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12 EL PRECIO DE LOS ACCIDENTES -1 33

No se nos ha pasado por la cabeza, en nuestro informe TRES ANOS
mensual, poner un precio a las vidas humanas que se DE
quedan sobre el asfalto, que no hace falta afirmar que INSPECCION

es impagable. Tan solo nos hemos aproximado, desde
una vision periodistica, al lamado «coste social» de los
accidentes. Casi un billén de pesetas nos costaron los
acaecidos en Esparfia durante 1987.

Después de tres
afos de revisiones
obligatorias,
demasiados
propietarios se
resisten a cheguear
sus viejos cacharros
en las ITV. Sin
embargo, las
inspecciones han
demostrado que
casi el 24 por 100
de los mismos
tenian anomalias
muy importantes en
sistemas de
seguridad como
frenos, direccion,
ejes-suspension y
alumbrado. Un
porcentaje qgue el
afio anterior habia
sido
considerablemente
mayor.
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e, 7 Galigue it G a8 ’ Las ventas de motocicletas y ciclomotores se
exportacion de grandes figuras de nuestro Kilémetro a kilometro 45 :
futbol hacia ltalia, es hoy el encargado de mcrgm;gtaron’not;b!ement._e .‘1“'1" e se’
Hlevar a nuestra seleccion nacional hacia un El maletero ............ 50 pasado ano 88, segun cifras provisionales. Se
ansiado éxito en el Mundial de 1990, . trata de unos yehlcu{as con una notable
precisamente en tierras italianas. Luis La pluma en el asfalto 51 incidencia en la accidentalidad, especialmente
Suédrez nos dice que corrié mucho como entre los conductores més jovenes. Ademads
jugador, que hace correr a los futbolistas Famosos en marcha . 52 de una subida del 35 por 100 en las ventas, se
como entrenador, pero no le gusta acelerar ha apreciado una modificacion del parque
demasiado por la carretera. Pasatiempos .......... 54 hacia vehiculos de cilindradas superiores.
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Fotografias captadas desde los helicopteros de la Direccion General del Trafico.
Sirven de base para la tramitacién del correspondiente procedimiento sancionador.

STA locura o
locuras —y
nunca mejor

dicho, porgue son
varias—, se repiten afo
tras ano en los grandes
eventos del mundo del
motor, en las cercanias
del circuito del Jarama
madrilefo. La DGT
recuerda que esta
expresamente prohibido
aparcar en el arcén o
sobre alguno de los
carriles de la calzada, asi
como que los peatones
marchen por los
referidos carriles.

ONFORME

aumenta la
acumulacion

de vehiculos aparcados,
también aumentan las
locuras. Motos
circulando entre
automoviles, pisando la
raya, peatones cruzando
entre los coches y
saltando las medianas;
automoviles aparcados
sobre el arcén o, incluso,
sobre el carril derecho;
motocicletas circulando
en parejas y en
paralelo... Todo un
compendio de
infracciones.

GUAL que en las fotografias anteriores, las infracciones son multiples. La DGT advierte que
en situaciones similares no esta permitido aparcar sobre el arcén ni los carriles, y que
unidades de la Guardia Civil impondran sanciones. Asimismo, se enviaran gruas que

retirardan los vehiculos infractores.
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Por ir tan cerca, para desembragar chocan las piernas con el
volante. Ademds, existe el peligro del cansancio o el «tirén».

Mala posicién de la banqueta. Se encuentra tan lejos que para pisar
el embrague en todo su recorrido hay que hundir la pierna en el cojin.
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El asiento del EGU(I;I Jlaitge Solrnczisa,PI_Tiloni-
r tor de la Escuela de Pilotos
ﬁ:n‘?::it:ulge Emilio de Villota, el asiento
hay que situarlo de forma
consta de dos «que accedas bien a los pedales, pero
partes evitando ponerlo tan cerca que lleves
(respaldo y las piernas dobladas y debas tirar de
banqueta), que ellas hacia atras cada vez que deseas
en la mayoria

frenar, o tan cerca que te des con el
volante».

de los ey La banqueta debe situarse a una dis-
automaoviles se tancia tal que, cuando se presione un
reglan por pedal (normalmente se toma como re- 1

Con el respaldo alejado no se hace fuerza en los giros. Casi se
conduce con la punta de los dedos...

G

ferencia el embrague, que es el que
tiene mayor recorrido), «no necesites
hundir la pierna en el asiento», senzla
Sornosa. «Si tienes que desplazar la
cadera —continda— para alcanzar el
final del recorrido del embrague, es
que estds demasiado lejos de los pe-
dales».

Hay que sefialar que, contrariamen-
te a lo que creen algunos conductores,
el pie izquierdo debe ir apoyado bien
sobre el suelo o el pase de rueda. Lo
que siempre debe evifarse es que pue-
dan aparecer «calambres o tirones
musculares» debidos a una postura
forzada de la pierna, sobre todo cuan-
do hay que cambiar frecuentemente
de marchas.

La posicion correcta es la intermedia.
Ni lejos ni cerca. Se debe tener acceso
a los pedales con cierta comodidad y sin
hundir la pierna en el asiento para pi-
sar el pedal. Las piernas, en esta posi-
cién, no estdn estiradas, sino un poco

separado. La
regla general
es que se
regula primero
la banqueta (o0
parte inferior)
y después el
respaldo.

Si el asiento se coloca muy cerca, al girar, el brazo tropieza
con ¢l abdomen \ la mureca estd en escorzos extrafos.

4 e

Un truco. Si sin desplazar la espalda pasamos la muneca por
encima del volante, la distancia del respaldo es correcta.

dobladas. Segin Jaime Sornosa, «por
no andar moviendo palancas, por pura
comodidad, el conductor no regla sus
asientos y se dan cuenta cuando ya lle-
van un rato conduciendo, al notar las
molestias o el tiron. En ese momento
aparece el peligro».

El respaldo

La segunda operacidn es el reglaje
del respaldo del asiento. Igual que en
la anterior, tan malo es cerca como le-
jos del volante. Muy cerca del volante
no se puede conducir con comodidad:
«Si llegas a una curva cerrada —cuen-
ta Sornosa— puede ser que al girar te
des con el codo en el abdomen, impo-
sibilitindote de esta forma el conti-
nuar el giro». El brazo contrario al
sentido del giro queda con cierta liber-
tad de movimiento, pero el del lado
del giro, por debajo del volante, no la
tiene.

Igualmente mala es la lejania res-
pecto al volante. «Es el tipico conduc-
tor bien tumbado, que se cree que
“controla”...» —cuenta Sornosa grafi-
camente—. En esta posicién, si se
quiere girar rdpidamente, no se alcan-
za la parte superior del volante, «so-
bre todo si vas sujeto por el cinturén
de seguridad, como debes ir en carre-
tera». Ademds, esta postura produce
«tirones» musculares en los brazos,
cuello o cualquiera de los misculos
que intervienen en el movimiento del
giro. Anatémicamente, la postura
correcta seria aquella en la que el bra-

zo tiene la posibilidad maxima de que
el esfuerzo se vea recompensado con
el movimiento. Desde muy lejos,
cuando se conduce casi con la punta
de los dedos, es necesario desplazar el
hombro hacia arriba  para llegar al
volante. e

La posicion correcta es aquella en la
que puedas manejar ¢l volante con
mayor facilidad, aunque parezca una
perogrullada. Es una posicién que
permite alcanzar la parte superior del
volante sin necesidad de desplazar el
hombro hacia adelante y llegar hasta

La posicion correcta es aquella en la que resulta cémodo conducir.
Se llega al volante con fuerza para superar un giro inesperado o una
eventualidad.

la parte inferior sin tropezar con el ab-
domen, sin doblamientos extranos de
la articulaciéon de la muifeca.

Jaime Sornosa, de la Escuela de Pi-
lotos Emilio de Villota, explica un
sencillo truco que puede servir para
comprobar si la posicion del asiento,
en su totalidad, es correcta: «Nos sen-
tamos bien y, sin separar la espalda
del respaldo, pasamos la mano por en-
cima del volante. Debe resbalar sin
desplazar el hombro hacia adelante y
con la mufieca casi circulando por en-
cima del aro del volante».

CARLOS

SAINZ
(Piloto de rallies) &

«Conducir un turismo con el
asiento lejos del volante es un ries-
go.» Esto, que parece mas bien un
consejo, es la opinién de todo un
Carlos Sainz, campedn de Espana
de Rallies y participante en el Mun-
dial con el equipo oficial de To-
yota.

«En todo momento —opina
Sainz— debes tener capacidad de
maniobra, y yendo con los brazos
muy estirados no tienes fuerza para

LO QUE DICE...

tirar del volante, no tienes control
del volante.»

Segin Carlos Sainz, la postura
correcta de los brazos es con un li-
gero dngulo, «ya que es cuando tie-
nes mas fuerza». En definitiva,
«tienes que situarte en una posicion
en la que, tras el giro, el brazo se
encuentre estirado, pero mantie-
ne fuerza. Si vas sentado demasia-
do lejos, al girar, el brazo esta tan
estirado que ni tiene fuerza ni tan
siquiera llega al volante. Y, en
cualquier momento, al volante tie-
nes que tener la fuerza suficiente,
por la posicién del brazo, como
para poder controlar cualquier
eventualidad».
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ARTICULO 600
DEL CODIGO
PENAL

Les escribo para efectuar-
les una pregunta que, si me-
rece su consideracién, ruego
me contesten a su mayor €o-
modidad: ;Es cierto que de-
rogardn el articulo 600 del
Codigo de la Circulacién?
(Cuando? ;Qué harén con
los juicios pendientes, en
caso de que lo derogaran?
Y, finalmente, ;jcémo po-
dremos reclamar nuestros
desperfectos de la forma
més rdpida y diligen-
te?—Juan Giménez Cabri-
llana. Badalona (Barcelona).

Respuesta: Suponemos que
usted se refiere al articulo
600 del Coédigo Penal, que
habla de faltas que causen
daiio a las cosas, y no al mis-
mo articulo del Cédigo de la
Circulacién, que sélo consta
de 311.

La reforma del Cédigo Pe-
nal, en lo que se refiere a las
faltas y delitos contra la se-
guridad del trafico, estd muy
proxima a concretarse, sin
que podamos adelantarle un
plazo cierto.

Por otra parte, desconoce-
mos qué pasara con los jui-
cios pendientes en el aspecto
que nos ocupa, pues habra
que estar atentos a las dispo-
siciones transitorias de la ley
de reforma y al articulo 24
del Codigo Penal.

Asimismo, entendemos
que, en asuntos despenaliza-
dos en materia de trifico, el
perjudicado podra hacer va-
ler sus derechos, bien por la
via amistosa, de arbitraje o
Jurisdiccional Civil.

CAMIONERO
CONTRA
DOMINGUEROS

Aunque hace relativa-
mente poco tiempo que soy
camionero (cuatro anos),
poseo algunos kilémetros de
experiencia. Estoy cansado
de leer, indignado, que los
camiones son los causantes
de las caravanas y de las mo-
lestias en las carreteras. Mi
opinién es que cuando ver-
daderamente se producen
mads accidentes es en los fi-
nes de semana, cuando los
domingueros salen a estor-

CRITIQUE,
SUGIERA,

bar en la carretera, circulan-
do a 50 y 60 kilémetros por
hora, entorpeciendo la mar-
cha normal de los camiones,
con los que algunas personas
nos ganamos el pan sabien-
do lo que tenemos entre ma-
nos.

No digo que no haya ca-
mioneros que cometan in-
fracciones, que los hay, pero
si que son una minoria. Y, a
todo esto, los agentes de tra-
fico y la inmensa mayoria de
la opinién piublica hacen la
vista gorda. Sélo van a por
los profesionales.

Quiero mostrar mi desa-
cuerdo con las limitaciones
de velocidad, ya que consi-
dero que ésta no es una me-
dida para evitar los acciden-
tes.

Para mi, la solucién seria
hacer unos examenes muchi-
simo mads selectivos, para
que no todo el mundo pudie-
ra conducir. Todos sabemos
que cuando se va a la autoes-
cuela, ya sea a la primera o
a la décima, se acaba consi-
guiendo el carnet.—Carlos
Yuste Barcena. Tarragona.

Respuesta: Respetamos sus
opiniones, como las de todos
los lectores que nos escriben,
pero estara usted con noso-
tros en que la apreciacién so-
bre los agentes de trafico esta
fuera de tono. Le asegura-
mos que tratan por igual a
todos les conductores y usted
lo sabe tan bien como noso-
tros, puesto que pasa muchas
horas en la carretera. Por
otra parte, en lo que afecta al
comentario sobre la limita-
cién de velocidad que usted
hace, suponemos (ue cOmo
profesional experimentado
conocera que la velocidad y
el dominio del vehiculo son
aspectos intimamente rela-
cionados. Si realmente el

conductor quiere ser duefio
del vehiculo en todo momen-
to, su velocidad de marcha
debe ser también en todo mo-
mento la adecuada, y sin ex-
cederse de las limitaciones
establecidas segiin las vias y
los vehiculos.

SENALES
MUY ALTAS

Les adjunto una fotogra-
fia tomada en la N-234 (Sa-
gunto-Burgos), en las proxi-
midades de Teruel, concre-
tamente en una de las salidas
de esta capital, que es tam-
bién un punto de cruce, por
lo que aumenta el peligro.

En la referida fotografia
se puede apreciar que, Si-
tudndose uno en la linea de
«stop» para cruzar o girar a
la izquierda, si un coche se
aproxima por la N-234 ya re-
ferida, hay un instante en
que desaparece de la vista
del que estd parado ante el
«stop», por quedar oculto
detrds de las sefales. Y estd
claro que no todos conduci-
mos a la altura del conduc-
tor de un camién. ;No seria
conveniente, en casos como
éste, poner mas bajas las se-
fales?—Edmundo Alcodori
Fonfria. Teruel.

RESPETAR LA
VELOCIDAD

Considero importantisi-
mo, para evitar accidentes,
respetar la velocidad. Por
eso, cuando por respetarla
me pitan los impacientes que

vienen detrds, no me pongo
nervioso. Es importantisimo
no ceder nunca a tales pre-
siones; de lo contrario, se
envalentonarian, pitarian
més, pondrian nerviesos a
otros, aumentaria la veloci-
dad y se provocarian més
accidentes.

Cuando en plena carrete-
ra hay sefiales de limitacion
de velocidad, esto también
les ocurre a otros. ;Solu-
cion? Que antes de llegar a
tal sefal se pusiera la imagen
de un guardia civil a tamaiio
natural, con un disco de li-
mitacién en la mano. Creo
que eso no fallaria.

Por otra parte, creo que

no estaria de mas quitar las
sefiales de obras en las horas
en que éstas no se realizan.
Me refiero a las de limita-
cién de velocidad, que a ve-
ces se mantienen durante
mucho tiempo y contribu-
yen, a la larga, a que se res-
peten menos dichas limita-
ciones.

Y lo mismo digo cuando se
ponen equivocadamente las
seniales de direccién, tam-
bién en zonas en obras. Se
evitarian horas de retraso, a
veces con calor agota-
dor.—José Gibal Castelld.
Melilla.

EDUCACION
DEFICIENTE

En el momento actual, en
que se intenta justificar de
alguna manera la lamentable
conducta de una gran canti-

Les adjunto testimonio
grifico, tomado el dia 22 de
marzo en una carretera de
Jove (Lugo), abierta al trafi-
co el pasado diciembre entre
el barrio de Ancil y la carre-
tera comarcal C-642, a la al-
tura de la capital del concejo,
en un tramo de unos tres
kilémetros.

Las fotos creo que no pre-
cisan mds comentario. Uste-
des publican en cada revista
«La locura del mes». ;Cémo
titularian ésta? ;Puede ser
que en estos tiempos de tan
estimado nivel de conciencia-
ci6én vial se produzca seme-
jante atrocidad?

Entiendo que no sélo la ig-
norancia —supina ignoran-
cia— pueda ser responsable
de tamarno desatino. La prue-
ba es la solucién —sabia so-

antes?

lucién— adoptada por los responsables: ves-
tir el pie de los postes de hormig6n con cin-
ta indicadora de peligro para conjurar el
riesgo de accidente. Eso si, ondeando al
viento para que sea mejor vista.

Sin embargo, no alcanzo a comprender
c6mo esta situacién se mantiene desde hace
ya jtres meses! ;Es que nadie la ha visto

No sé hasta qué punto pueden ustedes de-
cir algo sobre esto. De lo que si estoy abso-
lutamente seguro es de que no debemos es-
perar a que, como lamentablemente ocurre
en muchos casos, sea una desgracia irrepa-
rable la que actiie como agente motivador
del cierre de esta carretera, calle, pista o lo
que sea. Si en los tiempos que corren asun-
tos de competencias, politicas menores, per-

LA OTRA «LOCURA DEL MES»

sonalismos y otras zarandajas impiden que
se cierre «ipso facto», apaga y vamo-
nos.—R. A. G. Cervo (Lugo).

Respuesta: Recabados los datos correspon-
dientes, hemos podido saber que la pequeiia
carretera a que usted alude fue asfaltada re-
cientemente por la Diputacién Provincial lu-
cense, y que los cuatro postes del tendido
eléctrico objeto de su denmuncia pablica per-
tenecen a la empresa Begasa. :

En el momento de confeccionar estas pagi-
nas, la Diputacién, como titular de la via, te-
nia ya aprobado presupuesto y contratadas
las obras de retirada de los citados postes. Se
nos ha asegurado, por otra parte, que dichas
obras se realizarian hasta finales de abril
como fecha tope.

dad de conductores, con sus
graves consecuencias no sélo
para ellos, sino para toda la
sociedad, quiero resaltar
que para mi el origen se en-
cuentra en un alto porcenta-
je en una formacién defi-
ciente, afirmando que €s un
problema basicamente de
educacidn.

Es muy lamentable ver
cémo, por ejemplo, las es-
cuelas de conductores, en su
gran mayoria, no prestan a
las clases de tedrica la im-
portancia que tienen. Es ha-
bitual encontrar a los alum-
nos solos, con sus tests, pa-
sando horas y horas, sin que
nadie debidamente prepara-
do les resuelva sus dudas, les
explique temas que por si so-
los no son capaces de de-

sarrollar, etcétera, pasando
asi al examen no cuando el
profesor considera que estin
preparados para ello, sino
cuando el alumno quiere o
estd cansado de hacer cien-
tos de tests sin entender casi
nada.

Ya es hora de que los pro-
fesores seamos conscientes
de esto, y consigamos pre-
sentar a los alumnos con un
buen nivel de preparacion.
Creo que en el presente de
una buena ensefianza teori-
ca profesionalizada se en-
cuentra el futuro de conduc-
tores mis conscientes, segu-
ros de si mismos, mejor y
més preparados. Lo que de-
sembocaria, estoy seguro,
en una disminucién progre-
siva de los accidentes de tré-

fico.—Eduardo Gonzilez
Beltrian. La Cala del Moral
(Malaga).

TAXI FUERA
DE SERVICIO

Les escribo esta carta para
plantearles algunas cuestio-
nes:

1.* Si para conducir un taxi
se precisa un permiso espe-
cial, conocido vulgarmente
como «carnet de primera»,
ise puede conducir dicho
taxi con carnet normal, de
coche, no estando en horas
de trabajo; es decir, sin lle-
var ocupantes?

2.* En caso afirmativo, ;se
podrian llevar ocupantes

que fueran familiares o ami-
gos, sin estar en servicio ni
trabajando con el taxi?

3.* ;(Seria necesario cubrir
la placa de 5.P. o cumplir al-
gin otro requisito?—Jaime
Martinez Chamorro. Ledn.

Respuesta: Los vehiculos
turismo destinados al servi-
cio piblico de transporte de
viajeros, estén 0 no realizan-
do un servicio, deben ser
conditcidos siempre por per-
sonas que dispongan del per-
miso de la clase B-2. Asi lo
establece el Codigo de la Cir-
culacién en sus articulos 261
y 262.

En cuanto a sus otras con-
sultas, no existe inconvenien-
te para llevar a familiares o
amigos y, cuando asi se haga,
no hay motivo para cubrir la
placa de S.P., ya que ésta es
indicadora del servicio a que
esta destinado el vehiculo, in-
dependientemente de que de
forma momentdinea o acci-
dental se transporte a perso-
nas a las que no se cobra la

‘correspondiente tarifa.

SALVAR VIDAS

En el nimero 41 de TRA-
FICO, y en la seccién «El
Maletero», leo la resena de
los neumdticos «Danubia-
na». Yo soy uno de los usua-
rios de dicha marca desde
enero de este afio. La noti-
cia me ha sorprendido, pero
inmediatamente me he pues-
to en contacto con la esta-
cioén de servicio que me los
vendi6é, que no ha puesto
ningin reparo en retirdrme-
los de mi vehiculo y cambiar-
melos por otros de mds pres-
tigiada marca.

Vaya desde aqui mi agra-
decimiento a TRAFICO, de
la que soy suscriptor desde
sus inicios. Denunciando pi-
blicamente asuntos como és-
tos es posible que se salven
vidas. ;Quién sabe si la mia
y la de los mios?

Quiero aclarar que esos
neumdticos no los compré
por ninguna oferta, sino tan
s6lo por el hecho de mi amis-
tad personal con el dueno de
la estacion de servicio, que
ha sido el primero en sor-
prenderse v del que me cons-
ta su dedicacién y honradez

#.—
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profesional.—Diego Monge
Ruiz. Huelva.

DISTINTIVO
DE ITV

Soy propietario de un ve-
hiculo matriculado en el afio
1972, con el que he pasado
la revision de ITV corres-
pondiente a los anos 1988 y
1989. Al pasar dicha revisién
me dieron un impreso en el
cual se justifica la misma, asi
como el pago correspon-
diente. Después me dieron
una pegatina, respecto a la
que no me dijeron si era
obligatorio ponerla, a pesar
de lo cual la he pegado en el
cristal trasero del coche,
porque en el delantero me
molesta.

Son ya cuatro las veces
que me han parado los agen-
tes. La tultima vez me dije-
ron que me iban a sancionar
por no llevar la referida pe-
gatina en el cristal delante-
ro, alegando que asi lo refle-
jaba el Cddigo de la Cir-
culacion.

Yo quiero saber si esto se
refleja en el Cddigo, porque
en el que yo tengo no se dice
nada de esto. También me
gustaria me aclarasen si me
pueden sancionar, teniendo
en cuenta que en la ITV no
me dijeron dénde habia que
colocar el distintivo.

En mi opinién, creo que
se deberia sancionar si no se
pudiese justificar el haber
pasado la revisién o ésta no
se hubiese pasado, pero no
por llevar la pegatina en ¢l
cristal trasero.—Jjuan Ma-
nuel Calero Caceres. Ma-
drid.

Respuesia.—El Real De-
creto 1987/85, de 24 de sep-
tiembre, sobre «Normas ba-
sicas de instalacién y funcio-
namiento de las Estaciones
de Inspeccion Técnica de Ve-
hiculos» («BOE» del
28-X-85), sefiala en su articu-
lo 11.1 que «los vehiculos que
hayan superado favorable-
mente la inspeccién técnica
periddica ostentaran en sitio
bien visible un distintivo, en
el que se seiale la fecha en
que deben pasar la préxima
inspeccién, cuyo disefo...» Y
en la disposicién final guin-
ta, que «en el caso de vehicu-

Miguel GARROTE

los a motor, el distintivo se
colocara en el angulo supe-
rior derecho del parabrisas
por su cara interior. La cara
impresa del distintivo sera
autoadhesiva».

FAROS MAL
REGLADOS

Me dirijo a ustedes para
hacerles una sugerencia que
creo podria solucionar algiin
que otro disgusto a los con-
ductores que solemos circu-
lar por la noche. Debido a
los doscientos kilémetros
que recorro diariamente
para acudir al trabajo, bue-
na parte de los cuales los
hago de noche, he llegado a
la conclusién de que cerca
del 40 por 100 de las luces de
los vehiculos se hallan en
mal estado (faros altos, 1dm-
paras mal puestas, poca in-
tensidad luminosa, etcéte-
ra).

Con el fin de ayudar a es-
tos conductores, que por lo
visto no tienen tiempo para
llevar a revisar sus luces pe-
riédicamente, asi como a los
sufridos conductores que se
cruzan €n su camino, pro-
pongo a quien corresponda
que se ponga en una de las
paredes de nuestras estacio-
nes de servicio, a modo de
econdémico regloscopio,
unas lineas horizontales. To-
dos podriamos asi compro-
bar en unos minutos si la al-
tura de las luces es la correc-

ta y, en caso negativo, pro-
ceder a su correcciéon.—An-
tonio Mercader Cotanda.
Bullas (Murcia).

INTERMITENTES
EN p
CICLOMOTORES

Les agradeceria que publi-
casen esta sugerencia, ya
que pienso que deberia ser
obligatorio el uso de inter-
mitentes en los ciclomoto-
res. De dia, una maniobra
de giro a derecha o izquier-
da se puede advertir muy
bien con el brazo, pero de
noche es imposible que los
demds se percaten de esa se-
nalizacién, con el consi-
guiente riesgo para el ciclo-
motor.

Ahora bien, a lo que tam-
poco hay derecho es al pre-
cio abusivo de los talleres en
la compra y montaje de es-
tas luces. La Direccién Ge-
neral de Tréfico u otro orga-
nismo tendrian que dar al-
gun tipo de subvencién para
esto, y tendriamos ciclomo-
tores con mds seguridad, al
ser vistos en la oscuri-
dad.—Angeles Garrido Ca-
sanova. Canals (Valencia).

Respuesta: Publicamos
muy gustosamente su suge-
rencia, por lo que tiene de es-
piritu de conquista de una
mayor seguridad vial, pero
en cuanto al segundo pirra-
fo, tendra usted que com-

prender gue la DGT y acaso
tampoco otros organismos de
la Administracién tiemen
como misién subvencionar
este tipo de comercio por el
simple hecho de que sus pre-
cios sean altos para el ad-
quirente.

MONOXIDO
DE CARBONO

En el nimero 42 de su re-
vista, dentro del reportaje
«Los coches nos ahogan», en
el apartado dedicado al mo-

'néxido de carbono (CO), se
dice que la combustién de un
litro de gasolina produce 360
gramos de CO, mientras que
la del gasoil sélo produce 7
gramos. Sin embargo, en la ta-
bla de datos publicados en la
misma pagina, esas cantidades
no se corresponden con las ci-
tadas anteriormente. Ruego
aclaren esta cuestion, si fuera
posible.—José Zaracain
Sdenz. Allo (Navarra).

Respuesta: Tiene usted ra-
zon. Hay una errata en el tex-
to. Donde dice «la combustién
de un litro de gasolina produ-
ce 360 gramos de CO», debe-
ria decir «de gasoil». Y donde
«el gaseil solo produce 7 gra-
mos», «la gasolina sélo...». Es
decir, que esti bien el cuadro
de la pagina 36, basado en da-
tos del MOPU.

ACUSE DE RECIBO

Se han recibido en nuestra
redaccién tres cartas de queja
por la inclusién, en nuestro
nimero de marzo, de una en-
trevista con el presidente de la
recién creada Confederacion
Espafola de Autoescuelas.
Sirva esta nota para acusar re-
cibo de las mismas, asi como
para aclarar que esta revista se
rige, Unica y exclusivamente,
por criterios informativos. De

ahi que nos hiciésemos eco de
la creacién de dicha entidad y
de sus objetivos, expresados
por boca de su .presidente.

En consecuencia, respeta-
mos las opiniones de nuestros
comunicantes y sus posibles
criticas en el plano periodisti-
co, rogandoles, por otra par-
te, que los criterios contrarios
a los de terceras personas se
trasladen a éstas.
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ITV: Cumplir la legislacion

UPONEMOS que todos estaremos de acuerdo en la importan-
cia que para la seguridad en nuestras carreteras tiene el es-
tado del vehiculo. No se puede dar una cifra exacta de los
accidentes producidos directamente por fallos mecanicos,

pero si hay datos e indicios lo suficientemente constatables para po-
der afirmar que pueden estar presenies en aproximadamente el 12 por
100 de los siniestiros. Son datos de nuestro pais, que vienen a coinci-
dir con estudios de distintos paises, donde estos porcentajes se sitlian
entre el 8,5 por 100 que han calculado en el Reino Unido, o el 24 por
100 de Bélgica, pais en el que mas imporiancia se le da a este factor.

UIZA por todo ello, un estudio de la CEE argumentaba que
con inspecciones periddicas de los vehiculos se evitarian
entre 656.000 y 127.000 accidentes al afio y entre veinte y
treinta y seis mil con victimas, cifras estas que no podemos
echar en saco roto. Sobre todo si tenemos en cuenta los datos que se
publican en este mismo nimero de la revista, segun los cuales, el 23,7
por 100 de los vehiculos que durante 1988 pasaron por la Inspeccion
Técnica de Vehiculos sufrian anomalias consideradas como «graves»
y de los coches rechazados, mas del 50 por 100 presentaban deficien-
cias en los frenos; el 40 por 100, en el sistema de ejes-suspension; el
34 por 100, en el alumbrado, y hasta el 30 por 100, en la direccion.

S decir, que hay un buen porcentaje de vehiculos que circulan
por las carreteras en unas condiciones de inseguridad mani-
fiesta y que, en el momento mas inesperado, puede ser cau-
sa de un accidente de esos que muchas veces consideramos

como absurdos o de dificil explicacion. De ahi nuestra insistencia en
la necesidad de cuidar al maximo este aspecto, que si bien no es el prin-
cipal factor de riesgo en las carreteras, si es uno de los fundamentales
¥, seguramente, uno de los que con una minima precaucion por parte
de los usuarios mas facilmente se podria corregir.

IN embargo, las cifras vuelven a confirmar que el nivel de con-
cienciacion de los conductores no es lo suficientemente ele-
vado como para que podamos tener tranquilidad en este as-
pecto. Al estado en que se han encontrado muchos de los ve-

hiculos detectados, hay que anadir otro dato incluso mas inquietante:
casi la mitad de los vehiculos obligados a pasar la inspeccién no lo hi-
cieron. Aun suponiendo que algunos de esos coches sencillamente ha-
bran sido retirados de la circulacién por sus propietarios, cabria pre-
guntarse: jdonde estan los demés? Parece, pues, la hora de que todos
tengamos en cuenta que no sélo nos jugamos la vida en algunas carre-
teras, sino también en algunos vehiculos. Y también parece el momen-
to, tras varios anos de ITV, de adoptar todas las medidas necesarias
—Ilas inspecciones estan transferidas a las comunidades auténomas—
para que se haga cumplir la ley. Hay algunas comunidades que, ade-
mas de presentar indices de absentismo muy altos, ofrecen cifras de
anomalias realmente preocupantes. Y todo ello, en un pais donde el
parque de automodviles continta siendo bastante caduco, resulta mas

alarmante todavia. d
g3 =2
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Julian
GARCIA SANCHEZ (*)

CINTURON DE SEGURIDAD
Y ACCIDENTES OCULARES

ble que con gran frecuencia cometamos la tonteria
de viajar sin él, pues quizé, alld en el fondo del cora-
zon, tengamos la razonable duda de si realmente, tras
un accidente de esta naturaleza, es preferible seguir o
no con vida.

Es probable que, por el erréneo concepto de que lo
mas temido por el ser humano sea la muerte, todas las
campanas sobre la conveniencia de la utilizacion de este
elemento de seguridad se han venido basando en esa fi-
losofia y se ha hecho obligatoria su utilizacién precisa-
mente en las situaciones en las que, aun siendo de gran
utilidad (salvar la vida), no significan mas que una pe-
quenisima parte de los accidentes en los que cada dia
nos vemos implicados.

En esos pequenos accidentes que todos y cada uno
de nosotros vamos a sufrir, probablemente mas de una
vez a lo largo de nuestra vida, unas veces como con-
ductores y quizd las mas como acompanantes, es en
donde el papel del cinturén de seguridad va a ser de
capital importancia, transformando un grave acciden-
te (quizd nunca mortal) en un simple susto sin la mas
minima lesidn.

Veamos las cifras: el 15 por 100 del total de acciden-
tes oculares que se atienden en los grandes hospitales
de una ciudad como Madrid —segtin estudios realiza-
dos por el doctor M. A. Gutiérrez en el Hospital Cli-
nico de San Carlos— es debido a accidentes en trayec-
tos urbanos al golpear el rostro contra el parabrisas.
Las heridas perforantes oculares por los cristales del
parabrisas son de gravisimo prondstico y de muy difi-
cil recuperacién, y se producen en individuos que, en

10 ez

la cabeza se ﬂema e, por lc que eI lmpacm contra el pa-
rabrisas o el espejo retrovisor se produce frontalmente
y, al romperse éstos, los cristales nos perforan uno o am-
bos ojos (recuerden el tristemente célebre accidente de
Clemente, el «obispo» del Palmar de Troya). La mayor
frecuencia de este tipo de accidentes la sufre, cémo no,
el acompanante del asiento delantero.

En la mayor parte de los paises de nuestro entorno o
nivel socio-econdmico, se estan planteando la obligato-
riedad del uso del cinturén de seguridad en las vias ur-
banas. Si no queremos que nuestro propio caso vaya a
engrosar esas estadisticas, en las que nuestras autorida-
des se basardn para dar este paso, comencemos desde
hoy nuestra labor siguiendo estos consejos:

1. Cuando tras un largo trayecto por carretera lle-
guemos a la ciudad de destino, ;JAMAS! cometamos el
error de desabrocharnos el cinturén al llegar al primer
semaforo, pues precisamente en esos escasos ultimos
metros que faltan para el destino es en donde se pro-
ducen més accidentes y en donde mads falta nos hara el
(incémodo? cinturén.

2.°i{NUNCA! arranque su coche sin comprobar que
sus acompanantes se hayan abrochado y ajustado ade-
cuadamente el cinturén.

No esperemos a que la Administracién nos resuelva
nuestros problemas obligdndonos. Seamos civilizados y
democratas y obliguémosle con nuestro ejemplo a to-
mar esa medida. Y, sobre todo, no sea usted otro «cie-
go del semaforo».

(*) Catedrdtico de Oftalmologia
Universidad Complutense. Madrid

Mi CARRIL o ommpememens |

UN GESTO ACERTADO.—Los atas-

cos se ponen de moda en estas fechas.

Las carreteras demuestran su incapaci-
dad y sacan a la luz todas sus carencias y las ciu-
dades sufren cada dia «el atasco de la semanas.
Evidentemente, con magnificas carreteras y es-
tupendos servicios publicos, gran parte de este
problema estaria solventado de raiz. Pero no es
éste el caso. Aunque no faltan quienes tratan de
convencernos de que incluso en ciudades como
Madrid (ejemplo vivo de una urbe congestiona-
da cronicamente) los servicios piblicos son la
salvacion de la ciudad, que sin duda es la Gnica
salida, Es el caso de un taxista que, ni corto ni
perezoso, inmovilizé su taximetro para no «re-
cargar» demasiado la cuenta de su cliente, pues
el vehiculo estaba sumido en un gigantesco atas-
co. Alguien que modestamente lucha por la cau-
sa, pues estd claro que el taxi es el «escapes ideal
de quienes gustan de usar su coche. Por eso,
gestos asi, aunque sean pequenos — parece ob-
vio que no son ellos quienes deben pagar de-
sarrollos economicos y errores politicos y téc-
nicos de siempre—, pueden hacer mejorar la si-
tuacién. Todos saldriamos ganando. Como sal-
driamos ganando si los aparcamientos disuaso-
rios, sobre cuyos proyectos escribia en «Pue-
blo» hace diez anos, estuvieran funcionando.
En Los Angeles han servido para algo.

LAS ITV, AL RALENTI.—cCon el co-

mienzo de este ano, se cumpli6 el terce-
ro en el que esta implantada la inspec-

lares. Al margen de otras consideraciones, el iil-
timo ano ha arrojado otra vez cifras que si bien
hace dos anos —cuando realizamos el primer che-
gueo en profundidad— no eran demasiado preo-
cupantes, si lo son ahora. A mi modesto enten-
der. Asi lo parece el que casi la mitad de los ve-
hiculos obligados a pasar por la ITV no lo ha-

QUE PENA DE BESOS

Si fuese verdad lo que ha publicade un periddico alemdn,

gran parte de los problemas de la seguridad vial estarian

resueltos. Contaba este diario, sensacionalista, claro, que
aquellos maridos que antes de salir de casa recibian un beso de
Su esposa —jmachistas— eran muche menos propensos a sufrir
un accidente de trafico. Aunque no deja de faltar una verdad cien-
tifica—es cierto que el beso aumenta las pulsaciones, favorecien-
do una mayor oxigenacion a las células, se generan mas hormo-
nas contra el dolor, elcétera, y que una vida mds relajada también
evitaria muchos accidentes, segun otros expertos—, 1o cierto es
que la cosa no es tan facil. jOjald! Que se lo digan a los muchas
pafses preocupados como nunca por la siniestralidad en las carre-
teras, las vidas que ésta se cobra y, como no, €l coste social que
supone. Aungue no es lo mds importante, no deja de ser preocu-
pante los miles de millones que cuestan cada afio.

| |

cién técnica de vehiculos (ITV) a coches particu-

yan hecho, tanto o mas como que entre los ana-
lizados se haya dado un alto indice de anomalias
consideradas «gravess y referidas, como pueden
entender, a frenos, direccion y sistema de amor-
tiguacion. Pese a todo, hay otros aspectos que
también podrian meditarse. Por ejemplo, la ex-
cesiva tardanza en analizar unos resultados —y
por tanto urgir soluciones— y, a veces, la caren-
cia de éstos en un plazo que pudiéramos consi-
derar mis o menos l6gico; o lo que es lo mismo,
la preocupacién por el estado de un parque de
vehiculos y por la circulacién de unos coches
—no todos los que no han pasado estin guarda-
dos, no nos enganemos— que no estin en mu-
chos casos en condiciones para circular. Y no es
de recibo que algiin organismo o ente autonomi-
co —perdonen la inconcrecion— solicite apresu-
radamente «pistas» para poder decir
«algo» cuando se solicitan en pleno mes
de abril. ¢Verdad que no? ;Donde estd
la concienciacion de algunos gestores con
este problema? Se sabran la letra peque-
na del Decreto sobre ITV? ¢Serin capa-
ces después de pedir explicaciones por la
accidentalidad?

—Seguramente si.

BERGER EN SERIE.—E! ac-

cidente sufrido recientemente

Jesus SORIA
Director

por el piloto Gerhard Berger ha
puesto de manifiesto dos cosas: la prime-
ra, que a determinadas velocidades —e/ caso que
nos ocupa eva de 260 km/hora— cualquier inci-
dencia, por minima que ésta sea, es capaz de ha-
cer perder el control del vehiculo, incluso a un
piloto tan experimentado como un «veteranos de
la Férmula 1; la segunda, que las dltimas medi-
das adoptadas por la Federacién Internacional del
Deporte del Automoévil (FISA) para salvaguardar
la integridad fisica de los pilotos estin en el buen
camino, aunque, a juzgar por algunos técnicos,
todavia quedan aspectos por pulir, como es el
caso del incendio. Por ahora, lo que si parece es
que los monocascos soportan choques frontales
tan espectaculares como el sufrido por Berger y
que los equipos ignifugos aguantaron también en
el fuego durante unos interminables segundos. La
cosa estd ahora en que todas estas medidas se va-
yan aplicando también en los coches de serie y
que ese campo de pruebas que es la F-1 no se
quede slo en aportaciones parciales. ngun co-
che actual —salvo excepciones— dejarfa practi-
camente rastro estrellindose como lo hizo el
Ferrari de Berger y probablemente nunca se con-
seguirdn vehiculos tan resistentes a los impactos,
pero no es menos cierto que hay que exigir cada
dia mas inversiones en este campo y dejar de lado
otras invenciones que no aportan nada a los co-
ches y que encarecen el producto tanto como una
buena seguridad del habiticulo.
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ALCULAR el coste social de
los accidentes de trafico es
una tarea doblemente dificil.

Primero, por la dificultad para en-
contrar todos los datos necesarios que
configuran esta cuantia, y, segundo,
por la propia dificultad de cuantificar
algunos de ellos (como, por ejemplo,
calcular el lucro cesante, o dinero
que deja de producir para el pais un
muerto o herido). Por tanto, la pri-
mera advertencia es que las cifras que
aparecen aqui son todas aproximadas
y meéramente orientativas, aunque,
eso si, muy significativas de una rea-
lidad, grave y gravosa, contra la que
paises como Francia y Espana, y or-
ganismos internacionales como la
CEE, han levantado «el hacha de
guerra» con el fin de frenar esta san-
gria, humana y econdmica.

Basicamente, para calcular el cos-
te de un accidente de trafico hay que
cuantificar los siguientes conceptos:
coste hospitalario de los muertos y
heridos (victimas), indemnizaciones
a las personas implicadas, lucro ce-
sante, danos a vehiculos y vias y cos-
tes de gestion de las companias de se-
guros. Aqui pueden empezar las dis-
cusiones, ya que existen opiniones
que defienden que también habria
que cuantificar el dinero que el
MOPU dedica a carreteras, ya que
eso redunda en la seguridad, o el pre-
supuesto de la Direcciéon Gene-

para la Guardia Civil de Trifico.
14

Casi 2.000 millones de pesm detim) la DGT a mria -

: el 2 = 3 R
El coste medio de un accidente con victimas supera los ocho millones de pesetas; si no
provoca victimas, apenas supera las 160.000 pesetas.

o

GOSTE ACCIDENTES DE TRAFICO EN ESPANA (1987)
MILLONES PTS.
300.000 ﬁe{f’
= 275.146,266
250.000 / 231.985,811
200.000 |}/
150.000 |}
83.218,302
100.000 (/]
50.000 [/
12.378,245
COSTE . DANOS A INDEMN;Z. COS'}ES LUCRO
HOSPITALARIO VEHICULOS PERSONAS C.SEGUROS CESANTE
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SPECIAL incidencia en la acci-
E dentalidad tienen los percances

con motocicletas y ciclomotores
implicados. La Universidad de Washing-
ton (Estados Unidos) hizo piblico du-
rante el afio 1988 un-estudio que habia
realizado sobre este tipo de accidentes.
Los datos, referidos al ano 1985 y cir-
cunscritos a aquel pafs, son clarificado-
res. Por cada motociclista muerto, otros
90 necesitan algiin tipo de atencion hos-
pitalaria. Ademas, una de las preocupa-
ciones mas graves de este tipo de acci-
dentes es su incidencia entre la pobla-
cion juvenil. Segin el citado estudio nor-
teamericano, la edad media de los mo-
toristas muertos es de 28 anos.

El citado estudio de la Universidad
de Washington revela que casi el 60 por
100 de las victimas de accidentes de trd-
fico con motocicletas implicadas pre-
sentaban heridas en la cabeza, que
aproximadamente el 7 por 100 de los
ingresados mueren y que entre un 18 y
un 20 por 100 tuvieron secuelas muy
graves (incluidas incapacidades perma-
nentes, tetraplejias, etcétera).

Accidentes de motos y ciclomotores

Un coste de tres millones

El mismo estudio norteamericano
descubrié un dato, no por conocido
menos espeluznante: la no utilizacién

del casco protector implica tener casi -

un 30 por 100 de posibilidades mds de
resultar muerto en el accidente.

Y un dato més. La Universidad de
Washington, en el estudio repetida-
mente citado, calcula que el accidente
de motocicleta tenia, en 1985, un coste
estimado de unos tres millones de pe-
setas. Igualmente, a titulo de inventa-
rio, en Espana durante 1987 hubo
16.435 victimas procedentes de acci-
dentes de ciclomotores y otras 14.014
procedentes de accidentes de motoci-
cletas, con 708 muertos y casi 30.000
heridos, de los que entre el 33 y 36 por
100 fueron heridos graves.

Por ultimo, segin el estudio de la
Universidad de Washington, por cada
motorista muerto, 90 necesitan aten-
cion; no obstante, en Espana durante
1987 las cifras de accidentalidad sena-
lan que por cada motorista 0 motoci-
clista muerto existen, aproximadamen-
te, entre 39 y 40 heridos.

At =t “

Por cada muerto provoad por lasmtos, la Universidad de Wash};zgtoﬁ calcula 90

heridos. En Espana la proporcidn es mds baja.
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ral de Trafico (DGT), ya que todo el
dinero de este organismo se dedica a
tratar de reducir los accidentes de cir-
culacién. A efectos de este reporta-
je, lo hemos colocado aparte, calcu-
lando el incremento o coste que es-
tas cantidades supondrian sobre el
coste social del accidente de trafico.

Una tltima precision: este reporta-
je estd referido al ano 1987, ya que
es el dltimo del que se disponen la to-
talidad de los datos necesarios para
cuantificar el coste de estos acciden-
tes.

Siete mil quinientos muertos

Durante el ano 1987 hubo casi cin-
co millones de siniestros. Concreta-
mente, UNESPA, patronal de las
companias de seguros, contabilizé
durante ese periodo 4.936.457 sinies-
tros. Por otro lado, la Direcciéon Ge-
neral de Trafico detectd durante ese
tiempo 98.182 accidentes con victi-
mas (es decir, aquellos en los que
existe algin herido o muerto). Si-
guiendo con las cifras, en 1987 hubo
159.246 victimas: 5.858 muertos den-
tro de las cuarenta y ocho horas si-
guientes al accidente, 105.090 heri-
dos leves y 48.298 heridos graves.

No obstante, los paises econdmica-
mente desarrollados realizan un se-
guimiento de los muertos en acciden-
tes de trafico durante los treinta dias
siguientes a éstos. En Espafia solo se
realiza durante las cuarenta y ocho
horas posteriores, por lo que hay que
aplicar un modulo (estimado en 1,3)
para obtener la cantidad de muertos
habidos a treinta dias. De esta forma,
los 5.858 muertos contabilizados en
Espana por accidentes de trafico pa-
sarian a ser 7.615, segin la férmula
«europea» de contabilizarlos.

Teniendo en cuenta que el parque
de vehiculos durante ese afo ascen-
dia a 13.068.840 unidades, se puede
senalar que mds de un tercio partici-
p6 en un siniestro (es decir, tuvo al-
gln accidente, aunque fuera sélo de
los denominados «de chapa»). Con-
cretamente, el 37,7 por 100 de estos
vehiculos tuvieron parte en un sinies-

DESGLOSE DEL COSTE HOSPITALARIO POR ACCIDENTES DE TRAFICO (afio 1987)

Nt il tinas Estancia media | Coste medio Baja Iraboral _Coste hospit. Coste total

(dias) (ptas.) (dias) sin permanencia | {mill. ptas.)
Herido leve 105.090 1 10.400 — — 1.092,936
Herido grave 48.298 15 10.400 302 = 7.534,488
Muertos a 30 dias 1.757 25 10.400 == 486.558 900,564
Muertos a 24 horas 5.858 — — = 486.558 2.850,257
Total 12,378,245
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Miguel GARROTE

Los muertos por accidentes de circulacién durante el 87 hubieran borrade del mapa una
ciudad como Tordesillas (Valladolid)

Los accidentes de trdfico producen,
anualmente, 850 nuevos lesionados
medulares.

José Ignacio RODRIGUEZ

Solo los muertos en accidentes de circulacidn costaron a Espana 29.300 millones de

pesetas. Una sangria.

ESULTA dificil averiguar
R cudntos parapléjicos se produ-
cen en Espana a consecuencia
de accidentes de trafico. Segiin estima-
ciones obtenidas en el Centro Nacional
de Rehabilitacion de Parapléjicos de la
Seguridad Social de Toledo, en Espa-
fia se producen anualmente 1.200 lesio-
nados medulares (parapléjicos), de los
que un 70 por 100 (entre 840 y 850) los
produce el trafico. Ademas, en los dl-
timos anos estd aumentando considera-
blemente la incidencia de estos lesiona-
dos por accidentes de motocicletas. De
hecho, cerca de un 40 por 100 de los pa-
rapléjicos procedentes del trafico son
de esta modalidad.

En el ano 1987 el coste medio diario
de estancia de un parapléjico en el ci-
tado centro de Toledo se situd, aproxi-
madamente, en 15.000 pesetas, con una
duracién media de la estancia de 197
dias. Este coste incluye mantenimien-
to, comidas, estancia, rehabilitacion,
etcétera, excepcién hecha de las prote-
sis (aparatos de ayuda que necesitan
posteriormente, como, por ejemplo, si-
llas de ruedas eléctricas, etcétera). Asi,
el coste medio de rehabilitacion de un
parapléjico por accidente de trafico
vino a situarse en 2.955.000 pesetas.

Aunque se trata de una cifra aproxi-
mada y simplemente orientativa, los
parapléjicos producidos en accidentes
de tréfico costaron al pais alrededor de

Los accidentes de trafico producen anualmente en
Espana 840 lesionados medulares

Parapléjicos: Tres millones para rehabilitarse

2.482 millones de pesetas, de los que
unos 1.000 millones de pesetas son ori-
ginados por lesionados de motos.

En cualquier caso, como dice el doc-
tor José Mendoza, el jefe del Departa-
mento de Rehabilitacion del citado
centro de Toledo, «es mucho mds ren-
table y mds barato que el tratamiento
de un parapléjico se haga en un centro
especifico que €n un servicio no espe-
cializado, donde el lesionado, en vez de
estar seis meses, como aqui, se “tira"
un ano hospitalizado».

Por esta razon, el doctor Mendoza
rechaza tajantemente la acusacién de
tratarse de un centro caro. «Es mas ba-
rato —senala el doctor Mendoza— ha-
cerlo bien en un centro especializado,
como lo somos nosotros, que no mal,
mas barato y durante mas meses, como
lo hacen otros.» Ademds, el lesionado
tiene mds y mejores posibilidades de
rehabilitacion al estar ingresado en un
centro especifico «e interesa més
—puntualiza Mendoza— que el para-
pléjico trabaje y no que se quede sin
hacer nada el resto de su vida».

Una vez finalizado el periodo de re-
habilitacién, el parapléjico debe hacer
frente no solo al gasto de la prétesis ne-
cesaria (el coste de ésta varia en fun-
cion de su complejidad; no cuesta lo
mismo una silla eléctrica que una ma-
nual, por ejemplo}, sino a las revisio-
nes periodicas que debe realizar.
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tro. Si nos referimos a accidentes con
victimas, sélo el 1,25 por 100 del par-
que estuvo implicado en este tipo de
desgracia, lo que llevd a que aproxi-
madamente tres de cada 5.000 con-
ductores murieran en accidente de
trafico.

De hecho, aproximadamente el 1,6
por 100 de las muertes en Espana se
produjo por accidentes de trafico. A
modo de ejemplo, existen dos posibi-
lidades entre cien de que el accidente
tenga victimas, y un 1,2 por 100 de po-
sibilidades de que el accidente sea
mortal. {

Un iltimo dato estadistico para
comprender mejor la importancia de
este problema en Espana: Durante los
tultimos diez afios, en el periodo que
abarcan los anos 1978 y 1987, resulta-
ron muertas por accidentes de trafico
en nuestro pais un total de 50.659 per-
sonas. Trasladando a Espaia el ejem-
plo utilizado por el ministro de Trans-
portes francés, Michel Delebarre, es
como si en estos diez anos se hubiera
borrado del mapa una poblacién como
Azuaga, de Badajoz. O como si se hu-
biera suprimido anualmente una po-
blacién del estilo a San Pedro del Ro-
meral, en Cantabria.

También es grafico que los heridos
del afo 1987 en accidentes son casi la
poblacién total de una ciudad como
Burgos; que los heridos graves supe-
ran la poblacion de una ciudad como
Segovia, mientras que los muertos
contabilizados a treinta dias ofrecen

55.000 muertos,
1,7 millones

de heridos y
150.000 invalidos

El azote del
XX en Europ.l—z

UROPA, y mas
E concretamente la
CEE, se ha plan-

teado el problema de los
accidentes de trédfico
como una prioridad de
primer orden. No es de
extranar. En el conjunto
de los paises de la CEE se
producen aproximada-
mente 55.000 muertos a
consecuencia del trafico;
ademds, genera 1,7 millo-
nes de heridos y 150.000
invalidos. Un auténtico
azote del siglo XX. Aun-
que no se ha calculado el
coste de la accidentali-
dad, se estima que éstos
generan 400.000 millones
de pesetas anuales en
gastos e indemnizacio-

glo

IRLANDA
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REINO UNIDO

ESPANA
61

MUERTOS POR 100.000 VEHICULOS
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nes, 2,7 billones de pese-
tas por exceso en el con-
sumo de carburantes y en
torno a un billén de pesetas mas para
intentar paliar los problemas de con-
taminacion derivados del consumo de
estas gasolinas.

Segin datos publicados por la Con-
ferencia Europea de Ministros de
Transporte (CEMT), organismo que
integra a la totalidad de paises de la Eu-
ropa Occidental mds Turquia y Yugos-
lavia, en el ambito de su competencia
se produjeron durante 1986 casi un mi-
lI6n doscientos mil accidentes con vic-
timas (1.145.379), que provocaron

_66.000 muertos y 1.900.000 heridos.

Para tener una vision mds global, a
estos datos se podrian sumar los de pai-
ses como Estados Unidos (46.000
muertos y 3.329.000 heridos), Canad4
(4.360 muertos y 255.000 heridos),
Australia (2.900 muertos y 29.000 heri-
dos) o Japén (con 568.000 accidentes
con victimas, 12.000 muertos y 721.630
heridos).

Seglin unas estadisticas publicadas
durante 1987 por el Centro de Docu-

una cifra como si una poblacién como
Tordesillas (Valladolid) hubiera sido
borrada del mapa.

Ademas, hay que afadir que
anualmente se producen en Espafia
alredor de 850 parapléjicos causados
por accidentes de trafico, de los que
aproximadamente el 40 por 100 son

mentacion y de Informaciéon de Segu-
ros, con sede en Paris, Portugal es el
pais del Mercado Comin (CEE) con
mas muertos por cada 100.000 vehicu-
los (108), seguido de Grecia (81), Es-
pana (61), Bélgica (52), Francia (48),
Irlanda (46), Luxemburgo (45), Dina-
marca (40), Italia (31), Alemania Fe-
deral (31), Holanda (28) y cierra la lis-
ta negra de los accidentes europeos el
Reino Unido, con 27 muertos por cada
100.000 vehiculos:

Sin embargo, estas estadisticas no
guardan relacion directa con el ndime-
ro de heridos. Los datos elaborados por
el citado Centro de Documentacién e
Informacion de Seguros senalan que el
primer lugar en el ranking de heridos
por cada 100.000 vehiculos es Bélgica
(2.133), seguido de Portugal (1.778),
Reino Unido (1.572), Grecia y Alema-
nia Federal (ambos con 1.533), con Es-
pana en mitad de la lista (con 1.178) y
cierra Dinamarca, con 744 heridos por
cada 100.00 vehiculos.

producidos por accidentes de mo-
tocicletas.

12.000 millones de gastos
hospitalarios

Los accidentes de triafico costaron
a Espana, solo en el capitulo de gas-

tos por hospitalizacién, la nada des-
preciable cifra de 12.378,2 millones
de pesetas. Desglosando esta cifra,
vemos que los heridos leves
(105.090) estuvieron como media un
dia hospitalizados (de hecho, una
asistencia simple por una herida
cuesta una cantidad equivalente a un
dia de hospitalizacidn); el coste me-
dic de un dia de hospitalizacién du-
rante 1987 fue, aproximadamente, de
10.400 pesetas. Asi, el coste de los
heridos leves se elevé a 1.092,936 mi-
llones de pesetas.

Los heridos graves (48.298) estu-
vieron hospitalizados una media de
15 dias, mds 302 dias de baja laboral.
El coste hospitalario fue de 10.400
pesetas por enfermo y dia, por lo que
la cantidad total ascendié a 7.534,488
millones de pesetas.

Dentro del capitulo de muertos
hay que distinguir dos casos. Hubo
5.858 muertos a veinticuatro horas,
cuyo coste medio individual a los hos-
pitales puede valorarse en 486.558
pesetas. Este tipo de muertos supuso
un coste hospitalario para Espana de
2.850,257 millones de pesetas.

A esta cantidad hay que sumar los
muertos contabilizados a 30 dias; es
decir, aquellos que primero ingresa-
ron como heridos graves y que, por’
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José Ignacio RODRIGUEZ

Casi cinco millones de siniestros hubo en
Espana. Afortunadamente la inmensa
mayoria (4.838.275) fueron leves, «de
chapa».

la razén que fuera, fallecieron duran-
te ese periodo. Esta cifra no puede
ser mas que aproximada, ya que en
Espana no se contabilizan los muer-
tos por accidentes de tréfico de esta
forma. En cualquier caso, se calcula
que hubo en 1987 unos 1.757 heridos
graves, que, durante los 30 dias si-
guientes a su accidente, fallecieron.
Se estima que estos heridos graves es-
tuvieron 2,5 dias ingresados antes de
morir, por lo que el coste se calcula
en 900,564 millones de pesetas.

Sumando todas estas cifras, el coste
hospitalario de los accidentes se pue-
de estimar en 12.378,245 millones de
pesetas.

Los siniestros, carisimos

Segin UNESPA, patronal de las
entidades aseguradoras, en Espafia se
produjeron en 1987 un total de
4.936.457 siniestros y el coste medio
de este tipo de incidencia se fijo en
46.448 pesetas.

Sin embargo, los siniestros o acci-
dentes con victimas (heridos o muer-
tos) tienen una cuantia estimada supe-
rior en 27.472 pesetas mas que el si-
niestro simple. Mediante una simple
multiplicacién nos salen las siguientes
cifras: 1) El coste por dafios materia-
les a vehiculos de los siniestros sin vic-
timas fue de 229.288,555 millones de
pesetas. 2) A esta cifra hay que sumar
el incremento que produjeron los si-
niestros con victimas, estimado en
2.697,256 millones de pesetas. Total:
231.985,811 millones de pesetas paga-
dos por danos a vehiculos.

(Dentro de estas indemnizaciones
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El coste social de éstos accidentes «toca» el billon de peselas, si se cuentan los
presupuestos de la DGT y la inversion del MOPU en carreteras

se incluyen los dafios materiales a vias,
sefiales, etcétera, pero en el MOPU
no constan estos dates de manera di-
ferenciada. Por esta razdn es imposi-
ble especificar el dinero que cuestan
los danos a carreteras, semaforos, se-
nales, etcétera.)

La partida mas cara

La «partida» mds cara en esta esti-
macion del coste social de los acciden-
tes de trafico es la de costes adminis-
trativos de las companias de seguros.
Esta cantidad es dificil de estimar y se
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sitia en un 60 por 100 del 20 por 100
del total de sus gastos. Pese a esa di-
ficultad, una cifra orientativa para el
ano 1987 podria estimarse en
275.146,266 millones de pesetas.

Las indemnizaciones a las personas
implicadas de alguna forma en los ac-
cidentes de circulacién es, también, un
capitulo alto. Como media se pagaron
219.240 pesetas como indemnizacion a
los 105.090 heridos leves; a los 48.298
heridos graves, 2.285.000 pesetas, y a
los 7.615 muertos contabilizados a 30
dias, 7.160.000 pesetas. Los totales
fueron 23.039,932 millones a heridos

ODO el presupuesto de la Di-

I reccion General de Trafico

(DGT), con las matizaciones
que se quieran anadir, viene dado en
funcién de la accidentalidad y de su
antitesis, la seguridad vial. Asi, podria
decirse que el coste de la accidentali-
dad deberia tener en cuenta, para cal-
cular el coste efectivo de un acciden-
te, este dinero.

Si lo tenemos en cuenta, el coste de
cada accidente con victima subirfa en
cerca de 230.000 pesetas, situandose
en 8.288.000 pesetas, aproximada-
mente, por los ocho millones escasos
que costaria el accidente sin contar es-
tos presupuestos.

A modo orientativo, el tener en
cuenta estos presupuestos para calcular
el coste de cada accidente con victimas
supondria que mientras que excluyen-
do esta cantidad del cdlculo cada acci-
dente costaria a cada espanol 20.551
pesetas al afio, teniéndolo en cuenta, el
accidente pasaria a costar 21.151 pese-
tas al ano; es decir, un incremento de
600 pesetas por ciudadano y ano.

El presupuesto de la Direccion Ge-
neral de Tréfico durante el afio 1987 se
compuso de siete capitulos basicos:
Gastos de personal (7.387 millones),

Gad
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DGT: una inversion
para la seguridad vial

bienes corrientes y servicios (5.667 mi-
llones), transferencias corrientes (29
millones), inversiones reales (9.903 mi-
llones) y activos financieros (135 millo-
nes), para un presupuesto total de
23.123 millones de pesetas.

Vistas asi, estas cifras quizd dicen
menos que si se especifican un poco
mas. Asi, la DGT dedicé 1.952 millo-
nes de pesetas a material de auxilio
para la Agrupacion de Tréfico de la
Guardia Civil (ATGC), 1.742 millo-
nes en un programa de accesos a gran-
des ciudades, 825 millones para la ins-
talacion de postes SOS, 1.360 millo-
nes para la regulacién de travesias de
poblaciones, 234 millones en la regu-
lacion de puntos negros, tramos y
areas de descanso, 675 millones desti-
nados a convenios con diputaciones
provinciales, para la mejora de carre-
teras bajo la competencia de estos or-
ganismos; 60 millones en estaciones
de tomas de datos, 30 millones en par-
ques infantiles y 3.025 millones de pe-
setas destinados a racionalizar e infor-
matizar los tramites administrativos,
publicidad, construcciones y maobilia-
rio. Por dltimo, un matiz; estas inver-
siones reales suponen el 43 por 100 del
presupuesto de la DGT.

El coste social de los accidentes de trdfico alcanzé en 1987 casi un billon de pesetas, si

contamos las inversiones del MOPU en carreteras y el presupuesto de la DGT.

José RUBIO

El 40 por 100 del
presupuesto del
MOPU

Durante 1987, el Ministerio de
Obras Piblicas y Urbanismo
(MOPU) se gast6 104.722,9 millones
de pesetas en carreteras. De esta
cantidad, 73.185,8 millones fueron
destinados a creacion de infraestruc-
tura, mientras que 31.537.1 lo fue-
ron dedicados a conservacién y ex-
plotacion. En carreteras, el MOPU
invirtié el 40,2 por 100 de su presu-
puesto total.

Si consideramos que estas inversio-
nes también se hacen para evitar ac-
cidentes y victimas de circulacién, es-
tas cuantias habria que considerarlas
como parte del coste social de un ac-
cidente. Si cuantificamos este dinero,
cada accidente con victima elevaria su
coste hasta los 9.120.000 pesetas, casi
un millén més caro que si no consi-
deramos estas inversiones.

Igualmente, con esta nueva confi-
guracion, el coste de cada accidente
con victima para cada espanol seria
de 23.270 pesetas durante 1987, casi
tres mil pesetas mds caro que si «ol-
vidamos» los presupuestos del
MOPU.

leves; 110.360,93 millones a heridos
graves, y 53.757,28 millones a los
muertos. Estas cuantias nos llevan a
un total de 187.924,262 millones de
pesetas por indemnizaciones a perso-
nas implicadas en los citados acciden-
tes de circulacién.

El enigma del lucro cesante

De todos los elementos que inte-
gran el coste de los accidentes de tra-
fico, el mas dificil de calcular es el lla-
mado lucro- cesante. Bajo este con-
cepto se agrupan las cantidades de di-
nero que las victimas de los acciden-
tes de trafico dejan de producir, en
forma de riqueza para sus empresas
y para el pais, en definitiva. Esta can-
tidad varia individualmente en fun-
cion de datos como edad, sexo, cua-
lificacién profesional, etcétera, por
lo que no existen datos fiables al res-
pecto. Un informe elaborado por la
DGT situaba este lucro cesante en
1986 en torno a los 79.256 millones
de pesetas. Incrementada esta canti-
dad en una cuantia igual a la infla-
cién estimada por el INE para ese
ano, se eleva la cantidad a unos
83.218,718 millones de pesetas. Si en

e 19



todos los casos se trata de cantidades
estimadas y aproximadas, en este ca-
pitulo el cuidado debe ser atin mayor,
ya que esta cifra se modifica notable-
mente de un ano a otro en funcién de
valores tan aleatorios como la profe-
sién, la edad o los estudios de quie-
nes fallecen por accidente. Por ejem-
plo, de cara a este lucro cesante, la
muerte de un jubilado no incremen-
ta el coste como el fallecimiento de
un ingeniero superior de telecomu-
nicdciones.

Casi 800.000 millones de coste

Dejando al margen costes como los
presupuestos de la DGT y la inversion
del MOPU en carreteras (ver recua-
dros), el coste social de los accidentes
de trafico se elevd en Espana durante
1987 a 790.653,302 millones de pese-
tas. En cualquier caso, si se suman las
inversiones en carreteras (infraestruc-
tura de nuevas vias y reparacion de las
existentes) y el presupuesto de la
DGT, la cifra supera los novecientos
mil millones de pesetas.

A partir de esta cantidad se pueden
comenzar a hacer comparaciones. Por
ejemplo, losaccidentes de trafico cos-
taron a cada uno de los espanoles una
cantidad anual de 20.551 pesetas; pero
si excluimos a los no conductores, los
accidentes costaron a los conductores
61.815 pesetas anuales.

El coste medio de cada accidente
con victima se puede situar en torno a
los ocho millones de pesetas
(8.052.935 pesetas), mientras que el
coste por siniestro baja bastante: solo
160.166 pesetas. Cada victima (herido
0 muerto) cuesta una media de
4.964.980 pesetas.

Por otro lado, la totalidad de los
muertos supusieron un coste para el
pais que se podria estimar en torno a
los 29.300 millones de pesetas, con
una cuantia para cada fallecido indivi-
dualmente considerado de 3.850.000
pesetas. Los heridos graves costaron,
como colectivo, cerca de 239.500 mi-
llones de pesetas y alrededor de
4.960.000 pesetas de forma individual.
Por ultimo, los heridos leves costaron
521.831 millones de pesetas como gru-
po y 4.965.000 pesetas tomados uno a
uno.

Habitualmente, el coste de los acci-
dentes de trifico en una nacion se es-
tima en funcién de su grado de de-
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RANCIA ha dicho «basta» a los
F accidentes de circulacion. Las

cifras del afio 87 han llevado al
Gobierno francés a poner en practica
una serie de medidas restrictivas contra
los conductores que no respetasen las
normas (ver TRAFICO, nimero 37,
pagina 8 y siguientes). Y es que las ci-
fras francesas son realmente asustan-
tes. Segin un informe del primer mi-
nistro francés, Michel Rocard, los acci-
dentes de trifico costaron a Francia
100.000 millones de francos (dos billo-
nes de pesetas), lo que supone un cos-
te anual para cada ciudadano de 1.500
francos (30.000 pesetas aproximada-
mente).

En Francia, durante el ano 87 hubo
10.000 muertos por accidentes de trafi-
co, lo que supuso una tasa de 4,3 muer-
tos por cada 100.000 vehiculos (frente
a los 4,2 espanoles y 3 italianos). De
hecho, el ministro de Transportes fran-
cés, Michel Delabarre, senald grafica-

Francia dice «basta» a los accidentes

mente: «Es como si cada afio una ciu-
dad de diez mil habitantes fuera borra-
da del mapa». El nimero de heridos
por estos accidentes fue cercano a los
180.000. Y, lo que es mas grave, la ci-
fra habia aumentado un 16 por 100 en
el primer semestre del ano 88.,
Michel Rocard, en el citado informe,
desglosaba el coste de los accidentes de
circulacién en los siguientes puntos:
dafos corporales, 33.000 millones de
francos (726.000 millones de pesetas),
de los que una tercera parte corren a
cuenta de la Seguridad Social; danos
materiales, 39.000 millones de francos
(858.000 millones de pesetas); gestién
de seguros, 16.000 millones de francos
(352.000 millones de pesetas); y 11.000
millones de francos en costes juridicos
y policiales (es decir, 242.000 millones
de pesetas). Total: alrededor de dos bi-
llones de pesetas anuales (100.000 mi-
liones de francos). No es de extrafiar
que Francia haya gritado «jbastal».

B
COSTE PAGADO POR DANOS MATERIALES A VEHICULOS
(afio 1987)
Sin victimas Con victimas Total
Siniestros 4.838.275 98.182 4.936.457
Coste medic (ptas.) 46.448 73.920 =
Coste total (mill. ptas.) 224.728,1 7.257,6 231.985,8

CANTIDADES PAGADAS COMO INDEMNIZACIONES POR DANOS
PERSONALES (afio 1987)

NuUm. victimas Indemniz. media Coste total (2)
Heridos leves 105.090 219.240 ptas. 23.039,932
Heridos graves 48.298 2.285.000 ptas. 110.360,930
Muertos (1) 7.615 7.160.000 ptas. 54.523,4
Total — = 187.924,262

(1) Cifra de muertos a 30 dias. Cantidad estimada.

(2) Cantidad aproximada en millones de pesetas.

EDAD MEDIA DE LOS MUERTOS
EN ACCIDENTES DE TRAFICO
(1987)

Tramo de edad N.° muertos

0-14 289
15-17 256
18-24 1.395
25-44 1.827
45-64 1.272
Mas de 65 897
Otros 103
O e remen s e imies 5.858

—— - ” -
Fuente: Anuario Estadistico DGT.

sarrollo y dependiendo de su Produc-
to Interior Bruto (PIB). Asi, por
ejemplo, paises como Francia sopor-
taban ya en 1978 un coste social de los
accidentes de tréfico estimado en tor-
no al 2,4 por 100 de su PIB; Alema-
nia Federal mantenia un 2,6 por 100 y
Luxemburgo, un 2,5 por 100. En
aquellos anos, Espana estaba en una
cota entre el 1,6 y el 1,8 por 100. No
obstante, a la vista de los accidentes
producidos durante 1987, los acciden-
tes de trafico le costaron a Espana un
2,2 por 100 de su PIB. Esta lastimosa
cuantia es el precio que pagan los pai-
ses desarrollados. W

TOLEDO OPTA
POR EL AUTOBUS GRATUITO

bajo uno de los mejores momentos del dia. Las prisas, el suefio y un problema aiia-

S IN temeor a equivocarnos, podemos afirmar que no es el viaje matutine hacia el tra-

dido, los atascos, «adornan» el desayuno de cada vez mas personas al empezar la
jornada. El problema matutino del trifico, gue suele repetirse al volver a casa, estaba
antes reservado a las grandes urbes, pero se extiende «a toda velocidad» a ciudades pe-
queias, donde el mimero de vehiculos que circula por ellas es superior a lo que pueden
asimilar sus estructuras, pensadas, desde luego, mucho antes de la invasién del automovil.

Parece que la sclucién a este proble-
ma creciente pasa, en mayor o0 menor
medida, por dejar aparcado el vehicu-
lo particular y moverse utilizando el
transporte piblico. Asi, mientras en
Madrid se -colocan los «separadores-
bus» —medida bastante impopular en-
tre conductores particulares y taxis-
tas— y en otras ciudades como Paris
se hacen grandes inversiones para
construir autopistas subterrdneas que
la atraviesan de parte a parte, en una
de nuestras ciudades monumentales,
Toledo, se ha puesto en marcha re-
cientemente una campafa, aprobada
por su Ayuntamiento, para disuadir al
conductor de llegar al centro en su co-
che. «Se trata de la gratuidad, de lu-
nes a viernes, de los autobuses que cu-
bren los accesos durante las horas de
mayores problemas: de 7.30 a 9.30 ho-
ras de la mafana, de entrada a Tole-
do, y de 13.30 a 15.30, de salida», in-
dica Pilar Gutiéf?ez, jefa de negocia-
do de trafico del Ayuntamiento. Las
lineas que disfrutan de
esta gratuidad son to-
das aquellas cuyos
puntos de partida o
llegada estin dentro
del casco histérico de
la ciudad, no afectan-
do a las que recorren
la periferia.

REVITALIZAR EL
CASCO HISTORICO

El proyecto surgid
como solucién a dos
cuestiones importan-
tes: una, los proble-
mas de triafico que
surgen con la utiliza-
cion, durante las ho-
ras punta, del vehicu-
lo particular y, otra, la
necesidad de revitali-
zar el centro de la ciu-

José RUBIO

dad, que, como ha sucedido en otras
poblaciones, ha ido viendo desplazada
su actividad comercial en favor de zo-
nas de nueva construccién.

La estructura de Toledo, ademas,
tiene unas caracteristicas especiales en
funcién de su propio mapa urbano: las
plazas de aparcamiento que existen en
la actualidad apenas cubren las nece-
sidades de los residentes, siendo la
construccion de nuevas plazas un pro-
blema complicado. Por otra parte, la
sede de estudios umiversitarios, con
que cuenta la ciudad, estd ubicada en
el casco viejo, asi como varios colegios
de. EGB, las oficinas publicas de la
Administracién y numerosos comer-
cios, con lo que -el déficit de lugares
de estacionamiento se hace palpable
cada dia. «Estos problemas hacen
que, poco a poco, el casco histérico
vaya perdiendo actividad. Por eso,
esta campana, junto con otras medi-
das urbanisticas de rehabilitacion de
edificios para viviendas, tratan de re-

La medida revitalizard, ademds, el centro histérico de la Ciudad Imperial.

vitalizar el centro, ya que permiten al
ciudadano olvidarse de los problemas
del coche, ahorrando ademas el dine-
ro del transporte», asegura Pilar Gu-
tiérrez.

SEGUNDA ETAPA

Aunque el proyecto se empezé a
poner en marcha en los tdltimos dias
del pasado-afo, una nueva mocion
aprobada volvi6 a dar luz verde al en-
sayo para una segunda etapa de ma-
yor duracién este afo. Sin embargo,
alin es pronto para hablar de resulta-
dos. «Durante el ultimo trimestre del
afio pasado se empezd el proyecto,
pero podemos decir que la fecha real
de iniciacién ha sido, tras la segunda
aprobacién, el dia 10 de’ febrero.»
Esta camparia, que ha sido amplia-
mente difundida por los medios de co-
municacion locales, prensa y radio (y
no hay que olvidar, ademads, que To-
ledo es una ciudad pequena y aqui
. ey «NOS conocemos to-

. | dos»), se llevard a
cabo, al menos, hasta
el mes de junio. «Adn
no sabemos la fecha
exacta del final, pero
imaginamos que el ve-
rano marcara, al me-
nos provisionalmente,
el fin de esta segunda
etapa. Entonces ten-
dremos datos para
evaluar y estudiar las
conclusiones, que in-
dicardn el camino a
seguir. De momento,
lo dnico que podemos
decir es que la campa-
fia, como imagindba-
mos, ha sido muy bien
acogida por los tole-
danos.»

Juana SANCHEZ
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Sus ventas
aumentaron
durante

1988 en mas

de un 30 por 100,
con Vespa como lider

W OLOS NG CITmDLOrES)

Miguel GARROTE -

AS ventas de 264.500 ciclomotores y
L motocicletas y J = en torno a 80.100
ciclomotores motocicletas, segin
sufrieron un IJ 5 cifras facilitadas por
espectacular \ 4 [ J \ «Sermoton» y la
incremento durante el IJ Direccién General de
pasado afo, con _] J_I Trafico (DGT). Esta cifra
s e confirma la tendencia

subidas del 31,7 y 35,6
por 100, al alza que existe
respectivamente, con |_| r‘ I_] I [ J en las ventas de estos

Asi, sdlo durante 1988 |

292 JHELHIED)

relacion al ano anterior. F\ dos subsectores
—

desde 1984,
se vendieron en Espana __4 4T _I aproximadamente. -
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En 1988 se vendieron en Espana un
total de 80.100 unidades de motoci-
cletas, que superaron en mas de un
35 por 100 las del ano anterior, El li-
der de este segmento fue Moto Ves-
pa, quien acumulé mas de un tercio
de las ventas totales de motocicletas
(concretamente, 19.700 unidades, a
las que habria que sumar las 2.200
unidades vendidas por Gilera, que
forma parte del grupo), por delante
de gigantes de la construccion de
motos como Honda, Yamaha y Suzu-
ki. Este resultado se debe, en gran
parte, a la estructura del parque mo-
tociclista espanol, en el que aproxi-
madamente un tercio de las unida-
des tienen una cilindrada inferior a
75 centimetros clbicos; ademas,
casi el 60 por 100 del parque de mo-
tocicletas en Espana tiene una cilin-
drada inferior a los 125 centimetros
cubicos.

Por detras de Vespa, cuatro «gi-
gantes» japoneses: Honda, con
15.840 unidades vendidas; Yamaha,
con 14.694; Suzuki, ya bastante por
detras, con 8.474; y Kawasaki, con
3.549 motocicletas. Completan el
ranking otras marcas como Cagiva
(2.635), Gilera (2.200), BMW (1.980) y
Rieju (1.626). En parte, ademas, esta
distribucion viene condicionada por
la importancia que tienen los vehicu-
los importados en este tipo de par-
que, que desde los primeros anos
ochenta han ido adquiriendo progre-
siva importancia hasta casi alcanzar
un 50 por 100 de la cuota de mer-
cado.

Por otra parte, durante 1987, ulti-
mo ano del que existen estadisticas
completas, hubo 12.655 motocicle-
tas implicadas en accidentes de tra-
fico, con un resultado de 320 muer-
tos y 13.700 heridos, de los que
aproximadamente 330 son lesiona-
dos medulares o parapléjicos. Las
motocicletas, ademds, segln un es-
tudio de la Universidad de Washing-
ton, provocan 90 heridos por cada
muerto en accidente de trafico. Ade-
mas, la impotancia del casco reduce
las posibilidades de morir en acci-
dente en torno a un 30 por 100.

MANDA EL PEQUENO CUBICAJE

Por udltimo, senalar que la estructu-
ra del parque de motocicletas clasifi-
cadas por cilindradas refleja una ex-
cesiva inclinacion hacia los vehiculos
de menor cubicaje. Asi, un 31,6 por
100 de las motocicletas tienen menos
de 75 c.c.; un 26,6 por 100 se encuen-

Miguel GARROTE

VI
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Las motocicletas de cilindradas inferiores a 125 c.c. representan el 60 por
100 del parque espanol.

Segun un estudio de Ja Universidad
de Washington, el casco aumenta
por tres las posibilidades de que el
accidente no sea mortal.

tra entre los 75 y 125 c.c.; entre los
125 y 250 c.c. se halla el 15,7 por 100
de las unidades; entre 250 y 500 c.c., el
8,8 por 100; y, por fin, por encima de
los 500 c.c. existe un 17,1 por 100 de
las motocicletas espanolas.

El subsector de los ciclomotores es
completamente diferente, fundamen-

VENTAS DE MOTOCICLETAS
POR MARCAS (Ano 1988)

l=Mespa s e
Pty 0] 716 = et U
3.—Yamaha....

A—SUZHKD ot
5 —Kawasaki

6:—Cagiva .....c.ccoeermreeernrrerrinns
7.—Gilera

8.—BMW

9.—Rieju
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talmente por el hecho de no necesitar
matriculacion. En Espana, durante
1988, se vendieron 264.500 unidades
de ciclomotores, aproximadamente,
de los que un 5 por 100 (alrededor de
13.000 vehiculos) fueron importados.
Al igual que en la categoria de las mo-
tocicletas, Vespa también domina en
el campo de los ciclomotres, ya que
aproximadamente el 35,6 por 100 de
las unidades producidas y vendidas
son dei modelo «Vespino» (unas
89.000 unidades).

La importancia de los ciclomotores
se refleja en las estadisticas de ven-
tas, que llevan incrementandose des-
de el afio 1985, tras una breve crisis
sufrida ese mismo ano. Baste senalar
que en el periodo 1987-88 conocieron
un incremento superior al 35 por 100
de las ventas.

Otro de los factores de mayor im-

Miguel GARROTE

Moto Vespa fue la
marca que mas vendio:
casi un tercio de los
ciclomotores y
motocicletas proceden
de sus factorias.
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portancia de los ciclomotores es la ac-
cidentalidad y la especial incidencia
que ésta tiene entre las capas mas j6-
venes de la poblacion. Asi, durante el
citado 1987 (en el que se vendieron
195.000 unidades) hubo 15.672 ciclo-
motores implicados en accidentes de
trafico. De ellos, resultaron alrededor
de 390 muertos y mas de 16.000 heri-
dos, con lo que se produjo una rela-
cion de un muerto por cada 40 heri-
dos, con una fuerte incidencia de los
heridos graves (mas de un tercio), te-
niendo en cuenta las caracteristicas
del vehiculo, gue no puede alcanzar
grandes velocidades. En cuanto a la
edad, los accidentes de ciclomotores
tienen una incidencia mas fuerte en
los tramos que se encuentran entre
los 14 y los 17 anos y, especialmente,
entre los 18 y los 24 anos, y mayores
indices en ciudad que en carretera.

EVOLUCION DE LAS VENTAS DE
CICLOMOTORES Y MOTOCICLETAS

Ano

1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988

Ciclomotores Motocicletas
167.250 50.406
179.000 41.376
144.500 39.668
127.500 41.308
138.500 42.172
141.000 32.979
127.000 38.904
138.000 45.218
195.000 60.345
264,500 80.100 (1)

(1) Cantidad aproximada.
Fuente: Sermoto y DGT

Por ultimo, fuentes del sector ase-
guraron que la facturacion por ventas
supera el incremento de venta de uni-
dades (subida del 30 por 100}, ya que
hay que tener en cuenta la subida de
precios que se produjo durante ese
mismo afo 1988. En este sentido, pa-
rece ser que, al menos dentro del ca-
pitulo de motocicletas, las ventas y la
facturacion se han incrementado més
fuertemente en las cilindradas supe-
riores, de motocicletas mas potentes
y, de alguna forma, consecuentemen-
te, mas caras. De esta forma, parece
contemplarse una tendencia a modi-
ficarse la estructura del parque de
motocicletas, abandonando una su-
premacia tan elevada de las cilindra-
das pequenas y un crecimiento de los
vehiculos de dos ruedas con cubica-
jes superiores.

Juan M. MENENDEZ

La tendencia del parque de
motocicletas es un
incremento de los vehiculos
de mayor cilindrada.
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‘ ARA quitar el panel de una puerta no suele ser
necesaria ninguna herramienta especial; simplemente dos
destornilladores, uno plano y otro de estrella, bastan para
todo el trabsjo, que es muy sencillo si se conocen los
pasos a dar y complicado si se procede a ciegas.

'Paneles de puertas

mentos que son susceptibles de ave-

riarse: las cerraduras y los elevacrista-
les. Tanto uno como otro poseen un indice de
incidencias muy bajo, pero esto no quiere de-
cir que no se rampan. Con ios elevalunas, ade-
mas, la introduccion del automatismo y de un
motor eléctrico auxiliar para mover los crista-
les ofrece un nuevo elemento susceptible de
rotura, porque ese motor puede estropearse,
un cable se puede desconectar, etcétera. Por
lo que respecta a las cerraduras, aunque éstas
son elementos muy fiables y seguros, es fre-
cuente que sean objeto de manipulaciones
inadecuadas, porque un dia hemos olvidado
la llave o la hemos perdido, otro nos intentan
robar el coche, etcétera.

Reparar una cerradura, sustituirla incluso, o
reparar un elevalunas, conectando a veces
simplemente un cable o apretando un tornillo
de soporte de alguin elemento —que es lo que
normalmente se estropea— es muy sencillo,
pero se tropieza con una dificultad: llegar has-
ta el mecanismo averiado. Efectivamente, las
puertas estan tapizadas en la parte interior del
coche v retirar este tapizado suele ser mucho
mas complicado que proceder luego a conec-
tar un cable o hacer cualquier otra pequena re-
paracion en el interior de la puerta. (Natural-
mente, en ocasiones encontraremos averias
en la puerta, que seran complicadas de repa-
rar, pero incluso entonces habremos hecho
bien en quitar el panel, porque sabremos exac-
tamente lo que hay que reparar en el taller, lo
que en definitiva suele suponer un gran
ahorro.)

Las tapicerias de casi todos los automdviles,
dejando quiza al margen los de superlujo, se
encuentran colocadas y sujetas de idéntica
manera. Es légico que asi sea, porque al final
todos los fabricantes acaban dando las mis-
mas respuestas a los mismos problemas. Por
ello, el trabajo que senalamos es completa-
mente valido para el 99 por 100 de los au-
tomoviles.

E N las puertas de los coches hay dos ele-

Juan Antonio DE LA RICA
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JD
ARA quitar un

panel se tienen que
retirar siempre tres
elementos: el
apoyabrazos, la
manecilla de las
ventanilias y la palanca
de apertura. Esta ultima,
o se sujeta con un
tornillo o se encuentra
colocada a presion.

___/OS apoyabrazos, o
tienen unos agujeros al
final de los cuales se
encuentran tornillos de
estrella, o tienen una
tapa encajada a presion
que oculta Jos tornillos.
En este caso hemos
retirado previamente la
tapa, haciendo ligera
palanca con un
destornillador en una
ranura preparada para
eflo.

=
—

___iL elemento mas
delicado y que requiere
cierta habilidad para
retirarlo, es la manecilla
de los alzacristales.
Viene sujeta por un
pasador en su eje, y
para llegar al mismo hay
gue presionar el panel
hasta descubrir su
colocacion. Una vez
visto, es sencillo
quitarlo.

(_)
___/ON los anteriores
elementos quitados, el
panel sigue sujeto por
una serie de clips de
presién muy féciles de
retirar, operacion que,
sin embargo, hay que
hacer paso a paso, con
suavidad y calma. Lo
mejor es hacer palanca
introduciendo mucho un
destorniflador bajo el
panel.

f_}

L dgltimo elemento

a retirar para poder
sacar el panel suele ser
el seguro y el ajuste con
el cristal. Lo normal es
qgue en ambos casos el
panel simplemente se
encuentre encajado. En
ocasiones, sin embargo,
el seguro se retira
desenroscdndolo.

/

____JOS clips de
sujecion del contorne
del panel son siempre

de plastico, aunque de
distintas formas. Si se
rompe alguno, su
sustitucion es
sencillisima, porque
simplemente estan
encajados en la parte
interior del panel.

|

JON el panel
quitado se tiene un
acceso muy fécil a todos
los elementos del
interior de la puerta,
aunque debajo del
mismo encontraremos
una segunda lamina de
plastico que solo se
encuentra pegada.

/AS fébricas cada

vez hacen los coches
mds faciles de montar y
desmontar. La
recolocacion del panel
en su postura es muy
sencilla, y el ajuste de
los clips se logra con
dos o tres suaves golpes
de puiio.

Control
de traccion

Al desarrollarse los sistemas
de antibloqueo de ruedas en el
momento de la frenada, se de-
sarrollaron simultdneamente
los sensores y centrales electrd-
nicas de control. El contar con
estos elementos ha abierto una
nueva posibilidad de control del
movimiento de las ruedas, cuyo
objetivo en esta ocasion es evi-
tar el patinaje de las mismas por
un exceso de par o, lo que es lo
mismo, por exceso de fuerza del
motor. Si sobre suelo resbaladi-
zo es facil que al frenar patinen
las ruedas, es igualmente facil
que lo hagan al acelerar. Por
otra parte, con vehiculos cada
vez mas potentes, también es
facil la pérdida de adherencia en
aceleracién; por ejemplo, al
arrancar, a la salida de una cur-
va o, simplemente, porgue el es-
tado de la carretera sea distinto
para cada una de las ruedas mo-
trices. El planteamiento es idén-
tico al de la frenada, pero en un
caso se patina por retener en ex-
ceso la rueda, y en el otro se la
impulsa también con exceso. En
ambas situaciones se produce
una pérdida de adherencia entre
la rueda y el suelo, con las con-
secuencias negativas que ello
puede implicar.

Para evitar este resbalamien-
to en traccidn, se han puesto a
punto por diversas marcas los
llamados sistemas TCS (Siste-
mas de Control de Traccién),
qgue actuan sobre las ruedas a
través de dos caminos: los fre-
nos y el acelerador. En el mo-
mento en que una de las ruedas
pierde adherencia, los mismos
sensores del ABS lo detectan y
el sistema ordena su frenado.
Con esto no sdlo se consigue
disminuir su velocidad y evitar
que patine, sino que se aumen-
ta el par sobre la rueda contra-
ria, gue si mantiene su adheren-
cia. Este es el funcionamiento
basico-del TCS a baja velocidad,
pero cuando ésta es elevada
(por encima de los 40 km/h.), ac-
tuar frenando una rueda puede
ser perjudicial, porlo que el TCS
opera sobre la alimentacién, de-
sacelerando el motor. Lo verda-
deramente original, pues, del
TCS, es la incorporacidon de un
control electrénico sobre el sis-
tema de alimentacion del mo-
tor, que automaticamente desa-
celera cuando las ruedas motri-
ces patinan por exceso de fuer-
za.
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SUPLEMENTO

PARA
ALUMNOS

Y
PROFESORES
NUMERQ 25

Coordinacion:
Alejandro G. VADILLO

.08 salesianos de!, rQns:—;

y su original métodg

DATOS TECNICOS

MOTOR
Posicion: Delantera.
Cilindros: 4, en linea.
Cilindrada: 1.118 c.c.
Alimentacion: Carburador.
Carburante: Gasolina 95 octanos.
Depésito: 42 litros.
Potencia maxima: 55 CV a 5.200 r.p.m.

TRANSMISION
Caja de cambios: Manual, 4 velocidades.
Embrague: Monodisco de diafragma con
cable autoajustable.

FRENOS

Hidraulicos, con servofreno y sistema me-
canico antiblogueo opcional. Delanteros de
disco y traseros de tambor.

SUSPENSION

Delantera, independiente por columnas
McPherson y brazos en A, La trasera por eje
de torsion, muelles helicoidales y amortigua-
dores de doble tubo.

DIRECCION
Tipo: De cremallera.
Diametro de giro: 9,8 m.

RUEDAS
Llantas: Acero 13 x 4,5.
Neumaticos: 145 SR 13.
Peso: 785 kg.
Longitud: 3,743 m.
Anchura: 1,606 m.
Altura: 1,325 m.
Maletero; 250 dm?®.
Precio final: 1.187.000 ptas.

R
1 (s
A

Estética ............... 7  SEGURIDAD

Acabado ..... . B i

Habitabilidad 7 Eslab%lldgd .................... 7
Maletero .. 7 Suspensidn . NG
Confort ....... . 6  Frenos ... 6
Instrumentacidn .. 6 Direccion 7
Equipamienta ... . 6 Ruedss .. b
Potencia ... RS 7
Elasticidad = B

Cambio ....... .8 NOTA MEDIA: 6,7

Velocidad punta . 6 NOTA

Aceleracion .. .. T MEDIA

Consumo ........ccocovevv... 8 SEGURIDAD: 6,5

Comentario.—E| nuevo Fiesta 1.100 es un coche ale-
gre y bien presentado, que se comercializa en nuestro
pais a un precio competitivo. Siguiendo la tradicién de
Ford, se han cuidado mucho los detalles de acabado:
todo encaja perfectamente en su lugar y no hay mo-
lestos ruidos de desajuste. Gracias a sus nuevas di-
mensiones, la habitabilidad ha crecido respecto al mo-
delo antiguo, pudiendo viajar comodamente cuatro
adultos con equipaje. La caja de cambios tiene un ma-
nejo excelente, con suavidad y precisién; el motor, no
muy potente, no es demasiado brillante, si bien las
aceleraciones son correctas. A cambio de esto, su me-
canica es bastante sobria en cuanto a los consumos
de gasolina se refiere.

LO BUENO
— Acabado.

— Manejo del cambio.
— Consumos reducidos.

LO MALO

— Prestaciones escasas.
— Asientos delanteros.
— Suspensiones blandas.

de educacion para
futuros conductores,

!

Esttlicd .o i
Acabado
Habitabilidad
Maletero ...
Confort ...
Instrumentacidn .
Equipamiento .
Potencia ...
Elasticidad .,
Cambio .........
Velocidad punta
Aceleracidn . ]
Consumo .....................
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Comentario.—E| nuevo F
gumento contundente: su g
lidad bien complementada
tivos que rondan el millén |
en la version bésica, la 1.1
che sencillo, con pocas cg
coche que se maneja con
como en carretera, siempr
mo tranguilo; sus consumgo
sus competidores directos,
bastante pobres, ya que el
de energia. Los frenos son
cos, y la direccion es suave,
obliga a mover mucho las
de curvas. El Gitimo modelc
modo que su predecesor;
cada vez que se supera u
agradeceran tanto los pat
tores.

El Puente Fi‘omano observa con sus o,los
de piedra el paso de los auto-aristas.

LO BUENQ

— Calidad de acabado
— Facilidad de manejt
— Consumo.

LO MALO

— Prestaciones bajas.
— Direcciéon muy lentz
— Asientos delanteros

Alguien comentd una vez que la
educacion vial es cosa de sota,
caballo y rey, pero con casi infinitas
posibilidades. Asi parece
demostrarlo Néstor Gonzalez, tutor
de 5.° de EGB en el colegio
Salesiano de Orense, quien

resucitando al longevo aro ha
puesto en marcha todo un complejo
educativo viario, con el total apoyo
y jibilo de sus pupilos, y con el que
ademds, sin darse cuenta, han
tocado otras asignaturas. Vuelve el
aro y parece que rueda fuerte.

8 ey
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Sila rueda puede conside-

rarse como. el invento gue

conmovié al mundo, pues

origind su vertiginoso de-
sarrollo, y es-en la actualidad
zapato de tanto vehiculo,
tampoco  podemos  olvidar
que la rueda —es decir, el
aro, hoy en desuso— fue un

" basico elemento en el juego
infantil.

No pudo evitar uno revivir
SUS anos Mas mozos cuan-
do contemplé el despliegue
de aros gue el colegio Sale-
siano de Orense tenia pre-
parado. Néstor Gonzalez,
pedagogo y amigo de moti-
var a_sus alumnos, es tutor
de 5.°.de EGB en este cen-
tro escolar. Concibe la idea

~de reunir en un juego —que

él, ademas, lo enfoca por lo
artesanal— la tradicion, la
buena forma fisica y la edu-
cacion vial. Mas casi no
cabe.

Retne Néstor a sus alum-
nos y empieza a matar paja-
ros sin casi ningun tiro. Va-
mos a empezar construyen-
do la varilla-guia con una
rama de sauco; con-lo que
los chavales investigaran vy
se documentaran acerca de
este arbol, muy abundante
en Galicia, pero un tanto
desconocido. Después ven-
dra encontrar el sauco, cor-
tar una rama y fabricar un
gancho en el extremo. Mas
tarde, cualguier madera,
plastico o metal hara de rue-
da, sin importar su perfec-
cién como circunferencia.
En todo este proceso ha in-
tervenido el drea de pretec-
nologia.

Comentaba el profesor Y
tutor de estos alumnos que
«era curioso ver como los
chavales me llegaban di-
ciendo que su padre, e in-
. cluso su abuelo, habian co-
gido el aro y se habian dado
una vueltecita. En una pala-
bra, los chicos estaban
asombrados de ver a-sus
mayores jugando con algo
que ellos consideraban no-

_ vedoso»..

|| W50

Prohibido adelantar aros. Senal constrqr’da
por los chavales, que ordenan el circuito.

del trabajo.

~Las senales napolednicas parecen decir que las
tienen muy en mente. Néstor, su tutor, satisfecho

El aro, ademdas, mantiene la buena
forma. Cuanto mds corre, mas se
suda.

Entre tanto, la buena for-
ma fisica queda asegurada
por el simple rodar de aro.
Cuanto mas corre el -aro,
mas se suda. Si ya tenian
un vehiculo barato y facil de
construir, solamente resta-
ba el campo de juego. Asi,
mientras otro grupo diseha
en el patio un itinerario para
el rodaje, balizandolo y dan-
dole forma, un tercer equi-
po fabrica napoleonicos

-gorros de papel con sefial

de trafico incorporada, con

EI equ:po médico asrste aun auto arrsra acc:denrado Todo
estaba previsto.

lo que el drea de educacion

artistica queda | satisfecha.
Llega el gran dia en que

los conductores de aro pue- -

den circular por esa mini-
ciudad, en la que no faltan

semaforos, pasos a nivel,
. sefales de todo tipo, pues-
~ to de socorro, e incluso zo-
nas de descanso, con lo
-que la educacién vial esta

servida.

Roberto Chillen, alumno'

de 5.2, sudoroso, nos rela-

taba: «No conocia el aro,

pero es un juego formida- (

ble, mejor gue el ordena-
dor. Mi padre si lo conocia

y nos acercamos al monte
pcr ramas de sauco»r. Alva-

ro de Castro, companero,

coincide con él diciendo:

«Con_el aro. te lo pasas

' bomba y en el parque de
tréfico hacemos como los
-coches de la-calle». Por lo
visto, parece ser que el aro

es un juego con gancho.

Texto y fotos: A. G. VADILLO |
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Los pequenos disfrazados de sena!es orgamzaron un verdadero bosque humano de sefalizacion vertical.

Semana Vial en el CP «Aurelio Prudencio_»_, de Calahorra (La Rioja)

Los ninos se vistieron de senales

El CP «Aurelio Prudencio»,
de la localidad riojana de Ca-
lahorra, ha celebrado su 1.2
Semana de Educacién Vial.
La idea surgidé del departa-
mento de Ciencias Sociales,
siendo secundada por el
claustro de profesores, ex-
tendiéndose la actividad a la
totalidad de la poblacién es-
colar del centro.
~Marcando como objetivos
el reforzar & incrementar los
conocimientos y _aptitudes
de los chavales, con la adqui-
sicion de renovados habitos
ante el fenémeno del trafico
y contactando con la realidad
por medio de diferentes acti-
vidades, tales como recorrer
el patio del colegio con el ve-
hiculo mas apropiado a cada

— edad, pintar, dibujar 0 «tea- -
(tralizar» como senal humana,
“los alumnos del CP «Aurelio

Prudencion» - aprovechan. con
ganas de trabajar la semana
vial.

José Maria Zihiga, anima-

dor de educacion vial de la

Jefatura de Tréfico de La Rio-
ja. recalca: «Desde el ciclo
inicial, que efectudé un re-
corrido por la poblacién fijan-
do su-atencion-en la proble-
matica del trafico, hasta las
actividades multiples que
realizaron-los cursos superio-
res, montando en el patio del
colegio un pargue infantil y
confeccionando ' maguetas
en las dreas de Plastica y Pre-
tecnologia, todo el colegio
mostrd- una via -de participa-

_cion, amén de profesores y

Los conductores del mafiana podran desempenar un me/or papel en

la sociedad, con su conocimiento de 1as normas.

Asociacién de Padres de
Alumnos».” i

Por _otro  lado, - recibié el
centro, durante la semana, la
visita de miembros de la Cruz
Roja, que realizaron demos-
traciones de auxilio y trasla-
do de heridos, al tiempo que
dotaciones de la Guardia Ci-
vil y de Policia Municipal hi-
cieron ver a los escolares,

por-medio de charlas, diapo--

sitivas y muestras de mate-
rial, los diferentes papeles

gue estas unidades cumplen- -

en su cometido de vigilancia

Nada mejor que esta temprana edad para empezar a comprender la
actuacion de peatones y conductores ante un supuesto de trafico.

y proteccién en el mundo de
la circulacion.

Cabe senalar como de gran
éxito la celebracion de estas
Jornadas de Educacién y Se-

‘guridad Vial, gue han desper-

tado un gran eco en la pobla-
cion calagurritana, de tal

‘modo que, segun José Maria,

«s0N ya varios los centros es-

colares que al conocer esta
actividad nos' han instado-a -

que también a ellos llegue el
contenide de estos cursos».

AGLV.

B SALAMANCA: LIBRO DEL
ICE.—E! Instituto de Ciencias de la
Educacion de la Universidad salman-
tina ha editado un libro, deniro de la
coleccién Documentos Didacticos, fi-
tulado «Educacidn Vial en la escuelas,
cuyo autor, Manuel Castaio Parda, re-
fleja en sus paginas desde el canteni-
do histérico y legal de la educacidn
vial hasia la actualidad de la misma,
recogiendo los recursos didécticas,
experiencias y estamentos que impul-
san esle drea de la educacion y el
trafico.

B PONFERRADA: JORNADAS
VIALES.—En el colegio de «la
Asuncidn= se celebraron las Jornadas
de Educacién Vial, en las que la par-
licipacién escolar ha sido completa,
COMO en anteriores ocasiones en que
se ha celebrado un hecho similar. Car-
teles, representaciones, maquelas don-
de las plastilinas y los carlones dan
vida a ciudades en miniatura, y la uti-
lizacién de las zonas de recreo como
espacios abiertos al trfico infantil han
completado las jornadas.

= BEMBIBRE: MAQUETA «VI-
VA» —Una maqueta de cinco metros
cuadrados, que recoge a esta pobla-
cion leonesa en su lotalidad, ha sido
confeccionada por alumnos del centro
escolar «Santa Bdrbara», ubicado en
ella. El objetivo era crear una magueta
«viva» en la que pudiera estudiarse el
tréfico y el eniorno, familiarizarse con
las diferentes vias publicas, estudiar
puntos negros y zonas peligrosas. La
construccion de la maqueta sirvid,
ademds, para utilizar olras técnicas,
coma levantamiento de planos, esca-
las a utilizar y recursos de pretecno-
logfa, ddndose el hecho de que cada
alumno, dependiendo de su edad,
aportd su grano de arena.

B ACTIVIDAD EN BALEA-
RES.—En el Colegio de Educacién
Compensatoria «Rafael Rodriguez
Méndez», sito en Palma de Mallorca,
se han celebrade unas actividades en
aulas y falleres, teniendo como lema
la Educacin Vial. Mediante juegos, fa-
bricacion de maguetas eléctricas y
concursos, han demostrado su interés
por los temas del tréfico. Por otro lado,
mas de 2.500 nifos pertenecientes a
seis colegios de la localidad mallor-
quina de Llucmajor han participado en
las jornadas de Educaci6n Vial que se
han desarrollado a lo largo de cuatro
semanas, Test, diapositivas, murales y |
1a instalacién de un parque de tréfico |
montado en el patio del colegio han
compuesto el programa.
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Todos los dias, cuando voy al co-
legio, veo que hay guardias en las
esquinas por donde cruzamos, y pa-
ran la circulacion para que cruce-
mos sin peligro. Hace poco vi como
un senor discutia con el guardia y
parece que era porque el senor cru-
zaba sin hacer caso a lo que el guar-
dia decia. Me tuve que marchar,
porgue ya era tarde y no sé como
acabo la discusion. Por eso quiero
hacerles una pregunta: ;puede
multar un guardia a un peatén por
algo que haya hecho mal o por no
hacer caso? Sixto Jiménez. Cator-
ce anos. Mostoles (Madrid).

Respuesta.—En primer lugar, ha-
bréds de saber que los agentes de
la autoridad, y en este caso mu-
nicipales o urbanos, tienen como
mision exigir a todos los usua-
rios de las vias publicas el cum-
plimiento de sus deberes y el res-
peto a los derechos de los deméas
{art. 125 del Cddigo de la Circu-
lacion), y ademads, el articulo 174
del Citado codigo viene a decir
gue las sefales del agente preva-
lecen; es decir, hay que obede-
cerlas antes que a cualquier otra
senal o norma. Y, en todo caso,
pueden los agentes extender la
correspondiente denuncia a un
peaton.

Sy O A

Dos mosquitos van montados en una
moto. De repente, el que va de paquete
le grita al otro:

jPara, para! {Me parece que me ha
entrado una mosca en un ojo!

Del trabajo del CP «Santo Angel»
Orense

Un conductor llega a una poblacion-y
observa con sorpresa que los semaforos
estan a mas de 10 metros de altura. Se
apea y pregunta a un viandante:

jOiga! ;Por qué estan los semafaoros
tan altos?

—Pues vera usted, para que no se los
salte nadie...

Luis Garando Santos. Doce anos
Valencia i

IV e
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¢Qué significa para los vehicu-
los la luz intermitente de los
semaforos en Jlos pasos de
peatones?

w N

. Que pueden avanzar extremando

la precauciéon y deteniéndose si
fuera necesario.

. Que la preferencia es siempre de

los vehiculos.

. Que el seméforo esta averiado.

o /Qué indica
esta senal?

WM =

. Cruce peligroso.
. Cruce con preferencia.
. Direccion obligatoria.

° /Recuerdas cudl es la veloci-
dad limitada a la entrada de
una poblacién?

)

. 100.
. BO.
. No siempre hay.

o /Puede un vehiculo atravesar
una sola linea continua que di-
vide la calzada?

. Si, cuando adelanta a otro.
. Si, cuando no venga trafico en sen-

tido contrario.

3. No, nunca.
o ¢Qué 1. Obras.
significa E 2. Zona de nieve.
esta senal? 3. Zona minera.

o ¢Qué color tiene la orla de la
sefial de prohibicion?

WA —

. Amarillo.
. Rojo.
. Depende de la prohibicion.

¢ Te estd permitido conducir un
ciclomotor sin haber cumplido
los catorce afios?

. Si, es la edad reglamentaria.
. No.
. Si, con autorizacion paterna.

Si ves
esta senal,
sabras
que...

WK —

. Te acercas a una interseccion.
. No podrés circular de frente.
. Hay una parada de taxis.

;Qué precauciones debes to-
mar para cruzar un paso a ni-
vel sin barreras?

. Pararme y esperar a que pase un

tren.

. Pararme vy no atravesar hasta no

estar seguro de que no se aproxi-
ma ningun tren.

. Pasar a toda velocidad.

Esta senal
es de...

WK =

. Direccion.
. Balizamiento.
. Provisional.

clizrieyizBizy!l'9'e’piz0/zq 1 8 NODNIOS
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; " «EL SEMAFORO»

-

ESTE CRUCE ES Muy nesz

@Hmﬁ FALTA Un SEMy, Amml

>, Q

Los semaforos son sefiales luminosas que tienen por objeto regular y ordenar el

trafico, haciéndolo alternativo, en los cruces e intersecciones de vias. El

tones.

alternativo de las luces constituye lo que se denomina ciclo de un semaforo. El ciclo
regula el tiempo que. mediante un mecanismo de relojerfa, ha de concederse a los
distintos sentidos y direcciones de circulacién y ordena el trifico de vehicul

funcionamiento

05 v pea-

Peda;.éo'gn:
Eugenio
~ 8. 0CIC SIMO
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bre recibe este tipo de circuitos?

W o

Cable.
Bateria.

-
®
5

Bombills.
Interruptor.

Para construir el seméforo los chicos han necesitado los siguientes materiales:

Un tapén de corcho, un rotulador que no sirva, tres bombillas, una placa de cobre
0 una «punta», una pila de petaca, hilo de cobre, pinturas, rotuladores y plastilina.

Seguro que ti tienes todo lo que hace falta. Ahora sélo tienes que seguir las instruc-

ciones.

Vl'

vaAMeS A
CONSTRUIA
EL SEMAFORO,

EL SEMAFORO

1. Con una tijera practica tres orificios
a lo largo del tapén vy otro en la
base del mismo (prueba de vez en
cuando con las bombillas hasta que

entren totalmente los casquillos).

Introduce una placa de cobre o una
punta a través del orificio practica-
do en la base y que se vea a través
de los agujeros.

- o ""_"._‘_.-",l:]“_" [ i . oA _:1 v& R e = | X

Nuestros amigos quieren hacer un sema-
tforo que regule los «cruces peligrosos». Han
consultado en sus libros de Ciencias Natura-
les las lecciones de electricidad v han dise-
flado el siguiente circuito. ¢Sabes qué nom-

0 d 0000
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Une los hilos de cobre a las bombi-
llas (empieza por la superior) e in-
troducelas en su orificio. Calcula la
longitud que ha de tener el hilo
desde cada bombilla hasta el inte-
rruptor que construirds después.

Fija los hilos al tapén. Puedes ha-
cer pegandolos o introduciéndolos

‘en un canal que previamente ha-

bras hecho a lo largo v ancho del
tapon.

= Uhe otro hilo a la placa de cobre o

a la punta.

Ahora vamos a construir el poste

del seméaforo. Busca un rotulador"

que va no sirva y cortalo por su
parte inferior.

Saca la barra del rotulador y pasa
por el interior de la carcasa los ca-
bles.

A continuacién introduce el rotula-
dor en el agujero practicado en la
base del corcho (asegtiralo con un
poco de pegamento).

Con plastilina puedes hacer la base
del semaforo; no olvides la salida
de los cables. Pinta las bombillas
con los colores propios de un se-
maforo.

IreEifiEE VI
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EL INTERRUPTOR

VIII

Coloca sobre un carton o un trozo
de madera la pila. Puedes fijarla

con cinta adhesiva o esparadrapo. .

Une el cable gque va desde la placa
de cobre a uno de los polos.

Del otro polo saldrd un hilo que
ataras a un clip y lo fijaras al sopor-
te con una chincheta. Procura que
el clip se mueva con facilidad.

Por dltimo coloca las chinchetas
como en el dibujo, efectuando las
conexiones con los otros cables.

Cuando el clip presione cada una
de ellas se encenderan. Ten cuida-
do con el orden.

Pinta la mitad de las chinchetas se-
gun el orden y los colores del se-
maforo.

yA ESTA LISTO
PARA FUNCIONAR.

00000060060006460
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Sexto ObjetIVO «Cruce de calles en interseccion» @

(Laminas 32 a 40)

La presente entrega finalizara en el niumero de junio

Cruzar intersecciones

. Parar en la acera, préximo al bordillo.

. Elegir el punto para cruzar en linea recta (prohibido absolutamente cruzar en diagenal).
. Mirar a la izquierda, a la derecha, de frente vy detras.

. Mirar los intermitentes de los coches que indican la direccion en la gque girarén.
. Esperar si viene un coche por delante, detras, izquierda o derecha.

. Volver a mirar.

. Cruzar en linea recta, nunca en diagonal.

N~ WN —

TAREAS FECHA 17
36 | CRUCE EN INTERSECCIONES
37 | 1. Parar en la acera, proximo al berdille
38 | 2. Elegir el punto a cruzar en linea recta

39 | 3. Mirar a la izquierda, derecha, detras y de
frente

40 | 4. Mirar los intermitentes de los coches

41 | 5. Esperar si viene algun vehiculo por la iz-
quierda, derecha, delante, detras

42.| 6. Volver a mirar
43| 7. Cruzar en linea recta, nunca en diagonal

Lamina n.° 33. Se resalta agui_el mirar hacia la
izquierda antes de cruzar y co%‘ﬁﬁ%@@@tes
| de los coches. En la ldmina, ninguno de élfes-estd
encendido, porque todos ellos van a confirmar en linea

recta y no variardn su trayectoria.

In_struccion;es para el nifio. 1. jMIRAR! a la izquierda,
= fg__.}QMRAH. los intermitentes.

w/

En esta sesidon se resalta
gue es una situacion de
cruce mas compleja,
puesto que no hay
senalizaciones y hay
varios puntos diferentes
por donde pueden venir
coches. La peligrosidad
del cruce de
intersecciones radica
precisamente en la
variedad de puntos a los
que hay gque mirar antes
de cruzar y las
trayectorias posibles de
los vehiculos que
circulan. Por ello, es
esencial en este objetivo
prestar atencion a los
intermitentes de los
coches.
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Ldmina n.° 32. Se explica al nifio que en esta situacion
hay cuatro calles diferentes por donde pueden venir b
s Hay que pararse en a acera, proximo al bordillo,

InstpaEstones para el nifo.
/M AT a la derecha.

X e

lrtaElEE X1

Ldmina n.° 35. En esla situacidn se subraya la necesidad de
mirar también hacia atrds, puesto que los caches que vienen por
la esp}a{lda, si lienen puesto el intermitente derecho, van en la
gh-6ru6e: —
i 1 J | I
—Instrucciones para el nifo. 1.
iMIRAR! hacia atrds. 2. jMIRAR! el
intermitente.

Lamina n.® 36. En esla misma posicitn se subraya la

necesidad de mirar también hacia adelante, fijandose y
_especialmente en el intermitente del coche, puesto que si est’a"%;:é";_\

encerdida-el intermiter® izquierdo, indica que va a tomar la TS

direccion en
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yrd Fiesta cuenta con un ar-

Comentario.—Es indudable que Ford apostd fuerte
plidad de acabado. Una ca-

Comentario.—En el nuevo Fiesta no hay nada revo-
cuando hace 10 afios monté su fabrica en Almusafes

lucionario. Siguiendo la tendencia actual de muchos |

O16A, SEMRLPORIA

VAV, OTRA VEZ TEHG0 G (RUAR e oy

AL VED el PERSONR

Y WO VEO £2 PASO o AZ47THE) ’ por unos precios competi- y comenzd la comercializacion del Fiesta, un vehiculo fabricantes, su principal novedad es el aumento del es- '
JAHAH O e AR g AZG(//VWODé-p QLIE (TE ESTA SALUDANOD. “iento ochenta mil pesetas utilitario que tuvo, y sigue teniendo, una buena acogi- pacio interior. Para conseguirlo, el pequefio modelo de
i LE BOFGU e PEATONES CERCA T JEGHRD Wé'//é‘(qf/ﬂd-‘f . El nuevo Fiesta es un co- da, especialmente entre el piblico femenino. Ahora, Ford ha crecido en longitud y en anchura, habiéndose

MO COMTESTA.... L& PRESHTARE .

sin haber hecho en este modelo grandes retoques a lo
largo de su permanencia en el mercado, Ford ha deci-
dido que ha llegado la hora de |a renovacién. Y de ahi
ha nacido este Fiesta mas atractivo, con mejor equi-
pamiento, mayor confort y que sigue conservando
buena parte de las cualidades que lo han consolidado
en Europa. Pero, sin embargo, Ford no creé un nuevo
producto, sino que se limité a hacer retoques en el vie-
jo Fiesta, atendiendo principalmente a las sugerencias
realizadas por los actuales propietarios, contando que
si no pierde esa cuota de mercado ya habré consegui-
do sus objetivos, aunque la competencia (que es mu-

dado a su forma un cardcter mas actual.

En el apartado de mecanica el cambio mas impor-
tante afecta a las suspensiones, que mejoran clara-
mente con respecto a las de su predecesor, especial-
mente en el tren trasero. El eje rigido de la primera ver-
sion se ha sustituido por brazos longitudinales inter-
conectados, lograndose un buen guiado de las ruedas,
a la vez que se aumenta su desplazamiento vertical en
beneficio del confort.

Este modelo no tiene ni grandes virtudes ni grandes
defectos, siendo sus mejores bazas las de estar bien
acabado, ser facil de llevar y disponer de suficiente es-

maplicaciones técnicas; un
facilidad tanto en ciudad
3 que se mantenga un rit-
s estan al mismo nivel que
iero sus prestaciones son
~ motor no parece sobrado
uenos, aunque algo brus-
‘pero bastante lenta, lo que
“manos al rodar por zonas
- de Ford es mucho més cé-
Ya no salta con violencia
1 bache. Una mejora que
ajeros como los conduc-

JEH NNTOIEQUE
HACEST IPARA... «
FARAAAAA.-- |

\ERA LW AGERTE Qe
m TE £L5TABA DANDO &£

LULTD Y 4ot ominl

Guién: Centro Superior de Educacién Vial. Salamanca.

equenos.

cha y muy dura en este segmento de los vehiculos que
rondan el millon de pesetas) si ha introducido elemen-
tos que mejoran ostensiblemente sus productos. De
cualquier forma, Ford cuenta con un buen vehiculo.

LO BUENO

— Habitabilidad.
— Suspension.
— Acabado.

LO MALO

— Direccidn.
— lluminacidn.
— Asientos delanteros.

pacio interior para satisfacer a una clientela que, en la
mayoria de los casos, serd femenina y a la que poco
importa llevar un motor cuyo disefio tiene mas de
quince anos si le sirve todos los dias para hacer la
compra y recoger a los nifos.

LO BUENO

— Conduccidn agradable.
— Buena habitabilidad.
— Precio interesante.

LO MALO

‘— Comportamiento poco agil.
— Asientos cortos de banqueta.
— Mecdénica poco brillante.
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OTCHKISS es el nombre de

H una antigua fabrica de armas,
montada por un americano en

Paris (o mas exactamente en St. De-
nis, seis kildémetros al norte de la ciu-
dad), razoén por la cual el emblema de
estos automdviles posee claras refe-
rencias militares. A su fundador, Ben-
jamin Hotchkiss, que llegé a Francia
en 1867, le fueron bien las cosas,
como vulgarmente se dice, y la fabri-
ca prosper6. De todas formas, entre
guerra y guerra, la fabrica conocio pe-
riodos de poca actividad, por lo que
durante los mismos comenzé a pro-
ducir componentes para la.naciente
industria del automdvil. De aqui en
poco tiempo se paso a producir auto-
maviles, y el que hoy presentamos es
uno de sus productos mas conocidos
y de mejor calidad. Este modelo, con
motor seis cilindros, vino a Espana
—concretamente a Madrid— en el
ano 41 y, después de agotar su vida

VIEJAS
GLORIAS
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Gtil, fue a morir a Zamora. De alli pasé
a las manos de un aficionado que le
devolvié su primitivo esplendor, y en
la actualidad es propiedad de Candi-
do Cabedo Montés, que se encuentra
tan satisfecho con su estado y funcio-
namiento, que piensa participar en el
ya proximo Rallye Barcelona-Moscu,
a finales de este mes.

Ya que empezamos contando los
orfgenes de Hotchkiss, podemos ter-
minar contando su final.

Después de asociarse con Amilcar
en el 37, mas adelante con Peugeot
y con Delahaye, en el 54 dejo dle pro-
ducir automaviles para dedlcar§e
fundamentalmente a la produccion
de vehiculos militares y més_tarde
volver a sus origenes, manteniendo
Unicamente su produccion - militar.

Los dltimos Hotchkiss de turismo
tienen, pues, la fecha de 1954 en su
partida de nacimiento.

J. A. DE LA RICA

Hace exactamente ochenta afos, el
rey Don Alfonso Xl ponia la primera
piedra de una obra particular, pero
que con el tiempo se haria muy que-
rida de todos los madrilefios y entra-
ria a formar parte de uno de sus pai-
sajes urbanos mas bonitos. Nos refe-
rimos al edificio del Hotel Ritz de Ma-
drid. Como conmemoracién de este
pequefo acontecimiento, la actual di-
reccion del hotel ha organizado una
concentracién mundial de automovi-
les «Hispano-Suiza», vehiculos con
los que en cierto sentido comparten
el padrinazgo. La concentracién co-
menzard en Santander, ciudad a la
que llegaran cuarenta «Hispanos», de
los cuales once seran espafioles. De

Francia se incorporan ocho vehiculos,
Gran Bretafia contribuye igualmente
con otros ocho coches, encabezados
por lord Montagu, de Beaulieu, famo-
so patrocinador del Museo Nacional
Britanico, que tiene sede en su pala-
cio, lo que no deja de ser una bellisi-
ma forma de mantener en pie un glo-
rioso pasado, tanto de la familia Mon-
tagu como del automoévil. Lord Mon-
tagu participa con un maravilloso «Al-
fonso Xlli» de 1912.

De Estados Unidos proceden cinco
«Hispanos», de Australia cuatro (esto
si que es una verdadera sorpresa) y
de Alemania, Sudafrica, México y Ar-
gentina, uno de cada pais. Nunca an-
tes se ha celebrado una reunién mun-

Concentracion mundial de «Hispano-Suiza»

dial de «Hispanos» con la categoria de
la actual, y es dificil que se repita en
los préximos afos, aungue ojala nos
equivoquemos.

La reunién comienza en Santander
el 11 de mayo y termina en Madrid
el 18. Su ruta se inicia en Puente
Viesgo a las 12 del mediodia, y pasa
por Logrofio, Calahorra, Soria y Si-
glienza. Llega a Madrid el dia 13,
coincidiendo con las fiestas de San
Isidro, y reanuda su viaje por tierras
de Toledo, Avila, Tordesillas, Cerve-
ra del Pisuerga y nuevamente San-
tander. El rallye sigue una ruta de pa-
radores nacionales, ya que esta or-
ganizacién es igualmente copatroci-
nadora del mismo.

30 WrteliEs

Mil problemas para «Aspar» y
Herreros, Pons en su linea y Crivillé

y Torrontegui a lo campedn

Cara y cruz

Cara y cruz para los espanoles en las
tres pruebas del Mundial disputadas ulti-
mamente: Australia, Estados Unidos y Es-
pana. Cara para pilotos como «Sito» Pons,
Carlos Cardus, Alex Crivillé, Miralles y
Torrontegui; y cruz, sangrante y con espi-
nas, para Jorge Martinez «Aspar», para
Derbi y «Champi» Herreros, y, en menor
medida, para Juan Garriga, que alterna lo
uno y lo otro.

«Aspar», ain campeon del mundo, tie-
ne una malisima racha de averfas «tontas»
con sus Derbis. Abandoné en Australia en
125 c.c. y tuvo que conformarse con la se-
gunda plaza en Esparia, beneficiado por el
abandono de Spaan y con una moto que
«no corria» como el ano pasado, Julidn
Miralles sélo pudo ser séptimo en Espana
en 125, mientras que Herreros, en 80 c.c.,
s6lo pudo ser quinto, par detras de cuatro
Krauser y tras el abandono de «Aspar».
Nadie en Derbi sabe qué les pasa este ano
a sus motos, pero lo cierto es que las ave-
rias «tontas» {(«Aspar» ha roto la varilla del
cambio y el tubo de escape) menudean
mas de lo normal, con la consiguiente pér-
dida de puntos.

Cara para Alex Crivillé, quien, con la cla-
vicula alin en recuperacion, ha ganado dos
pruebas de 125 c.c. (Australia y Espana)
con la JJ Cobas, sin que ni «Aspar» {Der-
bi). ni Gielnola (Honda) hayan podido fre-
narle. Segundo en el Mundial, ya es nue-
vo héroe del motociclismo nacional. Lo
mismo ocurre con Herri Torrontegui,

Torrontegui,
perfecto

&
en 125 c.c. ]

quien en Jerez hizo una demostracion de
poderio, marchandose cuando quiso de
«Aspar» y de Dorflinger, dos campeones
del mundo, y gand a lo gran campeén su
primer Gran Premio.

En 250 c.c. los espanoles sigue arriba.
«Sito» Pons, primero en el Mundial, gand
en Australia; cuarto en Estados Unidos y
segundo en Espana. Carlos Carduis, quin-
to en el Mundial, fue séptimo en Austra-
lia; quinto en Laguna Seca y en Espana,
demostrando su recuperacién respecto a
la aciaga pasada temporada. Juan Garriga
va poniendo a punto su Yamaha: cuarto
en Australia y se cay¢ en Laguna Seca
cuando estaba a punto de subir al «cajén»
tras una espectacular remontada. En Es-
pana, su cuarta plaza le lleva al sexto lu-
gar del Mundial. Mencién especial en esta
prueba de 250 c.c. hay que hacer con el
jovencisimo estadounidense John Kocins-
ki, discipulo de Kenny Robberts, que gano
en Estados Unidos, pero que no sigue el
Mundial completo. Un hombre a tener en
cuenta para anos proximos.

El Mundial de 500 c.c. va dominado por
Wayne Rainey (Yamaha), segundo en Aus-
tralia y Espana, y primero en Estados Uni-
dos; por detrds, Lawson (Honda), con un
quinto, tercer y primer puesto. Por lo vis-
to hasta ahora, 500 c.c. ha vuelto a recu-
perar la espectacularidad de anteriores
temporadas, con un grupo de pilotos muy
igualados luchando encarnizadamente por
una buena clasificacion.

NI G. P. San Marino

Se salvo Berger
y domina Prost

El G.P. de San Marino se re-
cordara mas por el accidente de
Gerhard Berger (Ferrari) que por
la victoria de Ayrton Senna y el
resurgir de los Mclaren. Ber-
ger, en el mismo lugar que Pi-
quet en el 87, sufrié un acciden-
te cuando circulaba a 250 km/h.
que termind con el incendio del
monoplaza y que, por suerte, se
saldd Unicamente con una cos-
tilla rota y quemaduras leves (el
traje ignifugo actud increible-
mente bien) en antebrazos vy
manos.

Pérez Sala, por su parte, lo-
graba un octavo lugar en la parri-
lla de salida y volvia a encontrar-
se bien en los entrenamientos,
aungue al final, corriendo con el
muleto, un trompo de De Cesa-
ris le obligd a irse a la cuneta y

> s

abandonar, cuando podia haber
terminado la carrera y habia
acertado con los neumaticos.

Los Mclaren volvieron a la
superioridad de la pasada tem-
porada, doblando a todos sus
competidores. Senna se hizo
con la primera plaza, pese a los
reiterados ataques de Alain
Prost durante las 58 vueltas. No
obstante, Prost sigue primero
en el Mundial, por delante de
Mansell y Senna, con MclLaren
dominando el Mundial de cons-
tructores. Por detrds de estos
tres pilotos, Nannini (Benetton)
y el brasilefio Mauricio Gugel-
min.
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Hacia la
equiparacion
europea del
profesorado

La Comunidad Econémica Euro-
pea ha iniciado los estudios para de-
terminar el nivel actual del personal
docente adscrito a las escuelas de
conductores, como paso previo a la
posible equiparacién de la habilita-
cién para ejercer dicha profesion en
los diversos paises comunitarios.

La Universidad holandesa de Gro-
ningen ha sido el organismo al que

José RUBID

la Comisién de expertos correspon-
diente ha encargado que recopile la
informacién previa, relativa espe-
cialmente a aspectos como necesidad
de una habilitacion especifica, condi-
ciones de la misma, caracter privado
o estatal del certificado, instruccién
previa, control posterior y evalua-
cion de la actuacion del personal de
referencia por parte del Gobierno.

Matriculas concedidas
Provincias Ultimas Ultimas Total vehiculos Total Licencias
matriculas matriculas matriculados permisos de
marzo 89 abril 88 abril 89 expedidos conduceion
Alava (VI 4601-K 5484-K 883 491 a8
Albacete (AB) 0718-J 1594-J B76 601 167
Alicante (A) 5404-8J 0258-BK 4.854 3.064 1
Almeria (AL 6529-M 7731-M 1.202 881 214
Asturias (0] 1076-AT 3737-AT 2.661 1.486 179
Avila (AV) 3523-E 3911-E 388 285 23
Badajoz (BAJ 4571-M 5746-M 1175 797 242
Baleares (PM) 7531-AX 1591-AY 4.060 1.797 a47
Barcelona (B) 3835-K8 3837-KD 20.002 9.240 2.127
Burgos (8U} 6367-L 72683-L 916 486 39
Caceres (CC) 3892 4638-1 746 676 89
Cadiz (CA) 4831-AC 7586-AC 2.755 1.827 702
Cantabria (S} 7271-T 8833-T 1.562 957 152
Castellon (CS) 3654-U 5510-U 1.856 895 242
Cludad Real (CR) 0203-L 1207-L 1.004 793 199
Cordoba (CO) 3039-V 4896-V 1.857 1126 305
Coruna, La (C) 0070-AN 2586-AN 2.516 2.106 289
Cuenca [CU) 0341-F 0868-F 527 301 50
Gerona (GE) 6002-AG 8497-AG 2.495 1.204 3m
Granada (GR) 1568-T 3421-T 1.853 1.838 : an
Guadalajara (GU) 0717:E 1391-E _ 1.274 257 33
Guipuzcoa (55) 9497-AD 1517-AF 2,020 1.309 116
Huelva (H) 1109-L 2269-L 1.160 523 171
Huesca (HU) 9739-H 0440-1 701 350 49
Jaen (J} 0010-M 1335-M 1,325 1.009 253
Leon LE) 3189-P 4374-P 1.185 966 105
Lérida (L) 2004-P 3400-P 1.396 611 92
Lugo (LU} 6401-K 7228-K 827 574 70
Madrid (M} 8878-JT 9245-JV 20.367 9.114 910
Malaga (MA) 7488-AP 1137-A8 3.649 1.502 674
Murcia (MU) 6025-AJ 9121-A) 3.096 2.101 658
Navarra (NA) 4636-X 6427-X 1.791 873 i
Orense (OR) 0532-K 1305-K 773 571 76
Palencia (P) 5325-F 5759-F 434 283 22
Palmas, Las (GC) £845-AL 8687-AL 2,842 1.404 288
Pontevedra (PO} 5294-AF 7398-AF 2.104 1.088 295
Rioja, La (LO} 1547-) 2336-J 789 4568 g 30
Salamanca (SA) 1046-K 1796-K 750 6518 48
Sta. Cruz Tenerife TF) 6504-AH 9343-AH 2.833 1.546 191
Segovia (SG) 6158-E 6540-E 382 245 22
Sevilla (SE) 2288-AZ 6803-AZ 4515 2.412 791
Soria (S0} 2504-D 2762-D 258 145 15
Tarragona (T} 9838-X 2000-Y 2,162 872 278
Teruel (TE) 3899-E 4220-E 321 207 29
Toledo (TO) 5133-M 6324-M 1,191 735 172
Valencia (V] 2937-CX 0327-CY 7.390 3.897 1195
Valladolid (VA] 2462-5 3885-5 1.423 742 74
Vizcaya (BI} 3467-AY 6555-AY 3,088 1.729 131
Zamora [ZA) 5635-F 5997-F 362 376 26
Zaragoza (2] 3924-AF 6478-AF 2.554 1.275 181
Ceuta (CEJ 2933-D 3197-D 264 164 14
Melilla (ML) 3416-C 3557-C 141 121 13
TOTALES 127.561 69.363 14.097
. s . o
Autoescuelas Suspension inteligente

de Lancia

Ingenieros de la firma italiana
Lancia han desarrollado un sistema
de suspension inteligente que, en
este momento, puede instalarse en
los modelos Thema de esta marca.
Este tipo de suspension, que ya fue
ensayada con relativo éxito duran-
te la pasada temporada de F-1, va
controlada mediante un ordenador
instalado en el maletero del vehi-
culo y que transmite érdenes a los
elementos de la suspension, al
tiempo que recoge informacion so-
bre el estado de la via. En seguri-
dad se gana. Lo dnico malo es que
se pierde en espacio para llevar
equipaje.
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RES anos despues de
que se estableciera
como obligatoria la

inspeccion de los turismos
particulares, |la red de
estaciones ITV se ha
ampliado
considerablemente y, segun
una auditoria realizada por
un organismo
independiente, se ha
alcanzado un nivel técnico
satisfactorio. Sin embargo,
durante el pasado ano, sélo
el 51,3 por 100 de los
vehiculos obligados
acudieron a pasar la

R,

revision y, de éstos, fueron
rechazados por anomalias
graves —fundamentalmente
en frenos— casi el 24

por 100. Estos y otros
datos los ha recabado en
exclusiva la revista
TRAFICO directamente de
las distintas consejerias de
Industria de las
comunidades autébnomas,
ya que ningun otro
organismo responsable de
esta materia dispone de
datos conjuntos sobre los
resultados de las
inspecciones de vehiculos.
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El porcentaje de anomalias en el sistema de alumbrado fue muy importante.

UNQUIE los decretos que re-
A gulan las normas generales
de instalacién y funciona-
miento de las estaciones ITV, asi
como la inspeccion técnica de vehicu-
los, establecen la obligacién de las co-
munidades auténomas de remitir tri-
mestralmente al Ministerio de Indus-
tria y a la Direccién General de Tra-
fico informacion sobre el nimero y re-
sultados de las inspecciones, la reali-
dad es que ninguno de estos organis-
mos dispone de datos completos.

Las estructuras burocraticas de las
estaciones ITV o de las propias comu-
nidades no parecen estar ailin a punto
y, en la mayoria de los casos, han ela-
borado los datos —a veces heterogé-
neos y con distinto criterio— a instan-
cias de esta revista. Solamente la Aso-
ciacién de Entidades Colaboradoras
de la Administracién, que agrupa a un
importantisimo niimero de estaciones
ITV, adelanté a TRAFICO resultados
globales a falta de algunas comunida-
des, como la andaluza, aunque sin de-
talle del tipo de defectos encontrados.
Los porcentajes de rechazo facilita-
dos, tantos globales como relativos a
turismos particulares, quedan aproxi-
madamente tres puntos por debajo de
los resultados a que ha llegado TRA-
FICO.

UNO DE CADA 4 TURISMOS,
RECHAZADO

Por un lado, durante 1988 pasaron
revision 1.570.478 turismos particula-
res, lo que representa un porcentaje
del 51,36 por 100 de los que por su an-
tigiiedad estaban obligados. De los
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mismos, el 23,7 por 100 —es decir,
372.889 vehiculos— no logro pasar sa-
tisfactoriamente la inspeccién, por lo
que tuvieron que acudir a un taller
para ser reparados. El porcentaje de
rechazo ha disminuido sensiblemente
respecto al afio anterior, que fue del
30,2 por 100,

Ademads de los turismos particula-
res, la mayoria del resto del parque
automovilistico (camiones, autobuses,
taxis, etcétera) ya venia realizando
inspecciones obligatorias desde mucho
antes. En este paquete, con mds tra-
dicién inspectora, en el que se encuen-
tran 1.262.559 vehiculos que pasaron
su revisién, no se registro un porcen-
taje significativamente mas bajo de re-
chazo —el 21,1 por 100—, lo que de-
muestra, ademds de que se trata de un
parque viejo, la desidia en el mante-
nimiento técnico de los vehiculos en
condiciones adecuadas de seguridad.

Por otra parte, el conjunto total de
vehiculos de todo tipo que pasaron
inspeccién en 1988 asciende a
2.833.037 unidades, con una media de
rechazo del 22,5 por 100. En este gru-
po de vehiculos (639.733) que no con-
siguieron pasar la inspeccion, nos he-
mos fijado en las anomalias graves en
algunos de los sistemas mecdnicos mas
directamente relacionados con la se-
guridad; esto es, en frenos, direccion,
ejes-suspensién y alumbrado.

Teniendo en cuenta que Extrema-
dura, Valencia, La Rioja y Navarra no
han facilitado datos sobre el niimero
de deficiencias y que Asturias y Mur-
- cia se han referido al nimero de vehi-
culos con especificaciéon de las mis-
mas, sobre un total de 500.030 vehicu-
los rechazados se detectaron 787.819

Entre los camiones, autobuses, etcétera, con mds tradiciy, inspectora, los porcentajes de rechazo apenas bajaron.

L
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Los frenos fueron, con diferencia, e
defecto mds habitual. En la foto,
comprobacién electrénica de la frenada.

anomalias graves, lo que da una me-
dia de 1,57 defectos por vehiculo. En
definitiva, los porcentajes de anoma-
lias sobre los vehiculos rechazados
fueron del 52,63 por 100 en frenos; del
39,98 por 100 en el sistema ejes-sus-
pension; del 34,67 por 100 en alum-
brado, y del 30,23 por 100 en di-
reccion.

Estos porcentajes, calculados sobre
el total de vehiculos inspeccionados
(deducidos los de las comunidades an-
tes relacionadas), arrojan los siguien-
tes datos: 12,01 por 100 en frenos;
9,12 por 100 en ejes-suspensién; 7,91
por 100 en alumbrado, y 6,89 por 100

en direccién. Si reunimos el conjunto
de anomalias graves en esos sistemas
sobre el total de vehiculos inspeccio-
nados, el porcentaje asciende al 35,94
por 100.

~ LAS COMUNIDADES, UNA A UNA

Aparte de los datos generales que
se han relacionado, hemos detallado
aspectos individualizados por comuni-

COMUNIDAD

-

N.° VEHICULOS INSPECCIONADOS

dades auténomas, que se recogen en
el cuadro titulado «Inspecciones y re-
chazos en 1988», y otros que desme-
nuzamos a continuacion.

Andalucia.—Aunque se puede pa-
sar inspeccion técnica en cualquiera de
la ITV de toda Espana, si tenemos en
cuenta el parque de turismos particu-
lares de la comunidad andaluza, el
37,6 por 100 de los mencionados vehi-
culos que estaban obligados no pasa-
ron revision. Entre los que fueron re-
chazados, se detecté una media de 1,2
defectos por vehiculo en alguno de los
elementos fundamentales de seguri-
dad —direccién, frenos, ejes y suspen-
sion y alumbrado—, a los que siempre
nos referimos. Entre los rechazados,
la principal anomalia fueron los frenos
(40,6 por 100), seguida de ejes/suspen-
sion, con un 31,82 por 100. Ademas,
se detectaron mds de 70.000 defectos
leves.

Aragén.—Los defectos graves en
los cuatro sistemas fundamentales de
seguridad dan una media de 0,57 por
vehiculo. Los porcentajes de anoma-
lias en los vehiculos rechazados tam-
bién bajan y son, por este orden, el
21,07 por 100 en ejes-suspension; el
14,4 por 100 en frenos; el 12,02 por
100 en alumbrado y el 9,95 por 100 en
direccion. Ademds, se apreciaron
17.000 pequenas anomalias en los ci-
tados sistemas, que no dieron lugar al
rechazo. Por otro lado, sélo el 26,2
por 100 de los vehiculos obligados a
pasar inspeccién no lo hicieron.

Asturias.—El 62,46 por 100 de los
turismos particulares con las siglas del
Principado de Asturias obligados a pa-
sar inspeccidén lo hicieron en esta co-
munidad. Se detectaron anomalias en
los frenos de 10.312 vehiculos; en la
direccion de 7.562 y en el alumbrado
de 4.597. Otros 7.011 vehiculos tenian
defectos leves.

Baleares.—Cada vehiculo rechaza-
do dio una media de 2,5 defectos.
Précticamente todos ellcs tenian pro-
blemas de frenos, seguidos de ejes-
suspension, con un 60,79 por 100. Los
fallos en direccion fueron del orden
del 45,29 por 100, y los de alumbra-
do, del 33,86 por 100. Ademas, un to-
tal de 36.940 vehiculos tenian otros
defectos de cardcter leve que, aunque
no originaron el rechazo en la inspec-
cién, fueron puestos en conocimiento
de los propietarios.

Canarias.—Apenas la cuarta parte
de los vehiculos obligados pasaron ins-
peccion. Sin embargo, no todos los tu-
rismos particulares rechazados tenian
defectos graves en algunos de los ele-
mentos mecédnicos fundamentales, ya
que la media de anomalias por vehi-
culo fue de 0,71. Entre los vehiculos
que no recibieron el visto bueno en la
ITV, se contabilizaron un 22,6 por 100
de fallos en frenos; un 18,3 por 100 en
ejes-suspension; un 15,4 por 100 en
alumbrado, y un 14,77 por 100 en
direccion.

Cantabria.—En la tinica comunidad
que atin no tiene transferidas las com-
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CON ANOMALIAS GRAVES

Turismos Otros Total Turismos % Otros % Total %

Andalucia 260.505 228.213 488.718 88.513 33.9 54.399 23,8 142912 29,2
Aragén 71.764 30.188 101.952 13.400 18,6 10.956 36,2 24.356 23:8
Asturias 56.613 34.684 91.297 15.069 26,6 7.402 21,3 22471 24,6
Baleares 46.786 31.251 78.037 8.803 18,8 7.196 23,0 15.999 205
Canarias(*®) 20.970 20.658 41.628 7.070 33,7 6.965 33,7 14.035 33,7
Cantabria 16.539 16.451 32.990 3.705 22,4 2.060 12,5 5.765 17.4
Castilla-La Mancha 81.590 113.561 195.151 23.238 28,4 28.199 24,8 51.437 26'3
Castilla y Ledn 118.138 103.336 221.474 26.114 221 23.952 231 50.066 22'6
Cataluna(*) 297.280 263.627 560.907 44.874 15,0 33.853 12,8 78.727 14'0
Extremadura 42.968 30.000 72.968 7.723 17,9 5.395 17.9 13.118 17'9
Galicia(*) 93.854 74.303 168.157 34.564 36,8 25.538 343 60.102 35'7
Madrid 159.042 92.063 251.105 26.101 16,4 13.349 14,5 39.450 15:7
Murcia 66.467 21.606 88.073 9.971 15,0 2.791 12,9 12.762 14.4
Na‘vana 24901 29.463 54.364 4.504 18,0 4.984 16,9 9.488 17.4
Pais Vasco 36.729 14.754 51.483 11.963 32,5 5.218 35,3 17.181 333
La Rioja 9.551 11.258 20.809 1.057 11,0 591 52 1.648 79
Cdad. Valenciana 166.781 147.143 313.924 46.220 27,7 33.996 23,1 80.216 25’5
TOTAL 1.570.478 1.262559 2.833.037 372.889 23,7 266.844 211 639.733 22:5
* Datos estimativos

Nota: Las anomalias graves suponen el rechazo del vehiculo, que deber4 ser reparado para pasar una segunda inspeccion
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petencias en materia de Industria, casi
todos los vehiculos rechazados tenian
mas de dos defectos graves. Concreta-
mente la media es de 2,4. Los porcen-
tajes de anomalias en esos vehiculos
son altos: el 89.6 en frenos; el 55,7 en
alumbrado; el 51,6 en ejes-suspen-
sién, y el 43,1 en direcciéon. En cuan-
to a la obligacién de pasar revision,
s6lo fue cumplida por el 39,8 por 100
de los turismos particulares.
Castilla-La Mancha.—Casi un 70
por 100 de los turismos obligados pa-
saron revision, con un porcentaje de
rechazo del 28,4 por 100. Entre los ve-
hiculos de todas las categorias que fue-
ron rechazados, se contabilizé una
media de 1,27 anomalias graves.
Corresponden el 45,8 por 100 a fre-
nos; el 31,3 por 100 a direccion; el 29.5
por 100 a ejes-suspension, y el 20.5 a
alumbrado. Independientemente, se
detectaron mias de 20.000 defectos que
no afectaban directamente a la seguri-
dad del vehiculo.
Castilla-Leon.—S06lo la tercera par-
te de los vehiculos de esta comunidad
incumpli6 la inspeccion. Se detectaron
unos 91.000 defectos leves y mas de
102.000 graves, lo que da una media
de dos anomalias graves por vehiculo.

En esta comunidad el sistema de ejes-

suspension registré el 66,9 por 100 de
las anomalias, seguido del 59,5 en fre-
nos, el 42,1 en direccién y el 359 en
alumbrado.

Cataluia.—l.a comunidad con ma-
yor parque de vehiculos cumplié en un
51,8 por 100 la obligatoriedad de ins-
peccion de turismos particulares, re-
gistrandose un porcentaje de rechazo

relativamente bajo, del 15 por 100. La

media de anomalias por vehiculo fue
de 1,3, siendo las principales las
correspondientes a frenos.
Extremadura.—Los datos que nos
ha podido ofrecer la Consejeria de In-
dustria de esta comunidad son esca-
sos. De un total de 72.968 vehiculos,
fueron rechazados 13.118, lo que sig-
nifica un porcentaje del 17,9 por 100.
Segiin nuestras estimaciones, el grado
de cumplimiento supera el 61 por 100.
Galicia.—En esta comunidad he-
mos tenido que hacer estimaciones so-
bre algunos datos para refundir los re-
gistros de las ITV de la Xunta y de las
entidades colaboradoras. Por un lado,
el porcentaje de inspecciones sobre los
turismos obligados ha sido del 48,74
por 100, mientras que el de rechazo
sobre toda clase de vehiculos ha sido
el mas alto en comparacion con otras
comunidades: el 35,74 por 100. El ni-
mero de defectos graves también aqui
es superior en los sistemas de frenado.
Madrid.—El cumplimiento de la
obligatoriedad en turismos particula-
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El nivel técnico es muy satisfactorio en la m
resultados de una auditoria reciente.

res no llega al 40 por 100, y entre los
vehiculos rechazados por defectos gra-
ves —15,71 por 100— sale una media
de 2,81 defectos por vehiculo. Casi to-
dos los que no consiguieron pasar sa-
tisfactoriamente la inspeccion presen-
taban problemas en los frenos (92,14
por 100). Se detecté ademas un 78,14
por 100 de fallos en ejes-suspension;
un 56,61 por 100 en alumbrado, y un
54,4 por 100 en direccion.

Murcia.—Comparado con el resto,
el porcentaje de cumplimento —el 75
por 100— con la inspeccion fue alto.
En este caso no disponemos de los da-
tos referentes al nimero de defectos
graves, pero si los porcentajes de ve-
hiculos que tenian problemas y por
qué fueron rechazados: el 29,24 por
100 por frenos; el 25,26 por 100 por
deficiencias en el sistema de alumbra-
do; el 23,24 por 100 por ejes-suspen-
sion, y el 22,2 por 100 debido a hol-
guras y otras anomalias en la direc-
cion.

Navarra.—Se estima que el grado
de cumplimiento se acerca, aproxi-
madamente al 54 por 100 en los vehi-
culos particulares. Aparte de los da-
tos generales comunes que ya se ex-
presan en el cuadro, el Departamen-
to de Industria del Gobierno de Na-
varra no disponia de los datos relati-
vos a las deficiencias que se hallaron
en los vehiculos.

Pais Vasco.—EIl porcentaje teérico
de cumplimiento en esta comunidad
apenas alcanza el 22 por 100. El ni-
mero de defectos por vehiculo es de
2,46 y estan referidos a alumbrado
(81,47 por 100), frenos (79,03 por

4 ek .
ayoria de las estaciones ITV, segin los

100), ejes-suspension (50,32 por 100)
y direccién (35,49 por 100).

La Rioja.—EIl porcentaje de recha-
zo —11,06 por 100— es, con diferen-
cia, el mas bajo, aunque segin ha ex-
plicado a esta revista un responsable
de esa comunidad, es debido a que
muchos de los defectos son subsana-
dos casi en el momento y por eso no
se contabilizan. Por otro lado, no dis-
ponian de datos relativos a las anoma-
lias halladas en las inspecciones.

Comunidad Valenciana.—Tampoco
esta comunidad ha facilitado datos re-
lativos a fallos mecanicos. En cuanto
al cumplimiento obligatorio de la ins-
peccion, fue del 49,13 por 100.

CASI LA MITAD NO FUE
A LA ITV

Aungque los datos que se relacionan
en este informe hablan por si solos, un
analisis somero de la situacién indica,
en primer lugar, que después de tres
afios de experiencia, el porcentaje de
cumplimiento de la obligacién de pa-
sar revision —51,36 por 100— ha dis-
minuido 5 puntos respecto al ano an-
terior, a pesar de que se han elimina-
do précticamente las largas colas de
los primeros momentos.

No obstante, es posible suponer que
muchos propietarios de vehiculos a
quienes se les ha pasado el plazo no
acuden a la ITV por temor a una san-
cioén. Sin embargo, las ITV no tienen
competencia sancionadora y son la
Guardia Civil y las Policias Municipa-
les quienes, con ocasion de circular es-
tos vehiculos sin haber pasado la revi-
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Entre los vehiculos rechazados habia mds de un defecto grave en alguno

de los principales sistemas de seguridad.

sion, formularon en este periodo algo
mas de 180.000 denuncias.

Por otro lado, los porcentajes de re-
chazo son todavia muy altos, aunque
han disminuido seis puntos respecto al
ano anterior, y a ello contribuye el he-
cho de que muchos de los vehiculos
que pasaron por vez primera la inspec-
cion tenian una antigiiedad de hasta 13
anos. De acuerdo con los calendarios
ya fijados, para 1991 la antigiiedad de
la primera inspeccién sera de cinco
anos desde su matriculacién; de cinco
a nueve anos se pasard revision cada
dos ainos y, a partir de ahi, anual-
mente.

Aunque afortunadamente las ins-
pecciones han permitido detectar vy
subsanar esos importantes porcentajes
de anomalias graves, por el contrario,
queda la duda —que casi es certeza—
de que ese 48,6 por 100 de vehiculos
que debieron pasar revisién y no lo hi-
cieron, estdn rodando en unas condi-
ciones lamentables de seguridad. Y
mas cuando los porcentajes de anoma-
lias en elementos tan fundamentales
para la seguridad como frenos, direc-
cion, ejes-suspensién y alumbrado,
son tan elevados.

Segun Francisco Aparicio, catedri-
tico de Transportes de la E.T.S. de In-
genieros Industriales de Madrid,
«aunque con pocos afos de experien-
cia, Espafia cuenta con una red de es-
taciones amplia, con un nivel técnico

muy satisfactorio». A esta conclusién
ha llegado tras realizar una auditoria
técnica a 33 estaciones privadas perte-
necientes a AECA-ITV. En cuanto a
la aplicacién de las inspecciones, «sélo

la RFA y posiblemente Bélgica y Ho-
landa tienen normas que superan en
alguna medida las nuestras».

Sin embargo, cabe la duda de que
un vehiculo que ha pasado satisfacto-
riamente la inspeccion pueda sufrir un
accidente por fallo mecénico, como
podria haber sucedido en Verin
(Orense), donde murieron 40 perso-
nas por posible fallo de los frenos de
un autobus. Segun el citado experto,
«aunque el accidente a que se hace re-
ferencia y el vehiculo que lo sufrié fue
estudiado en profundidad en el labo-
ratorio que dirijo en la E.T.S. de In-
genieros Industriales de Madrid, por
encargo de la DGT, prefiero no refe-
rirme a él por encontrarse en proceso
judicial. No obstante, respondiendo
de forma general, es posible, efectiva-
mente, que un vehiculo que superd
positivamente la inspeccion pueda cir-
cular en condiciones no convenientes
algin tiempo después, especialmente
si sufre averias, accidentes o repara-
ciones inadecuadas. En algunos casos
especiales pueden existir ciertos defec-
tos no detectables en una inspeccién
normal, a menos que los procedimien-
tos de inspeccidn se hiciesen mas com-
plejos. De ahi la importancia de que
los usuarios asuman su responsabili-
dad en dos aspectos fundamentales:
colaborar en el desarrollo de inspec-
ciones verdaderamente serias y vigilar
el estado de su vehiculo durante todo
el tiempo, y no solo cuando hay que
pasar la inspeccidon».

José Ignacio RODRIGUEZ
Fotos: Miguel GARROTE

MATRICULAS
A INSPECCION

Ultimas siglas de matriculas de
turismos particulares, que deben
pasar revisién por primera vez en
el ano que se indica

Matricula 1989 1990

Alava 1577-F 7331-G
Albacete 4910-E 8080-F
Alicante 4876-Y 7904-AH
Almeria 3806-F 2174-H
Avila 2363-C 8278-C
Badajoz 1998-G 9253-H
Baleares 0746-T 9955-7
Barcelona 0171-EM 4251-FZ
Burgos 7210-F 3150-H
Caceres 1272-E 2894-F
Cadiz 2602-L 9687-0
Castellon 5665-1 2600-L
Ceuta 5679-B 2660-C
C. Real 4581-F 1185-H
Cérdoba 4601-J 1689-M
Corufa, La 6087-S 8906-X
Cuenca 4451-C 1405-D
Gerona 1182-N 2540-D
Granada 9017-H 6725-J
Guadalajara 8776-B 4404-C
Guiptzcoa 6692-N 4562-T
Huelva 1667-F 6617-G
Huesca 0987-E 2113-F
Jaén 2589-F 0515-H
Leon 5197-H 0698-K
Lérida 7802-H 8451-J

Logrofio 4332-E 7973-F

Lugo 0434-F 7337-G
Madrid 8210-EC 4802-FS
Malaga 1876-0 8645-V
Melilla 1461-B 6137-B
Murcia 3297-N 9347-T
Navarra 2663-K 3904-N

Orense 8076-E 3503-G

Oviedo 8448-V 4127-AC
Palencia 7126-C 5662-D

Palmas, Las 3472-0 7509-U

Pontevedra 6280-N 0043-U

Salamanca 2873-F 7696-G

Sta. Cruz T. 3555-M 5866-S

Santander 8196-1 3324-L

Segovia 2620-C 9328-C

Sevilla 8189-v 6449-AC
Soria 6625-B 1226-C

Tarragona 1554-K 2411-N

Teruel 1674-C 8920-C
Toledo 8904-F 6180-H
Valencia 9857-AT 3726-BJ
Valladolid 1482-J 7327-K

Vizcaya 8191-X 0556-AF
Zamora 8689-C 7074-D
Zaragoza 8737-M 9817-S
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Tercer Seminario de
Psicologia y Seguridad Vial

LOS UNIVERSITARIOS
ESTUDIAN EL TRAFICO

| i

la DGT en algunas investigaciones.

ON la colaboracién de la Facultad de Psicologia de la Universidad Com-
estd celebrando un seminario sobre «Psi-
que los futuros profesionales especializa-

‘ plutense de Madrid y la DGT, se
cologia y Seguridad Vial», en el

Alumnos de Psicologia Industrial ya estdn colaborando con

dos en Psicologia Industrial tienen la oportunidad de conocer nuevos horizontes de
trabajo, asi como métodos de estudio y sistemas de intervencién de esta rama del

saber en el complejo dmbito del trdfico.

Por tercer afo consecutivo, la Con-
sejeria Técnica de Formacion Vial de
la DGT y el Departamento de Psico-
logia Diferencial y del Trabajo de la
Facultad de Psicologia de la Universi-
dad Complutense de Madrid estan de-
sarrollando un seminario sobre «Psi-
cologia y Seguridad Vial». En el mis-
mo, que se desarrolla entre los meses
de enero y mayo, participa medio cen-
tenar de alumnos que estdn cursando
los Gltimos anos de la especialidad de
Psicologia Industrial, y el objetivo es
que estos futuros profesionales conoz-
can el 4ambito de trabajo de la Psico-
logia aplicada a la Seguridad Vial, asi
como sus métodos de estudio y los sis-
temas de intervencion.

El seminario lo coordina José Ma-
ria Sanchez, asesor técnico-psicologo
de la DGT vy, entre otros, se imparten
temas como conceptos bésicos de se-
guridad vial, metodologias de investi-
gacion, modelos de comportamiento
vial, estudios fisicos problematicos y
su influencia, la conduccién como he-
cho psicosocial, accidentalidad, méto-
dos de intervencién, psicotecnia y se-
leccion de conductores, etcétera. Esta
dltima parte del programa se desarro-
lla en grupos reducidos en las instala-
ciones de la DGT y en las pistas de
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examen, con el fin de manejar distin-
tos instrumentos alli disponibles,
mientras que el resto de las clases tie-
nen como escenario las aulas de la ci-
tada facultad. Por otra parte, durante
la realizacién del seminario, se ofrece
a los alumnos la participacién como
asistentes voluntarios en programas de
investigacion que se estdn realizando
en la DGT.

Aunque la participacién de la DGT
en estos seminarios data de los tltimos
tres anos, segun el doctor José Maria
Prieto, profesor de Psicologia del Tra-
bajo y promotor de los mismos, el an-
tecedente se remonta a 1981, ademas
de un curso de doctorado en 1983. «La
asistencia es voluntaria y responde a
la inquietud de los alumnos, ya que no
tiene ninguna incidencia en las califi-
caciones de la asignatura.»

En este sentido, segin ha manifes-
tado a esta revista una de las alumnas,
«como estudiante de Psicologia, que-

ria ver cémo estd relacionada esta ma-

teria con el tréafico, porque en princi-
pio parecen conceptos que no tienen
nada que ver; y ademds no hay que ol-
vidar que podria servir como una sali-
da profesional y que, en cualquier
caso, estoy adquiriendo conocimien-
tos que podrdn serme muy utiles».

El camino de estos futuros
profesionales en materia de
tréfico es muy amplio.

Se trata de un campo profesional
que hasta ahora se ha encauzado sola-
mente hacia los Centros de Reconoci-
miento Médico, donde el psicologo
tiene un papel fundamental en la va-
loracién de las actitudes de los con-
ductores. Sin embargo, para el profe-
sor Prieto hay otras dreas relacionadas
con el trafico, como, por ejemplo, la
educacién vial, en las que seria nece-
saria la presencia de equipos de psicé-
logos. «Los programas de aprendizaje
que estd coordinando la DGT estan
basados en modelos psicolégicos por
imitacién de conductas y lo que llama-
mos aprendizaje con recompensa,
pero ni el disefio ni la elaboracién de
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esos programas suelen hacerlos los
psicologos».

«TODAS LAS SENALES ESTAN
MAL COLOCADAS»

Otro campo muy concreto que, a
juicio de José Maria Prieto, necesita
de la colaboracion del psicologo, es la
senalizacién de las vias piblicas.
«Practicamente, todas las senales de
trafico que hay en Espafa estdn mal
colocadas desde el punto de vista psi-
cologico. Estdn pensadas por ingenie-
ros en funcion de baremos como tra-
zado, velocidad, distancia, intensidad,
etcétera, pero se olvidan de que des-
de que un conductor ve la seial hasta
que procesa lo que ha visto y efectiia

Entre los objetivos de los
Seminarios estd el informar a los
alumnos de las posibilidades
profesionales en el campo de la
seguridad vial.

la respuesta correspondiente, trans-
curren entre 0,7 y 1,2 segundos, y esto
no estd previsto por los ingeniercs».

Por otra parte, el tipo de entorno. y
los estimulos préximos a los puntos
negros podrian ser igualmente estu-
diados para establecer las estrategias
psicologicas adecuadas. En determi-
nados puntos conflictivos y travesias
ya se ha ensayado, con resultados po-
sitivos, pintar rayas transversales blan-
cas sobre el pavimento, en series de
dos y en intervalos cada vez més proxi-
mos, de tal manera que producen en
el conductor la impresion de mayor
velocidad y hace que, de manera in-

consciente, levante el pie del ace-
lerador.

En definitiva, se trata de un campo
muy extenso desde el punto de vista
de la DGT, y de aplicaciones muy con-
cretas en cada dmbito provincial o lo-
cal, en los que hay que estudiar los as-
pectos psicosociales que se va a encon-
trar el usuario y disenar o redisefar la
sefalizacion existente. Un tema de es-
tudio y de realizaciones, el de la psi-
cologia aplicada al tréfico, que en
nuestro pais se inicié en los anos vein-
te con las pruebas de seleccién para
tranviarios y que en 1989 tiene un fu-
turo optimista. De hecho, algunos ex
alumnos ya aplican su experiencia en
empresas con grandes flotas de ve-
hiculos.

José Ignacioc RODRIGUEZ
Fotos: José RUBIO

' A Universidad tiene
como principal obli-
gacion el convertirse
en el lugar en que los
problemas humanos
de todo tipo —socia-
les, ‘tecnoldgicos,
cientificos y de pensa-
miento— han de ser estudiados,
creando nuevas teorias y metodolo-
gias que permitan el mejor conoci-
miento y explicacion de los distintos
fenémenos que crean tension en la
sociedad, asi como la propuesta e in-
vestigacién de métodos de interven-
cién, con vistas a la disminucion de
dichas tensiones.

El tema del trifico automévil, en
cuanto ha invadido y cambiado las es-
tructuras socioeconomicas de nuestro
entorno, desperté la curiosidad del
mundo universitario y de la psicologia
en particular, practicamente desde su
aparicién. Pero esta curiosidad no
puede quedar en una mera entelequia
formal, queja habitual de quienes se
enfrentan a los problemas reales. Los
problemas que sufren los responsables
de la gestién y ordenacién vial en mu-
chos casos han de ser planteados ante
aquellos lugares que, como la univer-
sidad, tienen el encargo social de bus-
car modelos de comprension y estra-
tegias de intervencion.

En el contexto de esta dindmica
entre el mundo de la ciencia y el
mundo real, surgié la idea hace tres
afios de crear un Seminario de Psico-
logia y Seguridad Vial en la Facultad
de Psicologia de la Universidad, con
un objetivo muy claro: informar a fu-

Universidad, psicologia,
trafico y sociedad
José Maria SANCHEZ PARDO (*)

turos psicologos de la existencia de
un campo de actividad que, aun con
larga tradicién en nuestro pais, en la
altima década ha sufrido una gran ex-
pansién, con toda su carga tedrica y
metodoldgica, y con el objeto de po-
der ofrecer a su salida al mundo pro-
fesional un bagaje de conocimientos
aplicables en distintos campos: la se-
leccion y formacién de conductores
(desde los pequenios dmbitos de las
autoescuelas a los mayores dmbitos
de las grandes empresas de transpor-
te); el marco de intervencién educa-
tiva como servicio social dirigido a
poblaciones que entran en el &mbito
vial de una forma no tan reglada
como los conductores: nifios, ciclis-
tas..., el estudio y prevencién de ac-
cidentes desde los dmbitos tanto ofi-
ciales como de empresas, y finalmen-
te, el mundo del disefio ergondmico
tanto de las vias como de los vehicu-
los, en los que muchas veces se olvi-
da del factor humano como interpre-
tador y actuador en el sistema vial
con reglas que no s6lo pueden ser vis-
tas desde un punto de vista de la
ingenieria.

Finalmente, no podemos olvidar
que todo esto no es mas que el prin-
cipio de una accién, en la que semi-
narios como el nuestro no pretenden
mas que ofrecer nuevos profesiona-
les que puedan enfrentarse de forma
practica a las demandas de una socie-
dad en la que todo lo relacionado con
el trafico y la seguridad vial es uno
de sus pilares.

(*) Asesor técnico-psicélogo de la DGT

JFarEe 39




|

El curso, en su parte teéricd, como actualizacion de ideas y de un criterio comiin.

Se unificaron criterios con la Direccion General de Trafico

PRIMER

raiz de conversaciones man-

tenidas entre el Ministerio

de Defensa y la Direccién
General de Trafico (Ministerio de In-
terior), sobre la adecuacion de la en-
trega del permiso de conduccion a los
jovenes que llegan a prestar el servi-
cio militar, se llegé a la conclusion de
realizar un primer curso para militares
examinadores, con la idea de unificar
criterios entre el examen civil y el
militar.

Para ello se han reunido reciente-
mente en el Centro de Formacion de
Conductores que la DGT posee en
Moéstoles (Madrid) una veintena de
oficiales examinadores procedentes de
las distintas regiones militares espafo-
las. Comandantes, capitanes y tenien-
tes, dentro de un ambiente de gran ca-
maraderia, han pasado por el curso
teérico-practico de técnicas de con-
duccién y de examen, asi como de pe-
dagogia y psicologia, curso similar al
que la DGT imparte a sus funciona-
rios destinados en los centros de exa-
menes.

Estos oficiales son los responsables
de otorgar el permiso de conduccion
militar, y estan destinados en las dis-
tintas Secciones de Conduccién y Se-
guridad Vial (antes Jefatura de Auto-
moviles) que coordina la Division de
Operaciones del Estado Mayor, que
dicta ademas las normas del Plan Ge-
neral de Instruccién para Conductores
Militares. «Somos un poco los grandes
desconocidos —comenta el coman-
dante Silvo, de la regién Centro—. Es
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CURSO
PARA
EXAMINADORES
MILITARES

Se ha celebrado recientemente
¢l | Curso para Examinadores
Militares, tras unas
conversaciones entre el
Ministerio de Defensa y la DGT.
En el ambito de la seguridad vial
y con el animo de unificar
criterios ante la llegada al
permiso de conduccion de los
jovenes que prestan el servicio
militar, una veintena de oficiales
examinadores que representaban
a las diferentes regiones
militares espaiiolas pasaren por
este curso, similar al que
reciben los funcionarios
examinadores de la DGT. El
teniente Ismael Madrazo
resumia: «Quizd somos mas
exigentes con el conductor
militar de lo que, por lo que
hemos podido ver, se le exige al
conductor civil».

un trabajo de responsabilidad el entre-
gar a un muchacho el permiso de con-
ducir, que desde luego no regalamos.»

MAS HORAS DE CLASE Y MAS
EXIGENTES

«Cuando un chico ingresa en filas,
disponiendo de un permiso de clase B,
realiza en su unidad un curso de adap-
tacién para vehiculo militar», mani-
fiesta el comandante José Sancho, que
afiade: «Si estd dudoso o no tiene
préctica, se le elimina. Si pasa el cur-
so, se le convalida el permiso por uno
militar de igual categoria, y ya puede
empezar a hacer servicios con Land-
Rover o vehiculo similar». Estos ser-
vicios se realizan siempre bajo el con-
trol del oficial de automoviles. de la
unidad, quien en la medida de las ne-
cesidades promovera al curso del C o
superiores a los conductores precisos.
Igualmente, hay cursos de clases teo-
ricas y de mecdnica, asi como de las
correspondientes pricticas impartidas
por un monitor. «Tras este curso de
unos cuarenta dias, a una medida de
cuatro o cinco horas diarias —depen-
de de las unidades— es cuando noso-
tros procedemos a su examen —prosi-
gue el comandante Sancho— y tras el
correspondiente visto bueno en el exa-
men psicotécnico, y paso por las prue-
bas tedricas y précticas, les extende-
mos su correspondiente permiso de
conduccion.»

Independientemente del concepto
de conductor, reciben estos jovenes

de las fases por la que transcurre el curso de examinadores.

La técnica de conduccion de vehiculos pesados representa la parte prdctica del programa.

una especial formacién como conduc-
tores militares, que viene a potenciar
el conocimiento del vehiculo que ma-
nejan y, por tanto, su dominio. «Hay
que tener en cuenta —comenta el ca-
pitdn Ibafiez— que meter una reduc-
tora o una doble traccién, una manio-
bra de vadeo, una conduccién por
todo terreno o conducir con luces de
guerra —es decir, pricticamente a os-
curas— exige una mayor formacion y
conocimientos como conductor.»
Otro factor que las unidades milita-
res contemplan es el seguimiento de
los accidentes o percances que al con-
ductor de determinada unidad le acon-
tezcan. Una ficha permanece abierta
durante varios anos, por si se necesi-
tara un informe, y en ella se anotan
las faltas cometidas, que de ser leves
o el conductor no culpable, no llegara
a mds; en caso contrario, de ser el con-
ductor militar reincidente en faltas
graves o culpable en un accidente, au-
tomaticamente se procede a la retira-
da de su permiso. «La unidad corres-

pondiente nos informa del hecho, y de
inmediato procedemos a revocar el
permiso que en su dia expedimos
—comenta el comandante José San-
cho—. Es algo que ocurre aqui de un
modo quiza més rdpido que en la vida
civil.»

También cabe hablar de otros per-
misos de conducir especiales que no se
contemplan en la vida civil, tales como
el F y el G. El primero habilita para
conducir vehiculos ticticos o de
guerra, mientras el G sirve para ma-
quinarias de ingenieros, tales como
«bulldozers» o grias.

Recalca el comandante José Pérez
que en la region militar Sur, y en el
primer reemplazo de 1989, habia dé-
ficit de conductores. Se pasé a examen
a un namero determinado y no apro-
b6 ni el 20 por 100. «Creo —comen-
ta— que este nimero de suspensos re-
fleja quizd una mayor dureza compa-
rada con las cifras que aqui, en el cur-
so y de boca de examinadores, hemos
escuchado.»

UNIFICACION DE CRITERIOS

Uno de los objetivos que este curso
pretendia era buscar una unificacién
de criterios objetivos a la hora de rea-
lizar un examen de conducir.

A tal efecto, comenta el teniente
Ismael Madrazo, de la region Pire-
naica: «Creo que tanto mis compane-
ros como yo hemos podido sacar de
este curso, entre otras cosas, el he-
cho de disponer de una unificacién de
criterios de cara el examen. Nosotros
hacemos los exdmenes basdndonos
en dos normas legales: El Reglamen-
to de Formacién de Conductores Mi-
litares y el propio Cédigo de la Cir-
culacién y las directrices de la DGT,
que establecen las pruebas legales a
que debe ser sometido un conductor
para extenderle el permiso de con-
duccidn».

Insiste el teniente Ismael Madrazo
en la exigencia del examen militar,
porque su problema no es un conduc-
tor que tenga unas condiciones mini-
mas para empezar a hacerse conduc-
tor mediante la prictica, sino que tie-
ne que funcionar desde el principio
como un conductor que no plantee
problemas de seguridad vial, en cuan-
to a la circulacidn, por ejemplo, en un
convoy, con la que se va a encontrar
rdpidamente y exige una técnica mu-
cho mdis complicada. «Tendremos
ahora un margen de criterios, aunque
tengamos que seguir aplicando nues-
tro especial matiz de la conduccion mi-
litar, pero disponiendo de una visién
ahora mas amplia, tras el curso, y qui-
za menos subjetiva.»

Apuntaba, por otro lado, el capitan
Angel Ibafez que a los nuevos con-
ductores se les va inculcando cada vez
mas el sentido de la responsabilidad,
aunque reconocia que «no es facil en
un muchacho de dieciocho afios». En
tal sentido, las denuncias de que pue-
dan ser objeto estos conductores no
son rtesponsabilidad de la unidad de
automoviles, sino que recaen directa-
mente en el conductor con todas sus
consecuencias.

El curso transcurrio «quiza un poco
apretado de horario, sobre todo en la
parte tedrica», pero hizo reverdecer
algunas vivencias; tal es el caso del co-
mandante José Pérez, que prometio
hace muchos afios no volver a montar
en moto tras salir de un grave acciden-
te, v ahora comenta satisfecho: «He
roto mi antigua promesa, subi en la
moto y creo que éste ha sido un paso
positivos.

Alejandro G. VADILLO
Fotos: José RUUBIO’
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 El prob
. en la conduccion

ESDE los inicios de la psicologia
D cientifica, el problema de la adqui-
sicién de comportamientos median-
te el aprendizaje ha sido fundamental. El sa-
 ber como aprendemos, qué facilita el apren-
dizaje o qué lo dificulta y. en definitiva, que
podemos hacer para adquirir mds pronto y
mejor unos conocimientos, destrezas o con-
ductas, se ha destacado como un tema cen-
tral de interés para el psicélogo, incluido el

~ campo de la seguridad vial. 5
' En este caso se analizan de manera sucin-
ta algunas de las cuestiones clave cn el estu-
dio del aprendizaje de la conduccion, que-
dando fuera el problema mds general de la
formacién de conductores, que incluye, ade-
mas de las dimensiones que aqui se comen-
taran, otras cuestiones econémicas, lcglsla\_n—
vas o profesionales que despp_rdan los obje-

tivos y enfoque de esta seccion.

MODOS DE APRENDER

1.—El condicionamiento cldsico: Un con-
ductor se encuentra parado con su vehiculo
en la calzada. Escucha el sonido de una fuer-
te frenada, al paso que recibe un golpe en su
automovil. El golpe provoca en é€l, entre
_otras cosas, ansiedad, sudoracién, aumento
de las palpitaciones, etcétera. E_n lo sucesi-
vo es posible que presente los mismos sinto-
mas tan s6lo con escuchar el sonido de la fre-
nada. El conductor ha aprendido a tener
«miedo», de manera condicionada, a los fre-
nazos de otros vehiculos. Una buena parte
de las reacciones de los conductores son de-
bidas, asi, a condicionamientos adquiridos a
lo largo de los afios de conduccién. _
2.—Condicionamiento instrumental: Si
una maniobra trae resultados «positivos»
para el conductor (por ejemplo, evitar una
colisién), es probable que posteriormente
ésta se ejecute con mayor frecuencia. Por el
contrario, si a una accién le siguen conse-
cuencias «desagradables» (por ejemplo, una
multa o accidente), habrd menor probabili-
dad de que ésta se repita en condiciones si-
milares. El condicionamiento instrumental
parte, asi, del hecho de que los actos premia-
dos o exitosos suelen quedarse impresos,
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mientras que los «castigados» tienden a su-
primirse. e
3.—Aprendizaje por imitacion: El conduc-
tor aprende de sus propias experiencias,
pero también a través de la observacion de
las conductas de los demds. De hecho, mu-
cho de lo que sabemos como conductores, lo
hemos aprendido, en parte, sin necesidad de
experiencia directa. El que maneja un vehi-
culo puede aprender por observacién de con-
ductas adecuadas, inadecuadas o peligrosas
de otro conductor en situaciones reales de
conduccién, o también mediante €l manejo
de simuladores. La imitacién-observacion
tiene las ventajas de reducir ¢l tiempo de
aprendizaje y evitar Tiesgos innecesarios.
Uno puede aprender sin peligro, observan-
do en otro conductor lo que ocurre, por
ejemplo, si entra a mayor velocidad de la de-
bida en una curva con la calzada mojada.
Este aprendizaje por observacion es también
muy importante en ¢l novato. :
Asi, por ejemplo, investigaciones recien-
tes demuestran que si en una clase practica
de conduccién se sitaa un segundo alumno
en el asiento posterior del vehiculo, de ma-
nera que éste pueda observar la conducta del
primer alumno y escuchar las indicaciones
del profesor, cuando se intercambian des-
pués las posiciones, normalmente s¢ optimi-
za y acelera su proceso de adquisicion.
Aparte de estos modelos, brevemente co-
mentados en una actividad tan compleja
como la conduccién, se dan otros modos y
Procesos cognitivos e instruccionales de ad-
quirir comportamientos adecuados-inade-
cuados. Conducir implica también ¢l apren-
dizaje de destrezas motoras, tiene bastante
de aprendizaje perceptivo y un buen grado
de transferencia de lo aprendido de unas si-
tuaciones a otras, a lo que se afiade una com-
pleja toma de decisiones.

APRENDIZAJE DE DESTREZAS MOTORAS

Para realizar correctamente la actividad de
la conducei6n es necesario que ¢l sujeto do-
mine, de forma automitica, un conjunto de
conductas motoras, las cuales se aprenden a
través de toda una serie de procesos y estra-

José RUBIO

tegias. El proceso de adquisicion de las des-
trezas motoras sigue unas fases dificilmente
separables entre si, que han sidq descritas de
diversas formas por los investigadores del
tema y que, en sintesis, podemos conceptua-
lizar de la siguiente manera: Fase de elabo-
racién de planes. Es fundamental en la ad-
quisicion de la destreza motora la elabora-
ci6n previa de un plan que sirva para guiar
las conductas y coordinar las futuras accio-
nes al volante, partiendo asi de una com-
prension global de la tarca a realizar. En esta
fase, las orientaciones del que ensena son es-
pecialmente importantes, con el fin de que
se conceptualicen los componentes de la ta-
rea y se conozcan sus elementos. Fase de eje-
cucidn inicial de la tarea. Es en este momen-
to cuando comienza la dimension préctica de
Ia adquisicion de la destreza motora. En esta
fase puede ser adecuado comenzar descom-
poniendo la tarea compleja en s_u’btareas sim-
ples, hasta el nivel de asimilacion de-apren-
diz, para pasar después a concatenar las eje-
cuciones de las subtareas. Fase de economia
en la accién motora. Una vez el sujeto domi-
na los rudimentos de la tarea, se procede a
consolidar el aprendizaje. Como consecuen-
cia, se producen progresivamente movimien-
tos mas flexibles, mas ajustados a las nece-
sidades provocadas por la estimulacion, y se
van eliminando en el conductor aquellos ac-
tos que carecen de utilidad. Fase de automa-
tismo y ajuste en la ejecucion. Este nivel es
bien conocido por los conductores experi-
mentados, que lo designan con nombres
como «conduccién automdtica» 0 «mecdni-
ca». Con ello se hace referencia a los movi-
mientos que se realizan de manera «incons-
ciente» en las actividades motrices usuales
que requiere la conduccién (por c]_ernplo,
para cambiar a una velocidad superior: le-
vantar ¢l pie del acelerador, pisar embrague,
quitar la velocidad, poner la nueva y soltar
el embrague, mientras s¢ presiona coordina-
damente el acelerador). El automatismo,

fase final de cualquier aprendizaje de una
destreza motora, es tanto mayor cuanto mas
dilatada sea la prdctica de una actividad,
contribuyendo ello a una menor fatiga y a un
menor desgaste de la atencion.

Todas estas fases se encuentran influidas
“por una amplia serie de variables, de entre
las que cabria destacar sintéticamente las si-
guientes: 1. La distribucién del entrenamien-
to. Los resultados experimentales demues-
tran que el entrenamiento espaciado, es de-
cir, periodos no demasiado largos de entre-
namiento, seguidos de descansos, consiguen
un aprendizaje mas eficaz que el entrena-
miento masivo (practica durante largos pe-
riodos). La accién de la fatiga se encuentra
en la base de estos resultados, junto al he-
cho de que el descanso permite una reclabo-
racion cognitiva de la tarea a realizar, mejo-
randose la ejecucion tras él. Sin embargo, los
periodos de practica no deben ser tan breves
que no permitan un avance en el aprendiza-
je o que lo fragmenten de tal forma que se
impida la comprensién del sentido global de
la tarea. 2. Retroinformacién. En la adquisi-
cién de una tarea motora como la conduc-
cién es especialmente relevante la informa-
cién sensorial que el sujeto recibe sobre el
resultado de su conducta (por ejemplo, so-
nido del motor, indicaciones del panel de
mandos, trayectoria del vehiculo en la via,
etcétera) para ajustar y controlar su compor-
tamiento y acciones. 3. Sincronizacidn.
Cuanto mas ajustada sea la programacion e
integracion del aprendizaje, mayor precision
y suavidad se alcanzard en la ejecucion de la
tarea. La economia en la accién motriz, la
automatizacion y ajuste de la destreza moto-
ra al conducir dependen fundamentalmente
de la sincromnizacion de los elementos que
conforman la tarea. 4. Las curvas de ejecu-
cién. Los resultados del entrenamiento se
pueden observar en las curvas de ejecucion.
En general, estas curvas muestran que el de-
sarrollo de una habilidad —como es apren-

Cuando el sujeto no tiene
‘aiin consolidado su
aprendizaje motor, se
sobrepone a ésie el
aprendizaje perceplivo.

der a conducir— tiene
una funcién de acelera-
cion negativa. Esto se
comprueba facilmente
en el conductor novato,
cuya adquisicion de habi-
lidades es muy rdpida en
los primeros perfodos de
entrenamiento y decrece
conforme avanza su
aprendizaje, para dar lu-

yor perfeccionamiento y
fineza del mismo.

Sin embargo, las cur-
vas generales de ejecu-
cion de los aprendices de
conductor —como bien
saben los profesiona-
les— siguen a veces un

proceso algo diferente. Tras una etapa ini-
cial de rdpido y satisfactorio aprendizaje de
“tareas motoras, surge un periodo en el que
la ejecucion del sujeto se estabiliza o incluso
«empeorar, para luego recuperarse fras una
serie de clases pricticas. Quizd uno de los
factores fundamentales que inciden en esta
inflexion del proceso de adquisicion es el he-
cho de que cuando el sujeto no tiene atin
consolidado el aprendizaje motor, se sobre-
pone a éste el aprendizaje perceptivo y la ne-
cesidad de coordinar ambas tareas.

EL APRENDIZAJE PERCEPTIVO

Es evidente que la actividad de conducir
no consiste simplemente en manejar los
mandos de un vehiculo de manera mecénica.
El conductor debe ajustar ¢l desempeno mo-
tor a las exigencias del entorno, y también
tiene que aprender, por tanto, a explorar la
via por la que circula, a jerarquizar sus ele-
mentos e informaciones en funcién de su re-
levancia para la conduccién y, finalmente, a
interpretar sus demandas.

La adquisicién de estas complejas destre-
zas perceptivas implica de nuevo una serie
de fases, que como condicion previa presu-
ponen un desempefio cuanto menos elemen-
tal de las destrezas motoras antes enuncia-
das. Fase intravehiculo. Esta primera fase es
interactiva con las del aprendizaje motor,
dado que se refiere a aprender a controlar
los mandos del vehiculo. La funcién funda-
mental de esta fase es la de indentificar la po-
sicién de los instrumentos de control en el es-
pacio interno del vehiculo. Progresivamen-
te, y de forma paralela a la automatizacién
de la tarea motora, estos controles visuales
sobre los mandos van desapareciendo, o son
menos frecuentes con la adquisicién del co-
nocimiento de su posicién en relacién al
cuerpo. Fase de alargamiento del campo per-
ceptivo. En este periodo, el aprendiz de con-

gar finalmente a un ma-

du‘ct_or comienza a trasladar su atencion pro-
gresivamente fuera del vehiculo, logrando
un alargamiento del campo perceptivo, lo
que le permite acceder a un nuevo nivel cua-
litativo: el aprendizaje de la realizacién de
trayectorias. Las tomas de informacién esta-
rian entonces esencialmente dirigidas hacia
los indices que permiten detectar las diferen-
tes trayectorias. Fase de ampliacion de los
conceptos perceptivos, Una vez adquirido el
control sobre estos indices, el aprendiz pue-
de comenzar a adquirir una mayor extension
enel campo temporal de previsién, lo que le
permitird anticipar sus acciones y ajustar me-
Jor su conduccién. A su vez, es ¢l momento
para integrar en la percepeion, por ejemplo,
las senales de trifico, asi como los diferen-
tes signos que pueden permitir elaborar una

~ decision acertada en diversas situaciones de
conduceién. El aspecto esencial de esta fase
es, sin embargo, la jerarquizacidn de necesi-
dades atencionales, esto es, el desarrollo de

la destreza de percibir los indices mds rele-
vantes que circundan el entorno del que
conduce.

LA TRANSFERENCIA DEL APRENDIZAJE

Ningin individuo maneja siempre el mis-
mo coche, ni circula siempre por la misma
carretera. El conductor estd sometido a
constantes cambios, que empiezan cuando
abandona el vehiculo en que aprendid a con-
ducir. Esto significa que los conductares
transfieren bastantes experiencias y aprendi-
zajes de unas situaciones a otras. De hecho,
una buena parte de lo que se ensena en las
autoescuelas se basa en la suposicién de que
después se transferird a situaciones nuevas,

Existen muchos tipos de transferencia: po-
sitiva, negativa, nula, general e inespecifica.
De tadas ellas cabe destacar dos por su alta
importancia para el conductor. La iransfe-
rencia positiva, que es aquella que se produ-
ce cuando un aprendizaje anterior favorece
otro posterior. Seria el caso de un conductor
que, sabiendo conducir una motocicleta, tie-
ne luego mas facilidad para el manejo de
otro tipo de vehiculo diferente. La transfe-
rencia negativa seria aquella ‘en la que un
aprendizaje anterior perjudica o dificulta
una tarea nueva. Resulta especialmente pe-
ligroso, por ejemplo, manejar sin entrena-
miento dilatado el vehiculo de un disminui-
do fisico, que tenga cambiada la situacién del
embrague-freno-acelerador. Los hébitos
motrices adquiridos en un coche standard
—respecto del manejo de los pedales— son
muy consistentes y dificiles de eliminar, Io
que puede dar lugar a confusiones por trans-
ferencia negativa. Este hecho, en general
poco conocido, ha sido en ocasiones causa
de graves accidentes.

Todos estos y otros datos muestran las di-
ficultades y complejos mecédnicos que se en-
cuentran implicados en €l aprendizaje de la
conduccién. Muchos errores humanos al vo-
lante estardn debidos, sin duda, a la trans-
gresién de algunas de las normas o principios
aqui expuestos.

Dr. Francisco TORTOSA
Dr. José SOLER

Dr. Luis MONTORO
Unidad de Investigacion
en Seguridad Vial
Facultad de Psicologia
(Universidad de Valencia)
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AS lesiones craneoencefélicas
constituyen una de las prime-
ras causas de muerte e inva-

lidez permanente en la poblacién con
edad inferior a los cincuenta afios.
De todos los posibles motivos de es-
tos traumatismos, tienen especial re-
levancia los accidentes de tréfico vy,
dentro de ellos, los de motocicletas,
ciya media de incidencia gira en tor-
no a los 28 afos de edad.

Resulta muy interesante un estudio
realizado en los Estados Unidos so-
bre los accidentes de moto, en el que
se refleja que un accidente ocurrido
en este tipo de vehiculos tie-
ne consecuencias muy dife-
rentes segin el conductor
lleve o no colocado el casco
protector. El hecho de no
llevarlo significa, seglin este
estudio, un aumento de los
fallecimientos en torno a un
27 por 100, lo que es una ci-
fra muy significativa.

Aungue sean las motos
las que originan el mayor
nimero de estos accidentes,
no hay que olvidar que tam-
bién se producen lesiones
craneoencefilicas en todo
tipo de siniestros de circula-
cién; incluso en aquéllos en
que se ven implicadas bi-
cicletas.

Las lesiones de crdneo re-
presentan un gran reto para
la Medicina, logriandose
unos resultados cada dia g
mas satisfactorios. Pero
para conseguir disminuir en
un buen porcentaje las se-
cuelas y los fallecimientos, es funda-
mental el traslado urgente a un cen-
tro hospitalario, y hecho en las me-
jores condiciones; es decir, con OXi-
genacién y evitando en lo posible el
«shock».

TIPOS DE LESIONES

Las lesiones craneales son muy
variadas y cada una de ellas reviste
distinta gravedad. Vamos a destacar
los diferentes grados, que van a ser-
vir de orientacién para el posible
socorrista.

Dr. Angel DEL AGUILA

La conmocidn es el tipo més leve,
y en ella s6lo hay una pérdida de co-
nocimiento momentinea, que se re-
cupera por si sola y que puede origi-
nar una pérdida de memoria mode-
rada. Es importante fijarse en el
tiempo que dura esta falta de cono-
cimiento, ya que s un aspecto que
nos va a indicar la gravedad.

En todas estas lesiones hay que fi-
jarse si saliese sangre o liquido claro
por la nariz o los oidos, sin ninguna
causa aparente. Si asi sucediese, in-
dicaria un estado de gravedad impor-
tante, aunque en ese momento el

I uso del casco protector es vital para reducir, e incluso evitar,
las lesiones craneales que puede sufrir un motorista.

herido se encontrase aparentemen-
te bien.

La contusién cerebral es un grado
superior, en el que ya existe lesion
cerebral mas o menos extensa. El he-
rido puede estar consciente y mostrar
dificultades para hablar o mover al-
giin miembro, € incluso estar incons-
ciente y llegar al coma.

Nunca hay que olvidar que en es-
tas lesiones no es necesario, para que
exista una lesion cerebral, que se pre-
senten heridas externas, ya que el ce-
rebro se puede lesionar por los gol-
pes que recibe contra las paredes

del craneo.

Forma de actuar

En cuanto al modo de actuar en
aplicacién de unos primeros auxi-
lios, vamos a distinguir entre si el ac-
cidentado estd consciente o incons-
ciente, aunque en este nimero solo
abordaremos el primero de tales as-
pectos.

Si el accidentado se encuentra cons-
ciente:

1.°) Examinar al herido para ver
el grado de consciencia que mantie-
ne. Si existen otras lesiones que pue-
dan revestir gravedad, ver el grado
de movilidad de sus cuatro
miembros y tomarle el pul-
so. Todos estos datos son
muy uatiles para valorar su
estado, ya que estas lesio-
nes pueden evolucionar en
poco tiempo, y estos datos,
al llegar al hospital, van a
orientar en buena medida a
los médicos sobre tal evo-
lucién y sobre la gravedad
que la lesién puede ad-
quirir.

2.°) Para el traslado del
herido hay que tener pre-
sente que todo accidentado
que ha sufrido una pérdida
de conocimiento, por pe-
quefia que sea (incluso de
minutos) debe ser traslada-
do a un hospital. Por otra
parte, debemos observar la
evolucion, porque en este
tipo de lesiones, si se com-
prueba que el herido va me-
jorando su nivel de cons-
ciencia, podemos tranquili-
zarnos relativamente.

En muchas ocasiones, en los pri-
meros momentos tras el accidente,
el herido no se siente mal, pero va
encontriandose peor y llega incluso
a perder el conocimiento. En tal
caso, es preciso no perder tiempo y
trasladarlo inmediatamente. Es vi-
tal que sea atendido ripidamente en
un hospital, sin esperar otra ayuda.
De esta misma forma debemos ac-
tuar si se presenta liquido claro o
sangre por la nariz o el oido, sin otra
causa que lo justifique, ya que esto
es sintoma de un inmediato agra-
vamiento.
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N-331:
Cordoba-

Parece como si Andalucia quisiera despertar de una vez por
todas y, al menos en cuanto a comunicaciones por carretera,
estd levando a efecto una serie de mejoras que la pondrd en

) primera fila para el aiio de la Expo. La nacional 331,

Cordoba-Midlaga, que une dos capitales de importancia dentro
del mapa andaluz, no es excepcion dentro del engranaje

marcado para el 92. Y ya, a la misma salida de Cordoba
cuando la 331 camina en unién de la IV, se ven los fruta:v
del trabajo llevado a cabo tan solo en meses. Luego, el

La mezquita,
sanlo y sena
de la ciudad

califal.

MOP_U se ha ocupado de que el paso por poblaciones como
Mont_tll:.J, Lucena y Antequera, por citar un ejemplo, quede
suprimido al realizar las correspondientes variantes. Son
ciento setenta kilometros que se encuentran en buen estado,
con pavimento reciente en algunos puntos, bien seralizado y
anfpktud suficiente en la calzada para que los accidentes
brillen por su ausencia. De todas formas, como ante un
volante nos portamos de una manera tan extrafia a veces
también hay victimas mortales. :
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se encuentra en plenas obras. Se evitard,
con el puente, un giro a la izquierda
propenso a graves accidentes.

N Cérdoba capital se encuentra

E el kilémetro 0 de la nacional
331, que une la ciudad de los

Califas con Malaga. Hasta el kilometro
17 1a carretera va solapada con la N-1V,
por lo que la senalizacion que manda
es la de esta nacional; es decir, que a

la salida de Cordoba nos encontramos ,

el kilémetro 401 en lugar del 1. Sin em-
bargo, a raiz del desvio que se ha he-
cho para caminar sélo y exclusivamen-
te por la 331, el kilometraje es de esta
nacional y vuelve a partir del 18, hasta
llegar a Malaga en el 170.

Km. 400.—Cdrdoba. Centro en

otro tiempo del occidente euro-
peo, situada a ambas orillas del Gua-
dalquivir, cuna de Géngora («Oh, ex-
celso muro; oh, torres coronadas de ho-
nor, de majestad, de gallardia»), de Sé-
neca y de Averroes. Romana, mora y
cristiana de la que Garcia Lorca dijo:
«Cérdoba para morir»...

Buscando la nacional IV, que nos
hace abandonar la capital, el puente ro-
mano, reconstruido por los arabes,
ofrece una bonita vista de la ciudad. Y
también largas colas de vehiculos. No
son suficientes los carriles existentes y
menos mal que la semaforizacion solu-
ciona algo el problema.

Km. 406,500.—La ronda Sur-Su-

reste, que intenta agilizar el tra-
fico de entrada y salida a la capital, lle-
ga hasta este punto kilométrico, en el
poligono Amargacena. La carretera
estd desdoblada hasta el 410, en el que
comienzan las obras igualmente de des-
doblamiento, por lo que hay que extre-
mar la precaucién. Antes ha quedado
atrds otro poligono, el de La Torreci-
lla, y culminada la cuesta del Espino
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Acceso a la N-331 desde la N-1V. La radial

rio Genil.

nos encontramos el desvio hacia Mala-
ga, «cabalgando» ya en solitario la na-
cional 331.

Km. 417.—Hasta hace escasas

fechas, aqui habia que hacer el
giro para tomar la 331, sefialado en el
piso de la misma nacional IV. Por ello,
fue «punto negro» durante tiempo. Sin
embargo, las obras de mejora realiza-
das han hecho que desaparezca este lu-
gar conflictivo, ya que existe un puen-
te, que, por cierto, no est4 terminado,
pero que evita plantarse en el centro de
la nacional IV para girar a la izquierda.

ADIOS A LA N-IV

Km. 21.—Abandonamos la na-
cional IV y caminamos por la
331. Hay anuncios de 4reas de descan-
so dificiles de ver, porque se trata de
zonas que el MOPU ha acondicionado

La salida de Benameji ofrece pronunciadas cuestas y curvas cerradas, obligadas por el

con arboles y al margen de la carretera
para los viajeros que quieran detener-
se, que son pocos. A lo largo del tra-
yecto, en la provincia de Cérdoba, hay
varias.

Km. 33.—Fernan Niiez. Deja-

mos los campos cordobeses, lle-
nos de cereales, y las campinas, con ex-
celente aspecto pese a la sequia, para
adentrarnos en la primera poblacién
que hay en la ruta. Con unos doce mil
habitantes, su riqueza es la remolacha
y el girasol, sin olvidar el algodén o las
vinas. Existe un proyecto para no tener
que atravesar la poblacién, al igual que
se ha hecho ya en otros puntos de esta
carretera.

Km. 34.—Montemayor. Practi-
camente al abandonar Ferndn
Nifez nos vemos en otra bonita pobla-
cién cordobesa, perteneciente al parti-
do judicial de Montilla, al sur de la pro-

provincia de Cérdoba.

vincia. Es eminentemente agricola. A
su llegada, bandas sonoras para que el
conductor tenga la suficiente sensibi-
lidad.

D Km. 45.—Montilla. El paso por
la poblacién estd semaforizado.
Obras de la DGT. Observamos que
existen un par de kilometros de dife-

- rencia entre la que marca en el cartel

anunciador del kilometraje y del que
indica a Malaga... Vive esencialmente
de la vifia y el olivar, con la industria
vitivinicola como riqueza y plataforma
esencial de la prosperidad. Se pueden
observar las obras que en un futuro
proximo evitardn el paso por la po-
blacién.

Km. 53.—Aguilar de la Fronte-

ra. Con unos quince mil habitan-
tes, sigue teniendo su existencia en el
olivar y la via, tipicos de la zona. A
su entrada, disco de 60, anuncio de tra-
vesia y semaforizacion de la DGT.
También tiene bandas sonoras. A la iz-
quierda vemos el campo de futbol y,
por debajo, la linea del ferrocarril.
Existe un carril para lentos y lo cierto
es que por aqui hay que circular con mil
ojos porque muchos trabajadores utili-
zan sus ciclomotores para ir de un sitio
a otro, entrando a veces en la nacional
sin demasiado cuidado, por lo que el
conductor del vehiculo que va de Cér-
doba a Mailaga tiene que tener la pre-
caucién de los dos.

D Km. 55.—Desvio a Moriles.
Zona por excelencia de vifiedos.

Km. 62.—Monturque. A su en-
trada hay un indicador para el
desvio a Cabra, que queda a doce kilo-
metros. Como en otras poblaciones del

Montemayor: una hermosa poblacion al sur de la

N-1V N

Monturque

recorrido, hay bandas sonoras a la lle-
gada y anuncio de travesia. A la salida
existen unos quitamiedos, aunque lo
cierto es que el desnivel no es grande.

POCA CONFLICTIVIDAD

. Km. 72.—Lucena. Sus treinta y
cuatro mil hectdreas se reparten
entre olivar, pastos, cereal, vina y al-
gin regadio. En el sector industrial, la
carpinteria, el metal, las almazaras y
las bodegas se llevan el palmarés.
Hace escasos meses se inauguraba la
variante que evita el paso por la pobla-
cién. La entrada al pueblo es ain por
un camino de tierra, ya que las obras
no han finalizado. Ya dentro de ella,
contindan los letreros que anuncian
casco urbano, limitacién a 40 y sema-
foros, que se instalardn en los lugares
de la red cordobesa donde sean nece-
sarios. Continuando por la carretera,
en el kilometro 73, existen dos carriles,
con separacion central. El piso es bue-
no y las sefializaciones estin a la orden
del dia. Por tanto, no podemos decir
que la carretera sea conflictiva, sobre
todo si se va pendiente de ella. Oliva-
res a derecha e izquierda, tres carriles
en algunos puntos concretos, indicacio-
nes de salida hacia Rute nos hacen lle-
gar a la siguiente poblacién, atin en la
provincia de Cérdoba.

Km. 90.—Encinas Reales. A la

llegada, red semaférica de la
DGT. Abandonando Encinas, en el
kilémetro 95,500 indicadores a
Milaga,

Km. 97.—Benameji. La salida
-l tiene pronunciadas subidas y
bajadas, obligadas por el recorrido

Fernan Nanez

\ Montemayor

Cordoba

Charo LAIZ

Aguilar de 1a Frontera

Lucena

Benameji

Encinas Reales

Antequera

Casabermeja

N

I Embalse
del Agujero

del rio Genil, con curvas cerradas
y, por supuesto, quitamiedos a los
lados, que desaparecerdn en el futu-
ro, ya que se estin realizando obras
para la variante que abarcari desde En-
cinas Reales (kilémetro 92, aproxima-
damente). El nuevo trazado, con im-
portantes viaductos, evitard el actual
trayecto. ¢
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LIMITE DE PROVINCIAS

D Km. 100.—El Tejar. Antes de
llegar a la travesia se observan
grandes obras, que serédn la futura au-
topista del Sur, Sevilla-Granada-Baza,
que enlazaré con la del Mediterrdneo.
Esta el desvio a Palenciana y a kilome-
tro y medio (es decir, en el 101, 500) el
limite de la provincia de Cérdoba y el
‘ anuncio de que entramos en Malaga. El
piso es casi perfecto y ciertamente se
nota que se han invertido mas de ocho-
cientos millones en la reposicién del fir-
| me de toda esta zona. En este punto
| del fin de una provincia y comienzo de
otra estd el desvio a Cuevas Bajas.
Atravesamos importantes rectas, como
decimos, con buen pavimento antes de
llegar a Antequera.

Km. 122.—Antequera. A cua-

renta y seis kilémetros de la ca-
pital provincial, se encuentra situada
en un llano, al pie de la pena de Los
Enamorados. Romana, drabe y cristia-
na, conoce su época de maximo esplen-
dor a partir del siglo XVI. Es ciudad

monumental que tiene, a tan sélo seis
kilémetros, El Torcal, paisaje formado
por la acci6n del agua sobre la roca cal-
cirea, con apariencia de ruinas llenas
de misterio y 2 la que afiaden un espe-
cial encanto la vegetacién que crece,
con lirios silvestres, escaramujos, peo-
nias...

La carretera estd en buen estado
aungque, a Veces, No es visible la linea
central de separacién de ambos carri-
les. Hay desviaciones a caminos priva-
dos y en el km. 124,470 esta la indica-
cién a El Romeral, 2. Se ve la via del
tren ‘Bobadilla-Malaga. un panel con
senalizaciones a Granada, Sevilla-C6r-
doba y puente con bionda, observindo-
se que la kilometracién es conjunta
para la 331 y la 334. A partir del kil6-
metro 127 comienza la cuesta de El Ro-
meral, que termina en el 131, aunque
antes hemos atravesado un cruce con
diferentes «stop» y que son puntos de
continuacién hacia Casabermeja-Mala-
ga, Archidona-Granada y Antequera.
Al fin de la cuesta de El Romeral hay
quitamiedos y curvas cerradas y algu-
nos cambios de rasante.

Obras de la futura autopista del Sur,
Sevilla-Granada-Baza, que enlazard
con la del Mediterrdneo.

Una de las «batallas» en esta nacio-
nal 331, Cérdoba-Malaga, es la de evi-
tar el paso por las poblaciones. Por ello
se acometieron las obras de Lucena y
se esta trabajando en Montilla, tenien-
do el proyecto de Fernin Nufez. Pero
si esto es prioritario, no han quedado a
la zaga otras mejoras que, en definiti-
va, contribuyan a evitar accidentes.
Asi, se hizo el puente que abre paso a
Ja 331 desde la nacional IV, quitando
el giro en la misma carretera y se tra-
baja en la supresion de las curvas en
Encinas Reales. Esto por lo que se re-
fiere a la provincia de Cérdoba, porque
también en Mdlaga tiene sus preocupa-
ciones el MOPU. De esta manera, exis-
ten ya cinco proyectos para decidir y

" comenzar las obras que concluyan para
el 92, y que hardn de la 331 una auto-

| Evitar las poblaciones

via desde el kilémetro 123, a la salida
de Antequera, hasta el 167,400, en el
pantano del Agujero. El presupuesto
es de ocho mil cien millones, aunque es
previsible que la cantidad se supere. De
modo que para la Expo, Mélaga tendra
autovia que se una a la de Sevilla-Gra-
nada-Baza en la cuesta de El Romeral
y que cambiara la cuesta de las Pedri-
zas, problematica por la cantidad de ve-
hiculos que soporta.

1a nacional 331, que a la salida de
Cérdoba se solapa con la IV, tiene un
fuerte trafico, que se ve incrementado
en épocas concretas del afio, como las
de vacaciones, ya que muchos habitan-
tes de la capital cordobesa buscan las
playas malaguenas. La media de vehi-
culos que circulan por esta carretera en
fechas concretas puede rondar los cua-
tro mil.

ACCIDENTALIDAD

Por lo que se refiere a los acciden-
tes, en la provincia de Cordoba se pro-
dujeron ciento ochenta con un total de
catorce muertos, siendo «punto negro»
en repetidas ocasiones la travesia de
Lucena, ya evitada, y el kilometro 418,
para girar a la 331 desde la nacional I'V.

En Malaga, un total de ciento sesen-
ta y seis accidentes se cobraron veintiu-
na victimas mortales. Los «puntos ne-
gros» fueron los kilémetros 118,700,
cruce con la nacional 342 a Granada;
143,500 y 169,500.
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El firme es perfecto, aunque los arcenes
son algo estrechos en las proximidades de
Anteguera.

Los tineles de la zona de las Pedrizas
acabaron con la conflictividad de la
Cuesta de la Reina.

D Km. 140.—Puerto de las Pedrizas.

Dejando atrds Antequera, pasa-
mos por descampados, conocidos por La
Yedra, antes de llegar a las Pedrizas, don-
de comienza el desdoblamiento donde se
alternan rectas, lineas discontinuas en el
centro y buena visibilidad. En el 141 estd
el desvio a Granada (nacional 342) y ob-
servamos, hasta llegar a la capital mala-
guefia, diversos tramos en los que hay
carriles para lentos. También anuncios de
tiineles —hay tres— cuya altura es de 4,5
metros. En el 143 se indica el parador na-
cional de Gibralfaro, a 32. Los viejos ki-
lometrajes estan anulados y en algunas
zonas se obliga a circular a 60 u 80, por
ser propicias a los deslizamientos.

Km. 152.—Casabermeja. En el

148 abandonamos el término mu-
nicipal de Antequera y por la 331, que ya
ha recibido a los viajeros de Granada, Ile-
gamos a Casabermeja, a tan s6lo treinta
y dos kilémetros de Malaga capital, con
mis de tres mil habitantes. Su fundacion
se debe a los Reyes Catélicos, que lo dis-
pusieron en carta confirmada por su hija
dona Juana y de nuevo por el emperador

Carlos V. En 1630 una Real Cédula con-
cedi6 permiso a los vecinos para comprar
la Villa a la Corona. Desde la carretera,
Casabermeja aparece extendida en las
faldas de un cerro, con sus casas arraci-
madas y de una blancura deslumbrante.
Cerca se encuentra el pintoresco cemen-
terio con sus originales panteones, timu-
los y pindculos.

JUNTO AL GUADALMEDINA

Hasta llegar a Mailaga, el rio Guadal-
medina es fiel companero de viaje. Ve-
mos el pantano del Agujero y ventas en
el camino, con accesos sin complicacio-
nes, a no ser que se quiera ir de un sen-
tido a otro.

En dias claves de vacaciones y fines de
semana cambian las direcciones, ponién-

dose conos para que la salida de Malaga
se haga por el carril de lentos, dejando
los otros para arribar a la capital.

Km. 170.—Milaga. Siete mil kild-

metros cuadrados de superficie y
comarcas como la depresién de Anteque-
ra, la serrania de Ronda, la hoya de Ma-
laga y la Axarquia, banada por el Medi-
terrdneo. Tuvo sus primeros habitantes
en los fenicios, que fundaron Malaga.
Luego bizantinos, visigodos y arabes, has-
ta el advenimiento de los Reyes Catdli-
cos. A mediados del XIX, Malaga cono-
ce su gran actividad mercantil e indus-
trial, credndose refinerias de azicar, fa-
bricas de tejidos, bodegas, astilleros e in-
cluso los primeros altos hornos.

Nono HIDALGO
Fotos: José RUBIO
(enviados especiales)

En fechas de vacaciones, el acceso a Mdlaga desde las Pedrizas precisa una especial

regulacion.

Hay que visitar...

Desde Cérdoba capital, hasta M3a-
laga, son innumerables los monu-
mentos que el viajero no puede pa-

-sar por alto. Ese barrio de la Juderia
cordobés, junto a la torre de la Mal-
muerta, Palacio del Pretor, Plaza de
la Corredera, iglesia de San Miguel,
ermita de San Crispin, convento de
la Merced y la incomparable Mezqui-
ta, hacen de la ciudad de los califas
una villa singular, de la que no hay
que olvidar sus museos, entre los que
figura el de Romero de Torres.

Y en la provincia, lugares para no
perderse; pere, por concretar, hay
que citar la casa-museo del Inca
Garcilaso y las iglesias de Santiago,
San Francisco Solano, Santa Clara,
San Agustin y las bodegas Vendi-
mia, de Montilla; la plaza octogonal
de San José, con la torre del reloj;
la parroquia de Santa Maria de
Soterrano, el convento de las

Antequera, conjunto digno de
contemplacion.

Hay que degustar...

Andalucia es, por excelencia, una
tierra rica en gustos gastronémicos.
El «tapeo» es algo muy popular que
abarca variedades sin fin. Pero con-
cretando en la parte visitada y si-
guiendo el orden de pueblos recorri-
dos, hay que citar el «hornazo» de
F.ernz’m Nirnez, que se consume el
jueves anterior al de carnaval, llama-
do «jueves lardero». Es una torta con
huevo que data de la época de los Re-
yes Catdlicos. No se queda atrés el
mollete en esta tierra de tradicién
confitera. En Montemayor, las bre-
vas, y en Montilla, ni qué decir ten-
dria, los vinos. Para acompanarlos, el
picadillo de tomate, los pies de cer-
do, el salmorejo y las alcachofas, sin
olvidar el chorizo y morcilla caseros.
No conviene dejar al margen el co-
nejo en salsa de Menturque y menos
adn los vinos de la zona, Montilla-
Moriles, una ruta del vino famosa
como ella sola. ..

Y en Mdlaga, pescaito, mucho pes-
caito. Y los dulces moscateles, cuya
fama dieron la vuelta a los rincones
mas escondidos de la geografia. Pero
como meni, le recomendamos la fri-
tura malaguefia, después de un ajo-
blanco o un gazpacho. La moraga no
se queda tampoco atras estando de
playa, y tampoco el choto, si vamos
al campo. Para regar, los famosos vi-
nos de la tierra.

Variedades para todos los gustos,
como puede apreciarse.

Carmelitas y la Laguna de Zodmar,
en Aguilar de la Frontera, y la
parroquia de San Mateo, la iglesia
de San Juan de Dios, el convento de
San Francisco y las casas sefioriales,
en Lucena.

Ya en Malaga, Antequera, la Al-
cazaba, la puerta de los Gigantes, la
real colegiata de Santa Maria la Ma-
yor, la de San Sebastidn, el palacio
de los Ndjera y las cuevas de Mega,
Viera y El Romeral, a las afueras.
Cerca de la capital, en Casabermeja,
su cementerio. Y en pleno Milaga,
«la ciudad del Paraiso», como la lla-
mo Aleixandre: el teatro romano, a
los pies de la Alcazaba; el castillo de
Gibralfaro; la Catedral; iglesia de la
Victoria, patrona; el palacio de los
Condes de Buenavista; plaza de la
Merced, con la casa natal de Picasso;
museo de Mélaga y catedralicio...
(Para qué seguir?
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EL
MALETI

Besuqueo
vial

Resulta que
nuestra Direc-
cién General de
Trafico lleva
nada menos que
treinta afios tra-
bajando para
aportar la maxi-
ma seguridad a
las calles y
carreteras espa-
fiolas y no se ha
enterado toda-
via de un méto-
do gue, cual :
balsamo de Fierabras, contribuye a
la reduccion de los accidentes. Un
balsamo que, por otra parte, es de
sabrosa y mds que conveniente apli-
cacion: el beso. Asi lo dio a conocer
recientemente el diario aleman
«Bild» en un estudio cientifico en el
que afirmaba no sélo que «los besos,
achuchones y arrumacos son una de

Miguel GARROTE

La curva «de los
modelos»

Una curva de la carretera
local que une las poblacio-
nes barcelonesas de Vic y
Taradell va a tener que ser
bautizada como «la de los
modelos». Manos andénimas
han colocado en este re-
corrido cruces, con nombres
de varios modelos de auto-
mavil, en los lugares donde
se han producido reciente-
mente varios accidentes.
Ademads, algunas mananas
esta original forma de lla-
mar la atencion se ve refor-
zada por la colocacion de
pancartas con frases alusi-
vas al mas estado de la
carretera. No deja de ser
una forma muy curiosa e
imaginativa de protestar.

las mejores medicinas para conser-
varse joven y en forma y evitar en-
fermedades», sino también que «los
maridos que son besados por sus mu-
jeres al salir de casa hacia el trabajo
tienen menos accidentes de trafico».
Ya lo saben: besen, pero, por si las
moscas, no se olviden de ponerse el
cinturon. .. :

\
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Coches ecolagicos

La contaminacién producida por los automgéviles es una
constante preocupacion de fabricantes y usuarios. Con este
motivo acaba de salir al mercado italiano una gama de co-
ches «ecolégicos», fabricados por la casa Fi{at, que ya se
realizaban para la exportacién y ahora se utihza_rén en Ita-
lia. Esta gama de modelos, llamada «Europa», mcluye co-
ches que consumen tanto gasolina normal como sin plomo.
Los primeros beneficiados de este sistema seran los micro-
buses de Roma, extendiéndose previsiblemente al resto del
transporte publico. Cuente con nuestro aplauso’esta medi-
da, que contribuird a conseguir ciudades mas sanas y

habitables.

José RUBIO

SN

en Cadiz

General Motors ha ul-
timado un proyecto para
la creacién de una nueva
fibrica en Puerto Real
(C4diz), donde se realiza-
ran ejes integrados y ro-
damientos adaptados al
nuevo sistema de control
de frenado ABS. El pro-
yecto, que se ha presenta-
do en el Ministerio de In-
dustria y Energia, supon-

La General Motors,

dré una inversién superior
a los 4.000 millones de pe-
setas y creard alrededor
de cien puestos de traba-
jo. Esta fébrica, junto con
la recientemente creada
por Ford en el Puerto de
Santa Maria, consolidan
la Bahia de Cédiz como
un importante centro de
implantacién de alta tec-
nologia automovilistica.

Tramos con lupa
El director general de Tréfico, Miguel Muinoz,
anunci6 ante la Comisién de Justicia e Interior del
Congreso de los Diputados la proxima puesta en
marcha del plan NERA, para la reduccién de ac-
cidentes. Este plan consiste en la aplicacion, so-
bre tramos de carretera previamente selecciona-
dos, de todas las medidas de vigilancia y seguri-
dad disponibles (tales como mejora de la senali-
zacién, del trazado, etcétera) y comprobar si se
producen incidencias notables en materia de segu-
ridad vial. Este plan NERA, surgido de las reco-
mendaciones de la OCDE, aplica medidas que por
razones econdmicas son imposibles de aplicar en
toda la red de carreteras.

o . IME cémo conduces y te

"\ diré como eres. La frase

puede tener perfecta vali-

dez y los lectores de

TRAFICO ya conocen la

incidencia de la psicolo-

gla de cada uno en su

forma de conducir. El doctor Alvaro

Aguirre de Cdrcer, posiblemente el pio-

nero de las técnicas del parto psicopro-

fildctico, que une a su condicidn de gi-

necologo la de psicélogo clinico, ha es-

tablecido una serie de caracteristicas

muy ilustrativas para definir los diferen-
tes tipos de conductor.

Una primera apreciacion interesante
es que conduclir no es algo natural y fi-
sioldgico. No es algo que el hombre
haga naturalmente. De ahi que condu-
cir esté condicionado por una serie de
factores como edad, equilibrio, poten-
cia muscular, etcétera. Factores fisicos,
sociales, psiquicos o ligados al vehiculo
o a la carretera influyen a la hora de
conducir. No puede olvidarse que con-
ducir permite con un minimo esfuerzo
fisico multiplicar la potencia, la veloci-
dad, el radio de accion. ..

IDENTIFICARSE

El primer rasgo curioso es que el con-
ductor tiende a identificarse con su co-
che. Es un comportamiento al decir del
doctor Aguirre de Cdrcer un tanto re-
gresivo, que podria calificarse de infan-
til, muy parecido al del nifio que recorre
el pasillo de su casa diciendo que es
Supermdn.

Ademds, la sociedad ha hecho de esa
identificacion conductor-coche un pa-
tron sociocultural. No sdlo se identifica
él con su vehiculo, sino que también se
le califica desde fuera. El coche es una
especie de termdmetro de nivel de vida.
De ahi la vanidad de los propietarios de
clertos coches. Y de ahi también el no
escatimar elogios para el coche. Porque
al referirlos al vehiculo, sin querer se los
estdn diclendo a si mismos. No es un
gran coche, que tiene una gran estabili-
dad y acelera perfectamente, no; en el
fondo estd queriendo decir: qué bien he
elegido el coche, que bien conduzco,
que no se mueve; como lo hago de bien,
que no se notan acelerones. ..

Todo ello va condicionando la perso-
nalidad del conductor. En cuanto toma
el volante, deja de ser él mismo para ser
otra cosa.

Tenemos ya una identificacion hom-
bre-mdquina; tenemos también una
afectividad hacia el vehiculo; debemos,
pues, sumar otro factor clave: en el co-
che, el individuo estd aislado. Por si fue-
ra poco, cuando una persona actua en
sociedad —dice el doctor Aguirre de
Cdrcer—, no es andnimo. Es ama de

Asi conduces,
asi eres...

casa, es médico, es industrial o es apa-
rejador. E incluso mds: es dofa Juana,
don José o Enrigue. En la carretera, sin
embargo, las cosas cambian. No es na-
die, salvo una unién con su vehiculo.
En el coche se siente fuerte, seguro, po-
tente y aislado. Y, ademds, protegido
por el anonimato. No se le juzga mds
que por el coche. Es el del coche negro,
rojo o verde. Ahi es cuando aparece el
gran enemigo: la vanidad.

Por eso, se defiende nuestro coche con
ardor e incluso somos mds benévolos con
el coche que con nuestros propios hijos.
Un hijo es bueno, pero estudia poco.
Siempre hay un «pero...». Nos da ver-
glienza presumir de él. No asf del coche,
al que disculpamos rodo. Incluso nos ne-
gamos a reconocer sus defectos.

Nos molesta que nos avisen. Un poco
de ello se muestra cuando el «copiloto»
nos advierte de algiin obstdculo que hay
en la via. Nos molesta profundamente.
Y no es porque nos distraiga, yva que
nuestro acompariante puede ir charlan-
do perfectamente con nosotros. El con-
ductor agradece la charla porque se le
hace menos pesada la carretera. Pero
cuando hay advertencias, nos sienta
mal; pero por causas mds profundas.

En el fondo nos molesta porque re-
presenta un atague a nuestro sentimien-
to real que, conduciendo, es casi siem-
pre de superioridad y de potencia. «Ya
lo habiamos visto, ya lo habiamos ad-
vertido... ;Qué se cree el copiloto?
cCon quién cree que va...?s

LOS TIPOS

Independientemente de la edad, hay
que considerar a un conductor que lo
hace mal porque le falta una integracién
real del espacio y el tiempo. Es una con-
duccion especialmente peligrosa en los
adelantamientos. No tiene la relacion es-
pacio-tiempo bien establecida. Cree que
no le da tiempo, o piensa que hay mu-
cho trecho que recorrer para poder ade-
lantar. Ese debe reconocer su defecto.
Se le identifica especialmente por su di-
ficultad para aparcar.

Los intranquilos. Son sujetos que téc-
nicamente conducen bien, pero parece
que estdn continuamente ansiosos. Con-
ducen con tension tanto muscular como
nerviosa. Su gran enemigo es el cansan-
cio. La conduccion les resulta un so-
breesfuerzo. Hay que aconsejarles que
eviten viajes largos y que hagan descan-
sos en el camino.

Ramon SANCHEZ OCANA

Los distraidos. Son los que resultan
peligrosos por sus faltas «de omisién».
No prevén con antelacion un comporta-
miento correcto, como, por ejemplo,
poner el intermitente. Viven el hoy y el
ahora en un continuo presente que les
impide prever lo que puede suceder y,
por tanto, estar preparados para una de-
terminada respuesta, Para este tipo de
conductor todo lo que sea aumentar su
distraccion —fumar, charlar, etcétera—
es aumentar el peligro.

Los egocéntricos. Hay también este
tipo de egocéntricos (sin angustias espe-
ciales) que aun sabiendo que pueden
causar un accidente, van a 150 kmih.
Son los que aceptan con toda libertad el
riesgo que corren. Lo mds grave en este
caso, y que debe decirse, es que el ries-
go no es sélo de ellos. Corren no sélo
el riesgo de morir, sino también el ries-
go de matar. Pero ellos no tienen pris-
ma suficiente, porque todo el mundo
gira a su alrededor. Son ellos los que tie-
nen prisa, los que tienen que llegar, los
que deben de correr.

Los timidos. Hay un grupo de perso-
nas, timoratas podriamos decir, que es-
tdn en una especie de frustracion perma-
nente. Es verdad que muchos timidos
saben compensar su inseguridad con su
prudencia y son buenos conduciores.
Pero otros manifiestan su personalidad
Y son esos que no sélo circulan despa-
cio sino que ademds muestran su inde-
cisién en cada maniobra. Es un tipo de
conductor muy peligroso. Hay que con-
tar en este apartado también con el que
se sobrepone y en vez de su timidez se
padece su osadia.

Los agresivos. Estos conductores son
personas —frustradas casi siempre—
que utilizan su agresividad al conducir
como desahogo de su tension emocio-
nal. En el fondo son de conducta infan-
til, pero dificil de resolver. Pueden es-
tar agobiados en casa o en el trabajo y
se desahogan en el coche.

El problema es que todos tenemos
algo de estos tipos. Y que en un momen-
to determinado, todos cometemos algu-
na infraccion que criticamos en los de-
mds. Ser conscientes de ello es una bue-
na medida para ser prudente en la carre-
tera. Porque todos, en mayor o menor
grado, tenemos alguna frustracion. En
el hecho de conducir hay que imponer,
ademds de lecciones técnicas, lecciones
sobre todo de humildad, lecciones de
educacidn, de consideracion hacia los
demds.

Personalmente, pienso que muchos
accidentes, grandes o pequeiios, se evi-
tarian si a la hora de sentarse al volante
cada uno de nosotros pensdramos no
solo en los demds, sino en quién y como
somos realmente. Ojald estos rasgos que
acabamos de describir puedan ser itiles.
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ALICIA ha sido, de siem-

pre, tierra de emigrantes

y Espaia también vivio

esa cruda situacién du-

rante afios, cuando se Vio

necesitada de exportar mano de obra a
la Europa que avanzaba. Sin embargo,
hubo algunos emigrantes de lujo, ge-
nios para la exportacion, ases del fitbol
como Luis Suarez, Peird y Del Sol, que
se vieron tentados por el «calcio». To-
dos ellos triunfaron y volvieron para en-
senar lo que mejor sabian: jugar al fat-
bol. Y precisamente uno de ellos, Luis
Suirez, el «gallego sabio» de aquellos
tiempos, tiene ahora encomendada la

A
0 i

labor de dirigir al equipo nacional.

—Tanto en el aspecto de jugador como
en el de entrenador, pienso que hay que
buscar la culminacién, el momento ideal.
Dentro de este deporte, la maxima aspi-
racién es poder llegar a vestir la camiseta
nacional y a preparar a la seleccién. Yo
he tenido la suerte de conseguirlo todo,
por lo que doy gracias a Dios y espero que
me vaya bien. _

De momento, mds que bien. Por pr-
mera vez en muchas competiciones, nues-
tro combinado nacional se ha clasificado
para el Mundial —el de Italia’30— sin ne-
cesidad de tener que recurrir a la calcula-
dora o de golear a la Malta de turno. Lo

de hacer un buen papel en la cita transal-
pina ya serd otra cuestién... «aunque las
intenciones que lievaremos no serdn otras.
Podemos hacer un papel muy digno en Ita-
lia. Seréd algo muy importante para el fit-
bol espaiiol y, por lo que a mi se refiere,
fundamental, puesto que los entrenadores
somos los que més directamente pagamos
la consecuencias de todo».

Se haga el papel que se haga el verano
del afo préximo, la verdad es que este
hombre parece haber devuelto a la selec-
cién la fe y la ilusién tantas veces que-
brada:

—No quiero que se piense que lo digo
por modestia, pero creo que estoy hacien-
do un trabajo y que, hasta ahora, nos han
acompaiiado los resultados. Ain hay mu-
cho camino por recorrer, asi que vamos
a seguir insistiendo en la misma linea, que
espero culmine con lo que he dicho antes:
un Mundial digno.

LA COPA DEL MUNDO, UN SUENO

La papeleta, desde luego, no va a ser
facil para un hombre que se consagro
realmente para el fitbol en los estadios
italianos ni para una seleccién que dejd
buen sabor de boca en México’86:

—La responsabilidad de la seleccién es
muy grande, y tratindose de un Mundial,
mucho més. Y para mi, en el plano per-
sonal, también, porgue sé que en Italia se
me tiene mucho carifio. Habrd mucha ex-
pectacién en torno a nosotros, asi como
sinceros deseos de gue hagamos un buen
Mundial. Si no fuese asi, si fracasaramos,
no sblo decepcionaria a muchos espafio-
les, sino también a los italianos.

—Ha sofiado alguna vez con pasear
la Copa del Mundo por el césped ita-
liano?

—Es légico que lo haya soiiado, aungue
sepa que es dificilisimo conseguirlo. Cada
uno en su profesion hace sus cuentas y teje
sus suefios y yo no iba a ser una excepcién.
Pero, claro, después me despierto y vuelvo
ala realidad. Entonces soy conscienis y veo
la gran dificultad. Si, es un suefio precio-
so, pero simplemente eso, un suefio.

Lo que no es un suefio, a estas alturas,
es que Sudrez haya logrado hacer del com-
binado nacional un grupo homogéneo de
amigos. Aunque en el otro fiel de la ba-

iMe gusia
Senuridad”
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lanza, quizd haya abandona-
do un poco a la familia, que
debe estar harta de su «em-
pacho» de futbol:

—La verdad es que la fa-
milia no me sigue, porque es
imposible. Pero lo aceptan
todo, ya que se trata de mi
trabajo. Y, en cuanto a la
unidad de los componentes
de la seleccién, creo que es
una de las bases para que el
equipo funcione. Sobre esa
base se puede aspirar a mu-
chas cosas. Si los chicos no
estdan unidos, ya puedes tener
cosas «in mente», que dificil-
mente las va a conseguir...

SELECCION... DE
COCHES

Desde aquellos inicios en £/ «mister» ha logrado formar un estrecho grupo de amigos.

La Coruna natal hasta el Madrid de hoy,
pasando por Barcelona y por el Mildn de
aquel Inter del que fue cerebro, Luis
Sudrez —al que hacemos abandonar por
unos instantes el aspecto del fitbol— ha
tenido diversos vehiculos: «Si, en princi-
pio iba en “Vespa”, aunque por muy poco
tiempo. Ya en Barcelona dispuse de un
“Dauphine” y en Milin me compré un
“Fiat 1.300”, que era un modelo nuevo
que acababa de salir entonces. Luego un
“Volkswagen” —el famoso ‘“‘escaraba-
jo’—, un “Alfa Romeo”, un “Citroén” y,
ahora, un “Mercedes”». .

Casi podria decirse que, en cuanto a
coches, Luis puede formar, asimismo,
una seleccién, aunque no guste demasia-
do de pisar el acelerador, segiin él mis-
mo confiesa:

—Como jugador corri mucho; comeo
entrenador, hago correr a los demds, y
como conductor, aungue me gusta sacar
una buena media, jamas voy a altas ve-
locidades. Ganas muy poco tiempo en
comparacién con lo que te vas jugando en
cada kilémetro.

El, por su vida en Italia, s una perso-
na adecuada para hacer comparaciones
entre nuestras carreteras y las de aquel
pais:

—En mi época de jugador, la diferen-
cia era brutal. Cuando empecé a jugar en
el Deportivo, todo el mundo sabia céme
estaban nuestras carreteras. Era el afio
1954 y, a pesar de que luego mejoraron,
jamas llegaron a estar a nivel europeo. Ya
en Italia, en los primeros sesenta, me que-
dé asombrado de que alli todo eran auto-
pistas. La diferencia que encontré fue tre-
menda, aunque en la actualidad las cosas
han cambiado. Los tiempos progresan.

Confiesa Luis Sudrez que para viajar,
si se trata de recorridos un poco largos,
prefiere el avion, y que si la distancia no
es muy larga, «voy en coche, porque me
gusta depender de mi mismo».

—¢No se fia de otras personas como
conductoras?

—Si, pero prefiero conducir yo. Cada
uno tenemos una forma de ver las cosas
y si llevo mi propio coche, prefiero ser yo
mismo quien lo dirija, porque lo conozco
mejor. Ademds, prefiero responder yo
mismo a las situaciones antes que depen-
der de los demss. Y esto no lo aplico sélo
a la conduccién, desde luego.

UNA LINEA DE TRABAJO

Otra cosa es su consideracién como
conductor:

—Soy un tio normalisimo, pero pro-
curo siempre llevar una linea muy regu-
lar y observar todos los limites, para
viajar con mayor seguridad. Me gusta la
seguridad. Y eso lo trasvaso igualmente
a mi labor de preparador de fitbol.

—

Estimo que es muy impor-
tante llevar una buena li-
nea de trabajo, aunque ya
sabemos que hay ocasiones
en que uno no depende
exclusivamente de si mis-
mo...

Luis Sudrez es una per-
sona amable, simpética y
paciente, de forma muy es-
pecial con los medios de
comunicacién. Pero, ;y al
volante? Reconoce que ja-
mas ha perdido los ner-
vios... «aunque a veces te
enfadas un poco, como todo
el mundo y como buen es-
paiiol. Hay momentos en
que la gente te hace cosas
que no debe, como colarse
en una fila, o pasarse de un
carril a otro sin avisar.
Siempre haces algin co-
mentario o tocas el claxon,
pero no soy un exagerado en este senti-
do». Y recuerda que una vez que tuvo
un golpecito de chapa con otro coche
—<«aunque yo no tuve la culpa»—, el
conductor del otro coche, al reconocer-
le, se enfrascé con €l en una conversa-
cién sobre fiitbol.

Dice no verle solucién al trifico de
ciudades como Madrid, Barcelona, Mi-
lén e incluso La Corufia, «porque cada
vez hay mdés coches y las ciudades son
practicamente las mismas», y ofrece al-
gunos consejos tanto para los que cogen
el coche como para los que dan patadas
al balén:

—Sobre la condueccidn, creo que esta
muy claro que no por mucho correr se lle-
ga antes a-los sitios. En caso de acciden-
te, mo sélo te perjudicas a ti mismo, sino
también a terceros. Y otra cosa que esti-
mo importante es la cuestién de la comi-
da y la bebida antes de salir de viaje. Mu-
cho cuidado con los excesos. Y respecto
al fatbol, lo primero que hay que tener
son unas condiciones adecuadas, asi como
mucha fuerza de voluntad, mucho traba-
jo y mucha capacidad de sacrificio. Es
una carrera que parece ficil cuando ves
que tal jugador ha llegado a lo que ha lle-
gado, pero la verdad es que cuesta mu-
chisimo. Luego hay que esforzarse y sa-
crificarse para mantener el nivel alcanza-
do. Ahi radica la demostracion de una au-
téntica categoria, y para eso se precisa sa-
crificio y sacrificio.

El debe haber sido consecuente, sin
duda, con lo que predica. Si no hubiese
sido asi, aquel Luisito Sudrez del Depor-
tivo no hubiera sido la estrella del Bar-
celona, del Inter y de la selecci6n, ni el
mister en cuyas manos ha depositado el
fitbol espariol las esperanzas del Mun-
dial de Italia.

Miguel Angel YANEZ

Fotos: Miguel GARROTE
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HORIZONTALES.—1: Medida de capacidad para aridos. Arista del gra-

CRUCIGRAMA no de trigo. 2: Azarosos, de mal aglero. Peladura. 3: Periodo de tiempo.

Se dirige. Cierto instrumento quirtrgico. 4: Dicese de la frase que denota

burla o sarcasmo. Altivo, presuntuoso. 5: Nota musical. Representados

I 2 3 4 5 6 7 8 9 |0 " |2 |3 idealmente. 6: Rodete de tela que se colocaba en la cabeza para llevar pe-

_—_T sos. Terminacion verbal. Nombre propio de mujer. 7: Adverbio de lugar.

ik Elevacion brusca de la temperatura. Consonante. 8: Vocal. Paso subterra-

/ neo abierto artificialmente. Existe. Matricula espafola. 9: Tejido largo y es-

- trecho de tela. Consonante repetida. Fluido aeriforme. 10: Relativo o con-

cerniente al rey. Negacién castiza. Yerno de Mahoma. 11: De la naturaleza

del hueso. Mujer destinada a la vigilancia en una prision femenina. 12: Apo-

| i cope de santo. Lluvia menuda y continua. 12: Lugar destinado a los jueces

para administrar justicia. Itinerario de un viaje. 14: Alcanzado, conseguido

i) con instancias o sdplicas. Parte sobresaliente del tejido. 15: Vocal. Habla-
A las en publico. Flor muy olorosa de colores diversos.

A VERTICALES.—1: Articulo prohibido que ha caido en pena de perdi-
miento. Parte anterior de la cabeza. 2: Dicese del que se ha retirado de un |
1] {1} 1] empleo y disfruta de una pensién. Dejare de desempenar un cargo. 3: Lla-
no, raso. Aplicase a aquello que provoca la formacién de anticuerpos. 4:
Preposicién. Conjuncion copulativa. Nombre propio de mujer. Estableci-
miento publico de bebidas. 5: Estado de los cuerpos cuando cambian de
lugar de una manera continuada o sucesiva. Recjpiente de madera para
% contener liquidos. 6: Quinto hijo de Jacob. Interjeccion para infundir ani-
mo. Cauce artificial de agua. 7: Negacion. Simbolo quimico de la plata. En

I

2
3
4
5
6
7
8
9

&
D
1o

i) _ numeracién romana, ciento cincuenta. Emboscada de gente armada en pa-

S raje oculto. 8: Conozco. Pecado capital. Echalos sal. 9: Consonante. Rela-

tivos a los rifones. Matricula espafola. 10: Amontonamos. Reverenciar con

sumo honor vy respeto. 11: Componente del senado. Pequefo cuerpo es-

férico. 12: Filésofo griego maestro de Aristoteles. Naturales de la capital

as 2 de Egipto. 13: Vocal repetida. Atrevidos. Pusiera la carne al fuego.
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Entre estos
dos dibujos,
aparentemente
iguales, hay
nueve errores
que los
diferencian.
Trate de
encontrarlos.
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| Ministerio del InTerior

abajo arriba, de 1
izquierda a derecha,

de derecha a ‘
izquierda y en
diagonal, teniendo en ‘
cuenta que una

misma letra puede ‘
formar parte de dos o |
mas nombres. Con
las letras sobrantes

e (93) 4213333 EN CATALUNA

este mismo tema.
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GIHNS HAIRS

USTED TIENE CEREBRO, USELO.

Cuando salga en moto,
use el cerebro: pongase el casco.
Es un signo de infeligencia:
De saber.
Porque el casco es una pieza
imprescindible
para viajar en moto.
Para llegar lejos.
Y evitar que los pelos
se pongan de punta.

=‘=:= Direccion Cral. de Trafico

UTILICE EL MEJOR SEGURO DEL AUTOMOVIL: LA PRECAUCION,





