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52 LA
BATUTA DEL
MOMENTO

8 SENALES:
COMO Y POR QUE

Seguro que todos nos hemos
preguntado mds de una vez
cudles serdn los criterios y
métodos para senalizar las
carreteras. ;Cémo se
estudian las vias para
«dirigirn adecuadamente a
los conductores y peatones?
¢Por qué esta curva es
peligrosa? En nuestro «En
portada» intentamos despejar
estas y otras incognitas.

9 ALCOHOL, PELIGRO ANADIDO

' Qué duda cabe que el alcohol preocupa mucho, y

mds en su relacion con el hecho de manejar un
vehiculo. De la encuesta-dossier de este mes se
desprende que los esparioles estarian dispuestos a
aceptar una normativa mas dura al respecto.

23 PARIS-
DAKAR: NO
SOLO

PUNTUALIZACION
A UNA
FOTOGRAFIA

Me voy a referir a la foto-
grafia que ocupa en toda su
extension las pdginas 8 y 9 de
su revista del mes de octubre
de 1987. ‘

Cotejando lo que se expli-
ca, a pesar de su brevedad, y
en donde se cataloga como
«infractor» a un coche meta-
lizado, apoyado en el digito
del aparato que indica 74
km/hora, con lo que se ve,
que no es mas que el mencio-
nado coche no ha rebasado la
sefial de velocidad a 60, hay
que deducir que el menciona-
do vehiculo no ha cometido
infraccion alguna todavia.

Si es cierta mi apreciacidén,
esta infraccién deberia ser
nula, lo que daria pie a pen-
sar que otras tantas infraccio-
nes no serian tales.—Maria
Carmen Aparicio Perona.
Orihuela (Alicante).

Respuesta: Sélo informarle
que la foto no corresponde a
Ia realidad, sino que se trata
de un montaje periodistico
realizado por nuestra revista,
en el que guisimos captar al
mismo tiempo el vehiculo «in-
fractor», el de la Agrupacion

CRITIQUE,
?UGIERA

alumbrado, que en tineles
suficientemente iluminados
se circulara con luz de cruce,
y en los insuficientemente ilu-
minados, con la de carretera.
;{No es, pues, éste el alum-
brado correspondiente a uti-
lizar?

Hasta ahora yo, como pro-

fesor de autoescuela, parece’

que estaba impartiendo erré-
neamente la ensenanza, por
una mala interpretacion del
ultimo articulo referido. Si
bien en principio mi opinién
se ajustaba a la respuesta
dada por ustedes, y como en
tineles no se pueden efectuar
paradas ni mucho menos es-
tacionamientos, les agradece-
ria aclarasen un poco mds la

cuestion.—José Cohen Ma-
yorga. Melilla.

Respuesta: Efectivamente,

| el articulo 100 del Cédigo de

la Circulacién establece, en su
péarrafo tercero, que todo con-
ductor que se vea obligado a
permanecer con su vehiculo
detenido en el interior de un
tiinel o0 en otro lugar cerrado,
por un tiempe superior a dos
minutos, deberd, ademds de
interrumpir el funcionamien-
to del motor hasta que pueda
proseguir la marcha, conser-
var encendide el alumbrado
correspondiente. Debe enten-
derse que dicho alumbrado es
el ordinario, sea el tinel sufi-
ciente o insuficientemente ilu-
minado; no el de cruce o el de
carretera, que som, respecti-
vamente, los exigidos para
circular por dichos tineles.

SOBRE
OBTENCION DEL
B-2

Debido al fallecimiento de
mi padre. me resulta de gran
importancia sacar el permiso
de conducir B-2 lo antes po-
sible. Pero para ello es preci-

s0 al menos un afo de anti-
giiedad en el B-1, circunstan-
cia en la que no me encuen-
tro. ;Podria obtener tal per-
miso sin cumplir ese plazo de
un ano, pasando algin cursi-
llo de perfeccionamiento de
la conduccién, como los del
RACE o los de algin otro
centro?—Juan Luis Jiménez.,
Ciceres.

Respuesia: Actualmente no
es posible obtener el permiso
de la clase B-2 si no se posee
el B-1 con un afio de antigiie-
dad, ya que la posibilidad de
sustituir dicha antigiiedad por
la superacién de unm curso es-
pecial quedé en suspenso de
acuerdo con lo dispuesto en el
RD 1809/1985, de 28 de agos-
to, a no ser que usted se vaya
a incorporar al servicio mili-
tar, en cuyo caso seria facti-
ble, de acuerdo con lo dis-
puesto en las Disposiciones
Adicionales del RD 971/1987,
de 24 de julio, sobre Regula-
ciéon de Permisos de Conduc-
cién de Vehiculos Militares y
de la Guardia Civil.

LUCES
ANTINIEBLA

Les agradeceria me infor-
maran si las luces antiniebla

Es una de nuestras

primeras batutas y :

hoy. Luis Cobos ;
habla de su

concepcion de la

musica, basada en

la energia, Ia

emocién y el

optimismo, y de que
hay que recuperar el
sentido del viaje en
coche...
acompanados, claro,
por hermosas

delanteras se pueden llevar
encendidas con las de cruce
sin haber niebla, y si llevan-
do las de niebla delanteras
encendidas también hay que
llevar encendido el alumbra-
do trasero antiniebla.—José
Herrero. Basauri (Vizcaya).

de Trafico de la Guardia Ci-
vil y la sefial de limitacién de
velocidad. Le aseguramos que
el radar nunca se coloca antes
de la senal, sino una vez reba-
sada ésta. Y le agradecemos
su carta, por lo que puede te-
ner de aclaratoria para perso-
nas que hayan podido inter-
pretar el caso de modo simi-
lar a usted.

Guerra, Isabel Herrarte, Juan José
Jauralde, Rosa de Lima Manzano,
José Luis Martin Palacin, Juan
Luis Mayoral, Miguel Mufioz
Medina, Carlos Mufioz Repiso,
Caly Pedruelo, Estrella Rivera,
Jaime de la Serna y Jesis Soria.
Imprime: ALTAMIRA. Ctra.
Barcelona, km. 11,200. 28022
Madrid. Depésito legal:
M-25.988-1985. N.I.P.0.:
130-87-005-8. Distribucién:
P.D.M. Marketing y Publicidad
Directa, S.A., C/ Xaudard, 7.28034
Madrid.

AVENTURA

El Paris-Dakar, el
rallye de los rallyes,
es algo més que una
prueba deportiva: es
un banco de
pruebas para
diversos elementos
del vehiculo, el 1
campo de ensayo
para los coches de
un manana

Respuesta: De acuerdo con
lo dispuesto en el articulo 149
VII, apartados A y B, del Cé-
digo de la Circulacién, el
alumbrado delantero de nie-
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ALUMBRADO EN
TUNELES

He leido en su revista, en
la contestacién dada a la car-
ta «Dudas sobre el Cddigo»,
que en cuanto a detenciones
en tinel, hay que dejar el
alumbrado ordinario, a tenor
de lo dispuesto en el articu-
lo 100, que dice: «... el alum-
brado correspondiente». Ob-
servo en el articulo 149.1, se-
gundo pérrafo, sobre uso del

bla sélo se puede llevar encen-
dido con el de cruce en caso
de niebla, lluvia intensa o ne-
vada. Por consiguiente, el
alumbrado de niebla no pue-
de funcionar con el de cruce
si no se dan dichas circunstan-
cias meteoroldgicas. El alum-
brado delantero de niebla,
por otra parte, podra funcio-
nar simultineamente con el
posterior de niebla sélo en ca-
sos de niebla espesa, lluvia in-
tensa o fuerte nevada.




AYUDAR MAS A
LAS MOTOS

Sélo quierc hacer unos co-
mentarios respecto a «La lo-
cura del mes» de su nimero
de septiembre —perdén por el
retraso— referida a un moto-
ciclista adelantando en prohi-
bido. ;(No se podria haber
afiadido que esa situacién pe-
ligrosa se podria evitar sélo
con que el automovilista ade-
lantado se hubiese cenido a la
raya de su carril? ;Por qué esa
mania de la gran mayoria de
los conductores de intentar
obstaculizar el adelantamiento
de las motos, arrimandose lo
mas posible a la raya central
de la carretera? Por supuesto
que no estoy defendiendo al
motorista de las fotos, pero
solo intento que muchos in-
fractores no se vean abocados
a esa situacién. En cuanto al
adelantamiento al camién no
caben disquisiciones: es una
burrada.

Y hablando de seguridad en
moto, ;por qué no quitan de
una vez las pinturas de las
bandas de las carreteras? Son
criminales cuando llueve. Y,
por fin, otra sugerencia: creo
que los radares deberian colo-
carse en travesias, curvas peli-
grosas, cruces, etcétera, y no
en largas rectas con perfecta
visibilidad.—José Luis Pérez
Zabala. Madrid.

Respuesta: Si bien es cierto
que una de las obligaciones del
conductor del vehiculo adelan-
tado es facilitar el adelanta-
miento arriméndose al borde
derecho de la calzada, mo es
menos cierto gue el adelanta-
miento se realiza, fundamen-
talmente, bajo la responsabili-
dad del conductor del vehiculo
que adelanta. Este debera de-
sistir de realizar la maniobra
cuando ello implique cometer
una infraccién, como ocurre
en el caso de «La locura del
mes» que usted nos cita.

DISCO DE
LIMITACION

Me dirijo a ustedes con el
ruego de que me respondan a
una duda acerca de la placa
que se lleva en la parte poste-
ror del vehiculo, de niimeros
negros sobre fondo blanco,
que hace referencia a una li-

mitacién de velocidad en fun-
cién de las caracteristicas del
vehiculo o del conductor.

Es mi caso, debido a pro-
blemas de visién, entre las
condiciones restrictivas que fi-
guran en mi permiso de con-
duccién, tengo una limitacién
de velocidad a 80 kildme-
tros/hora. ;Debo llevar la pla-
ca referida en la parte trasera
de mi coche? Por otra parte,
;esta limitacién es aplicable a
todo tipo de vias, incluidas las
autopistas? —Santiage Mane-
ro Serrano. Zaragoza.

Respuesta: De acuerdo con
lo que dice el articule 20, III,
del Codigo de la Circulacién,
los conductores que deban res-
petar una limitacién especifica
de velocidad en razém de sus
circunstancias personales ha-
bran de llevar en la parte pos-
terior del vehiculo el disco o se-
fial de limitacién de velocidad
a que se refiere el articulo 93
del citado Cddigo, cualgquiera
que sea la via por la que cir-
culen. Dicha limitacion de ve-
locidad —en su caso particular
la de 80— no podra ser reba-
sada en ningdn caso.

PLACAS DE
MATRICULA

En uno de los iltimos ni-
meros de su revista se publi-
caba una carta de Jorge San-
chez, de Cardedeu (Barcelo-
na), que expresaba su inquie-
tud por la normativa vigente
respecto a la colocacion de las
placas de matricula. Al pie de
su escrito aparecerd fotogra-
fiada la parte posterior de un
turismo, presumiblemente
aportada por €l para clarificar
su €aso.

Desde mi punto de vista, la
informacién que ustedes da-
ban en la respuesta a su con-
sulta adolecia de cojera. Es
cierto que el articulo 230 del
Codigo de la Circulacién no
aporta solucion a su pregunta.
Pero no hay que olvidar la pu-
blicacién en el BOE nidm.
250, de 18-10-85, de una or-
den del Ministerio de Indus-
tria y Energia, actualizando
las normas que deben regir so-
bre la homologacién e instala-
cién de las placas de matricu-
la, que entré en vigor al ano
de su publicacién. Nuestro
amigo debe saber que puede
ser sancionado en aplicacién

del articulo 9.°, 2, de la citada
orden, que especifica que «las
placas de matricula serdn ins-
taladas en los lugares del ve-
hiculo previstos por el fabri-
cante del mismo, de acuerdo
con lo establecido por el Cé-
digo de la Circulacién». Y
dado que la seric HF de Bar-
celona —el coche referido de
la fotografia— corresponde a
una matricula posterior a la
entrada en vigor de la susodi-
cha orden, ésta afecta al sefior
Sénchez.—Jesiis Casares Bliz-
quez. Badalona (Barcelona).

Respuesia: Rogamos nos dis-
culpe el sefior Sanchez y agra-
decemos a usted su puntualiza-
cién. Sin duda, se deslizé6 un
erTor, quizd por una mala in-
terpretacion del planteamiento
de la consulta.

SENAL
DESCONOCIDA

Quisiera que me aclarasen,
si es posible, el significado de
una sefial que hasta ahora no
habia visto en mi vida. La vi,
en un viaje a Galicia, en carre-
teras como la N-610, la C-620
y la N-525, en el tramo com-
prendido entre Palencia, Be-
navente y Puebla de Sanabria,
y se trata de una serial con
fondo blanco y dos caracteres:
uno, una especie de cohete; el
otro, un coche. El primero era
de color naranja y el coche ne-
gro.—Karmele Aguinako. Vi-
toria (Alava).

Respuesta: La sefial a que
usted se refiere es la que se uti-

liza para indicar los itinerarios
alternativos a determinadas
carreteras que, por diversas
causas, pueden presentar con-
flictividad. Sobre ella ya he-
mos dado cumplida informa-
cidn en muestra revista, espe-
cialmente en el curso del re-
portaje que, dentro de la sec-
cién «Kilémetro a kilémetro»,
se realizé sobre «La otra
carretera de La Corufia» en el
niimere 9 (marzo 86).

ESPECIE EN
DESAPARICION

Pertenezco a una especie de
conductores que se encuentra
en vias de desaparicién. Soy
de una raza que utiliza los in-
termitentes para advertir a los
demds las maniobras, que uti-
liza el carril adecuado para

realizar los giros, que no cir-
cula por los arcenes y que, en
definitiva, respeta el Cddigo
de la Circulacién. :

Esta rara especie de con-
ductores, que hace sélo algu-
nos afios contaba con muchi-
simos mas miembros, tiene
una especial habilidad que le
permite circular por un carril
sin sentir la imperiosa necesi-
dad de zigzaguear constante-
mente, caracteristica de otras
especies.

Ninguno de mis congéneres
pertenece a la «Pefa del retro-
visor plegado» ni a la del «bra-
zo colgante». Utilizamos siem-
pre las dos manos para condu-
cir y, aunque hablemos con
nuestro compaiero de viaje,
nuestra mirada estd siempre
pendiente de la circulacién.

_— s e
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sante del accidente.

Esta consulta, aunque pueda parecer-
les extrafa, es consecuencia de un he-
cho que me ocurrid hace unos meses,
cuando un automovilista hizo una ma-
niobra y me arrolié. Después del acci-
dente, el hombre se bajo de su vehiculo
Y. CON sorpresa para mi, empezo a recri-
minarme, apuntando que él habia seia-
lizado su maniobra. Yo, como tenia una
mano sangrando, le pedi que me lleva-
se a un hospital, a lo cual se negé. Por

OMISION DE AUXILIO

Me gustaria saber qué sancién le pue-
den imponer a una persona (conductor)
que no preste ayuda a un accidentado,
maxime cuando es dicha persona la cau-

suerte para mi pasé otro automovilista
que, al verme de aquella manera, se
ofrecio a llevarme, gesto que desde aqui
quiero agradecerle.—Francisco José
Medina del Pino. Malaga.
Respueasta: El Cédigo de la Circu-
lacién, en su articulo 49, establece
que todo conductor o usuario de la
via implicado en un accidente de cir-
culacion debera, entre otras obliga-
ciones, detenerse en cuanto le sea
posible y prestar auxilio a los heri-
dos. El incumplimiento de esta obli-
gacion pudiera llegar, incluso, a
constituir un delito, circunstancia a
determinar por la autoridad judicial.

Conductores: incrementemos
esta especie. No permitamos
que desaparezca.—Juan
Borrds Beremguer. Leganés
(Madrid).

AMARILLO
DESTELLANTE

El articulo 174 del Cddigo
de la Circulacion, en su apar-
tado b, 2.2.2, dice: «Una luz
amarilla intermitente o dos lu-
ces amarillas alternativamente
intermitentes no prohiben el
paso, pero exigen a los con-
ductores extremar su precau-
cidn».

Si no prohiben el paso,
jcudl deberd ser mi comporta-
miento ante un paso de pea-
-tones protegido por luz ama-
rilla destellante, dado que por
orden de preeminencias las se-
nales de los semaforos preva-
lecen sobre las horizontales o
verticales?—Jestis Cantera
Avila. Palencia.

Respuesta: Como usted muy
bien dice, una luz amarilla in-
termitente o dos luces amari-
lias altermativamente intermi-
tentes imponen a los conducto-
res un comportamiento muy
concreto, que es circular extre-
mando las precaucaciones,
aunque ello no signifiqgue pro-
hibicién de paso.

Por consiguiente, ante un
paso para peatones regulado

también por un seméforo con
luz amarilla intermitente, los
conductores deberdn extremar
su precaucion, llegando inclu-
so a detenerse, si fuera necesa-
rio, para dejar pasar al pea-
tom.

PREFERENCIA EN
ADELANTAMIENTOS

Si yo voy circulando detris
de un camién o vehiculo lento
y no puedo adelantarlo por-
que existe circulacién en sen-
tido contrario, me veo obliga-
do a seguir detrds de él y en-
tonces se suman detrds de mi
varios vehiculos. En el mo-
mento en que Veo que ya pue-
do realizar el adelantamiento
pongo con antelacién el inter-
mitente, para avisar de que
voy a efectuarlo.

Pero ahi es donde surge el
problema, porque al mismo
tiempo que yo comienzo a
adelantar lo hace también otro
vehiculo que sale detrds de mi
y, como acaso tiene més po-
tencia, se acerca al mio y has-
ta me toca el claxon, como in-
dicindome que tiene prefe-
rencia. :

Si yo soy el primero que voy
tras el camién y pongo con
bastante antelacién el intermi-
tente para avisar de mi ade-
lantamiento, jcémo van a te-
ner preferencia los que vienen
por detrds? Les ruego me
aclaren esta situacion.—Amngel

Gonzilez Gomez. Gijon (As-
turias).

Respuesta: El hecho de cir-
cular el primero fras un ca-
mién no indica preferencia al-
guna sobre los que van mds
atras a la hora de efectuar una
maniobra de adelantamiento.
Tampoco el hecho de accionar
el indicador de direccién
correspondiente otorga prefe-
rencia para realizar la referida
maniobra.

De acuerdo con lo anterior-
mente indicado, la preferencia
para realizar dicha maniobra
vendra impuesta no tanto por
el lugar que se ocupa o por el
uso del intermitente, cuanto
por el hecho de haber sido el
primero en llevar a cabo el
desplazamiento hacia la iz-
quierda, siempre y cuando se
haya cumplido lo dispuesto en

el articulo 30 del Cédigo de la
Circulacién en su apartado e).
Este dice que «ningilin vehicu-
lo intentard adelantar a otro si
um tercero, que vaya detris de
él, le ha anunciado su inten-
cion de adelantarle». Para ello
es imprescindible un adecuado
uso del espejo retrovisor.

ADIOS AL USO DE
LOS INDICADORES

Son muchas las ocasiones
en que nos vemos sorprendi-
dos por algunas maniobras in-
sospechadas de conductores
que acogen como norma dia-
ria el uso omiso de los indica-
dores de direccién o que los
usan antes, durante o en el il-
timo momento de la realiza-
¢ién de una maniobra.

Me pregunto si el uso de los
indicadores pasa de ser una
importante sefializacién vial a
un articulo de lujo para algu-
nos conductores. Son costum-
bres que, como algunas otras,
deben ser debidas al bajo por-
centaje de sanciones que se
dan sobre esta cuestion.

Pienso que las autoridades
competentes, como la Policia
local, deberian dar un giro ra-
dical a las costumbres tradicio-
nales, como pueden ser las
masivas sanciones de grias, y
dedicarse un poco. mas a las
infracciones de los vehiculos
en circulacién.

Desde aqui hago un llama-
miento a todos mis comparie-
ros usuarios, los sufridos con-
ductores, para que nos solida-
ricemos y hagamos mds agra-
dable la conduccién cotidiana,
sin dejar al margen un ele-
mento tan importante como
los indicadores de direc-
cién.—Moisés Ledén Garcia.
Madrid.
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dccente» Mis de uno pensamos, en

I momento, en la proyeccién que

tra profesién. Soy de los que piensan
—y mds de uno coincidird conmigo—
que existe, desde hace varios afos, 0
mejor dicho, desde que alguien se de-
dicd por primera vez a esta profesion,
una crisis de identidad profesional sus-
tentada en la dificultad de identificar la
accion social como docentes.

De alld a estos dias, percibo un cier-
to inmovilismo, no sélo por parte de la
Administracién. a pesar de las comisio-
nes de seguimiento, sino también en el
colectivo afectado. Intuyo, y ojald me
equivoque, que hemos pasado de la
verbena al entierro.

Aporté mi grano de arena a dicho
Congreso enviando un pequeno y hu-
milde trabajo a la comisién a través de
la Jefatura Provincial de Trifico de
Barcelona. Asisti a las reuniones a que
se me convocd. Asisti al Congreso.
Sigo asistiendo a las comisiones de se-
guimiento y veia mas ilusion antes del
Congreso gue después del mismo. Veo

al menos me lo parece— que estamos
pasando por una etapa de modorra, de
bajisimo pulso vital, de electroencefa-
lograma casi plano.

iA qué se deben estos altibajos, ese
camino recto seguido de curvas y con-
tracurvas, estos zig-zags? Entre otras
razones, a que los problemas que tiene
la profesion se tratan casi 1inicamente
como fendmenos coyunturales, efer-
vescencias superficiales y se olvida o se
deja de lado el enfoque a fondo de so-
luciones estructurales y progresistas. Se
hacen tratamientos sintomatoldgicos,
procurando calmar el dolor, pero no se
acomete ni se extirpa la etiologia del
mal, sus raices, sus engranajes imbrica-
dos a lo largo de los afios. De esta ma-
nera, los problemas se repiten y se re-
producen ficilmente tras breves ciclos.

Segiin el Rapport elaborado por la
UNESCO en 1966, el ejercicio de la

podia tener aquella ponencia en nues-

OLIVAS

funcién docente debe ser considerado
como una profesién. La labor diaria de
un profesor de autoescuela es una for-
ma de servicio publico que exige de €l
conocimientos especializados, adquiri-
dos y conservados gracias a una activi-
dad rigurosa y constante. Por otro lado,
toda funcién docente debe ser, ademds
y necesariamente, educadora.

La autoescuela, mediante sus ele-
mentos humanos, profesores, atiende a
los objetivos de BLOOM, cognosciti-
vos, afectivos y humanos. Es obvio que
realizamos una funcién docente y en
cierta forma educativa, aunque haya
surgido para satisfacer una necesidad
inmediata y préxima como es la de
aprender a conducir.

La autoescuela estd estructurada
para producir efectos a corto plazo. No
tenemos una metodologia especifica,
pero al tener una ensefianza individua-
lizada, sea o no tecnolégica, nos move-
mos en un terreno perfectamente abo-
nado para investigar o estudiar méto-
dos de ensenanza de la conduccién.

Los profesores, y con nosotros las
autoescuelas, hemos pervivido en un
proceso ajeno casi totalmente a cual-
quier planificacién. La total desco-
nexién entre nuestra profesién de do-
centes en una ensefanza «no formal» y
la ensenanza formal ha conllevado,
conlleva y, si no se pone remedio pron-
to y puntual, conllevard un total desa-
provechamiento de nuestra potenciali-
dad. Nuestra profesién ha sido y sigue
siendo subvalorada a nivel académico,
a pesar de que en aspectos puntuales
nuestra productividad formativa e ins-
tructiva pudiera ser superior a la de las

Juan José

VIGARA (*)

i
paralizan, La inseguridad que nos ro-

dea genera en nosotros tension y estrés.
Si a esto afiadimos las largas jornadas

de trabajo dedicadas a la autoescuela,

podemos llegar facilmente al agota-
miento, nocivo para nosotros mismos,
para nuestra familia y para todo el
alumnado,

Hemos de pensar que una de las vi-
gas maestras de la seguridad vial es la
buena formacién de los futuros conduc-
tores y ésta descansa en la buena labor
que realice el profesor en el proceso
ensenanza-aprendizaje.

Las reformas que puedan despren-
derse de los congresos serdn una reali-
dad si el profesorado estd capacitado
tanto para producirlas como para apli-
carlas. La formacién de los profesores
es el problema clave de toda reforma
de ensenianza y €sta, para ser llevada a
la prictica, es necesario que cuente de
antemano con ellos. Es una idea bas-
tante extendida que el estacionamiento
y la inercia de cualquier estuctura esco-
lar o de cualquier metodologia didacti-
ca es un efecto consecuente de la falta
de preparacién y actualizacién de los
profesores.

Si los profesores seguimos siendo el
factor primordial en el hacer de la au-
toescuela, los sistemas pedagégicos no
podrin modernizarse mientras los pro-
fesores no hayamos revisado, renovado
y actualizado nuestros procedimientos
de accién. No deberiamos jamdas cons-
tituirnos en linea de resistencia a las re-
formas de la ensefianza de la conduc-
cién, sino mas bien prepararnos ade-
cuadamente para producirlas y aplicar-
las. $é que todos o casi todos dirdn si,
pero... primum vivere... y después ya
filosofaremos.

(*) Director y profesor de autoescuela
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\ Seamos solidarios. Se debe imponer el sentido comtin. /]

Buenas noticias

88: Solidaridad
y sentido comun

OS acabamos de meter en 1988 y todavia algin despistado
recurre a esa felicitacion tan manida del «feliz afio». Es, sin
duda alguna, lo que todos deseamos fervientemente. Sin

embargo, siempre hay «peros» que empanan tanto la felicidad in-
dividual como la colectiva. La lucha por una mayor seguridad vial
es uno de ellos, como parte del progreso en todo el mundo.

ES bien, ahora que estrenamos ano, quiza sea el momento

para pedir —permitannos esta machacona insistencia— una

vez mds a todos que se paren un momento para pensar en
la situacién que emana de nuestras carreteras, de nuestros coches
circulando por ellas. Un problema que atarie a todos, sin pretender
con ello cargar las culpas sobre quien no las tiene ni descargar de
responsabilidades a quien las sustenta. Se trata, simplemente, de in-
vitarles desde esta modesta tribuna a reflexionar sobre esas veloci-
dades excesivas que a nada conducen, salvo a consecuencias fata-
les; sobre esas campanas publicitarias que sélo saben invitar a sal-
tarse las normas establecidas; sobre esas conducciones «con una
copa de mas»n. En definitiva, sobre esas victimas que cada dia se
dan en las carreteras.

DAS ellas son circunstancias en las que no valen varitas ma-

gicas. Para bien o para mal, es labor de toda la sociedad apor-

tar su granito de arena para que la seguridad vial sea cada
dia mayor. Desde el conductor profesional al que coge ef coche cua-
tro veces por semana, pasando por los fabricantes de automoviles,
los publicistas, los medios de comunicacion y, Iégicamente, todos
los 6rganos de las distintas administraciones, cuyo esfuerzo no debe
cejar. Las nuevas tecnologias y el progreso —bienvenidos sean—
nos han metido en todo ello, pero no deben acorralarnos. Podemos
seguir progresando, pero, a la vez, evitar que sea a tan alto precio.
Y eso, debemos tenerio claro, es tarea de todos. Lo facil es escurrir
el bulto y cargar las culpas sobre los demds. Y, a veces, peor aun:
sin ayudar y poniendo trabas.

Relevo en la DGT

El ano se fue de esta casa con un
cambio en la cupula de la Direccion
General de Trafico: Rosa de Lima
Manzano, hasta hace unas semanas
gobernadora civil de Palencia, era
nombrada directora general y su an-
tecesor en el cargo, David Ledn
Blanco, pasaba a ocupar el puesto
de secretario general técnico del Mi-
nisterio del Interior.

Necesidades de cierre nos impi-
dieron dar la noticia en 5u momen-
to, en el ndmero anterior, pero nun-
ca es tarde: a ambos les damos des-

Jesus SORIA

de aqui la enhorabuena y les desea-
mos los mayores éxitos en sus nue-
vos cometidos.

Ei 50, parece obvio que hay my-

qui

‘salir corriendo :Gun las ventas lanzadas que-
da la gran batalla por librar: el 33 por 100 del
IVA, antes impuesto de lujo. La estrategia
para reducir esos guarismos estd preparada
planificada, milimetrada. Para el 92 quieren
que esté conseguido. Mucho antes llegaran
las peticiones al ministro Selchaga. Segun los
expertos, serd el aldabonazo para que aqui to-
dos cambiemos de coche a la europea.

S, sin duda, una magnifica noticia para
cerrar un ano y abrir el que despun-
ta. Como buena noticia es ese acuer-

‘do de colaboracin entre Francia y Espana,

para potenciar la colaboracion en materia de

seguridad vial, Una labor ardua, casi siem-

pre poco reconocida, que merece coordina-
cion y colaboracion e_ntre los paises con pro-
blemas similares para buscar conjuntamen-
te soluciones, nada faciles por cierto, por
mucho que algunos se empenen en sim-
plificarlas.

AMPOCO parece fdcil precisamente
contentarnos a todos con la forma en
que se sealizan las carreteras espa-

fiolas. Estaran conmigo en la complejidad de

chepnr mejorar en este campo. La nermii
va es muy farragosa v necesita clarificacion.
Pero, segin parece, el cambio estd en mar-
cha. Esperemos.

de los conductores esparioles en-

cuestados sobre el trafico: la mayo-
riaestaria dispuesta a reducir las tasas de al-
coholemia. No deja de ser otra buena noti-
cia, una noticia cargada de respensabilidad,
sobre todo teniendo en cuenta que es un
pais donde no podemos decir precisamente
que bebamos poco. ..

L AS que si parecen claras son las ideas

.
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Su normativa,
que data de
los ailos
sesenta,
cuenta ya con
un proyecto de
actualizacion
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S EGURO que usted, conductor, que suele ser
respetuoso con la senalizacion que encuentra en
las carreteras, porque es consciente de que «esta
ahi por algo», se ha preguntado en mas de una
ocasion con qué criterios y de qué forma se
sefnalizan las vias publicas. Se lo intentamos
contar a lo largo del presente informe, aunque,
como dice Paulino Villegas, jefe de Explotacion de
la Direccion General de Carreteras (MOPU), «no se
pueden senalizar todos los puntos que puedan
encerrar peligro».

Juan Manuel MENENDEZ
Fotos: Miguel GARROTE
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A sefializacién —y, mds con-
I cretamente, la ausencia o
mala sefalizacion— se en-
cuentra en el fondo de mas de un ac-
cidente de trifico. No es infrecuente
leer, en los atestados que redactan
los agentes de la Agrupacion de Tra-
fico de la Guardia Civil tras un acci-
dente, «accidente con victimas en
curva (o cualquier otro tramo) sin se-
fializar». Tampoco es raro oir conver-
saciones en las que los automovilis-
tas se quejan de que las limitaciones
de un determinado tramo son excesi-
vamente bajas para las posibilidades
de su vehiculo o capacidad como

conductor.

En ambos casos, la sefalizacion de
la via estd en el punto de mira, pero
icon qué criterio se colocan las sefia-
les en las vias?, ;cémo se mide la ve-
locidad adecuada para tomar una
curva? TRAFICO ha querido dar
respuesta a estos interrogantes que la
gran mayoria de los conductores nos
hemos hecho en alguna ocasién.

En principio, las competencias so-
bre senalizacién son bastante compli-
cadas y estin bastante repartidas.

MOPU, Diputaciones Provinciales,

Comunidades Auténomas y, en mu-
chos casos, Ayuntamientos compli-
can enormemente la cuestion. Al
margen de esto, las normas técnicas
existentes en el MOPU para la sena-
lizacién de las vias forman un conglo-
merado (que data de los afios sesen-
ta) bastante amplio y farragoso. Por
si esto fuera poco, el MOPU tiene,
en la actualidad, un proyecto de nue-
va redaccion de las normas y circula-
res sobre seifalizacion,

Aunque cada caso es distinto y
cada tramo y cada carretera exigen
unos métodos distintos para su sefa-
lizacién, en lineas generales la sena-
lizacién se «recoloca». La explica-
cién es bien sencilla: segin Paulino
Villegas, jefe del Servicio de Explo-
tacién de la Direccién General de
Carreteras del MOPU, «apenas se
construyen carreteras nuevas. Lo que
suele hacerse es realizar variantes,
suprimir curvas, etcétera, pero carre-
teras nuevas, pocas». En cualquier
caso, para colocar estas sefales se
utilizan automéviles de tipo medio y
conductores normales, no especialis-
tas en la conduccién. Por ejemplo, en
el caso de una curva, el MOPU toma
un turismo de tipo medio (la senali-
zaciéon en todas las carreteras se
hace, de facto, para los turismos)
conducido por una persona normal y
se anota la velocidad de entrada en
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Si la velocidad
definida para una
curva es inferior en
un 10 por 100 a la

genérica de la via, se
senaliza como
«peligrosa»

la curva y, posteriormente, las velo-
cidades de entrada de una amplia se-
rie de vehiculos. Esto se somete, méas
tarde, al llamado «percentil 85» (es
una operacion por la cual se encuen-
tra la velocidad real de esa curva, y
que es igual a aquella velocidad que
sélo es superada por el 15 por 100 de
los vehiculos controlados para esa
curva). Tras esta operacion estd ya
definida la velocidad real a la que se
puede tomar la misma. Si la veloci-
dad real de esta curva esta por enci-

Instalacion de una banderola en una carretera de la red de interés general del Estado.

ma de la limitacién genérica de la via,
no se sefializa, ya que no se conside-
ra como peligrosa (recordemos que
en el Codigo de la Circulacién no
existe una senal de aviso de curva,
sino dnicamente de curva peligrosa);
si la velocidad real definida para esa
curva es inferior en un 10 por 100 a
la genérica de la via, se senaliza con
la correspondiente a «curva peligro-
sa»; si la velocidad real de la curva es
inferior en més de un 10 por 100 a la
genérica de la via, entonces se afiade

RE e
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Las seriales de fibra éptica, una gran aportacion para el futuro, aunque ya se

encuentran en muchos punlos.

una sefial mas de recomendacién de
velocidad. «Esto se hace —explica
Paulino Villegas— en base a una su-
gerencia, que comparto, de Muifoz
Repiso, un antiguo director general
de Trafico. La velocidad depende de
muchos factores: del conductor, del
vehiculo, del tiempo, etcétera. No
obstante —continda Villegas— hay
una cuestion que me preocupa espe-
cialmente y es la confusién que exis-
te, incluso entre especialistas, sobre
la sefializacién en las curvas: no exis-

FINAL DE LAS CURVAS

curva.

Notas:

aconsejable a 60 km/h. pueden también
colocarse en un mismo poste.

Conviene considerar independientes los
grupos de curvas cuando entre un grupo y
otros exista un tramo recto o con curvas

muy suaves de al menos 150 m. de modo
que guede espacio para colocar la sefal de

1.* Distancia minima entre sefales 50 m.
2.* Las seriales de curva y de velocidad mdxima

Reduccion de 90
km/h. a un tramo
peligroso por un
grupo de curvas
continuas que se
aconseja tomar a un
maximo de 60 km/h.
Salvo una muy
cerrada de 30 km/h.

. PRINCIPIO DE LAS CURVAS

Fernando Falco,
presidente
del RACE

«En general,
la
senalizacion
es mala»

= ERNANDO Fualco, presi-
F dente del Real Automovil
Club de Espana (RACE).
€s una voz autorizada en los temas
relativos a las earreteras. Su opi-
nién es que «en general en Espa-
na las carreteras estan mal senali-
zadas. En realidad, casi podria de-
cir que no estan senalizadas. Ha-
bria que distinguir, no obstante.
entre la red primaria y la secun-
daria. La senalizacion estd muy
mal en la secundaria y. en la red
primaria, mejor la senalizacion
vertical que la horizontal. La ho-
rizontal es defectuosa y la vertical
va siendo mejors. ;

El problema de la senalizacion
de lis carreteras es, para Fernan-
do Faleo. «que los materiales de
senalizacion se han modernizado,
y en Espafa no se ha sepuido el
ritmo. Aqui s6lo se han aplicado
estos adelantos en las nuevas
carreteras. En definitiva, no se ha
destinado al mantenimiento de la
senalizacion en carreteras el sufi-
ciente dinero. Asi, en la red se-

- cundaria no existe senalizacion
horizontal; no existe la pintura y
esta ausencia pone en fuera de
juego las luces, con lo que no se
puede circular con niebla y muy
mal por la noche».

_El presidente del RACE no se
atreve. sin embargo, a determinar
la relacién entre la mala o inexis-
tente sefializacion de las carrete-
ras y los accidentes. «Yo no me

~atreveria a decirlo —senala Fal-
co—, porque es muy dificil deter-
minar la causa de un accidente,
pero estoy seguro de que una par-
te de la accidentalidad depende de
esa mala sefalizacion. Y es un
‘tema que deberia preocuparnos
mas, porque hacer carreteras es
caro, pero sefializar no lo es y evi-
tariamos muchos accidentes.»
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te sefial que avise de la proximidad Las condiciones atmosféricas deterioran la
seAalizacion, que no siempre es repuesta
con celeridad.

de una curva y, por tanto, no existe
sefial con la que avisarla. Ademas,
personalmente me niego a sefializar
una curva que normalmente se pue-
de tomar a 100 kilémetros por hora.»

No obstante, la Orden Circular
251/75 C. y E. del MOPU, en el pun-
to 3 («limitaciones de velocidad por
causas geométricas») y en el aparta-
do a), «Curvas peligrosas», dice: «EIl
problema de definir qué limitacién
de velocidad debe adoptarse para
una curva peligrosa no tiene solu-
cién. Es imposible, en una curva
dada, fijar una velocidad que no sea
peligrosamente alta para unos vehi-
culos y anormalmente baja para otros
y, aun para un mismo vehiculo, de-
penderd de que llueva, haya buena
visibilidad, etcétera».

A continuacién, esta circular del
MOPU aconseja la supresion de las
limitaciones de velocidad sustituyén-
dolas por aquellas de recomendacion
de velocidad en curvas peligrosas,
badenes, estrechamientos, descensos
e intersecciones peligrosas, tramos
deslizantes, etcétera.

LA DISTANCIA DEL PELIGRO

Por iltimo, y una vez hallada la ve-
locidad a la que se debe circular por
aquel punto, sélo queda situar la se-
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Paulino Villegas, jefe del Servicio de
Explotacién de la Direccién General de
Carreteras.

«Me niego a
senalizar una curva
que se puede
tomar,

normalmente, a 100
por hora»
(P. Villegas)

nal. Pero ;a qué distancia? Segin la
Convencién de Viena, la sefial debe
encontrarse a una distancia entre 150
y 200 metros antes del peligro que in-
dica. Si, por alguna cuestion técnica,
hubiera que instalar la sefial corres-
pondiente a mayor distancia, habria
gue anadir a la correspondiente sefal
una placa de distancia aclaratoria.

Un caso distinto es el de las mar-
cas viales referidas a la maniobra de
adelantamiento. En este caso entra
en juego un nuevo factor: la visibili-
dad. Aligual que en el caso anterior,
es necesario hallar la velocidad real
del tramo. Una vez definida, el
MOPU hace circular a esa velocidad
a dos vehiculos (siempre de tipo me-
dio) conectados mediante radiotelé-
fonos a una distancia de 250 metros.
;Por qué? Porque se considera que
250 metros es la distancia minima de
visibilidad para circular a una veloci-
dad de 100 kilémetros a la hora.

Estos dos vehiculos van marcando
una tedrica raya discontinua (permisi-
bilidad de adelantar) mientras vayan
viendo una marca que se coloca en el
otro vehiculo. Si el tramo que abarca
esa linea discontinua es menor de 250
metros, se considera que no existe dis-
tancia suficiente y se mantiene la prohi-
bicién. Y la sefializacién vertical se co-
loca en consonancia con la horizon-
tal. En cualquier caso, para cada ve-
locidad de circulacién existe una tabla

~ que fija la distancia minima de visibi-

lidad. Asi, si la velocidad genérica a
la que se circula por el tramo concre-
to es menor, la distancia de visibilidad
es también menor en metros, disminu-
yendo de forma proporcional a la ve-
locidad.

EL LIO DE LOS CRUCES

La sefializacién de las intersecciones
entre vias plantea numerosos proble-
mas. A nivel de accidentalidad, los
cruces suelen convertirse en puntos
conflictivos o «negros» por €l nimero
de accidentes, con o sin victimas, que
alli se producen.

En primer lugar, hay que sefalar
que se ha suprimido ya la regla de la
derecha como sistema para conocer de
quién es la preferencia en el paso, ya
que daba lugar a que vehiculos que
circularan por carreteras nacionales
tuvieran que ceder el paso a otros au-
tomoviles que salieran por vias secun-
darias por su derecha (cuando no exis-
tiera seializacion especifica). Actual-
mente, segin Paulino Villegas, jefe de

Segiin el técnico Manuel Moreno, en Esparia se coloca la serial de
«prohibido adelantar» con mds abundancia que en otros paises
europeos.

Reduccion de 110 km/h. a 60 km/h.

FINAL DE LA CURVA

PRINCIPIO DE LA CURVA

MINIMO 50 m,
ACONSEJABLE 105 m.

NORMALMENTE
250 m.

MINIMC 150 m.

MINIMO 50 m,
ACONSEJABLE=890 m.

A v~ 110 Km/h
Notas:

1.» Distancia minima entre sefales, 50 m.

2.* X puede estar en algiin caso antes de la“senal de cur-
va. Cuando tenga que ser inferior a 50 m. se colocard en
el mismo poste que la serial de curva.

n, las firmas espafiolas méds importantes en la materia,
; «hablar de los criterios de sefializacién es hacerlo de
algo muy indefinido, para lo que existe una normativa oficial
y otra —por asi decirlo— de usos y costumbres. A veces se
coloca una senal sabiendo que no es muy necesaria “per se’’.
Por ejemplo, algunas curvas no la precisarian si todos respe-
‘tasen absolutamente las velocidades maximas genéricas, pero
como se sabe que no todos lo hacen... De ahi que no poda-
mos decir a rajatabla si se sefializa con buenos o malos crite-

S EGUN Manuel Moreno, director de ventas de una de

ne una curva peligrosa, por cefirme al mismo ejemplo an-
terior». ;

Para Manuel Moreno, «hay que informar siempre y preve-
nir cuando sea necesario, poniendo especial importancia, en
el futuro, a la sefalizacion dindmica, que ofrece una gran in-
formacién. Hoy se esti llevando a cabo una campana muy am-
plia de mejora de la red basica de carreteras, que traer4 con-
sigo una tendencia a disminuir la sefalizacién. Por otra parte,
una senal mal puesta, por innecesaria, desprestigia a las de-
mads, a las que el conductor pasa a hacerles menos caso. Pero
| estimo que hoy por hoy se estd prestando mds “carifio” a la

labor de serializar».

Manuel Moreno, técnico en sefializacion

«Informar, siempre; prevenir, cuando sea necesario»

‘con mds frecuencia. Asi se daria siempre una mejor impresién

rios. Yo creo que, desde luego, lo mejor es gvisar de que vie- -

Todos los paises de la CEE se rigen en esta materia por el
Convenio de Viena, «pero hay muchas ocasiones en que la se-
falizacién depende de la idiosincrasia de cada pais; asi. en el
nuestro, y por poner otro ejemplo, la senal vertical de *‘pro-
hibido adelantar” se coloca de modo mas abundante que en
otros. En coanto a la sefializacién horizontal, nada nos dife-
rencia del resto de Europa, aunque mi opinién es que se usan
pinturas de larga duracion, cuando seria conveniente repintar

de “‘recién pintado™». :

‘Otro problema son las carreteras de la llamada red tercia-
ria, de las que pertenecen a Diputaciones, en las que el pro-
blema suele ser la anchura de la calzada. «En ellas apenas se
pueden pintar las lineas laterales y los ejes. Ahora se estd me-
jorando mucho, merced a los convenios entre las referidas Di-
putaciones y la DGT.»

En general, Moreno estima que «estamos en vias de sena-
lizar bien, porque existe una sensibilizacién de mejora. En
1992 estaremos al nivel que deberiamos haber alcanzado en
1982. Creo que entonces podremos disponer de una sefaliza-
cién informativa adecuada, que permita ahorrar tiempo a la
hora de tomar decisiones por parte del conductor. Y esto, sin
duda, es un factor que contribuye a la seguridads.
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Explotacién de Carreteras del
MOPU, todas las intersecciones de la
red nacional (aquella sobre la que este
ministerio tiene competencia) tienen
una sefial de preferencia para alguna
de las vias.

Sin embargo, en los cruces de vias
existe un problema para elegir entre la
sefializacién de «stop» y la de «ceda el
paso». Aunque en el Cédigo de la Cir-
culacién estd clara la diferenciacion
entre ambas sefiales, luego existen di-
ferentes tipos de consideraciones y cri-
terios para instalar una u otra senal.
La opinién de Paulino Villegas es que
el «ceda el paso» s6lo deberia instalar-
se cuando la intensidad de trifico de
la via principal sea inferior a 3.000 ve-
hiculos diarios. Segin Villegas, «el
‘“stop”’ deberia ponerse muy poco, y
s6lo por causa mayor. Ademds, la
gente no conoce el verdadero signifi-
cado de ambas sefiales. El “ceda el
paso” significa que el vehiculo no pue-
de reemprender la marcha si obliga al
que viene por la otra via a modificar
bruscamente la velocidad o la direc-
cién. Eso, por ejemplo, no quiere de-
cir que si en una via de dos carriles le

obliga a pasar al otro carril, sin que-

sea bruscamente, no haya respetado el
“ceda el paso”. El “stop”, por el con-
trario, significa detenerse y ceder el
paso».

A la distancia correspondiente (en-
tre 150 y 200 metros) se coloca la se-
nal de presenalizacién (el triangulo in-
vertido, a veces con placa adicional de
distancia) y, en ocasiones, la recomen-
dacién de velocidad, si asi lo exige la
intensidad del trafico o existe un po-
sible giro a la izquierda.

La senalizacién de las travesias es,
quizd, el caso mas complicado por el
numero de entidades que tienen com-
petencias sobre ellas. Tanto el MOPU
como Tréfico y los Ayuntamientos,
Autonomias y Diputaciones tienen
algo que decir sobre ellas. EI MOPU
emitid, en su momento, UNOs criterios
generales de limitacién de velocidad
en travesias, pero... «Las travesias
siempre representan un peligro —ex-
plica Paulino Villegas— y los alcaldes
desean limitar la velocidad al minimo
en su pueblo, pero que por los otros
se pueda circular mas rapido. Yo creo
que deberia llegarse a un acuerdo a ni-
vel nacional, con todos los organismos
implicados en la cuestién, para fijar el
limite de velocidad en las travesias en
60 kilometros/hora.»

Sea como sea, a Paulino Villegas,
jefe de Explotacion de la DGC, del
MOPU, le queda una preocupacion:
«En unos aios —explica Villegas— en
todos los puntos de una carretera ha-
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Manuel de la Concha, inspector técnico de
la Diputacion de Badajoz

«Nuestras carreteras
estaban abandonadas»

EGUN Manuel de la Concha, inspector técnico de la Diputacién Pro-

S vincial de Badajoz, los 2.227 kilémetros de carreteras locales que con-

forman la red provincial de su diputacién, «han estado completamen-

te abandonadas en cuanto a senalizacion se refiere, salvo algunas sefiales muy

especificas de curvas peligrosas, el resto de las sefales no existe y mucho me-

nos la senalizacién horizontal». Sin embargo, segin De la Concha, en las

obras nuevas y en las de conservacion de los planes anuales «ya hemos afia-
dido un capitulo para sefnalizacion horizontal y vertical».

En cuanto a los criterios para senalizar las carreteras, «nosotros no tene-
mos ninguno especifico; no podemos tener en la Diputacién un técnico de-
dicado especialmente a esa labor, pero confiamos plenamente en las casas ins-
taladoras, que si disponen de esos expertos y lo estdn haciendo con gran

profesionalidad». :

Por otra parte, y al igual que se ha hecho con otras Diputaciones, «la Di-
reccion General de Tréfico ha suscrito con nosotros un convenio por cinco
afios, con una inversién anual de 25 millones de
tical; nosotros vamos a completar ese plan destinando otros 25 millones anua-
les en senalizacién horizontal, con lo que esperamos una mejora sustancial
en la seguridad de nuestras carreteras, que hasta ahora estaban absolutamen-

te abandonadas».

‘pesetas para sefalizacion ver-

DATOS DE ACCIDENTES Y VICTIMAS
EN CARRETERA EN 1986

Intersecciomn:
En T-Y
En X-+
Enlace de entrada
Enlace de salida
Giratoria
Otras
Total

Fuera de interseccion:

Recta

Curva fuerte sin senalizar

Curva fuerte con sefal y sin
velocidad acounsejada

Curva fuerte con sefial y
velocidad aconsejada

Total

N.° accidentes Idem con victimas
2.881 5.104
1.727 3.206

169 319

92 156

101 187
121 226
5.091 9.252
27.136 50.576
2.968 5.545
3.529 7.324
3213 6.849
36.846 70.294

«Deberia llegarse a
un acuerdo nacional
para limitar la
velocidad a 60 por

hora en todas las
travesias»

bra habido algin accidente, y asi lo
dice la ley de los grandes nimeros y
la probabilidad. Y no se pueden sefia-
lizar todos los puntos de una carre-
tera».

TRAFICO ENTRA EN JUEGO

Aunque la Direccién General de
Trafico no tiene entre sus competen-
cias la senalizacién de las vias, gracias

La serial de velocidad recomendada se afade cuando la velocidad definida para una

curva es inferior en mds de un 10 por 100 a la genérica de la via.

[

a un acuerdo firmado durante 1986
con diversas Diputaciones Provincia-
les y Cabildos, también realiza de he-
cho esta funcién. Por estos convenios,
la Direccién General de Trifico dedi-
ca anualmente 25 millones de pesetas
por cada Diputacién y durante un pla-
zo de cinco afios, para mejorar la se-
nalizacién, en general, de las carrete-
ras. Estas actuaciones solo pueden
realizarse sobre aquellas vias cuya ti-
tularidad pertenece a Diputaciones y
Cabildos.

La razén de esta serie de convenios
es sencilla: la DGT ha detectado que
el 51 por 100 de los accidentes de ve-
hiculos se producen en carreteras cu-
yos titulares son las Diputaciones y
que mantenian una sefalizacion esca-
sa 0 deteriorada. Los citados conve-
nios obligan a dichos organismos pro-
vinciales a invertir una cantidad ana-
loga a la de Tréfico.

La DGT redacta y ejecuta proyec-
tos de senalizacidén horizontal, verti-
cal, balizamiento y defensa, en algu-
nos casos con la colaboracién de las di-
ferentes Diputaciones, para alcanzar
en dichas carreteras un mayor nivel de
seguridad vial, seglin exigen los refe-
ridos convenios. Las vias sobre las que

Reduccion de 110 km/h. a 80 km/h.

FINAL DE LA CURVA

PRINCIPIO DE LA CURVA

VISIBILIDAD 135 m,

NORMALMENTE 250m.
MINIMO 150 m.
MINIMO  50m,
ACONSEJABLE>100m.
h 1 <

~..

%—L

9]

&
A v =110 km/n

S6lo para los casos en que sea realmente peligroso tomar la

curva a mds de 80 km/h. con buen tiempo, buen pavimento

v un vehiculo normal, pues si no se llena la carretera de
seriales.

FINAL DE LA CURVA

De 110 km/h.
a 40 km/h.

PRINCIPIO DE LA CURVA

MINIMO 60 m.
ACONSEJABLE 100 m.
NORMALMENTE
250m.

MINIMO 150 m.

m
| & |
m

MINIMO 50 m.
ACONSEJABLE 105 m.

MINIMO |50m,

VISIBILIDAD DE
ESTA SENAL 135m.

o

A vz 110 km/n

1.° Distancia minima entre dos sefiales 50 m.

2. X puede ser negativo, es decir, la serial 80 puede estar
después de la sefial de curva, caso de que le corresponda co-
locarse dentro de los 50 m. siguientes a la sefal de curva,
se adelantard y colocard en el mismo poste que ésta.
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Las empresas encargadas de la sefializacion se esfuerzan por ponerse al dia segin las

exigencias que imponen los organismos piiblicos.

actuar se eligen siempre en funcién de
la accidentalidad que se produce en las
mismas.

De acuerdo con cada convenio, se
crea una Comisién de Actuacién y Se-
guimiento, presidida en todos los ca-
sos por el jefe Provincial de Tréafico
correspondiente, que es quien deter-
mina cudles seran las vias sobre las
que se va a ejercer la actuacién. De
esta forma, la decisién corre a cargo
del jefe provincial, en colaboracién
con los representantes de las Diputa-
ciones y Cabildos.

Una vez elegidas las carreteras, los
técnicos de Trafico recorren las mis-
mas en un automévil de tipo medio,
con el fin analizarlas y, en consecuen-
cia, proceder a la redaccién de los pro-
yectos de seralizacion.

SOLO PARA TURISMOS

Muchos conductores estdn conven-
cidos de que las sefales, y especial-
mente las limitaciones de velocidad,
estdn hechas para automdviles peores
que el suyo. En cierto modo, tienen
razén. La seiializacion se hace pensan-
do (y trabajando) para turismos, y de
tipo medio. La opinién de Paulino Vi-
llegas, del MOPU, es que «los vehicu-
los pesados, como los camiones, tie-
nen una limitacién propia y normal-
mente circulan por debajo de las es-
pecificas de las carreteras. La senali-
zacién estd hecha para los turismos,
que son los que mas circulan por las

Wl =

accidente.

Los preavisos tienen, igualmente, un
aspecto precautorio, que evitan sorpresas
para el conductor.

ATENCION
CRUCE PELIGROSO

«Quiza la
senalizacion que
mas nos aleja del

nivel europeo es la
de obras»
(M. Veldzquez)

carreteras y los que mds accidentes
tienen».

También todas las fuentes consulta-
das por TRAFICO han descartado la
posibilidad de instalar una sefaliza-
cion diferenciada para turismos y
otros vehiculos (que hasta por su es-
tructura fisica —peso, altura, centro
de gravedad, etc.—, reaccionan de di-
ferente modo ante una curva o una
frenada). Esto supondria un volumen
de sefializacién en determinados pun-
tos que, en la practica, sdlo confundi-
ria al conductor. Imaginese, por ejem-
plo, una doble curva con limitacién de
velocidad y firme deslizante. Si hubie-

El aviso adecuado de un peligro hace que se
reduzca claramente la posibilidad de un

ra una sefializacién distinta para turis-
mos y camiones supondria que a 200
metros de la misma curva habria nada
menos que seis sefales: quizd dema-
siadas para que un conductor las asi-
milase. Este punto enlaza con una

- cuestién planteada por Paulino Ville-

gas: «Todo tramo de carretera tiene
un nimero determinado de peligros,
pero no podemos sefializar todos, por-
que habria demasiadas sefiales para el
conductor. A lo mejor un tramo tiene
curvas, firme deslizante, peligro de
desprendimientos, prohibicién de ade-
lantar, etcétera. Y no podemos sefia-
lizar todos. Sintiéndolo mucho tene-
mos que sefalizar sélo los mas im-
portantes».

Por ltimo, el jefe de Explotacién
de Carreteras nos manifestd que a dia-
rio hay patrullas del MOPU recorrien-
do permanentemente los 18.000 kilé-
metros de carreteras de la red nacio-
nal sobre las que aquel Ministerio tie-
ne competencia, ademds de los 2.000
kilémetros de autopistas que existen
en Espana y estan bajo los mandos del
MOPU. (En este sentido hay que acla-
rar que aunque sean concesiones a
empresas privadas, la sefalizacion si-
gue siendo competencia del MOPU.)

Y, si algunos problemas del trifico
vienen dados por la sefializacién, qui-
z4 algunos de los problemas de ésta
dependan de que la normativa es de
1962 y puede necesitar una actualiza-
cién, dados los adelantos técnicos que
los vehiculos estan incorporando (Iéa-
se frenos anti-bloqueo, mejor aerodi-
namica, mejoras de potencia y capaci-
dad de frenada, etcétera). @

Manuel VELAZQUEZ VELAZQUEZ (*)

«Aceptable» solo en la red
de interes general

L hablar de la senalizacién

A en las carreteras espanolas

y, especialmente, si se tra-

ta de establecer un esbozo de com-

paracién entre su estado y los cri-

terios que se siguen para su implan-

tacién, respecto de otras naciones

europeas, es necesario fijar, como

en todo lo que se estudia cara a
nuestra red viaria, tres niveles.

En primer lugar, la Red de Inte-
rés General del Estado. Se trata de
un conjunto de 18.000 kilémetros,
aproximadamente, que suponen la
red més importante del pais desde
el punto de vista del tréfico y de su
importancia econémica. Su sefali-
zacion, tanto horizontal como ver-
tical, puede estimarse a un nivel
«aceptable» si bien todavia le res-

tan posiciones que escalar para al-
canzar el estado en que se encuen- .

tra la senalizacién de las redes es-
tatales de los paises comunitarios.

Asi, y a titulo de ejemplo, cabe

senalar los resultados que, respec-
to de la senalizacion vertical, obtu-

vo la Asociacion Espanola de la

Carretera en el curso de la Evalua-
cién Visual del Estado de la Seia-
lizacién, realizada a lo largo de

1986, y segin la cual, en la Red del

Estado existian en Espana un 39
por 100 de senales con dimensién
standard de 90 cm., dimensién que
es la generalizada en las redes prin-
cipales de otros paises, existiendo
un 16 por 100 de las placas con me-
didas inferiores a los 60 cm., situa-
cién que ha desaparecido prictica-
mente de las carreteras comuni-
tal’ias; ¢
En lo referente al nivel de reflec-
tancia de las senales —elemento
fundamental para la seguridad noc-
turna—, durante la ya mencionada
evaluacion se apreci0 una presen-
cia muy escasa de senales de Alta
Intensidad Reflectante, tipo que
estd ampliamente difundido en el
extranjero, especialmente en lo re-
ferente a las senales de «Stop»,
prohibicién y peligro, placas que,
igualmente a juicio de la AEC, de-

* berian estar asimismo dotadas en

Espafia de alta capacidad reflec-
tante.

En cuanto a las carreteras que
dependen de las Comunidades Au-

ténomas, las diferencias con las re-
des pertenecientes a Organismos se-
mejantes en las naciones europeas
se vuelven ain mds acusadas.

Asi, de los datos obtenidos por
la Asociacién Espaficla de la
Carretera, en lo relativo a dimen-
siones y nivel de reflectancia, se
desprendia que sélo un 5 por 100
de las senales situadas en estas re-
des tenia una dimensién de 90 cm.
—normal en los paises europeos—,
existiendo un 36 por 100 de las pla-
cas con medidas inferiores a 60 cm.

En lo relativo al nivel de reflec-
tancia de las seiales, un 89 por 100

‘de las evaluadas en la Red Auto-

nomica era de indice de Reflectan-
cia Normal, sin que en la muestra
elegida existiera ni una sola sefal
de Alta Intensidad Reflectante.

El tercer escalon en cuanto a ca-
lidad de la sefalizacién seria la Red
dependiente de las Diputaciones,
cuyo nivel, de acuerdo con cual-
quier parametro, es el menor de
Espana. Baste como ejemplo sefia-
lar que, en 16 redes de carreteras
dependientes de otras tantas Dipu-
taciones Provinciales, no existe

- pricticamente sefalizacion hori-

zontal y la vertical presenta, en ge-
neral, serias deficiencias.

No obstante, probablemente, el
aspecto de la senalizacién de las
carreteras espanolas que en la ac-
tualidad resulta mas alejado de los
niveles europeos es la seiializacién
de obras, aspecto que en Espafa y
hasta el momento no habia recibi-

do la atencién debida.

Frente a la adecuada senaliza-

cién que cualquier obra muestra en

Francia o Alemania, las espanolas
cuentan con elementos de seguri-
dad que, en algunos casos, resultan
peregrinos, en otros, folcléricos y,
en casi todos, insuficientemente se-
guros, especialmente de noche.

La nueva normativa sobre este

‘particular emitida por el MOPU,

puede contribuir a paliar esta situa-
cion, si bien su reciente entrada en
vigor no ha permitido todavia valo-
rar su efectividad ni ha producido
resultados apreciables.

* Presidente de la Asociacién Espariola de la
Carretera
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La mayoria estima
adecuada la actual
tasa legal de
alcoholemia

los
- conducto
- suelen

18

7

N el presente informe se de-
E sarrolla el estudio sobre el al-

cohol y conduccién llevado a
cabo en base a los datos de la Encues-
ta Nacional sobre Tréafico 85, cuyos
datos globales se publicaron en esta
misma revista en el nimero corres-
pondiente a noviembre del pasado
ano. En dicho informe se hace refe-
rencia a las caracteristicas de la mues-
tra utilizada, asi como las condiciones
de aplicacién del cuestionario y demas
datos técnicos, que fueron ampliados
en el numero 28, del mes de diciem-
bre.

Vamos a centrar nuestro analisis en
torno a tres aspectos fundamentales:

1. Opinién sobre la norma legal.

2. Norma subjetiva.

3. Comportamiento de ingestion
de alcohol.

Estos tres aspectos seran compara-
-dos entre si tanto a nivel general como
estableciendo diferencias individuales
de sexo y edad.

1. OPINION ACERCA DE LA TASA DE
ALCOHOLEMIA LEGALMENTE
ESTABLECIDA

El 49.4 por 100 esta de acuerdo con
el actual limite permitido de alcohol
en sangre; el 11,9 por 100 es partida-
rio de una mayor permisividad, mien-
tras que el 38,7 por 100 es partidario
de una mayor restriccién. Es decir,
que de ocho personas, cuatro son par-
tidarias de mantener el limite, una de
aumentarlo y tres de rebajarlo.

abstencion total, frente a un 23,8 por
100 de varones que mantienen esta
postura.

Las diferencias de edad no son tan
notables como las de sexo. Con el
paso de los afos tiende a disminuir el
nimero de sujetos favorables a una
mayor permisividad y a aumentar el
nimero de sujetos favorables a una le-
gislacion mds restrictiva, lo cual se
nota més a partir de los 40 afos. En
todo caso, se trata de diferencias mo-
deradas.

culo aproximado del limite a partir del
cual se producen tasas de alcoholemia
superiores al 0,8 gr/l. El cilculo estd
realizado para la poblacién especifica
de la muestra utilizada, teniendo en
cuenta las caracteristicas del sexo, y
suponiendo un peso promedio de unos
65 kilos para la poblacién general. En
las tablas donde se diferencia el sexo
se han utilizado los coeficientes
correspondientes a cada caso.

A la vista de los datos generales,
una cuestion salta a la vista: la mayo-

2.1.1

1. OPINION ACERCA DE LA TASA DE ALCOHOLEMIA LEGALMENTE ESTABLECIDA CERVEZA Mm: BoreLnes
277 MEDIANA 2'
. 20,6 MODA 2
Grados de permisividad TOTAL 30 i = 183 113,2‘32;',3',55},‘_'33 g/l-
de la norma i v H <18 18-25 26-40 41-60 >60 :
% | ) | ) | e | ) | o) | ) i' ' 80 41 a3 33
Méxima_permisividad JOPYEUSS @&
(ningun limite) ...... 28 28 | 34| 55| 37| 24| 23| 18 (NS BE BOTELLINES (20058) ]
Mayor permisividad (Ii-
mite mds alto) ...... 9,1 9.6 49 96 | 11,6 9.4 6,8 4,6 2.1.2
Opinion neutra (limite —
actual, bien) ........ 49,4 | 50,2 | 41,0 | 432 | 493 | 514 | 477 | 479 |VINO — s
Mayor restriccion (limi- o7y _Megu:m g
te mas bajo) ........ 134 | 136 | 13071 (125 | 186 137 | 112 & 2 ng 2
i 163 ALCOHOLEMIA -
Méxima restriccién 1.0 i
(nada de alcohol) ..| 25,3 | 23,8 | 37,7 | 246 | 231 | 23.2 | 295 | 345 7 ' l' 35 51 1p 44
TETRIBLE b, 100,0 [100,0 |100,0 [100,0 |100,0 |100,0 [100,0 | 100,0 g a4 4 d s'sﬂ,ljm N'
[N2 BE VASOS (100 ce) 2|
2.1. PERCEPCION DE LA PROPIA
RESISTENCIA AL ALCOHOL 213
CONAC o ANIS copas

Hay, por tanto, una aceptacion de
la norma pero con una tendencia no-
table hacia una mayor restriccion.

El mayor peso de los que son favo-
rables a una mayor restriccién frente
a los que son favorables a una mayor
permisividad se da en ambos sexos y
en todos los grupos de edad.

En las mujeres, las que propugnan
mayor restriccion superan incluso a las
que dicen que el nivel actual est4 bien,
y un 37,6 por 100 es partidaria de la

El anilisis de la norma subjetiva, re-
lativa al limite de bebida que los suje-
tos admiten para conducir, se basa en
la respuesta a una pregunta en la que
se pedia a los sujetos que indicasen
con qué cantidad de bebida considera-
ban que podian conducir con seguri-
dad. La pregunta se hacia consideran-
do cuatro bebidas por separado: cer-
veza, vino, cofac o anis y cuba-libre o
combinados similares.

En los gréficos 2.1.1, 2.1.2, 2.1.3 y
2.1.4 aparecen reflejados los datos
para cada tipo de bebida; se sefala,
asimismo, los valores de la media, me-
diana y moda (*) del nimero de uni-
dades alcohdlicas que dice poder con-
sumir el conjunto de la pobiacién.
Igualmente, se sefiala en los gréficos
una zona roja que corresponde al cél-

336 MEDIA 1
MEDIANA 1

31,3
MODA 1
191 ALCOHOLEMIA
SUPERIOR Al 0,5 g/ | I
8,7 6,4
' 2) 06 01 o1
> oo
0. . .2 '8 "4 5 6

7omas _ Nc
[NS DE COPAS (50 cc)

2.1.4

CUBA LIBRE o copas
SIMILARES (& T2

31,2 308 MEDIANA 1

1
19,6 ALCOHOLEMIA
SUPERIOR AL 0,8 g/t -
7.6 6.1
EPPF
&P
il il ol 2l 7

0 4 70mas _ Nc

O DE COPAS {con 60 cc de ginebra,ron,etc.)]

MODA

% SUJETO:

(*)  Para los menos familiarizados con el lenguaje estadistico, queremos sefialar que media, me-
diana y moda son medidas de «tendencia central». Con ellus se pretende representar, con un solo
dato, a un grupo en el que los valores de una variable se distribuyen en valores distintos. La media
es lo que conocemos como media aritmética; la mediana es aquel valor que divide la poblacién en
dos mitades, de tal manera que el 50 por 100 de la poblacion presenta ese valor o menos y el 50 por
100 presenta ese valor o mds; la moda, por su parte, es el valor mds representado en el conjunto de

la muestra.
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ria de las personas tiene un limite sub-
jetivo inferior al legal. Esto se produ-
ce en mayor medida en las bebidas de
menor graduacién y en menor medida
en las bebidas de mayor graduacion.

Considerando las tasas de alcohole-
mia que corresponderian a la media,
mediana y moda de las cantidades que
las personas consideran que pueden
beber, obtenemos el cuadro 2.1.5.

2.1.5 TASAS DE ALCOHOLEMIA CORRESPONDIENTES A LA MEDIA, MEDIANA Y

MODA DE LAS CANTIDADES MAXIMAS QUE LAS PERSONAS DICEN PODER INGERIR
PARA PODER CONDUCIR CON SEGURIDAD

POBLACION GENERAL (peso promedio de 65 kg.)

Cerveza Vino g"aﬁ“ii: s'.‘::lrf Tasa media
Media ........... 0,28 0,45 0,40 0,68 0,45
Mediana ........ 0,22 0,41 0,36 0,57 0,39
Moda ........... 0,22 0,41 0,36 0,57 0,39
HOMBRES (peso entre 60 y 70 kg.)
Cerveza Vino E"aﬁ:i: gsl;::ﬁe Tasa media
Media ........... 032 027/048/039| 047 | 040 | 0,76 | 0,65 0,47
Mediana ........ 023 0,20|0,44)|036|039 |033|058]0,50 0,37
Moda ... ..k 023 0,20(0,44|0,36| 039 | 0,33 [ 0,58 | 0,50 0,37
Peso (kg.) ..... 60 70 | 60 | 70 60 70 60 70
MUJERES (peso entre 50 y 60 kg.)
Cerveza Vino E':'—m: gs';r'::f Tasa media
Media ........... 0,31(026| 051|043 (046 | 0,38 | 0,78 | 0,65 0,47
Mediana ........ 0,34 0,29| 064|054 | 0,58 | 0,48 | 0,87 | 0,73 0,55
Moda ........... 0,17(0,15( 0,32 | 0,27 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 0,11
Peso (kg.) ..... 50 | 60 [ 50 | 60 50 60 50 60
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Estos datos son bastante ilustrati-
vOs.

En primer lugar, calculando una
tasa de alcoholemia general, basindo-
se en las obtenidas a partir de cada be-
bida, obtenemos que en el peor de los
casos (utilizando las medias) la tasa
propuesta por la mayoria es inferior al
0,50 gr/l. En segundo lugar, aunque
los sujetos establecen una diferencia-
cién entre bebidas de alta y baja gra-
duacién, no la establecen en la pro-
porcién en que estas bebidas se dife-
rencian en graduacién alcohdlica.

Por ejemplo, mientras el limite su-
gerido para la cerveza es de 0,28, re-
sulta ser de 0,45 para el vino, 0,40
para el cofac y 0,68 para los com-
binados.

Este efecto de «regresion a la me-
dia», que consiste en sobreestimar el
valor alcohdlico de las bebidas de baja
graduacidn y subestimar el de las de
alta graduacién, es muy comuin y for-
ma parte de nuestro modo de percibir
la realidad. La estimacién de la canti-
dad que uno puede beber no viene
dada exclusivamente por el conoci-
miento racional de los grados de alco-
hol que tiene una bebida y de los cen-
timetros ciibicos que tiene cada vaso o
copa. Es posible que juegue un papel
importante la simple contabilizacion
del nimero de unidades alcohdlicas
ingeridas (ya sean botellines, vasos o
copas), aparte de la experiencia sub-
jetiva de los efectos experimentados
en cada caso.

2.2. PERCEPCION DE LA RESISTENCIA
AL ALCOHOL POR SEXODS

A la vista de los datos sobre canti-
dad ingerida, las mujeres se perciben
a si mismas como menos resistentes al
alcohol que los hombres, tanto en las
bebidas de alta como de baja gradua-
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cion. El porcentaje de mujeres que
solo cuando no beben consideran que
pueden conducir con seguridad es, en
todos los casos, superior al masculino.

Pero, (qué significa que las mujeres
se consideren menos capaces de con-
ducir con la misma cantidad de alco-
hol? ;Significa esto que son mas pru-
dentes?

Es necesario considerar dos datos
importantes:

A) Con la misma cantidad de al-
cohol, un hombre y una mujer del mis-
mo peso no presentan la misma tasa
de alcoholemia en sangre, porque la

proporcion de alcohol en sangre con
respecto al resto de los tejidos de
nuestro organismo es diferente segiin
el sexo. En la mujer, la tasa de alco-
holemia es mayor consumiendo la mis-
ma cantidad de alcohol.

B) Por afnadidura, el peso medio
de la mujer es algo inferior al peso me-
dio del hombre, lo cual aumenta toda-
via mds la diferencia.

Por ambas razones, las zonas rojas

de los gréficos 2.2.1, 2.2.2., 223 y
2.2.4 son diferentes para hombres y

mujeres.
Si observamos el cuadro 2.2.5, nos

-

encontramos con un dato interesante.
La tasa de alcoholemia media, calcu-
lada a partir de las cantidades de be-
bida que las personas dicen poder be-
ber, es idéntica en hombres y muje-
res. Es decir, la postura més restricti-
va de las mujeres responde a las dife-
rencias fisioldgicas naturales; pero en
términos de gramos de alcohol por li-
tro de sangre. la percepcion del pro-
pio limite parece muy similar. Las di-
ferencias que se producen en mediana
y moda se deben a que el porcentaje
de abstemios totales en la conduccién
es significativamente mayor en las mu-
jeres, especialmente cuando se trata
de bebidas de alta graduacion.

2.3. PERCEPCION DE LA PROPIA
RESISTENCIA AL ALCOHOL POR EDADES

Con el aumento de la ¢dad se pro-
duce un efecto de mayor restriccién,
especialmente a partir de los 40 anos.

Las diferencias mds notables se dan
en el creciente porcentaje de absten-
cién total, especialmente en las bebi-
das de mayor graduacién.

2.3. PERCEPCION DE LA PROPIA
RESISTENCIA AL ALCOHOL, POR EDADES

Edades

Bolellines <18 18-25 26-40 41-60 =60
(200c.c.) (%) (%) (%) (%) (%)

0 L RS e A T
1 153 144 158 23,7 343
2 26,9 254 274 315 253
3 266 224 1,3 18,1 10,5
4 105 126 142 81 31
o T R A S R R )
6 28 45 83 17 09
7-0imds: 2,6 5 5h a8 | 18T w6
N.C. 1.8 2.3 23 389 133
Total ..... 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Media ... 267 294 274 223 1,67
Mediana . 3 3 2 2 1
Moda ... 2 2 2 2 1




2.3.2 ViNO
Edades
Vasos <18 18-25 26-40 41-60 =60
(100ce) (%) (%) (%) (%) (%)
0 e 1249 107 125 185
1 134 195 234 268 290
2 274 216 2714 289 265
3 134 187 17,1 132 99
4 s s i0s - 72 28
5 43 45 @38 26 12
6 36 26 23 18 0b
Tomis 28 20 13 1.3 03
N.C. S 36 3.3 bRl
Total ..... 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Media .. 242 228 223 197 152
Mediana . 2 2 2 iG]
Moda .... 2 2 2 2 i
2.3.3 CONAC D ANIS
Edades
Copas <18 18-25 26-40 41-60 >60
B0cc.) (%) (%) (%) (%) (%)
0 281 297 295 338 444
1 31,2 308 347 364 278
2 224 . 217 2208 152 8.0
3 B0 B9 T h 32w il 0
4 AN i e ) ) o Sl
5 08 15 04 00 03
6 05 04 02 D02z 00
fiig omas 0,5 0201 00 80
N.C. 36 40 48 98 179
Total ..... 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Media 1,32 127 094 092 0,61
Mediana . 1 1 1 1 1
Moda 1 1 1 1 0
2.3.4 CUBALIBRES O SIMILARES
Edades
60 c.c. de
Gino <18 18-25 26-40 4160 >60
simil. (%) (%) (%) (%) (%)
0 253 245 233 399 488
1 239 288 333 314 204
2 253, w20 A4 129 56
g 1205 10,65 ~30, 39 1.2
4 S [ Sl ey S )
5 1.8 0 20 - S0 g
6 RS e s n2e 200
7omis 10 07 02 01 00
N.C. 2,05 26 43 g0d 228
Total ..... 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Media 18 o TE e < 1.2 S840 10 51
Mediana . 1 i 1 1 1
Moda il 1 1 0 0
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Sin embargo, las diferencias entre
grupos de edad, como puede obser-
varse, son menores que las diferencias
entre los sexos.

3. CONDUCTA DE BEBER DURANTE
UNA FIESTA

Hasta ahora hemos visto opiniones
sobre la norma, «;cudnto creo que de-
berian permitir?», y norma subjetiva,
«; cudnto me permito yo a mi mis-
mo?». Veamos ahora el «;qué hago?»
o mds bien. qué dicen las personas que
hacen.

La conducta mayoritaria parece ser
la de beber una o dos copas.

El panorama general es optimista,
pero tampoco conviene olvidar que
hay minorias preocupantes: un 3 por
100 de la poblacién cree que puede
conducir con seguridad con cuatro o
mds copas de cofiac, y un 4,7 por 100,

3. CONDUCTA RESPECTO A LA BEBIDA EN UNA FIESTA, SABIENDO QUE DESPUES
DEBE CONDUCIR

Sexo Edades

Conducla TOIALSE Ty H <18 | 1825 | 2640 | 4160 | >60

: (%) (%) (%) (%) (%) (%) (%)
Bebo cuanto quiero.
Me estimula para

conducir ............. 0,1 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,3
Bebo cuanto quiero. No

me afecta ............ 1,2 13 0,7 0,5 1,6 1,0 1,6 0,9

Dejo de beber cuando

me siento «tocado» | 24,1 254 | 119

29,5 | 30,5 | 25,8 | 16,5 7,3

Sélo tomo una o dos

GRS S 53,9 | 54,1 523 | 494 | 475 | 540 | 61,0 | 57,2
No bebo nada .......... 20,7 | 191 | 351 | 206 | 204 | 19,2 | 20,8 | 34,3
THERE 1 E s s 2. M 100,0 (100,0 |100,0 (100,0 (100,0 {100,0 |100,0 |100,0

Por otra parte, si nos fijamos en la
conducta de no beber nada, nos en-
contramos con un 20,7 por 100, frente
a un 25,3 por 100 que opinan que no
deberia permitirse beber nada. Es de-
cir, que un 4,6 por 100 quiere que no
se deje beber nada a los demds excep-
to a ellos mismos. En realidad, pode-
mos decir que en general hay una cier-
ta coherencia entre la opinién sobre la
ley y lo que uno hace.

[gualmente se observa una diferen-
cia de sexos en la misma direccion ya
apuntada y un escaso efecto de edad,
salvo para los mayores de 60 anos.

4. CONCLUSION

Mayoritariamente, las personas
consideran su limite subjetivo clara-
mente por debajo de la norma. Un ni-
mero muy importante de personas
querria que la norma fuese mds res-
trictiva, aunque son mds los que dicen
que el limite actual estd bien, y sélo
unos pocos piden mayor permisividad.

Las diferencias de sexo son mucho
menores de lo que parecen y las de
edad no son alarmantes.

con cuatro ¢ mds cubaslibres en el
cuerpo, correspondiéndoles a estas
cantidades tasas de alcoholemia que
estdn alrededor del 1,5 y del 2,2, res-
pectivamente, que definen un estado
de embriaguez. Y una cosa es condu-
cir borracho y otra es decir que uno
puede conducir en ese estado...

Observando los graficos, podremos
ver como los porcentajes de sujetos
que creen poder conducir con cantida-
des a las que corresponde una tasa de
alcoholemia de 0.8 o mds, no son
insignificantes:

- Cerveza, 3,3 por 100; vino, 16,5 por
100; conac, 9,6 por 100, y combina-
dos, 31,9 por 100.

Aunque estas cifras son aproximati-
vas, ya que estdn calculadas suponien-
do un peso medio, si las reducimos en
un 20 por 100, el riesgo de equivocar-
nos es minimo, ya que estariamos con-
siderando un peso medio algo superior
a los 80 kilogramos.

Luis NUNES
Griaficos: Charo LAIZ
Dibujos: SEBASTIAN

El rallye Paris-Dakar es el rallye por excelencia. Sin duda. Los mejores pilotos, las
mejores marcas, se dan cita en él. Publicitariamente resulta rentable, pero también lo
es en otro aspecto: es un magnifico y duro campo de pruebas para ensayar todo tipo

de elementos de los distintos vehiculos. Transmisiones, amortiguadores o, incluso,
equipos de radio, son sometidos a los golpes, las vibraciones o el polvo. Victor
Piccione, especialista en «Motor 16», nos cuenta algunos aspectos de esta prueba.
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Un campo
de ensayo (nice

Sin duda, el rallye Paris-Dakar es la
prueba mas dura y apasionante de
cuantas se celebran actualmente en el
mundo. Este afno, en el que la mitica
carrera cumple su décimo aniversa-
rio, la dureza del recorrido es todavia
superior a la de las ediciones anterio-
res, y tanto los hombres como las ma-
guinas han debido prepararse a fon-
do para sufrir los rigores mas duros
que se puedan imaginar en una prue-
ba automovilistica.

En sus primeras ediciones, el Paris-
Dakar era casi una excursion entre ami-
gos ideada por un personaje genial
como Thierry Sabine. Mas tarde, la gran
vision de este genio hizo evelucionar la
prueba hasta que se convirtid en el for-
midable vehiculo publicitario que es en
la actualidad. De esta forma, las marcas
de automaviles dejaron de considerar a
los raids como pruebas marginales, y se
volcaron en ellas con sus equipos mas
o menos oficiales.

La participacion de las potentes es-
cuderias oficiales se justifica por dos
partes. Primero publicitariamente,
puesto que durante las tres semanas
que dura el rallye, éste acapara la ac-
tualidad deportiva, que en esta época
del ano esta falta de grandes aconte-
cimientos. Por otra parte, una prueba
de estas caracteristicas supone un
campo de ensayo irrepetible. Las po-
sibilidades que ofrece el Paris-Dakar
para ensayar nuevas soluciones o es-
tudiar la fiabilidad de otras no tan
nuevas, son infinitas, por lo que los
gabinetes de disefio y nuevos proyec-
tos de los fabricantes siguen muy de
cerca esta competicion.

Esto ha supuesto una modificacion
del tipo de vehiculo que habitualmen-
te participa en esta competicién. Ini-
cialmente, los coches solian ser, en su
mayoria, todoterrenos mas o menos
reforzados y preparados para mejorar
su rendimiento. En la actualidad los
equipos punteros disponen de proto-
tipos hechos a medida de las pistas
saharianas, donde se emplean con
gran profusién materiales y solucio-
nes técnicas que nada tienen que en-
vidiar a las que se ven en la competi-
cion en circuito o carretera.

La reglamentacion técnica es per-
misiva en muchos aspectos, pero es
inflexible en lo gue se refiere al cha-
sis y al bloque motor, que son casi las
Unicas piezas que no se pueden cam-
biar durante el trayecto. También esta
limitado el transporte de piezas de re-
cambio, ya que éstas deben llegar en
los camiones de asistencia gue siguen
la carrera, o en contenedores contro-
lados por la organizacion. Estas res-
tricciones obligan a los constructores
y preparadores a realizar vehiculos
fiables a ultranza.

Indudablemente,
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Si bien en el primer momento el fin
primordial es ganar la carrera, una vez
concluida ésta y ya de vuelta en casa,
las ensenanzas obtenidas se aplicaran
en los coches de serie.

Uno de los aspectos que mds ha
evolucionado gracias a los raids, y
que ya se esta aplicando en los co-
ches de serie, es la traccién integral o,
lo que es lo mismo, traccion a las cua-
tro ruedas. Marcas como Renault,
Opel o Porsche realizaron sus prime-
ros prototipos con traccion a las cua-
tro ruedas con vistas a su participa-
cion en la prueba africana. De hecho,
el sofisticado sistema de transmision
gue emplea el Porsche 959, con repar-
to de potencia variable entre el eje de-
lantero y el trasero, cumplio su mayo-
ria de edad en esta prueba, en la que
también se ensayaron suspensiones
regulables. La aplicacion de esta ex-
periencia en un coche de calle no va
encaminada hacia la posibilidad de
gue un coche de serie pueda correr el
Paris-Dakar, sino para mejorar el com-
portamiento y la fiabilidad mecanica
de la maquina y, por tanto, su seguri-

‘dad en la utilizacion cotidiana.

Es evidente que uno de los elemen-
tos que mas sufre en las pistas africa-
nas es el amortiguador. Los fabrican-
tes de estos elementos también estan
volcados de lleno en la competicion y
en los ultimos anos se han producido
grandes adelantos, hasta el punto que
en la ultima edicién, el camién Pega-
so de Del Val realizé toda la prueba
sin cambiar un solo amortiguador.

Otro elemento que influye decisiva-
mente en |la seguridad del automaovil
y que encuentra en Africa un terreno
apropiado para someterse a las prue-
bas mas duras es el neumatico. Para
ser competitivo, un neumatico debe
tener agarre para superar las zonas de
arena. También es necesario que sea

robusto para no pinchar con cualquie-
ra de las infinitas piedras sobre las
que rueda y tiene que tener capacidad
para rodar muy despacio por zonas
dificiles o a mas de 200 kildmetros por
hora en las pistas mas rapidas. Los fa-
bricantes de neumaticos han hecho
grandes progresos v los resultados se
materializan en gomas muy resisten-
tes a las agresiones de la pista, carca-
sas con refuerzos de kevlar, que per-
miten rodar con el neumatico a muy
poca presién, o bien un curioso siste-
ma que hasta ahora sdlo montaban
los camiones, y que consiste en cua-
tro testigos que, desde el puesto de
conduccion, controlan la presidén en
cada una de las ruedas. De esta for-
ma el piloto sabe en cada momento
si la presidn es la correcta para el tipo
de terreno sobre el que esta rodando
y en virtud de ésta adaptara su ve-
locidad.

Al margen de los elementos mecani-
cos clasicos en un automovil, la prue-
ba es aprovechada para ensayar otros
muchos elementos, tales como apara-
tos de radio, instrumentos de navega-
cion o asientos. Los primeros tienen
que soportar duras condiciones de pol-
vo, golpes y vibraciones, mientras que
los dltimos tienen que cumplir a la per-
feccion su mision acomodando a sus.
ocupantes durante los 13.000 kilome-
tros hasta llegar a Dakar.

Una vez més qgueda demostrado
que la competicion tiene un papel
muy importante en la evolucién de un
automaovil, tanto para mejorar su ren-
dimiento como su seguridad. En el
caso de los raids, la dureza de la com-
peticion permite calificar a los ensa-
yos llevados a cabo como definitivos,
de cara a su aplicacion a la serie.

VICTOR PICCIONE
Fotos: SIPA-PRESS

Los hombres
del riesgo

El Dakar, nombre por el gue se
conoce comunmente a esta prue-
ba, se fragué y materializo de la
mano de Thierry Sabine, un em-
prendedor deportista frances
gue, antes de lanzarse a organi-
zar carreras en Africa, ya habia
organizado el Enduro de Le Tou-
quet.

Aungue algunos tacharon de
loco a Sabine (suele pasar con to-
dos los genios), consiguié hacer
de esta prueba la mas sonada del
ano, y en cada edicion aumenta-
ban los inscritos y la resonancia
en los medios de comunicacion.
Finalmente, el propio Sabine fue
victima de su propia criatura y
murid el 14 de enero de 1986
cuando su helicoptero se estrello
en la noche.

Sin Sabine, la responsabilidad
de la prueba recayd sobre un pi-
loto con mucha experiencia en
pruebas africanas y vencedor de
la edicion de 1986, René Metge.
El es en la actualidad el encarga-
do de trazar el itinerario de la
prueba y la cabeza visible de TSO
(Thierry Sabine Organisation), el
equipo organizador que creo Sa-
bine. Aunque la ausencia de la
mitica figura se ha hecho notar
en los ultimos anos, la continui-
dad de la prueba parece asegura-
da por el gran interés que ha des-
pertado en marcas y patrocina-
dores.

Pero no solo los organizadores
pueden ascender a los cielos en
esta competicion. Los pilotos,
protagonistas del evento, alcan-
zan tambiéen el grado de semi-
dioses. Este ano el plantel es de
superlujo. Siete pilotos de For-
mula 1, dos campeones del mun-
do de rallyes e infinidad de pilo-
tos notorios, salidos de las mas
diversas modalidades del auto-
movilismo, han competido por
llegar a Dakar los primeros, Vata-
nen, Kankkunen, Ickx, Lartigue,

Tambay, Pescarolo o Laffite son
algunos de ellos, sin olvidar a los
espanoles Canellas, Babler, Prie-
to o Porcar, que estéan a la altura
de los mejores. Todos ellos tie-
nen un brillante palmarés, pero
los recuerdos que les produce
correr en Africa son irrepetibles.
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mecdinica taal

La oxidacidon es un proceso lento pero
continuo, que acaba por cuartear la
mejor de fas pinturas y destruir
cualquier carroceria. En cuanto un
vehiculo es abandonado a la accidn de
la intemperie, rdpidamente la naturaleza
inicia su destructora accion, que en
definitiva no es otra cosa gue una
limpieza de residuos.

Para combatir la presencia de la sal, no
hay nada mejor que el agua. Un lavado
abundante de los bajos y de las zonas,
comio los pasarruedas, mds expuestas,
evita que progrese la rdpida corrosién
qgue la sal propicia. Circular por una
carretera muy mojada o entrar
decididamente en un buen charco,
limpian los bajos de sal aunque no de
porquerifa.

namero de piezas metalicas de hierro, el enemigo pablico nimero uno

es el dxido, |la corrosién. La manifestacion de envejecimiento de un co-
che, moto, camion, tractor, etcétera, es la oxidacién. Podemos tener el ve-
hiculo guardado sin usarse, dentro de una funda y en un garaje, pero el tiem-
po marcard sus huellas oxidandolo. La pintura poco a poco se volvera mate;
en las juntas de la carroceria aparecera orin; las gomas se endureceran y fi-
nalmente se agrietaran; hasta los neumaticos degeneraran, poniéndose duros
como piedras.

Todo esto ocurrird estando, como decimos, guardado el vehiculo en las me-
jores condiciones posibles. Pero si en lugar de esto pensamos en una utiliza-
cion normal —nadie compra un coche para esconderlo—, el proceso de enve-
jecimiento ocurrird de forma mucho mas rapida.

Ademés del propio paso del tiempo, dos son los factores que aceleran de
forma espectacular la corrosion: el ambiente salino y la humedad. Naturalmen-
te, cuando ambos se dan simultdneamente, el problema es alin mas grave.

N O cabe duda de que para un automévil, compuesto, todavia, por gran

iCuando ocurre esto Ultimo? Principalmente en las zonas costeras en la
época de calor, cuando la humedad ambiente es muy elevada; y, en segundo
lugar, en las zonas montanosas o frias, cuando para luchar contra la nieve se
echa sal en las calles y carreteras. La segunda de las causas es verdaderamen-
te grave en los paises frios de centro y norte de Europa, pero no en los medi-
terranecs como el nuestro. Verdaderamente, aqui la sal sélo se utiliza ocasio-
nalmente en las grandes ciudades para evitar las catastrofes circulatorias que
supondria la formacién de placas de hielo. (Como es sabido, la mezcla de agua
con sal tiene el punto de congelacién muy por debajo de los 0° C.) Defenderse
de esta agresiva sal es, por otra parte, bastante fécil, ya que lo mejor para su
eliminacién es la propia agua, y como en invierno es frecuente la lluvia, esta
misma se encarga de sanear los bajos y la pintura. Aun con todo, conviene des-
pués de cada nevada efectuar una limpieza a fondo si se ha circulado por zo-
nas saladas.

Juan Antonio DE LA RICA

Los puntos quizé més sensibles de toda la
carroceria son los pasos de rueda. Sufren
los embates del agua con mds fuerza y
como, por otra parte, acumulan tierra y
polvo hasta formar una espesa capa, ésta
se convierte en una esponja que retiene la
humedad alargando el proceso en el

tiempo.

Un coche es muy distinto visto desde
arriba que desde abajo. También la
proteccion es muy distinta, y mds fécil la
de la parte superior, que sufre menos y
estd protegida por una buena pintura. De
nada sirve cuidar mucho lo que se ve si se
abandona lo que no se ve.

En los rincones escondidos y pliegues de
la carrocerfa, el agua se acumula y tarda
mucho tiempo en desaparecer, acelerando
la oxidacién. En estos puntos la suciedad
no actta como protector, como
ingenuamente piensan algunos, sino como
acelerador, ya que retiene la humedad y
prolonga en el tiempo la accion de la
misma.

El éxido sobre la chapa aparece en primer
lugar en las juntas, en los puntos de union
y soldadura, y sobre todo, alli donde la
pintura acaba, sea un cristal,

sea una junta, etcétera. En estos puntos de
discontinuidad cambian las condiciones
ideales de proteccidn previstas por los
fabricantes.

En el mercado existe una amplia gama de
productos desoxidantes que pueden ser
aplicados al automovil, aunque
especificamente no fueran creados para él.
(Este es el caso de la fotografia, en el que
estamos quitando el 6xido de un rincon
dificil de lijar, utilizando un quitadxido de
la ropa.)

Los modernos automoviles estan
construidos con técnicas de proteccion de
la chapa que permiten garantizar la vida de
la carroceria durante cinco D seis anos.
Pero solemos usar los coches durante diez
o doce. ;Quién garantizard ese segundo
periodo més que el dueno?

La nieve, todo lo que tiene de bonita lo
tiene igualmente de problematica.
Ademds de su incidencia sobre la
conduccidn, acelera la oxidacidn por su
acumulacion sobre la pintura y
carroceria, y por la sal que contiene
cuando ésta se vierte en las carreteras
para evitar la formacion de placas de
hielo.

También las gomas envejecen,
agrietdndose, endureciéndose y
perdiendo elasticidad. Con esto su
funcién de junta eldstica es mds dificil y
crea secundariamente problemas de
falta de estanqueidad y, con ello,
nuevas perpectivas de oxidacién al
dejar pasar el agua.

- = = - - -
Quimica antioxido
A lo largo de los tltimos afos,

practicamente todos los fabricantes
importantes han incorporado a sus
procesos de produccion métodos de
proteccién de la chapa contra la oxi-
dacion. Gracias al galvanizado, cin-
cado y otros procesos semejantes,
aplicados a la chapa antes de pintar
la misma, se ha alargado notable-
mente la vida de las carrocerias, has-
ta el punto de que hoy es facil que
se puedan garantizar durante cinco o
mas anos.

Lo anterior es algo que afecta a
todo tipo de modelos, utilitarios o de
lujo, aunque en algunos de estos ul-
timos —no en todos, ni mucho me-
nos— la proteccion se aplica en am-
bas caras de la chapa, no sélo en la
exterior, con lo que la resistencia a
la oxidacion de la misma alcanza un
valor verdaderamente importante.

Pero, jqué puede hacer el usuario
de un vehiculo que ya ha cumplido
esos cinco o seis anos de garantia, o
que no es propietario de una costo-
sa berlina construida para durar en
consonancia con su precio? jResig-
narse impotentemente con el Unico
consuelo de que su vehiculo enveje-
ce despacio?

Ni mucho menos. Aparte de solu-
ciones a la tremenda, como seria
desmantelar la carroceria entera y
rejuvenecerla desde su base, existe
toda una amplia gama de productos
quimicos comercializados al por me-
nor y por ello asequibles para cual-
quier propietario. Hagamos un pe-
quefo repaso de los mismos, pues
para hacer algo lo primero que nece-
sitamos saber es con qué hacerlo.

Los mas conocidos son los aceites
ligeros con desoxidantes incorpora-
dos. De todas formas su accion prin-
cipal es como preservantes de la hu-
medad y lubricantes, aunque al ser
muy fluidos no permanecen mucho
tiempo sobre las superficies en que
se aplican, salvo que éstas sean pla-
nas. Las grasas consistentes, por su
parte, ejercen la misma funcién ais-
lante con la ventaja de permanecer
en su puesto, con independencia del
paso del tiempo.

Los puntos oxidados pueden ser
limpiados quimicamente con desoxi-
dantes. Estos productos disuelven el
6xido y en algunos casos forman
una capa protectora. Su aplicacién
es interesante en las zonas dificiles
de lijar y previo el repintado. Y ya
que mencionamos las pinturas, diga-
mos que las ceras aplicadas a las
mismas alargan su vida al tapar sus
poros y facilitar la evacuacion del
agua. Muy interesantes son igual- -
mente las pinturas negras de protec-
cion de bajos, las espumas anticorro-
sivas para rellenar los rincones difi-
ciles y los esprays de silicona, espe-
cialmente indicados para juntas, go-
mas y todo tipo de productos de
caucho.
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La DGT editard unas
fichas
interdisciplinares,
elaboradas por el
Centro Superior de
Educacidon Vial de
Salamanca, a través de
las cuales podran
estudiarse diferentes
aspectos concretos
que inciden en el
trifico, desde el punto
de vista de las
distintas materias que
los alumnos estudian
en la escuela. Los
profesores encontraran
con este material
diddctico estimulo y
ayuda en su labor de
ensefanza de la
Educacion Vial.

El fendmeno del trafico
envuelve a la persona desde
gue es nino, para no aban-
donarla nunca. Cada vez su
integracion como peatén, y
mas tarde conductor, se
hace mas dificil y compleja.

Por ello, es palpable que
padres y educadores se
preocupan cada dia mas de
dotar a sus hijos y alumnos
de los mejores métodos vy

«Platos y pinones».
Tus piernas son el
motor de la bici, y un

desarrollo adecuado -~

consigue maxima
velocidad con el
minimo esfuerzo.
Desde el drea de
Matematicas, calcula
qué desarrollo puedes
usar sabiendo el
digmetro de la rueda,
los pifones y los
dientes del plato.
Estas podrian ser las
cuestiones de una
ficha interdisciplnar.

00000063000

Gracias a la elaboracion de fichas interdisciplinares

T

"

¢Qué esta haciendo el ciclista? Seguro que ya lo sabes, estd cambiando. Quiere conse-
guir la méxima velocidad con el menor esfuerzo. El comentarista deportivo nos dira que
subiendo estén utilizando un desarrollo corto y que al iniciar el descenso utilizan una
combinacién 52/13.

e e ikt

La fuerza que los viclistas aplican
sobre los pedales se transmite
mediante la cadena a un pifién
que, a su vez, hace girar la rueda.
Imaginate una bicicleta que ten-
ga un plato de 46 dientes y un
piidén de 23 dientes. Por cada
pedalada que des el plato dara una vuelta completa, v a su vez la cadena se desplazara
46 eslabones. Estos eslabones agarran y llevan los 23 dientes del pifidn.

¢Cuéntas vueltas dar4 el pifién? AILEAE m ki < AP L o)
En efecto, el pifién y la rueda darén dos vueltas. La relacién que existe entre el niimero
de dientes del plato y el niimero de dientes del pifién es lo que se denomina relacién
de transmisién. En nuestro caso 46/23 = 2.

e T
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conocimientos, hara enfren-
tarlos mejor preparados
ante ese problema cotidia-
no, que suele, con frecuen-
cia, obtener tristes resulta-
dos.

De este modo, el Centro
Superior de Educacion Vial
de Salamanca, a través de
su Departamento de Mate-
rial, ha elaborado unas fi-
chas interdisciplinares que
sirvan de apoyo, COmMoO re-
curso didactico, al maestro
en la escuela.

Hipdtesis y deduccion

«Entendemos el trafico
como un hecho social —ex-

" plica Eugenio Ocio, pedago-

go del Centro de Salaman-
ca—, y como cualquier he-
cho social, puede estudiarse
desde el punto de vista de
cualguier disciplina o mate-
ria. Este trabajo esta pensa-
do para alumnos de 6.5, 7.°y
8.cde EGB que, por su edad,
estan preparados para des-

pegarse de lo concreto,

construir sus propias hipote-
sis y fabricar sus propias de-
ducciones. La ficha esta ba-
sada en las distintas discipli-
nas gue el chico estudia en
su curriculum escolar.»

Desde Sociales a
Lenguaje

Cada ficha hace el estudio
de un aspecto concreto de
los muchos gue inciden en
el tréfico, contemplado des-

ocurrird?

No intentes imitar a los ciclistas profe-
sionales, da tiempo al tiempo. El se-
creto para andar bien en bici depende
mas del ritmo de pedaleo que de la
fuerza aplicada a los pedales. Las
cuestas y el viento en contra se vencen
utilizando desarrollos cortos, asi no
desperdiciards energia e iras firme-
mente sentado en tu bici sin dar tum-
bos de un lado a otro con el riesgo
que esto supone.

Recuerda lo que hacen los conducto-
res de automdviles, al iniciar una subi-
da o cuando circulan despacio o por
la ciudad, reducen la velocidad, cam-
bian a una marcha més corta para evi-
tar que el motor se «cale». T eres el
motor de tu bici, v si te «calas», qué

0O000000000

de el punto de vista de una
disciplina en particular.

Por ejemplo, a la com-
prension de la ficha denomi-
nada «Acelerar y frenar» se
llegarad por medio del area
de Matematicas y Ciencias
de la Naturaleza, mediante
la cual el alumno ha estudia-
do la férmula del movimien-
to uniformemente acelera-
do. A partir de ahi, el alum-
no podra responder a las
cuestiones planteadas por la
ficha; es decir, calcular dis-
tancias de frenado, marge-
nes de seguridad, respeto a
la sefalizacion correspon-
diente o manejo adecuado
de los frenos de la bicicleta.

Otro ejemplo, gue puede
darse en esta materia de
Matematicas, vendra dado
al estudiar la ficha «Acciden-
talidad», pues al tener el
alumno conocimientos de
porcentajes y proporcionali-
dades, le sera facil realizar
estadisticas sencillas enca-
minadas a conocer si los ac-
cidentes se producen mas o
menos en carretera, si son
ciclistas o peatones, edades
de los mismos, etcétera.

En definitiva, el conoci-
miento de las materias de
cualquier area sirve, a traves
de las fichas interdisciplina-
res, para estudiar temas de
trafico, acercando al alumno
a unaciencia mas integrada,
apartandole de comparti-
mentos estancos y hacien-
do mas utiles sus conoci-
mientos para su desarrollo
en la vida real.

Estimulo al profesor

«Este trabajo de fichas
para el estudio de la Educa-
cion Vial serd editado por la
DGT de modo que pueda ser
conocido y utilizado en los
diferentes centros escola-
res —senala Eugenio
Ocio— para, de este modo,
intentar facilitar la labor del
profesor, comprendiendo
qgue el ciclo superiar tiene el
programa muy sobrecarga-
do. A través de este mate-
rial de apoyo podrd el maes-
tro aplicar ideas propias, tan-
to en el estudio de temas
concretos como en la for-
mulacién de diferentes hipo-
tesis en diferentes supues-
tos de circulacion.»
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UANDO yo estudié el Ba-
chiller Elemental, no re-
cuerdo que diésemos

ningun tema de educacién vial,

y no quiero decir que la de aho-
ra sea mejor «educacion» por-
que en los ultimos temas de
Ciencias Sociales aparezcan las
normas sobre el manejo del ci-
clomotor, o cémo realizar los pri-
meros auxilios. Hoy dia la com-
plejidad de la sociedad exige
esta nueva faceta dentro de las
tareas docentes, aunque todavia

no haya encontrado su lugar de- .

finitivo. El nino que hoy tenemos
en nuestras clases serd pronto
adulto y echara todas las horas
que su cuerpo aguante para po-
der comprar ei coche mas poten-
te o la moto més llamativa. Los
ninos hoy se aburren, aunque
parezca una incongruencia. ; Se-
ran el consumismo y la compe-
titividad un objetivo que, aunque
no persiga la educacion vial, si
estemos indirectamente fomen-
tando? Yo quiero pensar rotun-
damente que no, v si que los ob-
jetivos de la educacion vial pro-
moveran el respeto absoluto a
las normas, tanto si somos con-
ductores como si ejercemos de
peatones. Los nifos aprenden
de todo lo que les rodea, es de-
cir, de la sociedad. Es éste un tér-
mino ambiguo y que, como tan-
tos otros, empleamos cada vez
con mas frecuencia cuando no
tenemos un culpable conocido.
Quizad sea mds concreto hablar
de comunidad como una con-
cepcion mas real de las relacio-
nes humanas. La educacién, en
cuanto que es algo que la socie-
dad debe procurar a los ciudada-
nos, vendra dictada por las leyes
y segun la linea ideolégica en el
poder. En el sentido mas practi-

IV lreibcs

co, mas utilitario, serd aquella
gue cada escuela da en funcién
de la comunidad en que se en-
cuentra y de las exigencias de
los propios alumnos. La educa-
cién vial debe ir mas lejos, no
guedar restringida a un tema.
Dentro de poco viajaremos en
naves espaciales y si seguimos
asi, por mucho que inventen
«fiestas de la bicicleta», seguire-
mos «siendo diferentes». La uto-
pia también es bella y la educa-
cion deberia ir por delante de
tantas cosas...

Educacion vial
y EGB:

PRESENTE
Y FUTURO

Muchas cosas han cambiado;
los centros cuentan con dotacio-
nes econdmicas y materiales
muy valiosas, pero a veces no es
eso lo que reclamamos. Enfocar
las reformas es complicado,
pero, /nos estaremos habituan-
do a las imperfecciones ministe-
riales? Los maestros, aunque
nos cueste reconocerlo, somos
demasiado pacificos. Ya se en-
cargan nuestros superiores de
trasladarnos o de permanecer
indefinidamente provisionales.
Probablemente nos quieran mu-
cho, pero nos lo demuestran
muy mal. Todavia perdura la
idea del maestro que todo lo
puede, que todo lo sabe, del su-
frido maestro al que no le impor-

Purificacién
RODRIGUEZ
MORALES (*)

ta —porque tiene vocacion— tra-
bajar en condiciones tercermun-
distas, aunque no lo parezca por-
que se esta introduciendo el or-
denador en la escuela. Entiendo
la educacion, y por igual la vial,
como algo vivo que se debe
practicar diariamente, que no
puede limitarse a un tema —ni el
ultimo ni el primero—, ni a una
experiencia de algin loco profe-
sor en un determinado centro de
cualquier localidad. Los nifios
van todos los dias a la escuela y

"atraviesan muchas calles y en-

tran y salen varias veces del re-
cinto escolar y corren verdadero
peligro, pues los que construyen
los colegios no se acuerdan de
quien los utiliza. Los nifios de mi
colegio, por ejemplo, tienen que
salir a una calle muy estrecha lle-
na de coches aparcados y con
bastante circulacion. Solucionar
esto entra plenamente en la edu-
cacién vial. Creo que es funda-
mental la preparacion de las per-
sonas. jLes parecerd a las auto-
ridades que el maestro es el pun-
to de referencia del proceso
transformador? O, por el contra-

rio, Jcontinuaremos en la rutina .

por falta de estimulos? A pesar
de todo, soy optimista y creo
gue siempre existen soluciones
si todos colaboramos. Padres y
educadores pretendemos que
nuestros ninos sepan manejarse
como ciudadanos, respetarse a
si mismos y a los demas, cum-
pliendo las normas elementales
ya en la carretera, ya en la con-
vivencia diaria; es decir, que dia
a dia aprendan a aprender por-
que seran mas felices.

(*) Profesora de EGB. Colegio
Publico «Antonio Machado»
{Madrid).

La nieve, el hielo, Ia niebla y el agua, graves enemigos

de los conductores

Precauciones para la
conduccion invernal

Ante el interés que ha suscitado nuestro suplemento especial sobre el invierno,

incluido en el niimero del pasado mes de diciembre, reproducimos en estas
paginas las precauciones a adoptar por los conductores en dicha época, asi
como el mapa general de carreteras que se publicé en el mismo. Para los datos
concretos de cada provincia, remitimos al lector al referido nimero de

diciembre.

mentalizacion por parte del usuario. Ante condiciones climatolégicas

[ A conduccion invernal requiere, entre otras cosas, un proceso de

adversas, niebla, hielo, lluvia o nieve, las precauciones ante el volante,
tanto en ciudad como en carretera, deben extremarse. Una preparacion
adecuada del itinerario a recorrer también puede evitar mds de un disgusto.
Carreteras conocidas con suelo seco pueden convertirse en trampas mortales
cuando el invierno hace su aparicién. Y ya sabe, si las condiciones de la
carretera son adversas y puede evitar el viajar, hdgalo.

Nos encontramos de nuevo ante los ri-
gores del tiempo invernal. Y de igual
modo que echamos mano de los zapatos
de agua y del grueso chaquetdn, no po-
dremos pasar por alto los necesarios
consejos que hardn de la conduccion in-
vernal algo menos penoso y, como con-
secuencia, algo més seguro.

Las condiciones climatoldgicas adver-
sas, como lluvia, niebla, hielo y nieve,
son en algunas regiones de nuestro pais
noticia diaria. Carreteras cortadas y
puertos cerrados obligan al conductor
que transita por estas vias a tomar las
oportunas precauciones, que permitiran
realizar el viaje de una manera feliz.

Pavimento mojado

La lluvia, en principio, ocasiona un
problema de visibilidad, que habra de
combatirse con un correcto alumbrado y
unos «limpias» en condiciones adecua-
das. Tenga en cuenta que. a veces, pue-
de resultar completamente «cegado» por
el agua que le salpica el camion o turis-
mo que le precede. Consejos fundamen-
tales en la conduccién con lluvia o suelo
mojado son, en primer lugar, aumentar
considerablemente la distancia de segu-
ridad con otros vehiculos, pues nunca
tendran los neumdticos la misma adhe-
rencia que sobre suelo seco. Hablando
del calzado del vehiculo, conviene recor-

dar que si siempre ha de estar en condi-
ciones Optimas, con un buen dibujo y un
inflado adecuado, es ahora ante el pro-
blema del agua cuando podemos encon-
trarnos con la desagradable sorpresa del
«acquaplanning». Este fendmeno tiene
lugar cuando el neumdtico del vehiculo
no puede evacuar el agua que se encuen-
tra a su paso, y el efecto que se produce
es el de que el coche «navegue» sobre
una pelicula de agua, perdiéndose el
control del mismo. Este problema se
evita conduciendo con suavidad, amino-
rando la velocidad; jamas se debera fre-
nar bruscamente, pues se producird un
bloqueo de las Tuedas con el consabido
patinazo.

Es un feo enemigo de la conduccién,
que tampoco es exclusivo del invierno,
pero que en esta época se agrava y se
hace mas abundante. Tenga presente de
antemano que la niebla no avisa y se
presenta de repente, en cualquier curva.
En primer lugar, la conduccién dentro
de este fenémeno proporciona falta de
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adherencia del neumatico, pues la nie-
bla se condensa en el pavimento. Pero
ante todo, la caracteristica fundamental
es la falta de visibilidad, llegandose a
una vision nula. Entonces se hace im-
prescindible y obligatorio el uso del
alumbrado de cruce, si no dispone del
especial anti-niebla, que proporciona
una luz mucho mas plana y ancha, dis-
tribuida por capas y en forma de abani-
co, que alcanza mayor profundidad de
vision.

Deberd evitarse siempre el uso del
alumbrado intensivo, que produce un
efecto negativo, y procurar, asimismo,
evitar la detencién del vehiculo en estas
condiciones, al igual que abstenerse de
realizar adelantamientos. Y. sobre
todo. tener en cuenta una cosa: es fun-
damental tomar medidas para ver.
pero también para ser vistos.

Quizd tenga el automovilista en el
hielo el peligro més grave dentro de la
conduccién invernal. El hielo es trai-
cionero, ¢, igual que el fendmeno nie-
bla, puede aparecer de repente en cual-
quier umbria o zona abrigada orienta-
da al norte.

El control del vehiculo se puede per-
der totalmente al pisar éste una placa
helada. Si esto sucede, no debe frenarse
bruscamente, sino utilizar el pedal del
freno con toques suaves; de este modo
se evita el probable bloqueo de las rue-
das y, por tanto, la pérdida de control
del vehiculo. i

Contemplar la caida de los blandos
copos tras los ventanales de una cilida
habitacién no tiene nada que ver con su-
frirlos como desagradables companeros
de viaje.

Salvo necesidad imperiosa de salir a la
carretera, debe evitarse viajar. Las im-
prescindibles cadenas, que habran de si-

Sl Sr

tuarse en las ruedas motrices, no repre-
sentan por si mismo un factor de se-
guridad.

Una vez mads, se habrd de insistir en
la recomendacion general de reducir la
velocidad, tanto en circulacion normal
como en descensos. Si ha de subir una
pendiente. no conviene llevar el motor
muy revolucionado para’evitar que las
ruedas patinen. En este caso, y al igual
que sobre pavimentos helados, los fre-
nos sirven de muy poco, por el peligro
senalado del bloqueo de las ruedas. Si
ha de frenar, habrd de actuar con mu-
chisima suavidad.

Una recomendacion general es que en
caso de circular por zonas de nieve
abundante, se haga por las roderas de-
jadas por otros vehiculos, aunque se
corra el riesgo de que entre una y otra
se haya acumulado mucha nieve y se
puedan danar los bajos del coche.

A estas recomendaciones precisas, da-
dos los diferentes factores atmosféricos,
que normalmente nunca se presentan
aisladamente, sino que pueden concurrir
en mas de una ocasion, conviene tener
presente que para la conduccion en esta

estacién del afo es conveniente menta-
lizarse con respecto a las condiciones ad-
versas con las que se puede encontrar.
lgualmente, debe representar una modi-
ficacién de la conducta ante el volante,
puesto gue la sedalizacion, que reco-
mienda ciertas velocidades, suele estar
prevista para condiciones normales y de
suelo seco. Conviene, por tanto, ade-
cuar el uso del vehiculo a las circunstan-
cias ambientales cambiantes.

Dentro de este proceso de prepara-
cién para la conduccién en invierno con-
viene insistir en la precaucion, que nun-
ca es poca, que debe acompanarnos. Asi
podemos salir airosos ante pequenos
quebraderos de cabeza que, a veces,
asaltan inesperadamente a un conduc-
tor.

Precauciones utiles

® Con fuerte viento lateral, vigile la
carretera del lado que este sopla. Esté
prevenido para una posible desviacién
peligrosa del vehiculo, dada la diferen-
te intensidad del viento al pasar de zo-
nas protegidas a otras que no lo estdn.

e Para evitar posibles deslumbra-
mientos en zonas cubiertas de nieve,
cuyo brillo puede disminuir en gran
medida su capacidad de percepcion,
conviene llevar en el coche unas gafas
de sol. Si usted las usa normalmente,
emplee unos suplementos adecuados
de buena absorcién de luz.

® [leve en el coche las cadenas,
aunque el dia se presente soleado o no
esté previsto por el parte meteorolégi-
co que en su itinerario aparezcan tor-
mentas de nieve. Cuando tenga que
cruzar por ellas, o por carreteras de
montana, donde es mas previsible que
la nieve aparezca, trate de llevar el de-
pésito de combustible lleno al médximo.
Podra disponer de varias horas de ca-
lefaccién, ante un bloqueo, con el mo-
tor al ralenti. No abuse tampoco de una
calefaccion elevada, que puede ocasio-
narle dolores de cabeza. No conduzca
con ropa de abrigo, puede encontrarse
atado e incomodo. No obstante, con-
viene llevar ropa suplementaria, para
prevenir un posible bloqueo.

e Para combatir la formacién de hie-
lo en el parabrisas debe llevar algin
producto adecuado: un simple frasco
de alcohol puede bastar.

Estas sencillas recomendaciones, faci-
les de recordar y de cumplir, pueden ha-
cer el viaje mds seguro. No olvide cer-
cionarse. antes de ponerse en marcha,
de conocer las previsiones climatologi-
cas de la zona que vaya a recorrer. Pero
tenga muy claro que si puede hacerlo,
debe desistir de viajar o demorar la
partida. ‘

Miguel GARROTE

José RUBIO

Para los alumnos del colegio «Miguel Servet»

El centro de control
se convirtio en aula

Un grupo se escolares visito las instalaciones del Centro
de Control de la DGT, donde pudieron comprobar el funcio-
namiento y sequimiento del trafico a través de los monitores
que regulan la senalizacion segun la intensidad del paso de
vehiculos. Los chavales se admiraban de poder regular sema-
foros a tanta distancia.

Un grupo de alumnos del
CP «Miguel Servet» ha visi-
tado las instalaciones del
centro de control, desde el
que la DGT hace el segui-
miento de la circulacion en
diferentes puntos de carre-
tera.

Isabel Ruano, del APA
del centro, comentaba que
«estas experiencias abren
los ojos a los chavales y les
ayudan a comprender me-
jor las cosas, al conocerlas
por dentro». Estas visitas
se inscriben en las que re-
gularmente recibe la DGT,
y a ellas acceden grupos de

colegiales, componentes
de unidades militares o vi-
sitantes extranjeros rela-
cionados con el tema del
trafico.

Miguel, uno de los alum-
nos del colegio visitante,
observaba con atencién los
monitores desde los que se
regula el trafico en el puen-
te largo de Aranjuez, y les
decia a sus. companeros:
«Es fantastico cdmo se pue-
den regular los seméaforos a
tanta distancia». Nada mas
preciso que las palabras de
un nino para definir algo tan
complicado.

Miguel GARROTE

TRAFICO,

EN JUVENALIA

Fiel a su cita navidena,
Juvenalia ha abierto otra
vez sus puertas para su-
marse con su presencia a la
alegria de las pasadas fies-
tas, coincidiendo con las
ansiadas vacaciones esco-
lares.

Se caracteriza Juvenalia
por ser un certamen emi-
nentemente participativo,
en el que los chavales se
encuentran inmersos en
una fenomenal barahunda,
que les invita a acercarse a
los «stands» y tomar parte
en las actividades gue en
cada uno se desarrollan.

Ministerios y Organis-
mos presentan de una ma-
nera practica sus interiori-
dades, con el fin de acercar
su labor a los escolares. En
esta ocasion, la DGT ha
montado un «stand» en el
gue los chavales hacen un
circuito en bici, obedecien-
do las senales de trafico y
los seméaforos. Junto a
esto, un taller de manuali-
dades con plastilinas, ceras
y rotuladores hacia las de-
licias de los jovenes deco-
radores, que mas tarde pa-
saban a contestar las cues-
tiones de trafico que un or-
denador les presentaba.

=
|
I
i
I
1
]
]
I
I
|
I
I
I
I
I
I
I
I
1
1
|
I

galcom




VI

SO0G0O0LLLL

IR PR e TR 1 L o a0 S IR

PROBLEMA
DE OBSERVACION

;Qué senal debera hacer el agente
para detener al turismo que le viene de
frente?
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PELIGRO
INDEFINIDO

Sefal genérica de peligro, consisten-
te siempre en un tridngulo equilatero
con base horizontal y el vértice opues-
to hacia arriba. Las placas tendran una
orla roja y estaran colocadas con ante-
rioridad al peligro que senalan, llevan-
do dibujado el simbolo correspondien-
te. En este caso concreto, al carecer de
dibujo, parece indicar que el peligro
consiste en la propia nieve...

B o gy B D i e

Los arcos de
la Plaza de la
Armeria
fueron

. marco

. incompa-
rable para la
_ exposicion
de dibujos
infantiles.

Jose RUBIO

Vuestros trabajos,
en el Palacio Real

Entre el 25 de noviembre
y el 2 de diciembre se ha ce-
lebrado, en la Plaza de la Ar-
meria del Palacio Real de
Madrid, la XX| Exposicion
de Dibujos Infantiles de Tra-
fico, con la colaboracién del
Patrimonio Nacional.

Durante los dias de la
muestra, mas de 3.000 cha-
vales de diferentes colegios
de la capital y provincia vi-
sitaron las instalaciones del
Palacio, pudiendo contem-
plar el Museo de Farmacia y
la Real Armeria. La exposi-
cion de dibujos contaba, a
su vez, con un Taller de Edu-

cacién Vial, en el que los es-
colares pudieron realizar
experiencias en el tema de
circulaciéon con diversos
materiales. Los profesores
que acompanaban a los
alumnos pudieron conocer
diverso material didactico,
que les era comentado por
personal del Centro Supe-
rior de Educacién Vial de
Salamanca.

Mientras, en la explanada
de la Almudena, un parque
infantil proporcionaba a los
chavales la oportunidad de
evolucionar en el mini-trafi-
co real.

kel

Ante todo, felicitarles por su re-
vista, de gran utilidad para todos
los profesmnales del mundo del
tréfico. Siendo asiduos lectores de
la misma, queremos aclarar las
afirmaciones que aparecen en una
carta del n.° 26, de octubre, en la
seccion «Trafico Chico», firmada
por un escolar de Aranjuez

El pasado 23 de julio se requirié
la presencia de un coche patrulla de
Policia Municipal en las instalacio-
nes del polideportivo de esta locali-
dad. El médico de servicio indicé la
necesidad de trasladar urgentemen-
te al servicio de la Seguridad Social
a un joven de dieciséis anos, por en-
contrarse en estado muy grave.

Inmediatamente, los companeros
que realizaron el traslado conecta-
ron los sistemas acusticos y lumino-
sos del coche patrulla, sin rebasar
en ningin momento los 90 km/h. A
pocos metros del servicio de urgen-
cia se produjo una colisién con una
furgoneta, sin mayores consecuen-
cias. El médico que reconocid al jo-
ven diagnostico: «Ausencia de
constantes vitales, fuerte “shock” y
estado muy grave», ordenando su
traslado al hospital 1.° de Octubre,
donde fallecié al dia siguiente.

Todo esto indica |a falta de infor-
macion del autor de la carta, que
califica de «simple mareo» el esta-
do de una persona, que horas mas
tarde fallecia.

La Policia Municipal de Aranjuez
no suele «corrern sin motivos sufi-
cientes, y mucho menos al desem-
penar la dificil tarea de velar por la
seguridad y la vida de las personas.

provechamos la ocasion para
animarles en su no menos impor-
tante labor informativa.

Policia Municipal de Aranjuez

el LY D bk

¢Qué indican las siguientes sefales?

maforos.
2. Paso libre a derecha o izquierda.
3. Paso libre a la derecha.

° 1. Proximidad de un cruce regulado por se-

o 1. Doble sentido de circulacion.
2. Cruce.
3. Cruce con preferencia.

Via de dos direcciones.

o 1. Estacionamiento alterno.
2.
3. Prioridad en paso estrecho.

Via para vehiculos lentos.
Limitacion de velocidad.
Limitacion de peso total.

S =

Via obligatoria para blcucletas y ciclomo-
tores.

2. Prioridad de la circulacién ciclista.

3. Aparcamiento de bicicletas.

C —

1. Circulacion paralela.
2. Aparcamiento en bateria.
3. Prohibicién de adelantar.

R,

—iVaya disgusto que tengo! Ayer por
poco atropello a mi suegra con el ca-
mion...

—¢Qué paso6? ;Te fallaron los frenos?

—No, hombre, no. jLo que me fall6 fue
el acelerador!

José Martin Recio.
12 anos. Sevilla.

Paso a nivel con barreras.
Paso a nivel sin barreras.
Proximidad de una estacién de ferrocarril.

Prohibido el paso de peatones.
Calle con aceras.
Paso de peatones.

@por=

faipg—

Peligro de hundimiento.
Fin de autopista.
Circulacién prohibida por autopista.
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Comenta-
rio.—Con
notable re-
traso res-
pecto a sus
competido-
res, el Opel
Corsa Die-
sel ha he-
.cho su apa-
ricion en el
mercado
Y espanol de

p la mano de

los japone-
ses. En
efecto, el
motor del
Corsa Die-
sel es un
Isuzu de
concepcion
y diseno
mas moder-
Dpel. El resultado es
‘5umo, pero con bue-
2do ello a un precio
e a los rivales. Todo
+ el Corsa Diesel sea
‘ite segmento, no sea
mucho menos.
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i Woz de Galicia

EStetics) .. sof. o
Acabado ........
Habitabilidad
Maletero ...........
Confott Ve
Instrumentacion ..
Accesorios ...........
Potencia .........
Elasticidad .
Cambio: wasiepin
Velocidad punta ..
Aceleracion ..........
CONSUIMO. © i i

SEGURIDAD

Estabilidad ......................
Suspension ...
Frenos .....
Direccion .
Ruedas ....
[Tiectmm e (1O e

NOTA MEDIA: 6,3

NOTA MEDIA
SEGURIDAD: 5,8
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Comenta-
rio.—El Cor-
sa es el pe-
queno diesel
que llega de
dltimo a un
mercado
cada vez
mds compe-
titivo, aun-
quenosdala
impresion de
que lo hace
mas por es-
tar en este
segmento
que por las
propias ape-
tencias del
fabricante,
que esta
muy satisfe-
cho con sus
modelos de
gasolina.

Este vehiculo equipa un motor Isuzu de un ex-
celente rendimiento en régimen de giro eleva-
do: casi 50 CV de potencia. Es, por otra parte,
el de menor peso de los seis pequenos diesel
que ahora existen en el mercado espanol %
también, algo realmente importante, el de me-
nor precio. Este Corsa es practicamente igual
a sus hermanos de gasolina, con la reforma
de los amortiguadores y el equipo de freno.

LO BUENO

— Excelente rendimiento del motor.

— Buen precio.
— Bajo consumo.

LO MALO

— Direccion pesada.

— Suspension blanda y sin barra estabi-

lizadora.

— Malos desarrollos del cambio.

Comenta-
ESTELI0A ......iverenemrirrienasnas 6 rio.—La apa-
Acabado ........... .7 ricion del
Habitabilidad ... 7 Corsa Diesel
Maletero .......... 8 se ha demo-
CONTONE e moesanis o] rado bastan- |
Instrumentacion ............. 6 te mas de lo_ w
Accesqrios ................ 6 esperado.
Potencia ..., 9 Llega al mer- ‘
Elasticidad . ] cado cuando ‘
Cambio <. B todos los |
Velocidad punta .. . 8 Pt ke s |
Aceleracion ..................... 8 : |
EOASUM O mearssiis iesiesis 8 polivalentes, i
con la ex- !
SEGURIDAD .| cepcion del '
Estabilidad ..........cco......... 6 | lioven AX, ya \
Suspension ... e B cuenta_n con |
Frenos ........... a9 experiencia
Direccion .... 8 en este
Ruedas ....... 8 terreno.
VT =l I e o S ) 7 Opel ha in-
NOTA MEDIA: 7,3 corporado la
NOTA MEDIA mecanica de
SEGURIDAD: 7,3 origen japo-
nés (concre-

tamente, Isuzu) que, seguramente, es lo mas
destacable del nuevo modelo, tanto por su
potencia y elasticidad como por su capacidad
de subir de vueltas y su silencioso funciona-
miento. El Corsa Diesel no sélo viene a com-
pletar la gama del modelo méas pequeno de
Opel, sino que es una interesante oferta por
sus rendimientos y, sobre todo, por precio,
en estos momentos el mas ajustado del mer-
cado en esta categoria.

LO BUENO

— Excelente rendimiento.
— Precio muy ajustado.
— Funcionamiento de frenos.

LO MALO

— Recuperaciones pobres.
— Desarrollos mal elegidos.
— Direccion pesada en parado.
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Han firmado un convenio de cooperacion sobre Seguridad Vial

en su nueva gama un modelo de 15 CV,
considerado en la época como el punto
medio. Ei Cadette T-15 fue fabricado

desde 1936 a 1939 y jugd un importante

El modelo que hoy viene a nuestras
paginas es un Talbot T-15 Cadette, con
un motor de 2,7 litros de cilindrada,
basado en el motor T 20 de 3 litros,
donde el diametro ha sido reducido de

Espana y Francia trabajaran juntas

) : _'m La citada comisién se com-
y Francia han firmado & pondra de un Comité Director,

78 a 74 mm. La reduccién de un 10 por
100 de cilindrada justificaba la creacion
de estos modelos por razones
puramente comerciales. Y es que se
tenia muy en cuenta el aspecto fiscal que
habia incitado al ingeniero italiano
Anthony Lago —que en 1934 habia
pasado a ocupar el cargo de director de
la fabrica Talbot de Suresnes— a prever

Talbot T-15
Cadette,
de 1937

papel, saliendo al mercado 500 unidades. I OS gobiernos de Espana

Tenia un régimen maximo de 4.050

r.p.m., cuatro velocidades, un consumo

de 15 litros cada 100 kildmetros, una

velocidad maxima de 120 km/hora y una
carroceria tipo cabriolet descapotable,
con cinco plazas, dos puertas, maletero y
rueda de repuesto encima del mismo,

con cubre-rueda. (De la propiedad de
Cesareo Oliver, de Bufiuel, Navarra.)

#

Pepe Gémez vencio en el
Rallye del Frio

El Veteran Car Club celebré a media-
dos del pasado mes de diciembre su ya
tradicional Rallye del Frio, que mas que
una competicién en si, consiste en un
hermanamiento de cara a las fiestas de
Navidad y Ano Nuevo. Los participantes
viajaron desde Madrid a El Escorial y
San Lorenzo del Escorial, con coches
antiguos y clasicos, visitando el asilo de
ancianos de la zona para entregar a los
alli residentes sus regalos navidenos.
Posteriormente se celebrd una peque-
fia prueba de regularidad entre El Esco-
rial v Galapagar, cuyos primeros clasifi-
cados fueron los siguientes: primero,
Pepe Gomez,-con un Simgca 500 «Topo-
lino» de 1950; segundo, Antonio No-
qué, con un Ford de 1930, y tercero,
Juan Menaya, con un Citroén 15, de
1955. El premio al coche mas antiguo
recay6 en el Ford de Angel de Pablos.
del ano 1928.

Por otra parte, el VCC tiene prevista
una visita al Museo del Aire de Cuatro
Vientos {Madrid), donde tendra lugar una
ceremonia de «puesta de largo» del Ford

T del Museo, que en su dia sirvio para la
puesta en marcha de aviones.

Nace el Club de Historicos
de Alfa Romeo

El pasado dia 12 de diciembre que-
dé formalmente constituido el Club de
Historicos Alfa Romeo, .que pretende
agrupar a los numerosos alfistas que
existen en nuestro pais. La direccién
del club se encuentra en la calle del
General Martinez Campos, 49, de Ma-
drid. Teléfonos: (91) 4198645 y
273 61 65. 28010-Madrid. Para perte-
necer al mismo hay que pagar una pe-
quena cuota anual y ser propietario de
algin Alfa Romeo antiguo o clasico.
Se consideran como tales todos los
«Giulias» y «Giuliettas», hasta el mo-
delo GTV 2.000 Bertone, vy todos los
«Spider», con independencia de su fe-
cha de fabricacién.

El club pretende fomentar las rela-
ciones entre alfistas, facilitar el mante-
nimiento y restauracion de vehiculos y
llevar a cabo pruebas deportivas y
concentraciones en las que los Alfa
Romeo tradicionales seran los prota-

gonistas. Para conmemorar el aconte-
cimiento el club ha embotellado un
buen vino de Rioja, bajo la denomina-
cion Cosecha Mille Miglia. Sus 1.680
botellas, rigurosamente matriculadas,
se encuentran a disposicién de los al-
fistas en la sede social.

Subastado un
«Papamovil»

Un «papamévil» utilizado por Juan
Pablo Il en su visita al Reino Unido du-
rante el ano 1982 fue recientemente
subastado en Londres, en Sothebys.
Se trataba de un Range Rover por el
que la conocida firma obtuvo mas de
cinco millones de pesetas. En la mis-
ma cita se subasté uno de los prototi-
pos del en su dia popular «Mini», que
se pagé a mas de millén y medio.

Esta es una seccién abierta a todos los
interesados y aficionados del mundo de
los coches antiguos. Cualquier informa-
cién sobre estos temas pueden dirigirla a
Revista TRAFICO («Viejas glorias»). Josefa
Valcércel, 28, 2. planta. 28027 Madrid. Te-
1&fono: (91) 742 83 53.

un convenio de coope-
racion institucional sobre segu-
ridad y circulacién por carrete-
ra. El intercambio de notas se
realizé en Paris, el pasado dia
15 de diciembre, entre el sub-
secretario espanol del Ministe-
rio del Interior. José Luis Mar-
tin Palacin, y el ministro fran-
cés del Equipamiento, Vivien-
da y Organizacion del Territo- |
rio, Pierre Mehaignerie.

El acuerdo hispano-francés
se enmarca en la perspectiva de
la apertura, con el horizonte de
1992, del gran mercado unifica-
do previsto por el acta Unica
Europea. y contempla la crea-
cién de una comision para la adopcidn
de diversas disposiciones.

Por un lado se realizardn andlisis
comparativos de las estadisticas de cir-
culacién y de seguridad y el intercam-
bio de informaciones sobre causas y ti-
pologia de los accidentes. Ademas, se
elaborard un programa para mejorar el
comportamiento de los usuarios que
comprenderd una cooperacion en ma-

teria de campanas de informacion, asi
como una estrecha colaboracién en la
formacién y educacién vial y en la rea-
lizacién de estudios y acciones para el
control de las infracciones de trifico
por carretera.

Por otra parte, se iniercambiard in-
formacion sobre el trafico por carrete-
ra y la forma de organizarlo, asi como
la regulacién del mismo.

una Secretaria Permanente y
grupos sectoriales de trabajo.
Por su parte, el Comité Direc-
tor se compondra de dos dele-
gaciones de cuatro miembros
como maximo, nombradas por
sus respectivos gobiernos, y se
reunird una vez al afo —en
cada uno de ambos estados, al-
ternativamente— y propondra
a sus gobiernos respectivos to-
das las medidas que estime qti-
| les para el desarrollo de la coo-
| peracién hispano-francesa en
| cuanto a seguridad y circula-
§ cién por carretera. Para ello,
| aprobara el informe anual que
le someterd la Secretaria Per-
manente, compuesta por un represen-
tante de cada pais.

El proyecto de colaboracién entre
Espafna y Francia en cuanto a seguri-
dad y circulacion por carretera ya ha-
bia sido contemplado en octubre de
1986. en Aix-en-Provence, con ocasién
del foro sobre politicas descentraliza-
das de seguridad en carretera de Eu-
ropa. ‘
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Matriculas concedidas
Provincias
Ultimas Ultimas Total vehiculos Total Licencias
matriculas matriculas matriculados parmisos de
noviembra 87 diciembra 87 Jiciembre 87 expadidos ducceid
Alava VI ... 1848-J 2571-J 723 449 21
lbacete 8682-H 9348H 666 607 132
Alicante (A .. 0240-AZ 44B5-A7 4245 2.899 663
Almeria {AL] 6329K 7523K 7.194 632 214
Asturias (O] | 1631-AM 3866-AM 2.235 1.552 149
Avila TAV) ... 8089-D 83340 245 295 23
Badajoz (BA] 7560-K BB6T-K 1.001 1.010 192
Baleares (PM] . 7388-AP 0714-AS 3.326 1.454 424.
Barcelona (B} ... 1647-P 8808-1S 17.161 5480 1.407
Burgos (BU] ... 2212-K 2967-K 755 588 27
Caceres [CC} 2748-H 3363-H 615 596 91
Cadiz [CA] . 3909-X 6295-X 2.386 1.598 582
Cantabria (3) ... 4434-P 5576-F 1142 888 124
Castellén [CS] . 7879-P 9313-P 1.434 988 205
Ciudad Real [CR} . 5319-J 6111-J 792 468 140
Cérdoba [COJ ... 6056-5 75018 1445 1.048 307
Coruna, La [C] ... B8462-AH 1023-AJ 2.561 1.620 231
Cuenca {CU} ... 3164-E 3b54-E 390 368 33
Gerona (GEJ ... 5953-AB 8539-AB 2.586 1.024 241
Granada [GR] .. 3403-0 4904-0 T.501 1.186 302
Guadalajara (GUJ . 4943-D 5302-D 353 260 23
Guipizcoa [S5) B512-Z 0169AB 1657 1.486 114
Huelva TH] ....... 3072-J 4125-] 1.053 547 147
Huesca (HU] 0372-H ~ 0B8T-H 509 379 I
Jaén (J} .. 1279-K 2378-K 1.099 849 202
Leon [LE) . 5969-N 6347-N 988 773 58
Lérda [} . .. 2898-N 3369-N 1.071 819 65
Lugo [LU) ... 3728-] 4404-] 676 304 53
Madnd (M} 7338-1G 2882-1J 15.544 9.598 732
Malaga (MA) 1318-AJ 4406-AJ 3.088 1.887 497
Murcia (MUY 8081-AC 0840-AD 2,759 2.083 558
Navarra (NA] .. 6955-U 8678-U 1728 642 72
Orense [OR]) B168-[ 8914 746 478 62
Palencia (P} ... 8792 9126-E 333 284 11
Palmas. Las (GC) 45BB-AF 8164-AF 3576 1.404 212
Pontevedra [POJ .. 1415-AB 3425-AB 2.010 1.350 208
Rioja, La {LO] .. 9947-H 0625-] 678 505 47
Salamanca (SA] ... 9247 9902 655 549 74
Sta. Cruz Tenerife {TF] . 7949-AB T036-AC 3.087 1.250 T
Segovia (SG] ... 0154-E 0487-E) 333 330 17
Sevilla (SE1 ., 3337-AS 7258-AS 3927 2.759 680
Soa (SO ... 8517-C 8725C 208 730 6
Tarragona (T) ... 79141 9774-U 1.860 706 118
Teruel (TE} . 9082-D 98322-D 240 225 34
Toledo (TO] . 6782-K 7823-K 1.041 629 88
Valencia V] . 9874-CH 6771-CJ 6.897 4.098 506
Valladolid [VA] 3805-0 4883-0 1.048 766 26
Vizcaya (BI) .. 7727-AT 0394-AU 2667 1.942 111
Zamora [ZA] . 9674-E 9940-E 326 379 23
Zaragoza [Z) .. 7475-2 9385-Z 1.910 1.331 119
Ceuta [CE] . 9368-C 9590-C 222 153 16
[ Melilla (ML) 1135-C T263C 128 129 30
Totales 108.840 66.824 10,478

Calendario de la
Formula 1

En Jerez, el
2 de octubre

Jerez recibira al gran circo de la
Férmula 1 el dia 2 de octubre, se-

C-1.411: Barcelona-Puigcerda, cruzando el Cadi
gun ha anunciado la Federacion

Internacional del Deporte del Au- | e i e A g - |

tomovil, al hacer publico el calen- : : s - ; ;

dario de la proxima temporada. [ — P T 7 ; % ‘
El Grand Prix, que constara de ‘

16 pruebas puntuables, comenza- de mayo, y le seguiran: el 15 de tiembre, ltalia; 25 de septiembre, ;

ré el 3 de abril en Rio de Janeiro, mayo, Monaco; 5 de junio, Méxi- Portugal; 30 de octubre, Japén, y

con motivo de la celebraciéon del co; 19 de junio, EE. UU.; 3 de ju- 13 de noviembre, Australia. La carretera comarcal C-1.411 es una via con gran proyeccion. No solo goza dq denommamqn !

Gran Premio de Brasil, y finalizaréd lio, Francia; 10 de julio, Gran Bre- La FISA ha decidido que sea Ca- europea (E-09), de la que carecen incluso algunas carreteras de la red nalcmna], SINO que, gracias a

con el Gran Premio de Australia. tafa; 24 de julio, RFA; 7 de agos-  nada el primer pais reserva, en la apertura del Ttnel del Cadi y al proyecto de enlace francés (a través de Puigcerdd) con el ‘
Después de Brasil vendra el to, Hungria; 14 dfe agosto, Austria; caso de que falle la organizacion importante nudo de autopistas de Toulouse, puede convertirse en la gran via de acceso a Esparia |

Sanlngiionl. Sqrhing, 51 28 deapaste, Rripesy (il vesept . ta Bighnid Uy e de todo el transporte comercial procedente del Midi francés y del transporte espafol hacia Francia.
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con trifico mds denso.

A naturaleza del trifico ha
I cambiado notablemente en
esta C-1.411 desde la inau-
guracién del Tinel del Cadi. De ser
una carretera secundaria, sin apenas
trafico pesado —que sélo llegaba
hasta Manresa— y tnicamente con
circulaciéon de vehiculos ligeros en-
tre las poblaciones de la zona, ha pa-
sado a convertirse en el eje de acce-
so desde Barcelona a la zona pire-
naica de Puigcerda y Andorra (esta-
ciones de esqui incluidas). Ha pasa-
do de ser una carretera secundaria a
«robar» todo el trafico a la N-152,
que se ha convertido en una alterna-
tiva a la comarcal.

Esto ha obligado a realizar una
importante remodelacién, tanto de
mejora de la infraestructura de la via
como de supresion de travesias de
poblaciones. Pese a todo, caso de
concluirse el proyecto francés de en-
lace Toulouse-Puigcerd4, con la lle-
gada de un alto ndmero de vehicu-
los pesados, es muy posible que esta
via quede obsoleta dentro de esca-
sos anos de utilizacion. '

La salida desde Barcelona —que
se realiza por la diagonal, instalados
ya los nuevos pérticos de regulacién
del tréfico— hasta la C-1.411 puede
realizarse por la N-II, hasta el kil6-
metro 583,500, pasando por las po-
blaciones de Esplugues, San Felit de

34 Il

Salida de Barcelona: por la A-7, con peaje y un trdfico fluido; por la N-11, gratis, pero

- Llobregat, Molins de Rei, Palleja,
-Andreu de la Barca y Martorell,

para en el citado pk. 583,500 tomar
el desvio hacia Abrera, donde nace
la C-1.411.

La alternativa, muy utilizada pese
al pago del peaje, es la autopista
A-7, que se encuentra en perfecto
estado, tanto de trazado como de
conservacion del firme y de las
barreras de seguridad y senalizacién.
Unicamente los sucesivos asfaltados
de la via han dejado las barreras de
seguridad un poco bajas.

Km. 583,500: Acceso a la C-1.411
con un carril de salida de unos 100
metros de longitud v arcén de dos
metros. Hasta el acceso a la pobla-
cién colindante de Abrera existen
barreras de seguridad en buen esta-
do. La via comienza con tres carri-
les (dos de ellos en sentido hacia
Barcelona), que terminan un kilé-
metro mads alla. El firme se encuen-
tra en buen estado.

\

JUNTO AL LLOBREGAT

Km. 4.—En el segundo acceso a
Olesa existe un desvio a la izquierda
para la entrada a la poblacion, cru-
zando el sentido hacia Barcelona. Es
un punto negro, fundamentalmente
debido a la velocidad a la que se cir-

B

‘ Tarragon

sl I
ek i

Ligida

cula, aunque faltan barreras de se-
guridad y el arcén se encuentra bas-
tante bacheado. En este punto se
produjeron tres accidentes (con tres
heridos) durante 1987.

Km. 7.—Puente sobre el rio Llo-
bregat, con arcenes amplios, vallas y
barreras de seguridad. Firme anti-
deslizante, pero peligro durante el
invierno, ya que la corriente inferior

A-7es

de firme y

 trazado como
de seralizacion.
Unicamente los

sucesivos

barreras de
proteccion.

de aire frio y la situacién de umbria
hacen que se hiele la via, producien-
do importantes deslizamientos. Des-
de este punto, aunque con algunas
intermitencias, los arcenes pasan a
estar bastante deteriorados, con
abundantes baches, estrecheces y
vegetaciéon que, en algunos casos,
impide la visibilidad de las sefales y
de la carretera.

El estado de la .

magnifico, tanto

asfaltos han
dejado bajas las

F'3

Baga

Berga ’

a1

Desvio a
Abrera y

i Manresa (pk.

583,500 N-1I) y
comienzo de la
C-1.411.
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Km. 20.—Tanto el buen estado
del firme como la existencia de
barreras de seguridad se convierten
ya en intermitentes. La recta previa
y el desvio a la poblacién de San Vi-
cent de Castellet se han convertido
en un punto peligroso. Tras una rec-
ta larga, un cambio de rasante impi-
de la visibilidad en el citado cruce.
Pese a la sefializacién especifica de
60 km/h., siete accidentes, con 15
heridos, durante el 85 senalan la pe-
ligrosidad del mismo.

Km. 26.—Hasta aqui, un tramo
de carretera con bastantes curvas,
con buena visibilidad, pero con acui-
feros y peligro de desprendimiento
durante el invierno. Firme parchea-
do. Comienzan los accesos a la in-
dustriosa ciudad de Manresa, céle-
bre por sus pafios. Una pendiente
pronunciada, aunque aliviada por un
carril para vehiculos lentos, y una
variante para evitar la poblacién de
reciente remodelacion. Desvios a la
C-1.410 y a la N-141 (Cervera-Ma-
lla), que se superpone durante unos
cuatro kilémetros a la C-1.411.

Kms. 31'y 32.—Nudo de Manresa
y Solsona y cruce con la N-141, con
desdoblamiento de la via para evitar
la poblacidén. Cruce peligroso y re-
gulacién semaférica para la salida
del parque de bomberos. A partir de
este punto comienzan las obras de
remodelacién de esta carretera, con
abundante polvo ¢ incidencias por la

Puigcerda

Barcelona

Charo LAIZ

A

»

Esplugues
C-245

__
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Gastronomia

Embutido y
escudella

Al recorrer esta ruta, no hay
que dejar de probar la tipica «es-
cudella de pagés» y la «carn d‘o-
lla». Incluso se pueden probar,
desviandose si es necesario, los
embutidos de Vic y el «pa de
pessic», un postre muy sabroso.
Al final del camino, en Puigcer-
da, encontramos buenas espe-
cialidades, como las «monjetas
amb butifarra», «civet» o el «fri-
cand6 o moixernons».

Si desde Puigcerdd cruzamos

Desde Bagi comienzan los accesos al Tinel del
Cadi. Enormes viaductos para salvar valles y

Primer punto peligroso:;;gldﬁdo desvio a Olesa. Un cruce en el que la
velocidad y el cambio de rasante ponen el riesgo.

la frontera para pasar al territo-

Entrada al tunel. Cinco kilometros perfectamente sefializados y hasta con ; % S
rio espafiol de Llivia, incrustado

«parking» de emergencia en el interior.

entrada a nicleos industriales y nie-
bla en bancos durante el periodo
invernal.

Km, 45.—Tras terminar el tramo
en obras, comienza una zona con
curvas, con buena senalizacion, tan-
to vertical como horizontal, aunque
la cercania del rio Llobregat —com-
panero de viaje— impide en algunos
puntos las mejoras en la carretera.
En el pk. 45,900 existe un punto ne-
gro, con doble curva y peligro de
deslizamiento, tras cuatro contracur-
vas y cinco curvas. Pese a la remo-
delacion el peligro viene por la po-

Una nacional (N-

La apertura del Tinel del Cadi
las carreteras C-1.411y
afios, como parece 16gico pot
‘carretera auxiliar y, en algunos
la apertura del Tinel del Qadll, %u:;
dorra por la C-1.411 yevitaiate
ha dado la vuelta a las cosas.
Actualmente, especialmente en
s retenciones en sem
;a;t:ue atraviesa. Los atasco
ta 15 kilometros de duracion.
ver a Barcelonat por ¢
s y contracu
?:) ,c g:)v:or? demasiado recome
la sefializacion y las barreras
aquel tramo.
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152) como alternativa‘

El mundo al reves

N-152, el mundo o

denominacion,
St‘iamos, alternativa de lq N-lS%. P;;o
facilita el acceso a Puigcerda y 52—
ible Collada de Tossa en la N-152,

tido Sur, debido a las travesias de poblacio-

s v retenciones alcanza
yAlgunos automovilistas optan p

- obstante, los net
i Ndleslza.. ggllada de Tossa, sobre todo en invier-

ndables, pese a que tanto el firme como
de segurida

trazado y firme en perfecto estado.

sible invasion, debido a la velocidad,
del carril contrario. Se dejan atras
las minas de sal, con montana artifi-
cial incluida, de Sallent.

Km. 47.—Travesia por Balsareny’

y desvio a Suria. Limitacién a 60
km/h. y regulacién semaférica. Co-
mienza una zona minera (potasa) y
también otro tramo con curvas y ar-
cén algo deteriorado, con gravilla.

Km. 51.—Travesia de Navas, con
limitacién especifica de velocidad a
60 km/h. y regulada por semiforo.
El cruce hacia Viver es un punto de
alto riesgo de accidentalidad.

uelto, en lo que sc refiere a
o ‘élo al revés. Durante muchos
ja C-1.411 fue una

festivos, la C-1.411 soporta impor-
zan en ocasiones has-

or vol-
mas de 40 kildmetros

d estan en perfecto estado en

Km. 59.—Entrada a la travesia de
Puigreig, con sefal de limitacién a
60 km/h. y seméforo. La via se es-
trecha peligrosamente y el aparca-
miento en ambos margenes de la
misma de los automdviles de la po-
blacién la convierten en un punto
peligroso, perjudicando la circula-
cion.

POR LA SIERRA DE CADI

Km. 69.—Hasta la entrada en Gi-
ronella, el firme es irregular, alter-
nando tramos en mal y buen estado;
los arcenes, deteriorados, inexisten-
tes en determinados tramos y gravi-
lla. La travesia de la barriada de
Bassachs no tiene ni limitacién de
velocidad, ni arcén, ni senalizacion
horizontal. Esto contrasta con la tra-
vesia de Gironella, con limitacion
especifica a 60, aceras amplias y re-
gulacion semafdrica. No obstante,
no cuenta con iluminacién propia y
depende de la existente en las facha-
das. Comienza la Sierra del Cadi.

Km. 71.—Punto peligroso, con
tres accidentes (dos heridas y un
muerto) durante 1987. Una curva se-
nalizada, pero sin barreras de pro-
teccion ni paneles de sefializacidn.
La velocidad, ya que va tras una rec-
ta, y la existencia de arboles que ta-
pan la visibilidad tienen mucho que
Ver. :

Km. 75.—Bucle de acceso a Ber-
ga. El desdoblamiento de la via, de

=9
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reciente inauguracion, evita la entra-
da a la poblacién. Bien senalizada,
con barreras de seguridad, ilumina-
cién nocturna, firme en buen estado
Yy, pese a ser sinuosa, con carril para
lentos. Dos entradas al casco urba-
no de Berga. Tres carriles, con dos
en sentido Norte. Aunque la antigua
carretera C-1.411 continuaba hasta
Baga, éste era el punto final al tra-
fico en esta via.

Km. 87.—Desvio a Serchs. Impre-
sionante chimenea de su central tér-
mica, dejando a un lado el embalse
de La Baells y el monasterio de

Fin de la C-1.411 b ;ﬁ;;dlme con la le:?l_.?vpar.a llegar }msumgcerda o Andorra.

= i

Nuestra Sefiora de Lourdes. La cur-
va previa al desvio a Serchs, por los
deslizamientos invernales, es uno de
los puntos peligrosos de la C-1.411.

Km. 98.—Tras atravesar una zona
sinuosa de la carretera, con firme en
estado irregular y varios tineles (al-
gunos de ellos sin iluminacién ni
«ojos de gato»), se llega a Guardiola
de Bergueda; travesia sin sefalizacion
horizontal y regulacién semaforica.

Km. 100.—Comienzan los accesos
al Tinel del Cadi y desaparece la se-
falizacion de pk. Desvio a Bagi,
donde terminaba la antigua C-1.411.

en tierras francesas y comunica-
do por una carretera neutral, de-
beremos degustar la Olla pastor
de la Cerdana y unas deliciosas
peras al vino blanco, sin olvidar
ese postre, la crema catalana,
extendido por toda aquella au-
tonomia.

Firme en perfecto estado, con tramos
antideslizantes en el paso de viaduc-
tos, buena senalizacién horizontal y
vertical. Perfecta visibilidad y protec-
cion con malla contra los desprendi-
mientos. Tres carriles, dos en sentido
Norte. Teléfonos y postes SOS.

Km. 108.—Entrada al Ttnel del
Cadi, de 5,026 metros de longitud.
«Parking» de emergencia en el inte-
rior, senalizacién por fibra 6ptica,
buena senalizacion y regulacién se-
mafdrica y a través de camaras de te-
levision. Las mercancias peligrosas
deben avisar, desde la entrada del
tinel, al centro de control, para que
éste les dé paso al interior.

Km. 120.—Termina la C-1.411,
empalmando con la C-1.313, que de-
bemos tomar para llegar hasta Puig-
cerda. Via de dos carriles, sin arce-
nes y muy sinuosa hasta el fin de tra-
yecto, siempre colindando con el rio
Segre: Firme en estado irregular.
Los dos dltimos kilometros se super- .
ponen con la N-152, también prove-
niente de Barcelona y que llega has-
ta la frontera y Llivia.

Juan Manuel MENENDEZ
Fotos: José RUBIO
(Enviados especiales) *

e 37




O es la primera vez, ni creo que
N serd la dltima, que en esta revis-
ta se escribe sobre esta moder-
na plaga de finales de siglo que represen-
ta el consumo masivo de bebidas alcohé-
licas entre la juventud. También se han
escrito numerosos reportajes sobre el
consumo del alcohol dentro de las actua-
les «movidas» en las que, por otra parte,
la participacién de la mujer es ya de-
finitiva.

El encuentro masivo de jévenes en zo-
nas muy determinadas, no ya sélo urba-
nas sino también rurales, ha provocado
el consumo generalizado, la mania social
de beber por beber. Ya no se concibe
una reunién de la pandilla sin tener las
manos ocupadas con el vaso y el cigarri-
llo, o lo que caiga.

No nos parece éste el lugar ni el me-
dio para llevar a cabo un estudio socio-
légico un poco serio sobre las motivacio-
nes personales y colectivas que justifi-
quen los actuales indices de ingestion de
bebidas alcohdlicas entre la juventud.
Quizi la carencia de ciertos alicientes vi-
tales, la escasa ilusién de futuro, la moda
de beber, el interés y la «vista» comer-
cial de determinados industriales que no
siempre despachan las bebidas con la ne-
cesaria garantia sanitaria y en estableci-
mientos o locales que cuanto mds «cu-
tres» mds clientela acogen, hayan provo-
cado en una gran parte de nuestra juven-
tud, ciertamente manipulada, esta enor-
me e imparable psicosis generalizada por
beber.

A todos nos es familiar ya la estampa
cotidiana, mas frecuente aiin en la época
estival, de las penas de jévenes acampa-
dos en las aceras, junto a los vehiculos
estacionados, que les sirven de mostra-
dor y de lugar de tertulia. Ultimamente,
también estd «in» el adquirir varias «li-
tronas» y consumirlas en lugares escogi-
dos y alli sentados en el suelo se van pa-
sando las botellas de unos a otros para
satisfacer su necesidad vital.

Este panorama, ciertamente pinto-
resco, NOs parece preocupante, ya que
si bien es normal que la juventud tenga
sus zonas de reunidn, sus establecimien-
tos de cita donde se charle, se conviva

' y se pase un rato de diversidén lejos del

mundo del adulto. que la encorseta, la
oprime y ademés no ofrece alternativas
serias a sus demandas laborales, cultu-
rales o simplemente lidicas, nos debe
de preocupar muy seriamente el aumen-
to imparable en el consumo de bebidas
alcohdlicas entre los jévenes y especial-
mente en el tema que aqui nos trae,
como es su peligrosa mezcla con otra ac-
tividad que priva a la juventud sin dis-
tincién de clases sociales, de nivel cul-

tural o de sexo, que es la conduccién de
vehiculos a motor.

El joven observa desde la atalaya de
su entorno social y toma buena nota de
la conducta del adulto en este tema tan
apasionante para él. Y, claro, lo que ve
no es precisamente un ejemplo a seguir.
La casi permanente agresividad y vio-
lencia entre los conductores, la constan-
te infraccién de las normas fundamen-
tales de la circulacién vial y sobre todo
el particular Cédigo de la Circulacién
que tienen establecido muchos conduc-
tores de vehiculos de servicio piblico,
de furgonetas y conductores veteranos,
son pautas de conducta que en un futu-
ro préximo se aprestard a copiar.

UNA «GUERRA» PARTICULAR

Efectivamente, mds tarde, los jove-
nes, conductores ya en su mayoria, ini-
cian su guerra particular y naturalmen-
te no quieren ser menos que los mayo-
res. Para abrir boca comienzan su an-
dadura en el campo del motor, que evi-
dentemente les apasiona, llevando a un
amigo/a en ¢l ciclomotor; otro dia de-
muestran su poderio provocando un rui-
do monstruoso sobre la moto, circulan-
do sobre una de las ruedas o a una ve-
locidad excesiva para dar la «pasada» al
colega de turno. El tema se complica
cuando obtienen el permiso de conduc-
cién B-1 y muchos de ellos durante la
temporada primavera-verano circulan
por la noche en vias interurbanas con
escasa experiencia y mucha «euforia»,
llevando a cinco o seis personas, cuan-
do no mds, en vehiculos con evidentes
signos de deterioro y, claro, con este cli-
ma de permisividad y alegria el acciden-
te estd servido.

También es cierto, y todo hay que de-
cirlo, que el retrato-robot del conduc-
tor implicado en un accidente de circu-
lacién y sometido posteriormente a la
prueba de la alcoholemia y con resulta-
do positivo, nos muestra a una persona
entre 20 y 40 afios, de medio o bajo ni-
vel socioeconémico, profesional y edu-
cacional, con hibito de consumos alco-
hélicos importantes fuera de casa y fre-
cuentemente soltero, separado o divor-
ciado, por lo que no todos los acciden-
tes son achacables a los conductores
mds jévenes; pero jojo!, estamos pre-
parando entre todos a una juventud pe-
ligrosamente aficionada a las bebidas
alcohdélicas, cuyo consumo va en au-
mento —no tenemos mas que observar
la continua apertura de establecimien-
tos del «ramo»— y cuyo fenémeno so-
cial serd de imprevisibles consecuencias
en un futuro préximo.

J. 1. RODRIGUEZ
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Ante este panorama, que ya acerta-
damente se expuso hace tiempo en esta
revista, ;qué podemos hacer?, ;qué
medidas realmente prdcticas deben
adoptar los poderes piiblicos? En mi
modesta opinidn, son escasas y de difi-
cil o complicada aplicacién, al tener que
intervenir varios organismos publicos y
empresas del sector privado. Quizé de-
biéramos empezar a trabajar con los
adolescentes en sus propios centros de
estudio: dltimo ciclo de la ensefianza de
EGB, institutos de BUP, centros de FP,
colegios privados de las citadas ense-
flanzas, academias en general y, por dl-
timo, en la Universidad, en el Ejército
y en las mismas autoescuelas, donde
tarde o temprano el 30 por 100 de la ju-
ventud acudira para obtener su ansiado
permiso de conducir.

AYUDA PUBLICITARIA

Pienso que también puede producir un
cierto efecto positivo entre los j6venes la
aparicién de «spots» modernos y agresi-
vos —entiéndase en lenguaje puramente
publicitario— que muestren claramente
las consecuencias, muchas veces irrepa-
rables, de estas conductas peligrosas. A
este respecto conviene recordar que ya la
Direccién General de Trafico con cierta
frecuencia ha lanzado campafias real-
mente costosas para alertar al conductor
sobre este problema. También puede re-
sultar positiva la emisién de cunas radio-
fonicas en horas de audiencia juvenil,
principalmente en programas musicales y
en emisoras de FM. La aparicién de

anuncios en prensa y revistas especializa-
das, con mensajes llamativos, donde in-
tervengan grandes figuras del deporte y
de la cancidn, pudiera ayudar a cambiar
los habitos de los jévenes.

Por iiltimo, y aunque me parece una
utopia, una de las soluciones mds practi-
cas seria la de, en colaboracién con los
gremios de hosteleria, iniciar una campa-
fia que tienda a modificar las tendencias
de los jévenes a la hora de ingerir bebi-
das, procurando, a partir de determina-
das horas, recomendar el consumo hacia
otras bebidas alternativas, como los re-
frescos sin alcohol, zumos, mostos, bati-
dos, etcétera. Pero, claro, ya he dicho
antes que la idea es un tanto utépica, ya
que topamos con empresas € intereses
nacionales y multinacionales del sector,
a los que poco o nada importa saber que
en la actualidad més de 4.000 camas es-
tdn ocupadas en nuestros hospitales por
jovenes de entre 20 y 30 afios, como con-
secuencia de todo lo que hemos venido
denunciando, y cuyas lesiones, en mu-
chos de los casos irreversibles, les van a
incapacitar para una futura actividad la-
boral o intelectual.

A punto de terminar este articulo, apa-
recia en diversos medios la terrible noti-
cia de que «Conductores suicidas ocupan
la carretera de La Corufa para un juego
criminal». El vehiculo parece que se ha
transformado para algunos en una droga
mortal con la que se quiere compensar
initilmente la carencia de otros funda-
mentos esenciales, de una razén para vi-
vir. Ante estas formas patoldgicas de
agresividad juvenil, los adultos debemos
meditar detenidamente sobre lo que esta
pasando, y cada uno, desde su parcela de
responsabilidad familiar y profesional,
ayudar, aunque nos parezca una tarea
realmente dificil, a que nuestros jévenes
no caigan en las redes del alcohol y la
droga.

Finalizamos la exposicién de estas bre-
ves consideraciones diciendo que a pesar
de que las dificultades del camino son
graves, no son insalvables. Nos ayudara
a ello el saber que, segiin el Instituto de
Medicina Legal de Coimbra, la simple
abstencion alcohdlica permitiria reducir
en cerca de un 40 por 100 la mortalidad
especifica por accidentes de trifico. Sea-
mos optimistas y mantengamos la espe-
ranza de que los jévenes se irdn conven-
ciendo, muchos ya lo estdn, de que la
conduccion es incompatible con el alco-
hol y las drogas, ya que en caso contra-
rio les conducirdn a un callejon sin sa-
lida.

ENRIQUE ERREA ZUBILLAGA
Asesor Técnico de la Jefatura de Trdfico de
Cantabria
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a de sombreros, de
mo es el caso gue
nos ocupa, de preservativas. Si, sf,

i
como lo oyen: de preservativos. Lo
ultimo para lo que se ha utilizado es
para mejorar el uso de esta prenda
masculina, y en usufructo también
femenina, gue nadie mejor que
ellos pueden hablar de sus bonda-
des. ;Qué puede decir un coche,
por muy despabilado que sea, de
algo que nunca ha utilizado y gue
por mucho que guiera jamas va a
utilizar? Bueno, pues al final, lo ha
hecho con éxito.

A pesar de todo, esa publicidad
estd bien que la haga Pedro Ruiz, o
incluso la Cicciolina, pero no un
coche.

Una vez mas hay que elevar un
canto de apoyo a los automoviles.

FERVI
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J. Ignaf:iu RODRIGUEZ

Con la nueva Ley de Carreteras, la !‘ermmologm «nactonal» «c:omarcal» y «!ocal» queda en desuso y pasan a denommarse
«vias rapidas» y «carreteras convencionales».

Principal objetivo de la nueva Ley de Carreteras, remitida a las Cortes

FLUIDEZ EN SEGURIDAD

AS Cortes van a debatir, proximamente, el Proyecto de Ley de
Carreteras aprobado por el Consejo de Ministros. Segiin fuentes del
MOPU, se trata de un texte renovador que, dentro del marco

constitucional, aspira a facilitar las realizaciones y actuaciones estatales en
coordinacion con las Comunidades Auténomas y Corporaciones Locales, a fin
de ofrecer una infraestructura viaria adecuada que haga compatible la fluidez

con la mayor seguridad del usuario.

El Proyecto de Ley de Carreteras
que el Gobierno ha remitido a las
Cortes aborda la regulacién de: la
planificacién, proyeccién, construc-
cién, conservacién, financiacién, uso
y explotacién de las carreteras es-
tatales.

La redaccién del nuevo proyecto
se hacia necesaria, en primer lugar,
porque el traspaso de funciones y
servicios del Estado a las Comunida-
des Auténomas, en materia de carre-
teras, vaciaba de contenido a la vie-
ja ley de 1974, hasta ahora vigente.
En consecuencia, quedard asi con-

formada una Red de Carreteras del
Estado, constituida por las integra-
das en un itinerario de interés gene-
ral, o cuya funcién en el sistema de
transporte afecte a mas de una Co-
munidad. Asimismo, se prevén los
oportunos sistemas de coordinacion
y colaboracién con las Comunidades
Auténomas y las Corporaciones Lo-
cales, mediante el intercambio de es-
tudios, para ensamblar armonica-
mente las iniciativas de las distintas
administraciones piblicas.

Por otro lado, en lo que respecta
a la nueva concepcion de lo que debe

ser la infraestructura viaria, para
conjugar el mejor servicio al usuario
con su propia seguridad a costes so-
ciales adecuados y en coherencia con
el actual Plan Nacional de Carrete-
ras, el proyecto introduce una nueva
clasificacion de las vias, segiin sus ca-
racteristicas: autopistas, autovias,
vias rdpidas y convencionales, con lo
que desaparecera la denominacién
de carreteras nacionales, comarcales
y locales.

Un aspecto importante que recoge
el articulado de este proyecto es que
las autopistas y autovias que supon-
gan un nuevo trazado deberidn in-
cluir un estudio de evaluacién del
impacto ambiental.

Como regla general, el Estado ex-
plotara directamente las carreteras a
su cargo, aunque también puede rea-
lizarse por cualquiera de los sistemas
de gestién indirecta de los servicios

Las carreteras integradas en un itinerario de interés general o cuya funcion en el
sistema de transporte afecte a mds de una comunidad auténoma constituyen la Red

de Carreteras del Estado.

M. GARROTE
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La nueva clasificacion

El proyecto de ley clasifica las carreteras, por sus caracteristicas, en au-
topistas, autovias, vias rdpidas y carreteras convencionales.

Autopistas: Son autopistas las carreteras que estan especialmente pro-
yectadas, construidas y sefializadas como tales para la exclusiva circula-
cion de automéviles y retinen las siguientes caracteristicas:

— No tener acceso a las mismas las propiedades colindantes.

— No cruzar a nivel ninguna otra senda, via, linea de ferrocarril o tran-
via, ni ser cruzada a nivel por senda o servidumbre de paso alguna.

— Constar de distintas calzadas para cada sentido de circulacion, se-
‘paradas entre si, salvo en puntos singulares o con cardcter temporal, por
una franja de terreno no destinada a la circulacién o, en casos excepcio-

‘nales, por otros medios.

Autovias: Son carreteras que, no reuniendo todos los requisitos de las
autopistas, tienen calzadas separadas para cada sentido de la circulacién
y limitacion de accesos a las propiedades colindantes.

Vias rdpidas: Son carreteras de una sola calzada y con limitacion total
de accesos a las propiedades colindantes.

Carreteras convencionales: Son las que no retinen las caracteristicas se-

fialadas en los apartados anteriores.

publicos que establece la Ley de
Contratos del Estado. De cualquier
forma, la explotacién de carreteras
comprende las operaciones de con-
servacion y mantenimiento, las ac-
tuaciones encaminadas a la defensa
de la via y a su mejor uso, incluyen-
do las referentes a senahzacmn or-
denacién de accesos, uso de las 70-
nas de dominio piblico, de servi-
dumbre y de afeccidn.

Por su parte, la Administracién

del Estado facilitara la existencia de.

las dreas de servicio necesarias para
la comodidad del usuario y el buen
funcionamiento de la circulacién.
Asimismo, el Departamento del que
dependa la via puede limitar los ac-
cesos a las carreteras estatales y es-
tablecer con carécter obligatorio los
lugares en los que deben construir-
se, asi como reordenar los existentes

con el fin de mejorar la explotacién
de la carretera y la seguridad vial.
También podré imponer limitaciones
temporales 0 permanentes a la circu-
lacién de todos o determinados tipos
de vehiculos o a los usuarios de cier-
tos tramos o partes de las carreteras,
cuando las condiciones, situaciones,
exigencias técnicas o seguridad vial
de las carreteras estatales lo requie-
ran.

Establecer cualquier clase de pu-
blicidad o colocar carteles informati-
vos sin autorizacién del Departa-
mento del que dependa la carretera,
tanto en las zonas de servidumbre o
afeccion como en la zona de domi-
nio piiblico, serd considerado como
infraccién leve y grave, respectiva-
mente.

En las disposiciones adicionales se
sefiala que el MOPU actualizari el
inventario de las carreteras estatales,
su denominacion e identificacion, asi
como la informacidn sobre las carac-
teristicas, situacion, exigencias técni-
cas, estado, viabilidad y nivel de uti-
lizacién de las mismas. Asimismo, la
planificacién, proyecto, construc-
cién, conservacion, modificacion, fi-
nanciacién, uso y explotacion de las
carreteras que sean competencia de
los 6rganos de gobierno de los Terri-
torios Forales con derechos histdri-
cos, se efectuara conforme al régi-
men juridico en vigor, mientras que
la construccién de estos territorios
de nuevas carreteras, que puedan
afectar a las dificultades que corres-
ponden al Estado, requerira la coor-
dinacién y acuerdo con éste.

Por ultimo, como disposiciones
transitorias, se establece, por un
lado, que los preceptos del Regla-
mento General de Carreteras que re-
gulan las autovias se entenderan re-
feridos a las vias rapidas contempla-
das en el presente Proyecto de Ley
y no serdn de aplicacién a las auto-
vias definidas en ella; por otro lado,
los estudios y proyectos de carrete-
ras, la direccién e inspeccién de las
correspondientes obras, asi como de
su conservacion y explotacion, segui-
ran realizindose por ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos, con la
colaboracion de los ingenieros técni-
cos de Obras Piblicas, hasta que por
ley especifica sean reguladas las in-
tervenciones profesionales de los
técnicos facultativos y de los demds
agentes que intervienen en el proce-
so de la edificacién.

José Ignacio RODRIGUEZ
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Conducir un vehiculo consiste en efec-
tuar un desplazamiento en un entorno so-
metido a continuo cambio. Una correcta
conduccidén implica un adecuado control y
dominio del vehiculo y la adaptacion con-
tinua a la trayectoria que impone el en-
torno.

La conduccién es, pues, una actividad
compleja del ser humano que exige un ele-
vado potencial de energia y la puesta a pun-
to de todos sus mecanismos psicofisicos, so-
bre todo dada la gran complejidad que ac-
tualmente tienen los vehiculos y las situa-
ciones de trafico.

Los aspectos fisicos necesarios para la
conduccién son explorados y evaluados por
los profesionales de la Medicina. Los aspec-
tes psicol6gicos son explorados y evaluados
por los profesionales de la Psicologia. Ha-
ciendo un analisis muy esquematico de los
procesos psicol6gicos implicados en la con-
duccién, debemos sefalar la existencia de
varios niveles, que son los que justifican el
examen psicotécnico:

B En primer lugar, el conductor debe
poseer una correcta capacidad perceptiva y
atencional, que le permita captar lo que
ocurre a su alrededor, e identificar y discni-
minar los estimulos relevantes definitorios
de la situacién-problema que debe de re-
solver. En este punto es bésico el nivel y la
distribucién de la atencién, para guiar la es-
trategia personal de busqueda de informa-
cién relevante.

8 En segundo lugar, una vez percibida
la situacién, debe hacerse una correcta eva-
luacién de la misma. Para ello, se requiere
una capacidad intelectual al menos «nor-
mal».

B En tercer lugar, cuando ya la situa-
cién ha sido percibida y evaluada, llega el
momento de tomar una decisién y elegir la
maniobra més adecuada de entre todas las
posibles.

@ En cuarto lugar, una vez elegida la
maniobra mas adecuada, es necesario eje-
cutarla con la mayor rapidez y precisién po-
sible. A esto se le denomina capacidad de
respuesta del conductor, y hace referencia
al conjunto de actividades sensoriomotrices
y psicomotoras puestas en juego para man-
tener el control sobre el vehiculo y sobre la
trayectoria del mismo.

@ En ditimo lugar, deben tenerse en
cuenta aquellas caracterfsticas personales
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EL EXAMEN
PSICOTECNICO

de cada conductor que pueden influir so-
bre todos los procesos mencionados y a las
que se suele denominar en términos muy
generales como personalidad.

A la exploracién, medicién y evaluacién
de todas estas dimensiones, utilizande mé-
todos psicolégicos cientificos, es a lo que
usuaimente se denomina como «examen psi-
cotécnico».

ALGUNAS NOTAS HISTORICAS

El examen psicotécnico, denominddo
cientificamente seleccion psicolégica de
conductores, no es nuevo. Efectivamente,
tan sélo catorce anos después de la cons-
truccién del primer vehiculo automovil de
cuatro ruedas (Daimler, 1886) ya se exigie-
ron piublicamente exdmenes de aptitud
para los conductores, especialmente a los
profesionales del volante. En 1910, a su
vez, en el Reglamento de Tréfico de Auto-
mdviles alemdn, se fijaron por vez primera
las condiciones fisicas, sensoriales y de per-
sonalidad que debia reunir un conductor
para obtener su permiso. Estas pruebas se
han ido estableciendo paulatinamente en
todos los paises industrializados, tanto eu-
rOpeos COmo americanos.

En 1921 se celebra en Barcelona la II
Conferencia Internacional de Psicotecnia,
en la que se recomienda a todos los gobier-
nos la necesidad de realizar un examen psi-
colégico de aptitud para los profesionales
del volante.

Espaiia fue el primer pais que se hizo eco
de esta recomendacién, incorporando la
obligatoriedad de los exdmenes médicos y
psicol6gicos para los conductores profesio-
nales, en el Cadigo de la Circulacién apro-
bado en 1935.

Estas pruebas psicolégicas, desarrolla-
das en los afos 20, han sufrido modifica-
ciones a lo largo del tiempo, reflejando el
propio desarrollo de la Psicologia. En la
actualidad y en nuestro pais, las aptitudes
psicofisicas que deben poseer los conduc-
tores de vehiculos automdviles estdn regu-
ladas en el Real Decreto 2.272/1985, de 4
de diciembre. En este Real Decreto se
precisan las dreas a evaluar, el grado de
exigencia y el método para hacerlo. A
continuacion se comentan estas areas de
exploracién.

AREAS DE EXPLORACION
PSICOLOGICA ESTABLECIDAS POR
LA LEGISLACION

I. INTELIGENCIA

El Real Decreto establece que el conductor
debe poseer un nivel «normal» de
inteligencia

Debe entenderse por inteligencia, en este
caso, la capacidad que un individuo posee
para adaptarse de una forma mds o menos
correcta a situaciones nuevas. Incluye al
menos tres dimensiones: una de resolucién
de problemas, otra verbal de comprensién
de simbolos y una tercera de competencia
social, que tiene que ver con la relacién con
las demads personas en distintas situaciones.

En el 4mbito de la conduccién es espe-
cialmente importante la resolucién de pro-
blemas practicos, Para ello, los psicélogos
disponen de una serie de pruebas de rendi-
miente en las que se presenta a los sujetos
un conjunto de problemas «tipo», cuya re-
solucién, en un tiempo determinado, da

una medida indirecta de la capacidad inte-
lectual del individuo.

. APTITUDES PSICOMOTORAS

La conduccién constituye una conducta
compleja formada por muiltiples reflejos
motores adquiridos, no innatos, que la per-
sona aprende a través de una serie de pro-
cesos y estrategias. Debe entenderse por
aptitud psicomotora la capacidad individual
para aprender nuevas conductas motoras,
0, lo que es lo mismo, para adquirir refle-
jos motores. Un reflejo motor es una con-
ducta desencadenada por un estimulo ex-
terno, que acaba produciendo una respues-
ta motriz de una manera un tanto «mecd-

—
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nica». Tiene, por tanto, dos etapas: una
aferente, por la cual el estimulo llega nor-
malmente al cerebro, y otra eferente, por
la cual el cerebro enviard una orden que se
transformara en respuesta muscular.

Aqui, el psicologe evalia la capacidad
individual del sujeto para adquirir nuevas
destrezas motoras y el estado de ese meca-
nismo psicomotor. Las dimensiones o apfi-
tudes psicomotoras a evaluar, segin la le-
gislacién actual, son las siguientes:

1. Tiempo de reaccién miiltiple o
discriminativo

En Psicologia se entiende por tiempo de
reaccién el periodo que una persena invier-
te desde la recepcion de una estimulacion
significativa predeterminada hasta la emi-
sion de una respuesta concreta también
predeterminada. Es decir, la rapidez de
respuesta de una persona.

La evaluacién del tiempo de reaccién es
importante, en la medida en que se trata
de una conducta encubierta, que sélo se

pondré de manifiesto cuando sea requeri-
da especialmente por una situacién de con-.
duccién y que puede variar o deteriorarse
a lo largo de los afios.

Para su evaluacién, dada la dificultad y
el peligro que supone medir esta habilidad
en una situacién real, los psicélogos han
ideado situaciones de simulacién en las
que, bajo condiciones estandarizadas, se
pide a los sujetos que emitan lo mas rapi-
damente que puedan determinadas res-
puestas acordadas de antemano, con las
manos y los pies, ante determinados esti-
mulos, consistentes en una serie de figuras,
colores y sonidos, que previamente se les
da a conocer. Cada un/ de ellos se asocia
a la respuesta de un miembro determina-
do, por lo que el sujeto tiene que realizar,
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también, una tarea de discriminacién entre
los distintos estimulos y posibles respues-
tas, para dar la correspondiente a cada uno
de ellos, procurando no equivocarse (por
ejemplo, frente a un semiforo en rojo,
aunque ¢l conductor reaccione con rapidez
pisando el pedal, no es lo mismo presionar
el acelerador, el freno o el embrague).

2. Atencidn y fatiga

Estas dos dimensiones psicoldgicas (co-
mentadas extensamente en anteriores ni-
meros de TRAFICO) son evaluadas con la
prueba conocida con el nombre de «aten-
cién concentrada y resistencia vigilante a la
monotoniax.

Un primer aspecto de la evaluacion tie-
ne aqui como objetivo el determinar la in-
fluencia de la capacidad atencional del su-
jeto sobre su tiempo de reaccién, partien-
do del supuesto de que una deficiencia
atencional influird negativamente sobre la
rapidez de respuesta del sujeto.

El segundo aspecto evaluado tiene como

objetivo determinar el efecto de la fatiga,
tanto sobre la atencién como sobre el tiem-
po de reaccién, con el fin de detectar a
aquellos sujetos que muestran sintomas de
fatiga precoz.

3. Percepcién de la velocidad

Esta dimensidn es evaluada por la prue-
ba conocida con el nombre de «anticipacién
de la velocidad», que tiene como objetivo
la medicién de la capacidad de los sujetos
para percibir velocidades. La velocidad no
es algo que el conductor percibe directa-
mente, sino que es una inferencia que se
realiza a partir de la percepcién de una se-
rie de indicadores que, combinados e inter-
pretados, producen o dan lugar a una esti-
macién subjetiva de la propia velocidad y
de la velocidad de los dema4s vehiculos. Ello
es vital, por ejemplo, para la realizacién
correcta de los adelantamientos.

En la ejecucion de la prueba que mide
este aspecto esta involucrada también una
dimension de autocontrol, ya que el sujeto
tiene que evitar la aparicion precipitada de
su respuesta, lo que supone, a su vez, una
medida indirecta de su nivel de impulsivi-
dad manifiesta.

4. Coordinacién visomotriz bimanual

El objeto de esta prueba es evaluar la
coordinacion perceptivo-motriz del sujeto
en ambas manos simultdneamente. Ello se
fundamenta y justifica en el hecho de que
en cualguier tarea compleja manipulativa
—y conducir lo es— es muy importante po-
seer un determinado nivel de destreza y
precision en la conexién entre la informa-
cién visual y las acciones.

En este caso los psicélogos evalian la
coordinacién viso-motriz de ambas manos,
y de cada una de ellas de forma indepen-
diente, frente a una estimulacion visual a
ritmo impuesto. Es decir, imponiendo un
ritmo determinado de ejecucion a las accio-
nes. Se trataria, en definitiva, de determi-
nar la capacidad de un sujeto de realizar ta-
reas diferentes para cada mano al mismo
tiempo. Por ejemplo, cambiar una veloci-
dad mientras se mantiene el ajuste de la
trayectoria al entorno.

5. Capacidad de aprendizaje psicomotor

Se trata aqui de una apreciacién global
de la capacidad de rendimiento, mostrada
por €l sujeto, en la ejecucion de todas las
pruebas de tipo psicomotor. Su objetivo es,
pues, comprobar el nivel promedio de eje-
cucidn de todas las pruebas de caracter psi-
comotriz, lo que permite determinar que
un sujeto, aun cuando muestre la existen-
cia de algiin déficit especifico en alguna de
ellas de forma aislada, en su conjunto se
encuentra dentro de unos limites acepta-
bles para la conduccién.

III. LA PERSONALIDAD

Para la evaluacién de la personalidad, el
Real Decreto establece que deben utilizar- -
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se «pruebas gue permitan evaluar aquellos
rasgos de personalidad que incidan en la se-
guridad vials.

La personalidad es algo distintivo y pro-
pio de cada individuo y hace referencia a
aquellas caracteristicas estables —tanto
cognitivas como no cognitivas— de los su-
jetos que influyen, entre otras dimensio-
nes, en su forma habitual de comportarse
frente a determinadas situaciones. El cono-
cimiento riguroso de esas caracteristicas
puede permitir predecir, con una cierta
probabilidad de éxito, las conductas que
esas mismas personas manifestardn frente
a determinadas situaciones de trafico.

Distintas revisiones de la literatura cien-
tifica sobre el tema permiten sefialar un
grupo de caracteristicas de personalidad,
habitualmente presentes en los conductores
con tendencia a sufrir accidentes y a come-
ter infracciones. Entre estas caracteristicas
se encuentran las siguientes: inestabilidad
emocional, irritabilidad, impulsividad, bis-
queda de sensaciones y emociones nuevas
o intensas, manifestacién abierta o encu-
bierta de hostilidad o agresién, baja tole-
rancia a la frustracion, ansiedad o estrés,
bajo nivel de autoeficacia o sentimiento de
inadecuacién personal, bajo nivel de aser-
tividad o ser facilmente influido o intimida-
do por los demds, asi como todas aquellas
alteraciones de personalidad provocadas
bien por desajustes (neurosis, psicosis, et-
cétera), bien por la ingestién de sustancias
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toxicas (alcohol, drogas, psicofarmacos, et-
cétera).

El conocimiento de estas caracteristicas
es lo que determina la seleccion y utiliza-
cién de pruebas psicoldgicas adecuadas
para «evaluar aquellos rasgos de personali-
dad que puedan tener una especial inciden-
cia en la seguridad vial» y a los que l6gica-
mente presta una particular atencién la
normativa vigente.

IV. ESTILOS COGNITIVOS

Existen importantes diferencias indivi-
duales en la forma en que la gente percibe
y se orienta en el espacio. Estas diferencias
son expresién de un modo general de per-

cibir individual —estilo cognitivo—, que,
ademds, estd unido a un numeroso grupo
de caracteristicas personales que implican
a un gran nimero de dreas de funciona-
miento psicolégico del individuo. Es decir,
se conectan funciones de orden cognitivo,
como percibir, recordar, pensar y juzgar,
con otras caracteristicas de personalidad,
afectividad, intelectuales y psicomotoras.

El estilo cognitivo dependencia-indepen-
dencia de campo es el que ha mostrado ma-
yor influencia en la seguridad vial. Se trata
de un proceso continuo que hace referen-
cia a la capacidad perceptiva individual
para aislar e identificar estimulos relevan-
tes, ignorando los no relevantes que enmas-
caran a aquellos, en una situacién com-
pleja.

Los conductores se enfrentan continua-
mente a tareas de identificacién y discrimi-
nacién de indicadores relevantes de la si-
tuacién de trafico (sefales, semaforos, et-
cétera). Su estilo peculiar de percibir deter-
minard su proceso de toma de decisiones y,
en definitiva, su forma de conducir. Por
ello la necesidad de aplicar pruebas especi-
ficas que permitan medir este factor, tam-
bién de tanta importancia para la seguridad
vial.

Para hacer una correcta medicién de to-
dos estos aspectos, los psicélogos utilizan
algunas de las posibilidades que ofrece la
compleja técnica actual. En el examen psi-

‘cotécnico, el uso de ordenadores y panta-

llas ha servido para introducir un elemento
de rigor cientifico en la evaluacién, con un
alto grado de precision, permitiéndose la si-
mulacién de situaciones, sin tener que
correr riesgos innecesarios. Ello ha posibi-
litado el que con pocos costes y de una ma-
nera muy simple, se pueda tener una infor-
macién bastante variada sobre las capaci-
dades de la persona examinada.

Los datos e informacién que s¢ obtienen
en el psicotécnico permiten al psicélogo de-
terminar si la persona examinada retne las
condiciones minimas exiguidas por la legis-
lacién vigente, tanto para la obtenci6n
como la renovacion del permiso de condu-
cir. Sin embargo, los resultados pueden ser
también de mucha utilidad para aquel que
realiza el examen, ya que mediante ellos es
posible llegar a conocer mejor la situacién
de algunas de sus capacidades para la con-
duccién o la existencia de alguna deficien-
cia o anomalia no detectada hasta el mo-
mento, con el consiguiente riesgo para el
manejo de vehiculos u otro tipo de_activi-
dades peligrosas.

Todas estas capacidades y habilidades
exploradas en el psicotécnico, como se ha-
bra podido apreciar, son bastante més com-
plejas de lo que en principio pudiera pen-
sarse. Sin embargo, una persona normal
suele estar perfectamente capacitada, de
ahi que las pruebas psicotécnicas puedan
ser superadas con relativa facilidad por la
mayor parte de las personas.

Pero reunir estas condiciones minimas
para manelar un vehiculo no quiere decir
necesariamente que el individuo posterior-
mente conduza de manera adecuada. Para
ello tiene que tener un correcto periodo de
aprendizaje, debe ser consciente de la res-
ponsabilidad que conlleva la manipulacién
de un vehiculo y debe respetar todo el com-
plejo conjunto de normas de circulacién.
En definitiva, no se trata sélo de tener con-
diciones psicofisicas adecuadas para condu-
cir; es necesario también utilizarlas correc-
tamente, ya que si no pueden tener justa-
mente el efecto contrario.

Aunque muchos conductores posible-
mente no conocian en profundidad cuél era
el espiritu iiltimo del examen psicotécnico;
no obstante, segin datos de la extensa y
precisa encuesta realizada por la revista
TRAFICQ, los ciudadanos, conscientes de
la grave responsabilidad que significa el ac-
ceder al manejo de un vehiculo, conside-
ran mayoritariamente «la necesidad de que
se realice un examen escrupuloso tanto mé-
dico como psicolégico» (n.° 27, pagina 22),
siendo muy pequefio el porcentaje de opi-
niones contrarias a la seleccion previa.

El psicotécnico, en definitiva, no debe
ser motivo de inquietud para los que quie-
ren manejar un vehiculo. No estd pensado
para impedir o poner problemas a los ciu-
dadanos que quieren obtener el permiso de
conducir. Mas bien al contrario, se trata de
que llegue a conducir el mayor nimero po-
sible de personas, pero con los menores ries-
gos para la seguridad de todes.

Dr. Luis Montoro Gonzilez

Dr. José Soler Pérez

Dr. Francisco Tortosa Gil

Unidad de Investigacién en Seguridad Vial
Facultad de Psicologia. Universidad de
Valencia.
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LA quemadura es un tipo de le-
sion que nos podemos encon-
trar en cualquier momento y con
cierta frecuencia. Por eso debemos
tener muy claro qué es lo que tene-
mos que hacer cuando nos hallemos
en esta situacion.

Las quemaduras pueden ser pro-
ducidas por la accién directa del ca-
lor (por ejemplo, el agua del radia-
dor. el incendio del propio coche).
por la accién de la electricidad. de
sustancias quimicas y cdusticas. etcé-
tera. Todas ellas las vamos a tratar
conjuntamente, ya que, bdsicamen-
te. las lesiones son iguales. Todos
habremos oido alguna vez decir:
«Presenta quemaduras de primer o
segundo grado en el 20 por 100 del
cuerpo...». Pero. jqué quiere decir
esto? Vamos a explicarlo.

Primer grado: cuando la piel estad
solamente enrojecida, situacién que
se denomina eritema.

Segundo grado: cuando presenta
ampollas o vesiculas.

Tercer grado: cuando hay destruc-
cién de las capas de la piel y adquie-
re un color mas 0 menos nNegruzco.

Cuando hay una quemadura ten-
dremos una zona que puede ser de
un grado tercero. pero la zona de al-
rededor tendrd un grado segundo o
primero, por estar menos afectada
que el centro de la quemadura.

Segin sea la extensién de la piel
quemada se dice el porcentaje afec-
tado, y para saber este porcentaje
hay una regla sencilla que nos puede
servir:

Cabeza: 9 por 100.

Térax: 18 por 100.

Espalda: 18 por 100.

Miembro superior: 9 por 100.

Miembro inferior: 18 por 100.

Genitales: 1 por 100.

Palma de la mano: 1 por 100.

Hay que tener en cuenta que la
gravedad de la lesion va a tener una
relacion directa con el tiempo que el
cuerpo estd en contacto con el agen-
te. Por eso, lo primero que hay que
hacer es reducir ese tiempo, sacando

a los heridos del vehiculo, apagando
las llamas de la ropa (en este caso los
heridos no deben correr ni permane-
cer en pie, ya que esto aviva las lla-
mas, sino tirarse al suelo y apagar las
llamas con mantas o tirdndose al sue-

lo). Conviene recordar que si hubie-
se cables eléctricos lo primero es ase-
gurarnos de que no tienen corriente
o apartarlos del herido con un obje-

to no conductor como un palo seco,

.recordando que las ramas verdes si

son conductoras de la corriente.

El siguiente paso sera enfriar la
zona quemada. Tras apagar las lla-
mas, la ropa y la zona ya quemada si-
guen calientes y esto hace gque se ex-
tienda algo mas la lesién. Para en-
friarla lo mejor y mds rdpidamente.
utilizar agua:

— Si se puede, se sumerge la par-
te afectada en agua hasta que deja
de doler; de lo contrario, se envuel-
ve en mantas o toallas empapadas.

— Si'la quemadura es eléctrica,
no usar el agua hasta estar seguros
de que no hay corriente eléctrica.

— En las quemaduras con pro-
ductos quimicos usar agua en forma
de chorro, para que arrastre los res-
tos del producto quimico.

Por otra parte, conviene saber
como distinguir cuando estas lesio-
nes son leves, graves y muy graves.

Leves: son las quemaduras de pri-
mer grado y que no llegan al 10 por
100 y las de segundo y tercer grado
que no pasen del 1 por 100.

Graves: son las de primer grado
que afectan entre el 10 y el 30 por
100 y de segundo y tercer grado que
afecten menos del 10 por 100. Estas
deben ser tratadas por un médico.

Muy graves: cuando superan los
valores de las anteriores. Cuando
afectan a la cara, manos, pies, geni-
tales, etcétera. Cuando presenten
heridas o fracturas. Cuando sean ni-
fios, ancianos o enfermos los afec-
tados.

En todos estos casos. los heridos
deben ser transportados a un hospi-
tal o centro de quemados con la
mdxima urgencia. En ese caso, de-
ben ir tumbados y envueltos en una
manta mojada; se deberan aflojar los
cinturones, corbatas o demas pren-
das que pueden oprimir alguna par-
te del cuerpo y nunca se debera qui-
tar la ropa de las quemadauras si esto
produce dolor, pues podria agravar
la lesion. Es mejor esperar a que sea
en el hospital donde las retiren.
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Vehiculos
siniestrados en las
inundaciones

Entre las medidas urgentes
que el Gobierno ha decretado
para reparar los dafos causa-
dos por las pasadas inundacio-
nes en las comunidades de Va-
lencia y Murcia, figuran las de
‘minorar en 130.000 pesetas la
cuota tributaria correspondien-
te al IVA en la adquisicién de
automoviles de fabricacion es-
panola para sustituir a los que
hubieran padecido siniestro
con las inundaciones. Para
ello, es necesario aportar la
baja del vehiculo —que no de-
vengara tasas— expedida por
las Jefaturas Provinciales de
Trafico.

En este sentido, General
Motors Espafa, S. A., ofrece
a los damnificados un descuen-
to de un 9 por 100 sobre el pre-
cio franco fabrica en algunos
modelos de su marca.

Permisos faciles en
Italia

Sin exdmenes, sin visitas médi-
cas, pero eso si, con dinero —en-
tre 50.000 y 200.000 pesetas— aspi-
rantes a conductores de camiones y
autobuses con graves problemas en
la vista, en el oido o con deficien-
cias fisicas, han podido obtener su
permiso de conducir gracias a los
servicios de una red que operaba en
Milan.

Ciento cuatro personas, entre las
que se encontraban empleados del
Ayuntamiento, militares, médicos,
instructores, notarios y diversos in-
termediarios, han sido.detenidas en
una operacién llamada «permisos
faciles» —que aun sigue en cur-
so—, para la que ha sido impres-
cindible la colaboracién de un or-
denador, que ha examinado més de
medio millén de permisos de con-
ducir. La alerta la dio la policia de
carreteras, al detectar que en la
mayoria de los accidentes graves de

M. GARROTE

Los matriculados en 1975-76, a la ITV

Todos los vehiculos matriculados antes de 1974 han debido pasar ya
revisién obligatoria en las ITV, y a lo largo de este afio deberdn hacerlo
aquéllos que fueron matriculados en los afos 1975 y 1976. Aquellos pro-
pietarios de vehiculos que no presenten el resguardo correspondiente de
haber pasado la inspeccion técnica obligatoria al serle requerido por la
Agrupacién de Trifico de la Guardia Civil, pueden ser sancionados.

LTV
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BINSPECCION TECNICA DE VEHICULY

Asi suspenden en Francia

La revista francesa «Auto-Moto» mos-
traba recientemente, en una encuesta,
que la suspensién del permiso de condu-
cir variaba, sustancialmente, de un de-
partamento a otro de nuestro pais vecino
por la misma infraccién. Los poderes pu-
blicos han tratado de remediar esta situa-
cion elaborando un baremo armonizado
de penas de suspensién. ‘

Asi, en materia de velocidad, rebasar
de 20 a 30 km/h. la velocidad autorizada \'
supone 15 dias de suspension; de 30 a 50
km/h., un mes (dos meses si la velocidad
estaba limitada a 60 km/h.); mds de 50
km/h., tres meses (cuatro meses en limi-
tacion de 60). En cuanto a la conduccidn
bajo los efectos del alcohol, entre 0,8 y
1 g, se suspende el permiso durante un
mes; de 1,1 a 1,5 g., tres meses; de 1,6 a

. — i i = .
camioneros, éstos, sin ser de Mildn, 2 2,5 g., seis meses; de 2,6 a 3 g., nueve
e - - - =
habian obtenido alli su permiso de g meses; de 3,1 a 3,5 g., 12 meses y, a par-
conducir. = tir de esa cantidad, 18 meses.
==
= === ===
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Radio-
Trafic

Cadena Catalana de emiso-
ras de radio viene emitiendo,
desde el pasado mes de di-
ciembre, un programa llama-
do «Radio-Trafic», que inclu-
ye temas de interés para el
automovilista que se mueve
en el drea urbana de Barce-
lona. Cuenta con la colabora-
cion de la Generalitat, la Je-
fatura Provincial de Tréafico,
el Ayuntamiento y del
RACC.

pomovil 88

Cita anual de

los profesionales
de la Industria del
Automavil
en,Barcelona

Expomovil
88

El certamen dedicado a los com-
ponentes, equipos, recambios y ac-
cesorios para la automocién —Ex-
pomdvil 88— se celebrard en Bar-
celona desde el 30 de abril al 5 de
mayo.

Esta exposicién internacional se
viene celebrando en los afios pares,
alterndndose con el Salén Interna-
cional del Automdvil.

Antonio Ocerin Rejon

Sesenta anos de
conductor e|emplar

HORA todo es muy diferen-

A te. En el ano 24 (tenia yo

entonces 18) consigo, tras

un examen con el ingeniero Durén,

el permise de conducir. Me lo entre-

ga el Gobierno Civil y recuerdo que
me costo 50 pesetas.»

Ahi es nada. Antonio Ocerin Re-
jon, madrilefio nato, cuyos 81 afios
son una verdadera historia viviente
de los albores de la circulacién. Mi-
llones de kilometros a sus espaldas:
«Pesan m4s otras cosas, no se crea»,
comerita sonriente.

Una Resolucién de la DGT, de 29
de septiembre de 1975, publicada en
el BOE del 17 de diciembre del mis-
me afio, prevé la concesién del diplo-
may distintivo de «Conductor Ejem-
plar» a aquellos conductores que, en
base a su historial al volante, carez-
can de condenas judiciales o sancio-
nes gubernativas por delitos o infrac-
ciones graves de circulacion. A ins-
tancia del interesado, este veterano
conductor ha recibido de manos del
jefe de Trafico de Madrid el mereci-
do galardén, como colofdn a su acti-
vidad y tras su decisién de cesar en
la misma.

_ «Soy el taxista mas veterano de
Madrid», comenta satisfecho. «Entre

¢l servicio piiblico y los afos que es-

tuve de conductor de una embajada,
casi diez, llevo més de cincuenta anos
al volante, y sin un percance de gra-
vedad.» El senor Ocerin recuerda
chistosamente: «El primer taxi que
tuve fue un Citroén, el B-10 de cinco
caballos: se les llamaba de doble fae-
ton, era abierto y llevaba una capota

plegada. ;Los frenos...? jNi mucho
menos como los de ahora! A menu-
do aprovechdbamos el bordillo a
modo de ayuda al freno, que eran za-
patas circulares por fuera del tam-
bor».

No resistimos la tentacion de hacer-
le comparar la circulacién del Madrid
antiguo y la de ahora; con un gesto re-
fiere: «Mire, yo he circulado por la iz-
quierda, estilo inglés. Por no haber
—Ile hablo de los aiios veintitantos—
no habia ni semaforos, ni direcciones
prohibidas, ni guardias, salvo los que
en las estaciones de ferrocarril te to-
maban nota de donde ibas. jAh!, y los
nombrados “guindillas”, los de las zar-
zuelas, que callejeaban por si encon-
traban alguna pisada de yeso. Ahora,
es todo distinto. Tanto la circulacion
como la vida son un verdadero caos.
Madrid es mas grande, pero se nos ha
quedado pequeno».
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XAMINADO en el articulo ante-
E rior el sistema de alumbrado de

carretera, en el presente vamos a
referirnos al de cruce.

El alumbrado de cruce, también llamado
de corto alcance, viene regulado, funda-
mentalmente, en los articulos 146-11 y
149-1I del Cédigo de la Circulacién.

1. Finalidad

® De acuerdo con lo dispuesto en el ar-
ticulo 146-II, péarrafo 2.°, la finalidad pri-
mordial del alumbrado de cruce es ilumi-
nar eficazmente la via de noche, con tiem-
po claro, en una zona de 40 metros de lon-
gitud como minimo por delante del ve-
hiculo.

@ Esta finalidad la deberd cumplir sin
deslumbrar ni molestar indebidamente a
los demads conductores y usuarios de la via.

2. Vehiculos obligades a llevarlo

® Deberén estar dotados del sistema de
alumbrado de cruce los vehiculos automévi-
les que sean capaces de sobrepasar en llano
la velocidad de 10 kilémetros por hora.

® Pueden llevarlo aquellos otros vehi-
culos automéviles que no sean capaces de
sobrepasar la indicada velocidad.

3. Luces de que deben constar

® Las motocicletas llevaran uma sola
luz.

® Los demas automoviles llevaran dos
luces solamente.

4. Situacién

® Las luces de cruce estardn colocadas
en la parte delantera del vehiculo.

® Los centros de las superficies ilumi-
nantes deberdn estar a una altura sobre el
suelo comprendida entre un minimo de cin-
cuenta centimetros y un méximo de un me-
tro veinte centimetros.

5. Color

® Seran de color blance o amarillo se-
lectivo, en todas las luces.

6. Utilizacién

® Todo vehiculo automdvil que dispon-
ga de alumbrado de cruce deberi llevarlo
encendido:

6.1. En condiciones de visibilidad
normales

® Se utilizard el alumbrado de cruce
cuando se circule entre la puesta y la salida
del sol, en los siguientes casos:

— En vias urbanas insuficientemente
iluminadas.

— En autopistas y autovias suficiente-
mente iluminadas.
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— Cuando no se disponga de alumbra-
do de carretera, bien por inutilizacién o
averia irreparable en ruta de dicho alum-
brade o bien por tratarse de vehiculo auto-
moévil no obligado a llevarlo.

— Cuando, de circular con el alumbra-
do de carretera, se pueda deslumbrar de
fremte a otros conductores o usuarios de la
misma o cualquier otra via de circulacién.

— Cuando, de circular con el alumbra-
do de carretera, se puede deslumbrar por
el espejo retrovisor a los conductores de ve-
hiculos que circulen en el mismo sentido y
en, todo caso, cuando el vehiculo que pre-

EL
ALUMBRADO
DE CRUCE

J. |. RODRIGUEZ

cede se encuentre a menos de 150 metros
de distancia.

— Cuando se circule a velocidad no su-
perior a 40 kilometros por hora y no se esté
utilizando el alumbrado de carretera.

@ En todo caso, el conductor no debe
escatimar el uso de alumbrado de cruce, o
del que proceda, en las horas del crepiscu-
lo. No se debe retrasar su puesta en fun-
cionamiento en el atardecer ni anticipar su
apagado en ¢l amanecer, porque ello es
contrario a ese principio tan importante
para la seguridad como es el «ser vistos»
por los demds, precisamente en las horas
indicadas en las que las imdgenes aparecen
desdibujadas y hay mas dificultades de
adaptacién de la visién.

MEJOR

6.2. En condiciones meteoroligicas o
ambientales adversas que disminuyan
sensiblemente la visibilidad

® Se utilizard el alumbrado de cruce,
tanto de dia como de noche, cuando se cir-
cule por vias urbanas o interurbanas:

— En los casos de miebla, lluvia intensa,
nevada y nubes de polvo o humo.

— En los casos de niebla, lluvia intensa
o nevada podra utilizarse sélo o simultdnea-
lI:lente con el alumbrado delanterc de mie-

la.

— En los casos de niebla espesa, de llu-
via intensa o de fuerte nevada podrd utili-
zarse sblo o simultineamente con los alum-
brades delantero de niebla y posterior de
niebla.

— En los casos de nubes de polve o humo
no estd permitida su utilizacion simultidnea
con los alumbrados delantero o posterior de
niebla, ya que la utilizacién de éstos estd
prohibida en dichos casos.

6.3. De dia, en condiciones de visibilidad
normales i

® Durante el dia, las motocicletas debe-
ran llevar encendido el alumbrado de cru-
ce tanto en circulacidon urbana como en
interurbana.

6.4. En el paso por tineles

® Al circular por tiineles suficientemen-
te iluminados, tanto si estdn situados en
vias urbanas como en interurbanas, se uti-
lizard el alumbrado de cruce.

® Recuérdese que, cuando se circule
por tineles insuficientemente iluminados, se
debera utilizar el de carretera, salvo en las

ocasiones en que deba ser sustituido por el
de cruce.
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6.5. En forma de destellos de aviso

® Por razones de seguridad, también
podré utilizarse el alumbrado de cruce en
forma de destellos de aviso, a intervalos
imuy cortos, en los mismos casos que el
alumbrado de carretera, que no repetimos
al haber sido indicados en el anterior nii-
mero de la revista, al que remitimos al
lector.

® [os destellos podrdn hacerse utili-
zando de forma intermitente sélo el alum-
brado de cruce o alternativamente con el
de carretera. En todo caso los destellos de-
ben hacerse con razoén suficiente y sin exa-
geracién, por razones de trafico y no por
otras causas ajenas al mismo.

6.6 Funcionamiento simulidneo con oiros
sistemas de alumbrado

® Podra iluminar simultineamente con
el delantero de niebla, con el posterior de
niecbla 0 con ambos en los casos antes
indicados.

® Debera iluminar simultineamente
con los alumbrados ordinario y de la placa
posterior de matricula, excepto cuando se
utilice en forma de destellos durante el dia
en condiciones de visibilidad normales.

6.7. Deslumbramiento

® Una de las condiciones que ha de
reunir el alumbrado de cruce, como ya an-
tes se ha indicado, es la de no deslumbrar
ni molestar indebidamente a los demds con-
ductores y usuarios de la via.

.® En las motocicletas, el haz luminoso
de las luces de cruce no debe elevarse por
encima del plano horizontal que pasa por
el centro de la superficie iluminante.

® En los demds automoviles, el haz lu-
minoso no debe elevarse, en su mitad iz-
quierda en el sentido de la marcha, por en-
cima del plano horizontal que pasa por el
centro de las superficies iluminantes, ni
debe formar, en su mitad derecha, un an-
gulo mayor de quince grados con dicho pla-
no horizontal per encima del mismo.

® Sin embargo, en ocasiones el alum-
brado de cruce deslumbra, deslumbramien-
to que puede ser debido a:

— Elevarse el haz luminoso al circular el
vehiculo muy cargado en la parte trasera,
lo que motiva la elevacion de su parte
delantera.

® Para evitar deslumbrar con el alum-
brado de cruce otros usuarios, el conduc-
tor debe:

— En el primer caso, mantener siempre
bien reglados los faros y hacerlo con la de-
bida frecuencia para verificar su estado y
conseguir que iluminen eficazmente y lo
necesario.

— En el segundo, distribuir adecuada-
mente la carga en el vehiculo v, si dispone
de regulador manual de faros, accionarlo
para, en caso necesario, bajar el haz lu-
minoso.

® Para reglar bien los faros, con inde-
pendencia de otros procedimientos, el mas
adecuado es hacerlo con un regloscopio,
para lo que es aconsejable acudir con la de-
bida frecuencia a un taller especializado.

José Antonio PENAS ALEJO

Mini-TEST

:De qué luces debe constar el alumbrado de cruce?
0 a) De una sola luz en las motocicletas y de dos en
los demas automoviles. K
b) De dos en todos los vehiculos. 2 By
¢) Deun numero paren todos los automoviles, que

nunca sera superior a cuatro.

9 El alumbrado de
cruce debe iluminar
eficazmente la via de
noche, con tiempo
claro, en una zona
de...

a) 40 metros,
como maximo.

b) 40 metros,
como minimo.

c) 100 metros.

En autopistas y autovias sufici'entemente c;Iu7m1na-
das, jse utilizara para circular al_gun alumbrado!

a) No, porque no es net_:esa-rlo.

b) Si, el alumbrado ordinario.

¢) Si, el alumbrado de cruce.

0 (Qué debera hacer

si, circulando por via
interurbana, se le es-
tropea el alumbrado
de carretera?

a) Detenerme in-
mediatamente y sa-
lirme de la calzada.

b) Circular con el
alumbrado de cruce,
adaptando la velocE—
dad a la zona ilumi-
nada.

¢) Circular con el
alumbrado ordinario
y la sefalizacion de
averia.

Si es de dia y se encuentra una nube de humo o pol-
vo, jqué alumbrado debera utilizar?

a) El de niebla.

b) El ordinario exclusivamente.

¢) El de cruce, al menos.

@ ;Qué vehiculos deberan llevar encendido el alum-
brado de cruce, tanto de dia como de nocge y tanto si
circulan por via urbana como mte’ru_rbana.
a) Todos los vehiculos ‘automovules.
b) Los vehiculos especiales.
¢) Las motocicletas.

SOLUCION:
9'ga‘giq'p gz el
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- LA LOCUM DEL MES

Fotografias captadas desde los helicopteros de la Direc-
cion General de Trafico. Sirven de base para la tramita-
ciéon del correspondiente procedimiento sancionador.

Plazos para
instalar el
tacografo

La obligatoriedad de la ins-
talacién y uso del tacégrafo,
o aparato de control que
mide, entre otros factores,
los tiempos de conduccién y
descanso de los conductores
de los vehiculos del sector de
transportes por carretera,
viene determinado por los
plazos que marca el tratado
con las Comunidades Euro-
peas (BOE de 1 de enero de
1986).

La paulatina instalacién
del tacégrafo, en los vehicu-
los de transporte de viajeros,
se efectuara del siguiente
modo:

Durante el ano 1986, en los
vehiculos matriculados por
primera vez antes del 1 de
enero de 1972; durante el afio
1987, en los vehiculos matri-
culados por primera vez an-
tes del 1 de enero de 1977, y
durante el afio 1988, en los
vehiculos matriculados por
primera vez entre el 1 de ene-
ro de 1977 y el 1 de enero de
1986.

Por otra parte, la instala-
cién del referido aparato de
control se efectuard en los ve-
hiculos destinados al trans-
porte de mercancias que no
sean materias peligrosas en
los siguientes plazos:

Durante el afno 1986, en los
vehiculos que tengan un peso
maximo autorizado de 25 to-
neladas y mds; durante el afio
1987, en los que tengan un
peso méximo autorizado de
14 toneladas o mads; durante
1988, en los que tengan como
peso maximo autorizado 6 to-
neladas o mds, y durante
1989, en los que tengan dicho
peso comprendido entre 3, 5
y 6 toneladas.
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Escribir
en el coche

AY una imagen que
siempre ha
representado para mi el

colmo de la excentricidad del
escritor: el escritor escribiendo
en la banera. Una tabia de
madera descansa a ambos lados
de la bariera. Sobre la madera
se apoya la maquina de escribir.
Y el escritor, sumergido en
agua, se supone que caliente,
relajado, aislado del mundo y
aun de los habitantes de su
propia casa, habitantes de otros
cuartos, se entrega a su
sublime tarea.

Lo cierto es que hay lugares
gue desde el principio de los
tiempos invitan a la meditacion
y a la creacion. Nunca he
llevado mi maquina de escribir a
la banera, entre otras cosas,
porque una de las cosas mas
agradables que puedo concebir
es la de escribir sin escribir.
Planear. Se me ocurren
argumentos felices, personajes
encantadores, situaciones
verdaderamente originales. Y lo
mejor de todo es que no tomo
notas. Ni en la banera, ni en
medio de la noche, ni, como en
el caso que nos ocupa, en
medio de la autopista. En
realidad, los mayores momentos
de entusiasmo creativo los he
vivido en el coche.

Para todos los que vivimos en
los alrededores de Madrid, el
coche es un elemento casi
imprescindible, enojosamente
imprescindible. Tarde o
temprano uno termina por
aficionarse a él. Hay algunas
cosas que no elijo, y entre ellas
estd el coche. De forma que los
coches aparecen un dia

aparcados en la puerta de mi
casa y otro buen dia (el
siguiente) me introduzco en
ellos y los conduzco. Me veo
sola con ellos, algunos minutos
al dia, algunas horas al-mes,
mucho tiempo al cabo de un
afno. Como cualquier otro
conductor, me desespero en los
atascos y suerio con un lugar en
el que no se necesitaran los
coches. Sdlo hay una manera de
sobrellevar la desesperacion: la
radio. Frente a los innumerables
semaforos que hay que salvar
desde la puerta de mi casa a la
entrada de la carretera de La
Corufia me consuelo con
cualquier cancién. Todo suena
mucho mejor en la radio del
coche.

Pero no siempre he tenido
radio. He tenido tres radios. Me
han robado tres radios (y me
han roto tres lunas). En este
momento, no tengo radio, pero,
probablemente, cuando se
publique este articulo, ya tendré
radio. No concibo un coche sin
radio. Con todo, debo mucho al
silencio del coche. En las
ocasiones en las que por una u
otra razon el coche ha estado
desprovisto de radio, me he
dedicado a escribir. No en el
momento de salir de casa, ni
siquiera detenida frente a cada
uno de los semaforos que
jalonan la carretera de Pozuelo y
Aravaca, sino, curiosamente, en
el momento de entrar en la
autopista. Es allf donde se me
ocurren las grandes ideas.
Hasta alli hay demasiados
obstaculos, pero ese momento
solemne: la fila de coches
detenida junto al muro de «Villa
Adriana» esperando con
impaciencia el turno (el
privilegio) de concurrir a la
autopista, es demasiado
grandioso. Hay algo épico alli,
algo que ningtin residente de
Mad'rid sabra nunca. Los coches
avanzan lentamente, metro a

metro, pegados al muro.
Nuestra mirada se detiene en la
yedra, recién podada, que lo
cubre. Dentro de poco
entraremos en la corriente de Ia
ciudad, la corriente de la vida de
los otros y enredaremos nuestra
vida en la de ellos, dejando lo
nuestro atras. Es un momento
definitivo y crucial, lleno de
melancolia: ya no se puede
retroceder. En breve, seremos
un coche mds perdido entre las
calles de Madrid.

Alli, esperando mi turno, sola,
aislada en mi coche sin radio,
un coche que no escogi y que
me obedece fielmente, pienso
en todo lo que quiero escribir,
veo nitidamente a un personaje,
conozco sus miedos, sus
pasiones, sus esperanzas.
{magino perfectamente el
argumento: como otras
personas se introduciran en su
vida. Y todo lo que se va a
tambalear, a quebrar, a construir
y a permanecer. Me lleno de
animos y me digo que no lo
olvidaré, que esa es la novela
que me espera.

Y tal vez me espere siempre
esa novela. Pero mi coche, los
sucesivos coches con los que
recorro el trayecto hacia Madrid,
la han conocido y apreciado, se
han puesto a su servicio. ;Se
disolvié mientras buscaba
indtilmente un sitio dénde
aparcar?, ;mientras agujereaba
la tarjeta de la ORA?, ;mientras
descendia hacia la oscuridad del
Ultimo piso del aparcamiento?
No vuelvo a pensar en ella. Ha
dejado de existir. Pero miro con
gratitud a mi coche, que, esta
vez, si he escogido vo.
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Luis Cobos, la batuta de los éxitos

]2 musica es mejor que la velocidag

A revolucionado el panorama
discografico espafol con sus
versiones de miisica orquestal.

Luis Cobos es denostado por no pocos
detractores y aplaudido por un ejército
de incondicionales, que agotan sus nuevas
producciones. Su «Tempo d’Italia» ha
sido nimere uno en ventas de elepés
durante diciembre pasado, segin la
encuesta Gallup. Y en medio del mare-
méignum y de las criticas, Cobos
mantiene firmes sus principios musicales:
energia, emocion y optimismo.

—1Llevas en el mundo de la miisica des-
de los cinco anos. ;Cudndo diste el paso
que te llevaria hasta donde estds ahora?

—Yo estaba estudiando Ingenieria In-
dustrial. Imaginate, de construccion de
mdquinas. Y lo dejé a medias, porque me
entorpecia tener que dedicar tiempo a ese
estudio, aungue siempre he sido mas estu-
diante por asimilacién que por dedicacion.
Fui a estudiar a Ciudad Real con los jesui-
tas y organicé una escolania y una peque-
fia orquesta. Impartia clases de solfeo. a
todo el colegio. A mi familia le gustaba eso,
aunque quizd dudara de si seria algo pro-
ductive en el futuro. Ya a los echo afios es-
tudiaba «bel canto» y cantaba. Durante de-
masiados afios canté como tiple solista, al
tiempo que estudiaba instrumentos de
viento, de madera y el piano. Componia te-
mas corales y acabé como productor de
discos como una labor inherente a la de
miisico.

—Has sido director musical de grupos
como Mecano y la Orquesta Mondragén,
de solistas como Ana Belén e incluso Pla-
cido Domingo... Pero, ;qué papel tiene el
pop en tu estilo?

—Creo que hay miisica buena y miisica
mala. Y gente que canta muy bien, como
Ana Belén, que destacé por su profesiona-
lidad en la banda sonora de «La Corte de
Faraén». Hay gente que no ha estudiado y
tiene un don especial. Creo que no sélo se
accede a la miisica por el estudio ortodoxo.
Hay muchas formas de hacerlo. Yo reco-
miendo a la gente que estudie en el Con-
servatorie, pero hay otros conductos y mu-
cha gente estd superdotada para ello.

«EL ROCK NO ES MARGINAL»

—¢Y la miisica rock también ha dejado
huella en tus composiciones?

—S8i, claro. No la considero nada mar-
ginal. Incluso estd subvencionada por mu-
chos ayuntamientos, que extienden esa
ayuda hasta el heavy. Creo que es la mi-
sica de nuestro tiempo, la expresion de los
mis jovenes. Es una canalizacion de in-
quietudes que debe existir. La muisica tie-
ne un mapa muy grande de expresién y me
interesa porque es la miisica de mi tiem-
po, de la gente joven, y yo soy relativa-

mente joven. Y en ocasiones he incorpora-
do a la miisica pop parte del hacer orques-
tal. Yo mismo he acompaiado a la Orques-
ta Mondragén en algunas giras tecando el
saxofén, que es mi instrumento preferido.

—Sin embargo, tu lanzamiento en soli-
tario se ha centrado més en la recupera-
cion de viejos temas: «Mexicano», «Sol y
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sombra», «Zarzuela», «Capriccio Russo»,
«Més zarzuela» y ahora «Tempo d’lta-
lia»...

—Por mi presencia tan activa en la mi-
sica contemporanea he participado en mas
de doscientos discos. Por eso llega un mo-
mento en que pierdes un poco la mitifica-
cién, la admiracién que se tiene por los
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miisicos. Asi, yo me he ido a volcar en los
grandes autores tradicionales de la misica
histérica.

—Y, sin embargo, algunos puristas te
acusan de frivolizar la musica clasica, de
dotar de un ritmo discotequero a las gran-
des obras de la muisica culta...

—Si dicen eso, €s que nNo me conocen.
Admito y respeto que haya a quien no le
guste mi trabajo, porque también hay co-
sas de los grandes autores que a mi no me
gustan tanto. Pero una de las cosas gue tie-
nen mis discos es que casi siempre tienen
orquestas maAs grandes y ambiciosas que
las que se utilizan normalmente. Es curio-
so, pero tienen que contratar miisicos ex-
tra, porque no tienen suficientes para mis
discos. En mi hay un gran respeto por la
misica y por su formato tradicional. Yo
despliege unos grandes medios para arro-
par esa obra que voy a hacer. No es frivo-
lizar, sino dar una vision de ahora mismo
de cémo yo veo esa mdsica. Mis discos son
absolutamente orquestales y estoy segurc
de que los compositores originales de estos
temas estarian encantados del respeto y la
adoracion que yo siento por estas obras.

—ESs posible que el mundo de la miisi-
ca culta sea en Espafia demasiado cerra-
do. Porque a ti te tachan de advenedizo,
ino es asi?

—S8i, yo creo que éste es el problema.
Hay gente muy inmovilista que rehiye
todo progreso y quiere conservarlo todo en
su estado inicial. Yo vivo una vida de fu-
sién entre lo tradicional y lo moderno. Me
interesan mucho las técnicas contempora-

. neas y cuido el sonido de mis discos tanto

como la orquesta y la miisica. El sonido es
el vehiculo con el que se llega al oyente, y
por eso me gasto mucho dinero para con-
seguir ese sonido. Y hay a quien puede mo-
lestar la mezcla de técnicas actuales con un
sonido y una visién tradicional de las cosas.
Ahi puede estar el «quid» de la cuestion.

«LO POPULAR JUNTO A LO
CLASICO»

—Estds a favor de la llamada mui-
sica-disco?

—Mira, lo que estd bien hecho me gus-
ta. No se puede juzgar todo como si siem-
pre se estuviera haciendo una épera. Hay
gente que hace miisica de consume, pere-
cedera, que hace su trabajo dignamente y
no compite con otras miisicas. En la mi-
sica orquestal que yo hago trato de acer-
car lo popular a lo clasico y lo clisico a lo
popular. Adoro estas miisicas y a estos
compositores, pero no tenge una especial
veneracién por ellos, porque ellos no sa-
bian que iban a ser clasicos. A nadie se le
obliga a comprar mis discos y si son €éxitos
es porque la gente quiere. Y estd demos-
trado que en Espafa la gente pide miisica
orguestal.

—Dime una cosa, Luis, jen qué consis-
te realmente «el toque Luis Cobos» en tus
arreglos y orquestaciones?

—No es'el ritmo, porque casi la mitad
de estos temas estd desprovista de esa car-
ga ritmica. Pero pongo mucha energia en
la orquestacién y en la interpretacién. Son
discos optimistas, aunque a veces haya his-
torias de tragedia y muerte. En mis discos
hay energia y fuerza y emocién optimistas.

Si es que hay algiin truco, éste es el que

yo tengo. Todos los temas que hago son re- .

flejos de argumentos que yo creo anterior-
mente a partir de vivencias propias o
proximas. Elijo los motives musicales de la
musica tradicional que mas se aproximan
a lo que yo habria hecho para ilustrar esa
historia de que te habio. Es un doble tra-
bajo: invento historias en imdgenes, les
ponge miisica y luego selecciono fragmen-
tos tradicionales que se parezcan a la ma-
sica que yo habria hecho. Como ves, no es
una labor de pegar fragmentos uno detras
de ofro como hacen en la miisica-disco o
en los mix.

—Es duro triunfar en Espana?

—~Cansa mucho, porque hay que estar
convenciendo constantemente a unos sefio-
res que dicen cosas raras de ti. Hay que ir
contestando cosas que uno no se habia
planteado, porque une no sabia que iba a
tener tanto éxito. Es un motivo de orgullo
para mi y, segiin parece, de enfado para
algunos. Y cansa mucho estar convencien-
do continuamente de que uno es lo que
parece.

NUNCA TUVO ACCIDENTES

—¢ Y t cdmo eres cuando vas al volan-
te de tu automévil?

—Este es el sexto coche que tengo y
nunca he tenido accidentes. He hecho
miles de kilémetros y he vuelto a recu-
perar ¢l viaje en coche, porque creo que
es muy interesante. En los aeropuertos
se tarda demasiado. Soy prudente y me
gusta observar bien las cosas. Ir muy
atento es la clave. Me gusta conducir,
pero la gente debe temer mas conoci-
miento del vehiculo, y no ir muy cansa-
da, porque se ven cosas espantosas. Via-
jo mucho a otros paises de Europa y veo
gue se respeta mucho a los peatones,
cosa que en Espafia no hacemos tanto.

—¢ Y crees que es conveniente ir
oyendo miusica cuando se hacen viajes
largos?

—S8i, pero no con auriculares, pues
producen desvio de la atencién auditiva
y de la visual. Crean un clima tan envol-
vente que el grado de percepcion dismi-
nuye muchisimo. Pero creo que la muasi-
ca estimula, acompafna y sirve para no
concentrarse tanto en la velocidad. Y
mis discos se utilizan mucho aqui y en el
extranjero para viajar. Como mi maisi-
ca es optimista e ilustra con imdgenes,
sirve como soporte del viaje.

Juan GIRON ROGER
Fotos: José RUBIO
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PASATIEMPOS

CRUCIGRAMA

ovoONOUNDBWN—

Por Antonio A. ARIAS

HORIZONTALES.—1: Golpe de viento recio y pasajero. Onda mari-
na.—2: Aplicase a la tierra sin cultivar. Apartan, separan de si—3: Que se
alimentan de cadaveres. Divinidad egipcia.—4: Consonante. Embarcacio-
nes de vela latina y de un solo palo. Simbolo quimico del azufre.—5: Em-
plear, utilizar. Sentias, advertias un movimiento.—6: Lista, némina. Matri-
cula espafiola. Relativo a una antigua secta judia—7: Aves rapaces noc-
turnas. Flor del lirio. Pasar la vista por lo escrito.—8: Ciertos batracios. Con-
sonante. Letra numeral romana. Labre la tierra.—9: Vocal. En Medicina, vo-
mitivas. Simbolo quimico del protoactinio.—10: Siglas comerciales. Quie-
ras, estimes. Expulsan ruidosa y violentamente el aire contenido en los pul-
mones.—11: Primer libro de lectura. Mamifero carnicero muy dafiino.—12:
Disposiciones para hacer cualquier cosa sin gran trabajo. Consonante.—13:
Acometidos, embestidos. Consonante. Abreviatura de punto cardinal.—14:
Espuerta grande sin asas. Mamiferos felinos americanos.—15: Pronombre
demostrativo neutro. Se atreve. Polo positivo de un generador eléctrico.

VERTICALES.—1: Afortunados. Cada una de las apariencias con gue se
deja ver la Luna—2: Nombre de letra. Mujer insolente y desvergonzada. Tri-
butes homenaje de sumision y respeto—3: Dicese del que ve mejor de no-
che que de dia. Aracnido traqueal parasito—4: Sefalar el peso que se reba-
ja de una mercancia por el embalaje. Relativa al cuerpo.—5: Fragancia, aro-
ma. Consonante. Trigo candeal sin la corteza. Vocal.—6: Consonante. Farol
grande que se colocaba en los barcos insignias. Habidos.—7: Una de las nue-
ve musas. Disco en cuyo centro esta la pupila del ojo. Cierto nimero par.—8:
Movimientos rapidos que se hacen hurtando el cuerpo a una u otra parte.
Consonante. Pase rozando.—9: Dicese de las ovejas que crian corderos de
otras madres. Quitad la vida. Nota musical.—10: Nombre propio de muijer.
Golpe fuerte y repentino dado con la mano.—11: Matricula espariola. Repara
o remedia una cosa. Llamada internacional de auxilio. Matricula espaio-
la—12: Hogar. Culebras, serpientes. Necesidad de beber—13: Nombre lati-
no del rio Guadiana. Sacanos a tomar el aire. Voz del arriero.

JUEGO DE
LOS NUEVE
ERRORES

Entre estos dos
dibujos,
aparentemente
iguales, hay
NUEeve errores
que los
diferencian.
Trate de
encontrarlos.

JEROGLIFICO
¢Llevas mucho tiempo trabajando?

PR

SOLUCIONES

‘«pepuaaes uesb uos esoye opeuoioues Jas spand
PepIDO|aA B8P 0SBOX8 (I» :ISWH4 'PEPICOjEA A BISBA
-eJ} ‘|euas ‘010jewWwas ‘uglead ‘e)nw ‘010w ‘ayloa ‘epez
-[e0 ‘ugdde ‘esady (yQwHLSN I SYHIIT 3A VdOS V1V

‘{0ou1D ‘se|e 21Iu8) 02UID SB| B §11U3 (QJEHNDOHIAr TV

'BYI848p B| 8P UDIJINIISUOD B| ud

BUBJUBA [ "BUNT BT g "031ua10 |3p ofjis|og :f "8k8y
-00 | BA anb B|qe g "eisid B| Ua eAey G ‘021UBID |BP
sl0big :p 'RINEUOLISE |Bp Opaq E "218yo2 |3 :Z ‘SpW
€||21188 BUM | 'S3IHOHHIA IAINN SO 30 0DINT TV
‘opouy ‘8sQ '083 !GL—'S81

-0|33Q 'EI8S :p|—'S 'l 'Sopedely £L—'S 'Sepepijioey
:zl—osodey "ugie) :||—uaso] 'sawly 'Bg 0l —ed
‘seangwy Q (6— ey ‘W 'y ‘sodeg :g—19a7 's1] 's010
1f—'01u8s] ‘e@ ‘|0Y :g—'SEQRION "IBSM) (G—'G "Seuejel
-B| '] p—'eY "soBejoioepN g—ueiney 'jen3 :Z—eI0
'BIB|OJUBA [|—'SBIBIUOZIIOY 095 WWVHDIINHD TV

SO>0O—OO0Or [M<Im
MOUOTVINTOMmr—
<GQMmM—IMmmuounl>
mMooITWNOX>C—2M

SOPA DE
LETRAS
ILUSTRADA

En este cuadro
de letras figuran
ONCE palabras re-
lacionadas de al-
gun modo con el
trafico. Se leen de
arriba abajo, de
abajo arriba, de iz-
quierda a derecha,
de derecha a iz-
quierda y en dia-
gonal, teniendo en
cuenta que una
misma letra puede
formar parte de
dos o mas nom-
bres. Con las le-
tras sobrantes se
podra leer una fra-
se relacionada con
este mismo tema.
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Joaguin Arozamena.

“Imaginese
que al salir de viaje
alguien le ordenara:

dlienes que llegar en cinco horas,

0 en cuatro, o en tres».
JQué diria? JTa quieres que me mate?
Porque conducir a presion es muy peligroso.
Entonces, ;por qué tantas veces

nos marcamos un tiempo para llegar?”
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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.






