do dar lugar a conductas altamente
arriesgadas.

Se ha sefialado también en este con-
texto que las acciones agresivas al volan-
te son en ocasiones reacciones individua-
les a las provocaciones directas provinien-
tes de los otros conductores, potenciadas
por determinados concomitantes y este-

reotipos. De todos es conocido que se
reacciona con més agresividad hacia con-
ductores de determinadas minorfas étni-
cas, agredimos de manera distinta segiin
sea el modelo y antigiiedad del vehiculo,
o en funcidn del sexo, la edad y el aspec-
to personal del conductor.

A estos factores habria que afiadir, fi-
nalmente, otros muchos, como la excesi-
va lgroximidad, la activacién que provo-
ca la prisa, las tensiones constantes y, so-
bre todo, el anonimato de la gran ciudad
y del propio vehiculo, junto con la impu-
nidad con que se ejecutan los actos agre-
sivos al vo?ante, facilitada por la rapida
posibilidad de huida que permiten los
vehiculos.

UNA CURIOSA INVESTIGACION

Son numerosas las investigaciones que
existen sobre la violencia de los conduc-
tores, De entre todas ellas, cabe desta-
car una especialmente sugestiva realiza-
da por Whitlock y que ditg) a conocer en
su 0so libro Death on the Road: A
study in Social Violence (Muerte en la
carretera: Un estudio sobre la violencia
social). Whitlock llev6 a cabo un amplio
estudio correlacional entre distintos indi-
cadores de agresividad (niimero de acci-
dentes mortales, homicidios, muertes
violentas, etcétera), a partir de los datos
estadisticos oficiales provenientes de 27
aﬁses, fundamentalmente europeos.

ncluy:ai[ue el anélisis de los catos per-
mitia seiialar que las tasas de muertos y
heridos en las carreteras son resultado,
en gran parte, de distintas manifestacio-
nes agresivas, y que los paises con las ta-
sas mds altas de muertes en accidentes,
poseen también las tasas mds altas en
otras formas de conducta violenta. O, lo
que es lo mismo, aquellas sociedades con
mayor cantidad de violencia y agresién
€0 sus estructuras tienden a tener perso-
nas mas agresivas y consecuentemente
mayores cantidades de muertos y heridos
en las carreteras,

La agresi6n, que aparece a todas ho-
ras en los medios de comunicacién de
masas, que estd fomentada en los hoga-
IES y que se encuentra presente en cual-
quier manifestacién social, no podia es-
tar ausente en la conduccién. Vivimos en
una sociedad altamente agresiva y, como
se ha sefalado en reiteradas ocasiones,
el hombre conduce como vive. No se pue-
de pretender, pues, erradicar totalmente
la agresividad de la conduccién, mientras
ésta persista en la sociedad, aunque sf
procurar desviarla hacia otras actividades
menos peligrosas que el manejo de un
vehiculo a motor,

Dr. Francisco Tortosa Gil
Dr. Luis Montero Gonzéilez
Dr. José Soler Pérez

Unidad de Investigaci6n
en Seguridad Vial.
Facultad de Psicologia.
Universidad de Valencia.

T 41




P T

o P A

Orden de 2 de septiembre de 1987 por la
que se desarrolia el Real Decreto
1723/1984, de 20 de junio, en lo relativo a
los cursos de formacion especifica para con-
duciores de vehiculos gue iransporian mer-
cancias peligrosas. Publicada en el «BOE»
niim. 223, del jueves 17 de septiembre de
1987, entre las paginas 27.954 y 27.957,
ambas inclusive.

1. Ceniros aulorizados para impariir cur-
s0s

Unicamente podrdn imparlir los cursos
aquellas empresas, cenlros, organismos o
entidades que hayan sido autorizados por la
Direccion General de Trafico. Las auloriza-
ciones tendran validez en todo el territorio
Inacional.

2. Clases de cursos

Los cursos seran de tres clases: de for-
/macidn especifica, de ampliacién y de ac-
tualizacién de conocimientos.

. Los de formaci6n especifica son los diri-
gidos a conduciores gue desean obtener por
|primera vez la autorizacion especial que le
habilite para conducir vehiculos que trans-
porten mercancias peligrosas. No obstante,
{ambién podran parlicipar aquellos ofros
conductores que, siendo ya litulares de di-
cha autorizacidn, necesitan ampliarla a olra
u otras clases de mercancias o prorrogarla.
Estos cursos tendrdn una duracién de 20 ho-
ras lectivas, tanto si se refieren a una sola

la agrupacion que se indica en el punto 3.

Los de ampliacién, que son una modali-
dad de los de formacidn especifica, son los
dirigidos a conductores gue tratan de am-
pliar fa autorizacion que ya poseen a otra u
olras clases. No obslante, también podréan
pariicipar aguellos oiros conductores gue
deseen prorrogarla. Estos cursos fendran
una duracién minima de ocho horas lectivas
por cada grupo de mercancias, segin [a dis-
{ribucin gue se indica en el punio 3.

En los de actualizacion, dnicamenie po-
dran participar aguellos conduclores que,
para prorrogar la autorizacién gque ya po-
seen, no puedan acompanar un certificado
acreditativo de haber conducido habitual-
mente durante los cinco Gltimos anos vehi-
culos gue transporten mercancias peligro-
sas y de haber sido instruidos sobre las mo-
dificaciones que hayan podido introducirse
en el fransporie de dichas mercancias. Es-
fos cursos tendran una duracién de ocho ho-
ras leclivas por cada grupo de mercancias,
segin la distribucién que se indica en el
punto 3.

Dicho cerlificado serd expedido por la
empresa para la que el conductor preste sus
servicios. Cuando se trate de empresario
autonomo, la cerlificacion de la empresa
podra ser sustituida por una declaracion ju-
rada, a no ser que transporte, distribuya o
reparta mercancias peligrosas para una
misma empresa, en clyo caso Sera ésta la
gue certifique.

3. Clases de mercancias peligrosas sobre
las que pueden versar los cursos

Los cursos podran versar sobre una o va-
rias de las clases de mercancias peligrosas
a que se refiere el marginal 2002, 2) del
TPC, que se corresponde con el marginal

clase de mercancias como a varias, segiin -

Cursos para
conductores de
mercancias

2002, 2) del actual ADR, pero no sobre una
o varias materias concretas deniro de cada
clase. Todo ello debido a que la autoriza-
cién que se expida al conductor lo es para
transportar, al menos, una clase de mercan-
cias, no una maferia en concreto dentro de
su clase.

Cuando el curso verse sobre varias cla-
ses de mercancias, en un Mismo curso no
se podran comprender la totalidad de las
clases de mercancias peligrosas como ha
venido ocurriendo. A estos efectos, deberd
tenerse en cuenta lo dispuesto en el articu-
lo 7, parralo 3., de la Orden, que distribu-
ye las distintas clases de mercancias en los
siguientes grupos:

Grupo 1.% clases 1a, 1b y 1c.

Grupo 2.% clases 2 y 4.3,

Grupo 3.% clases 3,4.1,4.2,6.1,6.2y 8.

Grupo 4.% clases 5.1y 5.2.

Grupo 5.% clase 7.

Se insiste en gue estos grupos son a fe-
ner en cuenta solamente para cuando en un
mismo curso se irate de imparlir formacién
sobre varias clases de mercancias y que
ello no impide que el curso verse Gnicamen-
1e sobre una clase que, tratdndose de la cla-
se 7, es obligatorio asi sea. Por ejemplo,
nada impide que sobre la clase 3 se impar-
fa un curso a ella sélo dedicado, pero lo que
no podré suceder es que, si el curso com-
prende varias, en el mismo curso en que se
imparta formacion sobre la clase 3, se in-
cluyan las clases 2 y 4.3, pues la citada cla-
se 3 sdlo se puede agrupar con las clases
41,42, 6.1,62y8.

Los grupos indicados han de tenerse en
cuenta tanto en los cursos de formacidn es-
pecifica como en los de aclualizacién.

En ningiin caso un ceniro podrad impartir
formaci6n sobre clases de mercancias para
las que no esté autorizado.

4. Aprobacion de los cursos

La aprobacion, en su caso, de cada cur-
so corresponde a la Jefalura de Tréfico de
la provincia donde se celebre.

La solicitud debera contener todos los da-
tos que se indican en el punto 1 del articulo
4 de la Orden e ir acompaiiada de los do-
cumentos que se mencionan en el punio 2
del mismo articulo. No serd necesario acre-
ditar documentalmente la titulacién y cuali-
ficacion profesional del personal gue lo im-
parta, pues dichos datos ya han sido exigi-
dos y comprobados por esta Direccién Ge-
neral para autorizar al Ceniro. Sin embar-
go, deberd comprobarse y exigirse que el
profesorado y las clases de mercancias so-
bre las gue verse el curso figuren en la
autorizacion.

Los cursos de formacién especifica para
obtener por primera vez la autorizacidn es-
pecial (aunque en ellos participen conduc-
fores que ya la poseen) deberan ser apro-
bados individualmente, curso por curso. Por
consiguienie, no se podran enlazar o unir a
cursos de ampliacién o actualizacién, pues
éstos suponen estar en posesion de la au-
torizaci6n especial y mal se puede ampliar
o prorrogar una autorizacién si ésta no ha
sido expedida.

Sin embargo, los cursos de ampliacidn y
aclualizacién podrén ser aprobados para ser
impartidos uno a continuacién de otro. Si
asi fuera, su duracion estaré en funcién del
niimero de grupos de mercancias sobre qué
versen, con un minimo de ocho, dieciséis,
veinticuatro, treinta y dos o cuarenta horas
|ectivas, segin qué versen, respectivamen-
te, sobre uno, dos, ires, cuatro o cinco gru-
pos de los indicados en el punio 3.

5. Direccidn de los cursos

Normalmente, correrd a cargo del direclor
del centro. No obstante, leniendo en cuenta,
entre otras circunstancias, que la autorizacidn
concedida por la Direccién General tiene dm-
bito nacional y que un mismo ceniro puede
impariir cursos simulténeamente en mas de
un lugar, se ha previsto que, en caso de no
hacerlo el director del centro, la direccion de
cada curso en concreto pueda ser ejercida por
otra persona.

- 6. Asistenies

El nimero maximo de personas gue po-
dré recibir enseiianza simultaneamente en
una misma aula no podra exceder de 30. De
superarse dicho nimero, los asistenles de-
berdn ser disiribuidos en tanlos grupos
como sea necesario.

1. Certificado de formacidn

A los conductores que participen y, previas
las correspondientes pruebas, superen el cur-
so les serd expedido un certificado acredita-
fivo de tal extremo por el centro que lo haya
organizado e impartido. Dicho cerlificado,
fque se ajustard al modelo del anejo Il de la
Orden, deberd ser visado, si procediere, por
la Jefatura de Trafico que haya aprobado el
curso, tendrd una validez de seis meses, con-
tados a parlir de la fecha de su expedicifn,
y podré ser presentado ante cualquier Jefa-
tura de Trafico, podré obtener, ampliar o re-
novar la autorizacién especial. ‘

8. Inspecciones

Con el fin de garantizar el cumplimiento
de la normativa y la efectividad de los cur-
sos, cada curso deberd ser objeto de la
correspondiente inspeccidn por la Jefatura
de Tréfico.

Por problemas de espacio no podre-
mos reproducir habitualmente los tex-
fos legales integros, motivo por el cual
publicaremos aguellos aspectos que
nos parezcan mas interesanies. Faci-
litamos los datos necesarins para que
aquellas personas interesadas en con-
sultar la totalidad del texto lo puedan
encontrar facilmente en el «BOE».

Una serie :

daJuaanagN ROGER : L transporte ligero
y Juan M. NENDEZ i
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: : ne como
rasgo fundamental su caracter
eminentemente urbano. Este
es debido a la propia
] estructura fisica de las
ciudades (calles estrechas) y a

Transportis
limitaciones de las autoridades

@ )
D e
ligeros:
en funcion de cuestiones como
el trafico (prohibicion de
circular camiones de
det'erminados pesos). Asi, en la
practica, el transporte ligero se
circunscribe a zonas urbanas y
el pesado, a las carreteras.
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Testimonio de un veterano

[ hudanzas

Mucha espera, poco dinero

Apenas alcanzan las cincuenta mil pesetas y de ahi

tienen que pagar auténomos y las reparaciones.

A infraestructura de las cindades
I condiciona una buena parte de
la problemitica de estos profe-
sionales del volante. Entre lo mas des-
tacado, en lo referente a su cometido la-
boral, esta el aparcamiento. Un profe-
sional que ha convivido en el mundo «_:lel
transporte ligero desde los nueve anos
comentaba a TRAFICO que «hay mu-
chas zonas de carga en las ciudades,
pero i se respetan ni los guardias las ha-
cen respetar. Entonces, ti llegas, y como
no puedes aparcar en las zonas de car-
ga, paras en doble fila. Mientras estis
en el camién, no pasa nada, poerque no
es aparcamiento, pero en cuanto t_e ba-
jas, para descargar, te multan a ti y no
a quien estd parado en la zona prohibi-
da de carga».

Basilio Hidalgo, vicepresidente de la
Asociacién de Transportistas Auténo-
mos (ATA), insiste en el grave proble-
ma del aparcamiento. «Si te paras en el
carril-bus es todavia peor, porque fe
pueden hasta retirar el carnet. Y tienes
que parar aungue sea en carril-bus, por-
que no vas a estar cruzando la calle, con
todo el tréfico, cargado con muebles.
Imaginate cruzar la Gran Via de Madrid
con un bulto de cuarenta ¢ cincuenta
kilos».

Otra dificultad afiadida son los hora-
rios de circulacién que los Ayuntamien-
tos imponen para la circulacién de estos
transportistas. «La carga y descarga en
el centro de las ciudades tiene vigencia
hasta las once de la mafana, pero las
tiendas no abren hasta las nueve ¢ nue-
ve y media. El transportista tiene que
circular hasta que termine de entregar
las mercancias, aunque pasen de las
once. Algunos agentes tramsigen, y
otros, no».

Las soluciones que proponen estos
profesionales se circunscriben a «limitar
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las medidas, de ancho y largo, de los ve-
hiculos para circular por las ciudades
—nos explican en ATA— y levantar un
poco la mano para aquellos mas peque-
fios y que estén dedicados al reparto». No
obstante, ellos mismos admiten que las
soluciones son bastante dificiles, porque
reconocen que «si no puedes cumplir con
la ordenanza, ‘‘te buscas la vida’’, pero

_repartes».

50.000 PESETAS AL MES

La propia inseguridad del trabajo les
obliga a este tipo de argucias. «Este es un
negocio —cuenta Basilio Hidalgo, vice-
presidente de ATA— en el que hoy tra-
bajas, pero luego te tiras tres dias sin ha-
cerlo. También ocurre que estds toda la
maifiana parado, sin que te salga ningén
trabajo, y cuando te vas a comer te lla-
man para un porte. Total, que terminas
a las cuatro o las cinco y ese dia te que-
das sin comer».

Ese descontrol en los horarios y los
dias de trabajo no s6lo afecta a sus est6-
magos (en forma de enfermedades pro-
fesionales: estrés, ulceras, gastritis, etcé-
tera), sino que buscan cualquier oportu-
nidad para cambiar de empleo. «Dias que
trabajas, muchos —resume un profesio-
nal con veinte afios de experiencia—.
Tienes que ‘‘currar’® muche y a deshoras
para sacar al mes cien mil pesetas. Y de
ahi descuenta los auténomos, las letras
del vehiculo, gaséleo, las reparaciones, la
comida... No tienes mi vacaciomes, mi
puentes, ni fiestas, ni pagas extra. A mi,
si me ofrecieran un trabajo fijo, de lo que
fuera, con ochenta mil pesetas al mes y
Seguridad Social, me iba». Basilio Hidal-
go, de ATA, remacha: «Si no hubiera el
paro que hay y ofrecieran trabajos fijos,

Es frecuente q 5 ;ubilads vuelvan al volante de su furgon.

TRATO ROBOT
gst TRANSPORTISTA

LIGERO

__ Alrededor de 50.000
pmfesionales.

— Hombre.
__ Edad: cincue
y cinco anos.

— Casado.

_ Estudios: t’.len'uantalest.m
sueldo: media de 50.0

i pesetas mensuales. i

— La familia disponen de O
trabajo-

_ Padecen problemas

i psicosomﬁticos.

aunque fuera con un sueldo pequeiio, con
Seguridad Social, se quedaba el transpor-
te ligero en menos de un 5 por 100».

Segiin fuentes vinculadas a ATA, el 70
por 100 de este colectivo de transportis-
tas apenas llega a cobrar 50.000 pesetas
mensuales, trabajando desde las siete de
la manana hasta que se pone el sol «o
hasta que acabas el reparto». De ahf no
s6lo hay que descontar los gastos de la
actividad (gas6leo, amortizacion del ca-
midn, etcétera), sino la cuota correspon-
diente a la Seguridad Social de Autdéno-
mos, de la que no estin nada contentos.
Basilio Hidalgo resume la posicién del
colectivo: «Auténomes deja mucho que
desear. Si caes enfermo te pagan treinta
y pico mil pesetas; tienes que descontar
de ahi las quince mil de auténomos y pa-
gar las letras del coche. jAh!, y los quin-
ce primeros dias de enfermedad no co-
bras. Te pagan a partir del dia dieciséis

nta-cincuenta
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son el pan nuestro de cada dia.

Una mudanza completa oscila entre vein-
te y treinta mil pesetas.

Y, si no te dura tanto la enfermedad, no
cobras nada...». '

Relacionadas con lo anterior, pero
fuera de la problemitica estrictamente
laboral, se encuentran las dificultades en
el cobro de los trabajos. Las empresas
que contratan sus servicios les exigen pa-
gos a 60, 90 6 120 dias vista, «y el trans-
portista tiene que adelantar el pago del
IVA y luego o no te pagan o te devuelven
el talén... Yo, hay veces —explica Hidal-
go— que tardo dos o tres semanas en co-
brar un porte de cinco mil pesetas. Ten-
go que hacer un par de viajes para co-
brar... Total, que no merece la pena ni
cobrarlas», A este problema habria que
sumar las dificultades anadidas que,
para un colectivo de escaso nivel de es-
tudios, supone el papeleo del IVA, las
retenciones a cuenta del IRPF, la Segu-
ridad Social de Auténomos, guardar las
facturas, etcétera.

Las larguisimas esperas en los «puntos»

RTURO Ferniandez Lépez

A sabe bien cémo es el trabajo

del transportista ligero. Lleva

en el oficio practicamente desde que le

salieron los dientes y, en el fondo, se

considera un hombre afortunado.

«Para sobrevivir de esto hace falta mon-

tones de suerte», dice entre divertido y
fatalista. :

Este asturiano, afincado en la capital
de Espana, se compré un motocarro en
1960 con los ahorros que habia podido
reunir. El vehiculo costaba 50.000 pe-
setas y él dio 10.000 de entrada. <Al lle-
gar a Madrid —explica—, yo no tenia
ni oficio ni beneficio. Tras una tempo-
rada como seremo, decidi cambiar de
ocupacion. Y en el transporte ligero me
fue fatal. Entonces ocurria lo que aho-
ra, aunque en la actualidad la cosa es
peor aiin. Somos més a hacer portes que
portes hay. Y si trabajas es a base de
agarrar lo peor: armarios, repartos...
Porque las grandes mudanzas se las en-
cargan a las empresas importantes, gue
llevan seguro de mercancias y pueden
compensar al cliente si algo se rompe».

Ferndndez conduce una furgoneta
que se compr6 a fuerza de sacrificios.
«Si salimos adelante es porque mi mu-
jer también trabaja», comenta. Segin
su experiencia, el trabajo real sélo se
produce un par de dias a la semana. El
resto del tiempo es espera en los pun-
tos en que se reinen los vehiculos que
hacen portes.

Como admite Arturo Ferndndez, «la
mayoria de nosotros procuramos tener
un cliente fijo; ya sabe: una empresa
que te llama y te da dos o tres portes a
la semana. Porque ésa es la tinica ma-
nera de no morirse de asco y de ham-
bre».

Entre las penalidades profesionales
que estos conductores deben soportar
destacan las peripecias del transportis-
ta ligero por una gran ciudad. «Repar-
tir por Madrid —relata Fernindez— es
lo mas dificil que puede uno imaginar.
La ciudad estd construida para otra
cosa y los puntos de carga y descarga es-
tén llenos de turismos. Por eso es facil
que nos caigan muchas multas. Yo he
sido multado por aparcar en el carril-
bus mientras entregaba. No hay consi-
deracién para nosotros».

La accidentalidad del sector es la
correspondiente al intenso trafico urba-
no. «Siempre estamos aparcados en do-
ble fila —se lamenta el veterano profe-
sional con veinte afios de oficio a sus es-
paldas— y hay que pasar midiendo los
milimetros. Para salir a carreteras hay
que pedir un permiso especial. Y es en-
tonces cuando la cosa se complica real-

mente. Hay muchos *‘trailers’’ con ve-
locidades de ciento y pico kilometros
por hora y cuando pasan junto a mi fur-
gon, éste se estremece entre bandazos.
Falta poco para que me derriben. Ade-
més, estos “‘trailers’’ en carretera pue-
den cerrarte demasiado en los adelanta-
mientos y eso es fatal».

La convivencia en los «puntos» no se
hace excesivamente solidaria. «Esta-
mos amargados —indica el transportis-
ta ligero—. Estamos aqui desde el ama-
necer hasta que anochece. Si quieres co-
ger un porte hay que ir muy temprani-
to y volver tarde. Y si no, estar aqui
todo el dia de brazos cruzados, con lo
que se genera una tensién increible. Yo
he visto peleas a muerte con llaves in-
glesas como armas y hasta una gresca
en la que hubo uno que le arrancé la na-
riz a otro de un mordisco. Y es que nos
llevamos a matar por la competencia
que existe. No hay ningin compaiieris-
mo y se dan casos de gente que te pin-
cha las ruedas para que no puedas ha-
cer el trabajo. Estar permanentemente
aqui, de lunes a sdbado, se hace can-
sadisimo».

COMPETENCIA DESLEAL

Y por si fuera poco, se da el caso de
particulares que, careciendo de los per-
misos y licencias: correspondientes, se
aventuran a trabajar como transportis-
tas ligeros ocasionales, con el natural
enojo entre los profesionales. «No se te-
nia que permitir tanta iniciativa priva-
da —argumenta Arturo Ferndndez—.
Hoy dia cualquiera tieme su coche y su
furgén. Cada puesto del mercado tiene
uno y lo aparca en los lugares que estin
reservados para nosotros y eso que esta
gente no tiene ni tarjeta de tramsporte.
Hay més transportistas que clientes. Y
sblo se trabaja un poco desde otofo a
Navidades, que es cuando se dispara el
CONSUmo».

Como auténomos, se jubilan a los se-
senta y cinco afos; aunque quedan con-
ductores de motocarros y furgonetas
que siguen al volante a esa edad, como
también se dan casos de jubilados que
regresan al punto para ganarse un di-
nero que ayude a completar su pensién.
La etiologia médica es determinante en
el sector. Segin Ferndndez Lopez, «es
raro el que no estd delicado de los ner-
vios o no tiene ilcera de estémago y los
pocos conductores de motocarro que
quedan sufren m4s. Sus vehiculos hacen
mds ruido, son mds incémodos; si pa-
san de 20 por hora vuelcan, y por eso
no los quiere nadie y apenas trabajan».
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SOLUCION COOPERATIVA

La solucién a este problema burocré-
tico la estdn proporcionando las asocia-
ciones. Asi, ATA gestiona buena parte
de los papeles de sus asociados. No obs-
tante, esto supone ya un gasto mas para
estos profesionales, al igual que si pre-
fieren ser asesorados por un abogado o
un gestor.

Sin embargo, las asociaciones propug-
nan la solucién cooperativa como salida
a buena parte de los problemas sectoria-
les. Pese a la innegable importancia del
transporte para el pafs, estas cooperati-
vas no reciben ningiin tipo de subvencion
o ayuda por parte de ningin organismo
oficial. No sélo no dan ninguna ayuda,
«sino que el Ministerio —senala Basilio
Hidalgo— pone muchas trabas a este tipo
de cooperativas. Siempre falta algin pa-
pel o tardan mucho en contestar algiin
tramite, hasta que la gente se aburre». La
cooperativa se construye, asi, dnicamen-
te con las aportaciones de los interesa-
dos. Muchos de ellos se quedan sin po-
der entrar en ellas por no disponer del di-
nero suficiente. Sin embargo, el interés
por esta salida es grande en el sector. «La
gente —apunta Hidalgo— estd loca por
entrar en las cooperativas, aunque exis-
ten muchas trabas y tiemes que “‘soltar’’
bastante dinero».

Ademi4s, la experiencia aconseja el
montaje de estas cooperativas. En Bar-
celona, por ejemplo, existe un mayor nu-
mero que en Madrid, donde, ademis, el
ntimero estd incrementandose de forma
notable. «Deberia llegarse a las coopera-
tivas —apunta un profesional con amplia
experiencia—, tante por nosotros como
por el cliente». Para el transportista se
acabarian las largas esperas en los «pun-
tos» y el cliente podria, a través del te-
1éfono, agilizar la contratacién y obtener
¢l vehiculo adecuado a las necesidades de
sus mercancias.

Otro problema, més molesto que cier-
tamente importante, es el [IVA del com-

En este sector el trbaja es esporddico y no todos los dias surge un porte.

bustible, del gas6leo industrial. Las ga-
solineras cobran a estos conductores el
gas6leo a precio normal, después €stos
tienen que solicitar la devoluci6n de la
ayuda estatal. Esto no s6lo supone un pa-
peleo afiadido, sino el adelantamiento in-
necesario, segin los profesionales, de un
dinero que posteriormente les es devuel-
to. La Asociacién de Transportistas Au-
ténomos (ATA) propone, por ejemplo,
una solucién similar a los «cheques gaso-
lina» que facilitan muchos bancos. Me-
diante éstos, los transportistas pagarian
el precio industrial, en vez del precio de
calle, sin tener que acudir «al follén de
la devolucién por parte de CAMPSA».
También podria utilizarse una acredita-
cién profesional, mediante la que les co-
brarfan el gaséleo al precio que a ellos
les correspondiera como industriales.

La situacién, para una fuente cercana
a ATA, se resume en pocas palabras:
«No tenemos derechos. El Estado lo ini-
co que gquiere saber es lo que gano para
hacerme pagar».

EL «PUNTO» COMO ULTIMO
RECURSO

Por dos o tres muebles, el transportis-
ta ligero viene a cobrar de cuatro a cinco
mil pesetas. Una mudanza entera (de las
que abundaban en los afios sesenta y
ahora escasean) sale por veinte o treinta
mil pesetas. Pero se trata siempre de un
dinero nada seguro para el profesional.
Hay quien por la noche trabaja como
acomodador de teatro y por el dia hace
portes para ayudarse en su viaje econd-
mico a fin de mes. «Al ““punto’’ sélo ve-
nimos cuando no hay mas remedio —dice
un profesional—, porque si mo, estds en
casa esperando a que te llamen por te-
léfono».

Para Valentin Mendoza, secretario fe-
deral del sector-de auténomos de UGT,
«se trata de un trabajo tercermundista.
No hay contingentacién de tarjetas loca-
les. La oferta estd sobredimensionada y

ellos malsubsisten. Porque esto es la ley
de la selva: guien tiene carnet y dinero
para comprarse una furgoneta es um
transportista en potencia. Para salvar el
mes, la Gnica posibilidad que los profesio-
nales tienen es que les salga un viaje a
provincias».

El transporte ligero se reparte entre
los propietarios de tres tipos de tarjeta:
local (Ia més extendida), comarcal (posi-

- bilidad de hacer portes en un radio de

100 kilémetros) y nacional (todo el pais).
Segiin el portavoz de UGT, este sector
dispone de permiso de primera o de se-
gunda, pero rara vez cuenta con el de pri-
mera especial. Aunque la crisis ha hecho
que lleguen a este trabajo jévenes sin ex-
periencia, lo habitual es hallar conducto--
res con una media de cincuenta a cin-
cuenta y cinco afios. El panel reivindica-
tivo de UGT para este sector recoge que
los ayuntamientos creen ordenanzas que
eviten la competencia desleal, que se im-
ponga vigilancia en los puntos de parada
para evitar los problema de tréfico aje-
nos a la profesién, y un llamamiento a
que se agrupen para crear nuevas formas
de explotacién.

El parque de vehiculos se renueva
cada cuatro o cinco afos, segin los da-
tos sindicales facilitados, pero «el indice
de mortalidad es grande —indica Men-
doza—, porque de una plantilla de més
300 trabajadores, hay una media de ba-
jas en la carretera de tres o cuatro anua-
less. De las especialidades del sector
—empresas de distribucién de paquete-
ria, empresas de portes, trabajadores de
transporte ligero de punto (los més nu-
merosos y desasistidos) y distribuidores
de prensa—, es esta iltima la que mejor
tiene las cosas. La distancia méxima que
hacen es de 400 kilémetros (Granada o
Gij6n desde Madrid) y 322 kilémetros
(Madrid-Zaragoza). Los autopatronos
transportistas ligeros de punto han de
contentarse con que les salga algiin viaje
de cuando en cuando para tratar de
sobrevivir.
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Los Centros de Reconocimiento estin realizando una importante labor de medicina

preventiva entre los mds de dos millones de conductores que pasan por ellos
anualmente.

p= F
Il Congreso Nacional de Centros de reconocir

de Conductores para la Sequridad Vial

aplicabqn a los conductores «profesionales», se hicieron extensivas a

- los aspirantes a todo tipo de permiso de conducir y para aquellos que
de:_btfm renovar los que ya posetan. Un médico internista, un oftalmélogo y un
psicologo trabajan desde entonces en cada Centro de Reconocimiento de
Conductores, con el fin de detectar preventivamente al conductor que se va a
desenvolver con ineficiencia en las situaciones criticas del trifico. Los
responsables de estos centros, después de cinco arios de andadura, han
cglebrado su tercer Congreso para poner a punio los mecanismos,de un
sistema de seleccién de conductores, en el que Esparia es pionera y del que
estdn copiando otros paises. '

DESDE Junio de 1986 las pruebas psicotécnicas, que tradicionalmente se

Los Centros de
Reconocimiento
de Conductores

celebraron su
tercer Congreso

El presidente de la Asociacién Espaiio-
la de Centros Privados de Reconocimien-
tos Médicos y Psicotécnicos, Carlos Mar-
tinez Bustillo, hizo la presentacién del 111
Congreso Nacional de Centros de Recono-
cimiento de Conductores para la Seguri-
daq Vial, el pasado 8 de octubre, en el Pa-
lacio de la Magdalena de Santander, dan-
do las gracias a las distintas autoridades
que componian el comité de honor, al
tiempo que invitaba a los més de 200 con-
gresistas a un debate fructifero de sus pro-
pias inquietudes y experiencias, para incre-
mentar la contribucién de los centros al
descenso de la siniestralidad en las carre-
teras.

Tomo a continuacidén la palabra el direc-
tor general de Trafico, David Leén Blan-
¢o, quien indicé que la sociedad les habia
encomendado una dificil tarea que afecta
al Ambito de la libertad de los ciudadanos,
como es el determinar quién puede, en
funcién de sus facultades psicofisicas, en-
trar en el ambito del trafico. Por ello pi-
dié la maxima responsabilidad profesional
y buen hacer, asi como un analisis cienti-
fico de la tarea profesional y un control
deontoldgico que habia que retomar «por-
que en algunos casos se habia perdido».
Por dltimo, brindé la colaboracién de la
DGT para la solucién de cuantos proble-
mas se planteen —«aunque la Administra-

cion debe ser lo menos intervencionista .
posiblex— y expresé su deseo de que «lo
que es obligacidn por la norma, se trans-
forme en actitud voluntaria de los ciuda-
danos antes de entrar en el tormentoso y
dificil ambito de la circulacién».

Mario Esteban de Antonio, especialista
en oftalmologia, manifesté en su ponencia
«Visién del conductor y Seguridad Vial» la“
gran importancia del oftalmélogo a la hora
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de determinar si una persona estd capaci-
tada para conducir, ya que «el 60 por 100
de las sensaciones exteriores nos llegan a
través de la visién». Abordé temas como
el impacto socioeconémico de los acciden-
tes y apuntd la posibilidad de que muchas
infracciones se cometen por no ver las se-
fiales. Igualmente, destacd la necesidad de
que los centros y autoescuelas e incluso las
preguntas de los exdmenes recogieran lo
que hay que hacer para no deslumbrarse o
qué hacer al entrar a un tinel, con el fin
de sacar el maximo partido a los ojos. En
cuanto al sentido cromatico, indicé la im-
portancia del color del coche para ser per-
cibido y, aunque no fuera exigible, «creo
que el sentido cromatico debe ser explora-
do aunque no sirva para descalificar».
También sefialé que hay minusvalias que
pueden ser compensadas por el habito y se
felicit6 por que los Centros de Reconoci-
miento actuales superan con mucho a los
del extranjero, por lo que «es imprescin-
dible que continiden y a ser posible que se
perfeccionen».

VALOR PREVENTIVO DE LOS
CENTROS

Por su parte, José Ramén Ortiz Rian- -
cho, de la Direccién Regional de Sanidad
de Cantabria, abord¢ la Ley General de
Sanidad en lo concerniente a los Centros
de Reconocimiento. Destaco la importan-
cia de estos centros como filtro no sélo de
aquelllas patologias que pueden represen-
tar un riesgo en la conduccién, sino de to-
das las alteraciones que pueden definir un
estado preventivo de salud. Sin embargo,
sefiald que, «puesto que en los dltimos
afios se ha ido incrementando la mortali-
dad en la carretera, habrd que empezar a
preguntarse si las medidas adoptadas son
las acertadas, si lo son sélo parcialmente,
si los centros no las aplican debidamente
o si son otras medidas coadyuvantes las
que fallan».

También indicé que son los propios pro-
fesionales de los centros quienes deben
mentalizarse de sus posibilidades para de-
sarrollar una medicina preventiva. A su
juicio, la propia existencia de los centros y
su posible integracién o no en el sistema
nacional de salud dependerd l6gicamente
del valor que a los mismos se les dé como
factor de prevencion.

Por otro lado, la doctora Maria de los
Angeles Cos Cossio intervino en la ponen-
cia «Influencia de los farmacos sobre la ca-
pacidad para conducir vehiculos» y preci-
s6 que no se ha podido esclarecer, hasta
ahora, un tipo de relacién causa-efecto,
«aunque se sabe que muchos de los farma-
cos que actian sobre el sistema nervioso
central pueden alterar el rendimiento men-
tal y fisico de los individuos, siendo consi-
derados por ello un riesgo potencial para
la Seguridad Vial». Anadi6 también que
los efectos pueden variar considerable-
mente de unos individuos a otros.

Al hablar de los firmacos que pueden

48 TreleE

alterar la capacidad para conducir, ademas
de recomendar que no se tome el volante
hasta comprobar que no aparecen efectos
adversos, recordé que cualquier farmaco
psicétropo puede interaccionar con el al-
cohol «<aumentando el deterioro que por si
produce el alcohol en la capacidad para
conducir». Precisé, asimismo, la necesidad
de adoptar medidas de educacién de la po-
blacién, «para lo cual los centros pueden
jugar un papel importante».

PSICOLOGIA Y SEGURIDAD VIAL

Los componentes de la Unidad de In-
vestigacion en Seguridad Vial de la Facul-
tad de Psicologia de la Universidad de Va-
lencia, José Soler, Francisco Tortosa, Luis
Montoro y Héctor Monterde, abordaron
distintos aspectos relacionados con la psi-
cologfa y la Seguridad Vial. El primero fue
el de la seleccién de conductores, del que
tenemos un modelo con una legislacién
progresista e innovadora que estan copian-
do en Europa, «aunque no es suficiente
para que surta sus efectos si no se hace
cumplir». La falta de delimitacion de com-
petencias sobre el control de los centros
entre la DGT v las direcciones territoria-
les de Sanidad —explicaron— «puede de-
teriorar el rigor de los reconocimientos,
posibilitando la aparicion de actuaciones
marginales a la ley».

En cuanto a los factores que pueden
afectar a las discrepancias psicologicas en-
tre distintos informes, senalaron, entre
otros, el de la falta de clarificacién de cri-
terios para averiguar la capacidad para
conducir en situaciones normales y reac-
cionar adecuadamente en situaciones ex-
tremas, asi como la falta de homologacién
o normalizacién del instrumental que uti-
liza el psicologo para sus exploraciones,
cuya necesidad consideraron apremiante.
Asimismo, consideraron necesaria la crea-
cién de Centros Oficiales de Arbitraje, do-
tados de personal y material adecuado,
cuya carga econémica podria ser rentabi-
lizada otorgandoles importantes funcio-
nes, como la exploracion de conductores
que han sufrido accidentes reiterados; co-
laboracién con las Jefaturas Provinciales
de Trafico en campanas de prevencion de

accidentalidad, alcohol, drogas, etcétera;
como canal de asesoramiento de profesio-
nales y centros e, incluso, desarrollar una
labor inspectora miiltiple de las diversas
normativas que deben cumplir los centros.

Otra de las sugerencias aportadas por
los investigadores de la Universidad valen-
ciana fue la de introducir en la legislacién
la posibilidad de que el psicélogo pueda es-
tablecer limitaciones al conductor, «por-
gue es precisamente en esa zona compren-
dida entre el “apto” y el “‘no apto” en don-
de se centra y se materializa una de las fun-
ciones mas importantes del psicélogo: con-
seguir que conduzca el mayor niimero de
ciudadanos, pero con &l menor Tiesgo para
la sociedad».

Miguel GARROTE

Algunos férmacos, solos o combinados con el alahol, pueden alterar el rendimiento
del conductor, con el consiguiente riesgo de accidle.

Justificaron la funcién social de los cen-
tros «porque han servido, ademas, para fil-
trar a aquellos individuos que hubieran po-
dido significar un grave peligro para los de-
mas o para ellos mismos con los consi-
guientes riesgos y costes sociales deriva-
dos». No obstante, ademas de las deficien-
cias de juventud del «modelo espafiol»
__asf conocido en el resto de los paises—,
«que estamos convencidos la Administra-
cién subsanard, no es menos cierto que
también existen deficiencias, tanto en el
propio funcionamiento de los centros,
como en los profesionales que trabajan en
ellos, para lo cual las Asociaciones de Cen-
tros deben jugar un papel fundamental
ayudando a la Administracién en su con-
trol». :

OBJETIVOS DE FUTURO

En cuanto a la segunda parte de la ex-
posicién —la psicologia aplicada a la Se-
guridad Vial—, se plantearon numerosas
lineas de intervencion que puede asumir el
rol del psicélogo especialista, «aunque has-
ta ahora se ha centrado en la seleccion y
de una forma muy rigida». Entre las lineas
de actuacion se citaron, entre otras, la de
la educacién vial en ambientes escolares,
de adultos y medios publicitarios, ya que
en ellos intervienen dos componentes psi-
colégicos claros: el de la motivacion y el
de cambio de actitudes.

Por tltimo, Luis Montoro hizo una pe-
quena historia de lo que ha sido hasta aho-
ra la Unidad de Investigacion en Seguri-
dad Vial y los proyectos de investigacion
en los que se estaba trabajando, como el
de 1a toma de decisiones que entrafian ries-
go, el de las consecuencias del estrés en la
toma de decisiones arriesgadas mediante
situaciones simuladas de conduccién por
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«VISION DEL CONDUCTOR Y SE-
GURIDAD VIAL»

® Exploracion fondo de ojo para detec-
tar posibles patologias.

[] I;ixplorat:iﬁn completa del campo vi-
sual.

® Normalizar el sistema de medicion de
la agudeza visual. Se propone adoptar
sistema decimal y unificar los optotipos.
® Formar a los conductores sobre el
comportamiento de la vista para obte-
ner mayor rendimiento.

® Necesidad del oftalmélogo en los
Centros de Reconocimiento.

«LEY GENERAL DE SANIDAD Y
CENTROS DE RECONOCIMIENTO»

® Evitar disparidad de actuaciones, al
estar transferidas a las autonomias las
competencias sanitarias,

® Atencion al desarrollo de la Ley Ge-
neral de Sanidad en cada autonomia,
para lqgrar la mayor homogeneidad
normativa posible.

® Dada la labor de medicina preventi-
va realizada por los centros, deben ser
tenidos en cuenta en los planes sanita-
rios y colaborar en las campanfias insti-
tucionales de sanidad piblica.

«INFLUENCIA DE LOS FARMACOS
SOBRE LA CAPACIDAD DE
CONDUCIR VEHICULOS»

¢ Conveniencia de ilustrar a la pobla-
cién sobre la peligrosidad del uso de de-
terminados farmacoes y su influencia en
la conduccién.

L] Efgctos nocivos del alcohel solo y en
combinacién con algunos medicamentos
de uso corriente.

® Importante papel que pueden desem-
peﬂar los centros en tareas formativas e
informativas de tipo sanitario, dado que

en ellos se atiende anualmente mas de

dos millones de personas.

«PSICOLOGIA Y SEGURIDAD
VIAL»

® Profundizar en-las. investigaciones
tendentes a perfeccionar el modelo es-
panol de reciente aparicién.

® Instar a la Comision de Normaliza-
cién para que se normalicen los equipos
psicotécnices lo antes posible.

® Importancia de la contribucién de la
psicologia a la Seguridad Vial.

® Posibilitar, cuando corresponda, el
establecimiento de condiciones restricti-
vas para que pueda conducir el mayor
niimero de personas. '

® Ofrecimiento, por parte de la Unidad
de Investigacién en Seguridad Vial de la
Facnlmd_ de Psicologia de Valencia, de
su experiencia y sus investigaciones.

® Importancia social de los centros e in-
terés fuera de nuestro pais por el mode-
lo espaiol. ;

«RECONOCIMIENTOS
PSICOLOGICOS EN CASOS
CONTRADICTORIOS E
INVESTIGACIONES DE LA DGT»

. S_e informa del resultado del recono-
cimiento en casos contradictorios.

® Informe sobre investigaciones del
Gabinete Psicoldgico de la DGT.

ordenador, el de los efectos directos e in-
mediatos del alcohol sobre las habilidades
psicofisicas de los conductores y el de la
medicién del tiempo de reaccién ante es-
timulacidn cinética provocada por rafagas
de viento lateral. Entre los objetivos de fu-
turo, cit6é el de la puesta en marcha de un
Centro de Documentacién y un repertorio
documental al que podrian tener acceso to-
dos los profesionales interesados, la revi-
sién del Anexo II del R.D. 2272/85, la or-
ganizacion de cursos de formacidn y reci-
claje de psicologos, la realizacion de un Se-
minario sobre el Aprendizaje de la Con-
duccion y la posible organizacién en Espa-
na, en 1992, de una primera reunién sobre
Seguridad Vial, que redna a los mas des-
tacados especialistas de Europa y Amé-
rica.

Concluy6 su intervencién, considerando
la necesidad de que la Administracién po-
tencie el modelo espafiol de seleccién de
conductores, «para no dejarlo morir como
propician las opiniones y comportamientos
de algunas personas e instituciones intere-
sadas en que desaparezca».

DISPARIDAD DE CRITERIOS

Fermina Sanchez Martin, encargada del
Gabinete Psicologico de la DGT, se refi-
rié en la primera parte de su intervencion
a las exploraciones psicélogicas en caso de
discrepancia entre Centros de Reconoci-
miento de distintas provincias, sospechan-
do que, en general, los reconocimientos
son rapidos y no tan minuciosos como se-
ria de desear y que, en algunos casos, exis-
te disparidad de criterios al no haberse lle-
vado a cabo aun la normalizacién de los
equipos. No obstante, asegurd que en su
Gabinete se tenia en cuenta un comporta-
miento global, sin perder de vista las re-
percusiones de un «no apto» para la per-
sona que pretende conducir y las que pu-
diera tener un «apto» mal dado para el res-
to de la sociedad. Sefalé que se intenta-
ban realizar las exploraciones con el ma-
yor rigor, «aun siendo conscientes de que
hay mucho camino por andar y mucho por
investigar hasta saber con certeza qué fac-
tores humanos son los de mayor repercu-
sién en la Seguridad Vial».

En la segunda fase de su exposicién ha-
blé de un estudio que se esta realizando so-
bre personas que proceden de autoescue-
las de distintos barrios de Madrid, para de-
terminar el nimero de clases prdcticas ne-
cesarias para obtener el permiso de con-
ducir en funcién de sus caracteristicas, en
el que la tendencia —ain no significativa
por el reducido nimero de individuos es-
tudiados— rompia curiosamente la hipéte-
sis de que aquellos con mayor capacidad
de aprendizaje motor deberian haber ne-
c'esitado un menor nimero de clases prdc-
ticas.

José Ignacio RODRIGUEZ
(enviado especial)
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Las autoescuelas se
divierten

Como ya es habitual, las autoes-
cuelas han celebrado su fiesta na-
cional anual. En este dia, los pro-
fesionales del sector olvidaron por
unas horas el tema de aprobados y
suspensos y asistieron a una cena
de camaraderia, al final de la cual
se.eligieron reinas de autoescuela
en las distintas provincias, como la
«aprobada» por la Asociacién Pro-
vincial de Madrid, rodeada por sus
guapas damas de honor.

Menos analfabetos y

mas «carnés»

El 78,70 por 100 de los alumnos
participantes en los Cursos de Edu-
cacién de Adultos de la provincia
de Jaén, que se presentaron a las
dltimas pruebas orales para la ob-
tencién del permiso de conducir,
superaron felizmente el examen.

Seiscientos ochenta y un adultos,
de cuarenta y cuatro localidades
jienenses, se beneficiaron del con-
venio suscrito por la Diputacion, la
Consejeria de Educacion y la
DGT, que, como los firmados en
otras provincias espaolas, tratan
de llegar, a través del permiso de
conducir, a capas sociales que no
han tenido acceso a la cultura.

José RUBIO

dE Coordina: José Ignacio RODRIGUEZ
= .

Congreso Internacional
de Trafico en Brasil

Las Universidades de Uberlandia (Bra-
sil) y de Valencia han convocado el I
Congreso Internacional de Seguridad
Vial, que se celebrara del 11 al 16 de abril
del préximo afio en la ciudad brasilena
de Uberlandia, Minas Gerais.

El programa cientifico versard sobre
temas como ¢l comportamiento del pea-
t6n, programas educacionales, transpor-
te de pasajeros, trifico urbano, compor-
tamiento de las policias de tréfico, méto-
dos para recogida de datos de accidentes,
atencion del poli-traumatizado, transpor-
te de cargas peligrosas, alcohol, drogas,
ruidos y accidentes y sobre el examen de
seleccién de conductores.

Ceremonia de

‘confusion

En la mala senalizacion
también estd el peligro. La
frase es aplicable sin ningin
género de dudas a la de las
obras de la autovia de Ara-
gon, que se realizan en la Na-
cional II. Dos de los miem-
bros de nuestra redaccion, en
su viaje hacia Tarragona para
realizar el reportaje de la sec-
cién «Kilémetro a kiléme-
tro», se encontraron en las
cercanias de Zaragoza con la
increible sorpresa de que en
determinado tramo los vehi-
culos circulaban «a la ingle-
sa»; es decir, por el carril
correspondiente al sentido
contrario. La culpa, sin duda,
fue de que las lineas que en
s momento marcaron un
desvio a causa de las obras no
habian sido borradas. La no-
che y la lluvia se sumaron a
la ceremonia de la confusion.

Aclaracion

En el reportaje «La veloci-
dad se paga» del nimero an-
terior se deslizaron dos erro-
res en los ejemplos practicos
de las fotografias de la pégi-
na doce. Donde dice 8.000
pesetas debe decir 12.000 y
donde dice 15.000 debe decir
20.000. Lo sentimos.

Recordamos a nuestros lectores y posibles
nuevos suscriptores que el cupo de
suscripciones de esta publicacién esta-
cerrado actualmente, al estar cubiertos los
250.000 ejemplares que TRAFICO edita
mensualmente. Por tanto, rogamos se
abstengan de enviar nuevos boletines de
suscripcién, pues no podran ser atendidos.
Tal y como anunciamos el pasado mes,

Don Felipe perfecciona su conduccion

Squlpre hay un hueco para el perfeccionamiento en cualquier actividad
T_qmbmn en la conduccidn, tarea sin duda complicada y compleja. Asi lo de-
bié entender el Principe don Felipe, amante, como es sabido, de todo lo re-
lacionado con el automévil. Un buen dia, hace unas semanas, decidic me-
jorar su conduccién, limar defectillos. Para ello, pasé dos dl’as1 €N unas ins-
talaciones especializadas como un alumno més —asi lo pidié— y recorrien-
do a bordo de su coche particular curvas de las de adpa, surcando firmes de
baja adherencia, suelos que simulaban hielo o nieve, pendientes, pistas de
tierra. Todo aquello que se puede encontrar un conductor; todas aquellas
situaciones que requieren muchos reflejos, mucho temple quucho dominio
Teoria y practica para saber perfectamente cémo no 'metérse €N apuros in;
necesariamente o, en el peor de los casos, saber salir de ellos. Don Felipe
como muestra la foto y mandan los cdnones de todo buen conductor no
arrancO hasta tener perfectamente colocado el cinturén de ‘seg'uric‘iad.

Antiatraco
eléctrico para taxis

Algunos taxistas parisienses
han comenzado a instalar dis-
positivos en sus vehiculos, para
defenderse de posibles atraca-
dores. Se trata de un artefacto
eléctrico, escondido bajo el
asiento de los pasajeros, que
puede 'ser accionado por el
conductor, propinando al agre-
sor una descarga de 50.000 vol-
tios a baja intensidad. Se con-
fia, no obstante, que la dosis
sea suficiente para «flipar» al
presunto «chorizo». :

Las autovias se
aceleran

El MOPU quiere acelerar el Pro-
grama de Autovias para tenerlo
terminado ‘a finales del 91 o co-
mienzos del 92, sacando a concur-
so, durante el préximo ano, todos
los proyectos que atin no estdn lici-
tados, segin ha informado en el
Congreso el director general de
Carreteras, Enrique Balaguer.

También aseguré-que estd en
marcha la elaboracién de un segun-
do plan —y asi lo ha confirmado a
esta revista— en el que se contem-
pla la realizacién de nuevas infraes-
tructuras, incluidas autopistas, au-
tovias, asi como especial considera-
cion a programas urbanos, que po-
dria ser debatido en las Cortes en
los dos proximos afios.

en esos momentos

aquellos que hubieran enviado estos
boletines .antes de cerrarse €l cupo y no
hayan podido ser tramitados, serdn los
primeros en atenderse si en un futuro
préximo se decide ampliar la tirada, tema
este que se esta estudiando actualmente.
Caso de reabrirse la posibilidad de
suscribirse a la revista, se avisara con
suficiente antelacién como para que los
interesados puedan recibirla desde el
mismo nimero en que se lleve a cabo la
ampliacién.

mera senal externa de la que han si

conscienies fue ese claxon lrasero que
anuncia el final de Ia etapa roja del disco?
¢A que si, a que alguna vez se le ha esca-
pado la imaginacion dulcemente hacia el
pasado o hacia proyectos de futuro? La ver-
dad es que cuando eso ocurre sienta fatal
la obligacién de volver a pensar en la cir-
culacion. Sucede lo contrario que en ofras
ocasiones. Hay veces que los discos en rojo
se hacen efernos y, sin embargo, ofras,
como éstas de las que hablamos, aposta-

N0 SomOs conscientes ¢ .
de lo que estamos haciendo; de lo contra-
rio, no lo hariamos. Pero de lo que si te-

‘nemos el conocimiento necesario, porque

se ve, es del comportamiento de los de-

‘mas. Usted fijese, si no lo hace habitual-

mente, en otros conductores. Hay situacio-
nes verdaderamente comicas. El oiro dia,
por comentar un caso vivido, un senor jo-
ven, rondando los cuarenta, se detuvo a mi
lado en up semdforo y llamé mi atencién
rapidamente porque traia una «bronca» tre-
menda con alguien que yo imaginaba den-
tro del coche. Pero de eso nada. Poco a

hombre habia trasplantado sus prob S
a la intimidad de su vehiculo, pero alli es-
taba yo siendo lestigo de la incomprensién
que padecia ese ser humano.

Al final se dio cuenta de que le estaba
observando y enmudeci6 automaticamente.
Digo que enmudeci6 porque yo suponia que
estaba incluso chillando al personaje elip-
tico. Yo me limité a encogerme de hom-
bros como gesto de solidaridad y a sea-
larle el semaforo, que ya estaba verde ha-
¢ia un rato.

FERVI

L poco fui mirando cada vez con mas desca-
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Iniciamos en este nimero
de la revista TRAFICO la
publicacién de una serie de
articulos relativos a los sis-
temas de alumbrado y sefia-
lizacién Optica.

Los distintos sistemas de
alumbrado y senalizacién
6ptica en los vehiculos vie-
nen a cumplir las siguientes
funciones: )

@ Ver y ser vistos.

e Dar y recibir informa-
cion.

Ver y ser vistos

Para ver bien desde la po-
sicién del conductor, desde
el habitidculo del vehiculo
en suma, en primer lugar,
tenemos los elementos
transparentes del vehiculo
—es decir, los cristales dql
parabrisas y de las ventani-
llas laterales y posterior—
y, en segundo lugar, los es-
pejos retrovisores de que
todo vehiculo debe estar
dotado. Todos estos ele-
mentos nos proporcionan
visibilidad.

Pero para ver bien no
basta con tener una buena
visibilidad. También es ne-
cesario disponer de una
buena iluminacién de la via
cuando se circula de noche
o bajo condiciones meteo-
rolégicas o ambientales ad.—
versas. Si una buena visibi-
lidad se consigue con los
elementos transparentes y
los espejos retrovisores,
una buena iluminacién se
consigue con los denomina-
dos sistemas de alumbrado.
Buena visibilidad y buena
iluminacion son elementos
esenciales para ver bien.

Sin embargo, no es sufi-
ciente con ver bien. Tam-
bién es necesario ser vistos,
que el vehiculo sea adverti-
do por los demds conducto-
res y usuarios de la via, que
éstos vean, identifiquen y

conozcan nuestras intencio-
nes. Para ver y ser vistos_,
para dar respuesta a las exi-
gencias de la seguridad vial,

Miguel GARROTE

SISTEMAS DE ALUMBRADO

Y SENALIZACION OPTICA

los vehiculos disponen de
los correspondientes siste-
mas de alumbrado y senali-
zacion Optica.

Dar y recibir informacién

Otra de las funciones que
cumplen los sistemas de
alumbrado y senalizacién
optica es dar y recibir in-
formacion.

El conductor y demds
usuarios de la via necesitan
estar informados de su en-
torno y de lo que en €l tie-
ne lugar, para asi poder
amoldar su comportamien-
to y dar una respuesta ade-
cuada a las distintas y cam-
biantes situaciones del tréfi-
co. Uno de los medios de
adquirir y transmitir esa in-
formacion es a través del
alumbrado y la senalizacién
dptica.

Ver y ser vistos, dar y re-

cibir informacién son, como
si dijéramos, dos caras de
una misma moneda, pues
para una conduccién segura
no basta con ver bien y es-
tar bien y correctamente in-
formados de lo que se ve,
sino que también es necesa-
rio ser vistos por los demds
y recibir de ellos y del en-
torno una buena y correcta
informacién.

Los sistemas de alumbrado
y seializacién optica como
sistema de comunicacién

De lo anteriormente ex-
puesto se llega a la conclu-
si6n de que los sistemas de
alumbrado y sefalizacion
optica constituyen también
un procedimiento de comu-
picacién, un sistema de co-
municacién entre los con-
ductores y demads usuarios
de la via, que, a su vez, for-

ma parte de un sistema de
comunicaciéon mas amplio:
el denominado «lenguaje
de la carretera» o «lengua-
je del trafico».

Este «lenguaje del tréfi-
co» 0 «lenguaje de la carre-
tera» es un sistema de co-
municacién no lingilistico,
rico y complejo, sistematico
y directo, de uso cotidiano
para esa inmensa colectivi-
dad formada por los usua-
rios de las vias donde el tra-
fico se desarrolla.

Es un sistema de comuni-
cacién no lingilistico, en
cuanto que utiliza signos y
sefiales, simbolos, formas,
colores, etcétera, propios y
distintos de la lengua habla-
da o escrita.

Es un sistema de comuni-
cacién rico y complejo,
dada su variedad de clases
y tipos. Asi, tenemos las se-
fiales de los agentes de la
circulaciéon, que pueden ser

opticas (brazos y luces) y
acusticas (silbato), las sefia-
les de balizamiento, las se-
nales de los semadforos, las
senales verticales de circu-
lacién, las marcas viales, las
senales de los conductores
en sus dos modalidades de
Opticas (brazo y luces) y
aciisticas (claxon).

Y, por iltimo, es un sis-
tema de comunicacidn siste-
madtico y directo. Sistemati-
€O, porque sus signos son
estables y constantes, uni-
dades de sentido; directo,
en cuanto que el nexo o re-
lacion entre el sentido del
mensaje y las senales o sig-
nos que lo transmiten es di-
recta, no sustitutiva, puesto
que se trata de sefiales des-
tinadas a crear reflejos mo-
tores que no deben verse
retrasados por la traduc-
cidn, ni siquiera mental, a
la lengua hablada.

En este «lenguaje de la
circulacion» hay un emisor,
un receptor (peatones, con-
ductores) y unos mensajes,
que estin constituidos por
sefiales que tienen un signi-
ficante' y un significado
(tridngulo = peligro, circu-
lo = prohibicién u obliga-
cidén, rojo = peligro,
azul = obligacién, etcéte-
ra).

Clasificacién de los
sistemas de alumbrado y
sefializacién optica

El Cédigo de la Circula-
cién clasifica tanto los siste-
mas de alumbrado como los
de sefalizacién Optica, en
atencién a sus fines.

Los de alumbrado son:

® Alumbrado de carre-
tera.

e Alumbrado de cruce.

® Alumbrado ordinario.

® Alumbrado de niebla,
anterior y posterior.

® Alumbrado interior.

® Alumbrado de la placa
posterior de matricula.

e Alumbrado del taxi-
metro.

® Alumbrado indicador
de «libre». '

@ Alumbrado de la placa
posterior de «Servicio Pa-
blico».

Los de senalizacién 6pti-
ca son:

® Sefializacién de posi-
cion.

® Senalizacién de gdlibo.

® Senalizacién de ma-
niobra.

@ Senalizacion de averia.

® Seializacién de frena-
do.

@ Sefalizacion de servi-
cios de urgencia y especia-
les.

Normas generales

— Las luces vistas por la
parte delantera del vehiculo
serdn blancas o amarillas y
por la parte posterior rojas,
salvo las excepciones que se
indicardn al tratar de los sis-
temas de senalizacién.

— Las luces que, siendo
dobles, tengan la misma fi-
nalidad serdn iguales en co-
lor e intensidad y estardn si-
tuadas simétricamente res-
pecto al plano longitudinal
de simetria del-vehiculo.

— Todas las luces insta-
ladas en los vehiculos auto-
moviles y en los remolques
serdn de posicién e intensi-
dad fija, con excepcién de
los indicadores de direccion
y los dispositivos de los ser-
vicios de urgencia y espe-
ciales.

— En un mismo disposi-
tivo de iluminacién se po-
drian agrupar varias luces,
siempre que cada una de
ellas siga cumpliendo con su

finalidad.

— Esta prohibido insta-
lar en los vehiculos mas lu-
ces que las autorizadas, asi
como el uso de pinturas o
dispositivos luminosos o re-
flectantes no autorizados.

En sucesivos articulos se
tratard de cada sistema en
particular.

JOSE ANTONIO PENAS
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é’n ¢Qué luces se pueden instalar en los vehiculos?
L% a) Todas aquellas que el conductor crea convenien-
te para ver mejor en relacién con sus condiciones.

b) Sdlo las autorizadas, sin embargo, si podran po-

nerse cuantas pinturas o dispositivos luminosos o re-
flectantes se estime que hacen maés visible el vehiculo.

c) Solamente las luces autorizadas en el Cadigo de

la Circulacién.

Como norma ge-
neral, las luces vistas
por la parte delante-
ra y posterior del ve-
hiculo seran respec-
tivamente...

a) Blancas o amari-
llas y rojas.

b) Rojas, tanto en
la parte delantera
como posterior.

c) Blancas delante
y rojas detras.

@ _¢Son los sistemas de alumbrado y de senaliza-
# clon optica sistemas de comunicacion entre los

usuarios de la via?

a) No, sélo son medios para ver mejor.
b) Si, porque con su utilizacion se adquiere v trans-

mite informacion.

La intensidad y po-
' sicién de las luces
instaladas en los ve-
hiculos seran...

a) Siempre fijas,
sin ninguna excepcion.

b) Fijas, con ex-
cepcion de las deste-
llantes de maniobra y
las de los servicios de
urgencia y especiales.

c) Las convenien-
tes, de acuerdo con
las caracteristicas del
vehiculo, sin tener en
cuenta si son fijas o
no.

Las senales de los agentes de la circulacién, ¢for-
man parte del «lenguaje del trafico» o «lenguaje de

la carreteran?

' a) Si, porque mediante sus sefales opticas o acls-
ticas pueden advertirnos, guiarnos, etcétera.

b) No.

»  En un mismo dispositivo de iluminacién, jse pue-
den agrupar varias luces?
a) No, porque esta prohibido legalmente.

b) Si, sin limitacion alguna.

c) Si, siempre que cada una de ellas siga cumplien-

do con su finalidad.

Solucién

proliil= el =il e R (e [T =1 it I

IrElEiEs 53




Ph—

E LA CUNETA

José ALTABELLA .

pm‘r‘u@aog N Dr. Angel del AGUILA

QUXIIIOS

Exceptuando las simples contu-
siones que no revisten gravedad, el
gran peligro de los traumatismos
toracicos estd en la lesién de la
pleura con comunicacion con el ex-
terior. Esto se aprecia por el soni-
do respiratorio a nivel de la herida
y el peligro esta en el colapso pul-
monar y la posible dificultad respi-
ratoria del herido. Es necesario 1m-
pedir que el aire circule por la he-
rida, para lo que hay que tapar, con
la mano o con material impermea-
ble, para que no permita el paso del
aire (celofdn, papel de plata. et-
cétera). _

En otras ocasiones, los heridos
presentan fracturas muiltiples en las
costillas, se dan con frecuencia al
golpearse contra el volante, al no
llevar colocado el cinturén de segu-
ridad. Con estos heridos hay que
prestar mucha atencién a los movi-
mientos respiratorios para ver
c6mo y cuando se levanta el térax
para inspirar: hay una parte dt; él
que se hunde y cuando expira esta
hace el movimiento contrario.
Aqui, nuestra actuacién se limitara
a intentar sujetar ese fragmento,
poniendo peso encima de €l.

Hay que tener muy claro que to-
dos los heridos con lesiones toraci-

cas se deben llevar rdpidamente a
un hospital. Se les debe transportar
echados sobre el lado lesionado o,
de no encontrarse muy mal, semi-
sentados. De presentar algin cuer-
po extrafio clavado, serd necesario
esperar a que sea tratado por las
asistencias médicas.

Heridas abdominales

La gravedad de estos traumatis-

mos (exceptuando las lesiones in-.

ternas ya explicadas) estd en las he-
ridas penetrantes. Aqui, nuestra
actuacion debe ser pasiva, ya que
s6lo nos debemos limitar a taponar
la herida con un panuelo o similar
limpio y poco més se¢ puede hacer,
ya que si hubiese salida al exterior
de parte de alguna viscera NO pa_y
que intentar introducirla, sino ini-
camente cubrirla; caso de haber
clavado algin cuerpo extrafo, éste
no deber4 tocarse tampoco. En es-
tos casos la evacuacién a un hospi-
tal debe ser rdpida y es posible que
sea conveniente hacerlo con el he-
rido en posicién de semisentado, en
la que quiza se encontrard mejor.

Hay que tener en cuenta que en

los accidentes de trafico, con mu-
cha frecuencia, los heridos presen-
tan distintas lesiones y cada una de
ellas de distinta gravedad. Por eso,
nuestra forma de actuacién con
ellos debe ser siempre, l6gicamen-
te, el atender las de méxima grave-
dad; es decir, aquellas que pueden
poner en peligro la vida del herido.
Esto que parece tan elemental sa-
bemos que en la préctica se com-
plica en no pocas ocasiones: heri-
dos a los que se habia atendido de
una herida superficial en la cabeza,
cuando posteriormente se les des-
cubre —debajo de la ropa— una
fractura que no sangraba o una he-
morragia interna. )

Para evitar todo esto en acciden-
tes que sean de consideracion, ten-
dremos que buscar en los heridos
lesiones que puedan pasar inadver-
tidos a simple vista y no conformar-
nos con atender lo mds llamativo y
pensar que todo estd hecho. Ante
todo herido, tras atenderle de
aquello que se percibe a simple vis-
ta, es conveniente controlar en
-cada momento su estado, si éste se
mantiene o se va deteriorando poco
a poco, lo que denotaria que existe
una lesién oculta y, por tanto, ha-
bria que actuar en consecuencia.
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Loa y estirpe del
taxista madrileno

UIERO plasmar mi gratitud
enfervorizada en un gremio,
merced al cual mi condicidn

de hombre sin coche propio —o
«descochado», como digo en broma—,
me resulta confortante. Me refiero al
taxista madrilenio, ese chofer que me
trae y me lleva del trabajo a casa y de
casa al trabajo; que me conduce al
ocio de la tertulia o a la gregueria del
café, y que, en fin, me permite ser
transportado con diligencia y
puntualidad, sin aumentarme los
problemas cotidianos. ;Y por qué al
taxista madrilefio y no a los demds?
Sencillamente, porque es el que mds y
mejor conozco, el que mds trato, el
mds habitual de mi entorno y con
quien quiero simbolizar a todos sus
otros colegas de mds allg del limite de
las tarifas urbanas.
Con el relato fragmentado de sus vidas
uno podria escribir la novela del
taxista, y ellos, con mis confidencias
de tipo extrovertido, podrian hacer
parte de mi biografia, a saltos de
contador, entre semdforos, stop y
pasos de cebra. Como todo el mundo
sabe, los taxistas de hoy son los
herederos de los viejos simones o
coches de punto, en los cuales el
cochero conducia su vehiculo desde el
pescante, manejando el tiro de la
caballeria. A aquellos simones,
alguien, con metdfora de época, les
llamo «gondolas del asfaltos.
Cuando yo no era habitual del taxi,
me dispuse, un tanto por capricho y
otro tanto por juego reporteril, en
tomar el tiltimo «simén» que pasé por
Madrid, hacia los anos cuarenta. Era
un estertor turistico del «Madriles»,
quien, con un coche de época, tan
destartalado como su esquilmado
jamelgo, desafiaba al tiempo y hacia el
recorrido desde Cibeles al Hotel del
Negro —lo que hoy es plaza
Castilla—, cuando apenas estaba
urbanizada aquella periférica zona.
«Madriles» me contd cosas de su
oficio, con una picardia achulada de
personaje arnichesco. Era el ultimo del
gremio. Habia que contratarle —y
pagarle— el servicio antes de hacerlo.
i Temia tanto al golfo serorito, que
saliendo de una juerga se quedaba sin
una peseta! El «Madriles» no quiso
abdicar y pasarse al taxi. Hubiera
podido, que en la Casa del Pueblo
hubo una escuela de conducir, como
una especie de reciclaje profesional.
No quiso ni tener moto con sidecar, ni
automévil. Cuando los cocheros del
servicio piblico iban tocados con

chistera de ocho reflejos, como un
desafio al alcalde don Luis Silvela, .
tiraror'sus chisteras a la fuente de La
Cibeles. (Pasado casi medio siglo, sus
Herederos, los taxistas madrilefios,
harian igual con su gorra de uniforme,
como protesta, hasta acabar con esta
prenda reglamentaria de cabeza.)
El'taxista madrilerio es un socidlogo
-nato, tanto desde los tiempos de la
manivela, para encender el motor,
como en nuestros dias; igual en los
anos dificiles de la autarquia, en que el
gasdgeno era como una giba de
carbon —llevando un joven ayudante
para este menester auxiliar—, como en
las fechas que se instalaron en los
maleteros las bombonas de gas.
A lo largo de los trayectos uno charla
con ellos de lo divino y de lo humano.
Al abrir la portezuela del vehiculo, ya
conocen el talante del viajero. El
modo de acomodarse en el asiento y
de indicarles la direccion les
complementa el conocimiento del
cardcter del usuario del vehiculo. Las
salidas o entradas en aeropuertos,
estaciones u hoteles tienen en su
quehacer unas caracieristicas
marcadas. Las llamadas en ruta, en
los puntos de parada o el uso de los
radioteléfonos implican también una
diferente actuacion profesional. Los
cambios periddicos de las tarifas o los
comentarios sobre los saltos del
contador no dejan de ser motivaciones
conversacionales sobre su trabajo.
Libres u ocupados, con el farolillo
verde —el popular «chivator—
encendido o apagado, con el cartel en
el parabrisas o sin él, los taxistas
llevan siempre en su volante la
responsabilidad del servicio publico y
la afabilidad en desear mejorar la
calidad de éste. _
Las torpezas ajenas de los otros
conductores, los atascos de la
circulacién, los guirios de los
semdforos, las sorpresas de los
cambios de direccion en algunas calles,
las contingencias del cambio de
moneda, la prohibicién o permisividad
de fumar, arrastran caudales ingentes
de temas para tratar oralmente. ;Y no
digamos nada de las distracciones u
olvidos del viajero en los asientos! Yo
me he dejado muchisimas cosas en los
taxis y casi todas las he recuperado.
Si ellos saben buscar al viajero en dias
criticos, detectando la posibilidad de
su encuentro y orillando la
competencia de sus colegas, a algunos
viajeros no les falta experiencia, por el
contrario, para encontrarles a ellos en
ocasiones dificiles. A ese virtuosismo

lo califico el filésofo Eugenio D'Ors
como de poseer «taxi-appelle».

Los taxistas madrilerios son un poco
como «diablos cojueloss de la ciudad.
Conocen de ella las cosas mds sutiles y
profundas. Viven la temperatura y el
pulso de sus horas mds vivas. Ellos
saben de Madrid y sus secretos, de sus
misterios y embrujos, del amor y del
pecado, del dolor y del vicio. Pues hay
algo de confesionario laico o de divin
del psicdlogo en los asientos
posteriores del coche. Los mds
veteranos suelen escuchar sin
interrumpir, preguntar sin incomodar
y complementar el anecdotario de la
vida por puro deleite del bla-bla.

Uno ha conocido los aparatos
taximetros con las erguidas banderas y
los actuales y sofisticados contadores
electrénicos. Les ha seguido inquieto
sus saltos y cuando ha habido error
del taxista ha podido observar cémo
éste paraba el contador en deferencia
al cliente. Mds de una vez, cuando el
tema de la charla estaba en su punto
mds critico, tanto por parte del taxista
como del viajero, aquél paraba el
contador para gque culminara el relato.
Y en alguna ocasion pasdbamos
ambos a un bag.para tomarnos unas
copas.

Algunas veces, al parar mi atencion en
los retratos que ciertos taxistas suelen
levar encima de la guantera, bajo el
lema «;Papd, no corras!», y tratar de
interesarme por la identificacion de sus
imdgenes, me hablan de sus familias,
exultantes de orgullo, explicando el
sacrificio de las diez y doce horas de
trabajo en el coche, para costearles
una carrera y facilitarles un futuro.
Desde estas lineas yo quiero rendir un
homenaje de urgencia a estos hombres,
luchadores denodados del trdfico,
malabaristas fecundos de la circulacion
viaria, que, con el volante en la mano,
hacen cada dia mds fluida y humana
la convivencia social.
Autopatronos y asalariados, solteros o
cabezas de familia, para mi son héroes
andénimos de la ciudad, sélo
identificados por una matricula, una

. licencia y una cartilla, pero

engrandecidos por su afin de agradar
Y su espiritu servicial.

Seriores taxistas: desde estas lineas les
envio todos mis respetos. Y hasta
marana, que con dos dedos de la
mano levantados vuelva a requerir
vuestros servicios al grito de:

jTaxi!... ;Taxil...

Y el parpadeo de sus faros inicie el
didglogo entre nosotros.
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El rdﬁca, trasladado al espacio. Este es
el microbiis que usan los protagonistas
de «La loca historia de las galaxias».

Al vola

ONFIESA que es un
‘ conductor pausado, que las
tensiones y prisas de la
gran cindad no le hacen mella. Para
él, la seguridad cuando conduce es

lo mds importante y ademas ejerce

© como padre comprometido en

educar a su hijo en las normas mas
estrictas de la circulacién. Asi es
Mel Brooks, el director
cinematografico del disparate.
Comedia y seriedad. Las dos caras
de una estrella cuyo fulgor no
excluye el andlisis profundo.

En los afios sesenta, Mel Brooks escri-
bia los guiones de la popular serie de te-
levisién «El Superagente 86» («Get
Smart»), donde un despistado espia ha-
blaba con «Control» a través de su «za-
patéfono». En la tiltima pelicula escrita,
producida, dirizda e interpretada por
Brooks, los protagonistas de la aventura
intergalactica se trasladan en un micro-
bis espacial. Para este comediante del

voy muy§
tranquil

~ 4

Brooks, cémico por excelencia, puso esta «cara de velocidad» para nuestra revista.

Mel Brooks,
el rey loco de

Hollywood

cine no existe limite en el mds dificil to-

davia. Es histriénico y delirante, pero

sabe ponerse serio cuando es necesario
hablar de temas comprometidos, como lo
demostré a lo largo de la entrevista con-
cedida a TRAFICO.

Brooks presume de ser un americano
de segunda generacién y se lamenta de
que no quede demasiado humor judic en
su estilo. «Pere sigo prefiriendo escribir
sobre todo lo demés —confiesa—. Es lo
mejor. Cuando uno escribe, su visién no
se empaia por factores externos, no se en-
sucia por las sugerencias de los actores y
es posible mantener la perspectiva pura.»

Desencantado con el rumbo que estdn
tomando las cosas en Hollywood, el ar-
tifice de «La loca historia de las galaxias»
(«Spaceballs» o «Pelotas del espacio», en
el original) se refiere a la meca del cine
como a «una loca fabrica de suefios en la
que, mucho me temo, estd penetrando de-
masiado Wall Street y el mundo de las fi-
nanzas. No oculto que me asusta la posi-
bilidad de que Coca Cola, General Mo-
tors o la General Electric comiencen a de-
cirnos qué debemos hacer».

Capaz de la seriedad de «El hombre
elefante» (pelicula que produjo, asi
como «Frances» o «La mosca») y de la
hilaridad de «El jovencito Frankenstein»
(por cuyo guidn estuvo nominado para el
Oscar en 1974), este «<hombre orquesta»
de origen hebreo justifica su versatilidad
cuando explica que «en cada uno de no-
sotros hay mis de una persona. Un ser en-
loquecido y un tipo sensible. Por la no-
che, cuando estoy en la cama, invoco al
Mel sobrio ¢ al Mel loco. Si necesito una
pelicula diplomdtica y sensible, llamo al
Mel sobrio y sensible y le digo lo que quie-
ro. Si es una pelicula divertida lo que bus-
co, entonces llamo al Mel loco. Es muy
sencillo».

RESISTIR LA TENTACION

Las peliculas de Brooks suelen tener
un compacto guién, lo que da lugar a que
cualquier cosa pueda ocurrir en la pan-
talla. «Siempre me he interesado, en mis
peliculas, por la capacidad del ser huma-
no para resistir las tentaciones —sefala
Mel Brooks con gesto divertido—. Creo
que hay buenas tentaciones que no mere-
ce la pena rehuir, como la comida, el sexo
o un dia agradable. Mi proxima pelicula
tratard de eso. Pero si hay una tentacion
que es muy mala. Me refiero al dinero.»

Afortunadamente para Brooks, el éxi-
to de sus peliculas le estd haciendo ase-
quible a la tentacién que tanto critica.
Sabe que con la linea de argumentos de
comedia que cultiva no se llevard una es-
tatuilla de la Academia de Artes Cine-
matogréficas, pero las ganancias de ta-
quilla no son algo que deba despreciar-
se. «Estd claro que la Academia no con-
cede Oscars a las comedias del tipo que yo
filmo. Quiz4d si se los dan a comedias
amargas, pero no a las historias de Char-
lie Chaplin, los hermanos Marx, las pri-

meras de Woody Allen o las dltimas de
Mel Brooks.»

En «La loca historia del mundo», «Soy
o no soy», «El jovencito Frankenstein»,
«Sillas de montar calientes» y «La loca
historia de las galaxias», Brooks ha toca-
do la parodia de grandes gémeros del
cine: historico, comedia bélica, terror,
«western» y ciencia ficcién. Se ha dicho
que hacia demasiados «remakes» o se-
gundas versiones de peliculas cldsicas.
Pero el actor-director-guionista-produc-
tor siempre rechaza esa acusacién: «He
hecho de tode y no me quedaba mds que
la ciencia ficcién —explica Mel
Brooks—. Pero alguien debe decir la ver-
dad. Hay peliculas que son muy ‘malas.
Em otras palabras, hay globos que no pue-
do inflar por mucho que me esmere. Sigo
pensando que mi mejor pelicula fue la
primera que hice, ‘“‘Los productores”. Y

la peor, ‘‘Ser o no ser”’, porque no la di-
rigi. Pero eso me ha servido de lecciém.
En lo sucesivo, aunque tenga un papel
muy grande, voy a dirigir todas mis peli-
culas. Y acerca de las segundas versiones,
si se nos ocurre alguna buena idea para
sacar la segunda parte de ‘‘La loca histo-
ria de las galaxias’’, seremos honestos y
la titularemos ‘‘La loca historia de las ga-
laxias II. En busca del dinero’. Si no,
ipor qué lo hariamos?»

Respecto a las influencias que ha reci-
bido en su forma de entender la come-
dia cinematografica, Brooks se refiere a
los hermanos Marx y a las primeras pe-
liculas de Woody Allen, al tiempo que
sefiala: «Creo que Allen es fantéstico,
pero aiioro peliculas como ‘‘Bananas’’,

“Toma el dinero y corre’” o “El dormi-
16n”’. En cuanto a Jerry Lewis, debo de-
cir que me parece grande. No hay razén
para despreciarlo porque no esté actual-
mente de moda. Su humor siempre esta-
ré vigente».

AJUSTADO A LAS NORMAS

Y llega un momento en que Mel
Brooks parece bajar la guardia. Su gesto
se relaja y los misculos de su rostro his-
triénico se aflojan. Va a hacer unas de-
claraciones a TRAFICO sobre un tema
que nada tiene que ver con la hilaridad

"y la caricatura. La seguridad vial tampo-

co le es ajena a este representante de la
ciudad del brillo y los sueiios hollywoo-
dienses.

—Stevie Wonder ha dicho «Si bebes,
no conduzcas». ;Le preocupa la seguri-
dad en carretera, sefior Brooks?

—iAh, la seguridad vial! Si, estamos
muy preocupados por ese tema. Los jove-
nes en América tienen muchos accidentes.
Y es muy importante que tengan cuidado
cuando estdn al volante y que no beban
nada de alcohol. En la escuela de mi hijo
Max, que tieme quince afios, hay una aso-
ciaciéon de padres, a la que naturalmente
pertenezco. Alli decimos: «Hijo, si bebes,
llama a cualguiera de nosotros, despiér-
tanos si es preciso. Nosotros te llevaremos
a casa. No conduzcas en ese estado. No
bebas cuando estds al volante y vas a con-
ducir». Y eso tratamos de hacer. Es ma-
ravilloso. Es una organizacién muy bue-
na y estoy orgulloso de pertenecer a ella.

—Digame, Brooks, ;cémo es usted
cuando se sienta al volante de su au-
tomovil? :

—;Como conductor? Bien, le diré: soy
ajustado a las normas, mediocre y lento.
La gente hace sonar su claxon a mi espal-
da y me grita: «;Vamos, muévete, va-
mos!» Y yo les digo: «No, no, no... Yo no
quiero ir demasiade deprisa». Eso es.

—¢Nunca se pone nervioso o le asalta
la prisa cuando conduce?

—No, no. Yo estoy tranquilo cuando
voy conduciende. Estoy relajade. Voy
oyendo la radio y pongo cintas de Mel
Brooks, por lo que me siento muy feliz.

—Para terminar, ;cémo piensa que
podria detenerse la moderna plaga de los
accidentes de automdvil?

—Lo que hay que hacer es que las com-
paifas de construccién de automéviles
creen mayor seguridad en los coches. Y
los gobiernos de cada ciudad, de cada
condado, de cada Estado, han de hacer
cumplir estrictamente las leyes de limita-
cién de velecidad. Y, creo que también
ayudaria el que se hicieran leyes para re-
ducir ain més las velocidades.

—~Ojala que asi sea.

—Eso es. Muchas gracias. Ha sido un
privilegio para mi.

Juan GIRON ROGER
Fotos: José RUBIO
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Por Antonio A. ARIAS

CRUCIGRAMA

HORIZONTALES.—1: Mujer que tiene gracia y donaire. Municipio de la
provincia de Murcia.—2: Rival, contrario. Récela, supliguela.—3: Suave al
tacto. Relativa a la ciudad italiana de Arezzo.—4: Nombre vulgar america-
no de un mamifero carnicero mustélido. Planta poligonacea que se come
en ensalada.—b5: Té chino medicinal. Antigua ciudad de la Espana tarraco-
nense. Vocal. Simbolo quimico del indio.—6: Nombre de letra. Sujetado ,
fuertemente.—7: Golpe sibito de luz. Terminacion propia de los nombres
de alcoholes. Cierto licor.—8: Vocal. Repeticién del sonido. Municipio de
la provincia de Madrid. Preposicion.—9: Aplicase al individuo que propen-
de a dominar a otros. Consonante repetida.—10: Te atrevas. En sentido fi-
?urado, proximo. Vocal.—11: Tratamiento inglés. Matricula espanola. QOri-

icio del recto. Terminacion verbal—12: Esposa de Saturno y madre de Ju-

piter. Prueba un liquido.—13: Te cambiases de ropa. Bebida alcohdli-
ca.—14: En plural, aire popular andaluz. Natural de cierta provincia espa-
fola—15: Pequenas piedras planas usadas para pavimentar. Cansadas,
desfallecidas.

VERTICALES.—1: Considerados detenidamente los pros y contras de
nuestros problemas. Peso molecular de una sustancia en gramos.—2: Gra-
vosa, pesada. Huesecillo.—3: Niia pequena. Libro en que se refieren los
hechos de cada dia.—4: Arbol betulaceo de flores blancas y frutos rojizos.
Pastor siciliano amado por Galatea. Superficie en que se asienta un cuer-
po.—5: Nota musical. Cierta region espanola. Periodo de tiempo. Conso-
nante—6: Oficial del ejército turco. Letra griega. Garanticela—7: Loco, de-
mente. Infusion. En plural, nombre de letra—8: Preposicién. Poco costo-
sas, baratas. Consonante—9: Pequefia embarcacion de remo. Pez menu-
do que se echa en los rios para oblarlos. Ruin, despreciable—10: Seque-
dad, esterilidad de un terreno. ﬁlujer con quien se tiene un trato superfi-
cial—11: En medicina, rinén. Circulo o anillo rigido de hierro o madera. Vo-
cal. Nombre latino del rio Guadiana.—12: Grito lastimero. Consonante. Di-
cese de la palabra sin acentuacion.—13: Matricula espafhola. En sentido fi-
gurado, apocara, abatiera. Simbolo quimico del osmio.
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JUEGO DE
LOS NUEVE
<2 ERRORES

Trate de
descubrir los
nueve errores
que

) 5 @) diferencian a
3 : estos dos
dibujos,
aparentemente
iguales.
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JEROGLIFICO

;Cuando pagaras el piso?

SOLUCIONES
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SOPA DE
LETRAS
ILUSTRADA

En este cuadro
de letras
figuran los
nombres de
diez marcas
muy conocidas
de
automoviles.
Se leen de
arriba abajo, de
abajo arriba, de
derecha a
izquierda, de
izquierda a
derecha y en
diagonal,
teniendo en
cuenta que una
misma letra
puede formar
parte de dos o
mas palabras.
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En invierno, las condiciones climatolégicas

_ pueden transformarse en un serio enemigo para su seguridad.

) Sea especlaln_1ente cuidadoso cuando conduzca con lluvia, niebla, hielo o nieve.

Si ve que pl_lede correr un riesgo innecesario, opte por quedarse en casa. Pero si su viaje es

mprgscmdlble, lleve consigo este teléfono. Le mantendra informado las veinticuatro horas
del dia y le ofrecera auxilio mecanico y sanitario de modo permanente.

on 0 3/4273533
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No luche solo contra las dificultades.

El Banco Exterior de Espaiia pone a su disposicidn
todos los servicios de un gran banco con la atencién
personal que usted necesita.

Para que se acaben las dificultades. Para garantizar
le su Confort Financiero contra viento y marea.

Abra una cuenta corriente o libreta de ahorros,
domicilie en ella su ndmina y disfrutara
automaticamente de un seguro de accidentes?

Y podrd obtener en el momento en que lo desee un
crédito de seis mensualidades.

Y no le importe dejarse el dinero en casa. Con la
Tarjeta Visa del Banco Exterior de Espaiia, usted tiene
a su disposicién todos los Cajeros Autométicos de
ServiRed.

Si lo que necesita es comprar o mejorar su vivienda,
lo tiene resuelto cor el Crédito Inmobiliario** del
Banco Exterior de Espaia. Y si el problema es el local
de su negocio, de su taller, de su comercio, es igual.
Podré abtener hasta 20 millones de pesetas con 20 afios
para amortizarlos. En el Banco Exterior de Espaiia
trabajamos para hacerle facil lo dificil.

Tampoco olvidamos las necesidades financieras de
su empresa, Ni la busqueda de rentabilidad para sus
puntas de tesoreria. Ni en su economia personal, el
estudio mas adecuado para sus inversiones, desde la
Bolsa hasta los planes de ahorro y seguros.

No dude en pedimos cualquier otro servicio finan-
ciero que le haga falta. Estamos a su lado para que no
luche solo contra las dificultades. Para garantizarle
su Confort Financiero contra viento y marea, aqui y en
todo el mundo.

* Concertado con Hércules Hispano, ** Con la Sociedad Exterior Hipotecano, S.A.

BANCO EXTERIOR DE ESPANA
Su Confort Financiero.






