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5 2 VERONICA

De raza le viene al galgo,
dicen. Y la expresion bien
puede aplicarse a esta
chica de aspecto timido,
hija del director
cinematogrifico José
Maria Forqué y una de
las figuras jévenes mds
cotizadas del actual teatro
espafiol. O de nuestro
cine, porque Verdnica
alterna las tablas con los
Pplatés, para suerte de sus
admiradores. Pero pocas
veces la verdn al volante.
No le gusta.

3

TODOS CONTRA EL FRIO

Europa se une contra el frio.
Mds exactamente, contra las
consecuencias de éste sobre
las carreteras. Las técnicas
imponen nuevas formas de
combatir las nieves y hielos
que pueden poner en peligro
a los usuarios de las vias
piblicas. Los tiempos
avanzan y no tode puede ser
sal y pala...

2 IEs e

DE L ANTA-
MIENTO in-
correcto tipico.
Conductor in-

guieto e irres-
ponsable que, probablemen-
te cansado de ir tras el ca-
mion, tira por la calle de en
medio en plena prohibicion,
aun con el peligro que.supo-
ne el coche que se aproxima
en sentido contrario.

DEMAS de la ile-
galidad de la ma-
niobra, el conduc-
tor demuestra, por

= la «lentitud» de su
accion, que desconoce una norma
basica en cualquier adelantamien-
to, como es que éste se debe rea-
lizar en el menor tiempo posible.
Y, si teniendo un coche frente a
sus narices, y adelantando a un ca-
mién, es incapaz de «salir» mas
deprisa, es que algo va mal...

AN mal, que de
no ser por el
magnifico ar-
cen de esta
carretera y la
pred|sposm|on —jqué reme-
dio le queda!— del contrario,
el chogue hubiera sido ine-
vitable.

¢0 acaso estamos ante uno de esos locos de la carretera que adelantan sin mas miramientos,

estén donde estén, y existan las senales que existan, si hay arcén para que el contrario circule

por el mismo? Las estadisticas de accidentes estan llenas de éstos.

il =Che.



como muestra Juan Arnella.

AY muchos detalles de la
H conduccién que pasan inad-
vertidos para la mayoria.
Son actos reflejos, vicios muchas ve-
ces, de los que no nos percatamos, sal-
vo excepciones. Sin embargo, en un
momento determinado pueden resul-
tar claves. Unas manos mal apoyadas
en el volante, un cinturén incorrecta-
mente colocado o un espejo retrovisor
mal orientado pueden determinar una
situacién de riesgo, una salida de la
via, un susto o incluso un accidente se-
rio. Solo los profesionales del volante
cuidan al maximo estos detalles, apa-
rentemente nimios, pero que pueden
resultar decisivos, conocedores preci-
samente como nadie de su importan-
cia. Por ejemplo, ;ha pensado alguna
vez en como se deben colocar las ma-
nos correctamente? ;Sabria decirnos
ahora mismo cémo pone usted las ma-
nos al volante? ;Qué hace cuando tie-
ne que realizar un giro brusco? Pues
bien, a partir de este nimero dedica-
remos esta seccién, veterana ya en la
revista, a explicar esos pequenos deta-
lles que pueden mejorar nuestra for-
ma de conducir. Para ello, nos aseso-
rardn expertos conductores, técnicos
en la materia y profesionales cualifica-
dos. En este primer capitulo hablare-
mos de la colocacién de las manos y
ha sido Juan Arnella, director de TAC
(Técnicas Automovilisticas de la Con-
duccién) y avezado piloto, quien nos
orienta en el tema.

En situacién de conduccién normal,
es decir, en linea recta o curvas muy
ligeras, las manos deben estar siempre
colocadas a las nueve y cuarto, nueve
y diez o diez y diez, diez y cuarto (esta
iltima es algo mas cémoda) si imagi-
namos que el volante es un reloj. De-
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Con la espalda bien apoyada en el respaldo del
asiento, las mufiecas deben coincidir con la par-
te alta del volante. Esta es la posicion correcta,

COMO
COLOCAR
LAS

MANOS

bemos estar colocados de tal forma
que nuestra espalda apoye perfecta-
mente en el respaldo del asiento. Los
brazos deben estar estirados, aunque
con una ligera flexién, y nuestras mu-
fiecas deben coincidir a la altura de la
parte alta del volante. «Esta situacién
nos permite cualquier movimiento o
giro y nuestros brazos tendran siem-
pre suficiente movilidad como para

Las manos colocadas a «las nueve y
cuarto» también ocupan una posicién
correcta y ofrecen mucha maniobra-
bilidad.

g

Las manos deben estar colocadas a «las diez Y
diezn, lo que es mas comodo y permite cualquier
tipo de movimientos y giros.

maniobrar sin ningin problema», se-
nala Juan Arnella.

Una situacién distinta a ésta, por
ejemplo, con los brazes mas encogi-
dos, nos impedira hacer algunos mo-
vimientos con la libertad necesaria.
«Es una situacién cldsica de los tipi-
cos “domingueros’ o conductores no-
vatos, que hacen movimientos muy
pequerios al volante», segin indica
Arnella. Es una postura claramente
incorrecta que les impide, asimismo,
mover adecuadamente los pies para
frenar, o pisar el embrague para cam-
biar de marcha. De igual manera, te-
ner las manos demasiado alejadas,
llegar escasamente con los dedos al
volante, obliga en no pocas ocasiones
a desplazar el cuerpo del asiento
cuando hay que hacer giros «y eso nos
hace perder el contacto con el coche y
tenemos una menor sensibilidad, pi-
sar el embrague supone un mayor es-
fuerzo, nos saca de nuestro lugar y

nos da pocas facilidades para resolver

En curvas lentas (en este caso, a la derecha), lamano del lugar hacia el que va-

mos a girar se desplaza al punto contrario, de modo que con un solo movimien-
to hara un giro completo. La otra mano servira de apoyo para deshacer el movi-

miento, una vez superada la curva.

las dificultades que se nos pueden pre-
sentar». Es algo que muchos llaman
«conduccion deportiva» —mal enten-
dida, esta claro—, pero que poco se
asemeja a lo que realmente hacen,
por ejemplo, los pilotos de Férmu-
la-1, cuyos prototipos nada tienen
que ver —por su posicién en el habi-
taculo y forma de éste— con nuestros
vehiculos.

En curvas rapidas (en este caso, a la de-
recha) serd la mano contraria la que
haga girar el volante, mientras la otra
servira de apoyo. Por otra parte, la
mano que empuja el volante parecera
apuntar al lugar al que pretendemos di-
rigir el vehiculo.

Luis Pérez-Sala es el Unico espafiol que,
en la actualidad, pilota en la categoria maxi-
ma del automovilismo, la F-1, dentro del
equipo Minardi. Para Luis Pérez-Sala, «la
posicion de las manos no es lo mas impor-
tante, sino que lo importante es el dominio
sobre el coche». No obstante, recomienda
gue se cologuen las manos «como a las
nueve y cuarto, porque esta posicion te per-
mite conducir en casi todas las situaciones
sin tener que levantar las manos del volan-
te; excepto, claro, si estas haciendo una
maniobra, pero en carretera normal, salvo
una curva muy cerrada, puedes conducir
sin soltar el volante».

Colocar las manos asi, con las
palmas por la parte interior del vo-
lante, es totalmente inadecuado.

Determinadas posiciones nos
llevarian a situaciones como esta
a la hora de hacer un giro.

E

Estar muy pegados al volante
nos supondria esfuerzos como el
de la grafica al girar y, ademas, ha-
cerlo de modo incorrecto.

Pérez-Sala

UNOS EJEMPLOS PRACTICOS

Llevando la posicion de las manos
al terreno de lo practico, imaginemos
una curva a la derecha y dividamos és-
tas en lentas y rapidas, para citar dos
ejemplos. En las lentas, donde nece-
sitamos mucho giro, desplazaremos la
mano derecha hasta las nueve del re-
loj (el volante), con lo que con un solo
movimiento hemos girado el volante
alrededor de tres cuartos, quedando la
mano izquierda en su posicidn, las
nueve o las diez, para ayudar a desha-
cer el giro; una vez efectuado éste, el
volante debera volver a su posicién y
la mano izquierda subird hasta las
doce para ayudar a la mano derecha,
para posteriormente volver cada una
a su posicion original.

En una curva rdpida, lo que hace-
mos es tener presente que el coche
pesa alrededor de mil kilos, «y gue si
hacemos un movimiento brusco pode-
mos ocasionarnos mds de un proble-
ma». Empujaremos con la mano con-
traria hacia el lado hacia el que que-
remos dirigir el coche, de manera que
parece como si el dedo indice apunta-
ra hacia donde queremos dirigirnos.
Este movimiento nunca debe pasar de
las doce del reloj, porque nos obliga-
ria a desplazar el hombro del respal-
do «y eso no es bueno».

Es totalmente inadecuado colocar
las manos con la palma hacia el inte-
rior del volante —que muchos conduc-
tores lo utilizan para hacer giros, fun-
damentalmente a la izquierda—, pues
llega un momento del giro en el que
es imposible seguir. Y asi otras mu-
chas posiciones incorrectas, que no
conducen mas que a problemas si se
necesita hacer alglin movimiento mas
0 menos brusco, y éste suele ser pre-
cisamente el momento en que mis ne-
cesario es hacer las cosas bien...

También esta muy relacionada la posi-
cién de las manos al volante con |a distan-
cia del cuerpo respecto a éste. Asi, Pérez-
Sala sugiere que «si colocas el respaldo del
asiento normal y estiras el brazo, sin des-
pegar el hombro del asiento, la mufieca te
debe colgar por la parte superior del vo-
lante».

Claro que, ante todo, Luis insiste en que
«lo importante es que tengas las manos en
posicion que sea comoda» y anade que,
normalmente, las posiciones mas comodas
estan alrededor de las diez y diez. Pero
como él mismo subraya, «lo importante es
el dominio del vehiculo».
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EL DESACUERDO
DE LA ACU

Con fecha de 16 de no-
viembre de 1988, Jesis Ulloa
Barrocal, presidente de ACU
(Asociacién de Consumido-
res y Usuarios), remiti6 al di-
rector general de Tréfico
—con el ruego de su publica-
cién en nuestra revista— una
carta en los siguientes tér-
minos:

«Le comunicamos nuestro
desacuerdo con el articulo
publicado en la revista TRA-
FICO, nimero 36. titulado
“Los infladores de neumdti-
cos no son fiables™, ya que en
€l se afirma que “actualmen-
te no hay legislaciéon que lo
solucione; es decir, ahora
mismo nadie parece estar
obligado a comprobar que los
mandmetros funcionan
correctamente’’. El Real De-
creto 645/88, de 24 de junio
(“BOE" de 25 de junio de
1988), por el que se aprueba
el reglamento para el sumi-
nistro y venta de gasolinas y
gasdleos de automocion,
obliga a las compafias sumi-
nistradoras en su articulo 6."
1.b a tener los equipos de su-
ministro de agua y aire. y en
su articulo 22, 5, a tenerlos en
perfectas condiciones, y esto
se entiende como que funcio-
nan correctamente. por lo
que se debian haber denun-
ciado los hechos relatados en
el articulo arriba mencionado
ante la Administracion com-
petente.

Por todo lo expuesto, soli-
citamos de usted que envie
este escrito a quien corres-
ponda (puede ser el Ministe-
rio de Industria y Energia).
para que tome las medidas
oportunas y sancione a todas
las gasolineras que aparecen
en el citado informe con los
mandmetros en mal estado.
ya que ponen en peligro a los
usuarios de vehiculos auto-
moviles.»—Jesis Ulloa
Barrocal. Presidente de ACU.
Medina del Campo (Vallado-
lid).

N. de la R.—Aparte de la
contestacion personal que ha
remitido al serior Ulloa el pro-
pio director general de Trdfi-
co, nosotros hemos de comu-
nicarle tres aspectos, clara-
mente diferenciables: a) que

QUE,

los criterios de nuestra revista
son exclusivamente periodisti-
cos; b) que no emitimos jui-
cios de valor, como pudiera
ser afirmar que no existe una
normativa que obligue a com-
probar el funcionamiento de
los mandmetros, sino que nos
limitamos a recoger la afirma-
cion de una fuente de infor-
macién, y ¢) que a la vista del
informe publicado por la re-
vista en torno a los mandme-
tros, la Direccion General de
Trifico. en cuya competencia
no se encuentran las gasoline-
ras, ha tomado contacto tanto
con la presidencia de Campsa
como con la Federacién de
Estaciones de Servicio y- el
Centro Espanol de Metrolo-
gia. La causa de ese contacto
no estd sino en la preocupa-
cion creada por los resultados
del reportaje en el organismo
que tiene como meta lograr la
mdxima seguridad vial. Y estd
claro que una adecuada pre-
sion de los neumdticos tiene
gran importancia en esa se-
guridad.

CONTROL DE
VELOCIDAD EN
TRAVESIAS

Ustedes saben que es muy
frecuente encontrar instala-
dos, en las travesias de mu-
chas poblaciones pequenas,
unos semaforos que cuentan
con un disco anterior a los
mismos que advierte de que
a mas velocidad de «x». el se-
maforo permanecerd en rojo.
Pues bien: en alguno de ellos
vengo observando un proble-
ma. Se trata de que el dispo-
sitivo que da la orden al se-
mdforo para que pase de rojo

a intermitente —porque el
conductor ha sido respetuoso
y ha bajado la velocidad—
estd colocado muy cerca del
semaforo. Practicamente en-
cima. Entonces, si el primer
conductor de vehiculo que
llega al semiforo no se
aproxima mucho a él y, por
el contrario, para unos me-
tros antes, como la célula no
lo ve y por ello no se activa,
el seméforo sigue en rojo y se
forma una cola tremenda,
con las consiguientes protes-
tas del conductor, que, des-
conociendo este sistema, de-
tiene el coche unos metros
antes de llegar a la altura de
la célula.

(Seria posible evitar este
problema en aquellos
semaforos que estan
instalados con este
defecto, a mi modo
de ver?—Pedro
Carrasco. Murcia.

Respuesta: En los
dispositives de con- |
trol de velocidad exis- £
ten dos sensores: uno &
inmediatamente an- |
tes de la linea de pa-
rada del semaforo y
el otro situado unos
cien metros antes del
primero. El tiempo
de recorrido entre
ambos sensores estd
fijado para una velocidad tal
que sea el cociente entre el es-
pacio recorrido y ese tiempo,
de tal forma que si un vehicu-
lo va a menos velocidad de la
fijada, el semiforo pasa a am-
bar intermitente antes de lle-
gar al sensor de la linea de
parada.

Una situacién como la que
usted indica responde a que
va a mas velocidad de la esta-
blecida, 0 a que la velocidad
es muy inferior y el semaforo
entra en otro ciclo. En ambos
casos la parada se debe efec-
tuar en la linea de parada pin-
tada en el pavimento, con lo
cual activara el sensor y el se-
maforo volvera a pasar a 4m-
bar intermitente. Asi pues,
paremos delante de la linea de
parada, si es preciso, y acti-
varemos con toda seguridad
los sistemas de control de ve-
locidad.

DURA CRITICA AL
EXCESO DE
VELOCIDAD

Visto el cotidiano compor-
tamiento de la mayoria de los
conductores espanoles en las
carreteras nacionales, en re-
lacién con la velocidad, pare-
ce como si confundieran el
significado de la senal de li-
mitacion preceptiva de la ve-
locidad mdxima por el de la
senal obligatoria de velocidad
minima. Dejando de lado las
autopistas, la limitacién
maxima de velocidad en Es-
pana es de 100 km/h. Pues
bien: tanto los camiones
como los vehiculos con re-
molques, autobuses y turis-

José RUBIO

mos se empefian en circular a
120 los mas pesados. y a 140
o mds los turismos, despre-
ciando olimpicamente todo
tipo de limitaciones vigentes.

Estos conductores se com-
portan en la carretera como
auténticos suicidas y yo diria
que como potenciales asesi-
nos, ya que un accidente den-
tro de los limites de velocidad
establecidos puede conside-
rarse simplemente como tal.
Pero cuando con premedita-
cién y alevosia se saltan los li-
mites establecidos, circulan-
do a velocidades superiores
incluso a las permitidas en
autopista, y se producen ac-
cidentes con muertes, creo
que lo que se cometen son
auténticos asesinatos.

Debe quedar claro, de una
vez por todas, que el 95 por
100 de las muertes que se
producen en nuestras carrete-

ras son producto de la negli-
gencia, el alcohol. el exceso
de velocidad y la falta de res-
ponsabilidad de los conducto-
res. No echemos la culpa a las
carreteras, que si no son ap-
tas para soportar velocidades
de 100 km/hora, menos lo es-
tardn para soportar tan altas
velocidades.—Eduardo
Suanzes Belquivir. Algeciras
(Cadiz).

FALTAN SENALES
EN LA N-320

Les escribo con gran indig-
nacién después de haber via-
jado por la carretera Nacio-
nal 320. que discurre entre
Cuenca y Albacete y cruza la
localidad de Motilla del Pa-
lancar.

No quito culpabilidad a los
conductores a la hora de es-
tablecer responsabilidades en
los accidentes. pero estoy se-
guro de que un gran tanto por
ciento de los que ocurren en
dicha «carretera» son debidos
a la gran falta de senales.
Queda uno estupefacto cuan-
do. al circular por la misma v
a la salida de los cambios de
rasante. se encuentran curvas
a derecha e izquierda con
gran peligrosidad.

Desde estas pdginas quisie-
ra llamar un poco la atencién
a los responsables de tal si-
tuacién, para que se den una
vueltecita por nuestras humil-

des carreteras—Gabriel Va-

liejo Alvarez. Segovia.

SOLUCION EN LA
N-122 &«

En nuestra revista TRAFI- .

CO. nimero 36, dentro de la
seccidn «Critique, sugiera,
pregunte...», y bajo el titulo
«Sefial poco visible», se inser-
t6 una carta firmada por An-
tonio Armero Ayuso. de la
localidad de Afdn. En ella

hacia referencia a un defecto

de senalizacién en el p.k.
93,700 de la N-122.

Pues bien. He de comuni-
caros que, hechas gestiones
personales con el jefe del Ser-
vicio de Conservacidén y Ex-
plotacién de Carreteras del
Estado. éste me ha informa-
do de que «con fecha 6 de oc-

«Maquinas para matar marcianos»

metros establecidos por la legislacion v de
prever la evolucion de dicho estado psico-
fisico, en su caso, pues puede incidir en
la conduccion. En funcidn de todo ello se
emite el informe correspondiente.

Finalmente, se queja del precio pagado
y de que estos centros de reconocimiento
no han servido para paliar el paro médi-
co. Debemos decirle con toda seriedad
que el precio es minimo y que los citados
centros han significado la creacién de mas
de mil puestos de trabajo estables para
psicélogos, mds de dos mil para médicos,
unos doscientos para diplomados en en-
fermeria y cerca de un millar para admi-
nistrativos y auxiliares. Pero no es esto lo
que justifica su existencia, sino su funcion
contributiva a la mejora de la seguridad
vial, realizando, ademds, una importante
labor de medicina preventiva.

Por lo demas. la respuesta que a dicha
carta daba la revista TRAFICO es sufi-
cientemente explicita y la suscribimos in-
tegramente.—Carlos Martinez Bustillo y
Bonifacio Martin. Presidente y secretario
general, respectivamente, de la Asocia-
cion Espanola de Centros Privados de Re-
conocimientos Médicos y Psicotécnicos
para el Permiso de Conducir.

Nos vemos obligados a replicar la carta
de don Andrés Peinado Ibarra, publicada
en el niimero 37 de esta revista. Sefala en
ella el senor Peinado su sorpresa al en-
contrarse con una «mdquina de matar
marcianos» en el reconocimiento médico.
Lo que no dice es que le atendieron tres
facultativos distintos: un oftalmologo
(que dispone. entre otros aparatos, de un
campimetro, y si éste es de cipula, a al-
gunos les puede parecer que ven naves es-
paciales, por eso de que la imaginacion es
libre), un médico general (con electrocar-
diégrafo. audidmetro. etcétera) y un psi-
célogo (con baterias de test. algunos de

ellos computadorizados).

Estos test computerizados son los que
¢l llama «mdquinas de matar marcianos»,
pareciendo indicar que sdlo los jovenes
deben someterse a ellos y que son los mas
peligrosos. Se pregunta, por otra parte, si
creemos que estas maquinas prueban real-
mente la capacidad refleja ante imprevis-
tos de la circulacion. Pues no. senor, no
creemos tal cosa. Este serior confunde el
objetivo con el reconocimiento. No se tra-
ta de predecir el mayor o menor riesgo de
un sujeto al accidente. sino de valorar su
situacion presente con arreglo a los para-

tubre ha sido colocada una
senal complementaria
C-503/70, asi como mejorada
la situacién de la C-503/50 ya
existente».—Eduardo Checa
Zavala. Jefe provincial de
Trifico de Zaragoza.

N. de la R.—Las senales re-
feridas (C-503/70 y C-503/50)
corresponden a limites de ve-
locidad mdxima aconsejada a
70 v 50 kilometros por hora,
respeciivamente.

PUBLICIDAD DE
AUTOPISTA

El objeto de dirigirme a us-
tedes es denunciar un caso
claro y vergonzoso de publi-
cidad irresponsable. En esta
ocasion la irresponsabilidad
viene de una empresa de au-
topistas. En la A-19. que re-
corre el tramo Vigo-Ponteve-
dra. el hecho de mi enojo es
una cufia radiofénica que

dice lo siguiente: «Autopistas
del Atldntico, porque la pri-
sa es humanamente compren-
sible y la velocidad, técnica-
mente segura».

La verdad es que la prime-
ra vez que la escuché me que-
dé meditando en el descaro e
irresponsabilidad de tal anun-
cio. Con este tipo de publici-
dad, creo que estan incitando
al usuario a correr, puesto
que es seguro. Y lo mds gra-
ve es que estan dando un con-
cepto de la autopista como si
fuera el mismisimo circuito
del Jarama. Les recuerdo el
accidente de Alvelo. el juga-
dor del Celta, en esta misma
autopista y el accidente que
un dia antes de escribir esta
carta se produjo a la altura

" del puente de Rande. En €l

colisionaron dos turismos por
exceso de velocidad, resul-
tando muertos dos ocupan-
tes, mientras seis mas se de-
batian entre la vida y la muer-
te.—Gabriel Barreiro Fer-
nidndez. Vigo (Pontevedra).

PATINADORES

El motivo de mi consulta es
la aclaracién de una duda sur-
gida a raiz de un pequeno in-
cidente surgido con un pati-
nador. Hace algunos dias,
cuando circulaba con mi ve-
hiculo por Madrid, v al cenir-
me a la derecha para efectuar
un giro hacia el mismo lado.
aparecio de improviso un pa-
tinador, al que no sé si gol-
peé con el lateral de mi co-
che, pero lo cierto es que casi
lo derribé. El patinador en
cuestion me llamé de todo. y
asi mantuvimos una corta dis-
cusidén a distancia, hasta que
nos separamos.

No tengo muy claro si la
gente puede circular con pa-
tines por la calle o, por el
contrario, deberia hacerlo
por lugares habilitados para
tal fin. Si pueden hacerlo por
la calle, ;debe ser por la cal-
zada o por la acera? Yo con-
sidero que ambos lugares son
incémodos tanto para los

Wiaalki=0]

TrEfhEE 7




propios patinadores como
para el resto de usuarios de la
via piblica: automovilistas y
peatones.—M. Angel Ortiz
Pérez. Madrid.

Respuesta: De acuerdo con
lo dispuesto en el articulo 3
del Cédigo de la Circulacion,
«se consideran peatones todos
aquellos que utilicen para des-
plazarse patines». Por su par-
te, el articulo 66 del mismo
codigo establece que los pea-
tones transitarin en toda cla-
se de vias publicas, por los pa-
se0s, aceras o andenes a ellos
destinados, y, en caso de no
haberles, lo mas préximos po-
sible a los bordes de aguéllas.

DISTANCIA ENTRE
SENALES

Les adjunto con esta carta
la fotografia que yo mismo
tomé en la autovia de Sevilla
a Coria del Rio, en las proxi-
midades de Gelves, en un
cruce de dicha autovia con un
camino de tierra.

En menos de cien metros
hay un cimulo de senales,
entre las que hay dos que li-
mitan la velocidad a 80 y 60
km/h. Entre ambas media
una distancia de unos 30 m.
(unos 32 pasos, que fue la
forma en que hice la medida,
ya que no tenia ningin medio
técnico a mano). Antes de es-
tas senales, a un kilémetro
aproximadamente, hay otra
sefial que limita la velocidad
mdxima a 100 km/h.

A los que vamos por dicha
autovia nos es imposible, por
mucho cuidado que tenga-
mos, respetar exactamente
esas limitaciones, porque no
da tiempo a reducir en tan
poco espacio. Ademds, un
frenado brusco puede signifi-
car un importante peligro.
Por eso quiero preguntarles
cudl es la distancia que debe
existir entre una y otra senal
de limitacién de velocidad y
si para colocar las sefales se
estudia la inercia de los vehi-
culos, o se ponen a la buena
de Dios.

Creo que serfa una buena
medida revisar muchas sefia-
les, que, a mi juicio, pueden
estar mal colocadas o puedan

ocasionar descalabros cuya
causa real no mencionan las
estadisticas.—Rafael Cabello
Herrero. Sevilla.

Respuesta: En el nimero 29
de nuestra revista (enero 88)
dedicamos un amplio informe
de 10 paginas a «Cémo se se-
nalizan las carreteras». En él
se recogia graficamente (ver
pagina 13, en el caso que aho-
ra nos ocupa) la distancia en
que deben colocarse esas se-
fiales: minima de 50 m. y
aconsejable de 105 m. Asi lo
recoge la normativa del
MOPU.

Tanto para consultar tal
cuestibn como para conocer
los criterios que se aplican
para la sefializacién le roga-
mos relea el referido informe,
gue le remitiremos con mucho
gusto si no dispone de él.

Por otra parte, y aunque no
dudamos de su palabra, pue-
de que una medida tomada
por los pasos de un caminan-
te no sea la més adecuada. In-
sistimos: no dudamos de su
palabra, al tiempo que agra-
decemos su fotografia.

EL COCHE NO FUE
AL DESGUACE

Mi esposa poseia desde
hace afos un Seat 600, en su
dia comprado de segunda
mano, ya bastante cascado.
Por eso decidimos comprar
otro de tipo parecido para su
uso diario en pequenos tra-
yectos. A través de un agen-
te de aqui, de Guadalajara,
adquirimos un coche nuevo,
y a los efectos de canje el 600
nos lo valoraron en 40.000
pesetas, a los efectos de en-
viarlo al desguace, lo cual me

pareci6 natural y l6gico. To-
das las documentaciones las
hicimos a través de una agen-
cia.

Del cambio de coche han
pasado ya unos seis meses, y
de pronto, de forma impre-
vista, me he encontrado en
una calle de Guadalajara a
nuestro viejo 600. No sélo no
ha ido al desagiie, sino que lo
he visto «pincho» y repinta-
do, luciendo una nueva vida
mecinica. Lo miré bien y
comprobé que era exacta-
mente el mismo, incluso en
suinterior, aunque comprobé
quée no tenia en el cristal el
distintivo de la ITV, bien fue-
ra porque nosotros tampoco
lo habiamos llevado a ins-
peccidn.

Creo que alguien —no sé
quién pudo ser— me ha to-
mado el pelo o ha hecho a
nuestra costa un feo nego-
cio.—Fernando Santamaria
Soler. Sacedén (Guadalaja-
ra).

Respuesta: Le recordamos
lo dispuesto en el articulo 247
del Cédigo de la Circulacién,
segiin el cual toda persona
que enajene su vehiculo debe-
ra: primero, hacer constar en
el reverso del permiso de cir-
culacién del vehiculo la pala-
bra «transferido», consignan-
do a continuacién el nombre,
apellidos y direccion del ad-
quirente, la fecha de transmi-
sién y su firma reconocida; se-
gundo, notificar la transfe-
rencia, dentro de los diez dias
habiles siguientes a la misma,
a la Jefatura de Trafico de la
provincia en que tenga su do-
micilio legal, 0 a aguella en
que fue matriculado el vehicu-
lo, por medio de una declara-
cién (cuyo modelo facilitan en
las jefaturas provinciales de
Trifico), en la que se haga
constar el nombre, apellidos y
domicilio del adquirente..

El incumplimiento de di-
chas obligaciones supondra
para el transmitente el que
siga siende considerado, a
efectos del Cadigo de la Cir-
culacién, como titular del ve-
hiculo transmitido, hasta tan-
to no se inscriba a nombre de
otra persona. Constituye una
infraccién sancionable.

Si usted lo que pretendid
fue dar de baja el vehiculo de
forma permanente por des-
guace, agotamiento o deterio-
ro de sus elementos mecéani-
cos, debié hacerlo en la
correspondiente Jefatura Pro-
vincial de Tréfico.
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La causa de la causa

ESTAS fechas, en las que comienza a despuntar el nuevo afio, son propi-

cias para hacer andlisis reposado de lo acontecido en el anterior, corregir
posibles errores, hacer hincapié en lo mds positivo y dar pinceladas alli
donde sean precisas, siempre con el dnimo de mejorar lo mds posible la gestién.
E este andlisis hay algunos datos que destacan sobre los demds y que con-
D dicionardn, de alguna manera, la politica a adoptar en materia de segu-
ridad vial en estos préximos doce meses. Las causas de los accidentes
en nuestras carreteras continiian siendo las mismas en su raiz, y, por tanto, hay
que insistir en las velocidades excesivas o inadecuadas, el alcohol, los adelanta-
mientos incorrectos y un etcétera que incluye también el propio estado de algunas
carreteras. Sin embargo, hay una causa de accidente que en los tltimos afios ha
subido espectacularmente: la salida de la via. Unas salidas de la via que en 1987
supusieron mds de 1.500 muertos, lo que representa el 31 por 100 del total de las
victimas mortales —cifras que se mantienen en 1988—, y suponen un aumento de
este tipo de accidentes desde 1984 del 43 por 100, y del 25 por 100 si hablamos
de muertos. Un tipo de accidente que sélo se ha visto superado por la colision
entre vehiculos.
OS encontramos ante un accidente que tiene unas raices muy claras, que
N nos devuelven a las causas de siempre: la salida de la via por haber he-
cho un adelantamiento inadecuado; la salida de la via por el alcohol in-
gerido, la salida de la via por una distraccidn, la salida de la via por un fallo me-
cénico; la salida de la via por cualquier imprevisto. Y sobre todo, la salida de la
via por determinadas causas fundamentales y que destacan sobre las demds: ve-
locidad excesiva y distraccion, sin olvidar los trazados defectuosos y el mal estado
de ciertas vias. Vamos, el pan nuestro de cada dia. Coches potentes que muchas
veces no sabemos controlar adecuadamente; velocidad excesiva, que nos hace per-
der el control del coche al mds minimo contratiempo; alegrias mal entendidas que
nos llevan fuera del asfalto con demasiada frecuencia y mil problemas, en defini-
tiva, que nos conducen a un tipo de accidente que habré que atajar como sea.
N esta linea, la Direccion General de Trdfico pondrd especial énfasis y to-
E dos sus esfuerzos en esta serie de circunstancias que inciden sobremanera
en la accidentalidad de nuestras carreteras y que ahora mds que nunca
sacan de la calzada a muchos automovilistas y los llevan directamente contra un
drbol, un mojon, una farola o, como en gran parte de los casos, a un precipicio.
Sin olvidar, claro estd, esos otros factores que marcan especialmente las estadis-
ticas, tales como los accidentes originados por jévenes conductores —sobre todo
en los fines de semana—, la presencia de alcohol y drogas en muchos de los si-
niestros ocurridos en nuesiro pais, la necesidad de no bajar la guardia en cuanto
a la utilizacién del cinturén y la conveniencia de que nos vayamos acostumbran-
do a utilizarlo también en los asientos traseros.
N cualquier caso, debemos tener muy claro que por mucha campana y por
E muchos spot acertados, por contar con muchas carreteras excelentes, poco
se conseguird si no se cuenta con el apoyo de los conductores. Es impo-
sible controlar a esa minoria que conduce de vez en cuando con unas copas en
el cuerpo, que corre por donde no puede, que adelanta alll donde le viene en
gana. Por eso es necesaria una nueva llamada a la concienciacion general sobre
un problema que cada afio se lleva mds de cinco mil vidas, mds que el SIDA y
el terrorismo, por citar las causas de mortalidad mds en candelero. Cuando con-
sigamos una censura generalizada sobre aquellos que conducen bebidos o van con-
tra las mds elementales normas que atenten contra la seguridad en las carreteras,
habremos dado un paso muy importante, habremos eliminado muchos accidentes
y, seguramente, muchas salidas de la via. Mientras estas actitudes no sélo no se
censuren, sino que, incluso, se aplaudan como si de una gracia se
tratase, iremos muy mal encaminados.
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Antonio
J. GOMEZ
MONTEJANO (*)

Noches de vino y sangre

‘Unos dfas el parte reﬂe]a algiin incendio; otros, una im-
portante detencion; en ocasiones no hay nada de esto; pero
siempre, de manera infalible, acuden a su cita los acciden-
tes de trafico: colisiones, vuelcos, choques y atropellos sal-
pican sus pédginas de malas noticias como de sangre la red
viaria. Entre unas con dos o tres y otras con mas de vein-
te, podemos situar la cifra media de accidentes urbanos en
torno a los siete u ocho cada noche.

Sus consecuencias no alcanzan las dimensiones de los si-
niestros en carretera, pero si difieren mucho de las inhe-
rentes a cuantos ocurren en ciudad durante el dia. El ac-
cidente nocturno suele ir acompafado de dos elementos fa-
tales para la seguridad vial: el exceso de velocidad y el abu-
so del alcohol. A partir de las diez de la noche, las calles
de cualquier ciudad presentan-un aspecto despejado; la in-
tensidad media diaria de circulacién baja poderosamente y
se sitiia en los primeros niveles de su escala. Los obstacu-
los para una conduccién més rdpida se reducen y la esca-
sez de vehiculos hace a algunos conductores concebir la
errénea idea de que los cruces son menos peligrosos y las
sefiales de no tan obligado cumplimiento. Junto a esto, la
proclividad a salir por la noche para tomar unas copas —en
muchos casos sin la mesura suficiente— nos ofrece una res-
puesta mas o menos convincente al hecho de que, si bien
los accidentes no son de forma absoluta mas numerosos de
noche que de dia, si lo son en un indice exagerado al com-
pararlos con la reduccién de vehiculos en marcha durante
las horas de madrugada. Aunque podria hablarse de una
disminucién superior al 90 por 100 con respecto a las ho-
ras punta, el nimero de victimas mortales en accidentes
nocturnos es, cada ano, superior al 50 por 100 del total.

La noche en que quise vivir la experiencia del patrullaje
nocturno, pude ser testigo de la alta accidentalidad de una
madrugada de fin de semana en Madrid.

El patrulla de Proteccién Ciudadana de la Policia Muni-

10 Ellas

la Castellana y sus aledarios. La tranquilidad se habia visto

rota en la calle de Serrano por un vehiculo desplazado apa- -

ratosamente tras ser embestido por otro que no respeto el
«ceda el paso» al salir de una calle perpendmular Cuando
llegamos, tuvimos tiempo de comprobar cémo subia a otro
patrulla el inico herido en 1a colision: el conductor del ve-
hiculo causante de la misma, que presentaba cortes en el
cuello y una fuerte contusion en el pecho, aparte de las con-
signientes molestias en las cervicales. En el traslado se le
practico la prueba de alcoholemia y el resultado fue posi-
tivo: 1,3 marcaban los digitos del aparato medidor.

Dos horas después, a punto estuvimos de ser testigos del
tercer accidente. Cuando el patrulla circulaba por la Gran
Via, a la altura de la Red de San Luis, fue requerido por
un nutrido grupo de personas, la mayoria de las cuales en-
grosaba las filas de la prostitucién. Dos jévenes, que via-
jaban en un ciclomotor, acababan de sufrir una caida. La
chica, que iba de «paquete», resultd la peor parada: una
de sus piernas presentaba sintomas claros de fractura. Sin
que dejara ni un momento de llorar, fue introducida, so-
bre un colchén anatémico, en el vehiculo policial. El mu-
chacho, que sélo sufrié unas magulladuras, no dejo de aca-
riciarle el cabello en todo el trayecto hasta la Clinica de la
Concepcidn.

De todas formas, tuvo mds suerte que la chica de vein-
ticuatro afios que el dia anterior perdia la vida en el Paseo
de la Castellana al derrapar la motocicleta que conducia.

La mayoria de las victimas de estos accidentes no supe-
ra los treinta y cinco afos. Son jGvenes arrastrados por la
fascinacion de la noche. Por desgracia, comprueban dema-
siado tarde que cuando se pone ¢l sol no todo es alegria y
diversién. El peligro acecha en cada cruce, en cada copa,
en cada menosprecio de la responsabll:dad que comporta
el ponerse al volante.

(*) Jefe de Prensa del Cuerpo de Policia Municipal de Madrid

: estro, unz %
policial, nos encaminamos al Paseo de

Mi (ARRIL

GOBIERNOS Y FABRICANTES ECO-

LOGICOS.—La prestigiosa revista «Times»

acaba de declarar a su personaje del ano: el
planeta Tierra. Tan extrafio galardonado es una clara
llamada de atencién al deterioro del medio ambiente y
una aportacioén en esa lucha de minorias, cada vez ma-
yores, por conseguir un entorno mejor. Por eso deben
ser bienvenidas todas las medidas tendentes a rebajar
los humos que, en gran medida, producen precisamen-
te los vehiculos, La contribucién de los gases de los co-
ches en ese agujero canceroso producido en la capa de
ozono es importante, mientras que la conciencia sobre
el problema es todavia infima. Conocido ademds que
el monéxido de carbono, los 6xidos de nitrégeno y otros
gases de los coches no son buenos para nada, es nece-
sario que el catalizador que filire estas particulas sea
una realidad cuanto antes. Aunque los plazos para su
instalacion son largos, no estaria de mds que se busca-
sen medidas e incentivos especiales para tratar de ade-
lantar las fechas. Claro que antes habrd que agilizar
también el que nuestras. gasolinas no tengan plomo.
(Serd posible tanto acuerdo? Esperemos que «Times»
dé como ultima portada del afio 89 o del 90 a los go-
bernantes y fabricantes de automéviles de todo el mun-
do por su aportacién en este campo. Seguro que la
Tierra, «que ya ha comenzado a quejarse», segin los
expertos, nos hard algin obsequio. Y no es un cuento
imposible. Més dificil parecia ver aqui sentencias por
delitos ecolégicos y ya las hay...

EL «REAJUSTE» DE LOS SEGU-

Hos.—Las companias de seguros nos van a
hacer un «reajuste» medio en las polizas de los coches
de un 23 por 100. Es decir. un «reajuste» que puede
ser del 30, del 40 o del 15 por 100. Sé que la adapta-
cion de Espana a la CEE obliga a unos limites minimos
de garantias por el seguro obligatorio, que supone mul-

tiplicar las actuales por cuatro. Entiendo que es nece-
sario otro «reajuste» en el coste de las reparaciones y
los repuestos. Todo
sube. Doy por buenos
los «reajustes» por la su-
bida de las indemniza-
ciones y otras gabelas.
Y hasta que un «descui-
do» haya evitado que las
organizaciones de con-
sumidores no hayan
sido informadas —como
parece es obligatorio—
-de la medida. No puedo
estar tan de ac;ucrde en
que ese «reajuste» no
vaya precedido de una
informacién amplia y
didfana al consumidor
de a pie, el asegurado.
Mucho menos que no se
llame a las cosas por su
nombre. Desinforma-
cién y juegos eufemisti-
cos juntos. jCasualidad!
Porque parece obvio
que el que el seguro de
un coche pequefio suba
este afio en torno a las
7.000 pesetas es hablar
de una subida | importan-
te. Con mds prestacio-

{Europeos?

A juzgar por algunos comentarios, bastante ge-

neralizados, parece como si sdlo en nuestro

pais se persiguieran los excesos de velocidad,
las conducciones temerarias o los conductores ebrios.
Parece como si sélo agui se luchara contra una mi-
noria en beneficio de la mayoria. Parece incluso que
todo se hace al revés. Parece como si sélo agui se
intentara convencer a la poblacion de que no es lo
mismo un accidente a 160 kildmetros/hora que a 100;
que los reflejos al volante no son iguales estando so-
brio que con cuatro cubatas. Pues bien, mientras al-
gunos piden, lloran y hasta mendigan por la reduc-
cién del IVA en el automévil —que llevan su razén—
alegando europeidad, queremos ser tanzanos en lo de
la velocidad, en lo del casco para los motoristas, en
la tasa de alcoholemia y en muchas cosas mas. Pero
mira por dénde Europa, la Comunidad Europea, quie-
re reducir la velocidad de camiones y autocares, re-
bajar la tasa de alcoholemia de 0,8 a 0,5, exigir dos
anos de experiencia en cilindradas menores a aque-
llos jovenes que quieren conducir motos grandes y
hasta hacer mas severos los exdmenes médicos de
aptitud. ¢ Exigimos carreteras europeas? Claro. ¢S0-
mos Europa? Pues hay que ser consecuentes.

des quieran, pero subida. Desde luego, nunca un «rea-
juste fino». Que aqui son muy rapidos para leernos las
obligaciones, pero demasiado lentos cuanto se trata de
nuestros derechos.

EL CAOS DEL TRAFICO.—Mientras

tanto, ahi estd el caos del trafico en muchas

cindades. Las Navidades han sido el iltimo
ejemplo. La gestidn en esta materia no es precisamen-
te un ejemplo en nuestras grandes cindades, pero no es
menos cierto que pocos contribuimos a mejorar la si-
tuacién. Es algo similar a lo que ocurre en grandes ciu-
dades como Paris, Roma o Londres. Ya estamos em-
pezando a sonar con los coches que nos dirdn por don-
de ir para evitar el tapon y hasta dotados de radar an-
ticolision para evitar sustos. Pero eso serd mafiana.
Mientras los programas Eurépolis, Prometeo o
Drive —con gran aportacion espafola— no sean
una realidad, ahi fuera sigue ¢l caos. El coche
del ingeniero Horst Kliesch, que le lleva a su tra-
bajo en 20 minutos «esté como esté el trafico»
es el sueno de creernos Roger Rabbit en una ciu-
dad de Spielberg. Pero no es esa la triste reali-
dad. Claro que mientras nos empefiemos en cen-
surar las grias, las «Oras» y cualquier medida
que coarte el libertinaje de unos pocos —los de
siempre—, ni la medida mds genial —que segu-
ramente no las hay— solucionard nada. Y alge
habrd que hacer para acabar con este «stressan-

te» de los 90 o todos tendremos que acabar como ~ Jesus SORIA

mi amigo Luissén: cambiando el tipdmetro, el

Director

caos del coche y la contaminacion madrilefia, o
barcelonesa, o bilbaina por largos viajes a Astu-
rias para desmotorizarse, ver paisajes y sobre todo, de-
dicarse al dleo. Es mas sano, relaja, se disfruta e, m-
cluso, da mas dinero.

N CAMBIOS. —Habran notado algunos

cambios en este nume-

anos y medio los hemos
considerado necesa-
rios. 86lo pretendemos
hacer la revista més or-
denada y atractiva,
pero en lo basico segui-
mos igual. No podia ser
de otra forma, con la
magnifica acogida de
ustedes hacia este me-
dio. Eliiltimo ejemplo:
en ocho meses escasos
hemos cubierto las
100.000 revistas con
que ampliamos la tira-
da en la pasada prima-
vera, y hemos tenido
que cerrar el cupo de
suscripciones antes de
terminar 1988. Hemos
roto todas las previsio-
nes y batido todos los
récords en publicacio-
nes de este tipo. Gra-
cias a ustedes. Estudia-
remos una posible nue-
va ampliacién de los ac-
tuales 350.000 ejempla-

nes y todo lo que uste- KNI TCS.

ro. Después de tres.
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INFORME:
I/ EOBME

A salida de la via,
como forma de
producirse un
accidente, esta presente en
mas del 36 por 100 de los
siniestros con victimas de
los cuatro ultimos anos.
Ademas de la velocidad
excesiva y la distraccion del
conductor, apuntadas
tradicionalmente como
desencadenantes de los
mismos, estudios aun no
ultimados de un equipo de
investigacion de |a DGT
anaden otras causas
coincidentes, como alcohol,
stress, cansancio, busqueda
de riesgo, componentes
neurdticos de la
personalidad, desatencion
por uso reiterado de un
itinerario u otras causas, Y
estado deficiente de los
neumaticos. En cualquier
caso, 1.5636 personas
murieron «fuera de la
carretera» en 1987, lo que
representa un 31,562 por 100
del total general de
fallecidos en accidentes
interurbanos.

José Ignacio
RODRIGUEZ
Fotos: Miguel GARROTE




OS accidentes por salidas de la
I via, que serdn abordados en
este informe; el incremento de
la accidentalidad de los jévenes, sobre
todo en fines de semana, en coches po-
tentes que no son los que habitualmen-
te conducen, repletos de personas, por
la noche y con mucho alcohol; la con-
duccién bajo los efectos del alcohol; el
uso del cinturén —incluso en los asien-
tos traseros—, y los grandes desplaza-
mientos, van a ser temas en los que Ia
DGT va a hacer especial hincapié en
sus campanas durante 1989, por ser al-
gunos de los principales desencadenan-
tes de las tragedias que azotan nuestras
calles y carreteras.

El -nimero de accidentes y el de
muertos por salida de la via ha ido cre-
ciendo a lo largo de los tltimos aios.
Si tomamos como referencia el afo
1984, el porcentaje de incremento de
accidentes durante 1987 fue del 43,49
por 100, y el.de muertos, del 25,59 por
100.

Visto desde otra vertiente, el prome-
dio de accidentes por salida de la via
en el cuatrienio 1984-87, respecto al to-
tal general, fue del 36,25 por 100, y el
de muertos, el 31,57 por 100. Esta for-
ma de accidentarse y, en muchos casos,
de morir, sélo es superada por el con-
cepto genérico de «Colisién entre dos
o més vehiculos», que engloba colisio-
nes frontales, laterales y traseras. Si se
tuvieran en cuenta estas subdivisiones,
segin un estudio de los promedios de
los afios 1983-85, la salida de la via ocu-
paria el primer puesto en cuanto al nu-
mero de accidentes y el segundo en
cuanto a victimas mortales (siempre ha-
blando de los accidentes producidos en
carretera), mientras que las colisiones
frontales ostentarian el segundo lugar,
en cuanto a numero de accidentes, y el
primero en cuanto a muertos.

EXCESO DE VELOCIDAD Ll
DISTRACCION

La DGT realizé un estudio muy mi-
nucioso de los accidentes que se produ-
jeron en 1985 por salidas de la via. En-
tre las conclusiones mas importantes
cabe destacar que mas de un tercio de
los accidentes por ese concepto se pro-
ducen en curva o van seguidos de des-
pehamiento, sin que ambas circunstan-
cias coincidan siempre. Cuando tienen
lugar en curva y, sobre todo, en caso
de desempefiamiento, las consecuen-
cias son muchisimo més graves. Es de-
cir, que mas de la mitad de los muer-
tos lo son por despefiamiento, en s6lo
un tercio de los accidentes. Asimismo,
las causas de salida de la via fueron en
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El niimero de accidentes y muertos por salirse de la via ha ido creciendo durante los iiltimos anos.

calzada.

Unos instantes de distraccion, simplemente para sintonizar una emisora, pueden Hevar fuera de la

el 36,7 por 100 por exceso de veloci-
dad, seguidas del 14,9 por 100 por de-
satencion, el 3 por 100 por alcohol,
igual porcentaje por reventén de rue-
da, el 2,4 por 100 por sueno y, final-
mente, queda un largo 40 por 100 por
otras causas, muchas de las cuales son
dificiles o imposibles de determinar. De
todo ello, es preciso sacar en conse-
cuencia que el 37 por 100 de esos acci-
dentes y el 46 por 100 de los muertos
que originan, tienen su causa en el ex-
ceso de velocidad.

En cuanto a los datos estadisticos de
1988, se han analizado los accidentes
—exclusivamente mortales— del pri-
mer semestre, por salida de la via. Re-
presentan un porcentaje del 35 por 100

ACCIDENTES Y VICTIMAS POR SALIDA DE LA VIA

Tipo de accidente Numero de accidentes Nimero de muerios Nimero de heridos
1984 1985 1986 1987 1984 1985 1986 1987 1984 1985 1986 1987

Salida de la via y
colisidn con:
— Arbol 865 905 1.006 917 167 143 176 146 1.626 1.676 1.723 1.589
— Bordillo 81 141 130 125 5 9 6 6 149 233 195 191
— Poste 511 545 603 601 50 56 62 51 861 937 985 954
— Edificio 0 murete 1.155 1.212 1.365 11813 126 125 118 126 2.008 2.204 2.347 2.239
— Cuneta 379 489 623 771 20 23 30 42 662 863 1.054 1.267
— Valla de defensa 845 913 1.091 15175 75 72 64 77 1.399 1.503 1.734 1.915
— Otros obstdculos 53 85 85 124 % 4 T 15 88 147 157 183
Salida simple 8.178 9.395 | 10.470 | 12.289 773 852 933 1.073 15.086 | 17.371 | 19.065 | 22.005
TOTAL 12.067 | 13.685 [ 15.373 | 17.315 | 1.223 1.284 1.396 1.536 21,879 | 24.934 | 27.260 | 30.343
Otros tipos de accidentes
sin salida de la via 22.454 | 24561 | 26.564 | 29.173 | 2.699 2.713 3.035 3.337 | 40.467 | 43.839 | 47.855 | 53.042
TOTAL GENERAL 34.521 | 38.246 | 41.937 | 46.488 | 3.922 3.997 4,431 4873 | 62346 | 68.773 | 75.115 | B83.385
Porcentaje de salidas
respecto al total general 34,95 35,78 36,65 37,24 31,18 32,12 31.5 31,52 35,09 36,25 36,29 36,38

Este tipo de accidente sélo es superado por el concepto genérico «colision enire vehiculos»,
que engloba choques frontales, laterales y traseros.

J. Ignacio RODRIGUEZ

del total general y obedecen en su ma-
yor parte a causas derivadas de la ve-
locidad excesiva o inadecuada. No obs-
tante, hay que tener en cuenta las ori-
ginadas por maniobras tendentes a evi-
tar las colisiones frontales que puedie-
ran producirse cuando cierta clase de
conductores realizan adelantamientos
de forma temeraria. En este caso para-
déjico, quienes se salen de la via son
los que circulan de modo correcto.

LA SALIDA SE AGRAVA CON
EL CHOQUE

Por otro lado, la salida de la via pue-
de agravarse a veces con la colisién con
obstdculos como arboles, postes, vallas,
edificios 0 muros, etcétera. Estas sali-
das con colisidon representan el 30,98
por 100 de los accidentes por salida de
la via en el cuadrienio 1984-87, y origi-
naron el 33,24 por 100 de los muertos.
El resto —el 69,02 por 100 de los acci-
dentes y el 66,76 por 100 de los muer-
tos— se produjeron por salidas de la
via sin colisién posterior.

Un equipo de investigacion de segu-
ridad vial de la DGT, en el que inter-
vienen ingenieros y psicdlogos, estd tra-
bajando para desmenuzar todos los
componentes que intervienen en ese fe-
nomeno tan complejo que es el acci-
dente. Se analiza el lugar, se procede a
una inspeccién del vehiculo antes de ser
reparado, se hace un primer contacto
con el conductor accidentado indicdn-
dole la pretension de entrevistarle en el
lugar mas cémodo para él, asi como la
voluntariedad y confidencialidad de la
investigacién. En la entrevista se les
deja hablar, que cuenten el hecho a su
manera y, después, se pasa a hacer pre-
guntas mds concretas, proponiéndoles, |
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Ellos lo pudieron contar

Recogemos varios casos de accidentes por salida de la carretera, con un breve de-
talle de las circunstancias y posibles causas que 10s originaron.

A causa de la confidencialidad con que se realiza la investigacion de estos accidentes,
que incluso llevan consigo entrevistas personales y estudios de personalidad, se omiten

nombres y otras sefias identificativas.

DEMASIADO

STRESS

Tiene algo mas de treinta anos, y el
pluriempleo «me produce mucho
stress». Hace poco sufrié otro acci-
dente —«en ese caso si tuve la culpa,
porque iba a mucha velocidad y habfa
barrillo»—, pero tieme mucha expe-
riencia. Conocia bien la la carretera,
«e iria a 50 km/h.», pero al salir de una
curva a la derecha se encontré de fren-

te un vehiculo rojo invadiendo un

poco su carril. Gird hacia la derecha,
pisando la gravilla y al volver a la
carretera perdié el control saliendo

RE

Conductor varén de 63 anos. Autovia
N-I, direccién Irdn. No hubo entrevista,
por negarse a ella. Buen firme y tiempo
favorable. Segiin las marcas, circulaba
por el carril izquierdo cuando se produ-
jo el reventén de la rueda posterior iz-
quierda, momento en el que el conduc-
tor debi6 actuar sobre los frenos, produ-
ciéndose la pérdida de control del vehi-
culo con invasién del carril derecho y sa-
lida de la via por ese lado, con vuelco.

En la inspeccion del vehiculo se ob-
servé un desgaste irregular de la banda
de rodadura de las ruedas delanteras, y
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por la parte izquierda. No llevaba cin-
turén y en seguida le prestaron auxi-
lio. Sufrié un «shock» nervioso, con
160 pulsaciones. «Estaba histérico,
descontrolado». Las causas coinciden-
tes que se apuntan en la investigacion
son: probable invasién de su carril por
otro vehiculo en curva peligrosa, cir-
cular a mayor velocidad de la que re-
conoce, con neumaticos desgastados y
problemas de estabilidad, asi como su
estado animico, debido, entre otras
cosas, al stress.

ez T Rt
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cabe pensar en un direccion imprecisa.
Hay una diferencia de 400 gr/cm? en la
presion de los neumaticos delanteros y
un exceso de presién en el resto. Ade-
mas eran recauchutados, por lo que la
velocidad méxima de seguridad no pue-
de sobrepasar los 130 km/h.

En definitiva, las causas coincidentes
parecen ser la utilizacion de neumdti-
cos recauchutados, de una categoria de
velocidad baja, unida a una sobrepre-
sién de inflado, lo que pudo producir
la rotura del neumatico por sobreca-
lentamiento.

por ultimo, la realizacién de un test o
estudio de personalidad.

Del estudio pormenorizado de las sa-
lidas de la via se obtiene una subtipo-
logia: a) salidas de la via, b) salidas de
la via con posterior colisién y c) salidas
de la via con vuelco o despefiamiento.
Los objetos con que se produce la co-
lisién son bien los situados en las inme-
diaciones de la calzada, como 4rboles,
postes, muros, mediana de la calzada,
vehiculos estacionados en el arcén o en
sus proximidades, o bien, en el caso de
autopistas y autovias, otros vehiculos
que circulan en sentido contrarno o en
el mismo sentido. Este seria el caso de
las salidas por la izquierda. Aunque
este tipo de accidentes es més frecuen-
te en curva, se han registrado muchos
casos acaecidos en tramos rectos, sobre
todo en autopista. No obstante, la sali-
da de la via se produce en cualquier
tipo de carretera, con conductores de
todas las edades y en cualquier dia de
la semana.

ALCOHOL, NEUMATICOS,
BUSQUEDA DE RIESGO...

En el casi medio centenar de estu-
dios «in situ» que se han podido reali-
zar hasta ahora, ademas de la velocidad
excesiva y la distraccién del conductor
—causas que tradicionalmente se ve-
nian apuntando como desencadenantes
de estos accidentes—, se han observa-
do otras coincidentes. Entre ellas, hay
que mencionar las alteraciones en el es-
tado animico del conductor provocadas
por ingestién de alcohol, stress, cansan-
cio 0 agotamiento, potencial autodes-
tructivo y biisqueda de riesgo y, por ul-
timo, componentes neuréticos de la
personalidad.

El problema del alcohol relacionado
con las salidas de la via se da mucho en
el grupo de los jovenes, quienes, ade-
mds, llevan coches potentes que habi-
tualmente no conducen. En otros ca-
s0s, la utilizacién de un recorrido habi-
tual origina una total desatencién en la
labor de conducir. El estado de los neu-
maticos, muchas veces desgastados, re-
cauchutados o con presiones incorrec-
tas, colabora en provocar la tragedia.

En varios recuadros hemos seleccio-
nado algunos casos, de forma muy re-

El 37 por 100 de estos accidentes tiene su origen
en el exceso de velocidad.

sumida, que corroboran esas causas
coincidentes anteriormente resenadas.
Abundan los casos de jévenes de uno
y otro sexo que vuelven de una fiesta
en la que unas veces reconocen que
han bebido y otras no, pero hacen de-
claraciones al psicologo del tipo «iria
a 120 km/h. y se me quedd la mente
en blanco, ¢a ti no te ha pasado nun-
ca?»; otro senala que habia tomado
whisky y algunos porros, después de
una cena, pero asegura que no se en-
contraba bajo sus efectos, que no re-
cuerda la velocidad, pero, «a mas de
130 creo yo», pisé un charco y no pudo
hacerse con el coche. Sin embargo,
para el equipo de investigacién las
causas coincidentes fueron el exceso
de velocidad, la posible somnolencia
motivada por los efectos del hachis y
el alcohol (no habia huellas de frena-
da), y el desconocimiento del vehicu-

- Se lo habia pres-

GME DISTRAJE CON EL -

&

Regresaba del trabajo a una veloci-
dad moderada. Su experiencia como
conductor es amplia, aunque sélo hacia
veintisiete dias que tenia el nuevo co-
che. Unos cien metros antes del inicio
de una curva cambi6 el dial de la radio.
Esta distraccion, al entrar en la curva,
hizo que perdiera el control del coche,
que derrapé con la arenilla y se salio
por la derecha. Se hizo varios cortes en
los codos, tuvieron que darle dos pun-
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DIAL DE LA RADIO»

.

tos de sutura en la cabeza y padece mo-
lestias en las cervicales.

Ademds de que la carretera —co-
marcal y sin arcén— presenta un mal
trazado y la tnica senalizacién —defi-
ciente— es la horizontal, las causas que
probablemente motivaron el accidente
fueron, a juicio del psicélogo, descono-
cimiento del vehiculo en una situacién
de emergencia, distraccion y velocidad
inadecuada.

COCTEL DE VELOCIDAD, ALCOHOL Y MUSICA

Era la prime-
ra vez que con-
ducia ese coche.

tado un amigo.
Habia bebido
bastante hasta
las 4,30 de la
madrugada,
pero dejo de ha-
cerlo «porque
en esa discoteca
€s muy caro». A
las 6,30 de la
madrugada re-
cogid a un chico
que hacia auto-
stop, Calcula que bajaria por una cues-
ta a 120 km/h., y al tomar una curva a
la izquierda el coche se le fue y perdic
el control. Anade que venia con la ma-
sica a todo volumen y le aturdia un

poco. A su jui-
cio, el cansancio
y el desconoci-
miento del co-
che fueron las
causas del acci-
dente, aunque
no vio la senal
de limitacion de
velocidad maxi-
ma a 80 km/h.
A juicio del
psicologo, las
causas coinci-
dentes parecen
ser, por un lado,
el desconoci-
miento de coche, pero también el alco-
hol ingerido dos horas antes y el ago-
tamiento. Por otro lado, la curva esta
contraperaltada y es proclive a hacer
derrapar por exceso de velocidad.

CONFUNDIA LA 1ZQUIERDA CON LA DERECHA

A sus casl cincuenta afnos, solo con-
duce los fines de semana y dice tener
una ulcera duodenal desde hace diecio-
cho anos, que sufre a raiz de la opera-
cién de un tumor cerebral. En la entre-
vista se aprecid que confundia la iz-
quierda con la derecha.

Circulaba por una autovia que cono-
cia muy bien y comenzé a adelantar a
un camién. Una vez rebasado, se ini-
ciaba una cuesta abajo no pronunciada
y una curva muy abierta, cuando doblé
el volante y el coche le hizo un «extra-
fio» al lado derecho. Perdié6 el control

y se estrell6 contra la bionda en el cen-
tro de la carretera. Un testigo que cir-
culaba tras €l le pregunté si se habia
mareado, ya que iba muy lento, in-
terrumpiendo el trafico por el carril iz-
quierdo. El accidentado tuvo la sensa-
cién de que ocurria muy lentamente
todo, y que, a su juicio, se le reventé
una rueda.

Como causas coincidentes se sefialan
la probable mala orientacién espacial;
es probable que sufriera un mareo; pro-
bablemente hubo reventén e inexpe-
riencia.
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lo que conducia desde hacia cinco
semanas.

La distraccién, al intentar manipu-
lar el aparato de radio en una curva,
fue el primer desencadenante de otro
accidente, pero coincidié que llevaba
més velocidad de la adecuada y pro-
bablemente, a pesar de su experien-
cia, el conductor no conocia bien el
coche.

Otro, segiin testigos, iba «picado»
con un segundo conductor. Habia mu-
cha densidad de trifico en una auto-
pista de acceso a Madrid y se salié por
el arcén, donde se hallaba un camion
detenido. La aguja del cuentakiléme-
tros reposaba sobre el nimero 170 tras
el accidente.

TIPOLOGIADE ACCIDENTES EN CARRETERA

(Promedio 1984-1987)

ACCIDENTES MUERTOS
TIPO DE ACCIDENTE anto 7 Ao =
SSAI%SE s s 48,69 e 48,42
Salida de la via 27 36,25 2z 31,57
Colision con peatdn 3.0 7,50 3 14,66
Sin colisién 4 4,71 b 2,14
Otros accidentes 5 1,91 T 2,16
Colisién con animal 6. 0,62 7 0,11
S L I nes [k g e g

TAMBIEN LA CARRETERA ES
CULPABLE

También hay que reconocer, en
otros accidentes por salida de la via,
el mal estado de la carretera, como en
una curva contraperaltada de la N-VI,
entrando en Madrid (Puerta de
Hierro), donde un ligero exceso de ve-
locidad provoca que derrapen los ve-
hiculos; o como en otro lugar de la
N-II, donde existe un badén en el que
se acumula el agua de lluvia y puede
provocar el «acquaplaning». Estos
puntos negros han sido objeto de un
amplio informe que la DGT ha pasa-
do a la Direccién General de Carrete-

ras. Asimismo, se ha observado la

existencia de un determinado tipo de
farolas muy resistentes, sin ningin
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tipo de proteccién que, literalmente,
«siegan» a los coches que se estrellan
contra ellas, sin que en-la estructura
de las mismas se aprecien desper-
fectos.

Es curioso otro caso en el que el
conductor, al que se le apreciaron ras-
gos neuroticos y patoldgicos en su per-
sonalidad, comentaba-a sus suegros,
segundos antes del accidente: «Lo que
hace falta es que lleguemos con bien».

Sin embargo, estos accidentes que
se han investigado se produjeron con
buen tiempo, por lo-que no hay que
olvidar —teniendo en cuenta que adn
atravesamos el meridiano invernal—
los patinazos que un suelo deslizante,
con hielo o nieve; pueden sacar al au-
tomovilista, a la fuerza, fuera de la
carretera.

La adaptacion de Espana a la CEE obliga a que en
1989 los limites minimos de garantias por el sequro
de responsabilidad civil de suscripcion obligatoria se

multipliguen por cuatro. Asi, los danos personales
pasaran a ocho millenes, mientras los materiales se

fijaran en 2,2 millones de pesetas. Esto obligaria ya a
las companias aseguradoras a un reajuste (siempre es

una subida) de las primas de las polizas, que éstas

filan en un 11,5 por 100. No obstante, esta subida se
ha unido a la que las aseguradoras iban a realizar
debido al incremento del coste en reparaciones,
repuestos, etcetera, que tasan en un 10,85 por 100,
Total que los seguros pueden subir en torno a una
media del 23 por 100, matizandose las cantidades
bastante con las caracteristicas individuales de cada
uno de los 13,4 millones de polizas de automoviles
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egljl cmpfas de seguro, la siniestralidad ha aumentado en spaﬁa un 30 por 100 en un ano.

L. aumento medio del precio
E del seguro de responsabilidad

civil de suscripcion obligato-
ria para usuarios del automovil en
1989 se situard en torno a un 23 por
100, aunque variard en funcién de da-
tos individuales, como la compania
aseguradora, el tipo de vehiculo, la
zona por donde habitualmente circu-
le, los distintos seguros que tenga con-
tratados (dafos propios, a terceros,
responsabilidad ilimitada, asistencia
en viaje, etc.) o, incluso, de posibles
bonificaciones individuales por baja
siniestralidad. Aunque se ha generali-
zadq la justificacién de esta subida di-
ciendo que es imputable a la adapta-
cién a las indemnizaciones obligadas
por la CEE (Comunidad Econémica
Europea), lo cierto es que un impor-
tante porcentaje (un 10,85 por 100) es
achacado por las companias asegura-
doras al incremento de costes y de si-
niestralidad producido en el afio 1987.

A Incremento por siniestralidad to

= Coléertura ; Prima pagada eFr:nWSB Precio final

(Tipo de seguro en 1987 ) Pias) ) Ptas) 1989
Responsabilidad civil de suscripciém obli-
galoria + responsabilidad civil suplemen-
taria a terceros hasta 7.500.000 ptas. 21.786 10.85 2.364 11,5 2.778 26.928
Responsabilidad civil de .Suscripcir’m obli-
gatoria + responsabilidad civil ilimitada. 22.096 10.85 2.397 22,26 5.452 29.945

Un ejemplo de subida para coche
medio formulado por UNESPA

Entre 6.000 y 7.000 pesetas

La patronal de companias aseguradoras ha calculado, a modo de
ejemplo, el incremento que en 1989 sufrird un vehiculo de cardcter me-
dio. No obstante, hay que recalcar en que son cifras orientativas, su-
jetas a los cambios debidos a las distintas companias, zonas de circu-

lacién y conductor.

El vehiculo elegido es un Ford Fiesta Super (inscrito en el grupo
4 a efectos del seguro) que circule por la zona de siniestralidad A (la
de mayor nimero de accidentes). Se han calculado dos posibilidades,
que retnen a la préctica totalidad de los conductores de automdviles.

MAPA

Chero Liiz

LA CORUNA

PONTEVEDRA

DE SINIESTRALIDAD 1988

SANTANDER
anvsesasTan F RAMNCIT A

PALMA DE
MALLORCA

SANTA CRUZ

AS PALMAS DE
DE TENERIFE  (LAS PALMA

(Fuente: UNESPA)

[ ZONA A: SUBIDA MAXIMA

[C_1ZONA B:SUBIDA INTERMEDIA ] ZONA C: SUBIDA MINIMA

SEGUROS DE AUTOMOVILES. DATOS ESTADISTICOS 1983-1987

Primas Recargo Provisiones | Gastos de gestion Siniestros- :
Ano N.° de polizas {en millones) externo ~ téenicas (interna y externa) NG ; Importe
(en millones) (en millones) {en millones) \mero. . (en millones)
1983 10.811.278 129.144,31 16.462,85 163.417,94 — 3.348.247 94.485,00
1984 11.237.181 150.281,88 18.210,20 - 180.384.98 — 3.5613.934 111.144,90
1985 11.484.985 164.184,95 19.701,21 200.589,37 ©66.587,12 3.689,724 129.489,90
1986 11.829.810 210.885,18 21.304,13 243558,12 78.133,21 4042817 162.760,00
1987 13.473.739 342.335,69 11.483,18 345.845,01 106.802,25 4.936.457 229.280,19

Los costes
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(Fuente: UNESPA)

s N

de reparaciones se han di;pamdo, segiin UNESPA, patronal de las aseguradora:v:

El Tratado de Adhesion de Espafia
a la CEE obliga a que los limites de
garantia de seguro de responsabilidad
civil de suscripcién obligatoria se si-
tien, antes del 31 de diciembre de
1988, en un 16 por 100 de los fijados,
mediante una directiva, para los pai-
ses miembros. De esta forma, antes de
esa fecha, las garantias de este seguro
tenian que estar situadas en ocho mi-
llones de pesetas para danos persona-
les y 2.2 millones para dafios materia-
les. (Los limites vigentes en 1987 es-
taban fijados en dos millones para da-
nos personales y 500.000 pesetas para
danos materiales.)

Este paso de las garantias que,
como minimo, deben cubrir los segu-
ros de responsabilidad civil obligato-
rios ha obligado a las companias ase-
guradoras a un reajuste en las primas
de las polizas contratadas. Esta revi-
sién, en lo que a la influencia de este
factor concreto se refiere. produciria
un incremento cifrado por UNESPA
en torno al 11,5 por 100.

INFLACION EN LAS
INDEMNIZACIONES

No obstante, las companias asegu-
radoras incrementaran las primas por
encima de esas cantidades en funcién
de varios factores. En primer lugar,
UNESPA senala que se ve «impoten-
te para contener el incremento de al-
gunos factores, como por ejemplo las
indemnizaciones». Enrique Marco,
vicepresidente de la agrupacién de
automoviles de UNESPA, asegura
que «existe una inflacién muy impor-
tante en las indemnizaciones por vic-
timas y esto repercute en todos los
asegurados». De hecho, las compa-
nias de seguros estin comenzando a
hablar del «sindrome de adapta-
cién», que, en su opinion, esta con-
dicionando a que los jueces fijen
como indemnizacién la cantidad fija-
da como limite minimo de garantia
del seguro fijado por la CEE.

Ademas, las aseguradoras sefalan
el fuerte incremento del coste de las
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Las asociaciones de consumidores consideran que la subida no estd justificada suficientemente.

reparaciones y de los repuestos «que,
segtin el citado Enrique Marco, ha su-
bido, por supuesto, por encima de la
media de inflacién del pais». Estos
factores han llevado a que el coste me-
dio por siniestro se haya disparado,
por utilizar las palabras del vicepresi-

dente de UNESPA. De hecho, el cos-
te medio del siniestro en 1987 ha pa-
sado a situarse en 46.448 pesetas, lo
que ha llevado a las companias a pa-
gar, durante ese mismo ano, 229.290,2
millones de pesetas.

Todos estos incrementos, sumados

anualmente.

Por la adaptacion a la CEE

La proxima subida, en el 93

Antes del 31 de diciembre de 1995, Espaiia debera tener los mismos
limites de responsabilidad en los seguros de automéviles que los restan-
tes paises de la CEE: 56 millones de pesetas (350.000 ecus) para danos
corporales y 14 millones de pesetas (100.000 ecus) para dafios materiales.
Naturalmente, esta adaptacién supondra nuevas subidas de las primas de
las polizas imputables a estas subidas.

No obstante, para 1993 (el decreto debera salir antes del 31 de di-
ciembre de 1992) habrad nuevos limites de responsabilidad (15 millones
par danos personales y 4,3 millones, para danos materiales) que supon-
drén nuevos incrementos en las pdlizas de los seguros. No obstante, los
incrementos debidos a aumento en los costes de reparacion, piezas, ges-
tién, etcétera, las companias de seguros podran aplicarlos a las primas
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al fuerte incremento de la siniestrali-
dad (en 1987 hubo casi 900.000 sinies-
tros mas que en el ano anterior, alcan-
zandose los 4.936.457 siniestros, con
un incremento porcentual cifrado en
torno al 30 por 100) han obligado a las
compaiias de seguros a incrementar
(ajustar, en su terminologia) las pri-
mas de las polizas contratadas. Por
"este concepto, es decir, por el incre-
mento de costes, el precio de los se-
guros del automdvil subird en torno a
un 10,85 por 100.

MUCHOS FACTORES

Sin embargo, las compaiiias de se-
guros se muestran reacias a valorar la
subida de forma globalizada, ya que
las pélizas individuales estan modifica-
das por multitud de factores. Asi, por
ejemplo, el precio final de una péliza
depende del tipo de vehiculo asegura-
do, de su valor, de que circule habi-
tualmente por una zona de alta, me-
dia o baja siniestralidad, de que haya
contratado un seguro de responsabili-
dad civil con las coberturas obligato-
rias 0 que haya concertado responsa-

AS asociaciones d'e C

do bastante reacias

los seguros de los autom
cion de Consumidqr
Union de Consumido
anifestado
[;residente de UCE, decla

suficientemente justil}
traria a la subida mic¢
insuficientes». .
De igual manera. [gnaci
estima que «en defensa de
contrarios a esta su
lo que s€ refle’rc'e al segur
hoy dia elevad}s?ma». Javier
que «se esta diciendo que €S
entrada de Espafa en €

porcentajes de subida no s€ ¢
gidos en la responsabxhdad por

Consideran injustificada |

midores, en contra

u parte, se muestra .quej(_)s_a con rc;cé
ltada, pues «las dlsposm]ones‘do_
General de Defensa de los Consumt =
4 la consulta a estas organizaciones

Los consu

idores se han mostra-
(:l?lilelr{la anunciada subidg de
6viles. Tanto la Organiza-
es y Usuarios (OCU) como la
res Espanoles (_UCEA se 1:1:1;
& s 1aéH:STmI§AJFa1%% e ®esti.  Por ultimo, Ja
: t4 hablando no esta
ficada» y que «la UCE es con-
ntras las justificaciones sean

mamos que la subida de que s€ €5

o de Uriarte, de la OCU,
los consumidores, SOMOS

i ecialmente por
Pk yc? g::l ez;u?czl?n(’)viles. resulta
Angelina (UCE) sefiala
ta subida es debida a la
| Mercado Comun. pero los
orresponden con 10s exi-
la CEE».

La OCU, por s

nuestra Ley
res obligan

por incremento

bria mucho que

lizado por l1a p

a subida

haber sido consu

toda medida legislativa que a

1 arios». _
sumidores y usu _ y ;
e “Javier Angelina piensa que los otro

gvil nos pa-
seguros «somn 16gicos, pero los del automovil p

recen carfsimos».
La UCE tampoco §

cen
imputacion de subida que las aseguradoras ha

de los costes de reparaciones y Si-

milares. «Estamos €1l
: lina—, porque la ] e
LA Pdec:ir y también sobre como se 1m
putan €sos incrementos.» De

: erda que en el an ! cgu 3
oo : rimera adaptacion a los limites €O

1 TO asegu-
munitarios «unificaron las dos partes, pe€ g

rando lo mismo y mas caro».

fecte a los derechos de

e muestra de acuerdo con la
un terreno proceloso —sena-
sobre la subida e costes ha-

hecho. Javier Angel-
terior ajuste del seguro red-

bilidad ilimitada, de la edad del con-
ductor, de posibles bonificaciones que
tenga por un historial de baja sinies-
tralidad; etcétera.

Ademads, no hay que olvidar otro
factor fundamental. Las tarifas de los
seguros son libres, es decir. que no
tienen que autorizarse por ningin or-

La adaptacion a los limites de cobertura obligat
de la subida. El resto se debe a la siniestralidad.

- ganismo, sino, simplemente, comuni-

carse a la Direccion General de Se-
guros. De esta forma, una compaiia
determinada puede subir el precio de
sus pélizas de automdvil por encima
de esas cantidades medias estimadas
en funcion de los resultados del ano
anterior o de una siniestralidad espe-

oria de la CEE costard casi un 11 por 100

cialmente alta entre sus asegurados.
No obstante, los directivos de la pa-
tronal de companias aseguradoras
aseguraron en rueda de prensa que
«esto lo regula el propio mercado.
Una compania que suba sus polizas
en un 70 por 100, por ejemplo, no
vendera seguros o, incluso. perdera
parte de su cartera de clientes».

Por otra parte, hay que anadir que
algunas polizas sufrirdn posterior-
mente un recargo del 5 por 100. La
explicacion es que las pdlizas se in-
crementan a su vencimiento (un ano
después de contratarlas), que posible-
mente no coincida con el dia 1 de
enero. Este recargo se cobra en fun-
cidn del tiempo que se ha estado efec-
tivamente dando una cobertura ma-
yor de las responsabilidades (desde el
1 de enero al vencimiento de la poli-
za) y pagando, por decirlo de forma
simplificada, el precio antiguo. Es
decir, que, en definitiva, el seguro
subira en cada caso particular en una
cuantia distinta (aunque se mueva en
torno a un 23 por 100) y que no se po-
dra cuantificar claramente hasta que
las companias no actualicen sus poli-
zas y se cumpla el periodo de contra-
to, distinto en cada caso.

Juan Manuel MENENDEZ
Foto: José RUBIO
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Octubre del 93, fecha
clave para la instalaciéon
del catalizador en los
vehiculos de serie

ESDE el 1 de octubre de 1992,
los vehiculos menores de
1.400 c.c. (el segmento cono-
cido como «utilitarios») tendran que
reducir sus emisiones de gases conta-
minantes, principalmente de mondxido
de carbono (CO) y de dxidos de nitro-
geno (NOx) e hidrocarburos (HC). Esta
adaptacion serd obligatoria cuando el
Parlamento Europeo ratifique un acuer-
do de los ministros de Medio Ambien-
te de los paises miembros de la CEE
(Comunidad Econdmica Europea), al-
canzado el pasado dia 24 de noviem-
bre en Bruselas. Este acuerdo modifi-
ca el anteriormente alcanzado en
Luxemburgo, que fijaba unos limites
mas amplios (en lo que a emisiones se
refiere) y un plazo mds rapido de adap-
tacion (fijaba como limite el mes de oc-
tubre de 1990) para los vehiculos «uti-
litarios» con un motor de menos de
1.400 c.c. Esta medida afectard,
aproximadamente, al 60 por 100 de los
vehiculos de la CEE y, al menos, al 70
por 100 de los coches esparioles, que
tendran que incorporar un catalizador
antes de esa fecha. (Para conocer qué
es y como funciona un catalizador, ver
TRAFICO, n.» 27, pdg. 25.)
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Los limites fijados por los ministros
de Medio Ambiente de la CEE para ve-
hiculos de cilindrada inferior a 1.400
son de 30 gramos por prueba para
emisiones de monéxido de carbono
(CO) y de 8 gramos por prueba para la
suma de ¢xidos de nitrogeno (NOx) e
hidrocarburos (HC). A estos limites se
tendran que adaptar los «utilitariosy,
antes del 1 de octubre de 1992 para
los prototipos y del 1 de octubre de
1993 para los vehiculos de serie. Se-
gun el acuerdo de Luxemburgo modi-
ficado, los limites de emisiones eran
de 45 gramos para el CO (monoxido
de carbono) y de 15 gramos para los
NOx y HC (éxidos de nitrogeno e hi-
drocarburos) tomados conjuntamente.

CADENAS DE MONTAJE

Esto supone para la industria del au-
tomovil unos costes economicos que
los fabricantes aun no estan en condi-
ciones de estimar, aungue, al parecer,
sera necesario modificar las cadenas
de montaje de vehiculos de peguena
cilindrada. No obstante, esta medida
se ha tomado bajo la presion de pai-
ses como Holanda y Alemania Fede-
ral, que estan estudiando la aproba-
cion de incentivos fiscales a los com-

pradores de vehiculos que cumplan
las normas de emisicnes anticontami-
nantes establecidas en Estados Uni-
dos (que son mas estrictas, incluso,
gue las europeas). De hecho, Holanda
tiene un proyecto gue entrara en vigor

A entrada de la directiva comuni-
taria anticontaminacion plantea
para ANFAC, Asociacion de Fabrican-
tes de Automoviles, dos problemas.
El primerc, de precio, y el segundo,
de distribucién. De forma previa, Car-
los Mataix, director técnico de AN-
FAC, sefala que «la directiva comu-
nitaria no obliga a la utilizacién del ca-
talizador, sino gue solo fija unos limi-
tes de emision. Si con la aplicacion
de cualquier otra.tecnclogia se con-
siguen estos limites, no es necesa-
rio el catalizador», De hecho, en este
sentido se esta investigando en lo
gue técnicamente se conoce Como
mezclas pobres, gue, en vehiculos
con carburador normal, podrian cum-
plir esos limites de emision de gases
contaminantes. No obstante, en la
actualidad la unica tecnologia de-
sarrollada plenamente es el catali-
zador.

Los problemas que subyacen vie-
nen dados por la necesidad de utili-
zar gasolina sin plomo. «El problema
esta en la gasolina sin plomo —se-
nala Mataix.- Esta tiene unos costes
de fabricacion superiores a la gasoli-

Carlos Mataix, director técnico de ANFAC_’, an_a/iza las
consecuencias de la directiva anticontaminacion

«El problema esta en la gasolina»

na con él. Sin embargo, el espiritu de
la directiva implica, segin ANFAC,
primar la utilizacion de este tipo de
gasolina, que se esta realizando en
todos los paises miembros de la
CEE, donde ésta es mas barata gue
la gasolina con plomo. Las solucio-
nes para el tema de la carestia de
esta gasolina pasan, para Carlos Ma-
taix, «porque Hacienda ceda parte de
su recaudacion, para ajustar el pre-
cio, o gue se diga a los consumido-
res gue la utilizacion de esta gasoli-

na les va a costar eguis pesetas
mas»; sin embargo, esta segunda
posibilidad iria, en su opinion, en con-
tra del espiritu de la directiva, ya que
se agravaria el consumo de la gaso-
lina- «anticontaminante» sin plomo.

El segundo problema reside en la
distribucion. Los fabricantes se resis-
ten a comercializar unos vehiculos
gue van a encontrar problemas para
abastecerse. Segun el directivo de
ANFAC, Campsa pretende que se
asegure un consumo minimo antes
de incrementar la produccion de este
tipo de carburante.

Respecto al encarecimiento de los
vehiculos por |z incorporacion del ca-
talizador, el célculo de ANFAC lo ci-
fra entre el 6y el 12 por 100, depen-
diendo del vehiculo. Asi, la subida es
mayor para los vehiculos pequenos
que para aquéllos gue ya utilizan en-
cendido electrénico e inyeccion
lgualmente, la subida depende tam-
bien del precic que supongan los ca-
talizadores, aun sin cifrar y cuye ma-
terial basico, el platino, no se haya
en Espana.

Por ultimo, Carlos Mataix senala
gue la adaptacion de catalizadores a
los vehiculos «apenas va a suponer
una peguena modificacion en las ca-
denas de montaje», por lo que - el
coste no va a ser demasiado grande.

ra, previsiblemente, el coste del vehi-
culo en cerca de un 5 por 100, depen-
diendo del tipo de catalizador. Existen
varias clases de catalizadores, agrupa-
dos fundamentalmente en dos tipos:
de oxidacion {cuyo coste supondra un
incremento en torno al 4,5 por 100) v
de tres vias (cuyo coste Unicamente
incrementara el precio de los utilitarios
en un 4,7 por 100, pero gque sélo pue-
de ser aplicado en motores gue incor
poren sistemas de inyeccion en su
carburacién).

UN PROBLEMA ANADIDO

La introduccion de catalizadores en
vehiculos tan ampliamente difundidos
traerd otra consecuencia, relacionada
con el carburante: los catalizadores
presentan el «inconveniente» de que
no pueden funcionar con carburantes
con plomao, ya gque «se envenenany y
dejan de funcionar. Por tanto, si en oc-

el primero de enero del 89, pendiente
de la decision del Tribunal de Justicia
de la CEE. No obstante, Alemania Fe-
deral se ha comprometido a no adop-
tar, de momento, ninguna medida en
este sentido.

Contra esta medida se han situado
los fabricantes tradicionales de utilita-
rios, principalmente Francia e ltalia.
Ademas, Séenz de Cosculluela y Bri-
ce Lalonde, ministros espafnol y brita-
nico del Medio Ambiente, hicieron una
declaracién conjunta’ para que estas
normas anticontaminantes no se mo-
difiqguen nuevamente antes de trans-
curridos, al menos, cinco anos.

La primera consecuencia que traera
esta medida sera la incorporacion a es-
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tos vehiculos utilitarios de una pieza
(catalizador) que les permita reducir
sus emisiones de gases contaminan-
tes. Esta incorporacion, gue por un

lade hara modificar las cadenas de

montaje de los fabricantes, encarece-

|
i

tubre de 1993 todos los vehiculos ten-
dran que incorporar esta pieza (los ve-
hicules con cilindrada entre 1.400 vy
2.000 c.c. tendran que cumplir las nor-
mas anticontarminacion antes de octu-
bre de 1991). en aquella fecha debera

estar generalizada la distribucion de
gasolinas sin plomo.

Esto supone un problema anadido,
ya que en la actualidad en Espana
Campsa Unicamente tiene en funcio-
namiento unos 100 puntos de venta
{gasolineras) con carburantes sin plo-
mo. De hecho, las cifras de venta de
este tipo de gasolina son aun insigni-
ficantes (17 millones de litros en
1988), pese al indudable incremento
respecto a pasados anos (4,4 millones
de litros en 1987, por ejemplo).

Campsa tiene previsto incrementar
el numero de gasolineras con este tipo
de carburante rapidamente. La previ-
sion para 1989 es abrir otros 100 pun-
tos de venta de gasolina sin plomo. No
obstante, diversas fuentes han coinci-
dide en la insuficiencia actual de la
oferta de gasolina sin plomo.

Esta medida, a falta aun de ratifica-
clon, afectara a un gran numero de ve-
hiculos. De hecho, el MOPU calcula
que esta medida afectara al 60 por 100
de los vehiculos que circulan por la
CEE. Esta cifra se incrementa al hablar
del pargue automovilistico espanal, al--
canzando el 70 por 100 de un total ci-
frado en aproximadamente ocho millo-
nes de vehiculos.

No obstante, segun un calculo esti-
mativo realizado por el MOPU, la util--
zacion de catalizadores en los vehicu-
los de cilindrada inferior a 1.400 c.c
podria suponer la reduccion, en alre-
dedor de un 50 por 100, de las emi-
sienes contaminantes realizadas por
este tipo de vehiculos, claramente ma-
yoritarios en nuestro pais.

Juan M. MENENDEZ ~
Fotos: Miguel GARROTE

Menos plomo por
decreto

En linea con estas medidas anti-
contaminacion dictadas por la CEE,
el Ministerio de Industria v Energia
ha reducido. por Real Decreto.
nuevos contenidos de plomo en las
gasolinas. que se verdn reducidos a
partir del 1 de junio de 1991.

El limite mdximo de plomo en las
gasolinas quedard. a partir de esa
fecha. en 0.15 gramos por litro,
mientras que en la actualidad esta-
ba situado en. 0.4 gramos por litro.

El plomo actia en las gasolinas
como elemento de estabilizacidn,
pero, al mismo tiempo. actia como
inhibidor de los procesos enzimaticos
en ¢l sistema nervioso humano. Ade-
mids, la incidencia de esta reduccidn
del plomo afectard a los octanajes,
por lo que habrd que variar ligera-
mente los procesos de refinado.
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DATOS TECNICOS
MOTOR
Posicion: Delantera transver-

sal.

Cilindros: 4 en linea.

Cilindrada: 1.595 c.c.

Alimentacion: Carburador de
doble cuerpo.

Carburante: Gasolina normal
(92 NO).

Depdsito: 55 litros.

Potencia méaxima: /5 CV a
5.000 r.p.m.

TRANSMISION

Traccion: Delantera.

Caja de cambios: Manual, de
5 velocidades.

Embrague: Monodisco/cable.

FRENOS

De disco, delante, y tambor,
detrds; con servofreno y regula-
dor de frenada. Hidraulicos de do-
ble circuito.

SUSPENSION

Amortiguadores tipo McPher-
son con triangulos transversales y
barra estabilizadora, delante, y so-
bre brazos combinados, detras.

DIRECCION
Tipo: Cremallera.
Diametro giro: 10,5 m.

RUEDAS
Llantas: 51/2J x 13.
Neumaticos: 175/70 SR 13.
Peso: 920 kg.
Longitud: 4,315 m.
Anchura: 1,665 m.
Altura: 1,415 m.
Maletero: 550 dm°.
Precio final: 1.717.000 ptas.

EL PERIODICO

Estética ............. — SEGURIDAD
Acabado . 9

Habitabilidad ... 9 Eslabilidad .......... 8
Malelero ... 9 Suspension ... 9
ST ] e o [ S
[nstrumentacion .. 7 Direccion )
Equipamiento ... 4 Ruedas .. ot
Polencia ... T ieRE e i B
Elasticidad .. 8

Cambio ... .. 8 NOTA MEDIA: 7,5
Velocidad punta . 7 NOTA

Aceleracion ... 6 MEDIA

Consumg ... & SEGURIDAD: 7,8

SEGURIDAD

Estabilidad ... . 8

it

7

8
Maletero ... 9 Suspension el
Confort ....... w1 Frenos ... o
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Cambio ... 8 MNOTA MEDIA: 7,3
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Constmo. .......... _ SEGURIDAD: 7,1

Comentario.—E| Volkswagen. Jetta
CL es un familiar de tipo. medio que
siempre ha estado oscurecido por el
éxito de su hermano casi gemelo, el
Golf. El Jetta mas sencillo sale al mer-
cado espanal con un precio algo alto,
superior a 1.700.000 pesetas, pero
ofrece a cambio una calidad de acaba-
do impecable, un comportamiento tan

- noble como seguro, unos frenos muy

efectivos y un consumo reducido, todo
ello servido en un envoltorio de gran
amplitud, ideal para cinco adultos, y en
el que llama la atencidn la espaciosidad
del maletero. El Jetta se dirige a los
usuarios amantes de los coches clasi-
cos que buscan un modelo sin proble-
mas, capaz de moverse con soltura en
ciudad y carretera. Los inconvenientes
hay que buscarlos en la dureza de su di-
reccion, que llega a molestar en manio-
bras a coche parado, y en la simpleza
de su equipamiento, criticable si se tie-
ne en cuenta el precio final.

LO BUENO

— Calidad de acabado.
— Amplitud interior y del maletero.
— Comportamiento noble.

LO MALO

— Precio algo alto.
— Equipo justo.
— Direccién dura.

Comentario.—Dentro de la gama
Volkswagen, el Jetta es uno de los mo-
delos menos conocidos por el publico
espanol, mucho mas interesadc en el
Golf. Y, sin embargo, el Jetta no es otra
cosa que un Golf con maletero incorpo-
rado. Posee, por tanto, los mismos de-
fectos y virtudes que aquél. Ahora Seat
se ha propuesto popularizarlo a base de
montar un equipamiento mas reducido
y con una motorizacion de sélo 70 ca-
ballos, lo que le permite comercializar-
lo a un precio mas competitivo. El co-
che busca una mayor atencion por par-
te del usuario, y sobre todo por parte
de aquellos gue necesitan un vehiculo
con buen maletero y una garantia de
marca, cosa que Volkswagen ofrece
plenamente con este modelo.

LO BUENO

— Amplid maletero.
— Buen comportamiento.
— Precio equilibrado..

LO MALO

— Desarrollos largos.
— Suspension algo dura.
— Potencia escasa.
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Emme game

Esta revista evitara incluir
en esta seccion aquellos co-
ches en cuya publicidad se
destaquen aspectos del vehi-
culo que vayan contra las méas
elementales normas de sequ-
ridad o inciten a conducirlos
con agresividad o de manera
que puedan inducir a una uti-
lizacion en condiciones de
riesgo 0 de menosprecio de
las normas de la circulacidn,
especialmente las relaciona-
das con las limitaciones ,de
velocidad.

Sa'tloy de Gralicia
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Comentario.—E| Jetta es uno de los
vehiculos que més éxito ha obtenido en
los mercados de la Europa Occidental,
pero en Espana se encuentra muy por
debajo en ventas con relacién al Golf,
vehiculo gue si ha calado hondo en el
automavilista espanol. Las razones no
estan muy claras, pero Wolkswagen
esta dispuesta a que en Espana el Jet-
ta alcance el nivel de ventas que tiene
en el resto de los mercados europeos
y a buen seguro que a poco gue se lo
proponga lo consigue, porque el vehi-
culo tiene |a calidad suficiente para ser
aceptado por el exigente usuario de
nuestro pais. El habitaculo es amplio, la
linea estd dentro de los gustos actua-
les, el motor es robusto y una vez se
ajuste el precio de las distintas versio-
nes este vehiculo sera competitivo con
sus mas directos rivales, que en este
caso son el Peugeot 309, el Opel Ka-
dett, el R-19, el Seat Malaga y el Ci-
troén BX.

Por otra parte, la terminacion esta
muy bien conseguida y los materiales
son de una gran calidad.

LO BUENO

— Acabado.
— Habitabilidad.
— Robustez.

LO MALO

— Desarrollos largos.
— Equipamiento pobre.
— Ventilacion deficiente.

Comentario.—FE| Jetta, cuya confi-
guracién es basicamente la de un Golf
con maletero, es un coche excepcional
dentro de su segmento. Esta afirma-
cion puede parecer exagerada, pero a
poco que analicemos los apartados
mas fundamentales no es diffcil llegar
a esa conclusion. Para empezar, es un
modelo familiar que ofrece una aprecia-
ble habitabilidad, bajo costo de mante-
nimiento, acabado encomiable y una
capacidad de maletero superior incluso
a otros modelos de mayor envergadu-
ra. Si a todo esto le unimas un compor-
tamiento supereficaz en carretera, te-
nemos todos los ingredientes para con-
formar nuestra favorable opinion. Su
escaso éxito comercial en nuestro pais
viene determinado por un precio eleva-
do en relacion con otros modelos de su
segmento y un eguipamiento pobre. La
aparicion del modelo CL ha mejorado
de alguna forma este aspecto, aungue
el precio de adquisicién todavia sigue
resultando, a nuestro juicio, algo alto.

LO BUENO

— Capacidad del maletero.
— Comportamiento.
— Habitabilidad.

LO MALO
— Ventilacion dificil de regular.

__ Plano de carga del maletero alto.
— Precio elevado.

Comentario.—Se trata de un coche
familiar por excelencia, de dimensiones
ajustadas, pero con un amplio malete-
ro, sobrio en lo que a equipamiento se
refiere, pero confortable para viajar una
familia en su interior. Su habitabilidad
estd muy bien conseguida, a pesar de
tratarse de un Golf al qgue se ha anadi-
do maletero. Mecanicamente es un co-
che con un motor no excesivamente
poténte, pero gue se muestra suficien-
te para rodar por nuestras carreteras,
manteniendo los limites establecidos.
De consumaos va muy bien, con unas ci-
fras muy ajustadas para tratarse de un
familiar. Su planta motriz destaca por
una magnifica elasticidad y, sobre todo,
por una curva de potencia muy plana.
Con ello, rinde por igual en todo el ré-
gimen de giro del motor, sin altos ni ba-
jos. Un coche interesante, con un pre-
cio razonable y una gran fiabilidad me-
canica.

LO BUENO

— Motor elastico.
— Amplitud del maletero.
Habitabilidad.

LO MALO

— Ventilacion escasa.
— Desarrollos largos.
— Equipamiento austero.
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L sistema de encendido en los automoviles
de gasolina tiene dos funciones basicas:
controla el encendido y el tiempo de trabajo de
las bujias, para que funcionen de acuerdo con
las necesidades del motor, y aumenta el voltaje
de la bateria hasta el punto en gque puede ven-
cer la resistencia ofrecida por la separacion de
los contactos de las bujias, de forma que se pro-
duzca una chispa gque encienda la mezcla ai-
re-gasolina.

Para’ lograrlo, el sistema de encendido consta
de dos circuitos eléctricos. Uno, el primaria, tie-
ne un voltaje bajo. Opera con la corriente de la
bateria y es controlado {en los encendidos tradi-
cionales) por los platines y el interruptor de en-
cendido. El segundo circuito, llamado légicamen-
te secundario, arranca del embobinado secunda-
rio de la bobina, cable de alta tensidn entre ésta
y el distribuidor, tapa y rotor del distribuidor, ca-
bles de bujias y bujias.

Los encendidos electrénicos son algo distin-
tos, pero en realidad se diferencian muy poco de
los tradicionales. Al igual gue en los sistemas
convencionales, en los encendidos electronicos
hay dos circuitos: primario y secundario. Todo el
sistema secundario es exactamente igual al de
los encendidos tradicionales, e igualmente es
igual al circuito primario desde la baterfa a la bo-
bina. La diferencia en este tipo de encendidos
se encuentra en el area de componentes del dis-
tribuidor. En lugar de la pipa del distribuidor, pla-
ca de los platinos y platinos y condensador, el
encendido electrénico cuenta con una armadura
(lamada rueda de encendido, reductor, reluctor,
etcétera) y un modulo de control electronico.

El mantenimiento basico de ambos tipos de
encendido consiste en el cambio de platinos (en
su caso), cambio de bujias, limpieza de contac-
tos y prevencion de fugas en el circuito secun-
dario o de alta tensién. Unos platinos de un en-
cendido estandar y unas bujias duran normal-
mente entre 20 y 25.000 kilometros, y si el en-
cendido es transistorizado, la duracion puede ser
el doble. En los encendidos totalmente electro-
nicos no existe mantenimiento del distribuidor,
debido a que ninguna parte se desgasta, y ade-
mas, por su voltaje mas alto y superior eficien-

cia, las bujlas pueden durar de 30 a 40.000.

kilometros.

El mantenimiento periédico del sistema de en-
cendido no sélo consiste, sin embargo, en la sus-
titucion de los elementos de superior desgaste;
igualmente es importante la limpieza de termi-
nales, que de estar sucios producen un funcio-
namiento incorrecto del sistema, y el cuidado de
cables y aislantes de todo el circuito secundario,
que, por trabajar a una tensién muy elevada, son
propensos a las fugas. Un circuito cuidado y lim-
pio puede economizar hasta un 10 por 100 de
combustible respecto a otro que funcione de for-
ma descuidada.

Juan Antonio DE LA RICA
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A diferencia entre el

hecho de gue un encendido
simplemente funcione, a
que funcione bien, puede
suponer un ahorro de
combustible de un 10 por
100, ademds de la superior
fiabilidad en su
funcionamiento y de la
prevencion de averias
indirectas.

EL mantenimiento debe

comenzar por una revision
visual de aislantes y cables
en busca de defectos,
grietas, golpes, rozaduras o
cualquier otra anormalidad
que altere las condiciones
normales de
funcionamiento.

N el circuito secundario,

o de alta tension, es muy
 f4cil que se produzcan
fugas, ya que trabaja entre
los 26.000 y 40.000 voltios,
Aungue la intensidad es
muy baja, es la elevada
tension lo que hace que la
corriente busque cualquier
camino anormal hacia tierra.

A importancia de la

limpieza de contactos reside
en que se fabrican con
metales buenos
conductores y son estos,
precisamente, los que mas
propension tienen a
deteriorarse quimicamente,

OS cables de alta

tension deben ser eldsticos
y perfectamente aislantes:
El tiempo los endurece y
agrieta y por estas grietas
es fdcil que se escape la
corriente. También los
puntos de roce son vias de
salida, por lo que nunca
estd de mas comprobar que
no rocen con nada.

-L delco es el punto

clave de los encendidos
tradicionales. Su estructura
se agrieta, sus contactos se
desgastan y, en general, es
un elemento responsable de
un alto numero de
incidencias. Su desmontaje
es supersencillo, ya que
suele estar sujeto por dos
clips o, en todo caso, dos
torniflos.

NA buena limpieza

interior y exterior del delco
puede solucionar muchos
malos encendidos. El delco
acumula grasa, suciedad del
motor y polvo metalico
procedente de los contactos
y platinos, y todo esto
disminuye su capacidad
aislante.

A pipa lleva la corriente

de alta tension a cada uno
de los terminales de los
cables de bufias y la
constante interrupcion de
corriente a través de su
propio terminal lo desgasta
y deteriora. Visualmente se
puede comprobar si esto ha
ocurrido.

AMB.'AH o ajustar los

platinos no es algo tan
complicado como todo
riovate se imagina.
Tampoco es una operacion
supersencilla, pero
comprobar que no esten
pegados o demasiado
separados y corregir su
separacion puede hacerse
sin desmontarios.

IEMPHE que se aclie o

trabafe con sistemas
eléctricos en el motor es
interesante desconectar el
terminal negativo de la
baterfa. Esta precaucion
evitara descargas molestas
o perjudiciales en caso de
descuido o despiste del
manejo de estos sistemas.

Encendido
programado

Al encendido programado se le
conoce igualmente como encendi-
do de tercera generacion, haciendo
referencia a los anteriores tipos de
encendido electrénico. Dejando a
parte los tradicionales encendidos
de ruptor y distribuidor mecanicos,
que practicamente ya no se utili-
zan, los primeros encendidos elec-
tronicos, o los de primera genera-
cién, fueron los conocidos como
«transistorizados». En este primer
sistema se conservod la presencia
de contactos o platinos, aungue el
«ruptorn, en lugar de interrumpir di-
rectamente la corriente del circuito
primario de la bobina, actuaba so-
bre un transistor. Este elemento
electronico abre y cierra el paso de
la corriente de acuerdo con los im-
pulsos recibidos a través de los pla-
tinos, sin que por éstos pase la
carriente del primero, por lo que su
duracion es mucho mayor.

El encendido electrénico propia-
mente dicho, o de segunda gene-
racion, prescinde, sin embargo, to-
talmente de los platinos. En estos
dispositivos el control del corte de
corriente se ejerce igualmente de
forma electrénica, mediante siste-
mas de induccion asociados al giro
del arbol del distribuidor de encen-
dido. En ellos la generacion del cor-
te sigue dependiendo de un movi-
miento mecanico generador de im-
pulsos, aungue en su caso ya no
existe practicamente desgaste de
piezas. :

La tercera generacion de encen-
didos, el encendido programado,
no solo tiene en cuenta la forma de
producirse la chispa, sino gue con-
trola igualmente el momento en
gue ésta debe saltar. El avance del
encendido en los sistemas electro-
nicos de primera y segunda gene-
racién se producia mediante siste-
mas mecanicos de contrapesos o
pulmones de vacio; en los de ter-
cera, una UEC (unidad electronica
de control, o lo que es lo mismo,
una minicomputadora) determina,
segun una serie de parametros, el
momento de la ignicion. El punto

del encendido puede depender de
este modo no solo de la velocidad
del motor (medida ademas con mu-
cha maés precision), sino de facto-
res tales como la temperatura del
agua o la posibilidad del picado de
bielas. En los sistemas aun mas
perfeccionados el control del en-
cendido es compartido con el de la
inyeccion, en un verdadero domi-
nio electrénico total del funciona-
miento del motor.
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L modelo deportivo que con mas
impacto ha marcado la época de

la posguerra nacio, segun palabras de
su propio creador, William Lyons,
«mas deprisa que ningun otro coche
anterior o posterior, y en vez de en
anos, se gesté en semanas e incluso
en dias»,
En 1948, Jaguar tenia a punto un
nuevo motor denominado XK, de
diseno moderno, con doble arbol de
levas en cabeza y rendimiento
elevado para la época, pero para el
Salén de Londres, a celebrar en el
mes de octubre, no existian planes
inmediatos que incluyeran la
presentacion de un nuevo deportivo.
Luego, a escasos meses de la
celebracion del Salon, se penso gue

Jaguar XK

un modelo de «sport» seria una
plataforma ideal para probar este
motor antes de incorporarlo a las
berlinas para las que habia sido
creado, y asi en poco tiempo vio la
luz el XK 120.

El éxito del modelo desbordé desde
un primer momento todas las
previsiones realizadas respecto a su
produccion, gue en un principio se

pensaba hacer de forma artesanal. El
XK 120 Super Sport expuesto en el
Salén fue un prototipo; el primer XK
vendido salié de fabrica en julio del
49y, al igual gue las 238 unidades
siguientes, contaba con carroceria
de aluminio. A partir de la primavera
del 50, la carroceria se realizé en
acero, lo que permitié aumentar el
ritmo de produccion. Después de
comercializar diversas versiones, en
el 54 se present6 el modelo 140, y
en el 57, el 150 (el de la fotografia,
tomada en el Circuito del Jarama, en
Madrid), hasta que en el 61 dejé de
fabricarse al comenzar la produccidn
del tipo E.

J. Antonio DE LA RICA

EL PARQUE AUTOMOVILISTICO, AL DIA

Matriculas concedidas

Total Total Total
Provinclas Ullima Ultima Ultima permi licencias
matricula maeiricuia mairicula pedid conducclén
octubre 88 lembre 88 B3 nov-dic. nov.-dic. nov.-dic.
Alava (VI) 0244-K 1088-K 1951-K 1.707 1.189 63
Albacele (AB) Z 6467-1 7232-1 B80B2-| 1615 1.241 287
Alicanie (A) 1026-BG 5648-BG 9962-BG 8.936 5.746 1.408
Almeria (AL) 9954-L 1202-M 2397-M 2443 1.644 464
Aslurias {O0) 8151-AP 0556-AS 3358-A5 5.207 3.786 374
Avila (AV) 1676-E 2044-€ 2377-E 701 623 43
Badaijoz (BA) 8829-L 9910-L 1000-M 2171 2610 515
Baleares (PM) 0751-AW 4045-AW B58B8-AW 6.137 2.987 977
Barcelona (B) 6788-JN 5082-JS 4439-JU 27,651 17.512 3.725
Burgos (BU) 17071-L 2551-L 3381-L 1680 1.268 58
Céceres (CC) 0130- 0892-1 1577- 1,447 1.322 180
Cadiz (CA) 0844-AB 3580-AB 6302-AB 5.458 3.848 1.571
Canlabria (5) 9723-3 1167-T 2565-T 2842 2.087 317
Castellén (CS) 5243-T 6837-T 8283-T 3.040 2.028 471
C. Real {CR) 5169-K 6103-K 6936-K 1.767 1.491 358
Cérdoba (CO) 3898-U 5709-U 7436-U - 3.538 2.385 728
Coruna, La (C) 6501-AL 9016-AL 2015-AM 5514 3.953 606 -
Cuenca (CU) 7877-E 8354-E 8815-E 938 693 54
Gerona (GE) 2973-AF 5452-AF B063-AF 5.090 2.339 718
Granada (GR) 1850-S 3780-8 5621-S 377 3310 813
Guadalajara (GU) 8846-D 9204-D 9541-0 695 527 66
GuipUzcoa (SS) 9522-AC 1413-AD 3127-AD 3.605 2.905 279
Huelva (H) 5293-K 6410-K 7418-K 2125 1.026 326
Huesca (HU) 6711-H 7282-H 7895-H 1.184 716 B89
Jaen (J) 3776-L 4929- 6138-L 2362 1.922 493
Ledn (LE) 7472-0 8563-0 9691-0 2.219 1.682 106
Lérida (L) 5738-0 6949-0 8110-0 2.372 1.559 146
Lugo (LU) 2173-K 2917-K 3746-K 1.573 1.249 162
Madrid (M) 0626-JG 7414-JH 5877-JK 25351 19.196 1458
Malaga (MA) 9385-AM 2639-AN 5958-AN 6.573 3.640 1.317
Murcia (MU) 9873-AG 2980-AH 6147-AH 6.274 4.804 1.475
Navarra (NA) 5799-W 7465-W 9188-W 3.389 1,770 164
QOrense (OR) 6594-J 7324-J 8140-J 1.546 1.069 142
Palencia (P) 3211-F 3612-F 3047-F 736 752 37
Palmas, Las (GC) 8908-AJ 2867-AK 6227-AK 7.319 2.789 677
Pontevedra (PO) 4340-AD 6397-AD B8860-AD 4,520 3.297 680
Rioja, La (LO) 7688-1 8407 9085- 1.397 1.168 128
Salamanca (SA) 7144-J 7860-J 8580-J 1.436 1.524 70
Sta. Cruz Tenerife (TF) 0415-AG 3767-AG 6781-AG 6.366 2.840 376
Segovia (SG) 4113-E 4491-E 4911-E 798 629 47
Sevilla (SE) B619-AV 2B78-AX 7094-AX 18.475 5.554 1.627
Soria (SO) 1305-D 1549-D 1774-D 469 292 20
Tarragona (T) 9181-W 1225-X 3371-X 4.190 1.899 500
Teruel (TE) 2330-E 2629-E 2884-E 554 540 49
Toledo (TO) 8712-L 9896-L 1106-M 2.3%4 1.488 236
Valencia (V) 7620-CT 4415-CU 0644-CV 13.024 8.761 2.395
Valladolid (VA) 6344-P 7576-P 8706-P 2.362 1.665 105
Vizcaya (BI) B509-AV 1271-AX 4304-AX 15.795 4.041 264
Zamora (ZA) 3696-F 4062-F 4417-F 721 637 44
Zaragoza (Z) 1804-AD 4083-AD 65447-AD 4,643 2,885 341
Ceuta (CE) 1826-D 2038-D 2291D 465 335 36
Melilla (ML) 2635-C 2782-C 2035-C 300 336 51
TOTALES 236.885 145.410 27.636

Unanimidad en las Cortes ‘

El pasado mes de diciembre tuvo lugar un pegueno
acontecimiento politico que pasé totalmente inadvertido
para el gran publico, pero que revestia una importancia
enorme para el mundo histdrico: en las Cortes se debatid
un proyecto no de ley que amparara el patrimonio cultural
del automavil.

La proposicion partié del diputado de Alianza Popular Ga-
briel Diaz Berbel y fue respaldada por Pilar Fernandez La-
brador, del CDS, y por Miguel Angel Martinez y Pedro Jo-
ver, del PSOE. En la misma se insta al Gobierno para que
proteja el patrimonio automovilistico espanol como una
parte importante de lo que ya se conoce en el mundo en-
tero como «arqueologia industrial», y hacia la que se ex-
tiende un creciente interés en el grupo de los paises
industrializados.

Después de una breve discusion, en la que se puso de
manifiesto el sentir general de todos los partidos respecto
a un tema que realmente no tiene apenas gque ver con la
politica, que tiene poca trascendencia econdémica en cuan-
to a los impuestos pagados por estos vehiculos, y cuya in-
cidencia en la seguridad del trafico es practicamente nula,
pero que sin embargo tiene una enorme carga cultural, la
proposicién se aprobd por unanimidad. Nadie se opaone a la
proteccion de los automdviles de todas las marcas que pue-
den considerarse como histdricos y todo el mundo-esta
igualmente de acuerdo en que se protejan, ademas, ague-
llas unidades disenadas y fabricadas en nuestro territorio y
que por ello son parte de nuestra historia, desde las de maés
prestigio, como Hispano Suiza o Pegaso, a las mas modes-
tas, como el «Seiscientos» o el «Mini». -

Motor: La URSS quiere una prueba de F-1
EN MARZO COMIENZAN LOS MUNDIALES

En la Férmula-1, mientras Estados
Unidos ha perdido su gran premio al
desaparecer la prueba que tendria que
haberse celebrado el 18 de junio en De-
troit por no haberse reformado a tiem-
po el circuito, la Unién Soviética ha so-
licitado a la FISA una prueba del mun-
dial. La «perestroika» quiere llegar,
también, a la F-1. El calendario de la
F-1 se desarrollara asf:

Fecha Gran Premio
26 de marzo Brasil
23 de abril San Marino
7 de mayo Ménaco
28 de mayo Meéxico
11 de junio Canada
9 de julio Francia
16 de julio Gran Bretafia

30 de julio RFA

Fecha Gran Premio

13 de agosto Hungria
27 de agosto Bélgica
10 de septiembre [talia
24 de septiembre Portugal
1 de octubre Espafia
22 de octubre Japén
5 de noviembre Australia

MOTOCICLISMO

El Campeonato de Espafa de Moto-
ciclismo, el 5 de marzo, abriri el fuego
de la competicion para los pilotos espa-
foles, que tendrdn rapidamente prue-
bas del Europeo (12 y 19), para comen-
zar el mundial en Japén el dia 26 de
marzo. Este es el calendario del mun-
dial:

Fecha

Gran Premio

26 de marzo
9 de abril
16 de abril
30 de abmil
14 de mayo
28 de mayo
4 de junio
11 de junio
25 de jumnio
2 de julio
16 de julio
6 de agosto
13 de agosto
27 de agosto
17 de septiembre
24 de septiembre

Japdn

Australia
Estados Unidos
Espaiia

Italia

Alemania
Austria
Yugoslavia
Holanda
Bélgica

Francia
Inglaterra
Suecia
Checoslovaquia
Brasil
Argentina
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Han sido remitidas a las Cortes para ser ratificadas

APROBADAS LAS BASES PARA LA
LEY DE CIRCULACION

L Gobierno aprobé las nueve
E bases que, una vez aproba-
das por las Cortes, servirdn
de sustento para la redaccion, en el
plazo de un afio, de una norma con
rango de ley sobre la circulacién. En
las mismas cabe destacar la reforma
de las infracciones y la adaptacién de
las’ multas, aunque sin olvidar reco-
mendaciones en torno a cascos, cin-
turones, deteccién y prevencién del
alcohol y una clarificacién de las
competencias sobre el trafico. Las
multas, que se dividen en leves y gra-
ves, seran castigadas con sanciones
de hasta 15.000 pesetas las primeras
y 50.000 las graves. Estas se pueden
convertir en muy graves cuando con-
lleven circunstancias de peligro, con
multa de hasta 100.000 pe-
setas. En casos excepciona-
les y sélo para grandes em-
presas profesionales pueden
alcanzar hasta 250.000 pese-
tas. Las infracciones graves
y muy graves pueden llevar
aparejada la suspension del
permiso de conducir.

La Ley de Bases, que sus-
tituira al Codigo de la Cir-
culacién (aprobado por de-
creto en 1934), es un siste-
ma que prevé la Constitu-
cion para evitar al Parla-
mento el entrar a legislar en
materias muy técnicas. Asi,
el Parlamento da al Gobier-
no unas pautas (bases) para
que elabore la norma, en-
cargandose luego de vigilar que éstas
se hayan cumplido y dando validez a
la misma. El Cédigo de la Circulacién
presentaba no sélo defectos de anti-
giiedad (por ejemplo, contemplaba
extensamente los carros, de incidencia
minima en la actualidad), sino incluso
de forma, ya que desde la aprobacién
de la Constitucién (articulo 25), cual-
quier sancién debe imponerse en fun-
cién de una norma con rango de ley.
Ademds, el Cédigo de la Circulacién
habia creado, con el tiempo, una ex-
tensisima normativa complementaria,
bastante confusionista en determina-
dos aspectos (como, por ejemplo, en
el de las competencias sobre algunas
parcelas).

Estas bases aprobadas ahora por el
Gobierno y que deben ser ratificadas
por las Cortes, creardn un 0rgano
consultivo sobre el trafico (el Conse-
jo Superior de Trifico y de Circula-
cién Vial), en el que participaran no
s6lo los organismos oficiales, sino
agrupaciones profesionales econ6mi-
cas con incidencia en la materia.

Es fundamental sefialar que estas
bases y, por tanto, la futura ley, no
cambiarin las actuales normas de cir-
culacién: se seguira circulando por la
derecha y adelantando por la izquier-
da, etcétera. No obstante, esta legis-
lacién debera ajustarse a las Conven-
ciones de Viena (1968) y Ginebra
(1971) sobre circulacién por carrete-
ra y senalizacién de cardcter interna-

cional, y también deberd contemplar
con especial cuidado cuestiones como
el casco, los cinturones de seguridad
y la deteccién y prevencion del al-
cohol.

FALTAS Y MULTAS

En el apartado de las faltas, estas
bases las dividen en dos: graves y le-
ves. Las primeras continian siendo
las mismas que en la actualidad, sien-
do las leves las restantes. Las faltas
leves llevardn una sancién que puede
alcanzar hasta las 15.000 pesetas de
cuantia, mientras que las graves pue-
den llegar a las 50.000 pesetas, man-

teniéndose la posibilidad de una sus-
pensién cautelar del permiso de cir-
culacién. No obstante, en este segun-
do apartade, cabe la posibilidad de
aplicar la figura del agravante (por
ejemplo, si circular a una velocidad
superior a la permitida es falta gra-
ve, existen agravantes, como que
esta accién se produzca en una tra-
vesia, etcétera), que podria hacer
subir la cuantia hasta las 100.000 pe-
setas. Ademads, esta ley habilitara al
Gobierno para revisar la cuantia de
las multas en funcién del famoso
IPC (Indice de Precios al Consu-
mo). En este sentido, dos apuntes
mas: primero, que se mantiene la
presuncién de veracidad para las de-
nuncias efectuadas por agentes de la
autoridad salvo prueba en
contrario; y, segundo, que
el responsable es el con-
ductor, excepto cuando la
sancién -afecte a la docu-
mentacion o al estado del
vehiculo, casos en los que
sera responsable el titular.
Ademis, esta futura ley in-
cluira alguna solucién a la
polémica planteada por la
reciente sentencia del Tri-

la que debe ser la Adminis-
~ tracién quien pruebe el
conductor de un vehiculo
multado, previendo la po-
sibilidad de que el propie-
tario deba facilitar el nom-
bre del conductor.

Existe un apartado especial, faltas
de especial gravedad, aplicable sélo
a empresas y profesionales que estén
realizando funciones cuasi piblicas
(como la ensefianza de la conduc-
cién, las revisiones médicas y técni-
cas de los vehiculos), cuya cuantia
podria alcanzar las 250.000 pesetas y
la suspensién por un afio de la li-
cencia. ‘ )

Por tltimo, hay que sefialar que no
habré cambios en el procedimiento
administrativo, en lo que a trimites
se refiere. En todo caso, cualquier
cambio se realizard en una fase pos-
terior por parte del Gobierno y siem-
pre ajustindose a las bases que fije
el Parlamento. : \

bunal Constitucional, por.
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Las paises mas desarrollados estdan
preocupades por los efectos daninos que
sobre el medio ambiente y los propios
vehiculos tienen los fundentes quimicos

e utilizan para limpiar las carreteras

de nieve y hielo. Un._grupo de expertos de
la Organizacion para la Cooperacion y el
arrollo Economico (OCDE). ha
mantenido durante el pasado anio diversas

reuniones pap i
individuales de sus 24 paises

establecer una serie de conclusiones y=
recomendaciones. Se tiende ha

mejora de los meétodos-exis
aplicacion de_nuevast

que hay que destacar lo
informacion meteorolagié
carretera. =
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En todos los paises de clima frio y
templado el mantenimiento invernal
ha sido considerado por los gestores
de las redes de carreteras como una ta-
rea prioritaria, para poner a disposi-
cién de los usuarios rutas seguras y efi-
caces mediante intervenciones meca-
nicas y extendido de fundentes que
controlen al maximo la presencia de
nieve y hielo.

Hasta prineipios de los anos ochen-
ta, los niveles de servicio invernal se
consideraban satisfactorios por los
usuarios, pero, desde entonces, han
evolucionado hacia intervenciones
mas importantes. Para el grupo
«MC6» de la OCDE, creado en 1987
e integrado por expertos en meteoro-
logia e ingenieria de carreteras, es pre-
ciso definir, en funcién de las condi-
ciones climaticas y técnicas, el nivel de
mantenimiento 6ptimo que permita,
al minimo costo para el usuario y para
el gestor, el transporte de personas y
mercancias con una seguridad y con-

Extendido mecdnico de sal para prevenir la aparicién de hielo.

Existen nuevas politicas tendentes a la especializacion de los hombres y mdquinas que deben hacerse

cargo del mantenimiento invernal.

fort aceptables. Para llegar a ese nivel
optimo se recomienda a los gestores
que tomen las medidas necesarias para
una racionalizacién conveniente que
permita asegurar niveles de manteni-
miento altos. Asimismo, se recomien-
da a las autoridades poner a disposi-
cién de los gestores los medios finan-
cieros necesarios que conduzcan a una
politica eficaz, justificada ademas por
razones econémicas y sociales.

NUEVAS TECNICAS

En lo que concierne al extendido de
productos, estd en marcha una evolu-
cién favorable en cuanto a métodos de
trabajo, a calidad y organizacion.
Existen nuevos conceptos hidraulicos
y electrénicos que permiten un mejor
funcionamiento de las maquinas ex-
tendedoras de las sales. Asimismo, las
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técnicas de extendido de sal himeda
se han perfeccionado y ya se aplican
en diferentes paises, lo mismo que el
control sistemdtico de la salinidad re-
sidual de las carreteras.

La OCDE recomienda, por un
lado, utilizar extendedoras con dosi-
ficacién precisa; por otro lado, pide
que se generalice el empleo de sales
himedas para el tratamiento tanto
curativo como preventivo de las
carreteras secas; asimismo, que se
proceda con més frecuencia a la toma
de medidas de salinidad residual en
la carretera, a definir las redes de
carreteras blancas y a restringirla uti-
lizacidn de abrasivos.

Debido a que las sales tradicionales
—<cloruro sodico y cloruro célcico—
presentan ciertos inconvenientes, se
estdn utilizando otros recursos y mé-
todos a modo experimental. Entre
ellos hay que citar los abrasivos, las

mezclas de arena y sal, otras sales
como el cloruro de magnesio, com-
puestos de amoniaco, fosfatos, aceta-
to de calcio y de magnesio. las ureas
técnicas, los alcoholes y glicoles, el ca-
lentamiento de carreteras. instalacio-
nes de riego antihielo, y los revesti-
mientos retardadores del hielo.

No obstante, los productos de sus-
titucién actualmente conocidos no
convienen —segun sefala el informe
del grupo «MC6» de la OCDE— para
el tratamiento sistematico de las carre-
teras. Y, por su parte, las técnicas de
calentamiento, de instalaciones de rie-
go y revestimientos retardadores son
controvertidas y solo se aplican en ca-
sos muy especiales.

LA ARENA COMO ALTERNATIVA

. La alternativa de utilizar materiales
abrasivos como la arena ha suscitado
interés. Sin embargo, la introduccién
de esta técnica desde hace una decena
de anos ha demostrado que los con-
ductores acostumbrados a rodar por
carreteras correctamente despejadas
gracias a la sal, sufren demoras debi-
do a que la arena impide ciertos de-
sarrollos de velocidad y, desde luego,
ocasiona evidentes problemas de segu-
ridad vial. - : il

Por eso, no es extrafio que esta téc-
nica sélo se utilice en dreas urbanas
donde no haya nevadas o heladas fuer-
tes y de gran duracién. La ventaja que
ofrecen los materiales abrasivos es la
total ausencia de sustancias-quimica-
mente activas, pero no hay que olvi-
dar que son menos eficaces, hay que
aplicarlas en cantidades superiores y

Las sales que se
utilizan como
fundentes actiian
también como
agenfes Corrosivos
de los vehiculos.

varias veces al dia y, en definitiva, re-
sulta mas caro.

Por otra parte, el informe del gru-
po «MC6» senala que, en ciertos ca-
sos, los tribunales no han reconocido
adecuado para la seguridad el trata-
miento con abrasivos y han fallado
que los ayuntamientos eran responsa-
bles de los dafos en caso de acciden-
te. Los factores mds importantes que
motivan las decisiones de los tribuna-
les son, para el usuario, la obligacién
de tener en cuenta los posibles cam-
bios del estado de la carretera, y, por
parte del concesionario, si habia adop-
tado sin demora las medidas técnicas
y financieras disponibles.

INFORMACION
METEOROLOGICA

Los sistemas de informacién meteo-
rolégica permiten en la actualidad un
anilisis previo de los microclimas,
eventualmente por deteccion de in-
frarrojos. Puede conseguirse, en tiem-
po real, parametros variables que con-
dicionan el estado de las carreteras,

como son la temperatura de la carre-
tera y del aire, la humedad en la su-
perficie y su densidad en sales, la hu-
medad relativa del aire, el punto de
rocio, la velocidad del viento y las pre-
cipitaciones. La informacién suminis-
trada por los detectores de carreteras,
unida a los datos de precision meteo-
roldgica, ha permitido, en una expe-
riencia que se hizo en 1984 en Holan-
da, hacer previsiones con seis horas de
antelacion.

La puesta en servicio de una red in-
tegrada de ordenadores y de aparatos
de telecomunicaciones puede permitir
el tratamiento de datos y el didlogo
continuo entre los servicios de meteo-
rologia y los centros de mantenimien-
to.

Se ha hecho uso de balances térmi-
cos de revestimientos de carretera, de
fotos-radar y satélites y de modelos
matemadticos de prevision basados en
mediciones y andlisis estadisticos. Es-
tos sistemas de informacién permiten
a los centros de mantenimiento tomar
las decisiones de intervencién con un
conocimiento mas exacto de las condi-
ciones climaticas y con una reduccion

LO QUE CUESTA EL INVIERNO

Coste total Coste de % del coste de | Media anual de sal
) o del mantenimiento la sal la sal sobre (periodo 1976-87)
Pais y afo en millones en millones el mantenimiento en miles de
de pesetas de pesetas total toneladas
Alemania 6.600 3.036 46 270
(1977-78)
Bélgica 2.300 897 39 156
(1982-83)
Dinamarca 1.282 205 16 270
(1983-84)
Japén 63.061 dilh3 5 92
(1984-85)
Holanda 2.160 886 4 362
(1985-86)
Suiza 2.340 585 25 —
(1985)

sensible en los gastos de explotacion,
sobre todo en el apartado de sales. De
los estudios realizadoes en 1984 en Fin-
landia y en 1987 en Gran Bretafia y
Suecia, se ha llegado a la conclusién
de que se puede reducir la utilizacién
de fundentes quimicos en un 33 por
100.

Por otro lado, la informacién me-
teorologica de carreteras puede ser
transmitida a otros servicios de urgen-
cia, a los servicios publicos y al gran
publico en general.

El mantenimiento invernal implica
generalmente que el personal que lo
atiende esté sometido muchas veces a
prestaciones imprevistas, de larga du-
racion y a cualquier hora del dia o de
la noche. La naturaleza de este traba-
jo requiere —segun los expertos del
grupo «MC6»— una forma fisica y
moral y un particular sentido de la res-
ponsabilidad. Por tanto. se recomien-
da llevar una politica de personal.
adiestramiento, formacién, promo-
cidn y remuneracién que favorezca su
motivacion y asegure un clima de tra-
bajo adecuado.

CALEFACCION EN LA
CARRETERA

Hasta mediados de los anos setenta
se acostumbraba a colocar resistencias
caldricas en el revestimiento de la cal-
zada para calentarla. Posteriormente,
el deseo de utilizar més eficazmente la
energia ha conducido a desarrollar sis-
temas de intercambio de calor, utili-
zando la propia temperatura del sue-
lo, las aguas de saneamiento, etcéte-
ra. Sin embargo, una caracteristica co-
miun a estos sistemas es el elevado cos-
te de instalacidon, de mantenimiento y
explotacién. Los costes de produccion
y de instalacion de los nuevos sistemas
mediante intercambiadores de calor
varian entre 15.000 y 30.000 pesetas
por metro cuadrado de calzada, a los -
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que hay que afdadir costes de mante-
nimiento y explotacién.

Por ello, estas aplicaciones se limi-
tan a casos muy especiales, como pue-
den ser la estructura de puentes muy
expuestos a los fenémenos meteorold-
gicos, aproximaciones y salidas de td-
neles, etcétera. En definitiva, no cons-
tituyen una verdadera alternativa a la
sal, salvo cuando se instalan en luga-
res estratégicos.

Matorrales y masas forestales que se
encuentran préximos a las carreteras
han sufrido desgastes debido a los fun-
dentes quimicos, segin se ha podido
comprobar después de varios invier-
nos rigurosos en los que se han derra-

mado grandes cantidades de sal. Hay
una tendencia general, en la mayoria
de los paises, a reducir el consumo de
sal como fundente y, segin una en-
cuesta realizada a siete paises miem-
bros de la OCDE, las razones princi-
pales que se aducen son, por orden de
importancia, ecoldgicas, presupuesta-
rias, de degradacion de monumentos,
de corrosion de los vehiculos y de la
calzada, y problemas de personal.
Los efectos de las sales sobre el me-
dio ambiente son ahora conocidos.
Dependen de las condiciones meteo-
rolégicas, de las caracteristicas de las
carreteras, de las intensidades de cir-
culacidn, de las técnicas de extendido,

La prevision meteoroligica aplicada a la carretera permite actuar con antelacion y reducir

el consumo de fundentes.

Espaiia presenta una geografia
variada, por lo que, a pesar de ser
uno de los paises europeos mas
meridionales, cuenta con invier-
nos rigurosos en algunas dreas
que se traducen en abundantes
nieblas y hielos en el interior,
ademas de riesgos de nevadas en
las carreteras préximas a los ma-
cizos montafiosos.

- Los trabajos de mantenimiento
invernal que se venian practican-
do tradicionalmente van a ser ob-
jeto de una nueva planificacion,
para lo cual la Direccién General
de Carreteras estd realizando un
estudio sobre las técnicas y me-
dios a utilizar en los proximos
afos, cuyos contenidos coinciden
con la actual tendencia de la ma-
yoria de los paises de la OCDE.

Estos estudios preliminares, a
los que ha tenido acceso la revis-
ta TRAFICO, abordan las nuevas
técnicas de lucha contra la nieve
y el hielo, asi como el tratamien-
to con fundentes y abrasivos, ma-

Espana se prepara para el invierno

quinaria mas adecuada, equipa-
mientos auxiliares necesarios,
personal, medios de previsién y
alerta, y de informacion al publi-
co y comunicaciones.

Para el proximo invierno esta
prevista la puesta en funciona-
miento de un programa de detec-
cién de hielo en las carreteras de
Castilla y Leon. El sistema conta-
ra con puestos de toma de datos,
sensores, una red de transmision
de informacién y un centro de
control. Esto permitird conocer
en tiempo real la posibilidad de
formacion de hielo para alertar a
los equipos que deben actuar.
Otra ventaja del sistema, inde-
pendientemente de su repercu-
sién en la seguridad vial, es que
se reducen los consumos de fun-
dentes y el nimero de actuacio-
nes preventivas. Asimismo, se
mejora la informacién al publico
sobre las condiciones de las carre-
teras, mediante paneles de sefa-
lizacion variable.
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de la naturaleza de los suelos, de la
edad y del estado de la vegetacion y
de su distancia en relacién con la
carretera.

La salmuera proyectada sobre las
partes no enterradas de los vegetales
hace que penetren iones que pertur-
ban su metabolismo y provocan desas-
tres en numerosas especies. Los efec-
tos se hacen sentir en los suelos de los
terraplenes centrales de las autopistas
y sobre una anchura de varios metros
a lo largo de las calzadas. Por tanto.
se recomienda hacer vertidos de sal de
una forma racional para que se limite
la creacién de biotopos ricos en sales
a lo largo de autopistas y carreteras.

CORROSION DE LOS VEHICULOS

Segin la OCDE. sélo es parcial la
idea de que la corrosion de los ve-
hiculos es debida a la sal, ya que «no
hay que olvidar que existen numero-
sas causas de corrosion en nuestro
mundo industrial». Entre ellas, se cita
la humedad atmosférica y la lluvia que
transportan y disuelven los gases no-
civos de las zonas urbanas e industria-
les, asi como la polucién atmosférica
por derivados acidos del azufre. Tam-
bién los rocios cubren las superficies
de los vehiculos estacionados a la in-
temperie de una humedad, a menudo
acida, pero siempre rica en oxigeno v,
por tanto, oxidante y corrosiva.

En consecuencia, es dificil precisar
la parte de corrosién imputable a las
sales, teniendo en cuenta que sélo se
utilizan durante algunos meses del in-
vierno, mientras que los demds agen-
tes actdan durante todo el afo. Sin
embargo, no niega el grupo de exper-
tos de la OCDE que los cloruros de
sodio y de calcio (y mas este dltimo)
aceleran la corrosion de los lugares no
protegidos de los vehiculos. Y tam-
bién reconocen que aiin no se ha en-
contrado solucidn al problema, ya que
anadir a las sales un producto que im-
pida la corrosién sélo ha tenido efec-
tos positivos en el laboratorio..

Por lo tanto, parece ser que, de mo-
mento, los automovilistas no tienen
mds remedio que asumir ese riesgo de
corrosién procedente de las sales, e in-
tentar reducirlo mediante un correcto
cuidado, aunque, sefala el informe,
«la solucién de la corrosion de los ve-
hiculos es principalmente competencia
de los constructores, muchos de los
cuales garantizan su proteccién duran-
te seis anos».

Texto y fotos:
José Ignacio RODRIGUEZ

El
MALETERO

Somport:
Tinel hacia
Francia

Los ministros espa-
fiol y francés de Obras
Piiblicas han dado luz
verde al proyecto de
construccion de un tu-
nel en Somport, que
facilitarda el transito
entre Aragén y el sur
de Francia, aliviando
: los pasos de Irlin y La
Junquera. El tinel costara 10.000 mi-
llones de pesetas y sera necesario con-
truir una carretera de acceso desde
Jaca. Por su parte, Francia ha aproba-
do la construccion de un tinel en Puy-
morens, que potenciara el eje Barce-
lona-Toulouse a través de la C-1411

José RUBIO

El Pirineo oscense, tercera gran frontera con Francia.-

(E-09). Por otro lado, la CEE ha con-
cedido a Espana, a través de los fon-
dos del FEDER, 66.855 millones de
pesetas para potenciar el plan de au-
tovias. Los tramos que se verdn afec-
tados serdn Madrid-Sevilla, Madnd-
Burgos y Burgos-Tordesillas.

Jorge NAGORE (5. Sermaral)

Un «600» a
la inglesa

- Maria Clark es inglesa, aunque
enamorada de Espafia desde que
residiera en nuestro pais en los
! tiempos de la Guerra Civil. Aqui
descubrié uno de los mejores se-
cretos de la industria espafola: el
popular «seiscientos». jDiecinueve
afios lleva Maria Clark realizando
una vez al afo el trayecto Londres-
Madrid ida y vuelta, y el «seiscien-
tos» no le ha fallado nunca! «Me
salid tan bueno que no lo cambio
ni en broma», sefiala, mientras le
llama «mi nifio». ¥ no le ha falla-
do nunca, a pesar de que el viaje
de wvuelta lo hace con el vehiculo
cargado hasta los topes con pro-
ductos de la tierra, encargados a
Unos amigos SUyos Navarros...

La CEE recomienda
menos velocidad

La CEE quiere que la velocidad
méxima de camiones y autobuses, y
mas adelante de todos los vehiculos,
se armonice en los paises miembros.
Para esto ha recomendado fijar los li-
mites para camiones en 80 km/h. en
autopistas y carreteras nacionales y en
70 km/h. en otro tipo de carreteras.
Para los autobuses, la CEE recomien-
da 100 km/h. en autopista y 80 km/h.
en carreteras nacionales y demas. Esto
supondra que los autobuses espanoles
tendrdn que frenar su marcha en
carreteras, al igual que les sucederd a
los camiones en las autopistas.

La CEE también quiere unificar a
la baja el limite maximo permisible de
alcohol en sangre. La propuesta de
Bruselas es fijar el limite en 0,5 gra-
mos por litro de sangre, mientras que
en casi todos los paises, incluida Es-
pana, el limite actual estd en 0,8.

67 millones
de multa...
a un peaton

Un peatén, el turista britdnico
Robert Williamson, ha sido con-
denado a pagar 67 millones de pe-
setas en concepto de indemniza-
ci6n al ser considerado como res-
ponsable de un accidente sucedi-
do en la nacional 340 a su paso
por Fuengirola (Malaga). En el
citado accidente perecié un guar-
dia civil y resultaron heridas tres
personas mds, al ser arrollados
por un camidn que tratd de evitar
al turista que habia invadido pre-
cipitadamente la calzada. La sen-
tencia es harto infrecuente y sin-
gular, ya que, como afirmaba la
defensa del peatdn, caso de que
éste hubiese fallecido, hubiese
sido indemnizado y al salvarse,

paga.

Los drogadictos
italianos, a pie

El consejo de Ministros italia-
nos aprobé un proyecto de ley
que, de ser ratificado por el Par-
lamento, podria dejar a pie a los
dogrodependientes. Caso de
prosperar este proyecto, los jue-
ces podrian retirar a los drogadic-
tos el «carnet» de conducir y el
pasaporte, aunque podrdn optar
por la rehabilitacion en lugar de
la circel. También podran obli-
garlos a permanecer en las ciuda-
des donde sigan la cura de reha-
bilitacién o abandonar esa ciu-
dad, si corren peligro. Claro, que
tendrdn que abandonar la ciu-
dad... a pie.

César Mora, Premio Ganvam

César Mora obtuvo el premio. periodistico
Ganvam, dotado con 500.000 pesetas, por un ar-
ticulo publicado en La Vanguardia titulado «Tra-
bas al vehiculo de la libertad». Ganvam anuncié
este premio en el transcurso de su habitual co-
mida navidefia con los medios de comunicacioén,
durante la cual su presidente, José Ruiz Mata,
elogié no sélo al premiado, sino la alta calidad
de los articulos presentados a concurso.
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de drogas parece incrementarse

de manera alarmante con el paso
de los afnos. Segun datos estimativos del
Plan Nacional sobre Drogas, en Espana
la poblacion consumidora-dependiente de
diversos toxicos se puede situar en las si-
guientes cifras: alcohol, entre 1.900.000
y 2.300.000 personas; cocaina, entre
60.000 y 80.000; heroina, entre 80.000 y
125.000; anfetaminas, entre 350.000 y
500.000; inhalantes, entre 18.000 y
21.000; cannabis, entre 1.200.000 y
1.800.000 personas. Segin estas cifras
—que quizd sean superiores, ya que los
datos son de afos pasados—, el nimero
de personas consumidoras de drogas que
utilizan vehiculos necesariamente tiene
que ser elevado.

E N nuestra civilizacién el consumo

DEFINICION DE DROGA Y OTROS
CONCEPTOS

Drogas son todas aquellas sustancias
capaces de alterar la percepcion y el com-
portamiento de los individuos, produ-
ciendo en ellos un estado de dependen-
cia fisica o psiquica. Las drogas generan
efectos cada vez menos intensos si se
mantiene el consumo de la misma dosis,
lo que hace que el enfermo tenga que au-
mentar progresivamente la dosis. A este
hecho se le denomina tolerancia. Las
drogas producen una fuerte dependencia
fisica y/o psiquica, que impulsa al sujeto
de manera irreprimible a la obtencion e
ingesta del toxico. Si se carece de la dro-
ga, se produce el sindrome de abstinen-
cia, estado que da lugar a importantes al-
teraciones psicofisioldgicas. Finalmente,
se puede decir que existe drogodepen-
dencia cuando después de una etapa de
consumo del t6xico se tiene un fuerte im-
pulso a tomarlo en forma continua o pe-
riddica, con el fin de experimentar su ac-
cibn o para evitar los efectos de su
privacién.

40 WrEliEy

drogas 20l conduceion

EFECTOS GENERALES DE LAS
DROGAS

En la seccién de Psicologia y trafico
ya se han descrito los riesgos de condu-
cir tras haber ingerido alcohol, anfeta-

- minas o determinados farmacos (ver

TRAFICO, numeros 26 y 34). En esta
ocasién analizaremos otros productos
toxicos que también son de uso relati-
vamente frecuente. De ellos se comen-
tardn tan sole los efectos —directos o
indirectos— sobre el comportamiento
del que conduce. Aparte de €stos, exis-
ten otras muchas repercusiones, tanto
mentales como fisicas, que muestran de
manera clara los peligros de las drogas.
Dependiendo del tipo de droga de que
se trate, el tiempo de consumo y las ca-
racteristicas personales, la ingesta de es-
tos productos téxicos puede producir
efectos tan nocives como: lesiones cro-
mosomaticas, deterioro cerebral irre-
versible, alteraciones de la memoria y
del pensamiento, graves lesiones en el
higado, desorganizacion del metabolis-
mo celular, cambios en la personalidad

e, incluso, psicosis, interferencias en el -

sistema de defensa, alteraciones diges-
tivas y malnutricién, efectos nocivos so-
bre el sistema hormonal, alteraciones
del sistema nervioso, trastornos del sue-
o o alteraciones del embarazo.

Los efectos que tendrédn las drogas en
el conductor, tanto a nivel fisico como
comportamental, dependen de todo un
complejo conjunto de variables, de en-
tre las que se podrian destacar: ® La
cantidad y la calidad de téxico que se
ha ingerido. ® La edad y el estado psi-
cofisico general del individuo. ® Las po-
sibles mezclas simultdneas o ciclicas con
otros productos. @ El tiempo de toma
de la sustancia. ® El estado psicol6gico
en el momento de la ingesta. ® La via
de ingestién y el proceso metaboliza-
dor. @ El tipo de sustancia o droga de
que se trate.

CLASIFICACION DE LAS DROGAS

Son muchas las clasificaciones que se
pueden hacer de las drogas. Una de las
mds sencillas y extendidas es la que si-
gue. Depresoras: Las que tienden a cal-
mar la actividad neural y aminorar las ac-
tividades corporales, como el alcohol, los
barbituricos y sedantes. También entra-
rian dentro de este grupo los opidceos
—opio, morfina y heroina—. Estimulan-
tes: Las que aumentan la actividad neu-
ral y son capaces de activar las funciones
corporales, como es el caso de las anfe-
taminas, la nicotina, la cafeina o la co-
caina. Alucinégenas: Son aquellas drogas
que pueden alterar noetablemente la per-
cepcién, como sucede con el LSD, la
mescalina o el canamo y sus derivados.
Veamos detenidamente algunas de estas
drogas de uso mds frecuente y sus posi-
bles efectos sobre el que maneja un ve-
hiculo.

El opio. El opio se obtiene del fruto
maduro de la adormidera, «papaver som-
niferum». En la cipsula de esta planta se
practican incisiones por las que rezuma
un latex, que, al contacto con el aire, se
vuelve consistente, Una vez fermentado
y refinado se puede fumar o ingerir. His-
téricamente ha sido ésta una de las dro-
gas mas usadas —poco actualmente—
por sus propiedades analgésicas y sedan-
tes. Aunque el opio no deteriora al or-

ganismo tan rdpidamente como otras
drogas, es un téxico que genera una fuer-
te dependencia. Entre los posibles efec-
tos interferentes en la conduccién cabria
destacar los siguientes: estado similar a
la embriaguez y efecto euforizante que
puede llevar a una menor apreciacion del
riesgo. Alteracion de la percepcion y
cierta somnolencia —mayor en la opio-
fagia—, con disminucion de la reactivi-
dad. Finalmente, es necesario advertir
que al principio del consumo de esta dro-
ga, si hay movilidad después de haberla
fumado, pueden aparecer incluso ma-
reo$, nauseas y vomitos, que, logicamen-
te, dificultan de manera notable el ma-
nejo de un-vehiculo.

La morfina. Es un alcaloide del opio
que fue aislado por Seguin y H. F. Ser-
tiiner a comienzos del siglo XIX. Fue la
droga de moda entre 1875 y 1900 —cau-
sando verdaderos estragos en Europa—,
y pas6 a ser sustituida posteriormente
por la heroina y la cocaina. La morfina
es uno de los estupefacientes mas violen-
tos. Una vez introducida en €l organis-
mo pasa facilmente a la sangre y a los te-
jidos, creando rdpidamente tolerancia y
dependencia. Algunos posibles efectos so-
bre el conductor: Suele dar lugar a la apa-
ricién de somnolencia (morfina viene del
griego Morfeo, Dios de los Suenos), dis-
minuye las funciones sensoriales —vita-
les para conducir—, puede alterar la vis-

Migiwel GARROTE

Las alteraciones en la visién
figuran entre lns efectos que
producen determinados
producios téxicos en el
cuerpo humano.

ta por su accién sobre el misculo liso de
la pupila, rebaja la capacidad de respues-
ta, aumentando por contra el tiempo de
reaccién, y deteriora de manera notable -
las posibilidades de prestar atencidn, en-
tre otros peligrosos efectos.

La heroina. Es una sustancia semisinté-
tica derivada de la morfina (diacetilmorfi-
ne), pero de accién mas rapida y podero-
sa que ésta. Desde su descubrimiento en
1898 por el quimico alemdn Dreser, es
una droga muy utilizada, que se adminis-
tra por inyeccién endovenosa y raramen-
te por inspiracién nasal. Crea pronto una
fuerte adiccidon y dependencia; de hecho,
en pocas semanas suele aparecer en el
consumidor el sindrome de abstinencia.
Repercusiones negativas para el manejo de
un vehiculo: En un primer lugar produce
un intenso «shock» y puede, incluso, te-
ner una accién convulsiva, con aparicion
de calambres. Aunque no tiene los efec-
tos hipnoticos de la morfina, facilita las
conductas arriesgadas y violentas, sobre
todo cuando aparece el sindrome de abs-
tinencia. La heroina repercute también
negativamente en la visidn —por contrac-
cion de la pupila—, a la vez que altera la
reactividad del conductor. En todo caso,
conducir bajo los efectos de la heroina es
bastante dificil.

El tabaco. Aunque su consumo sea ha-
bitual, no se puede dejar de considerar al
tabaco como una droga mas. En el humo
de los cigarrillos existen més de 3.000 sus-
tancias, de las que se conocen unas 1.500.
De entre ellas, la nicotina —alcaloide que
crea dependencia—, el mondxido de car-
bono y el alquitrdn son las que mas afec-
tan a las capacidades psicofisicas del con-
ductor. El tabaco es especialmente peligro-
so cuando se conduce porgue, entre otras
cosas, disminuye los reflejos y la capaci-
dad de reaccion, embota la cabeza y, por
tanto, repercute negativamente en la aten-
cién y en la toma de decisiones. El humo
de los cigarrillos irrita los ojos y contribu-
ye al cansancio ocular del conductor, pu-
diendo incluso llegar a producir una re-
duccidn en la visién, conocida con el nom-
bre de «ambliopia nicotinica». Con inde-
pendencia de esto, el uso de cigarrillos
cuando se conduce es causa muy frecuen-
te de distracciones.

La cocaina. La cocaina es una sustancia
estimulante que se encuentra en las hojas
de un arbusto —eritroxylon coca—, que
se cultiva fundamentalmente en Ameérica
del Sur. Las hojas de esta planta se mas-
tican o se tratan para extraer de ellas un
polvo blanco, que se inhala por via nasal
0 se inyecta por via endovenosa. Reper-
cusiones negativas para el manejo de un
vehiculo: La cocaina produce desaparicion
de las inhibiciones y un fuerte estado de

excitacién euférica, ansiedad y agitacion,
que suelen disminuir la percepcion del
riesgo y disparar la tendencia a aumentar

la velocidad y las conductas arriesgadas.

Es posible que se produzcan numerosos
errores de percepcién, siendo frecuentes
los estados de confusién e, incluso, las alu-
cinaciones con delirios. La cocaina ocasio-
na también alteraciones en la visién, que,
unidas a una cierta pérdida del control psi-
comotor, pueden desencadenar un acci-
dente.

El canamo. El cafiamo o cannabis sa-
tiva es una planta dioica que se consume
de tres maneras: 1. Fumando directa-
mente las hojas y los tallos secos de la
planta, una vez desecados y triturados
(marihuana). 2. Existe un preparado més
potente, que se obtiene sacando la resi-
na de la planta y que es presentada lue-
go en forma de tabletas, barras o bolas
(hachis). 3. También puede extraerse de
la cannabis un liquido (aceite), altamen-
te concentrado en tetrahidrocannanbi-
nol, que se aplica a los cigarrillos en for-
ma de gotas. Algunos efectos perjudicia-
les sobre la conduccién: En un primer
momento puede producir una vaga sen-
sacion de vértigo, de euforia y una espe-
cie de estado de ebriedad. Posteriormen-
te —sobre todo en altas dosis— genera
hipersensibilidad, con alteraciones per-
ceptivas del espacio y del tiempo y de la
informacion sensorial —en especial de la
vista—, siendo frecuente la alteracion en
la visién de los colores. También puede
disminuir la capacidad general de reac-
cion del conductor y potenciarse las con-
ductas agresivas e impulsivas. En su eta-
pa final da lugar a dificultades para fijar
la atencion, facilitando el adormecimien-
to y la fatiga. ol =

El dcido lisérgico (LSD-25). Es una sus-
tancia semisintética, incolora, inodora e
insipida que fue descubierta por Albert
Hoffman en 1938. Se obtiene del corne-
zuelo, un hongo que prolifera, sobre
todo, en el centeno. Repercusiones nega-
tivas para el manejo de un vehiculo: Una
vez ingerida, la diatilamida del 4cido Ii-
sérgico o LSD-25 tiene unos efectos que
suelen durar entre diez y doce horas, pe-
riodo de accidn bastante mds largo que
el de otros t6xicos y en el que préctica-
mente se imposibilita el manejo de un ve-
hiculo. Este toxico, por sus altas propie-
dades alucindgenas, resulta especialmen-
te peligroso, ya que produce una notable
deformacién de la realidad que rodea al
conductor, con presencia de fuertes ilu-
siones, alucinaciones y profundas altera-
ciones visuales —las senales, por ejem-
plo, pueden cambiar de color, de forma
o de perspectiva—. Es frecuente también
que aparezcan mareos o0 una especie de
confusion que imposibilita procesar in-
formacién correctamente, seguido todo
ello de un estado de tensién y fatiga que
puede prolongarse bastantes horas.

Los inhalantes. Existen también deter-
minadas sustancias volatiles contenidas
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en los pegamentos, colas. disolventes, la-
cas, aerosoles, productos a base de pe-
tréleo, etcétera, que una vez inhaladas
pueden alterar rapidamente algunas fun-
ciones fisicas y psiquicas del organismo.
El uso de estos productos lamentable-
mente estd muy extendido entre los ado-
lescentes. Dependiendp del tipo de sus-
tancia de que se trate, los resultados va-
rian, pero, en todo caso, muchas de ellas
pueden afectar negativamente al conduc-
tor, produciendo sintomas tan peligrosos
para el manejo de un vehiculo como an-

siedad, cierta inconciencia, embriaguez,
calambres en las piernas, vértigo, deso-
rientacion espaciotemporal, cuasialuci-
naciones, problema de visién, incordina-
cion motora, etcétera.

Conducir con el sindrome de abstinen-
cia. Cuando el consumidor y/o toxicéma-
no carece de la droga y le aparece el sin-
drome de abstinencia se producen en él
toda una serie de alteraciones fisiologi-
cas y comportamentales que pueden re-
sultar tan peligrosas para la conduccion
como el manejo de un vehiculo bajo los

El tabaco, como una
droga mds que es,
disminuye los reflejos y la
capacidad de reaccion del
conductor.

efectos directos de la droga. El sindrome
de abstinencia se caracteriza por sinto-
mas como sudor, nduseas, vomitos, in-
somnio, temblores, palpitaciones, taqui-
cardia, convulsiones, dolores abdomina-

les, etcétera, que, en general, se acom-

panan de grandes cambios del comporta-
miento con un fuerte estado de ansiedad,
agresividad, agitacién y angustia. Todo
5 ello, l6gicamente, interfiere de manera
Z notable las capacidades necesarias para
realizar una conduccién exenta de ries-
gos. :

En definitiva, es necesario tomar con-
ciencia de los graves peligros que entrana
el consumo de drogas. A estos se anaden,
en el caso del conductor, los riesgos deri-
vados de sufrir un accidente. :

el GARROTE

Dr. Luis MONTORO

Dr. Francisco TORTOSA
Dr. José SOLER

Unidad de Investigacion
en Seguridad Vial
Facultad de Psicologia
(Universidad de Valencia)

EFECTOS DE LAS DROGAS PSICOACTIVAS

Efectos inmediatos Efectos
de sobredosis

posibles

Sintomas de supresion
de la droga

Depresores
Alcohol

Hablar tartajeame, deso-

rientacion, tipica conduc- fria ‘! viscosa, pupilas di- | blores, delirium tremens,
ta del borracho. latadas, pulso débil 31 agi- convulsiones, posibilidad
tado, coma, posibilidad de muerte.

de muerte.

Respiracion somera, piel

Ansiedad, insomnio, tem-

Barbitiricos y sedantes

Hablar tartajeante, deso-

s, pulso

de muerte.

Respiracién somera, piel
rientacion tipica conduca- fria dy viscosa, J)upilas di-
ta del borracho. latada ébil&l agi-
tado, coma, posibilidad

Ansiedad, insomnio, tem-
blores, delirium tremens,
convulsiones, posibilidad
de muerte.

Opiaceos (morfina,
heroina)

Euforia, mareos, respira-
cién somera, pupilas con-
traidas, nauseas.

muerte.

Respiracién somera, piel
viscosa, convulsiones, zos, pérdida del apetito,
coma, posibilidad de .

Lagrimeo, mocos, boste-

irritabilidad, temblores,
panico, fiebre, calambres,
nauseas.

Estimulantes

Anfetaminas

El sujeto estd mucho mds
alerta, aumenta el pulso y
la presion arterial, eufo-
ria, insomnio, pérdida del
apetito.

Agitacion, sube la tempe-
ratura, alucinaciones,
convulsiones, posibilidad
de muerte.

Apatia, largos periodos
de sueno, irritabilidad,
d_epresién, desorienta-

cion.

Cocaina

El sujeto estd mucho mds
alerta, aumenta el pulso y
la presién arterial, eufo-
ria, insomnio, pérdida del
apetito.

Agitacién, sube la tempe-
ratura, alucinaciones,
convulsiones, posibilidad
de muerte.

Apatia, largos periodos
de suernio, irritabilidad,
depresi6n, desorienta-

cion.

Alucinégeno
LSD

Delirios, alucinaciones,
percepciones de tiempo y
espacio distorsionadas.

El «viaje» dura mds y es

mds intenso, psicosis, po- -

sibilidad de muerte.

No hay informaci6n sobre
sintomas de la supresion

Marihuana

Euforia, inhibiciones rela-
jadas, aumento del apeti-
to, conducta desorientada.

Fatiga, paranoia, posibili-
dad de psicosis.

¢(Insomnio? ;Hiperactivi-
dad?
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Segun refleja una
encuesta realizada
por la Asociacion

de Centros de

Reconocimiento

Medida de la tension arterial, del sentido de la vista y del ofc:ig. son al

il ._';;:1.'“
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unas de las exploraciones efectuadas en el reconocimiento.

realizada a instancia de la Asociacion Espaiiola de Centros Privados de

UNA encuesta de dmbito nacional, con una muestra de 700 entrevistados, ha sido

Reconocimientos Médicos y Psicotécnicos para el permiso de conducir, en diecinueve
provincias. Los resuliados obtenidos son satisfactorios para el presidente de dicha asociacion,
Carlos Martinez, «porque la respuesta de los usuarios ha sido undnime en el sentido de no
pensar que el reconocimiento sea un sacaperras, sino algo valioso para la seguridad vial». Al
mismo fiempo manifiestan disponer de un estructura médica y psicolégica perfectamente
preparada para el control epidemioldgico de la poblacion, y abierta a futuros estudios

Hombres y mujeres de diferentes eda-
des y provincias contestaron a las pregun-
tas de una encuesta, tras pasar el recono-
cimiento médico para obtener o renovar
el permiso de conducir, en alguno de los
380 centros privados que existen en toda
Espana. Este estudio-encuesta, realizado
por Micromouse, S. A., nacié a raiz de
una idea de la Asociacién Esparfiola de
Centros de Reconocimiento, cuyo presi-
dente, Carlos Martinez, nos comenta
«que la principal intencién era pulsar el
estado de opinién de los ciudadanos que
visitan los centros, y ha sido muy impor-
tante comprobar la validez que los usua-

experimentales.

rios dan a estos reconocimientos de cara
a la seguridad vial».

La muestra alcanzo la cifra de 700 en-
trevistados, de 19 provincias esparfiolas,
con representacion de todas las autono-
mias. Se eligié un centro médico por
provincia, excepto en Madrid y Barcelo-
na, donde fueron tres los centros esco-
gidos. Se procur6 que los lugares elegi-
dos representaran zonas diferenciadas
socialmente, y en cuatro de las provin-
cias los centros médicos no estaban ubi-
cados en la capital. La encuesta contem-
pla un universo, cuyo famano se estima
en los 2,5 millones de personas.

Cabe destacar del resultado de la en-
cuesta que ha sido confestada en senti-
do mayoritario por dos segmentos de la
poblacién: uno entre los 25 y 45 anos, y
otro de menores de 25 anos. Ambos
contituyen el grueso de la actividad so-
cial y econémica del pais, y donde, por
supuesto, el permiso de conducir tiene
una mayor incidencia. Los resultados de
la muestra han sido satisfactorios, segin
Carlos Martinez, quien afirma que
«dada la buena dotacién de los centros
médicos, con gabinetes oftalmolégicos y
psicoldgicos, y personal cualificado, es-
tos centros podrian abordar estudios ex-
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perimentales y/o controles epidemiold-
gicos de la poblacién». Pretenden po-
nerse a trabajar en cuestiones relaciona-
das con la publicidad o con los seguros,
y dentro del campo de la seguridad vial
estan realizando un estudio con la DGT
sobre enfermedades profesionales, y en
el futuro un trabajo epidemioldgico so-
bre enfermedades comunes que afectan
a los conductores.

«NO ES UN SIMPLE
SACAPERRAS»

Existe, segiin se desprende de las cifras
de la encuesta, un alto indice de acepta-
cién del reconocimiento médico por par-
te de los usuarios, no sélo por los resul-
tados, sino por el trato en si, aunque un

reconocimiento médico pueda implicar

algo de miedo a lo desconocido, pero mds
a la parte psicotécnica que a la médica,
pese a que siempre puede descubrirse
algo. Mas miedo tienen los conductores
profesionales, que tienen mds que perder.
«Pasan cerca de dos millones y medio de
personas por los centros médicos de la

SUSCRIPCIONES

Desde el pasado mes de noviembre, se ha cerrado el cupo

Asociacion, y estamos satisfechos de que
los usuarios en una gran mayoria no con-
sideren el reconocimiento como un saca-
perras, sino como un elemento de apoyo
a la seguridad vial.» El resultado del son-
deo arroja algunas cifras interesantes,
cuando no curiosas.

Al tratarse de un reconocimiento mé-
dico para el permiso de conducir, resul-
taba patente que los usuarios de los cen-
tros fueran varones, practicamente el
doble con respecto a la mujer, al tratar-
se de la renovacién del permiso; no asi
en el concepto de reconocimiento para
la obtencion del mismo, donde la mujer
alcanzaba un 52 por 100, frente a un 37
por 100 para el hombre, dato que con-
firma la creciente incorporacion de la
mujer al mundo del automévil.

Pero donde la encuesta preguntaba
cudnto tiempo ha pasado desde su dlti-
mo reconocimiento, el 30 por 100 de la
muestra contestaba que hacia mds de
cinco afos que no se sometia a ninguno,
mientras que para un 16,6 por 100 éste
era el primero, lo que representa un
cierto abandono con respecto al conoci-
miento de su propia salud. Otros datos

c6digo postal ™
provincia ...«

que abundan en esta desinformacién
acerca de la salud, los confirma el hecho
de que un 26 por 100 de los encuestados
afirmaban desconocer el estado de su vi-
sién; el 40 por 100 el estado de su oido,
y, lo que es mds grave, el 48 por 100 de
los usuarios entrevistados manifesté ig-
norar su tensién arterial. Mientras, un
30 por 100 reconocié que se le habia co-
municado alguna dolencia de la que no
se habia percatado.

Se desprende, asimismo, cOmo curio-
sidad, que la poblacién femenina atien-
de peor a su salud en lo que respecta al
tiempo trascurrido desde el anterior re-
conocimiento, y conoce peor que el va-
rén el estado de su oido, pero, por el
contrario, se llega a la conclusién de que
conocia mejor que el hombre el estado
de su vista y el de su tension arterial.

Tras los resultados satisfactorios obte-
nidos tras este primer estudio, ‘la Aso-
ciacién de Centros, por medio de su pre-
sidente, afirma que los centros de reco-
nocimiento realizan una auténtica labor
de informacién acerca del estado de sa-
lud de la poblacién a la que atienden y
«cudn necesario es para dicha poblacién
este servicio anadido». Anade Carlos
Martinez que la perfectamente prepara-
da estructura médica y psicoldgica de es-
tos centros de reconocimiento, podria
dar pie a proximos estudios que deter-
minen el perfil psiquico, socioldgico y
médico de la poblacién, «asunto este de
gran importancia, ya que no debemos
olvidar que los individuos-conductores
participan sin querer de una actividad
social compleja y activa».

Alejandro G. VADILLO

de suscripciones para la revista TRAFICO, al haber alcan-
zado el niimero de solicitudes nuestra tirada (350.000 ejem-
plares). Por este motivo, no podemos atender ninguna nue-
va solicitud de suscripcién, aungue logicamente seguiremos
tramitando los cambios de domicilio, las modificaciones en
los datos, correcciones y bajas. Sin embargo, no recibirdn
revistas aquellas personas cuya solicitud haya llegado a
nuestro poder después del cierre de la suscripcion, ya que
carecemos de ejemplares para enviarlos.

Los cambios de domicilio deberian, a partir de ahora, ir
dirigidos al departamento de suscripciones de la revista, es-
pecificando claramente en el sobre que son cambios de do-
micilio. Igual ocurrira con las bajas y modificaciones de da-
tos o correcciones.

Por tanto, fuera de estos casos, no atenderemos ninguna
nueva peficion. ; _

Agquellos colegios o profesores que necesiten recibir el su-
plemento de educacién vial (Trafico Chico) o la revista,
puesto gue para ellos hemos reservado determinado niime-

A4 [y

ro de ejemplares, deberan tramitar su suscripcién a través
de un escrito con membrete o sello oficial del colegio corres-
pondiente, incluyendo el teléfono para realizar la correspon-
diente comprobacién. De no venir avaladas por un impreso
oficial, tampoco se tramitaran estas peticiones.

Por iltimo, no mantendremos lista de espera,ya que no exis-
te, por el momento, indicio de que vaya a procederse a una
ampliacién inmediata del nimero de ejemplares. Por tanto,
aquellas solicitudes que hayan llegado fuera del plazo, serin
destruidas. En el caso de una nueva ampliacion, avisariamos
de una nueva apertura del plazo y se realizarian las nuevas
inscripciones por riguroso turno de recepeion.

N-342: Jerez-Olvera
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Cadiz, razén de ser de una historia
andaluza que llega a los més escondi-
dos rincones, con cerca de 260 km. de
playas y rutas turisticas de un gran in-
terés, entre las que destaca la de los
Pueblos Blancos, es ciudad que salpi-
ca una salada claridad y que abre las
puertas de par en par al visitante. El
Atlantico y el Mediterrdneo se dan la
mano para sorprender al viajero, que
tiene alicientes desde la campifia jere-
zana hasta la serrania, pasando por in-
numerables monumentos de los mds
variados artes. En sus vias, una de sin-
gular importancia por el interés turis-
tico que despierta en épocas de vaca-
ciones, como son Semana Santa, vera-
no y-Navidad, la nacional 342, que
nace en Jerez y busca oriente por Ar-
cos de la Frontera, Bornos, Villamar-
tin, Algodonales, Olvera... Ese ha
sido el camino recorrido por la revista
TRAFICO, por la importancia que se
prevé va a tener en un futuro no leja-
no, dadas las obras que se vienen efec-
tuando entre Algodonales y Olvera
para eliminar el puerto Serrano, con
carretera estrecha, curvas cerradas y
piso en mal estado, impropio de una
nacional. En el trayecto, vistas mara-

villosas, parajes inconfundibles de la -

sierra de Cadiz y un tréfico muy res-
petable, teniendo en cuenta el estado
de la carretera. La ruta seguida es la
de los Pueblos Blancos, aunque luego
existen otros de singular belleza como
El Bosque, Benaocaz, Ubrique, Villa-
luenga, Grazalema, Zahara, El Gas-
tor y Setenil, que completan la zona y
a los que se accede desde la propia
342. Una carretera conflictiva en ni-
mero de accidentes, pues sali6 a cinco
por mes en 1987, con un total supe-
rior a los 60, siendo especialmente de
cuidado las cercanias del circuito de
Jerez.

O Km. 0.—Jerez de la Frontera.
Pese a recorrer otros trayectos, la ruta
la iniciamos en Jerez, punto 0 de la na-
cional 342. En sus asentamientos ar-
queoldgicos la antigiiedad se remonta
a la época tartesia, y en su Museo Ar-
queolégico pueden admirarse piezas
de gran valor histérico y artistico, pro-
cedentes de las cercanas ruinas de
Asta Regia. Ciudad de impronta se-
forial, que cuenta con monumentos
de importancia junto a palacios y una
arquitectura popular con barrios tipi-
cos en un conjunto de historia y arte.

A la salida de Jerez se aprecian car-
teles anunciadores de la autopista que
conduce a Sevilla, del Circuito Perma-
nente de Velocidad y, por supuesto,
de la ruta de los Pueblos Blancos. El
piso es bueno, la sefializacién tam-
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A la salida de Jerez, con piso perfecto y sefializacion adecuada, no hay obstdculo alguno
para la fluidez.
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Hasta Bornos el buen estado de la carretera no hace pensar en lo que uno se encontrard
mds adelante.

El pantano de Bornos, junto a casas inmaculadamente blancas, ofrece esta bella imagen
al visitante.

ACCIDENTALIDAD

La Nacional 342, entre Jerez de
la Frontera y Olvera, registra una
accidentalidad media que ldgica-
mente preocupa a las autoridades
responsables del trafico rodado.
Podemos decir que en 1987, des-
de el kilémetro 3,800 (donde se
produjo el primer accidente) has-
ta el 100 (Olvera), hubo un total
de 66 siniestros, con tres muertos,
33 heridos graves y 23 leves. Las
victimas se produjeron en’ los al-
rededores de Jédula y en el kil6-
metro 54,400 per invasion de la iz-
quierda y no respetar la senal de
«stop».

En 1988, hasta noviembre, en
esta zona hubo un incremento de
victimas, rebajdndose, sin embar-
go, los accidentes, que llegaron a
55, con 12 muertos. Las inmedia-
ciones de Jédula volvieron a ser
punto clave y también las del Cir-
cuito Permanente de Velocidad
estan en el «libro negro». El total
de heridos graves fue de 39 y el
de leves de 35.

Jédula

Jerez de
la Fronteral

Arcos de la Frontera, uno de los pueblos mds bellos de Esparia, en plena serrania gaditana.

bién, y no hay obsticulos dignos de
mencionar para una circulacién fluida.
En el kilémetro 6 pasamos por enci-
ma de la autopista A-4 y vemos el pri-
mer recuerdo de que Arcos estd a 25
kilémetros. Los indicadores del kilo-
metraje son antiguos, pero aun sirven
para guiarte.

O Km. 9.—Desvio al Circuito de
Jerez. La zona se pone imposible
cuando hay pruebas y, sobre todo,
cuando son de interés internacional.
Es terreno de vinedos y a derecha e iz-
quierda se ven cortijos andaluces, con
ganaderias pastando a su aire, sin im-
portarles lo mas minimo el continuo ir
y venir de los vehiculos.

Villamgrh’n
Bornos

Embalse
os de
anters de Bornos

4

CURVASICON PELIGRO

O Km. 19.—Jédula. Dejamos
atras el circuito. Buenas rectas y, de
cuando en cuando, algiin susto con
una curva que no se espera, como en
el kilometro 17,100. A la entrada de
Jédula existe una gasolinera que, aun-
que con raqueta, no deja de ser un pe-
ligro entrar a ella cuando se va en di-
reccion a Cartagena,

O Km. 31.—Arcos de la Frontera.
Uno de los pueblos mas bellos de Es-
pana. Es una joya de la serrania gadi-
tana, vigia del Guadalete. Cuentan
que fue la antigua colonia romana de
Arcensis y, durante siglos, sede de los
musulmanes, de donde procede su pri-
mitivo nombre de Medina-Arkos y el
arraigado amor a la cal y al color blan-
co. La poblacion estd cercana a los
30.000 habitantes y se encuentra situa-
da a 260 metros de altitud.

A la salida de Arcos hay una baja-
da en la que se aconseja circular a 80
km/h. como méaximo y bien que mere-
ce seguir la indicacién, ya que existe
una curva peligrosa que tiene incluso
quitamiedos. Terminamos circulando
a 60 km/h. En el kilémetro 33 estd el
embalse de Arcos y, mds adelante,
una zona de pinares y olivos que hay
que observar.

O Km. 42.—Bornes. Situado en la
falda oriental de la sierra gaditana,
estd a 182 metros de altitud. De fun-
dacién drabe, vive los problemas de
un pueblo cerca de la frontera entre

Jerez de
la Frontera

Charo LAIZ
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este aspecto, que refleja seguridad.

musulmanes y cristianos. A partir de
su reconquista fue de un propietario a
otro hasta llegar a la familia de Per

Afan de Rivera, que la mantuvo has-

ta no hace mucho. Hoy dia es una be-
lla poblacién de casas blancas, frente
a un gran pantano, rodeada de cam-
pos de algodén y remolacha.

Abandonando Bornos, circulamos
por una buena carretera, que nunca
hace presagiar los casi 20 kilémetros
anteriores a Olvera, que no son pro-
pios ni de una local. Hay interesantes
rectas, sefializacion casi perfecta y al-
guna que otra curva bien indicada. En
el kilémetro 51 atravesamos un puen-
te sobre el rio Guadalete y dos des-
pués tenemos indicaciones a EI
Bosque-Ubrique, de un lado, y Algo-
donales, de otro.

O Km. 53.—Villamartin. En una
ondulada campina, regada por el Gua-
dalete y su afluente el Sarracin, estd a
175 metros de altura. Parece que exis-
tid otro pueblo en el lugar que ahora
ocupa, aunque lo que si estd claro es
que su fundacién data de 1503, fecha
en que estos terrenos de los campos de
Matrera fueron adquiridos a Sevilla.
Un posterior incautamiento provoco un
pleito que culminé con la devolucion.

A raiz de Villamartin hay trece ki-
l6metros, del 54 al 67, con una carre-
tera muy buena que nos agita en ba-
jadas y subidas de regular firme y cur-
vas dignas de tener en cuenta. Luego,
la bajada en plena Sierra de Cédiz. En
el kildmetro 72 existen unas obras
para intentar detener el desprendi-
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El cruce de Villamartin con la carretera local a Prado del Rey-El Bosque-Ubrique presénm

Tras Villamartin el estado de la via es
bueno en un tramo de 13 kilémetros.

miento de tierras y dos mds adelante,
nuevamente el rio Guadalete, que en
muchas partes es fiel acompanante.

O Km. 77.—Algodonales. Se levan-
ta sobre una llanura, al pie de la Sierra
de Lijar, y estd a 368 metros de altitud.
Naci6 como poblacién dependiente de
Zahara de la Sierra, de la que se segre-
g6 a finales del siglo XVI. En 1819 re-
cibié el titulo de villa por la resistencia
a las tropas francesas del general Ma-
ranci. Es rica en huertos y olivares y
cuenta con una poblacion cercana a los
8.000 habitantes. Abandonando la ciu-
dad, hay senalizaciones de Antequera,
al frente (98 kilémetros), y Ronda, a la
derecha (37 kilémetros).

UN CALVARIO

O Km. 79.—Un carril para lentos,

El recorrido entre Algodonales y
Olvera, dificil y peligroso, serd
reemplazado por una variante que
se halla en plenas obras.

Algodonales-Olvera

Una variante de
1.500 millones

Ciertamente, la Nacional 342, al
menos en el trazado que hemos re-
corrido. no ofrece grandes proble-
mas de circulacion, ya que la carre-
tera es buena en la mayor parte del
trazado. Sin embargo. en esos kilo-
metros que van desde Algodonales
hasta Olvera se sufre mas que en
todo el trayecto. Ya decimos: cur-
vas, estrechez, poca senalizacidn,
subidas y bajadas sin visibilidad...
Quien tiene que pasar por ahi lo
piensa antes, de esto no hay duda.
Pero precisamente por esta razon, y

teniendo en cuenta que a Cadiz le

hacen falta vias de‘penétracion, se
acometio la variante que evite la cir-
culacion por el puerto de montana.
Hace un ano que comenzaron los

" trabajos.

La Junta de Andalucia, propieta-
ria de la via —una de las pocas na-
cionales que paso a una Comunidad
Auténoma—, ordeno el proyecto.
Son 18 kiloémetros que van a costar
de entrada 1.500 millones de pese-
tas, aunque nada nos extranaria que
llegase a los 2.000. La obra esta ini-
ciada, pero mucho nos tememos
que durara un par de afos. Aunque
merece la pena. Un recorrido que
no es malo tiene que tener un buen
final. Si no... ‘

La carretera estd asi de descarnada y
estrecha, ademds de carente de arcenes, en
las cercanias de Olvera.

el dnico en esta ruta de los Pueblos
Blancos desde Jerez, te hace pensar
que entras en una de las principales
nacionales. Nada mas lejos de la rea-
lidad. Después de este falso espejismo
hay unas obras, indicadas con las nue-
vas senales, y comienza el verdadero
calvario. A partir del kilémetro 83,
carretera estrecha, curvas, quitamie-
dos que dan mds panico, badenes y
cuantos imponderables pueda uno en-
contrarse. Hasta Olvera son 18 kil6-
metros malos. Por ello, como es el li-
mite de la provincia de Cadiz, turis-
mos y camiones se piensan entrar por
ahi. Se buscan otras vias de penetra-
cién y de ahi que las autoridades es-
tén deseando que finalice la variante
para que sea via de acceso importante.

0 Km. 96.—Culmina la subida al
Puerto Cabanas, de 530 metros de al-
titud. Dos después estd un puente so-
bre el rio Guadaporet.

O Km. 100.—Olvera. Esta regada
por el Guadaporci y el Salado, afluen-
tes del Guadalete. Su nombre se pier-
de en los confines del tiempo. Para
unos fue Hippo Nova y para otros una
mansién en el itinerario Cadiz-Cérdo-
ba, vinculada a Ilipula Minor. Su nom-
bre aparece en las crénicas musulma-
nas bajo la denominacién de «Wubi-
ra». En 1327 tuvo lugar su repoblacién
y en 1877, por real decreto de Alfon-
s0 XII, se le concede a la villa el nom-
bre de ciudad.

Terminado Olvera, se lee «a Capi-

llo, 41, y a Antequera, 74». Avanza-
mos siete kilémetros y entramos en la
provincia de Malaga. La N-342, Jeréz-
Cartagena, abandona Cadiz y entra en
Malaga. Luego, Granada y Murcia.
Hasta Olvera la ruta de los Pueblos
Blancos, muy transitada en vacaciones
pese a las dificultades que hay entre
Algodonales y Olvera. Todo cambia-
ra en un par de anos, con la variante
que eliminari el puerto. Por ello me-

rece la pena hacer el camino. Y, si so-
bra tiempo, aunque no sea en la 342
y tengamos que entrar en comarcales,
no hay que dejar al margen Setenil, ni
Grazalema, ni Ubrique, ni Alcala de
los Gazules... Sin duda que son itine-
rarios para el recuerdo.

Nono HIDALGO
Fotos: José RUBIO
(Enviados especiales)

Desde el sabroso gazpacho hasta el
mejor marisco traido de apenas unos
kilometros, pasando por la berza y el
puchero, la gastronomia de los Pue-
blos Blancos gira en torno al vino de
la tierra, que se suele tomar acompa-
nado de las tipicas tapas o aperitivos
de pescaitos fritos. aceitunas alina-
das. mollejas, rifones al jerez... De
todas formas, en cada poblacion hay
un plato especial. En Arcos. la poled
de maiz, el abajao. el ajo molinero y
los bollos de Semana Santa. En Bor-
nos, su berza vy los «damascos». En
Villamartin, la sopa de espdrragos
trigueros. En Algodonales, los gaz-

N Hay que degustar...

pachos y los cocidos, y en Olvera. co-
nejos, espinacas y el solomillo relle-
no. De verdad, para pasar unas va-
caciones para el recuerdo y, eso si,
volver con unos kilos de mas. La
pena es que faltan hospedajes en mu-
chos de estos pueblos. Hay que ir v
venir casi en el dia. Claro que se que-
da uno en Jerez, y cada manana. al
amanecer, ida y vuelta. Serd un pa-
seo si para dentro de un par de anos
estan quitados los kilometros malos,
sustituidos por la variante de Olvera.

Entre los regalos o recuerdos cita-
remos mantas. alfombras. ceramica y
trabajos de guarnicioneria y espar-
teria.

‘boca abierta.

Siguiendo a

Sierra.

Hay que visitar...

Desde Jerez hasta Olvera. innumerables mo-
numentos. La visita turistica es bonita. No se
puede pasar de largo por mds que se quiera. Por
eso hay que ir con el itinerario marcado y. para
‘ganar tiempo. con lo que uno quiere visitar bien
anotado. Por ejemplo. en la capital andaluza de
los vinos por excelencia, el Alcazar y su Mezqui-
ta; la iglesia mudéjar de San Dionisio con la torre
de la Atalaya; las iglesias de San Miguel, San
Marcos, Santiago, San Mateo y San Lucas, entre
otras. También los claustros del convento de San-
to Domingo, la Catedral barroca, construida so-
bre la antigua mezquita mayor y con torre mu-
déjar del siglo XV: la Cartuja y, por supuesto,
palacios sefioriales que te dejan a veces con la

En Arcos de la Frontera todo. porque fue de-
signado monumento artistico nacional por su
barrio antiguo. su paisaje, sus calles, sus casas...
El castillo de los duques de Arcos, Ayuntamien-
to antiguo, la casa-palacio Mayorazgo. el conven- '
to franciscano, la capilla de Misericordia, el Hospital de la Encarnacion.

Mas adelante, en Bornos, el palacio Ducal. que conserva parte de la torre del
Homenaje, la ig‘;llesia de Santo Domingo y el convento de las Clarisas.

'illamartin, el castillo de Pajareta, las iglesias de Santa Maria de

las Virtudes, de San Francisco y de las Angustias, y la casa-palacio de los Topete,
Llegando a Algodonales, la iglesia de Santa Ana. la ermita de la Concepcién

y de Nuestro Padre el Nazareno, donde se venera la imagen de la Virgen de la

Por iltimo, en Olvera, el castillo del siglo X1, la ermita de los Remedios, el
penon de la Alameda y el monasterio de Cafos Santos. |
Ya decimos que las épocas de vacaciones son las mejores para la visita a estos
Pueblos Blancos. Pero dentro de ello merece especial interés la Semana Santa.
Hay fiestas que lo dicen todo. Luego, en verano, las noches flamencas y otras ve-
ladas que conmemoran la festividad de cada patrén.

Olvera, una poblacion digna
de visitar, donde los
redactores de TRAFICO
encontraron a un grupo de
nifios que aquella misma
tarde iban a asistir a clase de
educacion vial.
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QUXIIIOS

Dr. Angel DEL AGUILA

RATADAS ya en niimeros pasados las fracturas de los miembros superiores del cuerpo

humano, comenzamos ahora el estudio de las que afectan a los miembros inferiores. En

este primer capitulo, referido a las mismas, nos centramos en el fémur y en la rodilla,
para, en entregas posteriores, extendernos en las fracturas de tibia, peroné, tobillo, etcétera.

El fémur es un hueso
muy resistente en el adul-
to sano, por lo que para
fracturarse precisa una
fuerza considerable, aun-
que no sucede lo mismo
en los ancianos, en los que
una simple caida puede
ocasionar esa fractura.

Este tipo de lesién es
muy dificil de apreciar a
simple vista, pues, aunque
exista deformidad, la im-
portante masa muscular
del muslo o la propia obe-
sidad del paciente pueden
dificultar mucho su visua-
lizacion.

Los heridos que tengan
una fractura de fémur es
mds que probable que su-
fran también lesiones de
otro tipo, por la violencia
que requiere aquélla.

Igualmente es frecuente

que, aungue no presenten
heridas que sangren,
ofrezcan un cuadro de
«shock», puesto que la
fractura del hueso produ-
ce una hemorragia interna
en el muslo, entre los 500
y 1.000 ml., lo que supo-
ne una cantidad importan-
te de pérdida de sangre.

Ante una fractura de fé-
mur, hay que actuar de
modo que la extraccién
del herido del vehiculo se
realice con sumo cuidado.
Si estd consciente,” debe-
mos dejar que sea el pro-
pio herido quien nos indi-
que la forma menos dolo-
rosa de hacer tal extrac-
cién, puesto que una ma-
niobra inadecuada provo-
ca dolores intensisimos.
Si, por el contrario, la vic-
tima estuviese inconscien-
te, hay que procurar sa-
carla del coche sin mover-
le el muslo. Este debera
ser sujetado y transporta-
do por una sola persona,
mientras otros socorristas

pueden atender otras par-
tes del cuerpo.

El traslado adecuado de
estos heridos se realizara
siempre en ambulancia, 0
en un vehiculo que permi-
ta llevarlos tumbados y sin
necesidad alguna de mo-
ver el muslo. El herido

‘racturas de

que se halle inconsciente
deberd ser vigilado en
cuanto a su pulso y trasla-
dado urgentemente al hos-
pital; el que se encuentre
consciente precisa que se
le hable, para ver si va o
no perdiendo grado de
consciencia, asi como in-

| yrodilla e o

Dibujos: SEBASTIAN

tentar calmarlo. No re-
quiere un traslado tan ur-
gente.

FRACTURAS DE |
RODILLA

Las fracturas de rodilla
tienen importancia, no
por su peligro especial
para la vida, sino por las
secuelas que pueden de-
jar, ya que se trata de una
de las articulaciones que
soportan todo el peso del
cuerpe cuando andamos,
y esas secuelas podrian

producir posteriormente -

cierto grado de cojera.

Es ésta una lesién que
frecuentemente se produce
por un golpe directo de la
rodilla contra el salpicade-
ro o partes duras del coche.

Respecto a la forma de
actuar, el propio herido
suele notar en este caso
que se le ha roto algo, que
se ha producido como un
chasquido, mientras al
palpar la rodilla dafiada se
puede notar una cierta de-
presién. Es preciso pre-
guntar al herido si es ca-
paz de mover la rodilla
—si tenemos alguna duda
al respecto—, pero nunca
hay que forzar ningin mo-
vimiento de la misma. St
es posible, también se
puede colocar una buena
cantidad de algodén alre-
dedor de la rodilla, y pos-
teriormente un vendaje
apretado. Tras esta ma-
niobra, hay que compro-
bar el pulso en ese pie,
pues si no se palpa, ten-
driamos que aflojar el re-
ferido vendaje. -

Con todo eso, el herido
sentird un gran alivio en su
dolor, siendo llevado pos-
teriormente al centro de
urgencias.

<4
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Manuel JIMENEZ DE PARGA

< \ ON unos pocos dias de diferencia, se han he-

cho piiblicos dos documentos importantes re-

lativos a la seguridad vial. Por un lado, el An-

L. teproyecto de Ley de Bases sobre trafico y se-
guridad de la circulacion y, por otro, una sentencia del

Tribunal Constitucional declarando la nulidad de las san- -

ciones impuestas al propietario de un automdvil, el cual
habia recurrido en amparo por no ser €l quien lo condu-
cia al producirse la infraccién. Derechos fundamentales
reconocidos y protegidos en la Constitucion, entre ellos
el derecho a la presuncién de inocencia, pueden resultar
infringidos si las normas que castigan son aplicadas
improcedentemente.

Se plantea una cuestion juridica importante, ya que ni
seria admisible que los conductores eludiesen su respon-
sabilidad en la carretera alegando que no fueron identi-
ficados, ni los derechos civicos de los espanoles han de pa-
decer con imputaciones infundadas o simplemente impro-
badas. El Estado de Derecho impone a los poderes pu-
blicos la obligacion de garantizar la seguridad de los ciu-
dadanos, entendida ésta en su acep-
cién mas amplia, donde se incluye la
seguridad vial. Pero el mismo Estado
de Derecho exige que el inocente no

Estas normas.del Cédigo de la Circulacién son aparen-
temente inconstitucionales. La carga de la prueba se hace
recaer sobre el propietario del vehiculo, cuando lo correc-
to es que sea la Administracion la obligada a identificar
al autor de la falta. El principio personalista de las penas
quedaria, asimismo, conculcado al atribuirse al titular del
vehiculo las consecuencias de una conducta ajena. Y la
presuncién de inocencia, que ampara a todos, incluso a
los duefios de automdviles, sélo ha de desaparecer cuan-
do se demuestre que el encartado cometid la infraccion.

Ahora bien, este razonamiento lineal se quiebra con la
consideracion de las obligaciones que asume el titular de
un bien productor de riesgos, como son los coches y los
camiones que circulan por las carreteras. No parece exa-
gerado imponer a esos propietarios de vehiculos la obli-
gacion de saber su situacion en cada momento y en ma-
nos de quién se encuentran. El fiscal, que se pronuncia a
favor de conceder el amparo al recurrente, dejando sin
efecto las sanciones, advierte, sin embargo, «que la carga
de participar a la Administracion quién conducia al tiem-
po de producirse una infraccion de trd-
fico con el coche de su propiedad no
se presentu como excesiva o despro-
porcionadas.

resglte castigado. S a nciones El duefio del automévil no estd pro-

l?l Anteproyecto de L_ey de Bases e tegido por la presuncién de inocencia
esta inspirado, a mi _|;11c:10. p(zjr (105 de trafl cO si lo que hace. después de conocer la
principios vigentes en las sociedades infraccion cometida por alguien con
de nuestro ambito histérico y cultural. V dereCh 0S su vehiculo, es incumplir la obligacion
Es un texto con las suficientes posibi- fundamentales de colaborar con la Administracién.

lidades para salir adelante, una vez re-
tocado y completado por las Cortes
Generales. Su orientacion general es
correcta. La reciente sentencia del
Tribunal Constitucional es también
prudente: no se mantienen en ella las

Ya no es inocente. Ha dejado de ser-
lo como titular insolidario (que se
comporta injustamente) de un bien
productor de riesgos.

En el caso resuelto por el Tribunal
Constitucional no fue la norma. sino

posiciones rotundas que algunos me- IEEEEEE————————SSSSSSSS q forma de aplicarla, lo que merecié

dios de comunicacion han querido descubrir. Se anulan,
efectivamente unas sanciones, pero no se erradican del or-
denamiento, por inconstitucionales, las reglas que sirvie-
ron para imponerlas.

El articulo polémico es el 278 del Cédigo de la Circu-
lacién. En su pérrafo I, leemos: «Serdn responsables de
las infracciones a las normas de circulacion contenidas en
este Codigo los peatones o los conductores de vehiculos o
animales que las cometiesen». Y luego, en el parrafo II.
se precisa: «Si el conductor responsable de la infraccion
no fuese conocido, las primeras medidas del procedimien-
to se dirigirdn a su identificacion, a cuyo efecto se notifi-
card la denuncia al titular del vehiculo o al propietario de
los animales, interesando los datos de dicho conductor, con
la advertencia de que podrd verse obligado al pago de la
sancién pecuniaria que en su caso corresponda a la infrac-
cion, si aquélla no se lograse».

la censura del intérprete supremo de la Constitucion. La
Jefatura Provincial de Trafico no practicé las diligencias
de prueba satisfactoriamente. «Sin practicarse mads diligen-
cias que la del envio de la denuncia al titular del vehiculo,
pese a sus alegaciones, le fue impuesta por el gobernador
civil la doble sancion de multa y suspension del permiso
de conducir, no obstante no constar esta ultima en el bo-
letin de denuncia», se afirma en la sentencia.

Dentro de poco tendremos una Ley de Bases para
regular mejor el trdfico y tutelar de modo mas eficaz
la seguridad de la circulacién vial. El legislador ha de
estar atento para que las normas que elabore no in-
frinjan los derechos fundamentales. Sin embargo, el
riesgo de violacién constitucional aparece, dia a dia,
en la forma de aplicar las reglas. El Tribunal Consti-
tucional lo ha destacado en su sentencia de 22 de no-
viembre de 1988.
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Verénica Forqué es una de las mejores y mas naturales de nuestras
actuales actrices, tanto en el panorama teatral y televisivo como de
nuestro cine, hoy en dia premiado y reconocido en toda Europa. Cuando
le pedimos una autodefinicién, nos responde con esa espontaneidad que le

caracteriza:

“No me gusta como es

—iHuy, madre! Imposible.

—¢Por qué?

—Porque una persona e¢s algo muy
complicado y muy raro come para poder
definirla asi, con un sola palabra. Yo se-
ria incapaz ni de definirme a mi ni a na-
die mds, ni a ninguna otra persona.

—;Te sientes feliz con tu profesion?

—Si, totalmente. Es una profesién
dura, muy sacrificada, pero que
te da muchas alegrias.

De todas maneras, Ve-
rénica Forqué no ha

la yente
al viante»

llegado a esta profesion de actriz, de ar-
tista, sin saber lo que era, ya que en su
casa lo ha vivido y sentido. Su padre,
José Maria Forqué, es hombre vincula-
do a nuestro cine desde siempre. Pero
nuestra conversacion se deriva ahora ha-
cia otros derroteros, concretamente por
el complicado mundo de nuestro trafico
de cada dia.

—Yo conduzco, pero muy poco, por-
que no me gusta nada. La verdad es que
procuro conducir lo menos posible, y sue-
lo usar poco el coche.

Tras esta negacién de Verdnica For-
qué le volvimos a preguntar que si no uti-
lizaba el coche ni en ciudad ni en carre-
tera. Y nos volvia a aseverar:

—i;Muy poco, muy pocoe! No me gusta
conducir, ni me gusta nada el trafico, ni
los semiforos, ni la actitud que en gene-
ral tiene la gente al volante. No, no me
gusta.

—S8i no te gustan los coches ni la con-
duccién, lo pasaras mal cuando vas al
volante...

—No, tampoco es que lo pase mal; sen-
cillamente, lo evito y procuro ir en taxi.
Me resulta mucho mas comodo. Sobre
todo el aparcar, para mi, es una tortura.

—Haces viajes por carretera en coche
o prefieres algin otro medio de trans-
porte?

—Si, he hecho muchos viajes largos en
coche, pero no conduciendo yo. Y, desde
luego, el medio de locomocién que mas
me gusta es el tren.

Cuando nos responde esto, se le nota
una expresion de complacencia en.-sus
grandes y bonitos ojos. Y le pedimos su
opinién sobre el trafico nuestro de cada
dia, tanto en ciudad como en carretera.

En ciudad, el gran problema es el mi-
mero de coches, que es excesivo. Bueno,
hablo de Madrid, ya que no conozco otras
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ciudades con respecto a este tema. Pienso
gue es un problema grave, porque hace
que la vida en la ciudad sea todavia mu-
che mas dura, mas farragosa, mas fasti-
diesa de lo que podria ser. Y, bueno, es
un problema que me parece importante y
al que habria que buscar soluciones ya.
Supongo que el Ayuntamiento se plantea-
ra estos problemas mucho mas que yo y
buscari soluciones, pero la verdad es que
no se ven. El trafico de Madrid resulta
realmente insufrible a cualquier hora del
dia y eso es una cosa muy mala para el rit-
mo de la ciudad y de sus habitantes.

«SER MAS PRUDENTE»

—Y en cuanto a carretera, jcudles son
tus opiniones y experiencias?

—En lo que se refiere a carretera, pien-
so que la gente deberia ser mucho mas
prudente de lo que es. En general, se tien-
de a correr demasiado, a adelantar cuan-
do no se debe, y de hecho, la mayoria de
los accidentes pienso que
son por imprudencia de
la gente.

Se pone transcenden-
te y seria, razén no le
falta. Pero los actores.
especialmente los de
teatro, son habituales de
la carretera, por aquello
de las giras, en las que
siempre surgen anécdo-
tas y se cosechan expe-
riencias. Verdnica For-
qué también las tiene y
nos relata la dltima de
ellas:

—Yo he hecho muy
pocas giras y de verano
ninguna. El afio pasado
si hice una bastante lar-
ga, que duré desde fe-
brero -a mayo, prictica-
mente ‘por toda Espaiia.
Estuvimos en Andalucia,

Galicia, Alicante, Zara- Con Anionio Resines. Una pareja encantadora para «El baile del pato».

goza, eicétera. Recorri-

mos todas esas provincias en coche, Ma-
nolo Galiana, mi companero, y yo, que
éramos los dos tnicos actores de la com-
paiiia. El conducia y yo iba como una rei-
na, a su lado; y muy bien, ya que es muy
buen conductor y muy prudente.

En este largo camino en el que iban de
un lado para otro representando la co-
media «jAy, Carmelal» no hubo proble-
ma, pero si la anécdota cargada con un
poco de suspense:

—Efectivamente, no tuvimos ningin
problema, pero si pasamos un poco de
miedo cuande ibamos por la provincia de
Zaragoza, por las zonas de Tauste y de
Belchite. Era el mes de marzo y habia ne-
vado. Nos asustamos bastante, ya que
eran las dos de la madrugada e ibamos
por unas carreteras que cada vez subian
mds y m4s, y segiin avanzidbamos nos en-
contrabamos mas nieve y mds niebla. Y
la verdad es que hubo un momento de

bastante panico. Pero fue, en el fondo,
muy gracioso, porque estibamos repre-
sentando «jAy, Carmelal», en la que dos
comicos se pierden en la niebla y son atra-
pados por las tropas nacionales, y nues-
tra situacion real de esa noche tenia simi-
litud con la ficcion de esa funcién de tea-
tro. Aunque no corriamos peligro de ser
atrapados por ninguna tropa, pero si por
la niebla, la nieve y por la desorientacién
que teniamos. Nos hizo recordar la situa-
cion de los personajes y fue bastante
gracioso.

—ESsto en cuanto a teatro. Y en cine,
;has tenido alguna experiencia de algin
otro tipo y relacionada con el trdfico o
los coches? _

—Si, rodé un «spot» en el 87, con al-
fredo Landa, precisamente para Trafico,
en ¢l que recomendibamos prudencia.

—Ti que das una imagen, a través de
tus personajes, de persona bonancible,
candida, tranquila, simpética, amable...,
(te sueles alterar cuando estds en un
atasco y ves que no llegas a esa cita?

—No, no me ponge muy nerviosa. Me
lo tomo con calma, porque es la manera
mas sana de tomdrselo, y por eso procu-
ro coger poco el coche. Pero vamos, no
soy de las que pega gritos ni pierde los
nervios.

«CANDIDA, SENCILLA... Y CON
GENIO»

Tampoco pierde la calma, pese a ha-
ber tenido un afio importante en lo que
a trabajo se refiere:

—Si, este afio que acaba de pasar ha
sido de mucho trabajo, afortunadamente.
Primero hice la gira de la que hemos ha-
blado antes, en el verano rodé con Fer-
nando Colomo la pelicula «Bajarse al
moroe», después estrenamos en Madrid
«jAy, Carmelal» y terminé el afo hacien-
do otra pelicula, «El baile del pato», di-

rigida por Manuel Thorra. Asi que ha sido
un ano completo.

—¢Y qué sientes cuando trabajas y lue-
go te premian por tu labor?

—Da mucha alegria recibir premios y les
quiero mucho. Me encanta tenerlos y es-
toy llena de agradecimiento hacia las per-
sonas que me los han dado.

—¢Te sientes una mujer querida por el
piiblico?

—Si, es una sensacién muy agradable y
me siento querida por el piblico.

Verénica Forqué es en realidad tal y
como aparece en la-mayoria de sus perso-
najes: una persona cindida, simpética,
agradable, sencilla y con la virtud de caer
bien a todo el mundo.

—Bueno, si, algo de eso hay; pero tam-
bién tengo mucho genio. Lo que pasa es
gque procure mo sacarlo. Pero lo tengo.

—¢ Te molesta la carga de la populari-
dad, y que en muchas ocasiones la gente
te aborde para pedirte autdgrafos, salu-
darte o comentarte cosas sobre tu trabajo?

—Hay momentos en los que preferiria
pasar inadvertida, pero
como eso no es facil, pues
bueno... la verdad es que
no me molesta.

—;Qué mensaje da-
rias desde las paginas de
la revista TRAFICO, a
los que conducen?

—~Que sean muy pru-
dentes, que piensen real-
menie gue el coche y la
carretera son peligrosos,
y que cuando se pongan
a conducir extremen la
prudencia.

—Y con respecto a la
red vial, ;les dirias algo a
los responsables de su
trazado y conservacion?

—M4s que a los de la
red de carreteras, respec-
to a Madrid, que pienso
gue es lo mas problema-
tico, para que se solucio-
ne el problema del trafi-
co. No sé gué sistema ha-
bra, pero, desde luego, alguno que haga
que esta ciudad sea mds habitable, porque
se estd volviendo insufrible. Por otra par-
te, creo que las carreteras mo estdn mal en
Espaia, en este momento. Para lo que esta
el pais, las carreteras estin bien. Son las
personas. Es facil echar la culpa siempre a
algo, pero son las personas las que son im-
prudentes, y por eso hay tantos accidentes.

Asi es y asi se expresa Verdnica For-
qué, con la que conversamos y no tuvimos
ningin accidente, pese a hacerlo entre fo-
cos, figurantes, claqueta, cdmara y toda la
tramoya que lleva todo rodaje de cine. Y
siempre con miedo, no por ella que es dul-
ce y encantadora, sino por dar un mal
paso o ser un patoso, ya que alli se roda-
ba... «El baile del pato». Silencio! ;C4-
mara, accién!... Se rueda..., pero, por fa-
vor, con prudencia. Se lo dice Veronica
Forqué. y

Miguel Angel YANEZ
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CRUCIGRAMA
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HORIZONTALES.—1: Municipio de la provincia de Salamanca. En plu-
ral, nombre de letra. 2: Diosa griega de la Luna. Avise, advierta. 3: Duefio.
Los que cooperan o auxilian. 4: Heridas superficiales de la piel. Metal pre-
cioso. 5: Hiciésenos cuadros en la huerta para sembrar en ellos. Letra nu-
meral romana. Consonante. 6: Raspaba una superficie con instrumento cor-
tante. Apellido de un principe de Palmira, esposo de Zenobia. 7: Vocal. Con-
sonante. Abreviatura de punto cardinal. Relativa a un estado del dnimo. 8:
Subdito de un soberano. Quieres, estimas. 9: Nota musical. Aceites sagra-
dos. Papagayo. 10: Hablase en publico. Consonante. Morena o pan de
perro. 11: Cabeza de ganado. Siglas comerciales. Acuden. Vocal repetida.
12: Matricula espanola. Estipulan condiciones por ambas partes para con-
ducir un negocio. Consonante. Simbolo quimico del azufre. 13: Los que
ejercitan alguna de las Bellas Artes. Apodo que se da a las personas. 14:
Via férrea. Persiguiese sin dar tregua ni repaso. 15: Partes posteriores de
las caballerias. EI que mata con violencia. ‘

VERTICALES.—1: Ciruelo silvestre de ramas espinosas. Tomara u ocu-
para por la fuerza. 2: En sentido figurado, cualquier cosa que detiene. Derri-
baran con vara los frutos del olivo. 3: Municipio de la provincia de Mélaga.
Campedn. Movimiento nervioso habitual. 4: Nombre de letra. Agarradero.
Llamada internacional de auxilio. Pieza céncava para el agua bautismal. 5:
Ave palmipeda. Religiosas de la Orden de la Visitacion. Consonante. 6: Se-
gunda porcién del intestino delgado. Matricula espanola. Relacion escrita
de lo acordado en la junta. 7: Vocal. Animales anfibios de cuerpo anguili-
forme y desnudo. Alacena pequena. B: Practicdsemos cierto deporte acua-
tico. Conductos sanguineos. 9: Flancos de un ejército. Negacion. Perro. Co-
nozco. 10: Preposicion. Natural de cierta region espanola. Adverbio de can-
tidad. 11: Salida de un astro. Varilla de cohete que le sirve de direccidn.
Uni con la aguja e hilo. 12: Poéticamente, cielo. Organo femenino de la re-
produccion, Toma. 13: Masa nerviosa contenida en el cerebro. Arrasése,
destruyose. Vocal.

JUEGO DE
LOS NUEVE
ERRORES

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

JEROGLIFICO

Viendo su coche, tu padre esta...

SOLUCIONES
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SOPA
DE LETRAS
ILUSTRADA

En este cuadro de
letras figuran los
nombres de diez
elementos relacionados
con la seguridad vial.
Se leen de arriba abajo,
de abajo arriba, de
izquierda a derecha, de
derecha a izquierda y
en diagonal, teniendo
en cuenta que una
‘misma letra puede
formar parte de dos o
mas elementos.
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JUAN A CORBALAN- MED

FORMULAS

PARA RENTABILIZAR
SU DINERO CON

EL BANCO EXTERIOR:

DEFENSA Y JUEGO
PARA SU AHORRO.

Saque rentabilidad a su ahorro o al
de su empresa en el Banco Exterior
de Espana: con Renta Rapida, para
cobrar fuertes intereses mensuales y
poder retirar rapidamente su dinero.
Con una Cuenta Vivienda, para
obtener altos intereses y ventajas
fiscales en la compra de su piso.
Con Depositos a Plazo o Super
Renta, para conjugar seguridad y
rentabilidad.

0, a través de la Gestion de su
Patrimonio, para encontrar
inversiones a su medida.

Conozca todas las opciones y alter-
nativas en la oficina mas proxima
del Banco Exterior.
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pueden transformarse en un serio enemigo para su seguridad. .

Sea especialmente cuidadoso cuando conduzca con lluvia, niebla, hielo o nieve. . |

Si ve que puede correr un riesgo innecesario, opte por quedarse en casa. Pero si su viaje es .
imprescindible, lleve consigo este teléfono. Le mantendra informado las veinticuatro horas |

del dia y le ofrecera auxilio mecanico y sanitario de modo permanente. :

(‘/ a (93} 4'21 3 En inviemo, las condiciones climatologicas

%Dlrb::lin Gonoral de Trdfico

Ministerio del Interior -





