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L camion de la
izquierda est4
adelantando en

un lugar correcto a su
«gemelo», aungue para
ello estd cometiendo la
infraccién de invadir el
carril para vehiculos
lentos de la direccion
contraria {raya discontinua
mas ancha). El peligro
para los que pudieran
venir de frente es
evidente.

UIZA debido
a la escasa
distancia de

seguridad entre ambos

. camiones, el que adelanta

. se ve obligado a continuar

| la maniobra, aun a riesgo

de invadir, como asi
ocurrird, la zona prohibida
para ésta. El no existir

' hueco entre ambos

| camiones para retornar a

| la derecha no es una

.. excusa para el peligro que

' va acrear con su

.| siguiente infraccién, pero

3 si, quiza, un atenuante.

OR fin culmina

el larguisimo
adelantamiento

a dos «gigantesn,
especialmente el que
circula primero. E|
volquete, que durante
todo el adelantamiento ha
circulado «a caballo» entre
los dos carriles del sentido
contrario, parece querer
recuperar su derecha.
Gracias a Dios, no ha
pasado nada; pero el
peligro ha sido, por el
tamafno de los vehiculos
implicados, més que
evidente.
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PUBLICACIONES
SOBRE TRAFICO

Ante la profusién de nor-
mas que regulan todos los
aspectos relacionados con el
trafico, y la variedad de in-
formacién que nos llega a
través de los distintos me-
dios de difusién, y a fin de
tener un conocimiento mas
amplio y una informacién
mds sistematizada, me dirijo
a ustedes con el ruego de
que me recomienden O su-
gieran qué publicaciones
puedo adquirir, en las que,
por una parte, vengan todas
las disposiciones —aun las
de rango minimo— sobre
trafico y, por otra, aspectos
de carécter técnico relativos
a la conservacién y manteni-
miento de vehiculos, aspec-
tos de seguridad, tablas de
frenado, etcétera.—Rosario
Infante Franco, Cérdoba.

Respuesta.—Por lo que se
refiere a las normas de circu-
lacién, cualquier Cédigo de
la Circulacién actualizado,
de venta en librerias, contie-
ne las disposiciones sobre
trafico y seguridad vial. Y,
por lo gue afecta a las cues-
tiones técnicas relativas a la
conservacién y mantenimien-
to de los vehiculos, ademés
del manual de instrucciones
del que todos ellos van pro-
vistos, puede usted consultar

" algunos de los manuales que,
igualmente, se venden en li-
brerias, singularmente las
especializadas.

Como usted comprendera,
desde estas pAginas no vamos
a facilitar titulos ni edito-
riales.

PSICOLOGOS
PARA LAS
AUTOESCUELAS

Soy un profesor de autoes-
cuela y en una de sus dltimas
revistas he leido, no sin
asombro, lo que expone
Juan Manuel Galan, compa-
nero de profesién, sobre que
la DGT anada un psicélogo
para las autoescuelas.

Respeto su opinién, pero

CRITIQUE,
SUGIERA,

no puedo compartirla; pri-
mero, porque de incluirlo
seria en el apartado de per-
sonal docente y no en el de
material didéactico, como él
dice. Segundo, porque,
;quién lo pagaria? ;Entraria
en el coste del permiso de
conduccion?

No sé como esta la cues-
tién de matriculacién y de
clases prdcticas en Malaga,
desde donde él escribe, pero
sé que si aplicas ademds una
tarifa por consulta de psic6-
logo, igual estalla la guerra.
. O es que iba a correr la au-
toescuela con todos esos gas-
tos? ;No tenemos ya sufi-
cientes como para afadir
uno més?

En mi opinién, el proble-
ma que tiene la gente a la
hora de obtener el permiso
son los nervios, que no los
controlan.

Yo propongo, en contra
de todo eso, que la fase de
ensefianza dure mds, para
que el alumno esté mejor
preparado, maneje mejor ¢l
coche, conozca mas los ries-
gos y problemas de la circu-
lacién; es decir, que en vez
de ir justo de clases, dé unas
cuantas mas.

Por otra parte, durante el
curso de profesores tuvimos
un temario que versaba so-
bre psicologia y pedagogia
de la conduccién. Si se apro-
vecha bien, sirve de sobra.
No me negard, amigo Galdn,
que los problemas que pue-
de tener una persona a la
hora de ir a las pruebas para
la obtencién del permiso son
casi siempre los mis-

- mos.—Manuel Martinez Do-

rado. Bande (Orense).

|

NEUMATICOS
E ITV

Me dirijo a ustedes para pe-
dirles que intenten aclararme
una cuestién que me ha surgi-
do con la ITV. Hace dias fui
con mi coche a pasar la ins-
peccidn a las instalaciones que
han puesto en Algeciras y no
le dieron el «visto bueno» por-
que llevaba unos neumadticos
que no eran los suyos, por lo
cual le puse los que llevaba el
coche cuando lo compré: unos
165/65-14. Cudl no seria mi
sorpresa cuando me dijeron
que esos neumdticos tampoco
valian y que tenia que poner
unos 165/70-14, 165/80-14 6
185/70-14. Pues bien, le puse
los dltimos, los cuales me to-
caban en los pasos de rueda y
la direccién no me giraba
bien. Fui de nuevo ala ITV y
me dijeron que eran esos neu-
maticos los que tenfa que lle-
var el coche.

Quisiera me dijesen cuéles
son los neumaticos, que real-
mente tiene que llevar mi co-
che, un Seat Ronda diesel, y
si realmente miran la seguri-
dad en las ITV.—Diego Na-
varro Delgade. Algeciras (Cé-
diz).

Respuesta.—En el manual
de instrucciones de cada vehi-
culo constan las caracteristicas
de los neumdticos que pueden
ser colocados en el mismo, que
serd a lo que usted se deba
adaptar. Si tiene una reclama-
cion que formular contra la es-
tacion de ITV en que le han

hecho Ia inspeccion, segin nos
comunica en su carta, debe ex-
ponerlo o denunciarlo ante los
servicios de Industria corres-
pondientes, que en su caso
particular son los de la Comu-
nidad Auténoma de Andalu-
cia.

VEHICULO
INDUSTRIAL

Quisiera que me aclarasen
una duda respecto a un vehi-
culo de autoescuela y una fur-
goneta mixta, Tengo entendi-
do que si al vehiculo de au-
toescuela le quitan el cartel
que lleva encima, deja de ser
industrial y se convierte en
particular, y que la furgoneta,
cuando va ocupada por perso-
nas en los asientos traseros, se
encuentra en situacién similar.

Me gustaria saber cuédndo a
un vehiculo se le considera in-
dustrial y cuindo no.—Fran-
cisco Fernindez Argenta. Ge-
tafe (Madrid).

Respuesta.—El hecho de que
a un vehiculo de autoescuela se
le quite el cartel a que usted se
refiere, mientras no se le cam-
bie de destino, no modifica su
condicién. No deja de ser un
vehiculo destinado a la ense-
fanza de la conduccién, ni se
convierte en particular.

Lo importante para un vehi-
culo dedicado a la ensefanza
de Ia conduccién es que tenga
dobles mandes y refina los re-
quisitos establecidos para tal
labor, constando asi en su do-

cumentacién. Por lo que al ve-
hiculo mixto se refiere, debe
tenerse en cuenta lo dispuesto
en el apartade 26 del anexo de
la Ley de Seguridad Vial, se-
giin el cual el vehiculo mixto
«es un automovil especialmen-
te dispuesto para el tramspor-
te, simultinee ¢ no, de mer-
cancias y personas hasta um
méaximo de nueve, incluido el
conductor, y en el que se pue-
de sustituir, eventualmente, la
carga, parcial o totalmente,
por personas, mediante la adi-
cién de asientos».

{QUIEN DEBE
CEDER EL PASO?

En la carretera de Fuen-
carral a Alcobendas (Madrid)
hace tiempo que pusieron
unas sefiales de «ceda el paso»
para que los automéviles que
vienen desde Fuencarral, por
un lado, y de Alcobendas, por
el otro, cedan el paso a los au-
tomovilistas que quieren cam-
biar de sentido de la circula-
cién o dirigirse, cruzando la
carretera, hacia zonas indus-
triales.

Estas senales han causado
numerosos accidentes, en al-
gunos casos con victimas, so-
bre todo durante la noche, ya
que las personas que no cono-
cen cdmo estd sefalizada la
carretera, lo que menos se es-
peran es que tengan que ceder
¢l paso a los que quieran cam-
biar de sentido de marcha,
médxime cuando esta via es
bastante rapida.

Dado por supuesto que to-
das las sefales hay que respe-
tarlas, me gustaria que me di-
jeran si es normal que tales se-
nales estén colocadas de ese
modo o, por el contrario, de-
berian colocarse en las plazas
para los que tienen que girar,
o los que quieren cambiar de
sentido. Asi se evitarian mads
accidentes.—Luis M. Gonzi-
lez Cabo. Madrid.

Respuesta.—El articulo 21
de la Ley de Seguridad Vial
dispone que la preferencia se
verificard siempre atendiéndo-
se a la senalizacién que la re-
gule, y que en defecto de esa
seiial, el conductor esta obliga-
do a ceder el paso a los vehi-
culos que se aproximen por su
derecha, salvo, entre otros su-
puestos, en el siguiente:

Buzo

especial

unos a los otros.

damos cruzar.

Conductores y peatones

Todos los que circulamos por las calles de nuestros
pueblos y ciudades lo hacemos unas veces como con-
ductores u ocupantes de algiin vehiculo, y otras como
simples peatones; pero no sabemos respetarnos los

Cuando circulamos tranquilamente en nuestro co-
che, nos parece muy mal y de mal gusto que un pea-
tén cruce la calzada con el semaforo en rojo, y en mu-
chas ocasiones llegue incluso hasta el punto de hacer-
nos parar. Pero no nos damos cuenta de que un poco
mas adelante, y mucho mds tranquilamente, nos sal-
tamos sin mirar otro paso de peatones junto al que es-
peran impacientes unas personas para poder cruzar.

Por otra parte, cuando aparcamos nuestro coche y
nos disponemos a cruzar la calle —ahora como pea-
tones—, somos nosotros mismos los que no sabemos
esperar a que nuestro semdforo se ponga en verde. Y
nosotros, también, los que tenemos que esperar en ese
paso de peatones hasta que un conductor pare y po-

Quiero hacer un llamamiento a todos para que
aprendamos a comportarnos y respetarnos mas unos a
otros. Y, sobre todo, cuando vamos con nifnos a bor-
do del coche o cuando los llevamos de la mano. Ellos
serdn los conductores y peatones de las calles de nues-
tros pueblos y ciudades de manana.—Joaquin Segurade
Ferndandez. Ciziirquil (Guipiizcoa).

— En las glorietas, los
que se hallen dentro de la via
circular tendrén preferencia
de paso sobre los que preten-
dan acceder a aquéllas.

Por tanto, los conductores
que accedan a una glorieta
—y tal es el caso que usted
nos refiere— estan obligados
a ceder el paso a los vehicu-
los que se encuentren en cir-

| culacién dentro de la misma,

tanto si existe como si no la
sefal que regule la preferen-
cia.

«STOP» SIN
VISIBILIDAD

Cuando conduzco mi vehi-
culo y me aproximo a un cru-
ce con un «stop», tengo muy
claro lo que se indica. Pero

ocurre que hay veces que en
dicho cruce nio veo, por culpa
de coches mal aparcados
—estd prohibido aparcar a
menos de cinco metros, pero
no s¢ respeta—, y tengo que
rebasar la linea de «stop» para
comprobar si puedo seguir o
no. Entonces, si viene otro ve-
hiculo por la via a la que de-
seo acceder, hay un claro ries-
go de accidente.

Ademas, resulta que yo ten-
go la culpa, aunque el otro ve-
hiculo circule a una velocidad
superior a la permitida en la
ciudad. ;Qué pasa entonces?
Que yo tengo que pagar la re-
paracién de mi vehiculo.

Creo que éste es un tema
que deberia estudiarse. —Juan
Bautista Moreno Fulgencio.
Valencia,

(EN TOTAL
DESACUERDOQO?

Hemos leido el escrito diri-
gido por don José Rico Orea,
de Madrid, y publicado en la
revista TRAFICO, en el que,
haciendo referencia a una pu-
blicacién nuestra, titulada «La
clave estd en la medicina pre-
ventivar, dice textualmente
que estd «en desacuerdow.

Lamentamos que, a pesar
de haber leido detenida y re-
petidamente la indicada car-
ta, no observamos la relacién
existente entre nuestro escri-
to y el contenido de la suya.

Aun asi, aprovecho la cir-
cunstancia para insistir en
que, para tratar de reducir los
accidentes de trifico y sus
victimas, habrd que investi-
garse detenida, amplia y pro-
fundamente el porqué de las
maniobras, conductas y cir-
cunstancias que se dan en los
accidentes protagonizados
por conductores y peatones,
donde la Medicina tiene mu-
cho que hacer, afadiendo
que también debieran inter-
venir los sicélogos, socidlo-
gos y otros expertos.—Juan
Antonio Usparicha. Presiden-
te de DYA de Vizcaya.

APARCAR EN
PEDROCHE

Vivo en un pequeio pue-

| blo de la provincia de Cérdo-
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ba, en cuyas calles debe ha-
ber siempre una seguridad en
lo que afecta a la circulacién.
Pero es una lastima ver esas
calles, especialmente por la
noche, repletas de coches
aparcados, mal aparcados.
Infinidad de ellos pueden
verse en doble fila, en las cur-
vas, en puertas de locales pu-
blicos, etcétera, como si se si-
guiera el lema «aparcar mien-
tras haya sitio».

Hay dos policias locales,
pero como si no hubiera nin-
guno. Siempre los ves en la
plaza; a veces, hasta dentro
de los bares, pero nunca de-
nunciando a los coches mal
aparcados. Entonces llaman
a sus propietarios, para que
los cambien de sitio y nada
mas. No sé qué sentido del
deber tienen algunas perso-
nas cuando no ponen interés
en la seguridad vial.

Pero toda la culpa no la tie-
nen los del propio pueblo, ya
que en vacaciones la llamada
«gente de la capital» parece
que alquila las calles. Ponen
su coche donde les parece, y
si se les dice que molestan, te
contestan que «para un coche
que pasa por este pueblo...».
Deberia llevarse a cabo una
vigilancia mas estricta y que
no se cometieran tantas bar-
baridades.—Pedro de la
Fuente Serranc. Pedroche
(Cérdoba).

CAMIONES-MOLE

Viajé recientemente a Za-
ragoza con mi esposa. Con-
ducia ella, que tiene el per-
miso desde hace afos, pero
muy poca experiencia. Velo-
cidad: entre 80 y 90 kiléme-
tros por hora. En seis ocasio-
nes, otros tantos camiones se
nos «pegan» a dos o tres me-
tros y tocan repetidamente la
bocina hasta que pueden ade-
lantarnos. Luego lo hacen,
cerrandonos incluso con muy
malas maneras.

Hay que vivirlo para darse
cuenta del peligro y de la ex-

citacién nerviosa que supone

una mole de este tamano «lle-
nando tu retrovisor». Luego,
claro, varios de esos camio-
nes nos detenian en las cues-
tas, puesto que andan menos
que un carro de polos.

El 15 de enero, en viaje ha-

cia La Rioja, conducia yo. En
un «punto negro» —porque
los hay a miles, sefiores—, se
detiene un camién que circu-
la delante de mi. Se trata de
un puente estrecho y tiene
que dar prioridad al sentido
contrario, jen la N-120! Me
tuve que detener también yo
y el camién-mole gue venia
detrds me empotré contra el
de delante. Mi coche resulté
con probable «siniestro to-
tal».

En la M-30 de Madrid, por
la que hago diariamente unos
90 kilémetros, todas las no-
ches van entre 90 6 100 kil6-
metros/hora camiones que
circulan uno tras otro, o de-
tras de algun turismo.

Sé que todos los camione-
ros no son asi. Pero les pido,
por favor, que traten de erra-
dicar a esos individuos que,
psicolégicamente y bajo mi
punto de vista, no son aptos
para conducir mi un turis-
mo.—Alberto Dominge Rive-
ro. Madrid.

CINTURON DEL
LITORAL

Me dirijo a ustedes para
darles a conocer la situacién
de una entrada a la autopista
llamada «Cinturén del Lito-
ral», en Barcelona.

Cuando se sale de Barcelo-
na por la Autopista A-2, una
vez pasado el puente que la
cruza —precisamente del
Cinturén del Litoral—, se en-
cuentra la entrada de dicha
A-2 al susodicho Cinturén.
Es una entrada por la izquier-

da (7). O sea, que se entra a
ella por el carril rdpido o de
adelantamiento, con el riesgo
enorme de encontrarse con
algin coche que no sea capaz
de esquivarlo y se produzca el
accidente. Este, debido a la
velocidad que suele llevarse
en una via rdpida, seria nece-
sariamente grave.

Es, ademads, una entrada
que, como es l6gico, debido
al dngulo de interseccién, no
permite ver sin llegar a dete-
nerse completamente, si es
que viene algiin coche por el
Cinturén. Debido a este pro-
blema, aunque quiera uno
salir rdpido, la aceleracién
dependerd en gran medida
del tipo de coche de que se
disponga.

Espero que aunque uste-
des no puedan hacer nada
para remediar esta anoma-
lia, el hecho de estar mds
cerca de los que la pueden
solucionar quiza sea favora-
ble a algin tipo de contac-
to.—Manuel Ojeda Vicente.
San Feliu de Llobregat (Bar-
celona).
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EXAMEN CADA
DOS ANOS

Soy profesor de seguridad
vial y observo preocupado el
excesivo numero de infrac-
ciones que se cometen. Has-
ta cinco en s6lo 150 metros,
y por el mismo conductor. Es
la actitud de los conductores
la que provoca los accidentes
y los atascos, mientras las
Administraciones no sancio-
nan con equidad. Cito, por
ejemplo, a la Guardia Urba-
na de Barcelona, cuyos agen-
tes s6lo sancionan lo cémo-
do. Observo —cada vez
mis— coémo delante de los
agentes se efectian giros an-
tirreglamentarios, invasiones
de carriles reservados, no se
cede el paso, etcétera.

Es mas: conductores de la
propia Guardia Urbana, o
Policia Nacional, grias muni-
cipales, coches de parques y
jardines del Ayuntamiento,
etcétera, infringen igualmen-
te la normativa, afectando a
la seguridad y al normal de-
sarrollo de la circulacién. jSe-
nores, que son ustedes los
que tienen que dar ejemplo!

En una ocasién me detuve
a cruzar ante un paso de pea-
tones, con personas en dispo-
sicién de cruzar la calzada.
Inmediatamente pasd un ve-
hiculo de la Guardia Urbana
a velocidad excesiva, sor-
prendiendo a los peatones. El
agente acompafiante me de-
dic6 incluso algunos impro-
perios (!).

Hay que reeducar a los
conductores. ;Solucién? Re-
ciclarlos, con examen cada
dos afios, al mismo nivel que
los aspirantes al permiso. La
conduccién mejoraria para
acostumbrarse al «examen de
cada dia».—Jorge Prada Gal-
bas. Barcelona. ,
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Editorial

Ll

Motocicletas: Lo bueno

y lo. malo

A cada dia mayor utilizacién de las motos, sobre todo por parte
de los jovenes, y fundamentalmente en las grandes ciudades,
es una realidad cimentada en los graves problemas de trafico

de los cascos urbanos y, naturalmente, en una mejora de la economia
domeéstica. Es cierto que su nivel de ocupacion en el asfalto es bastan-
te inferior al del coche y lo mismo podria decirse del apartado aparca-
miento, auténtico talén de Aquiles de muchas ciudades. Tampoco con-
viene olvidar la mayor movilidad que permiten estas maquinas, la re-
duccion en los tiempos invertidos en los traslados y el menor coste eco-
noémico de los desplazamientos. Es decir, la utilizacién de las motos
ofrece un amplio abanico de posibilidades y mejoras en la circulacién,
gue de hecho estan mitigando algunos problemas en ciudades donde
su utilizacion es bastante alta, como puede ser el caso de Barcelona.

IN embargo, la masiva utilizacién de las motocicletas como me-
dio de transporte —repetimos sobre todo entre la gente jo-
ven— acarrea otra serie de problemas paralelos, el principal de

ellos la creciente accidentalidad en este tipo de vehiculos y el consi-’
guiente aumento de heridos y muertos en los dltimos afos, principal-
mente entre los sectores mas jovenes de la poblacién, precisamente
aquellos que son mas amantes de las dos ruedas. Y eso que aqui no
son precisamente las motos de grandes cilindradas las que acaparan
el mercado sino, més bien, los ciclomotores y motocicletas con cilin-
dradas de hasta 250 centimetros clbicos.

O vamos a cargar desde aqui las tintas sobre las culpabilida-
des de nadie, pero al escaso respeto que muchos conducto-
res sienten hacia estos conductores mas vulnerables, se une

una indudable falta de respeto a muchas normas de trafico por parte
de muchos motoristas, sobre todo cuando se conduce en fines de se-
mana, acompanados, en grupos y no pocas veces «mediatizados» por
el consumo de alcohol u otras sustancias que hacen mas que arries-
gada su conduccion. Por no llamarla suicida.

ARA tratar de mitigar estos efectos perniciosos en usos que, de
otra manera, no tendrian por qué preocuparnos especialmente,
los responsables de la DGT quieren implantar definitivamente

la obligatoriedad del casco cada vez que se conduzca una motocicleta
del tipo que sea —ya saben de la vulnerabilidad de nuestros cuerpos
y especialmente de la cabeza, la parte més dafada en caso de acci-
dente—, asi como un nuevo sistema de examenes, ligado al permiso
de conduccion, que consiga una mejor preparacion de estos conduc-
tores y con ello aminorar las posibilidades de sufrir un siniestro que,
en estos casos, suele resultar fatal en un porcentaje muy elevado de
casos. Como veran, un mundo con cosas buenas, pero también con

partes malas.
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O dijo Séneca: «Cuando una parte del

todo se cae, lo demds no estd seguros.

La frase del filosofo cordobés podria

aplicarse a los resultados, espeluz-

nantes sin duda, de las inspecciones de vehiculos
llevadas a cabo durante 1990. La mitad de los co-
ches que deberfan haber pasado por las ITV no
lo hicieron, es decir, s6lo tres de los seis millones
que estaban obligados y 675.000 ofrecian defi-
ciencias graves. Y es que aunque Rosseau dijera
aquello de que «es wna gran prevision compren-
der que no es posible preverlo todo», no es me-
nos cierto que hay ciertas cosas que si se pueden
prevenir: por ejemplo, un accidente como conse-
cuencia de un deficiente mantenimiento del vehi-
culo. Y a ello es a lo que estin condenados ese
27 por 100 de coches que ofrecieron el pasado
ano praves defectos en los frenos, el 20 por 100
que tenian serios desajustes en el sistema de jes-
suspension y ruedas o el 10 por 100 que reflejo

ITV: Unos duros ttiles

cubrieron una més que seria averia en los frenos
que, quién sabe, le podia haber costado la vida
en cualquier punto de la carretera. Segin los ex-
{Jcr:os europeos, alrededor de un 15 por 100 de
os accidentes tienen como factor desencadenante
el fallo mecanico; también se estima que miles de
muertos —hay cifras concretas— se evitarian con
un sistema de inspecciones peniédicas de
los coches, ya implantado con notable
éxito en algunos paises.

Es cierto que las ITV espafiolas toda-
via no son perfectas. Es necesario homo-
geneizar estas verificaciones para hacer
mas creible el sistema, hay que buscar
—al menos en algunos casos— mayor es-
crupulosidad "enﬁ.mbajos, pero nadie
puede negar que estin cumpliendo un
importantisimo papel en esa lucha por ga-
nar terreno a la inseguridad vial. Las ci-
fras recabadas por esta revista son sufi-

é,i ;‘f‘ |
Jesus SORIA

: Ao i L RS : peligrosas deficiencias en la direccion, todos ellos  ciente botén de muestra, No podemos ‘
En Gran Bretafia, cada vez que un joven entre 18 y PO 21 65 por 100 se halla en active elementos de miéxima seguridad para los vehicu-  dejar de lado que estas inspecciones estin Cireetor
24 afios bebe, tiene un 0,4 por 100 de posibilidades de  parados un 9,8 por 100 y los estudiantes un 12,8 por 100. los. Me pregunto: ¢C6mo estar esa otra mitad  consiguiendo retirar de a circulacion
infringir la ley y conducir con una alcoholemia superior Los resu}ta_\_dos obtenidos nos of_r,_ee?n un perfil caracte- que no han pasado por la ;omspond}eng ITV?  buen némero de vehiculos caducos, esos
a la permitida. En Estados Unidos se considera que el ristico del accidentado con alcoholemia superior a 0,5 gr/l. {Algmgx_x uede fiuda::, con estas cifras en la  que algunos irresponsables dicen que s6lo se utli-
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nocturnos de un solo vehiculo. este ltimo dato, altamente significativo por sus posi- parque demasiado caduco, es necesario enraizar  reeyliar e diganmmmbién i
Resulta extremadamente dificil establecer la dimen- bles repercusiones preventivas. Existe una clara asocia- este sistema de supervision de los coches. Y, alar-  , , carrerer et S et
si6n epidemiolégica de este problema moderno. Como  cidn entre accidentes, alcoholemias eleyadasi y cOnsumo go Pl'ﬁﬂ_), cambiar 133 Wﬂtﬂdﬁﬁ'f‘ﬁ_- ??iﬂﬁd}l_cl?' ténomas —la mayoria, por no ser injusto— dejen
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por encima de 1 gr/l) entre los accidentados que falle- —en defini.tiva, a la prcsi‘é’n de grupo—, sin que la pro- "No s debe hucer fabia remitiops'a ese jiiez :: conmenmanf ¥y vlg]]azfm el
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En cambio, donde existe una practica unanimidad es  En nuestro trabajo, el 83,9 por 100 de los accidentados c: ﬁm;cn inm wma;:r u;;e(«sl‘: ¢ fue e .;2) ; en una
en la necesidad de situar los limites legales de alcoho- habia ingerido las bebidas alcohdlicas en bares o res-' o », «qué é.-detsestaf : maﬁamnﬁ '«hérae'si renos» ),
i i comienza a detestar a esos «héroes» que tan
lemia en los 0,5 gr/l. Por encima de estos niveles, aun-  taurantes. ol LOS COCHES DE SCHWARKHOPF A et e
que el alcohol no modifique la percepcion subjetiva de A pesar de que ha_blamos de un Rroblema de dificil ; . S e e g‘rax;iamjébeu e
la velocidad, provoca conductas de mayor riesgo que abordaje, parece obvio que su solucion debq ba_sarse en Ala Ghrysler_nortamermana tamhléq le han llegado todos. Son los que hacen «ruido» en cualquier cur-
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coholemias por encima de 0,5 gr/l. las actitudes sociales frente al conductor bebedor. Ac- imgajen v{ill:l:y e gﬂel?r'sa alsle- “:‘: -'::sid: de cualquier inocente. ‘
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en la comunidad internacional como en Espafia. No es  acompafiarse necesariamente de una actuacion glob‘a.l en gociando la invasion de los coches japoneses «manu ndadwalm% e acab:rn . l}'::ﬂa seg:lle
de extrafar. Los accidentes de trafico generan unos cos- el terreno de la prevencién de los accidentes de trafico. militari». Desde luego, si su esiralegia en este campo b cmmquNo eccporucs e c(c}ou mgn;n i
tes econdmicos, sociales y sanitarios tan desmesurados, | es tan acertada como en la guerra del Golfo, que se pre- & a1 revison gfe e duq;.fi s quﬂ ol
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casco. en todos estos vehfculos

Juan Manuel MENENDEZ
Fotos: Miguel GARROTE

MBI Wb el |

b A W : i e g e A R A D S e .‘*

Hirtelsliee 11 4



SPANA cuenta con un par-
que aproximado de ciclo-
motores y motocicletas de
2.700.000 unidades, segiin

datos de SERMOTO, asociacién que

agrupa a los fabricantes de motos,

«bicis» y ciclomotores en nuestro

pais, referidos a 1989. No obstante,

el Libro Blanco del Ciclomotor, tam-
bién editado por SERMOTO duran-

te 1990, senala que existen 885.400

motocicletas y 1.640.000 ciclomoto-

res, frente a los 10.787.424 automo-
viles de turismo. Hay que precisar
que todos los datos referidos a ciclo-
motores son aproximados, pues,
como reconocieron en las jornadas

«La Moto y la Ciudad», organizadas

recientemente por la revista «Sélo

Moto» en Barcelona, tanto el direc-

tor general de Trafico, Miguel Mu-

foz, como el secretario general de

SERMOTO, Juan Le6n Petit, nadie

conoce ¢l nimero exacto de ciclomo-

tores en circulacién en nuestro pais.
Las grandes ciudades espafolas

(Barcelona, Madrid, Valencia, Sevi-

lla, etcétera) soportan una situacion

de trifico cadtica. Como sefalaba

Jaime Alguersuari, presidente y di-

. tector general de Alesport y organi-

zador de las jornadas «La Moto y la
Ciudad», «la saturacién automovilis-
tica en la ciudad estd ya en un alto
grado de alerta roja, sin que la Ad-
ministracién tenga en la mano solu-
cion mas inmediata que la restric-
cién. Ante esta situacion, poco me-
nos que cadtica, miles de ciudadanos,
sin ninguna indicacién previa, guia-
dos dnicamente por el mas estricto
sentido comun, han elegido la moto-
cicleta, o un vehiculo afin, como me-
dio cotidiano de transporte en la ciu-
dad».

Es evidente la agilidad de estos ve-

Un coche en
circulacion
ocupa 20
metros
cuadrados; un
«dos ruedas»
solo tres. Siete
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Veces menos
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Quitando espacio a los automdviles, Barcelona ha habilitado aparcamientos especia

das» en el centro de la ciudad.

hiculos de «dos ruedas» en los atas-
cos urbanos. Todos los hemos visto
pasar mientras los automdviles espe-
ran el cambio del semaforo o el fin
de la retencién. Pero, ademas, ciclo-
motores y motos ocupan menos espa-
cio fisico en las calles, por lo que ori-
ginan menos densidad de circulacién.
Segiin datos de SERMOTO, un au-
tomdvil aparcado ocupa alrededor de
diez metros cuadrados, mientras que
un «dos ruedas» apenas llega a 1,5
metros cuadrados. Lo mismo puede
aplicarse al caso de la circulacion: un
automévil «ocupa» unos 20 metros
cuadrados, frente a los escasos tres
metros de motos y ciclomotores.
Como explica el Libro Blanco del Ci-
clomotor, «es decir, siete veces me-
nos de ocupacién».

Este argumento sirve a Jaime Al-
guersuari para calificar a estos con-
ductores como «solidarios». En su
opinién, «quien se compra una mo-
tocicleta y la usa en la ciudad es so-
lidario, porque reduce el nimero de
metros necesarios para circular y
para aparcar, a pesar de que las mo-
tos tienen una mayor incomodidad
que el automévil y de su mayor vul-
nerabilidad». Ademds, Alguersuari
apunta un hecho esclarecedor: «Si
quienes hoy circulan en motocicleta
decidieran optar por el vehiculo pri-
vado, imaginense el caos circulato-
T10...».

BARCELONA, ADELANTADA

Basado en este argumento, Jaime
Alguersuari opina que la motocicleta

= '\

les para «dos rue-

«deberia estar primada». De hecho,
el Ayuntamiento de Barcelona ha
aprobado una serie de medidas que
priman la utilizacién de moticicletas
y ciclomotores en su circulacién por
la ciudad. Por ejemplo, estos «dos
ruedas» pueden aparcar sobre las
aceras, en funcién de la anchura de
éstas; igualmente, de forma provisio-
nal, autorizaron la circulacién de mo-
tos y ciclomotores compartiendo el
carril-bus con autobuses y taxis. Se-
gun Joan Torres, concejal del ambi-
to de la Via Piblica del Ayuntamien-
to de la Ciudad Condal, «la conclu-
sién es que practicamente no ha pa-
sado nada. Ni ha aumentado la peli-
grosidad ni ha habido un descenso de
la velocidad de autobuses y taxis».
No obstante, la medida estaba condi-
cionada a la utilizacién por todos los
conductores de «dos ruedas» que cir-
cularan por el carril-bus del casco
protector. «Lo que me preocupa
—explicaba Joan Torres— es la ins-
titucionalizacién del uso obligatorio
del casco en todas las cilindradas,
que seria la utilizacién del carril-
bus.»

«Es de todo punto inimaginable
—senala Jaime Alguersuari— una fu-
tura ciudad donde las motocicletas
sustituyan al cien por cien de los au-
toméviles.» No obstante, Joan
Torres recordé que durante la dltima
huelga del taxi en Barcelona (que
afect6 a un 10 por 100 de los vehicu-
los), la situacién en calles céntricas
mejoro hasta en un 50 por 100 en flui-
dez. «Parecia como si fuera el mes de
agosto», recordé el concejal. Jaime
Alguersuari hacia suyo el ejemplo y

manifestaba que «si el diez por cien-
to de los conductores se pasase a la
moto, la situacion de agosto en Bar-
celona seria todo el afio».

UN VEHICULO PARA TRABAJAR

Juan Ledn Petit, secretario general
de SERMOTO, opinaba que los «dos
ruedas» se caracterizan «por su faci-
lidad de manejo, buen rendimiento y
bajo consumo; su volumen de conta-
minacién es muy bajo y su nivel de
ruidos, si no se manipulan, les permi-
te pasar inadvertidos en el trafico»,
lo que les convierte en vehiculos idé-
neos para ciudades. Ademas, prue-
bas comparativas realizadas por su
asociacion en Madrid y Barcelona
durante 1989 arrojan resultados sor-
prendentes: para un recorrido estdn-
dar de 3,5 kilémetros de longitud, los
tiempos invertidos por los ditintos

En ciudades, motos y ciclomotores son bdsicamente vehiculos utilizados por jévenes.

medios de transporte eran los si-
guientes: autobus, 45 minutos; auto-
movil particular, 15 minutos; ciclo-
motor, siete minutos; motocicleta, 15
minutos, y taxi, 17 minutos. En cuan-
to al coste econémico de ese mismo
traslado, el més caro era el taxi (114
pesetas), seguido de autobiis y metro
(18,5), automévil privado (12,6) y ci-
clomotor (2,9 pesetas).

Estos factores de ahorro de tiempo,
facilidad para escapar de las conges-
tiones, bajo coste de adquisicién y
mantenimiento y uso son elementos
que favorecen este medio de transpor-
te como alternativa a la congestién
urbana.

Segtin datos del Libro Blanco del
Ciclomotor, éste sigue siendo utiliza-
do mayoritariamente por gente joven;
de hecho, s6lo un 13 por 100 de per-
sonas con mas de treinta afios lo utili-
za. Aunque en el 4mbito rural el uso
se amplia, casi por igual, a todas las

"y CICLOMOTORES
EDAD - —NUERTOS | HERIDOS | MUERTOS | HERIDOS
0-4 0 T 13
5-14 1 502 4 124
15-17 89 5.988 60 2.159
18-24 145 7.488 300 8.356
25 - 44 : 105 3.083 210 5.619
45 - 64 102 1.334 20 542
65-74 45 364 4 44
+ 74 19 87 — 8
— 5 18598

Es uno de los aspectos
que proporciona peor
imagen a las motos

«El ruido lo
hacen los
irresponsables»

El ruido es una de las cuestio-
nes que mds preocupa, tanto a au-
toridades como a motociclistas.
Por un lado, los ciudadanos tienen
una mala imagen de la moto, se-
guin Jaime Alguersuari, por unos
cuantos. «Un motorista que circu-
la mal —explica— habréd conver-
tido en antisociales a los motoris-
tas en plural. Pero es un arqueti-
po que no debemos generalizar».

Segtn Juan Leon Petit, el ruido
«es uno de los aspectos negativos
que le trae la inquina de la mayo-
ria. Y todo por unos cuantos de-
saprensivos que buscan un incre-
mento de potencia que no se pro-
duce».

En cualquier caso, segiin datos
de SERMOTO, mientras que un
escape original de una moto de’
750 c.c. apenas llega a los 83 de-
cibelios, uno no original sobrepa-
sa los 84 decibelios, mientras que
en el caso de una motocicleta de
125 centimetros ctbicos, el origi-
nal ofrece un nivel de 80 decibe-
lios y el otro, de 97 decibelios, por
encima de los limites permitidos.
Juan Le6n Petit pide «una aplica-
cién rigurosa de la ley, porque asi
podremos conseguir un medio
ambiente mas silencioso». De he-
cho, retirando un silenciador, una
moto puede superar los 100 deci-
belios, cifra peligrosa incluso para
la salud del oido.

Aunque, como seialé Algue-
suari, el «ruido lo hacen los irres-
ponsables», lo cierto es que «la
pelota» estd en el «tejado» de las
policias, que tienen que reprimir
este exceso. Como ejemplo, Bar-
celona realiz6 una campafa re-
cientemente sobre 4.319 ciclomo-
tores, de los que 3.500 (81 por
100) sobrepasan el limite permiti-
do de ruidos. Seglin datos de la
Guardia Urbana de Barcelona, en
un control realizado hasta enero
de 1991, 4.501 vehiculos dieron
positivo en el control de ruidos y,
de ellos, 692 no tenian tubo de

escape.
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La DGT pretende que muy pronto todos los «dos ruedas» deban llevar casco para circular.

edades. No obstante, existe un dato
muy clarificador: un 40 por 100 de los
usuarios de estos vehiculos realizan
sus viajes en €l por motivos de tra-
bajo.

Lo cierto es que casi lo mismo po-
dria decirse de las motocicletas de

" baja cilindrada, aunque con matices

como la necesidad de un examen y el
mayor coste del vehiculo. No obstan-
te, téngase en cuenta que, segin da-
tos de SERMOTO, en 1990 en Espa-
fa el 73,6 por 100 de los vehiculos de
dos ruedas eran ciclomotores, un 15,8
por 100 eran motocicletas de menos de
250 c.c. y sélo un 10,6 por 100 supe-
raban esta cilindrada.

El 74 por 100
de los
ciclomotoristas
presentaba
lesiones en la
cabeza. Solo el
8 por 100
llevaba casco

14 JiadiEs

Jaime Alguersuari opina que los
motociclistas «no somos un sector
proscrito ni minoritario. Somos medio
millén cada afo». De hecho, un estu-
dio realizado por Joan Botey, ingenie-
ro y director de homologaciones del
IDIADA, detecté que un 10 por 100
de la circulacién en la ciudad de Bar-
celona provenia de motos y ciclomo-
tores. No obstante, datos aportados
por Luis Montoro, psicélogo y jefe de
la Unidad de Investigacién de Seguri-
dad Vial de la Facultad de Psicologia
de la Universidad de Valencia, sefia-
laban que mientras en Barcelona el
porcentaje de motocicletas en la circu-
lacién urbana ascendia a un 21 por
100, en otras ciudades este indice era
menor: Madrid (9,8 por 100) y Valen-
cia (7 por 100).

CASCO OBLIGATORIO

Pero si una caracteristica preocupa
a las autoridades es la fragilidad de las
dos ruedas. Miguel Mufoz, director
general de Trafico, sefalaba que «la
vulnerabilidad, el mayor riesgo de las
motos respecto a los coches, continda
en pie y, por tanto, los conductores
deben realizar una conduccién respon-
sable». Aparte de realizar «una llama-
da general a la prudencia», el director
general de Tréfico quiso dar «una lla-
mada de atencién a las infraestructu-
ras, para crear un medio lo menos hos-
til posible a la moto», haciendo espe-
cial hincapié en temas como los pavi-
mentos, pinturas deslizantes, etcétera,
y sefialando que «bastaria con que este
medio fuera neutral».

En cuanto a la seguridad de estos

El binomio juventud y moto suele dar unos re-
sultados bastante accidentados; sobre todo, si se
mezcla el alcohol.

conductores, Miguel Mufioz anunci6é
dos proyectos de la Direccién General
de Trafico (DGT) para los préximos
meses: por un lado, la obligatoriedad
del casco que, segin sus previsiones,
estaria en vigor en el dltimo semestre
de 1991, y, por otro lado, «un nuevo
sistema de exdmenes, ligado al regla-
mento de Permisos de Circulacién»,
en el que se comenzari a trabajar du-
rante el segundo semestre de 1991,
perc que no entrard en vigor antes de
un afo.

Precisamente la cabeza es la segun-
da zona del cuerpo con mds lesiones
surgidas como consecuencia de los ac-
cidentes en «dos ruedas». Un estudio
del doctor Jordi Ballester, jefe de los

La mayor agilidad de estos vehiculos los hace
ideales para escapar de los atascos de las gran-
des ciudades.

Servicios de Cirugia Ortopédica y
Traumatologia del Hospital del Mar
de Barcelona, sefiala que de los acci-
dentes de trafico de motos y ciclomo-
tores atendidos en su hospital, el 32
por 100 presentaba fracturas en las ex-

. tremidades inferiores; un 18 por 100,

en el craneo; un 16 por 100 presenta-
ba politraumatismos; un 15 por 100,
fracturas en las extremidades superio-
res, y un 11 por 100, lesiones en la co-
lumna vertebral.

Segin datos de la DGT referidos a
1990, entre los conductores muertos
en accidentes, el 74,24 por 100 de los
ciclomotoristas presentaban lesiones
en la cabeza. Curiosamente, sélo el
8,66 por 100 llevaba casco. Si se hu-
biera cumplido esa teoria de que el
casco salva la vida en la mitad de los
casos, en este momento, si el casco
fuese obligatorio, habria 231 muertos
menos.

MAS PROTECCION

Igual ocurre con las motocicletas, ya
que el 63,3 por 100 de los pilotos
muertos (485) presentaba lesiones en
la cabeza. El 46,6 por 100 de los muer-
tos no llevaba casco. De estas cifras se
deduce claramente que es la cabeza el
principal elemento a proteger, aun-
que, como apunt6 Juan Ledn Petit,
secretano general de SERMOTO, «atin
no se han encontrado dispositivos para
proteger contra algunas lesiones. Por
ejemplo, se habl6 hace poco de un
protege-piernas britdnico, pero en las
pruebas que se realizaron se descubrié

s CARRETERA ZONA URBANA
der MUERTOS | HERIDOS MUERTOS HERIDOS
ENERO 404 5.775 © 105 5.703
FEBRERO 381 5.523 97 5.620
MARZO 458 6.010 101 6.381
ABRIL 407 6.804 84 5.514
MAYO 355 6.302 104 6.470
JUNIO 463 6.659 91 6.277
JuLio 562 9.161 105 6.573
AGOSTO 669 9.839 104 5.365
SEPTIEMBRE 529 7.636 109 6.122
OCTUBRE ' 493 6.470 122 6.292
NOVIEMBRE 495 6.210 90 5.956
DICIEMBRE 520 6.612 100 5.903
TOTAL 5.736 83.001 1.212 72.176

Simplifica las
categorias a dos:
mas y menos de 50
g,

La CEE
reordena motos
y ciclomotores

La Comunidad Econdémica
Europea (CEE) tiene previsto
reordenar el mercado de las
«dos ruedas», simplificando las
categorias. Asi, armonizara to-
das las definiciones técnicas (ac-
tualmente existen 15 definicio-
nes distintas). La actual pro-
puesta distingue dos categorias,
cuyo limite se establece en los 50
centimetros cibicos. Por debajo
de éstos quedardn unas motoci-
cletas, sometidas a un limite de
velocidad de 45 kilémetros por
hora. En el caso de ser ciclomo-
tores, la comision encargada de
este proyecto desea, incluso, re-
ducir el limite a los 25 km/h.

Este plan tiene un doble ob-
jetivo: primero, reducir los ries-
gos en aquellos vehiculos que no
necesiten carnet; segundo, me-
jorar la competitividad del sec-
tor europeo frente a los japone-
ses. En este sentido, Espafia,
Italia y Francia rednen el 89 por
100 de la produccién europea
(1,5 millones de unidades), que
apenas alcanza el 12 por 100 de
la produccién mundial.

que en determinados choques estos
elementos agravaban la lesién. Se con-
tinda investigando porque éste es el
unico camino para hallar dispositivos
que protejan». Por este motivo, segin
sus datos, la industria mundial de la
motocicleta dedicé el dltimo afo
1.100.000 délares s6lo para la investi-
gacién de choques frontales y latera-
les mediante un prototipo, llamado
Mac 1, que posee huesos y ligamentos
y con el que se realizan diversas prue-
bas. % -

Antonio Riu, jefe provincial de Tra-
fico en Barcelona, ofrecié un dato ex-
tremecedor: «El 1,6 por 1.000 de con-
ductores de turismos implicados en ac-
cidentes muere, mientras que este
dato sube hasta un 7 por 1.000 entre
los motociclistas. La lesividad de los
vehiculos de dos ruedas en ciudad es
importantisima». Segtin sus datos, re-
feridos a su circunscripcién, la lesivi-
dad en turismos es de un 29,5 por 100,
mientras que en los vehiculos de dos
ruedas alcanza el 70,5 por 100. De he-
cho, mientras el nimero de heridos y
muertos en turismos descendid entre
1989 y 1990, el niimero de heridos des-
cendié en ciclomotores y motocicletas,
pero el nimero de muertos se incre-
menté alarmantemente, hasta cerca
de un 30 por 100. La conclusién de
Antonio Riu es clara: «Hay un ele-
mento que debe plantearse como ne-
cesario: la moto es mds frigil, aunque
el accidente sea culpa de otro vehicu-
lo. El casco salva la vida en la mitad
de las ocasiones». Y dejé en el aire
una pregunta: «Si segregamos al pea-
tén de los vehiculos porque es el més
débil, ;no seria necesario hacer lo mis-
mo con las motocicletas?».

Joan Botey, director de Homologa-
ciones de IDIADA, se muestra total-
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mente partidario del casco: «Lo pri-
mero es que la gente lleve casco —ex-
plica—, pero luego hay que decirle
qué casco debe llevar». En este senti-
do, este ingeniero experto en homolo-
gaciones explica que «no es el casco
quien salva, sino el poriespan que ab-
sorbe el impacto, y éste debe ser un
material muy denso».

José Luis Pedragosa, responsable
de Seguridad Vial de la Generalidad
de Cataluiia, se mostraba muy satis-
fecho con los resultados del dltimo
afno: «La colaboracién de los fabri-
cantes de motocicletas ha sido cinco
veces mayor que la de los vehiculos
de cuatro ruedas, lo que se ha tradu-
cidoen un descenso de la accidenta-
lidad muy satisfactorio». En este sen-
tido, Pedragosa sefalé que en Cata-
lufia se habia producido un incremen-
to del 25 por 100 en las ventas de cas-
cos y un descenso de los accidentes
de dos ruedas del 13 por 100, mien-
tras que en el resto de Espana, segiin
sus datos, éstos habian aumentado en

El casco salva la vida en la mitad de los acciden-
tes, y la cabeza presenta lesiones en el 74 por 100

EL MAYOR PROBLEMA DE
SALUD DE LOS JOVENES

La accidentalidad de los «dos rue-
das» supuso, en 1990, segiin datos pro-
visionales de la DGT, 16.318 motoci-
cletas y 19.006 ciclomotores implica-
dos en accidentes con victimas. De
ellos, la mayor parte (73 y 76 por 100,
respectivamente) se prodyjeron en
zona urbana, lo cual es légico, dada su
mayor utilizacién en ella.

De estos accidentes derivaron 609
muertos entre los motociclistas, entre
los que hubo 124 pasajeros. Mientras
tanto, los ciclomotores produjeron
529 muertos, de los cuales, pese a que
estd prohibido, 63 fueron pasajeros
(11,9 por 100). La inmensa mayoria de
estos casos se dieron en ciudad. Las
motos provocaron un total de 7.262
heridos graves y 10.329 heridos leves.
Los ciclomotores, por su lado, dieron
un balance de 12.253 heridos leves.

Segin datos de SERMOTO, referi-
dos a 1988, el indice de muertos por

un 14 por 100. de 1os casos. cada 100.000 vehiculos es muy supe-
0TOS Y CICLOMOTORES EP ROP!
5
i el et e
AF g s b Wi el et R - L
ESPANA 49 (1 25
' _ 5 At G

AR T 3,478 60 49 ' 8

IRLANDA = 25 (2) 7 (2) 2120
LUXEMBURGO 25 ) 66 8 40 1.000
NORUEGA 138 30 33 7 109 967
HOLANDA 474 145 - 32 10 276 441
PORTUGAL = 125 = 13 _ 808
SUECIA 147 100 17 12 163 570
FINLANDIA = 52 == 10 —_ 500
TURQUIA — 411 — 8 o -
YUGOSLAVIA — 90 — 4 = 1.244
EE.UU. L 4719 — 20 — 752
CANADA 31 370 1 14 (2) 668
AUSTRALIA = 317 (2) 19 (2) 927
JAPON 14.417 4.235 117 34 84 499

(1) Aproximacién. (2) No hay diferenciacién con datos motos. Fuente: CEMT/CM.
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~ edad entre 18 y 24 aiios

Al ocupar menos espacio, en circulacion y estacionadas, las «dos ruedas» favorecen la fluidez del

trdfico.

rior en motocicletas (47,45) a los au-
tomdviles (37,05) y a los ciclomotores
(26,89). «La justificacion —explica el

- Libro Blanco del Ciclomotor— se en-

contraba en la inferior velocidad a la
que aquéllos (ciclomotores) estaban li-
mitados por construccién».
Resumiendo esta situacién, Enric
Truiié, regidor del Area de Deportes
del Ayuntamiento de Barcelona, sefia-
laba que «los accidentes de trafico
son, hoy por hoy, el principal proble-
ma de salud de los jévenes en Barce-
lona», dato este que es ampliable a
todo el Estado espaifiol, sobre todo
porque, segin los datos de Jordi Ba-
llester, «existe una tendencia al alza
en la siniestralidad de motocicletas».
Ademas, segin datos provisionales de
la DGT referidos a 1990 que confir-
man esta idea de Enric Trufid, la ac-

Los accidentes con
victimas, tanto de motos
como de ciclomotores, se
centran en el tramo de

cidentalidad afecta, fundamentalmen-
te, a los jovenes en lo que a vehiculos
de dos ruedas se refiere. En ciclomo-
tores, la mayor incidencia se produce
entre los jévenes de 18 a 24 afios (145
muertos y 7.488 heridos) seguidos de
los tramos de edad de 15 a 17 y de 25
a 44 aios. En las motocicletas, igual-
mente son estos tres tramos de edad
los mas afectados: de 18 a 24 afios, con
300 muertos y 8.356 heridos, seguido
de veinticinco a cuarenta y cuatro afos
(210 muertos y 5.619 heridos) y quin-
ce a diecisiete afos (60 muertos y
2.159 heridos). Los datos de SERMO-
TO coinciden, basicamente, con los de
la DGT: entre los ciclomotoristas,
quienes mas lo utilizan son entre die-
ciséis y diecinueve afos (43 por 100),
veinte a treinta afios (26 por 100) y ca-
torce a quince afios (18 por 100).

La Educacion
Vial es la
solucion

La Educacién Vial es la gran
solucién propuesta por todos los
sectores. Juan Ledn Petit (SER-
MOTOQ) propone un programa
desde nifios en las escuelas «que
transmita experiencias en situa-
ciones reales, bien mediante au-
diovisuales o en circuitos en los
que rueden en bicicletas o ciclo-
motores simulando situaciones
reales y luego analizadndolas con
los profesores y en grupo». En
cualquier caso, su opinién es ro-
tunda: «S6lo hay un medio efi-
caz para evitar los accidentes:
La Educacién Vial Escolar».
Luis Montore, psicélogo, tam-
bién es de la misma opinién:
«Por cada peseta que se invierte
en Seguridad Vial, se rentabili-
zan cinco»; por ello piensa que
«es justo pedir la dedicacion de
méds medios para implantar la
educacion, para hacer mds cam-
paﬁas...»_

No obstante, en las jornadas
«La Moto y la Ciudad», a la que
asisti6 un buen nimero de poli-
cias municipales, éstos comenta-
ban en los pasillos las dificultades
y la ausencia de medios con que
cuenta para este cometido. Un
jefe de la Guardia Urbana de un
distrito de Barcelona se quejaba
en este sentido; cuando otro
compaiiero le animaba a dedicar
més agentes, aquél se pregunta-
ba: «;Y quién cubre entonces los
puestos en la calle? Fijate. Solo
tengo a dos personas que puedan
dar estas clases y, ;como cubro
todos los colegios que me lo so-'
licitan? Ademds, hasta las diez
tienen que estar en la calle y lue-
go dar las clases».

Sea como sea, la critica méas
dura partié de Juan Ledn Petit
hacia el Ministerio de Educa-
cién, «por su inhibicién en apli-
car lo legislado hace més de 30
afios, como es la educacién vial
en los colegios. Ninguno de mis
hijos ni mis nietos la han recibi-
do y donde dan esta asignatura
es de forma incompleta».
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Los técnicos de los talleres A I UEs

independientes tendran
cada vez mas dificultades
para conocer a fondo las
nuevas tecnologias de los
modelos de todas las
marcas de coches, por lo
que su futuro deberd ser
la especializacién en una
marca 0 en una
determinada clase de
reparaciones. Al mismo
tiempo, el Ministerio de
Educacién «ha tirado la
toalla» en su afin de
dotar a las escuelas de
Formacién Profesional de

18 reisiEs
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los medios técnicos mas
actuales y ha acordado
que las practicas de los
alumnos se hagan donde
siempre existe esa
tecmologia puntera: en la
empresa privada. El
futuro del reciclaje
continuo de conocimientos
que necesitan los
mecanicos de taller pasa
necesariamente por las
marcas fabricantes, ya
gque son las tinicas que
disponen de los recursos
materiales y tecnologicos
suficientes.

'TEORICA, MALA

N Espaia, la formacién de
los mecanicos de taller de
J automéviles comienza en
[—“ la FP (Formacion Profe-
- / sional). En ella, y en dos
niveles, pueden estudiar Carroceria,
Electricidad y Mecéanica del Automévil.
Segiin datos de Educacién, en torno a
50.000 alumnos estudian la rama de Au-
tomocién en unos 100 centros de FP que
imparten estos estudios; los terceros mas
seguidos, tras Administracién y Elec-
trénica.
Isidro Uria, director del Instituto de
Formacién Profesional «Felipe Trigo»,

- de Méstoles (Madrid), y profesor de

Automeocioén, piensa que «el problema
es que los niveles de equipamiento no
avanzan como la tecnologia. Desde
hace ocho o diez anos el mundo del au-
tomévil avanza de forma tremenda y
seguir esos niveles en la escuela es fran-
camente complicado. Sobre todo, con
la entrada “a saco” de la electrénica en
los automéviles, los medios de diagno-
sis estdn avanzando
muy rdpidamente y
son medios muy cos-
tosos».

BUENA
FORMACION

PRACTICA

De hecho, el Mi-
nisterio de Educa-
cién parece haber
«tirado la toalla»
en este campo, al
aprobar que las
pricticas en alter-
nancia, en las
propias empre-
sas, se convier-
tan en obligato-
rias (hasta ahora
eran volunta-
rias, aunque
eran seguidas
por la préactica
totalidad de los
alumnos). La
razén es sencilla: como explica Isidro
Uria, en los centros de FP «nos dedica-
mos a simular y a dar una formacién
muy tedrica a los alumnos, a realizar
unas précticas en el centro y a comple-
tar ese periodo con unas précticas en las
empresas. Los alumnos van a los conce-
sionarios y alli se encuentran con lo que
es la realidad del mundo del automévil
y de la reparacion».

Rafael Milldn, asesor técnico del Mi-
nisterio de Educacién y Ciencia, explica
que existen dos vias para el equipamien-
to de los centros: «Una la hace directa-

mente el Ministerio, con médulos unifi-
cados para todos los institutos (bancos
de trabajo, etcétera), determinados por
los servicios centrales del mismo. Y
otra, los propios institutos que, con car-
go a sus presupuestos, trimestral o
anualmente, se van dotando de medios
mds modernos; por ejemplo, motores o
cualquier elemento ne tan caro como el
resto del equipamiento». En este senti-
do, tanto educacién como los propios
centros reciben donzciones de fabrican-
tes de automdviles y piezas, o compran
en los desguaces.

Sin embargo, pese a ese mecanismo
el material sigue siendo anticuado y se
queda obsoleto muy rdpidamente por
los avances de la tecnologia.

Tomas Santos, catorce afios como

profesor de automocién, reconoce que
«los coches que tenemos aqui estdn
bastante anticuados. En cuanto a mo-
tores, tenemos los que estan funcionan-
do en la calle, pero es imposible tener
lo dltimo».

Los fabricantes suelen realizar cursos de
reciclaje y formacicn, pero sélo para sus técnicos.

EL ATRASO
DEL PROFESORADO

El segundo problema importante es
la formaci6n de los propios profesores
que hasta ahora «ha sido muy precaria.
El profesor se ha encontrado con pro-
blemas muy graves para su formacién
y ésta ha dependido en muchisimos ca-

sos de su experiencia antes de dedicar-
se a la educacién, de esa experiencia
que hemos tenido antes en la indus-
tria», explica Isidro Uria.

Otro profesor de un centro de FP nos
cuenta la anécdota de que cuando al-
gin alumno le pregunta cémo funciona
tal o cual elemento sofisticado de un
vehiculo reciente, le tiene que respon-
der que de ese modelo sabe lo mismo
que el alumno.

«Hasta ahora, ha sido a impulso
nuestro —explica Tomds Santos—, nos
“buscabamos la vida” nosotros y, por-
que teniamos mucho contacto con tal o
cual casa de coches, le pediamos, aca-
badas las clases, que nos dieran unos
cursillos; bueno, mas que eso era ir y
pedir que nos pusieran al dia de lo que
habia salido durante los dltimos afios.
Queda un poco en el aire, porque en
una semana te hablan de todo un poco,
pero...». En este sentido, los profeso-
res opinan que el Ministerio les debe-
ria dar cursillos de reciclaje de conoci-

mientos todos los afios y no impartidos
por otros profesores, «que tienen los
mismos problemas de formacién que a
quienes van a formar», explica Isidro
Uria. «Parece que el Ministerio —ania-
de— se ha dado cuenta de que la tec-
nologia estd donde esté, en la empresa
privada, y que son ellos quienes deben
formar a los profesores».
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En definitiva, los implicados parecen
convencidos de que, pese a todo, «a ni-
vel tedrico salen bastante bien prepa-
rados», sefiala Tomds Santos. Aunque
sobre lo que si existe un acuerdo una-
nime es sobre el hecho de que las prac-
ticas en alternancia son las que les per-
miten «ponerse al dia» a los alumnos.
«La ventaja de nuestros alumnos —ex-
plica Isidro Uria— es que tienen un pe-
riodo de adaptacién corto, ya que dis-
ponen de una importante preparacion
tedrica y tienen una capacidad de asi-
milacién de las técnicas que se utilizan
incluso mayor que los propios trabaja-
dores del concesionario».

ADIOS AL ANTIGUO APRENDIZ

De esta forma se sustituye la figura
del aprendiz que, sin ningtin
conocimiento pero a base de
practica, lo aprendia todo en

Laos centros de
ensenanza
compran Sus
moltores con
presupuesio
propio, y en
muchas
ocasiones
recurren a los |
desguaces para
obtener material
mds moderno. % % @

el taller. Aunque esta figura
desaparecié ya en Cataluna

como resultado de una pre- —
si6én sindical, ahora ese
«aprendiz» llega al taller con
una base tedrica importante,

lo que le permite ponerse al dia
rapidamente.

Como explica Carmelo
Olmo, presidente de la Confe-
deracion Espanola de Talleres
de Reparacion de Automoviles
y Afines (CETRAA), que agru-
pa a los talleres independientes,
«nuestra profesion es préctica,
pero apoyada en una buena ted-
rica; sin la prictica no puede ha-
ber buenos resultados». De he-
cho, Isidro Uria insiste en que la
incorporacién de alumnos de FP a
los talleres «ha mejorado bastante la
calidad de las reparaciones, precisa-
mente porque conocen el automovil en
su conjunto y las implicaciones de unos
elementos en otros. Aunque, al menos
durante el primer periodo, los proce-
dentes de FP trabajen con menos habi-
lidad, mas lentos, con menos trucos, a
partir de un afio estos chavales ofrecen
un rendimiento bastante superior y una
mayor garantia en los trabajos rea-
lizados».

No obstante, Carmelo Olmo opina
que no existen, o no deben existir, di-
ferencias en la garantia que ofrecen
unos talleres y otros, mientras Isidro
Uria cree que «al menos el responsable
del taller debe ser una persona titula-
da, que tenga detrds de él, a nivel te6-
rico, unos conocimientos que avalen las
decisiones que pueda tomar; sobre
todo, con la complejidad que en los 1l-
timos afios va adquiriendo el automo-
vil como conjunto».

20 IEifhEs

Los medios de diagnosis son cada vez mds abundantes y caros. Los talleres

independientes cada vez lo tienen mds dificil, segiin algunos expertos.

RECICLAJE «<MARQUISTA»

Una vez en pleno ejercicio de su pro-
fesion, la tecnologia continda avanzan-
do, mientras que la formacién del me-
cdnico puede quedarse estacionada.
Las principales marcas de fabricacién
de automéviles o de piezas y recambios
organizan cursos de formacién a los
empleados de sus talleres oficiales cada
vez que comercializan un nuevo pro-
ducto o una innovacién técnica. Por
ejemplo, Bosch, «cuando una novedad
sale al mercado —explica Horst Le-
brecht, jefe de prensa de esta empre-
sa—, los talleres tienen que saber to-
das sus caracteristicas técnicas. Este
conocimiento se va introduciendo por
zonas, segun el interés o las necesida-
des reales». Estas zonas, que no siem-
pre coinciden con las provincias, se de-

terminan en funcién del flujo de infor-
macién constante surgido de la relacion
con los talleres oficiales y distribui-
dores.

Citroén, a través de su departamen-
to de formacion, cada vez que lanza al
mercado un vehiculo organiza cursos
monogrificos sobre el mismo. Pero, al
igual que Bosch, s6lo para personal de
su organizacion y talleres oficiales.
Ademsés de esos cursos monograficos,
«los delegados postventa, bien por de-
manda real, bien por dificultades en los
diagnoésticos, detectan las necesidades
de nuevos cursos sobre temas muy es-
pecificos», explica Guillermo Diaz La-
tier, del departamento de Formacién
de Citroén. «También se organizan
unos cursillos para la gente nueva, de-
bido al crecimiento de los talleres que
contratan nuevos técnicos, a los que

formamos desde abajo, o para el reci-
claje de los ya existentes. Para ello te-
nemos seis cursos basicos. Luego reali-
Zamos cursos monograficos, de dos dias
de duracién, para que se especialicen
en cualquier materia».

Guillermo Diaz ve cada vez mucho
mas dificil el acceso de los talleres no
marquistas a esta informacién, porque
«aunque se les facilitan los manuales de
reparacién de los modelos —a través,

La formacion tedrica de los
alumnos de FP es buena; las
prdcticas, con material mds
bien antiguo,

Los fabricantes sélo
suministran cursos prdcticos
a los talleres marquistas, los
libres suelen tener acceso
s6lo al manual de
reparacion.

si estdn suscritos, de la Guia de Repa-
raciones— y también se les suele invi-
tar a la presentacién del modelo, que
dura todo el dia, los elementos de diag-
nosis cada vez son mds caros y es difi-
cil que logren tener los de todas las
marcas. Ademds, sin estos elementos
resulta algo complicado, a veces, seguir
el manual». Por este motivo, Guiller-
mo Diaz cree que «su futuro es dificil.
O bien se especializan en un determi-
nado punto del automévil o en una
marca, pero no sé como van a recibir
la informacién».

CALIDAD-PRECIO

Carmelo Olmo, presidente de CE-
TRAA, no concede demasiada impor-
tancia a esta cuestién: «La clientela se

mueve por miiltiples factores; el mas
importante de todos es la relacién cali-
dad-precio, y en ese aspecto de calidad
hay que contar con el servicio persona-
lizado de atencién directa al usuario; fi-
jese que dltimamente las marcas estan
potenciando la figura del taller peque-
no. En todo caso, el taller no marquis-
ta tiene algunos recursos para conse-
guir esa formacién en la inmensa ma-
yoria de temas, yo dirfa que en el 90
por 100, mientras que el 10 por 100 res-
tante exige un utillaje tan especial que
ni siquiera llegan a cubrir la necesidad
del 5 por 100 del mercado. Los talle-
res, en suma, seguirdn trabajando,
sean 0 no marquistas, y sin especiales
diferencias de calidad».

Pese a este razonamiento, el progra-
ma del Primer Congreso de CETRAA
senalaba textualmente que «mas de la
mitad de los talleres espanoles reciben
informacién técnica a través de las re-
vistas», y que «el 5,96 por 100 no reci-
be tipo alguno de informacién. Un 57,7
por 100 dice obtener la informacién so-
bre vehiculos nuevos de las revistas,
mientras que el 17,2 por 100 dice reci-
birla directamente de los fabricantes.
Es importante el porcentaje del 10,3
por 100 que asegura no recibir tipo al-
guno de informacién». Como se pre-
guntaba el ponente, Eugenio Feijoo,
«cabria preguntarse c6mo pueden estos
talleres proceder a una reparacién y es-
tar al dia». Ese dato no es preocupante
para Carmelo Olmo, «sino la demostra-
cién de que la mayoria de las asisten-
cias y reparaciones las hacen los talle-
res llamados independientes y una nue-
va prueba de que no se lee todo lo que
se debiera; pero he de decir también
que la formacién no puede conseguirse
sélo mediante revistas; la asistencia a
cursillos, demostraciones de producto,
etcétera, son puntos fundamentales del
sistema». Por este motivo, CETRAA
organiza una serie de actividades para
solucionar este problema, como «asis-
tir a todos los acontecimientos técni-
cos, tomar contacto con constructores,
fabricantes de componentes de prime-
r0s equipos y de componentes de com-
probacion de grupos y de diagnosis.
También forma monitores que instru-
yan a otros en cada provincia para que
se comuniquen con los talleres de la

mismas.

En cualquier caso, todos parecen es-
tar de acuerdo en que dado el constan-
te avance tecnoldgico que estd mante-
niendo el automdvil, la formaciéon de
los mecdnicos no debe terminar nunca,
sino que deben ser sometidos a un re-
ciclaje constante.

J. M. MENENDEZ
Fotos: José RUBIO
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Aunque continuan
las regulaciones de
produccion y empleo,
las cifras de febrero
dan ciertas
esperanzas

;foﬁﬁ# GIER .

Los resultados de las ventas de
las Gltimas semanas de febrero, li-
geramente menos negativos que
los Gltimos meses, y las declara-
ciones de algunos directivos de las
firmas fabricantes, como Seat o
Renault, han lanzado un pequeno :
aire de optimismo en el ambiente en crisis del automévil. No obstante, siguen en
marcha las reducciones de produccidn y regulaciones de empleo, que afectan in-
cluso a la industria auxiliar. Sin embargo, si los datos de marzo confirman la re-
Cuperacion, podria volverse a la situacion anterior a la crisis del Golfo.

&y
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A limitacién en la concesion de
I_ créditos decretada por el Gobier-
no como medida para enfriar la
economia espariola y los altisimos tipos
de interés eran los principales acusa-
dos como responsables de la crisis de
ventas que afectaba a los fabricantes
de automdviles en Espana. Después, el
estallido de la crisis del Golfo y el pos-
terior desencadenamiento de la guerra
anadio un nuevo factor de inestabilidad,
que se noto rapidamente en un nuevo
descenso de las ventas. Sin embargo,
la guerra ha terminado, se ha levanta-
do la limitacién a los créditos y los t|
pos de interés han bajado, «aunque si-
guen siendo los mas altos de Europay,
como indica Begofia Ruiz, del gabinete
de prensa de Citroén Hispania.

Las cifras de ventas del mes de fe-
brero, sin embargo, han hecho apare-
cer declaraciones optimistas. Reciente-
mente, Francis Staalh, director general
y consejero delegado de Fasa Renault,
se mostraba bastante optimista res-
pecto a las previsiones para 1991 y va-
ticinaba que «incluso podriamos asistir
aun “mini boom” de ventas en la proxi-
ma primavera». Igualmente, Staalh se-
fialaba que el mercado espafol, «tras
un periodo de crecimiento euforico, pa-
rece haberse tomado un respiro para
coger fuerza». En idéntico sentido se
manifestaba, durante el Salén de Gine-
bra del Automévil, Juan Antonio Diaz
Alvarez, presidente de SEAT, aunque
afirmo gue «aun es prematuro hacer un
prondstico sobre el comportamiento
del mercado en 1991, ya que los desa-
justes de la demanda observados en
los dltimos meses, a raiz de la invasion
de Kuwait, obedecen a factores sub-
jetivosn.

El mes de febrero logro unas ventas
de 68.237 vehiculos, frente a los
82.355 del mismo mes de 1990, lo cual
supone una caida del 17,1 por 100. No
obstante, se superan las cifras de ene-
ro, que Gnicamente aporto unas ventas
de 65.961 vehiculos. Pese a todo, es-
tas cifras han dado pie a algunas gotas
de optimismo.

Miguel Aguilar, director del Departa-
mento Econémico de ANFAC, senala
que «los analisis son méas voluntaristas
que reales. Me explico: no se trata de
especulaciones, sino que hay que fijar-
se en datos muy peguefos». Pese a
que, en su opinion, «la diferencia con
meses anteriores es escasa, lo que nos
anima es el perfil del mes». Segun
Aguilar, las ventas de los primeros vein-
te dias de febrero siguieron la ténica de
los meses pasados bajo la crisis vy
guerra del Golfo, con un descenso en
las ventas situado en torno al 256 6 30

Algunas fabricas han anunciado expedientes de regulacion de produccién y empleo, e

incluso paros técnicos.

por 100 respecto a los valores del ano”
precedente, «pero durante los Gltimos
diez dias —explica el representante de
ANFAC—, coincidiendo con el término
de la guerra, se produjeron resultados
esperanzadores, aun por debajo de los
del 90, fijdndose una caida del 17 por
100 en todo el mes, aungue en esos
dias se situaron en torno al 10 por 100».
En su opinién, «si esta tendencia se
confirma con los resultados del mes de
marzo, serfa sustancial».

En Citroén Hispania, sin embargo, se
muestran mas prudentes. «No es que
creamos que las previsiones de quie-
nes se confiesan optimistas sean equi-
vocadas —explica Begona Ruiz—.
Creemos que la guerra termind hace
apenas dos semanas y, ademas, este
incremento en las ventas coincide con
las fechas previas a la Semana Santa,
periodo en el gue, tradicionalmente,
suele haber un incremento de ventas,
por eso No Nos atrevemos a opinar en
este sentido. Nuestra politica es espe-
rar, porque creemos que no hay datos
suficientes para hacer predicciones en
uno u otro sentido.»

REGULACIONES DE PRODUCCION
Y EMPLEO

Aungue es posible gque se produzca
un «mini-boom» como anuncié el con-
sejero-delegado de Fasa-Renault, la
opinién de Miguel Aguilar {ANFAC) es
que «podriamos pensar que este mer-
cado se esta volviendo tan sensible y

Las ventas durante el mes de fe
ser buenas, han dado pie a un rayo de
esperanza. No obstante, habra que
esperar a marzo.
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especulativo como el del petréleo, aun-
que no creo gque sea asi. Lo gue si es
cierto es que, cuando en un pais existe
un determinado numero de vehiculos
suficiente, la compra de nuevos coches
es aplazable en el tiempo. Es posible
gue la euforia economica de otros sec-
tores, como la Bolsa, pueda trasladar-
se al automovil y, dada la composicion
de ventas del ano pasado y el retraso
que gener6 la guerra en las compras,
podria haber «una bola de niever de
compras atrasadas que podrian hacer
crecer los resultados. En los ultimos
meses del afio podriamos recuperar los
niveles del afio pasado, pero con los
malos resultados de los primeros, no
creceremos en el conjunto del ano».

Esto ha llevado a reajustes en la pro-
duccion del nimero de unidades y, en
consecuencia, a ajustes en las planti-
llas. La actual tendencia al «stock O»
obliga a reducir la produccién poco me-
nos que a los niveles de la demanda.
«Antes —explican en el gabinete de
prensa de Citroén— lo que ocurria es
gue se daba prioridad al mercado inte-
rior, Cuando este cayd, lo compensa-
mos con las exportaciones; pero lo
preocupante es que esta crisis estd
afectando a los demas paises de Euro-
pa y la exportacion ha dejado de ser la
valvula de escape para nuestra pro-
duccion. »

Por este motivo, diferentes empre-
sas de automocion han anunciado me-
didas. Volvo reducird su produccion y
despedird a 19.000 empleados, gue se
unen a los 2.150 que anuncio en ene-
ro. Nissan proyecta cerrar el ejercicio
con un endeudamiento préximo a los
8.000 millones de pesetas y reducird su
produccién un 10 por 100 en Barcelona
y un 8 por 100 en Avila. En ltalia, Fiat
aplicé una regulacién de empleo a
66.000 trabajadores. Peugeot-Talbot
anuncié su decision de despedir a
1.385 empleados y de cerrar la planta
de componentes de Villaverde, aunque
Trabajo ha desestimado parte de esta
regulacion; Citroén, en su factoria de
Vigo, redujo la produccion en un 25 por
100 y aposté por 15 dfas de paros téc-
nicos. Ford reducira la produccién de su
planta de Almusafes en un 13 por 100.
Fasa-Renault tiene un expediente dque
afecta a 18.000 trabajadores, asi como
tratara de acelerar sus planes de jubila-
cién anticipada.

Miguel Aguilar (ANFAC) cree que
«las regulaciones de empleo y produc-
cion deben mantenerse. Para determi-
nar la produccién debe tenerse en
cuenta el mercado exterior, que redne
el 63 por 100 de las ventas espanolas.
En este campo no se conocen las cifras
de febrero; y hasta que no sepamos
que va a pasar con el mercado exterior
¥ como evolucionardn los mercados
donde tradicionalmente vendemos
Nuestra produccién, no se puede saber

La crisis también ha afectado ya a la

industria auxiliar.

qué haremos. Pero si la exportacion
mejora y el mercado interior se mantie-
ne, probablemente las medidas de re-
gulacién de empleo no sean necesa-
rias».

En este sentido, y s6lo como orien-
tacion, unos datos: desde comienzos
del afo, Francia sufrié un bajén de ven-
tas del 23,56 por 100; Inglaterra, del
21,8; Suecia, del 43; Suiza, del 15,7...
Solo Italia (1,7 por 100), Portugal (4,4
por 100) y Alemania (53,5 por 100) han
logrado aumentar sus ventas.

En cualquier caso, la crisis no sélo ha
afectado a fabricantes y vendedores,
sino también a la industria auxiliar. La
facturacion descendid en 1990 en
65.000 millones de pesetas y la regula-
cion de empleo podria afectar a 10.000
trabajadores. De hecho, empresas
como Femsa-Robert Bosch, Michelin,
Mai o Bertrand Faure han anunciado re-
ducciones de produccién y empleados.
Y segin SERNAUTO, la patronal de este
subsector, las cifras de ventas en 1990
para las empresas de compeonentes se
redujeron entre un 5 y un 6 por 100.

J. M. M.

Acuerdo marco para facilitar més informacién a
los usuarios sobre seguros del automévil

UNESPA Y UCE, A BAJAR LA
SINIESTRALIDAD

La patronal de entidades asegura-
doras (UNESPA) y la Unién de Consu-
midores de Espana (UCE) firmaron un
acuerdo por el que ambas se compro-
meten a realizar una campana de in-
formacidn sobre el seguro del auto-
movil, asi como a tratar de reducir la
alta siniestralidad que este provoca
en Espana, especialmente en el colec-
tivo de los jovenes entre 18 y 27 afos.
Aungue las campanas, segin afirmd
José Cercos (UNESPA), se haran con
medios y presupuestos diferenciados,
ambos convergen en el intento de re-
bajar la siniestralidad.

El acuerdo firmado por ambas enti-
dades pretende «desarrollar campa-
nias de informacién» sobre las cober-
turas del seguro del automévil, los li-
mites de responsabilidad que pueden
afectar al usuario y las distintas opcio-
nes existentes. Javier Angelina, presi-
dente de UCE, indicd que «tenemos
que incidir en la informacién para que
el ciudadano sepa quién da mejor ser-
vicio por el minimo precio».

Igualmente, también se desarrolla-
ra una campana para el conocimiento
y utilizacién de la Declaracién Amis-
tosa de Accidentes, de la que José
Cercos afirmé que «para quien tiene

un seguro a terceros, su utilizacion le
trata como si lo tuviera a todo riesgon.
Tanto UNESPA como UCE se compro-
meten a tratar de reducir la siniestra-
lidad, para lo que fomentaran el paso
de la inspeccion ITV y buscaran siste-
mas para reducir drasticamente la ac-
cidentalidad entre los jévenes. Para
este colectivo, UNESPA reclama me-
didas en cuanto a su carnet (alude a
un carnet de conducir a prueba en
funcion de las infracciones), ya que
presentan una siniestralidad de un
400 por 100 respecto a la media.

Por dltimo, ambas entidades se rea-
firman en la necesidad de utilizar sis-
temas que repartan el coste del segu-
ro en funcién de la siniestralidad (bo-
nus-malus). Este sistema bonus-ma-
lus, que ya se estd aplicando en el 70
por 100 de las primas, es bueno en
teoria, segtin la UCE, aungue «no es-
tamos de acuerdo en la forma de apli-
carlon. Ademas, UNESPA se compro-
mete a facilitar sus estadisticas a la
UCE y a buscar soluciones, si se con-
firma la denuncia de los consumido-
res, al problema de personas que no
pueden asegurar su vehiculo en nin-
guna compania.

J. M.
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de frenos

frenar las ruedas de un
automaévil: mediante

frenos de disco y mediante
frenos de tambor. Los frenos de
tambor son méas baratos y mas
tradicionales, pero en la
actualidad sélo son utilizados
en el tren trasero de los
vehiculos modernos de tipo
medio y bajo. Actian rozando
por expansion en el interior de
un pequeno tambor (de ahi su
nombre), situado en el cubo de
la rueda y solidario con ésta.
Frente a los de disco, tienen
dos desventajas: disipan peor
el calor, por lo que se calientan
mucho si se utilizan de forma
repetida, y son menos eficaces
a elevadas velocidades. Por su
parte, los de disco consisten en
una especie de tenaza o
mordaza que aprisiona entre
sus mandibulas un disco
metalico, que igualmente gira
solidario con el eje de la rueda.
Los frenos de disco son mas
sofisticados, mas caros, mas
eficaces a elevadas velocidades,
dosifican mejor la frenada en
cualquier circunstancia y se
refrigeran mucho mejor que los
de tambor. La Gnica desventaja
gue presentan frente a estos
ultimos es que son poco
eficaces a velocidades
reducidas, pero, como es
evidente, es en esos momentos
cuando los frenos son menos
necesarios, por lo que desde
cualquier punto de vista son
muy superiores a los de
tambor.

Los vehiculos de tipo medio y
alto montan normalmente
cuatro frenos de disco en sus
ruedas delanteras y traseras, y
es también muy frecuente que
los de tipo deportivo o las
berlinas de prestaciones muy
elevadas tengan los delanteros
con su disco formado por otros
dos pegados con ventilacion
interior, e incluso con una
doble pinza o mordaza en cada
disco.

E XISTEN dos formas de

26 IFEEET

Gl
)l para revisar el
desgaste de los frenos, el
estado de los latiguillos o
cualguier otro mecanismo
desmontamos la rueda, es
conveniente marcar la
posicion de las tuercas
para montarlas en sus
mismaos tornillos, con lo
gque quedaran mejor
ajustadas.

-
JJ RACTICAMENTE todos
los coches modernos
cuentan con testigo de
desgaste de pastillas de
freno, que nos avisa del
momento oportuno para
el cambio. Conviene
comprobar con
periodicidad que sus
conexiones se encuentran
en buen estado.

3
) el desgaste de las
pastillas de los frenos de
disco nos obliga a
cambiarlas, la operacion
de cambio con este tipo
de frenos es relativamente
sencilla, aunque no se
debe realizar sin unos
conocimientos minimaos.

'_l
T XISTEN diversos
sistemas de sujecion de
las pastillas, pero todos
tienen en comun la
presencia de pasadores o
presillas que impiden que
las pastillas se muevan de
sus emplazamientos. Estas
presillas es fundamental
recolocarlas después del
cambio.

LA forma de las
mordazas también puede
ser muy variada, pero
normalmente todas
permiten una observacion
visual del estado de
desgaste de las pastillas y
un cambio facil con una
retirada sencilla de las
pastillas.

[
JJARA encajar las
nuevas pastillas serd
necesario empujar a fondo
los bombines para
dejarles hueco, pues seran
mds gruesas que las ya
gastadas que retiramos.
Los bombines nunca se
deben golpear, sino
empujar, haciendo
palanca sobre elios.

A\

+— 18I como las pastillas
de los frenos de disco es
sencillo cambiarlas, las de
los frenos de tambor, no.
Para realizar esta
operacion se necesita una
cierta experiencia previa,
o unas buenas dotes
naturales para la
mecanica.

= ;
_/_) OR seguridad, el
tambor siempre estara
sujeto por una tuerca y
una presilla, gue impida
en cualguier caso su
movimiento y gue pueda
aflojarse. Esto es muy
importante para hacer
luego el correspondiente
maontaje.

DESPUES de quitada la
tuerca, el tambor puede
ofrecer una cierta
resistencia a salir, por el
ajuste de sus zapatas. Por
supuesto, si el freno de
mano no esta quitado,
serd imposible retirarlo.

LA operacion de cambio
de zapatas es la que
resulta delicada, porque
cuentan con tensores y
también porque nos
encontraremos con el
freno de mano, ademds
del correspondiente
bombin, que no estard de
mas que revisemos a
fondo y limpiemos.

Cruce
de valvulas

En teoria, las valvulas de admi-
sién deberian estar abiertas des-
de el momento en que el piston
comienza de descender hasta el
de llegada a su punto mas bajo.
Por su parte, las vélvulas de es-
cape tendrian que abrirse cuando
el pistdn estd.en su punto mas
bajo y cerrarse en su punto supe-
rior. En la realidad esto no se
puede cumplir, porgue las valvu-
las tardan un cierto tiempo en
abrirse y cerrarse, y asi las de ad-
misién ya estan parcialmente
abiertas antes de que el pistdn
llegue a su punio muerio supe-
rior, y las de escape también es-
tén parcialmente abiertas cuando
el pistén llega a su punto muerto
inferior.

Este adelanto en las aperturas
se corresponde igualmente con
otro de los cierres y ambos se mi-
den en grados de giro del arbol
de levas, de modo que existe un
cierto tiempo (unos grados de
giro del 4rbol de levas) en que las
véalvulas de admisidn ya se estan
abriendo sin que estén cerradas
las de escape. A este periodo de
tiempo se le llama «cruce de val-
vulas» y tiene una enorme impor-
tancia en la forma en que el mo-
tor suministra la potencia, por-
gue de él depende el llenado de
los cilindros y el régimen de giro
al que se produce el par maximo.
Si el cruce es pequeno, el par
maximo se obtiene a un régimen
de revoluciones bajo; es decir, a
pocas vueltas, ideal en un motor
que se utiliza mucho’en tréfico
urbano y de una forma tranquila
sin revolucionar mucho el motor.

Estos motores dan un buen
rendimiento a bajo régimen, y
malo a altas revoluciones. Por el
contrario, si el cruce es grande el
motor respira bien a elevado nu-
mero de revoluciones y mal a
bajo régimen. Estos son los mo-
tores de tipo deportivo, cuyo
gran cruce de levas les impide in-
cluso funcionar al ralenti. Y por
cierto, que el motor tenga dos o
cuatro vélvulas por cilindro no al-
tera para nada este esquema,
sino que hace que a cualquier ré-
gimen el llenado sea mejor. Por
eso los motores de cuatro valvu-
las por cilindro son méas poten-
tes, pero no a elevado o bajo ré-
gimen, que esto dependera lue-
go de su propio cruce de val-
vulas.
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IBIZA SXi
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- NOTA MEDIA
- SEGURIDAD:

DATOS TECNICOS

MOTOR:

Posicién: Delantera.

Cilindros: Cuatro, en linea.

Cilindrada: 1.461 c.c.

Alimentacién: Inyeccién electrénica malti-
ple Jetronic.

Carburante: Gasolina siper, con o sin plo-
mao.

Depésito: 50 litros.

Potencia maxima: 100 CV a 5.900 r.p.m.

TRANSMISION

Traccion: Delantera.

Caja de cambios: Manual, de cinco veloci-
dades.

Embrague: Monodisco en seco, libre de
amianto.

FRENOS

Delanteros, de discos autoventilados con
pinza flotante. Traseros, con tambor de zapa-
tas autorregulables.

SUSPENSION

Independiente. Delantera de tipo McPher-
son. Trasera, con amortiguador hidraulico te-
lescdpico.

DIRECCION
Tipo: Cremallera.
Diametro giro: 10 metros.

RUEDAS
Llantas: Aleacion 5 1/2” J x 14",
Neuméticos: 185/60 R 14”.
Peso: 915 kg.
Longitud: 3,68 m.
Anchura: 1,61 m.
Altura: 1,39 m.
Maletero: 320 dm?®.
Precio final: 1.750.000 ptas.

Velocidad it

‘Aceleracién .. snm
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Comentario.—Es en el exterior donde con mas
notoriedad se aprecian los cambios realizados en
el Ibiza New Style. El frontal es mucho mas redon-
deado, incorporando un paragolpes de nuevo dise-
Ao gue, en las versiones mas potentes, estd dota-
do de un «spoiler» inferior que incluye las opticas
antiniebla totalmente integradas. Los intermitentes
han abandonado su posicion en el paragolpes, es-
tando ahora situados en los extremos superiores
del frontal. Los pasos de rueda han sido redimen-
sionados y las taloneras laterales favorecen el flu-
jo del aire bajo la carroceria.

Con las mejoras efectuadas en la suspension de-
lantera, principalmente, el coche ha ganado en co-
modidad y facilidad de conduccion. El cambio tam-
bién ha mejorado y nos parece més rapido, preci-
so y menos ruidoso, sobre todo. En general, el co-
che sale ganando no sélo estéticamente, sino tam-

* bién en facilidad de conduccién.

LO BUENO

— Motor brillante.
— Habitabilidad.
— Precio.

LO MALO

— Rumorosidad.
— Cambio duro.
— Posicién de conduccion.

Comentario.—E| moJ .

gama Seat, el Ibiza SXi,
tos cambios de cierto r
bios que han dado lugar
za SXi New Style, mas r
ecolégico y mas comod
renunciado, sin embar
proximo al millén seted
sigue siendo un deportiy
tomavil con respuestas
comportamiento tan ag
ras que caracterizan al
sistemna de climatizacion,
nica, a la calidad de los
dad de los mandos fun
miento del tren trasero,
dosa y una direccién alf
mejorar en uno de los cal
cado espanol.

LO BUENQ

— Agilidad mecénit
— Equipamiento cal
— Confort de march

LO MALO |

— Direccion lenta.
— Caja de cambios
— Consumo en c:|u

28 Il
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- MONOPATIN
~Y PATINES
"HACEN FUROR
“ENTRE-LOS

- ADOLESCENTES

Una nueva moda, a mitad de camino entre el
deporte y el espectdculo —y muchas veces un
medio de transporte—, parece definitivamente

instalada entre los adolescentes de nuestro
pais. El monopatin entre los chicos —o
«skaten, como ellos prefieren llamarlo— y los
patines entre las chicas cubren buena parte del
tiempo libre de los escolares de cualquier
ciudad, especialmente de aquellas que gozan

TraFl:a
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Coordinacion:
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de una buena climatologia durante la mayor
parte del afio. Casi sin excepcién, los chavales
se quejan de no disponer de parques
especificamente preparados para la practica de
«trucos» y piruetas, su actividad preferida, por
lo que bordillos y bancos callejeros se ven
obligados a suplirlos, con el consiguiente
riesgo tanto para ellos como para las demas
personas y elementos del tréafico.
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AQUILIBRISIAS
CALLEJEROS

0S chicos no tienen

muy clara por dénde

deben circular con

sus patines. Mientras
en el Cédigo de la Circulacion
son considerados como pea-
tones, por lo que no pueden
circular por las aceras a una
velocidad que pueda poner en
peligro al resto de los viandan-
tes, alguno de los «skaters»
piensa que son conductores
«porqgue llevamos un vehiculo
de cuatro ruedas y vamos mas
deprisa que guienes van an-
dando. Por eso, cuando hay
peatones yo prefiero circular
por la calzadan.

A este respecto, una orde-
nanza municipal de la locali-
dad madrilefia de Torrejon de
Ardoz, de febrero de 1990,
prohibe expresamente la cir-
culacién de patines y monopa-
tines por los espacios reserva-
dos a peatones, «siempre gue
la velocidad que se les impri-
ma sea mayor que la del paso
normal de una personan, y les
obliga, si son mayores de ca-
torce anos, a circular por el
wcarril-bici» cuando éste exis-
ta o por el borde derecho de
la calzada, lo mas préximo po-
sible a la acera, asimilandolos
a una bicicleta en cuanto a
normas de circulacion. «A la
vista de como proliferaban es-
tos mecanismos, crefmos ne-
cesario regularlos especifica-
mente, parque lo que recoge
el Cadigo es demasiado gene-
raln, comenta Agustin Here-
dia, suboficial de la Policia
Municipal torrejonera. «Des-
pués, sin embargo, no han al-
canzado las cotas de problema
que en un principio nos temia-
mos. Sélo hemos tenido que-
jas esporadicas de algunos
peatones.»

Con todo, a pesar de que no
se ha hecho ninguna denun-
cia, los patinadores pueden
ser multados en esta pobla-
cion con cantidades que van
desde las mil a las cinco mil
pesetas por incumplimiento
de las citadas normas.

«AGARRARSE, UNA
LOCURA»

Julio Francisco Moreno, de
Valencia, es un u«skater» de

|| Wisali=z) :

trece anos que dedica al mo-
nopatin todo su tiempo libre,
tanto dentro como fuera del
colegio. En su opinidn, se tra-
ta de un deporte, aunque uti-
liza el monopatin para trans-
portarse siempre que las con-

diciones de la calle sean favo-

rables. Sin embargo, tiene
muy claro que sélo es valido
su propio esfuerzo. «Nunca
se me ha pasado por la ima-
ginacion agarrarme a un co-
che para que me remonte en
una cuesta arriba. Me parece
una locura. Ademads, en una
ocasidn tuve que sujetar a un
amigo al que vi practicamen-
te debajo de las ruedas de
uno.»

En calificar de locura el he-
cho de agarrarse a un coche
mientras patinan coinciden
todos los encuestados por
TRAFICO CHICO. Algunos de
ellos piensan, sin embargo,
gue en situaciones de escaso
trafico cualquier conductor

LS OOOOO L

podria remolcar a un patina-
dor que se lo pidiese. «Yo
creo que si no hay peligro,
{POr qué no van a ayudarnos
a subir una cuesta, por ejem-
plo?», se pregunta Alvaro
San Miguel, de doce afos,
que vive en Santander y que
anade que él suele ir por la
acera y muy despacio, «por-
que intento no poner en peli-
gro a los demasn».

La convivencia con |los pea-
tones y la «propiedad» de las
aceras son dos de sus bata-
llas continuas. José Carlos
Briceno, malagueno de dieci-
séis anos, asegura que no son
un peligro para los peatones,
pero anade a continuacion
que «cuando vamos deprisa
la gente deberia apartarse».
Se queja también de que ir
por la calzada puede ser peli-
groso, pero con el pavimento
que recubre las aceras se es-
tropean los rodamientos de
los patines. «Cuando las arre-

glan, deberian pensar en to-
dos los que las usamos, no
s6lo en los que pasean.»

NADA EN LOS COLEGIOS

Parece que lacirculacién de
monopatines preocupa fun-
damentalmente a los ayunta-
mientos. Segln afirman
nuestros encuestados, en
ninguno de los centros esco-
lares a los que asisten han
tratado este aspecto. Algu-
nos, especialmente los méas
mayores, se quejan incluso
de que también en el colegio
tienen prohibida su utiliza-
cidén, aungue otros centros,
por el contrario, dan respues-
ta a su demanda, instalando
una pista como es el caso de
«Escuela 2», de Valencia.
Pero en la mayoria de los ca-
sos, el interés personal y las
recomendaciones de algln
profesor es lo més que apun-
tan los chavales por parte de
la escuela. - :

Agustin Larraza es propie-
tario de un comercio deporti-
vo en Malaga, donde se rel-
nen a diario decenas de chi-
cos con el monopatin como
factor comun. La construc-
cién de «patindédromos» y la
creacion de federaciones que
agruparan a los patinadores
seria, en su opinién, la mejor
manera de velar por su segu-
ridad, «porgue yo creo que en
esas circunstancias mas del
ochenta por ciento de los chi-
cos dejaria de patinar por la
callen. Larraza mantiene gque
los chavales son conscientes
del peligro al que estan ex-
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También opinan que...

® «Es un medio de transporte vélido
que, como pasa con las motos, hay
que conducir con cabeza.» (David de
Vega, trece anos.)

® «Nunca podrs ir tan deprisa como
un coche. No puede acelerar, no pue-
de frenar, no tiene intermitentes y no
tiene motor.» (Manuel Bautista, doce
anos.)

® «Con los ahorrillos de los domingos
tendria que comprarme también el
casco, las rodilleras y las coderas, por
precaucién. Me podria chocar con
cualguier coche...» (Juan Antonio Do-
minguez, trece afnos.)

® «Los patines pueden ser un riesgo
para el trafico, porque no tienen fre-
nos. Bueno, si tienen, pero casi no fre-
nan.» (Inés Maria Gonzalez, once
anos.)

® «Puedes pillar una velocidad impre-
sionante en una cuesta bastante empi-
nada, sin casi darte cuenta. Es mejor

que un coche para la naturaleza, por-
que no contamina el aire.» (José Ma-
nuel Usallan, once afos.)

e «No es un medio adecuado para
desplazarse, porque no podemos ir de
Salamanca a Madrid, y ademés no es
un medio cémodo ni confortable.»
(Nuria Hierro, once afos.)

® «No me desagrada este tipo de jue-
gos, pero me parecen estrafalarios y
vulgares los chichos y chicas que van
patinando por las calles.» (Soraya Gar-
cia, doce anos.)

puestos por la fragilidad de
estos mecanismos y suelen
ser prudentes, pero cree que
se trata de algo mas que una
moda pasajera o una forma
de llamar la atencién, puesto
que se extiende a sus gustos
musicales, su forma de vestir,
su propic lenguaje, etcétera.

TAMBIEN LOS PADRES

Los chicos aseguran que
sus padres no les plantean
ningdn problema cuando sa-
len de casa con el monopatin
debajo del brazo. Eso si, les
recomiendan todo tipo de
precaucién para evitar acci-
dentes, tanto propios como
ajenos. Alvaro San Miguel ex-
plica que sus padres le han
visto montar en el «skaten
muchas veces «y yo creo gue
les gusta». Los mayores ase-
guran que sus padres confian
en su responsabilidad, mien-
tras que los peqguefnos creen
estar mas estrechamente vi-
gilados.

En algunos casos, sin em-
bargo, circular con los pati-
nes por la calle equivale a sal-
tarse una prohibicién en casa.
Segln indica Beatriz Sén-
chez, de Salamanca, «mi pa-
dre no me deja que vaya con
los patines puestos por la ca-
lle. Le da miedo por mi segu-
ridad y porque piensa que
puedo molestar», aunque ella
argumenta que ir patinando
es mas comodo que andar.

Un dltimo aspecto a desta-
car es el escaso nimero de
chicas entre los patinadores
«callejerosn. Estas, ademas,
suelen usar patines de bota y
el .monopatin parece unica-
mente ligado al &mbito mas-
culino. «No conozco ninguna
chica que patine bien», co-
menta decidido Julio Francis-
co Moreno.

Pero Beatriz Sdnchez, por el
contrario, sostiene que «pati-
nando somos iguales. Quiza
nosotras seamos mas cuida-
dosas». En lo que todos coin-
ciden es en la utilidad de un
minimo equipo de protec-
cion, donde el casco Unica-
mente es necesario para las
pistas especiales, no para la
calle: «Andando, nunca nos
caemos de cabeza».

Juana SANCHEZ
Fotos: Miguel GARROTE
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DUCAR mediante el
juego, en un am-
biente distendido y
de entretenimiento, es la
méxima aspiracion del pro-
grama infantil «La Guarde-
rian, que emite diariamen-
te Antena 3 TV y que pre-
senta cada mafana la actriz
y eantante Teresa Rabal. En
esta linea, el concurso so-
bre trafico «Digamos a la
vida si», patrocinado por la
Direccion General de Trafi-
co y que se incluye en la
edicion dominical, esta, en
opinion de la popular pre-
sentadora, perfectamente
integrado, «porque la tele-
vision, en este caso, es un
excelente medio para que
los ninos aprendan, casi
sin darse cuenta, determi-
nadas normas fundamen-
tales para aumentar su se-
guridad en la calle».

IMPLICAR A
LOS PADRES

Aunque el niio es el prin-
cipal protagonista de este
espacio televisivo, el con-
curso también esta pensado
para implicar a los adultos.
Por eso, para participar se
requiere que el nino asista
al programa acompanado
de una persona mayor, sin

En Alguazas (Murcia)

La fiesta de carnaval
también es buen motivo
para aprender y recordar
las sefnales de trafico. Bue-
na prueba de ello lo cons-
tituyen los alumnos del
C.P. «Nuestra Senora del
Carmen», de la localidad
murciana de Alguazas, a
quienes vemos en la foto-
grafia disfrazados de «ni-
nos-bocadillo» en una acti-
vidad extraescolar a propé-
sito de la popular fiesta.
Los chavales, que partici-
paron posteriormente en
un desfile por las calles de
la poblacion, tuvieron an-
tes ocasién de conocer el
significado de las senales.

IV ireiflize
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José RUBIO
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precisar el parentesco que
le una con él, aunque nor-
malmente suelen acudir los
padres. «Incluimos esta
norma en el juego para lla-
mar la atencién de los ma-
yores sobre la importancia
de su papel en |a educacion.
El nifio no se educa solo y
el padre debe ser conscien-
te de ello», indica Estrella
Rivera, subdirectora general
de Investigacion y Forma-
cién Vial de la DGT. En este
aspecto, Teresa Rabal ase-

CARNAVAL «SENALADO»

gura gque el padre no siem-

pre es consciente de que
constituye un ejemplo a
imitar para su hijo y, cuan-
do lo es, lo olvida a menu-
do. «Por eso, mediante el
programa tratamos de crear
esa conciencia en el adul-
to.»

El concurso plantea una
pregunta relacionada con
el tréfico para el nifio y otra
para el adulto, y su res-
puesta correcta supone un
premio. Teresa Rabal, gra-

DOLOVOOOLOOOOOL DL
Teresa Rabal, «profesora» de educacion vial en Antena 3 TV

«Si a la vida, no al peligro»

-

cias a su experiencia des-
pués de los programas
emitidos, piensa que «los
nifios tienen un buen nivel
de conocimientos porgue
es habitual que vean estas
materias en clase. Los ma-
yores, sin embargo, han
asimilado muchos errores
de la practica diaria».

Precisamente, de eso se

‘trata: que desde pequenos
sepan decir «si a la vida, no
al peligron.

J. SANCHEZ

“CURSO PARA

AGENTES

« | MUNICIPALES

Durante la segunda se-
mana de febrero, Irtn
{Guiptizcoa) ha sido sede
de la celebracién de un
curso para agentes de la
guardia municipal de las
localidades de Irdn y Ren-

| terfa. Al curso, que hasido

impartido por una peda-
goga del Centro Superior
de Educacién Vial de Sala-
manca, han asistido un to-
tal de veinticinco agentes
de los mencionados ayun-

. tamientos.
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EUGENIO S. OCIO. Pedagogo del Centro Superior de Educacion Vial. SALAMANCA
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CRUZAN
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|5 CALZADA |
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¢cMuy facil verdad?
Elige ahora cuatro
oraciones de las

anteriores, y subraya P
de color rojo el
sujeto y de azul
el predicado.
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Fijate en el dibujo.

iYa se acab¢ la clase!. Los chicos estan muy contentos van a jugar, o a buscar
la merienda a casa. Sin embargo, estan corriendo un grave peligro. ;Podrias decirles
como deben circular los peatones y que precauciones hay gque tomar al cruzar delante
de una salida de vehiculos, o cémo se deben llevar los animales por la calle?. ;Sabrias
explicarles como se cruza un paso de peatones con semaforo?. Y lo que significa
la posicion del agente?.

# CUIEN  VIENE

A JUGAR
UN PARTIDO? 4=

oy

 Los chicos se han olvidado que se juega en el parque, nunca en la calle. Se hacen

preguntas, se contestan. Otro avisa de un peligro...

- Como sabes utilizan oraciones para comunicarse. Fijate en las oraciones que aparecen

en el dibujo e indica como se llaman o para que sirven.
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CRUCIGRAMA

Por Carmen BAJO

STERO QUE HARIAS Si cUANDO
VAS A cRUZAR LA LUZ VERDE
TPaRA LOS PEATONES Sz eNCIENDE
Y SE ARAGA MUY DEPRISAY

LEE LAS SIGUIENTES TRASES Y
ENCIERRA. EN UN cfRculo EL N°DE
LA RESPUESTA CORRECTA. .

HoLA !
=oy EL SEMATORO, TU
YA ME CONOCES Y SARES
Lo QUE TE QUIERD

DECIR CoN Mis LUCES

i .
4 | :

DEFINICIONES:

~1: Parte de la calle por donde soélo van
los peatones. 2: Parte de la acera, situa-
da en uno de sus extremos y por donde
no se debe andar. 3: Es el camino entre |
casas, por donde vamos de un sitio a

9 8 .
' ; otro. 4: La parte de la calle por donde no
1. Correr para cruzar antes de gue se encienda la luz roja. van los peatones. 5: Es aquella persona
: 3 ) que va a pie. 6: Observar algo. 7: Cami-
2 Esperar en la acera. Porgue muy pronto se encendera la luz roja y no podremos pasar. : . nar, 8: Stop. 9: Se llama asi al acto de
P g y P .
2 G i I= . . aguardar.
3. Comenzar a cruzar y parar cuando se encienda la luz roja. .
: N | B ry O "leladsy
— P | SRR AR ‘5 Jeleq 1§ 'Jepuy i/ lely 19 ‘Uolead G
= ' : ~‘epezjed ¥ ‘8|[&D) € ‘O|lpiog g 'BI8IY |
& ~ IS3INOIDNTOS
MY BIEN . LA RESPUESTA CORRECTA ES LA NUMERO Tos _, S

COchES v No TENDRAS TiEMPo TARA CRUZAR. ] . . be &
Ante la senal del agente, (5} ¢Estoy autorizado a circular en bicicleta por la
fi-g® . iqué vehicul dri; ? ~
UNA ULHMA PREGUNTA . ESTAS <RUZANDO Y Se ENCIENDE ég::r;e iculos podrian acera 4
e ’ ¢ ’ . e 4
LA W2 RoJA. < QUe HAR'A%? a) Si, cuando voy muy
g; EII é ¥ G"l % despacio.
y el L. b) No.
) c) EIDyelA c) Si, cuando no hay
1. Pararme donde me encuentre y esperar a que se encienda la luz verde. | peatones por la acera.
(6]
2. Volver a la acera y esperar. @ La senal a) ceder el paso. _ :
: _ _ triangular pintada b) detenerse en el ;Esta §S| g% paso Obllﬁat;c%rlo.
. ; g . . en el suelo cruce. a seha paso pronhibido.
3, Terminar de cruzar lo mas rapido posible, pero sin correr. _ indica... o) nobioquesrsl dih c) sentido obligatorio.
cruce.
o .
= g : a) permite solo seguir de frente.
= %E}\lol‘?¥ LA RESPUESTA g:ilclvg?iendo ° ?i puedo pasdrton I Este b) permite seguir de frente y a la
ALS ) Y : semaforo... derecha, pero no a la izquierda.
CORRECTA ES LA INDICAD ; . veo alguna de b} puedo pasarconlaB - : i -
Si SE eNcieNDE LA LUZ : estas sefales 51 o} permits sagLi en cuslgiiier
coNl =L N TRES ) 2;’ oho St o direccion.
ROIA CUANDO ES,[AS o {k ninguna de las dos.
CRUZANDO TERMINA Lo MAS
RAPIDO TOSIBLE PERO L4 ] El ciclista esta efectuando un... © a) Si.
SN CORRER . oo E - S o
|RASTA PRoNTO! P AR T la = 3 sequir ¢ No, sélo le indica
i e de frente? or donde debe pasar
Y se PRUDENTE... : b) cambio de rasante. PSS -
f{ c) cambio de direccion. ?iqwere seguir de
. frente.
D8 0./ 0.9 9:G 0.y 2:E € el SINOIONIOS
VIl x|
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EL AGENTE

Después de haber analizado algunas de las senales de
trafico que a nuestro juicio eran esenciales, en esta uni-
dad vamos a exponer las funciones de los agentes de tra-
fico, enormemente importantes, ya que cualquier indica-

" cion del agente tiene que ser cumplida de inmediato, ol-
| vidandonos de cualquier otra sefalizacion que exista. Las

senales de los agentes prevalecen sobre las demas, aun
cuando sean contradictorias.

CONTENIDO

e Funciones de los agentes de trafico:
Los agentes de trafico son los encargados, tanto en las
ciudades como en las carreteras, de:
— vigilar y
__ ordenar ———= la circulacion de

; vehiculos
— regular —

peatones

Su labor NO es represiva, como muchas veces cree-
mos, sino que, al contrario, ellos nos AYUDAN, no s6lo evi-
tando accidentes sino también haciendo que la circulacion
sea mas fluida.

X WalfEs ¥

Por tanto, uno de los objetivos fundamentales de esta
unidad es ir cambiando esa imagen; es decir, que los cha-
vales sepan que los agentes estén dispuestos a ayudarles
en todo momento y que pueden pedirles que les ayuden
cuando lo necesiten.

PRIORIDAD

No sélo debemos hacer comprender a los nifios que las
senales de los agentes prevalecen sobre cualquier otra,
sino que tendremos que trabajar ademas este vocablo,
prioridad, en distintas situaciones de la vida para que al fi-
nal de esta unidad comprendan perfectamente su sig-
nificado.

Prioridad significa la anulacion de todo lo anterior, aun-
que sea contradictorio.

Las sefales de los agentes de trafico tienen prioridad
sobre las otras sefales porque, segun la intensidad y los
imperativos del trafico, deberan conceder mas o menos
tiempo de paso a unos vehiculos o peatones gue a Otros.

VAL 33030600008000 &

'PROPUESTA DE ACTIVIDADES

Ciclo inicial

® Presentar a los nifios un
agente de tréfico y entre to-
dos ir diciendo todo aquello
que lleva encima (chapa
identificativa, uniforme,
gorra, silbato...).

@ Dibujar en una cartulina
un agente de trifico (sirve
inspirarse en nuestra ilus-
tracion).

® Que cada nifio vaya ex-
presando las funciones que
realizan los agentes de tra-
fico.

NOTA: Se debe hacer mu-
cho hincapié en que los agen-
tes nos AYUDAN y no son
los que nos CASTIGAN.

Y9I YYEREYRRES

Ciclo medio

® Proyectar diapositivas o
presentar ldminas con distin-
tas posturas de los agentes
de trafico. En grupos de tres
o cuatro, los alumnos debe-
ran ir escribiendo lo que nos
quieren decir los agentes.

Se puede desarrollar esta
actividad a modo de concur-
s0, ganando el equipo que
mds acierte.
® Un nifio va diciendo lo
que pretende que los vehi-
culos hagan:

® Que se paren los co-
ches que quedan atrds.

® Que los peatones pa-
sen. ' '

® Que se detengan todos
los coches.

Los demas nifios deberan
poner la postura que el
guardia tendria para que se
cumplieran esas drdenes.

Se irdn eliminando los ni-
fos que se vayan equivo-
cando. Ganaré el que no se
equivoque.

® En grupo de tres o cua-
tro nifnos se inventaran una
historia en la cual se deban
‘cumplir normas o senales
producidas por un agente
de trafico, que serd el pro-
tagonista de la historia.

Ampliacién:

Representar la historia a
los demas compafieros, eje-
cutando las o6rdenes que da
el guardia.

Se sorteard entre los
miembros del grupo quién
va a ser el agente y los de-
mads representardn la obra y
ejecutaran las érdenes.

Ciclo superior

® Proyectar o presentar si-
tuaciones contradictorias
entre las senales; deberdn
decir qué hay que hacer en
cada caso, bien individual-
mente 0 en pequeino grupo.
® Realizar un circuito por
las calles del pueblo, pidien-
do la colaboracidn del guar-
dia municipal, si hay, y si
no, haciendo que un chaval
represente su papel. Los
chicos, en bicicleta, debe-
ran recorrer el circuito cum-
pliendo las sefales que va-
yan encontrando y teniendo
en cuenta las que preva-
lecen.
e Representar, empleando
una bicicleta, a un agente
moterizado. Dar instruccio-
nes a los demds ciclistas.
® Visitar a los guardias mu-
nicipales del Ayuntamiento
del pueblo, o, si no hay, de
algiin pueblo préximo. Para
esta visita, los chicos de-
beran: .

® Preparar una encuesta.

® Elaborar un pequefio
cuadernillo con la informa-
cién que se haya sacado y la
que se piensa preguntar y
donde, al menos, figuren:

— Uniformes.

— Guardias.

— Numero.

— Funciones.

® Sacar alguna foto de la

visita.

® Hacer un articulo-re-
sumen de la visita y enviar
a algiin periédico de la ca-
pital.

M.> Carmen BAJO
LORENZANA y
Begona _
GARCIA-MATRES.
Pedagogas del
Centro Superior
de Educacién Vial.
Salamanca.
Dibujos: Sebastian
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lo° mas deportivo de la
aba de recibir cuatrocien-
ieve; cuatrocientos cam-
un coche diferente, el Ibi-
bido, mds ahorrativo, méas
. El nuevo modelo no ha

0, al precio de siempre,

tntas mil pesetas. El Ibiza

enérgico y alegre, un au-
pidas, frenos fuertes y un
como seguro. Las mejo-
iza New Style afectan al
& la insonorizacién meca-
asientos, a la manejabili-
mentales y al comporta-

Una caja de cambios rui-
|o pesada son aspectos a

hes de mas éxito del mer-

Sa oz de Gralicia

S P P =

~ SEGURIDAD: 72

Comentario.—E| nuevo Seat Ibiza no es mas que
una remodelacién del coche que mas éxito le dio a
Seat desde que lo lanzé en 1984. Y decimos que no
es mas que una remodelaciéon porque los motores
se mantienen, la estructura es la misma y hasta los
precios no van a cambiar. Se trata, a nuestro juicio,
de un pequerio parche en tanto no se le busca sus-
tituto para mantener un mercado importante, no so-
lamente en Espafia, sino, y sobre todo, en Europa,
en donde alcanzo cotas de ventas que parecian im-
pensables en su tiempo. De los Ibiza ya se ha supe-
rado el millén de unidades y los recién llegados me-
joran su aerodinamismo, con la inclusién de «spoi-
lersn, taloneras laterales y un nuevo frontal més re-
dondeado, pero siguen padeciendo viejos proble-
mas como la caja de cambios y la situacion del vo-
lante; algo que, segin los técnicos, necesitaria todo
un cambio en la columna de direccién. En resumen,
un coche ya viejo, pero bien remodelado, que le va
a permitir a Seat seguir manteniendo su cuota de
mercado y que, estamos seguros, seguird gozando
de la confianza de los clientes de la marca.

LO BUENO

— Confort interior.

 SEGURIDAD

 Estabilidad ...
~ ‘Suspensién ...
- Frenas ...

=l ~ ooy

Goomo NG NENT N

- SEGURIDAD: 6,2

Comentario.—El nuevo |biza SXi comparte todos
los cambios efectuados en la nueva gama, que Seat
denomina «New Stylen. Es en el exterior donde se
aprecian los cambios mdas importantes. Destaca el
nuevo frontal, méas redondeado y aerodinamico, con
un paragolpes de nuevo disefio, mas resistente v
construido en material recuperable. Todas las ver-
siones cuentan con «spoiler» inferior, que en el SXi
aloja los faros antiniebla integrados. Los intermiten-
tes han pasado del paragolpes a los extremos supe-
riores del frontal. Las 6pticas son de menor tamano,
compensadas con una mayor calidad. ‘La nueva ca-
landra, enmarcada entre los faros, es la primera
aproximacion del estilo de los futuros Seat.

La parte posterior también incorpora un paragol-
pes de nueva factura. El spoiler superior ha sido re-
disenado. Los pilotos traseros son de nuevo disefo,
pero del mismo tamano que los anteriores. En su
afan de dar una imagen mas joven, el nuevo Ibiza
ofrece una nueva gama de colores, junto a unas llan-
tas de aleacién de serie en el SXi.

Interiormente también se han efectuado algunas re-
formas y la mecanica permanece invariada, salvo li-
geros retoques en el motor, direccion e insonoriza-

'LO BUENO

— Estética mejorada.

fipleto — Precio. — Habitabilidad.
f — Aerodinamismo. — Equipamiento completo.
LO MALO LO MALO
— Caja de cambios. — Ausencia de servodireccion.
uidosa. — Posicién del volante. — Postura de conduccion.
Rd — Acabado mejorable. — Comportamiento particular. ] ‘
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MUNDIAL DE MOTOCICLISMO

Suzuka: Alternaron grandes actuaciones con numerosos problemas mecanicos

IRREGULAR COMIENZO DE LOS ESPANOLES

La primera carrera del Mundial 91 de Motociclismo, el quinto de «Aspar», el séptimo de Garriga y el octavo
celebrada en el circuito japonés de Suzuka, termind casi de Pons parecen muy satisfactorios, maxime en una
prueba en la que participan muchisimos pilotos
«kamikazes» japoneses, que conocen el circuito a la
perfeccion y que, ademds, no participan en mas
pruebas del Mundial.

mejor de lo que los entrenamientos hacian presagiar.
Con unas parrillas en las que sélo Cardus y Garriga
salian bien colocados («Aspar» trigésimo primero,
«Siton, decimotercero...), el segundo puesto de Cardus,

La prueba mas espectacular, sin
embargo, fue la de 500 c.c. Cuatro pi-
lotos (Schwantz, Rainey, Dooham y
Kocinski) protagonizaron un duelo
superespectacular, con trazadas inve-
rosimiles, «asesinando» las curvas
{como dijo «Little» John), apurando
frenadas y rozando carenados. Al fi-
nal, el vaquero de Suzuki, Kevin
Schwantz, se hizo con la carrera, por-
que fue quien mads arriesgo, pero
guedo claro gue «Littlex John Kocins-
ki es otro «marciano» y que su adap-
tacion al 500 puede ser tan rapida
como al dos y medio. Juan «Pac-
man» Garriga, que salié cuarto, sélo

pudo ser séptimo, tras una mala sa- -

lida, y Pons guedd octavo, lejos am-
bos de los cinco intocables.

Carlos Cardiis se quejaba amarga-
mente de su segundo puesto, acusan-
do a Luca Cadalora de antideportivo
por cerrar con la rodilla el hueco, tras
haber adelantado el italiano al espanol
en la dltima vuelta. En todo caso, se
trata de un resultado magnifico. Alber-
to Puig sélo pudo ser vigésimo prime-
ro, mientras que la moto de Alex Cri-
villé fallé vy obligé a su piloto a aban-
donar precipitadamente.

CARRERON DE «ASPAR»

En 125 c.c. la parrilla de salida ha-
cia esperar casi un desastre para los
pilotos espanoles. El mejor clasifica-
do era Torrontegui, que partia desde
la decimoséptima posicion, mientras
que «Aspar» lo hacia desde la trige-
simoprimera, con muchos proble-
mas en la moto y casi sin haber po-
dido rodar sobre seco. Pero el piloto
valenciano realizd un «carrerén» y en
cuanto la moto respondié adelanto a
la multitud de pilotos japoneses que
participaban; «Aspar» terminé guin-
to, por detras del japonés Ueda, Gre-
sini, Capirossi y Shima. Por cierto,
que la rivalidad de los dos pilotos ita-
lianos (ya sin 6rdenes de equipo)
puede beneficiar las aspiraciones de
Jorge Martinez «Aspar» de revalidar
un titulo que fue suyo durante mu-
chos anos.

J. M. M.
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Vuelven a rugir las motos del Mundial de Velocidad.

El brasileno sale «lanzado» y gana las dos
primeras pruebas del Mundial

SENNA, DOS PASOS
HACIA EL TITULO

Ayrton Senna (McLaren) ha ga- tados Unidos y cuarto en Brasil, y,
nado las dos pruebas disputadas aunque marcha segundo en el
hasta ahora del Campeonato Mun- Mundial, con sélo nueve puntos
dial de Férmula 1, celebradas en parece alejado de la posibilidad de
los circuitos de Phoenix (EE.UU.) e obtener el titulo para Ferrari. Aun-
Interlagos (Brasil), pese a que en que los puntos podrian hacer creer
los dias previos a esta UGltima que el Mundial sigue siendo, como
carrera Alain Prost habia anuncia- las Ultimas temporadas, «cosa de
do su intencién de ganarla. dos» (Sennay Prost), los resultados

Asi, Senna marcha primero en la  de la dltima prueba en Brasil pare-
clasificacion del Mundial, con 20 cen introducir otros candidatos (Pa-
puntos, muy destacado y colocan- trese, Berger o Mansell, si supera
dose como favorito para revalidar su tendencia a no concluir las
su titulo del 90. Mientras, Alain carreras), si no al titulo, si, al me-

Prost sélo pudo ser segundo en Es- nos, a animar el Mundial.

iigro del

EL FREN

L «acquaplanning» es, sin
E duda, el mayor peligro que
se puede presentar al con-
ductor que circula sobre ferreno

mojado. Basicamente, este fendme-
no consiste en la total pérdida de

‘adherencia entre los neumaticos del

vehiculo y el piso, debido a que se
interpone una capa de agua supe-
rior a la que los dibujos de las rue-
das son capaces de evacuar. En es-
tos casos, el coche marchara desli-
zandose sin adherencia, planeando
sobre el agua («acquaplanning» o
hidroplaneo), sin control real; ade-
més, este efecto aumentard con la
velocidad de circulacion.
Precisamente por este motivo hay
que recordar los consejos que, en el
anterior capitulo, daba Carlos Sainz
para circular sobre terrenos moja-
dos: «Circular méas despacio en este
tipo de terrenos —aconsejaba el
campedn—, y, luego, suavidad y
alargar esos metros de frenaday las
distancias entre vehiculos».
Circulando con precaucion y a
una velocidad adecuada, no debe

producirse un «acquaplanning». No
obstante, porgue exista un charco
en mitad de la calzada o porgue un
reguero o arroyo cruce el asfalto, si
se produce esa pérdida de adheren-
cia «lo que nunca hay que hacer en
el momento de sentir el “acqua-
planning” es jzas!, pegar el frena-
zo», explica Carlos Sainz. «El frena-
zo es un error gravisimo. Una frena-
da fuerte en terreno resbaladizo
puede producir un “acquaplan-
ning” que, incluso, va a aumentar la
velocidad.» Ademas, el tipico «piso-
tén» en los frenos puede dejar blo-
gueados estos elementos y nuestra
direccién, con lo que el peligro se-
ria aun mayor.

CALMA

El consejo del campedén de mun-
do de rallies durante 1990 es senci-
llo: «En estos momentos es impor-
tantisima la calma. Lo que hay que
hacer si se produce esa pérdida de
adherencia es tratar de aguantar

ese tiempo, que al conductor le va
a parecer muy largo, pero que en
definitiva no es tan prolongado, sin
hacer nada y en el momento en que
uno siente que vuelve a tener esa
adherencia, controlar el vehiculo y
corregir la trayectoria si se ha des-
viado». : )

Durante el tiempo que dura el
«acquaplanning», que depende de
la velocidad del vehiculo y de la pro-
fundidad y anchura de la zona inun-
dada, Carlos Sainz opina que es me-
jor no hacer nada. «Seguro que a al-
gunos les habra pasado eso de ha-
cer un pequefo “acquaplanning”
—explica—, y llevarse el susto, pero
que casi sin mover nada sales bien.
Si en ese momento, jpum!, frenas,
pues te vas...».

Puede ocurrir que durante el
tiempo que dura el «acquaplan-
ning» el vehiculo pierda la linea que
seguia, bien porque éste se despla-
ce o bien porque en la carretera
haya una curva. «Sin tocar el freno
(por favor, nada de apretar el freno
en el momento en que se siente la
pérdida de adherencia), intentar
corregir con la direccion; tratar de
girar con muchisima suavidad hacia
el lado que vaya a girar la carrete-
ra, para que cuando salgamos del
"acquaplanning” las ruedas estén
dispuestas para recuperar la linea
por la que circuldbamos. Pero con
suavidad y con calma. En estos mo-
mentos, la calma es importantisi-
man.

Una cuestion que cobra impor-
tancia vital en estas circunstancias
es, como hemos mencionado, el
correcto estado del dibujo de los
neumaticos. De su profundidad de-
pende la capacidad de la «goman»
para evacuar el agua depositada en
la carretera y, por tanto, la adheren-
cia (agarre) de nuestro vehiculo.
Conviene, por tanto, revisar el esta-
do del dibujo del neumatico, por lo
menos antes de comenzar la tempo-
rada invernal de lluvias. No obstan-
te, existen otros indicios por los que
podemos observar que nuestro
neumatico no esta en perfectas con-
diciones (falta de presion, grietas en
los laterales, desgaste irregular de
la cubierta, partes planas, etcétera),
de los que hablaremos con Carlos
Sainz en posteriores capitulos, y
que en caso de lluvia o «acquaplan-
ning» podrian acrecentar nuestros
problemas de adherencia.

J. M. M.
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Matriculas concedidas

Provincias Ultimas Uhtimas Total vehiculos Total Licencias
matriculas matriculas matriculados parmisos da
enaro 91 febrero 81 fabraro 91 expedidos duccid
Alava (V1) 1569-M 2210-M 641 523 36
Albacste {AB) 9856-K 0676-L 820 674 171
Alicanta (A) 2637-BW 5631-BW 2.994 3.297 675
Almeria (AL) 4561-P 5563-P 1.002 908 223
Asturias (O) 8459-AY 0567-AZ 2.108 1.515 176
Avila (AV) 1546-F 1862-F 662 229 24
Badajoz (BA) 1327-P 2360-P 1.033 955 236
Baleares (PM) 8960-BG 0958-BH 1.998 1.780 392
Barcalona (B) B909-LZ 2663-MC 13.754 7.427 2.040
Burgos (BU) 5943-N 6708-N 765 491 36
Céaceres (CC) 1676-K 2351-K 675 618 92
Cadiz (CA) 4675-AK 6476-AK 1.801 1.661 580
Cantabria (S) 0679-X 1831-X 1.162 1.121 157
Castellén (CS) 9855-X 1142-Y 1.287 873 217
Ciudad Real (CR) 3072-N 3986-N 914 3 146
Cérdoba (CO) 3986-Z 5426-Z 1.440 1.253 340
Corufia, La (C) 9431-AV 1598-AW 2.167 2.188 279
Cuenca (CU) 1446-G 1895-G 449 333 44
Gerona (GE) 6675-AM 8283-AM 1.624 965 274
Granada (GR) 5335-X 6862-X 1.527 1.758 326
Guadalajara {GU) 9416-E 9783-E 367 237 43
Guiptzcoa (SS) 1098-AK 2512-AK 1.414 1.343 141
Hueglva (H) 6033-N 6899-N 866 588 160
Huesca (HU) 3199-J 3679-J 480 270 37
Jaén (J) 7250-0 8303-0 1.013 768 230
Leén (LE) 9485-T 0552-U 1.067 818 74
Lérida (L) 8817-T 9726-T 908 604 102
Lugo (LU) 5003-M 5672-M 669 557 i J
Madrid (M) 4649-LW 0125-LY 15.476 8.557 945
Mélaga (MA) 5549-AZ 7689-AZ 2.140 1.745 576
Murcia (MU) 3970-AT 6411-AT 2.441 2.000 670
Navarra (NA) 3727-AC 5188-AC 1.461 1.017 92
Oranse (OR) 7982-L 8580-L 608 512 63
Palencia (P) 4826-G 5205-G 379 302 24
Palmas, Las (GC) 1448-AU 2791-AU 1.343 1.320 300
Pontevedra (PO) 2278-AL 3948-AL 1.670 1.620 284
Rioja, La (LO) -7718-K 8317-K 589 475 91
Salamanca (SA) 7296-L 7944-L 648 627 43
Sta. Cruz Tenerife (TF) 1640-AP 3241-AP 1.601 1.267 204
Segovia (SG) 4942-F 5273-F 331 252 . 15
Sevilla (SE) 7260-BM 0960-BN 3.700 2.782 889
Soria (SO) 7730-D 7932-D 202 98 8
Tarragona {T) 4632-AD 6084-AD 1.452 860 267
Teruel (TE) 1044-F 1327-F 283 188 37
Toledo (TO) 2788-P 3810-P 1.122 712 155
Valencia (V) 6134-DS 1662-DT 5.628 4.432 1.102
Valladolid (VA) 0258-V 1283-V 1.025 21 47
Vizcaya (Bl) 7793-BG 0211-BH 2418 1.947 166
Zamora (ZA) 5023-G 5393-G 370 18 23
Zaragoza (Z) 3772-AL 5736-AL 1.9 1.400 122
Ceuta (CE) 8589-D 3172-E 4.573 174 25
Melilla (ML) 7527-C 7693-C 166 134 32
TOTALES 97.038 68.054 13.514

Queremos recordar que la
inclusién de nuevos suscriptores
gara nuestra revista quedo cerrada
ace aproximadamente dos
anos, como anunciamos en
su dia.
Por tanto, y dado que todas y
cada una de las revistas que
editamos tienen ya su
destinatario, rogamos a posibles
nuevos interesados se abstengan
de formular su solicitud, que no
podra ser cursada en modo
alguno. Por otra parte, insistimos
en que no existe lista de espera
con vistas a una posible
ampliacién de la tirada. No nos
envien, pues, ninguna solicitud de
suscripcién.

COLEGIOS

A quienes si atenderemos serd a
los distintos centros de EGB,
BUP y FP, siempre que no
dispongan ya de una suscripcion.
Pero para ello serd requisito
indispensable que cursen la
referida solicitud en un escrito

oficial del centro correspondiente.

CAMBIOS DE DOMICILIO

En cuanto a los cambios de
domicilio, insistimos en que es
preciso que nos indiquen la
residencia antigua y la nueva, y
que hagan la peticién por escrito,
absteniéndose de intentarlo por
via telefénica.
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N-234 y A-7:
Teruel-Sagunto-
Valencia

La Nacional 234, que nace en
Sagunto y concluye en Burgos,
atraviesa provincias, amén de la
valenciana, come Castellén y

Teruel, que son obligadas para quien
guste de admirar naturaleza y

arte. No hay que olvidar que desde el
aire mediterrdneo que impregna

la geografia de Valencia, por medio
de esas fuentes inagotables de la
naturaleza de Castellén, se llega al
Patrimonio de la Humanidad,

como fue declarada Teruel por la
UNESCO debido a su rigueza
mudéjar. Una ruta que incluye en su
recorrido poblaciones como la
propia Sagunto, Segorbe o Sarridn,
exponentes de las zonas que en

esta ocasidn visité la revista
TRAFICO.
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Barraca valenciana, con todo el sabor
levantino.

pditerranes

Bella muestra mudéjar en la iglesia del Salvador, de Teruel.
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Plaza del Torico, en Teruel, punto de
arranque del recorrido.

ERUEL, en el kilémetro 116
I de la Nacional 234 (Sagunto-

Burgos), ha sido el inicio del

recorrido realizado hasta llegar a la -

capital valenciana, a la que accedi-
mos finalmente por la autopista A-7.
Desde Sagunto, kilémetro 0 de esta
Nacional, buscando la Ciudad del
Turia, hay varios accesos, pero elegi-
mos esta autopista por ser la més
transitada. El trayecto es atractivo
para el viajero, ya que en la ruta se

alternan los paisajes naturales con un

exquisito arte.

Y en cuanto a la carretera, sefalar
que junto a tramos en buen estado —a
veces inmejorable— hay otros impro-
pios de una Nacional. Concretamente,
los existentes desde que se abandona
la provincia de Castellén y se entra en
la de Valencia, hasta llegar a Sagun-
to, son dignos de olvidar por la estre-
chez de la calzada, el mal estado del
pavimento y las curvas cerradas, en las
que toda precaucion es poca.

Km. 116. Teruel.—Conocida

por la Ciudad de los Amantes,
tiene un privilegio especial con su ri-
queza mudéjar. Declarada por la
UNESCO Patrimonio de la Humani-
dad, es la ciudad del torico y la estre-
lla, pues no en vano la leyenda cuen-
ta que en el lugar donde ahora se
asienta el niicleo urbano, los conquis-
tadores cristianos encontraron un
toro bravo al que iba siguiendo des-
de el firmamento una estrella. Toro
y estrella iban a marcar, en una suer-
te de inspiracion divina, el lugar don-
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Rectas y buen piso, asi como perfecta
sefializacion, hacen de la N-234 una
magnifica carretera por tierras turolenses,
en camino hacia las del Mediterrdneo.

Morir
de amor

Mencion especial merece la his-
toria de los amantes, nervio afec-
tivo y fibra sentimental de Teruel.
Seglin una arraigada tradici6n, en
los primeros anos del siglo XIII
conviven en Teruel dos jévenes,
Diego Marcilla e Isabel de Segu-
ra, cuya temprana amistad se con-
virti6 en amor. Al solicitar la
mano de la muchacha, Diego fue
rechazado por su condicién de se-
gundén. Consiguié un plazo de
cinco anos para hacer fortuna,
pero al regresar a Teruel se en-
contré con que Isabel contraia
nupcias con el hermano del pode-
roso seior de Albarracin. Diego
logré entrar y pidié a Isabel un
beso, que ella le negé. El joven
muri6 de pesar. Al dia siguiente,
cuando se celebran sus funerales
en la iglesia de San Pedro, una
mujer se acerco al féretro y beso
a Diego, muriendo ella también.
Era Isabel. El hallazgo de las dos
momias en 1555 en la capilla de
San Cosme y San Damidn, en la
iglesia de San Pedro, contrlbuyé a
desarrollar una trad;clon muy
arraigada en el espiritu turolense.
Las momias reposan hoy en la ca-

. pilla adosada de la iglesia de San
Pedro y el mausoleo actual es
obra de Juan de Avalos.

de establecer la poblacién, emplaza-
da sobre un cerro que se alza en la
margen izquierda del rio Turia o
Guadalaviar, a 915 metros sobre el
nivel del mar.

El acceso Sur de Teruel, en el kilé-
metro 116, fue el inicio del reportaje,
que tendrfa a Valencia como final del
recorrido. La Nacional 234 es excelen-
te en estos kilémetros. Rectas, buen
piso, sefalizaciones e incluso carriles
para lentos hacen las delicias del con-
ductor a la salida de Teruel. Hay vias
locales hacia Villaespesa, Cubla y Va-
lacloche y atravesamos Fuentecerrada
antes de llegar al cruce de los Formi-
ches, en el kilémetro 103,550, enlace
TE-V-8011.

. UN PARAJE CASI OBLIGADO

Km. 96,500. Camarena de la

Sierra.—Municipio situado a
1.294 metros de altitud, al que se ac-
cede por una comarcal. No estd en
ruta, pero es paraje casi obligado, si
el tiempo lo permite, por sus pinares.
En este tramo de la Nacional se acon-
seja circular a 70, ya que es zona de
frecuentes heladas. Vemos un indica-
dor que sefala «Valencia, 122 kil6-
metros», y nos disponemos a culmi-
nar el pico de Javalambre, a 2.000
metros de altura, en La Puebla de
Valverde. Hay quitamiedos y pode-
mos observar que es zona de mucho
transito de camiones. Superado el
puerto de Escandén, La Puebla de
Valverde roza suavemente el acceso
a la C-232, que se dirige a Valvona y
Mora de Rubielos; pero nosotros en-
filamos hacia Sarrién.

N-4207)

Fin de Aragén
y comienzo de
la Comunidad
Valenciana.

Km. 82. Sarrién.—Encaramada

sobre los 1.200 metros del puer-
to de su nombre, conserva monumen-
tos de valor, como la puerta torreada
del Pilar, el palacio de los condes de
Monterde y la ermita de la Sangre de
Cristo. Paralela a la carretera, por este

" lugar vemos la via del ferrocarril. Hay

que circular con precaucion, pues exis-
te un poligono del que salen y entran
vehiculos con frecuencia. Quizd sea
éste el motivo por el que en lugares
concretos hay prohibicién de superar
los 80 kilometros/hora.

Km. 72. Albentosa.—Buscando

ya la provincia de Castellén, en-
contramos Albentosa, nexo de unién
entre las nieves de Gudar y las de Ja-
valambre. Con anterioridad hemos
visto los accesos a Manzanera, Mora
de Rubielos y Rubielos de Mora. Pa-
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San Agustin, este dltimo dando paso
ya a la provincia de Castellon, en el ki-
l6émetro 63,600.

Km. 62. Barracas.—Es el pri-

mer pueblo de Castelldn, situa-
do en una altiplanicie con puntos de
mas de 1.000 metros de altitud. Des-
de este punto, y si nos trasladamos ha-
cia Pina de Montalgrao, podemos ob-
servar el grandioso paisaje que confi-
guran las sierras de la zona. Barracas
carecia de término municipal propio
hasta mediados del siglo XIX. Del
sencillo caserio situado en la Nacional
234 y el ferrocarril Madrid-Valencia,
emerge su iglesia parroquial como edi-
ficio de mayor relevancia.

Km. 45. Viver.—Dejando atris
Barracas, en el kilémetro 56,
observamos que es zona de hielos y
curvas que hacen circular a corta ve-
locidad. En el kilémetro 49 existe una
zona de frenado de emergencia bien

Zona de frenado de emergencia, junto a la poblacion de Viver.
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senalizado, y cuatro mas adelante, Vi-
ver, que goza de una larga tradicion
como centro veraniego debido a su be-

- 1lo paisaje y privilegiado clima. La ve-

locidad autorizada es de 80 kiléme-
tros/hora, quiza porque hay que ir
pendiente de las intersecciones exis-
tentes en la carretera y que indican en-
tradas a distintas poblaciones. Las in-
corporaciones desde estos puntos a la
Nacional 234 estdn bien realizadas,
con sefalizaciones claras y con un
carril de incorporacién. También exis-
ten zonas de descanso y un tramo para
lentos. En el kilometro 36 estd el in-
dicador a Navajas, poblacién turistica,

ya que conserva la monumentalidad y -

el esplendor de la naturaleza.

SEGORBE, PUERTA DE VALENCIA

Km. 33. Segorbe.—Episcopal y
ducal, cuna de arte y de histo-
ria que fue durante tiempo puerta de -
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acceso a Valencia. Aparece en un ex-
tremo del valle, flanqueada por dos
cerros, vigilada por el rio Palencia,
que en su recorrido deja a uno y otro
lado fuentes de fama, como la de los
50 Canos. En este punto kilométrico
vemos el indicador a Altura por la Co-
marcal 224. Es un pueblo que conser-
va las ruinas de la Cartuja de Vall de
Christ y el santuario de la Cueva San-
ta, donde se venera a la patrona de los
espeledlogos espafioles.

Km. 26. Soneja.—Como avi-

sando de que hay que reducir la
velocidad para el tramo que llega, la
entrada a Soneja estd en obras, ya que
se realiza la variante, que se espera
esté finalizada en este mismo afo. Es
una poblacién dedicada a la fabrica-
cién de yeso y que nos va acercando
a la provincia de Valencia, aunque an-
tes veamos Sot de Ferrer. Un tramo
de carretera malo nos obliga a circu-
lar primero a 60 y posteriormente a
40. Existen unas pronunciadas curvas
en bajada y se atraviesa de nuevo la li-
nea del ferrocarril Valencia-Zaragoza.

Km. 19.—Adiés a la provincia
de Castellén. Nos adentramos

en la de Valencia y curiosamente em-

pieza el peor trayecto de todo el re-
corrido hasta el punto de que en la
zona hay retenciones y los sidbados y
festivos, restricciones. De entrada,
curvas cerradas en forma de herradu-
ra que nos hacen circular casi a 10 por
hora. Més adelante, apenas 2 kilome-
tros, la carretera, ademds, se estrecha.

Km. 14. Torres-Torres.—EIl ca-
mino sigue siendo una odisea.
Estrecho, con curvas, mal pavimento.
Y para colmo, en plena poblacién de
Torres-Torres, un zig-zag por motivo
de una tapia, que casi hace detenerse.
Es una zona rica en naranjos y hi-
MONEros.
Estivella (km. 8) y Gilet (km. 6) son
poblaciones que se atraviesan antes de
llegar a Sagunto.

Km. 0. Sagunto.—Toda la zona

estd en obras e incluso regulada
por seméforos, ya que la unién con la
Nacional 340 asi lo requiere. Queda
poco —apenas 25 kiléometros— para
Valencia capital y ya se ven las playas
mediterrdneas. Sagunto mira al mar y
a las iltimas estribaciones de las
sierras Calderosa y Espadan. La evo-
cacién de Sagunto se asocia al pasado
histérico. Durante milenios, los sa-
guntinos han tenido en sus memorias
la legendaria actitud del pueblo que
opuso resistencia a las tropas de Ani-
bal. Hoy, en esta ciudad que mezcla
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Interseccion con la carretera que Heva hacia Nules. Un punto donde es preciso
mantener la mdxima precaucidn, y a los «pintores», la educacién.
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Travesia de Estivella, con una curva dificil.

El trifico se vuelve mds denso en las inmediaciones d

e

e Sagunto.

el mds remoto pasado con las moder-
nas edificaciones, se sigue recordando
que, tras la destruccion sufrida en la
segunda guerra Panica, Sagunto fue
reconstruida por los romanos. Ahora,
Sagunto respira un aire placido, sien-
do sede de obreros portuarios y cam-
pesinos. Una poblacion abierta a los
visitantes, sobre todo en los meses es-
tivales, ya que su clima la hace esta-
cién veraniega.

Dejando Sagunto, enfilamos hacia
Valencia capital, fin del trayecto. Ve-
mos Puzol y elegimos la via de acceso
a la ciudad del Turia. Hasta Sagunto

~ caminamos por la Nacional 234, que,

como decimos anteriormente, nace en
ese punto kilométrico y muere en Bur-
gos. Y a partir de Sagunto hay varias

La vieja Sagunto romana, punto final del recorrido.

opciones para llegar a Valencia, ya
que la 234 desemboca en la N-340. Se
puede continuar por la A7-EG, que
fue el tramo elegido, y también por el
«By-pass» que permite la penetracién
por la parte Oeste y, en su momento,
por la Nacional III.

La Comunidad Valenciana mira al
mar Mediterrdneo en un largo recorri-
do de playas que la hacen uno de los
primeros puntos turisticos del pais. Es
otra faceta, comparada con el arte mu-
déjar de Teruel o esa mina que es la
propia naturaleza a su paso por la pro-
vincia de Castell6n.

Nono HIDALGO
Fotos: José RUBIO
(Enviados especiales)

| Hay que degustar...

La cocina de la zona recorrida es
amplia y exquisita. Por Teruel, pro-
.ductos tipicos de la comarca, apat-
te el jamén, que en La Iglesuela
tiene uno de los centros de curacién
més importantes de Espafia, son la
«cecina» y el «somarro», que es
carne de vaca y oveja, respectiva-
mente, sazonada y curada al frio.
De sus abundantes quesos hay que
destacar el de Tronchén. De sabro-
so paladar es la seta del Maestraz-
20, 0 «robellén». Las alubias de Vi-
llarluengo y Cantavieja, adobadas,
gozan de merecida fama, aunque
hay que reconocer que es un plato
fuerte, que hay que complementar
—si no se conduce— con el vino de
Valderrobles y Calanda. Otros pla-
tos exquisitos de la cocina turolen-
se son el cordero y la «nogada»,
guiso de nueces y patatas. Para pos-

tre, el «pa-noli», que es una torta
rellena de confitura casera.

Las pastas son famosas en la pro-
vincia de Castellén, pero sin em-
bargo hay que destacar como prin-
cipal riqueza sus manantiales. El
agua de Segorbe es fuera de lo nor-
mal y si se estd conduciendo, me-
jor que mejor, La ruta es una com-
pleta red de manantiales y fuentes,
destacando la de los 50 Caros y el
manantial de La Esperanza. Como
dijo el poeta, «decir Segorbe es hu-
medecer nuestros pensamientos...».

Ya en Valencia hay que decir
paella, Los ingredientes de la coci-
na valenciana son, naturalmente,
las verduras, arroces y frutas de la
huerta, sin olvidar los pescados y
mariscos frescos del Mediterrdneo
y las carnes de ovino, vacuno, por-
cino y caza del interior.

Hay que visitar...

Junto a la iglesia de San Pe-
dro, que encierra el mausoleo
de los Amantes, en Teruel hay
que visitar también la de San
Martin y del Salvador; pero so-
bre todas, la catedral, que fue
denominada antiguamente San-
ta Maria de la Mediavilla. Te-
ruel es la ciudad mudéjar por
excelencia, declarada Patrimo-
nio de la Humanidad por la

-UNESCO.

En Camarena de la Sierra
debe verse la iglesia de estilo
barroco; en la Puebla de Valver-
de, el Arco del Portal; en
Sarrién, la puerta torreada del
Pilar, el palacio de los condes de
Monterde y la ermita de la San-
gre de Cristo; en Viver, la plaza
del Angel y la iglesia renacentis-
ta de Nuestra Senora de Gracia;
en Segorbe, los restos de su an-
tigua muralla, el acueducto, la
puerta de la Veroénica, las torres
de la carcel y del Botxi y el
Ayuntamiento, con artesonados
del siglo XVI; en Sot de Ferrer,
la iglesia del siglo XVIII y el ti-
pico 'y espectacular calvario, y
en Sagunto, ciudad histdrica que
conserva monumentos de épo-
cas muy variadas, su. castillo,
con elementos de distintos esti-
los; el teatro romano y el Mu-
seo Arqueolégico.

Y para cerrar, Valencia, cu-
yos monumentos serian innume-
rables por lo que solo citaremos
algunos, siguiendo un orden
cronolégico: Bafios del Almi-
rante (musulman), puerta de La
Almoina de la catedral, Cristo
del Salvador, portada lateral de
la iglesia de San Juan del Hos-
pital (romdnico); catedral, igle-
sia de San Agustin y San Mar-
tin, el templo de Santa Catalina,
las Atarazanas, antiguo conven-
to de la Trinidad y la Llotja de
la Seda (goético); colegio del
Corpus y monasterio de San Mi-
guel (renacimiento); palacio del
marqués de Dos Aguas y torre
de Santa Catalina (barroco) y la
estacion, mercado de Colén,
mercado Central y cine Olimpia
(modernista). Aparte, museos y
otros monumentos tipicos del
rico arte valenciano.
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Mas de 3,2
millones

de turismos
pasaron

la revision
en 1990

Uno
de cada ¢
al taller

A seis afios de la implantacion de las
inspecciones obligatorias para toda
clase de vehiculos, algo mas de 3,2
millones de turismos particulares
acudieron 2 una ITV durante 1990.
Uno de cada cinco presentaba un
determinado ntimerc de anomalias,
que su propietario tuvo que solventar
pasando por el taller,
fundamentalmente por fallos en
frenos, alumbrado y ruedas. Y
nuevamente se constata que sélo
cumplen con su obligacion algo mdas
de la mitad.

OS datos sobre los resultados de
I las inspecciones de vehiculos
que la revista TRAFICO ha re-
cabado de las Comunidades Auténo-
mas, una a una, no hacen sino confirmar
los de afios anteriores. En primer lugar,
el indice de participacion de los vehicu-
los particulares apenas supera el 50 por
100, ya que de los seis millones de vehi-
culos que deberian haber pasado revi-
sién en 1990, sélo lo hicieron algo mads
de 3,2 millones.

Sin embargo, el porcentaje de cumpli-
miento podria estar desvirtuade por ele-
vado nimero de vehiculos —imposible
de controlar— que son bajas de hecho y
han sido achatarrados o abandonados
sin haberlo notificado sus propietarios.

MEDIO MILLON DE BAJAS

En cambio, si fue comunicada la
baja, durante 1990, de casi medio mi-
lién de vehiculos, y resulta significati-
vo observar que una de cada tres se
efectué en los dos iltimos meses del
aio, precisamente cuando el plazo para
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Tras el rechazo de la n._s;u_ec‘::i-én, casi 700.000 automdviles tuvieron que pasar por el

¥

Casi medio millon de automéviles viejos
fueron dados de baja antes de que la ITV

los rechazara.

Ejes, suspension y ruedas, otros de los

elementos de seguridad que presentaron

gran miimero de anomalias.

pasar la ITV estaba a punto de finali-
zar. De este dato podria deducirse que
muchos automovilistas, ante el deplo-
rable estado de sus vehiculos, optan
por enviarlos al cementerio. Con ello,
las inspecciones se configuran como un
elemento selectivo previo para apartar
de la circulacién vehiculos que habian
estado rodando en deplorables condi-
ciones de seguridad.

Por otro lado, segin Luis Ribas, de la.

Asociacion Espanola de Entidades Co-
laboradoras de la Administracién en la
ITV, muchos de los vehiculos que no pa-
san las revisiones obligatorias realizan
trayectos exclusivamente urbanos y se
sienten protegidos porque el drea de in-
tervencion de los agentes de la Guardia
Civil de Trafico son las vias interurba-
nas. BEn este sentido, seria muy positivo
este tipo de control selectivo por parte
de los ayuntamientos.

Conviene recordar que so6lo con oca-
si6n de la circulacién por las vias pibli-
cas de un vehiculo que no haya pasado
la revision técnica puede ser sanciona-
do, segiin las circunstancias, con multa
de hasta 250.000 pesetas.

Cerca de 700.000 vehiculos —o lo que

es lo mismo, uno de cada cinco— tuvie-
ron que ser reparados en un taller tras
detectarse anomalias graves en la ins-
peccién. En conjunto, se registraron
mds de 1,3 millones de anomalias gra-
ves, repartidas en los sistemas de frenos
(27 por 100), alumbrado y seializacién
(26,43 por 100), ejes-suspensién-ruedas
(19,36 por 100), direccién (10,10 por
100), acondicionamiento y carroceria
(9,25 por 100), bastidor-motor-transmi-
sién y otros (7,86 por 100). Ademis, la
media de defectos graves por cada vehi-
culo rechazado es de algo mas de dos,
mientras que la de defectos leves respec-
to al conjunto de vehiculos inspecciona-
dos no llega al 1,5 por 100.

DIFICULTADES INFORMATICAS

En el cuadro donde figuran los resul-
tados de las inspecciones en cada comu-
nidad se observan grandes contrastes,
tanto en los porcentajes de rechazo
como en los que se refieren a los defec-
tos graves. Aunque desde el inicio las
distintas Consejerias de Industria mos-
traron una excelente voluntad en facili-

taller. i
Ntmero y porcentaje de defectos graves segdn los principales sistemas
Comunidad }Iehiculps Vehiculos itk SRl : : Alumbrado y Acondicionamiento : Bastidor, motor
inspeccionados |  rechazados (%) Leves Graves Efes-suspension-fuedas sefializacion y carrocerfa R Gl transmisién y otros
46.293 (16,40) 76.253 (27,02) 23.599 (08,36) 33.052 (11,71) 84.919 (30,09) 18.123 (06,42)
Andalucia 450.103 128.737 (28,06) 97.027 282.239
Rt 171659 22351 (13,02) 200968 60571 14.464 (23,88) 15.833 (26,14) 6.390 (10,55) 6.942 (11,46) 11.109 (18,34) 5.833 (09,63)
Hetirias 125,780 22,050 (17,59 32578 39158 9.360 (23,30) 8.678 (22,16) 3.355 (08,31) 4,626 (11,81) 10.655 (27,21) 2.584 (06,60)
B 80723 14661 (18.16) 116,097 37737 " 6.634 (17,58) 8.083 (21,42) 2.785 (07,38) 3.341 (08,85) 12.293 (32,58) 4.601 (12,19)
P— 116,790 20213 (1731) 162521 51039 | 13.026 (25,52) 12.412 (24,32) 7.006 (13,73) 5.060 (09,91) 12.169 (23,84) 1.366 (02,68)
Cantabria 44,848 8.743 (19,49) 23.491 93145 4354 (18,81) 4.664 (20,15) 2.354 (10,17) 1.853 (08,01) 8.444 (36,48) 1.476 (06,38)
Castilla-Leon 276.990 63.414 (22,89) 275,708 143070 28.406 (19,85) 36.395 (26,84) 13.968 (9,76) 14.626 (10,229 38.080 (26,62) 9.595 (06,71)
Tt e Marbra 193,652 32611 (24.40) 34,306 69157 * 12175 (17,60) 15.801 (22,98) 7.503 (10,85) 9.980 (14,43) 19.883 (28,75) 3.725 (05,39)
Camlufia 567074 109675 (19.39) 2 660515 158343 28.660.(18,10) 39.838 (25,16) 16.505 (10,42) - 9.996 (06,31) 39.668 (25,05) 23.676 (14,95)
Extremadura” 86.305 11,081 (1284) ' LS L 5= = = - o~ %
Calicia 155 562 57,558 (37.00) (i datos) 54833 11.500 (20,97) 15.372 (28,039 5.655 (10,31) 6.493 (11,84) 13.813 (25,20) 2.000 (03,65)
Madiid 1217 50,093 (14.79) 547189 139511 24.822 (17,79) 43.125 (30,91) 8.956 (06,42) 11.764 (08,43) 43.543 (31,21) 7.301 (05,23)
A 78311 2,349 (03,00) 1746 3,54 1 645 (18,30) 941 (26,70) 461 (13,10) 423 (12,00) 867 (24,60) 187 (05,30)
Haverra 65.390 8.981 (13,80) 23,453 12263 4 1.086 (08,84) 3.603 (29,33) 1.195 (09,73) 670 (05,45) 3.931 (32,00) 1.798 (14,64)
T 175,025 37.919 (21.66) 278673 91051 22.272 (24,46) 28.782 (31,61) 10.453 (11,48) 7.514 (08,25) 20,174 (22,16) 1.856 (02,04)
s w o [oee (4 SR e e | seae | swiim
sl i g L ol i 1 2&52300 :19‘351 352-911 §25‘43; 127.025 Eoglzsi 133-715 tmlmi 373797 g:ui 123232 E::;;zi
Total 3.261.819 675.396 (20,71) 4.677.144 1.373.122 : ' s ' i ; - - d : b
Fuente: Cuadro elaborado por 1 revista TRAFICO, con datas faciliados por fas Comunidadss Autbnomas C;ﬂ%rirer:%.;auﬁc; ;‘1;;1' n;':g;grtfiggi[nngge;azog?ﬂ;egrﬁggf%ss . revisados y los rechazados, mientras que Murcia y La Rioja no hablan diferenciado el tipo de vehiculo y fue ne-
"
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La importancia de ver y ser vistos se traduce en una revision de los elementos de

alumbrado, que registraron mds de 250.000 fallos graves.

tar informacién a esta revista, siempre
han existido problemas de indole infor-
midtica para conseguir datos homogé-
neos, dificultad que axin parece subsistir
a pesar de los esfuerzos por unificar y
coordinar criterios.

Sin embargo, segin ha manifestado a
TRAFICO un responsable de una co-
munidad con un extenso territorio, «a
pesar de que se intenta hacer una ins-
peccion igual, es algo complicado y
siempre hay diferencias de una estacion
a otra, e incluso en la misma en funcién
del mecénico». Pero estd convencido de
que, a pesar de todo, las inspecciones
contribuyen a incrementar la seguridad
«y, antes o después, la gente se da cuen-
ta de que se beneficia de las mismas».
Es, por ejemplo, el caso de un juez cuyo
vehiculo le detectaron un fallo grave en
los frenos y remitié una carta de felici-
tacion consciente de que podria haberse
matado.

Puesto que el citado cuadro es sufi-
cientemente informativo, s6lo haremos
referencia a algunos datos puntuales.
Por ejemplo, en Andalucia el porcenta-
je de rechazo supera en ocho puntos la
media, y cinco en el apartado de frenos,
mientras que los vehiculos aragoneses,
como muestran los datos, presentan me-
nos anomalias.

Asturias, la tinica comunidad que atin
no ha recibido competencias en materia
de Industria, ofrece unos resultados muy
préximos a la media, con la particulari-
dad de que el porcentaje de rechazo en
la segunda y siguientes inspecciones de
los vehiculos que no superaron la prime-
ra es del 5,4 por 100.

Entre las comunidades insulares, Ba-
leares alcanza un alto porcentaje de de-
fectos en frenos (32,58 por 100), mien-
tras que Canarias estd sensiblemente por
debajo de la media en cuanto a recha-

40 TEifles

Prueba de frenado, en cuyo sistema se
detectd el mayor niimero de deficiencias
graves.

zos. Por su parte, Cantabria supera en
defectos en los frenos al resto de las co-
munidades, con un 36,48 por 100.

DEFECTOS MUY GRAVES

Las dos comunidades castellanas pre-
sentan unos porcentajes de rechazo si-
milares, ligeramente superiores a la me-
dia, lo mismo que Catalufa, con el ma-
yor contingente de vehiculos inspeccio-
nados, y donde se detectaron 2.201 ano-
malias muy graves.

Extremadura sélo nos ha facilitado los
datos escuetos del nimero de vehiculos
que pasaron inspeccién y el porcentaje
de rechazo —el 12,84 por 100—, por
cierto, muy inferior a la media. Por el
contrario, Galicia es la comunidad mas
severa —si s6lo se tienen en cuenta los
datos estadisticos—, ya que rechazé al
37 por 100 de los vehiculos. Incluso el

Datos para
una inspeccion
europea

Segiin los datos que se mane-
jan en nuestro entorno €uropeo,
entre un 12 y un 20 por 100 de
los accidentes estin motivados
por fallos mecdnicos en con-
currencia con otros factores,

" como la via y el conductor.

La Comunidad Europea ha

efectuado un analisis para eva-

- luar las ventajas que tendria en
los paises comunitarios la obli-
gatoriedad de la inspeccion téc-
nica periddica a toda clase de tu-
rismos, con unos resultados sor-
prendentes.

Segiin el estudio, la ‘Europa
Comunitaria podria reducir en-

| tre 65.000 y 127.000 accidentews
| sin victimas, se evitirian asi en-
tre 19.000 y 36.000 accidentes
con victimas, mientras que se
ahorrarfan alrededor de 1,2 mi-
llones de toneladas de eombus—.
tible y se reducirian las emisio-
nes totales de CO, en un 22 por
-100.

numero de defectos catalogados como
«muy graves» ha sido de 2.725.

La segunda comunidad en volumen de
vehiculos inspeccionados, Madrid, pre-
senta un porcentaje de rechazo bajo
(14,79 por 100), pero no tanto como
Murcia (3 por 100), cuyos datos se refe-
rian a toda clase de vehiculos y fue ne-
cesario realizar una estimacién para
constatar de forma aproximada los que
se referfan a turismos.

Navarra tiene un bajo porcentaje de
rechazo (13,80 por 100) y los frenos se
configuran con diferencia (32 por 100)
como el sistema mdis defectuoso. Las
tres estaciones de ITV del Pais Vasco
nos han remitido por separado sus da-
tos, en los que contrasta el 19,4 por 100
de rechazo en Vizcaya, frente al 28 por
100 de Alava. El conjunto se ciie de for-
ma ajustada a la media.

También La Rioja ha tenido dificulta-
des a la hora de separar los datos de los
turismos del conjunto, pero presenta un
bajo indice de rechazo (13,71 por 100) y
una localizacién importante de los de-
fectos en el sistema de frenos (36,4 por
100).

Por ultimo, los datos remitidos por
Valencia son acordes con la media.

José Ignacio RODRIGUEZ

Todavia circulan por las calles muchos coches con demasiados arios de vida.

Esparia presenta el parque automovilistico mas viejo
de la Europa avanzada. Segun las estadisticas de la
DGT, la edad media de la tercera parte de nuestros

vehiculos es superior a diez afos. La Administracion

se manifiesta poco satisfecha de las aportaciones de
los fabricantes y vendedores, y éstos, a su vez,
acusan al Gobierno, al estimar
gue su politica econdmica y
fiscal no favorece las ventas.
Mientras, las bajas se van
produciendo con cuentagotas.

- E las estadisticas de la Direc-
D cién General de Trafico se
desprende que en 1989 mas
del 33 por 100 de los turismos espafio-
les tenia mas de diez afios, agravando-
se esta situacién al referirnos a los au-
tobuses, entre los que alrededor del 48
por 100 de las unidades sobrepasaba
esta edad.

A pesar de que podemos hablar de
una ligera mejoria tras el «boom» de
ventas de los afios 86 al 89 —en 1985
la edad media de nuestro parque auto-
movilistico era superior a los doce
afios—, Espafia presenta uno de los
parques mis envejec’dos de Europa y

~ las perspectivas de renovacién no pa-
recen optimistas.

Un coche vigjo
requiere una
atencion
continuada.

APORTACIONES

;Pero cémo conseguir ese rejuvene-
cimiento tan necesario? Hasta ahora,
varias han sido las medidas puestas en
marcha desde la Administracién para
favorecer el cambio de vehiculo e in-
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centivar las bajas, que en 1990 ascen-
dieron a 565.963, cifra ligerisimamen-

de combustible que un coche de hace
diez anos y contamina un 50 por 100

:_ciaoiuperior a las 565.233 del ano ante- e Camiones % Autobuses % Turismos %o Motocicletas %
En 1986 la DGT firmé un convenio Mi4s de 20 afos ........ 86.298 3.9 3.825 8.4 364.860 | 3,2 | 205.252 29
con algunas entidades bancarias y la ~COLABORACION NECESARIA Entre 20y 16 .......... 193.775 8,9 7.945 17,6. | +1.136232" | 9.9 57.538 5,9
Asociacién Nacional de Vendedores Entre 15y 11 .......... 340.228 | 15,8 10.156 22,5 | 2.353.120 | 20,5 140.004 14,3
de Vehiculos (GANVAM), al que po- La DGT estima que la colaboracién Entre 10y 6 .cooooveenee 465.982 | 21,5 8.365 18,5 | 2.671.591 [ 23,3 | 207.745 | 21,3 !
pularmente se denominé «operacién de todos los sectores implicados es Entre 5y 1 afio ........ 811.654 | 37,5 11.565 25,6 | 3.787.459 |33 257.608 | 26,4
chatarra», por el que se intent6 favo-  esencial para favorecer esta renova- Matriculados en 1989 264.484 | 12,2 3.312 7,3 | 1.154.465 |10 107.631 11
recer la compra de vehiculos nuevos  ci6n, considerando que los esfuerzos i |
mediante créditos blandos y primas realizados hasta ahora por la empresa TORSE N e - as o e '

—40.000 pesetas— de achatarramien-
to por el coche viejo. Hoy este conve-
nio estd completamente desfasado y su
potenciacién se considera imprescindi-
ble desde muchos sectores.

Otro de los grandes pilares sobre los
que ha trabajado la Administracidn, y
que también cuenta con el apoyo ge-
neral, son las inspecciones técnicas de
vehiculos (ITV). Juan Llorens, presi-
dente de la Confederacién Espafiola
de Automocion (CEA), considera que
som «positivas, necesarias e imprescin-
dibles», pero pide «unos andlisis mas
exhaustivos y serios, porque en mu-
chas ocasiones son auténticos colade-
fos». En esta misma linea se manifies-
ta Enrique Fernidndez-Laguilhoat, di-
rector general de ANFAC (Asociacion

Nacional de Fabricantes de Automévi-

les): «Se estan dando casos de poco ri-
gor en la exigencia de la inspeccion pe-
riédica y, en consecuencia, estan circu-
lando gran nimero de vehiculos que
no la han pasado en el momento que
les correspondia. Esto debe corregir-

SE».

privada han sido muy escasos.

Hacia esa colaboracion se han enca-
minado ANFAC y la Asociacién Na-
cional de Importadores (ANIACAM),
promotoras de un estudio que analiza-
ra la situacién de nuestro parque. Este
proyecto, denominado Renparg, se
estd desarrollando bajo el amparo de
la CEA, y es la Asociacién Espafola
de la Carretera la encargada de su ela-
boracion.

El objetivo de Renparq es, en pala-
bras del presidente de la CEA, «en-
contrar unos parametros facilmente
medibles con los que obtener unas con-
clusiones, mediante las que podamos
plantear una serie de propuestas con-
cretas», que presentardn inmediata-
mente a la Administracion.

POLITICA ECONOMICA POCO
FAVORABLE

Otro de los puntos claves es saber
las causas que han llevado a esta situa-
cién. Fabricantes y vendedores tienen

A mis edad, menos seguridad.

igualar al automdévil con las joyas o los
barcos de recreo; es decir, con los ar-
ticulos de lujo, cuando hoy el coche
forma parte de la vida cotidiana».

l dnommo

«plan de achatarramiento» no alcanzé las metas deseadas.

PARQUE DE VEHICULOS, DISTRIBUIDOS POR TIPOS Y ANOS DE

MATRICULACION A 30 DE NOVIEMBRE DE 1990

realizando», como marco poco adecua-
do para estimular al comprador.

Por tltimo, la repercusién que la cri-
sis y posterior guerra del Golfo tuvie-
ron en las ventas nacionales fue muy
negativa. Los resultados de 1990 arro-
jan un descenso del 12,6 por 100 en las
ventas. Y a pesar de que al finalizar el
conflicto se puede hablar, tal y como
manifiesta Llorens, de un «repunte
del mercado», este bache de unos ocho
meses no favorecié la renovacion de
nuestro parque.

MENOS SEGUROS

Uno de los problemas mds impor-
tantes que plantea la antigiiedad de los
automdviles es su incidencia en la se-
guridad vial. Datos del Ministerio de
Industria y Energia senalan que el 12
por 100 de los accidentes estdn causa-
dos por fallos mecdnicos. Fallos que,
I6gicamente, se incrementan de forma
directamente proporcional al mimero
de anos del vehiculo.

Por su parte, los fabricantes, segiin  las ideas muy claras. Llorens hace es- ANFAC insiste, ademads, en «el gra- Afio matriculacién Turismos Camiones Autobuses Motocicletas Para Enrique Fernandez-Laguilhoat,
Juan Llorens, aportan «fiabilidad pecial hincapi€ en las medidas mone-  ve problema de los embotellamientos, _ ; _ : la obsolescencia del parque influye en la i
__ahora apenas se habla de averias—, tarias del Gobierno, como «restriccién  la falta de aparcamientos, consecuen- Antes de 1969 364.860 86.298 3.825 205.252 seguridad vial por dos razones: «La pri- |
competitividad, calidad, politica de in-  de créditos y precio muy alto del dine- cia todo ello de la ausencia de una pla- | 1969 145.325 28.409 990 12.379 mera, porque se trata de vehiculos que !
novacién siper-agresiva, comodidad,  ro, que, si bien controlan la inflacién,  nificacién urbana razonable», y «en ' 1970 170.989 32.002 1.322 8.840 carecen de las dltimas innovaciones y |
seguridad y unos mdrgenes comercia-  traen como consecuencia un descenso  una infraestructura vial impropia de un 1971 201.874 33.288 1.594 8.772 mejoras que los fabricantes han intro-
les muy pequenos». Ademds, destaca  brutal en las ventas de automoviles» y pafs que pretende figurar entre los de- 1972 269.948 44.897 1.914 10.611 ducido, y que afectan tanto a la seguri-
que «hoy dia, un coche de cualquier  en la politica fiscal. Para el presidente sarrollados, a pesar de los esfuerzos 1973 348.096 55.179 2.125 16.936 dad activa como a la pasiva. En segun- f
marca consume un 35 por 100 menos  de la CEA, «un IVA del 33 por 100 es  encomiables que dltimamente se estan : }g;‘st gggg;g ggzgi %;gg %ggg_(ﬁ) do lugar, porque un vehiculo con mu- ‘*
R e . - e ] chos afios, si queremos que No se vea i
BAJAS DE VEHICULOS DISTRIBUIDAS POR MESES Y TIPOS | 1976 471.184 63.418 2.062 25.440 Sioinuido e s i e ;.
e ; 1977 546.561 75,122 1.780 33.906 guridad, tiene que ser objeto de una .
e ulnhises Tarismos Motos | 1978 572.800 82.322 1.537 37.502 conservacion y de un mantenimiento :
1989 1990 1989 1990 1989 1990 1989 1990 ' 1979 569.674 88.422 1.487 47.595 muy meticulosos, cosa que, en gran par- ;
Enecro 3775 | 3.781 73 58 | 25.748 | 25.402 884 | 1.052 } 1980 542.815 92.911 1.390 39.852 te, los usuarios no hacen». |
Febrero 4.496 4.187 66 82 32.894 | 28.662 922 993 1981 486.170 85.771 1.679 38.540 La Asociacién Nacional de Vende- |
Marzo 5.326 5.724 119 142 38.897 | 36.989 4175 1.463 L 1982 527.157 93.880 1.806 40.428 dores de Vehiculos a Motor (GAN-
Abril 4.980 4.085 183 63 33.746 | 27.800 1.207 1.216 | 1983 545.775 104.998 2.003 41.330 VAM) considera que la influencia en .
Mayo 5.079 5.790 120 132 33.758 | 36.489 1.183 1.663 1984 521.792 98.334 1.708 32.515 la seguridad vial «es enorme, ya que el |
Junio 5.398 5.981 144 148 34.076 | 36.615 1.23 1.715 | 1985 576.271 123.506 2.050 38.558 vehiculo se deteriora con el paso del
Julio 4.419 4.817 108 99 32.755 32.276 ik i 5 1.467 | 1986 689.320 152.742 2.196 45.538 tiempo, y sus respuestas mecanicas a
Agosto 3.816 3.972 93 95 32.809 | 30.205 | 1.098 1.373 . 1987 928.642 200.084 2.702 60.577 determinadas situaciones de peligrosi- ,
Septiembre 4.876 4.532 115 115 35.227 | 30.542 | 1.218 1.418 1988 1.071.434 236.988 2.909 80.420 dad no se ajustan al rigor para el que !
Octubre 6.162 6.638 154 132 39.604 | 38.912 | 1.509 2.068 1989 1.154.465 264.484 3.312 107.631 fueron disefiados». :
Noviembre 7.328 8.649 174 239 41.929 | 47.209 | 2.150 2.297 A 30 nov. 1990 | 569.519 181.251 1.349 96.755 Z
Diciembre 19.287 20.994 760 729 89.403 02.921 4.245 4.028 TOTAL ... 12.037.246 2.343.672 46.517 1.072.533 Texto: Mercedes LOPEZ .
TOTAL oo, 74942 | 79.156 | 2100 | 2.034 | 470246 | 464.022 | 17.936 | 20.753 | Fatos: GARROTEy KUBIS |

TEEEe 43

A2 JElfisE




LA DECADA QUE SE FUE

LA DECADA QUE VIENE

SECHETARIO
SENERAD
2 SEAT

!

_.,
1

44 JrelEEs

Planes para acabar el siglo

hace poco nos parecia tan
] lejano, ya estd a la
r vuelta de la esquina, y la
. __l mitica fecha entra a
formar parte de todas las prospectivas
empresariales, no ya como «largo
plazo», sino como «medio plazo». Un
coche que empiece a fabricarse
ahora, muy probablemente siga en
fabricacion con los habituales
retoques estéticos y «restylings» en los
albores del siglo XXI y, desde luego,
seguira en circulacién acabada la
década.
Asi se comprenderi el esfuerzo de los
constructores por adivinar el futuro,
puesto que tienen que fabricar coches
para el siglo que viene. Para lo que
van a exigir las autoridades, europeas y
mundiales, en lo que se refiere a
homologaciones y
niveles de no
contaminacion,
consumo y, otra
vez, seguridad.
Cada fabricante (y
SEAT como
marca integrante
del Grupo
Volkswagen, que es
el actual lider
€uropeo, con mayor
motivo) dedica
importantes
TECUrsos
economicos y
personales a
tratar de averiguar
ese futuro, las
tendencias estéticas,
la evolucién de
la tecnologia de los
materiales y de
los procesos
productivos, y
hasta lo que pueda
ser la legislacion
futura sobre contaminacién y ruidos, a
base de superar por el mayor margen
posible lo que ya se esta exigiendo en la
legislacion actual o en la que serd de
aplicacién inminente.
SEAT parte de la base de que es una
marca espanola, con su propia

<TG I L ane 2000, que hasta

personalidad, su filosofia de producto y
de servicio, que si bien tiene que
dedicar la mitad de su produccién a la
exportacion, la otra mitad esta
destinada al mercado espafiol, lo que
supone un determinado perfil

del consumidor, de sus gustos y
exigencias.

Por otra parte, SEAT tiene que
incorporar su propia estrategia de
producto dentro de la del Grupo VW,
tanto para poder ofrecer modelos lo
mds distintos y complementarios posible

.a los ofrecidos por Volkswagen y

Audi como para poder utilizar, a la vez,
el mayor nimero de componentes
similares o idénticos a los de las marcas
alemanas, con vistas a lograr

economias de escala en una fabricacién
masiva y poder reducir los costes al
maximo.

SI pues, el panorama

que va a ofrecer SEAT en

los préximos afos

estard compuesto por las
2% % actuales y nuevas
versiones del Marbella, como primer
escalén en la motorizacién individual
y familiar, lo que indudablemente exige
que sea imbatible en precio. El Ibiza,
como segundo escalén, con la gama mas
amplia de opciones en cuanto a
carroceria (3 y 5 puertas mds las
versiones deportivas), motorizaciones
diesel y gasolina (en este caso adaptadas
ya todas al combustible sin plomo).
En el siguiente escalén tenemos al
Milaga como berlina clésica de tres
volimenes, también con varias
motorizaciones, y en el escalén
superior tendremos al SEAT Toledo.
Es evidente que no van a acabar ahi las
novedades para el proximo
quinquenio, puesto que es un plazo
suficiente de tiempo para que
aparezcan y desaparezcan muchas
versiones mas y en el caso que nos
ocupa estdn ya previstos algunos de los
herederos de la saga, con las
incorporaciones que la tecnologia
permita en cada momento. :
Muchas de estas innovaciones no son
apenas visibles para el gran piblico,

e

pero si muy apreciadas por los expertos,
desde el plano de la seguridad a la
no contaminacion, ahorro de energia,
etcétera. Pensemos, por ejemplo, en
los neumaAticos, que siempre seran
redondos, pero que sucesivamente
estudian formas de pisar, otro dibujo
que drene mejor el agua de lluvia,
otros componentes junto al caucho
natural o sintético mas duros o més
blandos, que alarguen la vida o que
agarren mejor..., o ambas cosas a la
Vez.

= A historia del
= automévil ya ha cumplido
100 afios, y la

a evolucién del neumatico
_j tiene, por tanto, otro
siglo. Pues bien, sin cambiar
basicamente de forma, los
neumdticos no han dejado de
evolucionar y mejorar. Dirfamos
que lo que menos ha evolucionado en el
neumdtico es el usuario, que en
muchas ocasiones se empefa en agotar
su vida sin darse cuenta que lo
que esta haciendo es agotar la vida del
automovilista y de los pasajeros,
mads que la propia vida del neumatico,
al obligarle a seguir rodando
completamente liso, con pellizcos y
fracturas en las bandas. No cuesta
tanto un neumadtico, incluso cuatro
neumdticos (y aunque costasen...),
como para arriesgar a los ocupantes del
coche y, de paso, el resto del
coche.
El caso de los neumadticos vale también
para un sinfin de elementos, unos
mds obvios que otros. Entre los
notorios, los faros, pilotos e
intermitentes, imprescindibles para ver
y ser vistos: Pero no hay que
seguir ignorando la funcién que
desempenan, para la seguridad y
hasta para el placer de la conduccidn,
los amortiguadores y muelles —es
decir, todo lo que supone la
suspension— mas la direccién. Por
no hablar de los frenos.

ey OS préximos afos van
' a ser en muchos aspectos
los de la seguridad y
a la vez los de la fiabilidad.
—I Por una parte, la
sociedad no puede seguir cargando con

el enorme coste econémico y

humano que representan los accidentes
y los mismos fabricantes tampoco
pueden soportar los costos que al final
—o al principio— tienen los fallos

de calidad o la misma dispersién ‘en la
vida 1til de una determinada

pieza. Caminamos hacia un aumento
progresivo en la calidad,

empezando por los materiales de casa
(digamos la estructura misma del
acero y sus laminados). Siguiendo por
los componentes especificos, como

un cuadro de instrumentos electrénico,
una bujia o un embrague. No
olvidemos que mis del 60 por 100 del
valor de un coche no lo hacen las
marcas fabricantes, sino que se lo
compran a terceros, y, finalmente,
estd el proceso mismo de montaje de
todos los elementos hasta

completar el automévil.

Las tendencias mds modernas en la
construccién de automdviles

apuntan a la robotizacion casi integral
en los procesos de montaje, con lo
cual todos los coches salen igual y todos
salen bien. Pero hay una fase

previa a todas, que es el disefio y no
s0lo de la linea exterior, para
conseguir un buen coeficiente de
penetracion aerodindmica, sino en

la forma en que van a ir

abisagradas las puertas, en que van a ir
anclados los asientos, en que van

a tener que atornillarse y
desatornillarse todas las piezas, para su
mantenimiento y eventual

sustitucion.

Hay que disefiar pensando también en
el trabajo de los mecdnicos del

taller, para que les sea comodo a ellos,
porque es la manera de que sea

rapido y asi nos resulte barato a los
usuarios. Desde ese punto de

vista, hay que subrayar el torrente de
horas de trabajo y esfuerzo que

hacen las marcas y muy particularmente
SEAT, sabedora ésta, como

dijimos antes, de que al espafiol medio
no le gusta demasiado la mecédnica

¥ que, por tanto, es el propic
fabricante el que tiene que ponerse en
situacion. Aunque la tltima

palabra la tiene, como siempre, al
decidir qué modelo se compra o al
decidir qué clase de

mantenimiento se le da o se le niega a
ese mismo automovil, su propio
duefio.
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DYA-.

Vizcaya, 25 anos de
fidelidad al lema
altruista del que
deriva su nombre

En enero de este afio se ha cumplido
el veinticinco aniversario del
nacimiento de la Asociacién de Ayuda
en Carretera (DYA) de Vizcaya, la
primera que comenzé a funcionar en
Espafa. Su lema «Detente y Ayuda»
se ha extendido por nueve provincias.
En Vizcaya cuentan con 250
voluntarios, doce ambulancias, dos
vehiculos de rescate, un
vehiculo-taller y otro de apoyo para
realizar su altruista labor.

N enero de 1966 nacia en Bil-
bao la Asociacién de Ayuda
en Carretera (DYA), creada
por el ginecdlogo vizcaino

Juan Antonio Usparicha Lecumberri.
Dos fueron las razones que llevaron a
este médico a fundar DYA: «Por un
lado, el creciente desinterés de los con-
ductores por quienes necesitaban una

ayuda en las eventualidades del trifico

y, por otro, la falta de servicio de am-
bulancia en la provincia de Vizcaya para
trasladar a los heridos en accidentes de
trificor. Su objetivo prioritario era,
también en palabras del doctor Uspari-
cha, «actuar de forma reglada, meto6di-
ca y efectiva», evitando que las victimas
fueran auxiliadas por testigos y colabo-
radores, voluntarios pero inexpertos
que, actuando de una forma precipitada
y torpe, en muchas ocasiones agravaban
las consecuencias de las lesiones causa-
das en el accidente.

Hoy, esta organizacién altruista cuen-
ta en Vizcaya con 250 socios en activo.
Médicos, ATS, estudiantes de Medici-
na, mecanicos y obreros dedican la ma-
yor parte de su tiempo libre a conseguir
la meta que hace veinticinco anos se
planted su fundador: «Que accidentados
y enfermos reciban la garantia de una
asistencia cualificada en el lugar en que
se han producido los hechos, y sean tras-
ladados a los centros de socorro en am-
bulancias capaces e idéneas». En un pri-
mer momento, el voluntariado de DYA
s6lo estaba compuesto por hombres.
Actualmente, alrededor del 30 por 100
de los colaboradores son mujeres.

CADA DIA MAS SERVICIOS

La DYA de Vizcaya fue creciendo
paso a paso. Un afio después de su crea-
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DYA: una intervencion eficaz y totalmente altruista.

cién recibi6 la donacién de sus dos pri-
meras ambulancias, con las que se co-
menzd a prestar servicio de traslado de
heridos los fines de semana y, esporadi-
camente, algiin dia mds. Un afio después
disponia de otras dos ambulancias y ce-
dia las dos primeras a la Jefatura Cen-
tral de Tréfico, para que prestase servi-
cio diario. Nacia de esta forma el «Auxi-
lio sanitario en carretera» en la provin-
cia de Vizcaya.

En la actualidad se ha conseguldo un
importante logro: alrededor del 65 por
100 de los servicios sanitarios prestados
por DYA, que cuenta con doce ambu-
lancias en servicio, son atendidos por
médicos 0 ATS cualificados, con acredi-

tacion de haber aprobado los cursos de

«asistencia a pacientes politraumatiza-
dos» y de «reanimacién cardio-respira-
toria bdsica y avanzada». Otra de sus
grandes aportaciones fue la importancia
que se dio a la radio-comunicacién en
los servicios de asistencia sanitaria de ur-
gencia, instalando reemisores en los
montes Oiz y Ganeta, trasladando des-
pués el idltimo al de Artxanda.

Al mismo tiempo, se organizaba el
servicio especial de navidad y nochevie-
ja, que fue amplidndose a todas aque-
llas fechas en las que se realizan despla-
zamientos masivos de vehiculos, como
son Semana Santa, verano, «puentes»,
etcétera.

En 1974, DYA organizé la primera
Unidad de Rescate —en estos momen-
tos son ya tres las que tienen funcionan-
do— con medios especiales para salva-
mento y rescate en accidentes de trafico
(separadores, compresores, elevado-
res...), también fue la entidad pionera
en la utilizacién de mecanismos especia-
les de asistencia a politraumatizados,
como camillas tijera, colchones de va-
cio, collarines, etcétera.

Otra de las grandes consecuencias de
esta organizacion fue la creacion del ve-
hiculo-taller, que no ha dejado de pres-
tar asistencia técnica gratuita a los vehi-
culos averiados los fines de semana.
Este vehiculo-taller comenz6 a funcio-
nar en 1966 y es atendido por volunta-
rios profesionales de la mecénica y la
electricidad del automévil.

DYA es decisiva.
MENTALIZAR Y EDUCAR

Igualmente, la DYA lleva a cabo una
importante labor de mentalizacién y
educacién del usuario. Ha organizado
numerosas campanas en los medios de
comunicacién, y en 1968 edité por pri-
mera vez el manual «Primeros auxilios
en carretera», Seguidamente, este ma-
nual se visualizé en una pelicula de 15
minutos de duracién, que fue exhibida
en cines comerciales y distinguida en las
«II Jornadas Internacionales de Cine
Médico de San Sebastidn», celebradas
en 1969. Hay que resaltar también las in-
numerables charlas, conferencias, semi-
narios y proyecciones que desarrollan en
colegios y universidades.

Dentro de esta labor preventiva y for-
mativa, hay que destacar la formacién
de los denominados «comandos radio»,
que las mananas de los domingos re-
corrian —y siguen haciéndolo— rutas
prefijadas por la red provincial de carre-

Accidentes de trafico
Accidentes laborales

tafia, mar, etcétera)
Atencidn y traslado de enfermos

Rescates de trifico

godependencias, etcétera)

En muchas ocasiones la intervencion del voluntariado de

C}ERVICIOS REALIZADOS POR LA DYA DE VIZCAYA

Otro tipo de accidentes (caidas, deportivos, mon-

Otras urgencias (intoxicaciones, agresiones, dro-

Un profesional cualificado atiende las urgencias sanitarias. Uno de

los mayores logros de la DYA de Vizcaya.

teras, y a través de las emisoras locales
de radio informaban sobre el estado de
las carreteras, condiciones meteoroldgi-
cas, posibles obstaculos, al mismo tiem-
po que se daban consejos y recomenda-
ciones. En estos momentos colaboran
RNE, 1a SER, la COPE, Antena 3 y Ra-
dio Nervion.

Pero ¢l fundador de la Asociacién de
Ayuda en Carretera se lamenta porque
«en esta faceta no se ha alcanzado la
proyeccion que siempre hemos afiorado
y deseado, por la minima ayuda oficial
que hemos recibido, dependiendo casi
exclusivamente de la voluntariosa e im-
portante, pero siempre insuficiente,
ayuda del piiblico y del reducido nime-
ro de colaboradores, a falta de un pa-
trocinador que aliviara la pesada carga
de la penuria econémicas,

Este capitulo de la financiacién es el
mas espinoso, al tener que depender casi
exclusivamente de las donaciones y co-
laboraciones. Sélo el 15 por 100 de las

1989 | 1990 | % +/—
1.187 | 1.385 | + 16,86
117 151 | + 29,05
726 | 1.248 | + 71,90
1377 | 2.166 |+ 37,29
10 30 | +200,00

660 684 | + 3,69

Servicios especiales (preventivos) 330 481 | + 45,75
Asistencias técnicas (averias) 515 333 | — 35,33
Salidas ambulancias sin traslado 920 | 1.335| + 45,10

Total 4.067 | 5.568 | + 38,52

necesidades se cubre con ayuda oficial.
Las principales fuentes de financiacién
son la cuestacién piblica, venta de lote-
ria y divulgacidn del calendario educati-
vo-informativo vial. Lo que para Juan
Antonio Usparicha es «sobrevivir gra-
cias a la caridad del pueblo vizcaino».

LAS DEMANDAS SE AMPLIAN

Si en un prncipio estas funciones y
atenciones estaban dirigidas exclusiva-
mente a las victimas del trafico, muy
pronto se pasé a socorrer a accidentados
de todo origen y a enfermos de las més
variadas patologias, lo que se conoce
como servicios especiales. Actuaciones
que igualmente se extendieron a pruebas
deportivas, fiestas patronales, excursio-
nes, etcétera. Varias son las causas que
han traido este incremento en las deman-
das (mentalizacién de los responsables,
exigencias administrativas, etcétera).
DYA, por su parte, sefiala orgullosa que
este incremento se debe «a la confianza
que la poblacién estd depositando en la
calidad asistencial del personal de las am-
bulancias, con una media de edad de sus
voluntarios de 27 anos y con varios anos
de experiencia profesional».

El voluntariado de DYA se ha ido ex-
tendiendo por otras provincias. Guiptiz-
coa, Madrid, Alava, Navarra, Barcelo-
na, El Ferrol, Ciceres, Zaragoza y Bur-
gos cuentan con sus correspondientes
asociaciones, y en los dltimos meses,
Ledn y Jaén también han solicitado in-
formacion para la creacién de su DYA,
de su lema «Detente y Ayuda», del que
deriva el nombre de la entidad.

Mercedes LOPEZ
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Madrid: Convenio para asistencia y traslado de
heridos en accidentes de trafico

SANITARIO

Un helicéptero, dotado de material
y con personal especializado,

prestara servicio diario de asistencia

sanitaria de urgencia en los
accidentes de trifico registrados en
la Comunidad de Madrid, tras el
convenio firmado por la Delegacion
de Gobierno, el Insalud, la DGT, la
Comunidad Auténoma y la Cruz
Roja. Este sistema ya estaba
funcionando, con caricter
experimental, desde hace 18 meses,
mediante la colaboracién de la Cruz
Roja y la DGT.

Los accidentes de trafico se configu-
ran como la primera causa de muerte
en personas menores de cuarenta
anos, y la tercera en el conjunto de to-
das las edades, segiin se desprende de
las estadisticas elaboradas por la Di-
reccion General de Tréfico. Un eleva-
do porcentaje de estas muertes podria
reducirse con una asistencia especiali-
zada en el mismo lugar del accidente,
y mantenida durante un répido trasla-
do —si éste fuera necesario— a una
institucién sanitaria.

Conseguirlo es el objetivo que se in-
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HELICOPTERO

El material
sanitario

con el que estd
dotado el
helicéptero es muy
completo.

tenta alcanzar con el convenio firma-
do el pasado 5 de marzo en Madrid,
entre la Delegacién del Gobierno, el
Insalud, la Direccién General de Tra-
fico, la Comunidad Auténoma y la
Cruz Roja.

Por este convenio se asegura la coo-
peracion de todas las partes firmantes
en la creacién y sostenimiento de un
sistema de asistencia sanitaria de ur-
gencia en carretera por medio de un
helicéptero, -que prestara servicio en
el ambito geografico de la Comunidad
de Madrid, aunque no se excluye la
asistencia a accidentados en otras co-
munidades colindantes.

Este sistema de asistencia ya venia
funcionando en la comunidad madrile-
fia.desde el 14 de julio de 1989, todos
los fines de semana, «puentes» y fies-
tas, con personal médico de la Cruz
Roja y del servicio de helicopteros de
la DGT. Durante el periodo de prueba
se realizaron 282 misiones positivas
—=es decir, aquéllas en las que el per-
sonal médico atiende a heridos y éstos

son trasladados en helicopteros si es ne-
cesario— y se auxilié a 449 heridos.

SERVICIO DIARIO

En breve plazo, el helicoptero co-
menzara a prestar servicio diario, aun-
que la funcién sanitaria no se plantea
con cardcter exclusivo, sino comple-
mentaria al servicio de vigilancia y
control de la circulacién que le haya
sido asignada.

De la experiencia llevada a cabo
hasta ahora, se desprende que el ra-
dio de accién 6ptimo para realizar las
misiones estaria comprendido entre 20
y 40 kilémetros. El tiempo medio de
llegada al lugar del accidente es de
unos 15 minutos, y en el caso de que
tenga que efectuarse el traslado de los
heridos a un centro hospitalario, éste
se realiza en un tiempo medio de 12
minutos.

Mercedes LOPEZ
Fotos: José RUBIO

Picaresca
actualizada

En La Corufia, la im-
plantacién de la Ordenan-
za Reguladora de Aparca-
miento (ORA) trae de ca-
beza a los conductores,
que utilizan algunos trucos
para conseguir aparcar su
vehiculo durante largo
tiempo. Entre las préicticas
usuales estdn solicitar la
tarjeta de residente de una
persona fallecida, contro-
lar los horarios de los vigi-
lantes y renovar estratégi-
camente el ticket y un ser-
vicio de renovacion de los
tickets por parte de los ho-
teles a sus clientes. Tam-
bién nos podemos encon-
trar con vigilantes «com-
prensivos» que ofrecen un
«arreglo» para que la mul-
ta no llegue a casa.

EL
MALETERO

Ahi val... La cabeza

Desde Elche (Alicante), nuestro lector Antonio
Rizo Almagro nos ha enviado esta curiosa fotogra-
fia. Desde luego, no estd nada mal que nos prohiban
la circulacién cuando vamos sin cabeza. Y es que en
estos tiempos que corren, ;quién no se olvida alguna
vez la cabeza en casa, en la oficina, en el taller o en
el supermercade? Menos mal que nuestros respon-
sables de sefializacion estin en todo y nos lo re-
cuerdan!

Tuestro apoyo.

Trabajar
para la
seguridad

La empresa Citroén
Hispania, S. A., con-
vencida de que ademas
de sérlo hay que pare-
cerlo, ha editado un fo-
lleto en el que analiza
detalladamente todos
sus esfuerzos investiga-
dores en materia de se-
guridad pasiva. La base
de sus logros es el estu-
dio exhaustivo de los
diferentes tipos de acci-
dentes y sus consecuen-
cias (en adultos, nifos,
peatones) para deducir
las mejoras que se de-
ben introducir en los
modelos futuros. Una
tarea que merece todo

Nueva revista

Un nueva revista, «<RACC Motor Sport», dedicada al
mundo del deporte del motor, acaba de ver la luz. Editada
por el Real Automévil Club de Catalufia, apoya abierta-
mente al nuevo Circuito de Catalufia. Tendrd una periodi-
cidad trimestral y dedicard una parte muy importante de
su contenido a los mundiales de Férmula 1, motociclismo
y rallyes, apoyado siempre por un magnifico soporte gra-
fico. {Bienvenidos y mucha suerte!

Semaforos a la carta

prueba piloto. Este sistema
ya esta funcionando en
Hamburgo y su principal ob-
jetivo es evitar que los auto-
buses municipales queden
atrapados en los atascos. Al
llegar al seméforo computa-
dorizado, si el autobis va re-
trasado emite una sefial de
radio, que hace cambiar el
semaforo de rojo a verde,
prolongar la fase verde o
g acortar la fase roja, segiin
En una de las calles de convenga. Si de verdad fun-
Madrid que soporta mayores ciona, y los transportes pii-
densidad de tréifico, la de la  blicos también, puede ser un
Princesa, se va a instalar un  buen medio de persuadir al
sistema de control computa-  usuario para que deje el co-
dorizado del trifico como che en su casa.

: Direccion Gral. de Trdfieo

e .
Soluciones para Bilbao

El Ayuntamiento de Bilbao y la DGT han puesto
en marcha un plan para centralizar la Red de Sema-
foros de esa ciudad, con el objeto de adecuarla a las
necesidades puntuales del trafico. La sala de control
de este sistema se ha situado en el Ayuntamiento y
recibe informacién de 19 camaras de televisién ins-
taladas en otros tantos puntos estratégicos de la red
viaria. Con todos estos datos se calculan los planes
de trifico y se envian al sistema las érdenes oportu-
nas, controlando el color de los seméforos de acuer-
do con la situacién real. Otras medidas que ha rea-
lizado el Ayuntamiento han sido la reforma comple-
ta del transporte piblico urbano y la puesta en mar-
cha del programa de aparcamiento para residentes.
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Cursos gratuitos

Becas para aprender
a conducir

La Confederacion José A. Martinez Soler

Los responsables de la
Comunidad Auténoma
de Castilla-La Mancha
han puesto en marcha un
loable proyecto, por el
que se subvencionard a
todas las mujeres de la re-

gién que fengan termina-
dos sus estudios primarios
y quieran obtener el per-
miso de conducir. El im-
porte de estas becas serd
de 55.000 pesetas —lo
que supone aproximada-
mente el 80 por 100 del
coste total— y tendrdn
prioridad las mujeres ma-
yores de treinta anos, las
que residan en zomnas ru-
rales alejadas y las que se
encuentren en peor situa-
cion econémica. El obje-
tivo final de esta iniciati-
va es ayudar a que la in-
corporacién de la mujer
al mundo cultural y labo-

Espanola de
Transporte de
Mercancias
(CETM) dentro
de su plan de For-
macién y Seguri-
dad en el Trans-
porte y en colabo-
racion con la Co-
munidad de Ma-
drid, estd impar-

tiendo unos «Cursos de formacién de conductores de
mercancias peligrosas». Para asistir a estos cursos,
que son totalmente gratuitos, no es necesario estar
asociado a esta confederacién y todavia se puede asis-
tir a ellos. Finalizardn en julio de este ano.

ral sea real y efectiva.

Mediacién de Hacienda

El Ministerio de Economia y Hacienda acaba de
hacer piiblica una orden en la que se establecen las
indemnizaciones minimas que deberdn pagar las
compafiias aseguradoras en caso de muerte en acci-

dente de trafico.

Las cuantias oscilaran entre los 5,7 y los 10,3 mi-
llones de pesetas, en funcién de la edad del falleci-
do. Aunque estas tablas sélo tendrin carécter de re-
comendacién, intentan evitar la conflictividad que
generan este tipo de litigios.

FE DE
ERRATAS

En la informacién
publicada en el nd-
mero 64 (marzo 91)
sobre la entrega de
premios «Seguridad
Vial» de la DGT se
deslizé un error:
dentro del capitulo
de Instituciones, el

Los ingenieros
y la seguridad

Los estudiantes del sexto
curso de la especialidad de
Mecénica de la ETS de In-
genieros Industriales de Ma-
drid han organizado, por se-
gundo afio consecutivo, unas
jornadas sobre la seguridad
de los vehiculos. En esta se-
gunda edicién se han utiliza-
do como base para la expo-
sicién de temas relacionados
con la seguridad de los auto-
cares las ponencias desarro-
lladas por investigadores y
expertos en la XXI Reunién

de Expertos de Autobuses,
celebrada en Budapest du-
rante el pasado mes de sep-
tiembre.

Esta experiencia, que sir-
ve a los estudiantes para vi-
vir una situacién similar a la
que pronto tendrdn que
afrontar en su vida profe-
sional, ha servido para que
el sector espanol de carro-
ceros conozca las corrientes
actuales de investigacién y
desarrollo internacionales
de este tipo de vehiculos.

Presupuestos

al minuto

PistaS de hielo

Acaba de aparecer un nuevo pro-
grama informético denominado «Auto
Bit», que permitira a los talleres y pe-
ritos realizar presupuestos e informes
técnicos de los vehiculos a reparar en
un tiempo minimo. En su base de da-
tos figuran los precios de las distintas
piezas, su referencia original, el tiem-
po de sustitucién y el importe de la
pintura de las principales marcas del

En el norte de Suecia, a unos 100 kilémetros del

mercado nacional.

<Y L valor que damos a

_ r-] nuestra vida es

2L directamente
proporcional al Producto Nacional
Bruto (PNB). Lo mismo

ocurre con la responsabilidad
individual de los

conductores espafioles. Sin
embargo, el nivel de alcohol

en el organismo de los que van al
volante es, por el contrario,
inversamente proporcional al
indice de bienestar y

desarrollo econémico de la
comunidad a la que
pertenecen. A medida que se
eleva el nivel cultural,
econdémico y social del conductor
medio, disminuye su
alcoholemia. También las leyes y
los Cédigos de Circulacién
evolucionan con las magnitudes de
bienestar econémico. En ese
sentido, basta recordar que
Espana esta situada entre
Marruecos y Francia, no sélo
geograficamente.
¢Cudntos muertos o heridos hacen
falta para costear un
semdiforo o una reforma en las
normas de circulacién o en
el Cédigo Penal? El Indice de
Sufrimiento Soportable
(ISS) evoluciona en relacién
inversa al Indice de
Bienestar, su competidor directo.
Por eso, no debe resultarnos
extrano el sentimiento de que
sufrimos mas al conducir
pese a (o precisamente por) la
mejora de las carreteras, de
los semaforos, de las leyes, de la
educacién de los
conductores. A medida que

Indice de
Sufrimiento
Soportable

(ISS)

propia supervivencia al

entrar en Boadilla del Monte por
el cruce de la muerte (el de

los cuatro stop). Cada manana,
cuando consigo atravesarlo

sin dafio, doy un resoplido de
alivio y me felicito. Es una
forma como otra cualquiera de
empezar el dia meditando

sobre la fragilidad de la vida en la
carretera.

Desde que se inaugurd esta
trampa mortal, obra de

algin ingeniero mal aplicado, el
volumen de chatarra,

cristales rotos, parachoques
retorcidos y charquitos de

sangre seca va disminuyendo a
medida que pasa el tiempo y
aumenta el trafico de Boadilla del
Monte. El proceso de
aprendizaje ha sido, desde luego,
costoso. Pero todos hemos
aprendido a ceder el paso y a
esperar, mas por amor a la

vida que por caballerosidad.

El caso concreto que cito apoya
mi tesis de que el problema

del tréfico en Esparia estéd
absolutamente ligado a la
educacién civica de los espanoles.
También, al mal estado de

sobre todo, es un problema de
civilizacién, de desarrollo de

la responsabilidad individual.

Las carreteras, las seiales y los
vehiculos pueden mejorar
aumentando la inversién
correspondiente. Pero no

siempre sobran recursos. La
sociedad marca sus

prioridades. A veces, prefiere
gastarse los impuestos en

mejorar la ensefianza de los nifios
o el bienestar de los

ancianos. No pido mejores
carreteras para llegar antes

al mismo sitio, sino mejores
campafias de educacién

civica contra las muertes evitables.
Pido un proceso de

reeducacién, un sistema de
reformatorios para los

bebedores que conducen
impunemente, una

asociacion de «Madres contra
Conductores Borrachos»,

como las que hay en paises mas
civilizados que el nuestro.

Pido que alguna vez, algtin
conductor espafiol diga en

una fiesta que no bebe porque le
toca conducir. Y jubilados
voluntarios que ayuden a los nifios
a cruzar las calles sin

semdforo. Pido inspectores que
cierren los bares y

restaurantes que sirven alcohol en
las autovias, y que castiguen

a los fabricantes que venden
automoviles sin cinturones

de seguridad traseros,
precisamente donde van los nifios
y, por pedir que no quede, pido
una asignatura obligatoria en las
escuelas sobre Seguridad Vial. Y

galarddn recayé en
la Direccion Gene-
ral de Transportes
de la CE y no en la

circulo polar artico, la empresa Bosch acaba de inau- ; ! !
gurar una pista de pruebas invernales para turismos L4 Generalidad de Catalufia auspi-
y vehiculos industriales. Mediante las pruebas reali- Cia esta iniciativa dentro de la campa-
zadas se podrin evaluar la estabilidad, la maniobra- D4 <:Catala sobre rodes» y subvencio-
de Carreteras, bilidad, la aceleracion, el frenado —es decir, el com- naraa 195 talleres que se acojan a este
como aparecio en su portamiento global— de los vehiculos en situaciones nuevo sistema. {\l menos, el suffldo
dia. reales muy duras, al poder reproducirse en estas pis- usuaro conocera muy pronto como
tas las condiciones de rodadura mds variadas. quedaré su bolsillo.

las carreteras, a la escasa
senalizacidn, al
envejecimiento del parque
automovilistico (sin
revisiones anuales obligatorias
para todos), etcétera. Pero,

mejoramos, aguantamos

peor el sufrimiento innecesario. Y
conducir en Espana es sufrir.

Esta reflexién
economico-circulatoria suelo
hacerla, a veces, para celebrar mi

pido paciencia a los vecinos de
Boadilla del Monte que cruzan
conmigo, cada maiiana, ¢l cruce
de la muerte. Y doy las gracias a
los que me dejan llegar cada
mafiana, con vida, al Piruli.
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OR segundo afo con-
P secutivo, el corredor
navarro Miguel In-
durdin sale como favorito
de la Vuelta Ciclista a Es-
pana, que comienza el dia
29 en Mérida (Badajoz). En
esta ocasion, ademads, asu-
mird en solitario la respon-
sabilidad de comandar al
equipo Banesto en la carre-
ra nacional, ante la ausen-
cia de Perico Delgado, que
tratard de conseguir un mes
mds tarde la primera victo-
ria espafnola de la historia
en el Giro de Italia.

—La Vuelta —nos dice
Miguel— es uno de mis
grandes objetivos para esta
temporada, pero no el dni-
co. Tengo mucho interés en
las clasicas de primavera y
el Tour de Francia. El ano
pasado, en el Tour, me di
cuenta de que aspiro a algo
mis que a ganar la Vuelta,
Sé que puedo ganar el Tour,
que es el suefio de todo ci-
clista. Este afo, Perico y yo
saldremos en el Tour con los
mismos derechos y las mis-
mas obligaciones. Seran la
propia carrera y el estado de
forma los que decidiran a
quién habra que apoyar.

Miguel, que en 1990 gano
la etapa reina del Tour
—superando a Lemond—,
la Paris-Niza y la Clasica de
San Sebastidn —con lo que
se convirtid en el primer es-
pafiol en ganar una prueba
de la Copa del Mundo—,
destaca a su intimo amigo y
socio en un negocio de arti-
culos deportivos, Marino
Lejarreta, como su gran ri-
val para la Vuelta.

—Marino estd preparan-
dose para la Vuelta como
nunca. Ademés, tiene un si-
per-equipo como la ONCE,

con Fuerte, Chozas, Mau-
ri... También sera peligroso
el trio vasco del CLAS-Ca-
jastur (Pello, Echave y Gas-
tén), y mucho cuidado con
Laudelino Cubino.

Eso si, Indurdin tampoco
puede quejarse de equipo.
Aungue este afio no le cu-

brira las espaldas Delgado,
tendrd en el francés Jean-
Francois Bernard, tercero
en 1987 en el Tour de Fran-
cia, un lugarteniente de
lujo. Ademas, podria darse
el caso de que uno de sus
compafieros de equipo en la
Vuelta fuese su hermano

menor, Prudencio, que este
afio ha pasado a profesiona-
les dentro de su mismo
equipo.

«ME GUSTA PASEAR
EN COCHE»

Indurdin reconoce que le
gusta pasear en coche. «Yo
aconsejo a los automovilistas
que conduzcan con pruden-
cia y a velocidad moderada.
Asi, podran viajar disfru-
tando del paisaje. A mi no
me gusta correr. Ni en co-
che ni en bicicleta, aunque
en bici tengo que ir cuanto
méis rapido mejor por obli-
gaciéon». Miguel, que es
dueno desde hace casi dos
afios de un Opel Kadett
GTI, nos dice no haber te-
nido ningin accidente gra-
ve: «Afortunadamente, no
he tenido mayor problema
con el coche que algin pe-
queiio golpe, resuelto con un
pequeiio “bollo” en la carro-
ceria». .

—;Cémo ves la seguri-
dad en nuestras carreteras?

—Va mejorando, princi-
palmente por dos aspectos:
la concienciaciéon de los con-
ductores y el mejor estado
de las carreteras. Es cierto
que hay muchos accidentes,
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demasiados; pero parece
inevitalbe que ocurran,
dado que el nimero de co-
ches que circulan por la
carretera se multiplica afio a
ano.

Pero el campedn navarro
puede darnos otra perspec-
tiva del trafico. Induréin
puede hablarnos desde el
punto de vista de ciclista.

—¢Sueles tener proble-
mas con los coches mientras
te entrenas?

—Generalmente, no.

‘Siempre hay algin desa-

prensivo que se acerca de-
masiado, pero en general es-
tamos progresando en cuan-
to al repeto al ciclista. Yo
quiero aprovechar esta
oportunidad para pedir a los
conductores que femgan en
cuenta la debilidad del ci-
clista, cuya carroceria es su
propio cuerpo, y asi estre-
men Sus precauciones cuan-
do adelanten a uno.

—Y ya que hablamos de
la seguridad del ciclista,
iqué opinas tu de hacer
obligatorio el uso del casco?

—Yo aconsejo su uso a to-
dos los cicloturistas. Recien-
temente he leido un articulo
que decia que segiin un es-
tudio realizado por un equi-
po de médicos, el casco de
poliestireno reducia em un
80 por 100 el riesgo de da-
fios cerebrales en caso de
caida. De lo que si estoy en
contra es de que sea obliga-
torio para los que somos ci-
clistas profesionales. Ya ve-
remos cuando lleguemos al
Tour en julio y apriete el ca-
lor quién aguanta el casco.
Es ilégico que sea obligato-
rio para nosotros, que
corremos con el trafico cor-
tado y que dominamos a la
perfeccién la bicicleta, y no
para los cicloturistas que
circulan entre coches.

—iA favor o en contra
del carril-bici como una so-
lucién al problema del tra-
fico en las ciudades?

—Mientras siga imperan-
do la ley de la selva, mo.
Otra cosa seria si se constru-
yese una red de carriles-bici
como la que existe en algu-
nas ciudades del norte de
Europa, como Berlin 0 Ams-
terdam. Pero, debido a la

falta de costumbre princi-
palmente, no estoy muy se-
guro de que el nimero de
personas que se decidiesen a
ir a trabajar en bici fuese lo
suficientemente grande
como para una inversion im-
portante. El carril-bici fun-
cionando en Madrid, Barce-
lona o Valencia es mas un
suefio que una posible rea-
lidad.

AMANTE DE LA
NATURALEZA

—¢En qué pasas el poco
tiempo libre que te deja la
bicicleta?

—Me gusta hacer un poco
de todo. Ir a Pamplona con
los amigos (Miguel tiene no-
via, aunque todavia no
piensa en boda), escuchar
misica, jugar a pala y de
vez en cuando ir a cazav,
aunque no hago nada por-
que no le pego nunca. Pero
lo que mas me gusta es pa-
sear por el monte. Sey un
amante de la naturaleza,
principalmente de los pija-
ros y de las plantas. Tengo
cuatro perros, dos de caza y
dos de guarda. También me
gusta la agricultura. En in-
vierno ayudo a mi padre, so-
bre todo arreglando la ma-
quinaria. No es que sea un
experto mecanico, mas bien,
un «chapucillas».

A sus veintiséis anos y ci-
clista profesional desde los
diecinueve —con dieciocho
ya habia sido campedn de
Espafia amateur—, Indu-
rdin se acerca a su hora de
la verdad. Tras ser durante
mucho tiempo la gran pro-
mesa del ciclismo espafol y
luego el mejor escudero de
Delgado, Miguel necesita
una gran victoria que le
confirme como una figura
mundial. La Vuelta a Espa-
na '91 parece llevar escrito
el nombre de quien Eddy
Merckx definié como un
«superclase» cuando el ano
pasado gand, tras 30 kils-
metros rodando en solita-
rio, la clisica de San Se-
bastidn.

Chico PEREZ
Fotos: E. JIMENEZ

«La prudencia y la
velocidad moderada permiten
disfrutar del paisaje»
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HORIZONTALES. 1: Dicese del hueso del pémulo. Capataz de una hacienda.
2: Poema extenso de tema heroico. Membrana externa de los peces. 3: Ga-
muzas de los Pirineos. En ciertas tribus salvajes, animal considerado como an-
tepasado de la raza. 4: Vano, futil. Antiguamente, ciruelo. 5: Simbaolo quimico
del téantalo. Dicese del caballo de pelo rojizo canela. Matricula espanola. 6: Flo-
jas, descuidadas. Nombre que recibe la infiel no bautizada. 7: Matricula espa-
& fola. Capital europea. Demasiado, bastante. 8: Arraigar las plantas. Palpase
= con la mano. Vocal. 9: Consonante. Dicese de los que son dados a los place-
& res de la buena mesa. Consonante. 10: Simbolo quimico del indic. Pintor fran-

cés maestro del impresionismo (1832-83). Consonante. Matricula espafiola. 11:
@ Nativas de cierta provincia espafiola. Apdcope de santo. 12: Nos abstuviéra-
mos de comer y beber. Matricula espanola. 13: Sustancia vegetal que se em-
plea para curtir pieles. Expresados verbalmente. 14: Composicion lirica. For-
ma pronominal. Que es divisible por dos. 15: Conjunto de veinte manos de
e == papel. Consonante. Reses de lidia.
& A s
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@ VERTICALES: 1: Lo que hace digna de elogio o recompensa a una persona.
Cocodrilo americano de hocico ancho y corto. 2: Entristecemos. Ninfa de los
rios y fuentes. 3: Lomo de la tierra entre surco y surco del arado. Mensajera
— —— o alada de los dioses. Montecillos de arena a las orillas del mar. 4: Casi no. Ciu-
& @ @ dad italiana en la provincia de Emilia. Consonante. 5: Temer, sospechar un pe-
= Y ligro. Maquina para enfurtir pafios. Vocal. 6: Pronombre personal. Aboveda-
Q . 4=l ron, hicieron sotanos, 7: Arbol de Costa Rica de cuyos frutos se hacen refres-
0} cos. Consonante. Pez mediterraneo teledsteo parecido a la anguila. Simbolo
-} — =i T quimico del osmio. 8: Vocal. Instruimos para un trabajo determinado. 9: Tone
@ sentado que toman con el tiempo las pinturas. Simbolo quimico del astatinio.
Z—\; /_\ A Hermana. Consonante. 10: Fragancia, aroma. Telas muy claras y sutiles. Ba-
LA é tracio anuro insectivoro. 11: Perfeccionases un cuadro déandole los dltimos to-
A A ques. Consonante. Hogar. 12: Pieza cémica latina a modo de sainete. Antigua
moneda alemana de plata. 13: Sacerdote del Tibet. Ciertos instrumentos de

labranza. Consonante.

JUEGO DE
LOS NUEVE
ERRORES

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

SENTIDO UNICO:
EL SENTIDO COMUN

JEROGLIFICO

SOPA DE LETRAS
ILUSTRADA

Cuando se disponga a viajar en su vehiculo,
En sl fecuac o5 | | hégalo en las mejores condiciones, tanto fisicas como de tréfico.
pomibres de anch Utilice fodas sus sentidos en la conduccion,

grandes montanas
y uno especialmente anfes de ponerse en ruta:

del mundo. Se leen
de arriba ta)nbaf'do, de g

baj iba, . ’
3e?é2ha.-: r; izqu?erda, | El Senhdo comun.
dei ierd { )
dathehauren ’ b Es muy sencillo, llame ol 900-123 505 y compruehe
di ], t i 2 [ " ' "
o b | GRATUITAMENTE el estado del tréfico en el ifinerario que fiene
formar parte de dos previsto. Hay muchas personas fras este feléfono que velan por su
o mas nombres. Con | .
/25 letras sobrantss sequridad. Cuente con ells.
se podra leer una
frase relacionada

en cuenta que una
J L -
con este mismo ‘e Pireccion Lral. de Trdfico

misma letra puede ‘
tema.

iNecesita ese arbol algtn cuidado?
SOLUCIONES
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EN MOTOS Y CICLOMOTORES
EL CASCO ES IMPRESCINDIBLE

METETELO
EN LA
CABEZA!

LA VIDA ES EL VIAJE MAS HERMOSO. H

% Direccion Cral, de Trdfico
&

I I Ministerio del Interior





