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	LA REDUCTION DES ACCIDENTS DE LA CIRCULATION 

Recherche des raisons fondamentales de ces accidents réalisée par Manuel Mateos de Vicente, comencée en 1964 et présentée en 250 publications. L’auteur est ingénieur, spécialisé en hydraulique et en géotechnique



L’auteur présente la bibliographie commentée de plus de 250 citations avec les  centaines de suggestions qu’iI a faites tout au long de 40 années de recherche privée, sans aucune aide officielle, dans l´espoir d´essayer de réduire les accidents de la circulation. Il calcule que les propositions qui ont été acceptées ont pu éviter environ 10.000 morts et 300.000 collisions en Espagne (Ref. 25 et 37 en Français).

Explication:


Le premier accident mortel dont je fus témoin eut lieu il y a 55 ans. Une personne qui conduisait une camionnette fut atteinte par une branche d’arbre qui envahissait la chaussée. Le conducteur, et non l’arbre, fut  déclaré responsable. Depuis lors, je cherche les raisons fondamentales des accidents et ai analysé lea automóviles, les lois, les polices d’assurance, les panneaux de la circulation, les chaussées, les patrons de conduite des conducteurs, etc..


Il était d’abord nécessaire d’avoir une préparation de niveau universitaire. Je completai mes études avec des cours en anthropologie sociale en insistant sur l’acculturation  de piéton à conducteur. Cela était nécessaire car la responsabilité de l’accident retombe en général sur le conducteur. Après que la préparation académique fut terminée le travail sur le terrain commença. Il fut initié en 1964 et termina au moment de ma retraite en 1998. Cependant il y a encore de nombreuses données à analyser et d’idées  à tester. La plus grande partie du travail est addressée aux personnes spécialisées ou aux Organisations  qui se spécialisent dans l’amélioration de la sécurité routière. Malgré cela, un conducteur habituel pourrait aussi profiter de l’analyse de certains aspects du “design” des automobiles ainsi que de la validité de certaines régulations de la sécurité routière.







Manuel MATEOS DE VICENTE (2005)

Contact postale: – Boîte Postale 31031 - 28080 Madrid –Espagne. 

Tel + 34 91 650 0971 - Fax – 91 650 0972 –Internet: www.manuelmateos.info, 

  
A Google (ou autres) cherchez à : “Manuel Mateos de Vicente” .
L’Auteur :  
• Dr. Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos (comparable à Ponts et Chaussées), Madrid.

• Ingeniero Técnico de Obras Públicas (Travaux Publics), Madrid.

• Master of Science, Iowa State University of Science and Technology, USA.

• Doctor of Philosophy (PhD), Iowa State University, USA.

• Professional Highway and Civil Engineer, State of Iowa, USA.

• Circulation et Planification Urbaine, Salzbourg, Autriche.

• Anthropologie, Instituto Iberoamericano de Antropología 1967-1969, Madrid, Espagne.

* Etudes d’Arabe,University of Baghdad. Iraq.

*Enseignement et Recherche, Iowa State University. 

*”External Examiner”, Leeds University, England. 

*Professeur, Universidad Politécnica de Madrid. 

*Seminaires sur la Sécurité Routière: Illinois University, Chicago; Calgary Univ.,  Canada.

*Conférences: Dans plusieurs Universités et Congrès. 

*Interviews: en Télévision, Radio, Journaux et Revues.

*Recherche: Norges Geotekniske Institutt, Oslo, Norvège et Iowa State University, USA.

-Membre depuis 1959, Transportation Research Board, National Research Council -     National Academy of Sciences, USA.


-Membre depuis 1960, American Society for Testing and Materials (ASTM).

-Membre à vie, Institute of Transportation (Traffic) Engineers, ITE. 

-Fellow, Membre à vie, American Society of Civil Engineers, ASCE.

-Membre à vie,  American Association for the Advancement of Science, AAAS.

- Membre à vie, Iowa Academy of Sciences. 

- Membre à vie, Société Scientifique  Honoraire Sigma Xi. 

- Membre à vie, Soil and Water Conservation Society. 

- Membre à vie, National Geographic Society. 

- Membre Honoraire, Asociación Española de la Carretera. 

*Citoyen d’honneur, Valdesotos.

*Prix «Escribanía de Oro», CIMBRA, etc.

*Cité : « Who’s Who in the World », « Who’s Who in Western Europe », etc. 

*Auteur de plusieurs livres sur la Sécurité Routière, l´Hydraulique de l’Eau, recueil de Poèmes, Dictionnaire Régional  de la Province de Salamanque, etc. 

*Recherche aussi sur la Géothecnie, les matériaux de construction, anthropologie, philologie, développement et industrialisation ruraux. 

-----------------------------
Les pages suivantes publiées sont au sujet de recommandations pour améliorer les panneaux de la circulation existants.

Le lecteur peut comprendre de ce dont il s’agit juste en regardant les photos. Par exemple la première photo du panneau de vitesse a les numéros trop petits. On recommande qu’ils soient plus grands et la meilleure solution serait un panneau avec un fond rouge (8 fois plus visible,par conséquent, moins d’accidents).

On trouvera les commentaires de M. Mateos sur le “Raport Gérondeau” à la fin de cette expositions de publications.

[image: image1.jpg]La seiializacion europea necesita una
seiial de velocidad maxima mds eficaz

El autor recurre una vez mas
a las paginas de CIMBRA
para proponer un cambio en
la senalizacién que no
dudamos contribuira a
reducir el nimero de
muertes en la carretera.
Menciona también que la
seiializacion vial europea -y,
por lo tanto, la espaiiola- no
es cientifica y hay que
mejorarla. Varias sefiales
propuestas por el autor en
CIMBRA han sido aceptadas;
esperemos que esta sea una
mas.
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REDUCCION DE LOS ACCIDENTES VIALES

na buena parte de los acci-

dentes viales ocurren por-

que los vehiculos discu-

rren a velocidades excesi-

vas, muy superiores a las
sefialadas por los departamentos de in-
genieria. Es muy facil recurrir al topico
de que “los conductores no respetan las
velocidades maximas”. Lo que ocurre
es que muchas veces al conducir no ve-
mos la sefial, no la captamos. Por ello,
he cuestionado la utilidad de la sefial
que indica la velocidad maxima y he
tratado de analizarla, ver sus defectos y
su posible mejora.

La sefial legal actual tiene un fondo
blanco y una orla roja con nimeros ne-
gros; ignoro quien la disefi¢ por primera
vez, pero fue importada a Espafia de la
existente en otro pais europeo. La sefal
fue creada sin ninguna base cientifica,
tanto en la forma -circular- como en los
colores de fondo y en el mensaje. Senci-
llamente, entonces no se sabia apenas
nada acerca de la manera de cémo el ce-
rebro interpreta la informacion recibida
por el ojo; en este caso el formato, los

La seiial actual de velocidad maxima tiene los nimeros excesivamente pequefios.
Se distinguen mal, lo que contribuye a que no se respete. Urge agrandar el
tamaiio de los nimeros.

colores, la situacion, y el entorno de la
sefial.

Los conductores apenas distinguen
el fondo blanco frente a lo que haya
en el entorno ecologico; es decir, no
llama la atencién. La orla roja fue un
acuerdo simplista para las sefiales de
peligro y de prohibicién solamente; en
otros sistemas de sefializacion no euro-
peos la orla no es roja. Hay que tener
en cuenta que el tamaiio de los nii-
meros en negro queda reducido por
el fondo blanco, y encima son mints-
culos para la superficie de la sefial. (Ya
hemos propuesto en varias ocasiones
que sean mayores, para contribuir sin
gasto alguno a que se vean mejor y,
por lo tanto, a que se respeten mas,
evitando asi algunos accidentes). Entre
el blanco y el negro, el que prevalece
es el color blanco del fondo, y asi achi-
ca el tamaiio de las figuras de color ne-
gro.

Pensé que merecia hacerse un ana-
lisis sobre una nueva sefal de veloci-
dad maxima, seleccionar la adecuada
por encuestas, y tratar de saber si era

VELOCIDAD
MAXIMA

Seiial ensayada por el autor hace
30 afios y que debe de sustituir a la
actual, por tener mas ventajas que la
oficial.





[image: image2.jpg]cuada, lo que en el sistema actual puede
suponer el ahorro de varios centenares
de muertes al afio, al contribuir a rebajar
en unos pocos kilometros la velocidad
de los coches.

Por ello, en pro de la necesidad pe-
rentoria de tener menos accidentes,
propongo que se considere de suma
urgencia la introduccion de esta sefal
e ir sustituyéndola paulatinamente por
la que existe actualmente. Esto no su-
pondria dispendio alguno si se hace
en un periodo de 10 afos, pues sabe-
mos que las laminas reflectantes de la
mejor calidad tienen una vida dtil, se-
gun recomiendan los fabricantes, de
tan sélo 10 afios. Ha sido analizada
cerca de 30 afios y es de esperar que
no se tarde 20 afos en adoptarla, co-
mo se ha hecho con otras propuestas
de mejora de sefiales que he hecho
(ver el articulo “La efectividad de algu-
nas sefiales de trafico”, CIMBRA de

Toda la senalizacion
gurgpc:
(y por lo tanto
la espanola)
necesita un
andlisis cientifico
a fondo

Enero de 1996, donde menciono los
16 cambios en sefiales que se han he-

cho basados en propuestas

tengamos. Esta sefial propuesta esta a
disposicion de todos de manera gra-
tuita.

También hay posibilidad de mantener
la velocidad adecuada por diversos sis-
temas que pueden instalarse en los co-
ches. Y de reducir drasticamente los ac-
cidentes de la circulacion: ver los libros
que iran pronto a imprenta “Queremos
disfrutar de una conduccion segura”, y
“La velocidad de los coches y los acci-
dentes” que seran distribuidos por Ed.
Bellisco, Jacometrezo 4 - 28013 Madrid.

Referencias bibliograficas sobre la pro-
puesta:

1). M., Mateos, “La senal de velocidad
maxima y otras - Mejora de su eficacia”,
La Voz del Colegiado, Colegio de Inge-
nieros de Caminos, Febrero de 1996.

2) M. Mateos, Acerca de “El informe
Gerondeau sobre una politica europea
de seguridad vial”, Revista de Obras Pa-
blicas, Enero 1993.

3) M. Mateos, “Sefalizacion y baliza-
miento”, XVI Simposio Vyodeal, 1997.

4) M. Mateos, Sobre “Un criterio para
la ubicacion de paneles direccionales de
trafico en carreteras”, Revista de Obras
Pablicas, Octubre 1989.

que hice anteriormente, fru- =
to de los trabajos de inves-
tigacion que he llevado a
cabo).

Hay otros métodos, ade-
mas, para contribuir a que
se mantenga la velocidad
cercana a la adecuada, pe-
ro al no ser propietario de
ninguna carretera oficial es
dificil ensayarlos. En ocasio-
nes he colocado sefales ex-
perimentales en carreteras
nacionales, sin autorizacion,
expuesto a complicaciones
legales, en un afan de anali-
zar mejor su eficacia. Tam-
bién lo hice con esta sefial
que propongo; me las reti-
raba el personal de la Ad-
ministracion de las carrete-
ras nacionales, donde las
ponia para analizar su efec-
to, lo mismo que con otras
sefiales que, graciosamente,
después han pasado a ser
legales. Me he acordado
mucho de aquella frase de
Machado “Investigar en Es-
paiia es llorar”.

Habra que aclarar que es-
ta investigacion se esta ha-
ciendo con el objeto de que
se reduzcan los accidentes
viales. Que ni Vd. ni yo los
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HACIA UNA RACIONALIZACION DEL
SIGNO DE PREFERENCIA DE PASO

PUBLICADO EN LA
REVISTA DE OBRAS PUBLICAS
AGOSTO 1905. PAGS. 675 V 676



[image: image4.jpg]La gran evolucién de la industria del trans-
norte trae consigo también un desarrollo para-
lelo de aquellas instalaciones destinadas a faci-
litar dicha evolucién. En lo que se refiere a se-

10— Sefial de preferencia de paso.

fializacién, somos testigos de la incorporacién
continua de nuevas sefiales para paliar parte de
los problemas que origina un trénsito cada vez
més denso.

Espaiia estd adherida a la Convencién de
Ginebra de 1949, donde se sentaron las bases
para lograr una uniformidad en la sefializacién
vial en Europa, y, por lo tanto, tiene que adop-
tar las seiiales que sean aprobadas por los gru-
pos internacionales creados al efecto.

Las sefiales en uso trasladan, en general, su
significado al conducto de una manera répida,
mediante simbolos asociados con el mensaje que
pretenden dar; aunque es fécil que muchas de
estas sefiales tengan que ser ligeramente modi-
ficadas, a medida que conozcamos mds profun-
damente las reacciones psicologicas del hombre
como conductor.

Entre las sefiales hoy en uso, que llegan al
centenar, existe uma en la cual no vemos ninguna

correlacién con signos, formas o pricticas esta-
blecidas. Esta sefial es la tltimamente adoptada
para indicar que se circula por una carretera

preferente (fig. 1.*). Ha sido usada durante al-
gunos aiios en Holanda, y fue propuesta ante la
Conferencia Europea de Ministros de Trans-
I)OTte para Pilﬁﬂl' a ser norma Cllr()Peﬂ. le vez

debido a la falta de una sefial méas adecuada
para la indicacion de carretera preferente, fue
aprobada y estd siendo introducida en otros
paises europeo

Analizando la forma, un cuadrado con una
diagonal vertical, parece ser muy superior a
otras sefiales triangulares existentes. El cuadrado
con la diagonal vertical, también llamado dia-
mante, es una forma de sefial de trifico que se
usa en multitud de mensajes del transito en Es-
tados Unidos y muchos paises suramericanos,
habiendo dado buen resultado. La forma, juz;
mos que es una caracteristica ventajosa en esta
sefial.

La orla azul es muy conveniente para estas
seiiales que no indican mis que una adverten-
cia, sin representar un peligro para la circula-
cién, y la creemos también adecuada.

Fiig. 2 — Sefial racionalizada de preferen

de paso.



[image: image5.jpg]Sin embargo, en lo que falla completamente
la sefial es en el mensaje interior, dado por un
cuadrado amarillo con una diagonal vertical.
Creemos dificil el asociar un cuadrado, cual-
quiera que sea su posicion relativa, con una in-
dicacion de prioridad de paso. Mas dificil atn
es asociar el color amarillo de este cuadrado in-
terior con la indicacién de prioridad que comu-
nica. El amarillo, en circulacion vial, estd aso-
ciado con un peligro. En los seméforos, por ejem-

venido asociando con paso libr
te y prioridad de paso (fig. 2.%).

La seiial de preferencia con el cuadrado ama-
rillo ha sido aprobada muy recientemente para
su introduccién en Europa. Podemos conside-
rar que no ha sido introducida ain en Espaiia,
aunque se pida su significado en los exdmenes
para conductor y exista una de estas seales
(creemos que es la tmica en Espafia) en el pk.
6,900 de la carretera CN-I. A pesar de que a
efectos pricticos se puede establecer que esta
sefial no ha sido introducida en E paia, se pro-
pone que la seiial racionalizada de prioridad se
introduzea de un modo gradual para facilitar la
asimilacion absoluta y completa por los conduc-
tores. A estos efectos se propone la secuencia de
introduccion indicada en la figura 3. La con-

>, paso preferen-
P

SENALES DE SENAL DE
PRIORIDAD PRIORIDAD
(a) (b) (c)

Secuencia de la introduccion de la senal racionalizada de prioridad de

paso.

Figura

plo, el amarillo expresa un peligro casi de la
misma categorfa que el expresado por la fase
roja. En los nuevos signos triangulares de peli-
gro, se ha sustituido el fondo blanco por un
fondo amarillo, queriendo asociar, por tanto, el
amarillo, en los nuevas normas, con una si-
tuacion de peligro, o precaucion.

Si se quiere dar al conductor el mensaje de
que circula por una via preferente, seria mas
adecuado el sustituir el cuadrado sin significado
preciso por otra figura que en ingenierfa de
trinsito tuviera un significado mds de acuerdo
con el mensaje que se quiere trasladar. Este
signo, creemos que podria ser una flecha verti-
cal con una amplia cabeza ficil de captar por
un conductor que haga circular el coche a altas
velocidades. El color de la flecha deberd ser
verde, que es el color que durante afios se ha

3"

dicion (a) se podria mantener durante un perio-
do de dos anos, suficiente para su aprendizaje
y asimilacion por los conductores. Después de
dos anos de usar las senales (¢) se eliminaria
la sefial con el cuadrado amarillo, quedando tal
como se indica en (b) de la figura 3.* Esta si-
tuacion puede dejarse indefinidamente, aunque
al cabo de otros dos afios, se podria retirar el
mensaje escrito quedando la sefial tal como apa-
rece en (¢) de la figura 3.,
Dado que las ventajas de la sefial racionali-
zada imponen su superioridad sobre la sefial an-
terior, y una vez probada en nuestras vias, el
grupo espaiiol deberia tratar de introducirla en
el resto de Europa a través de la comisién de la
Jonferencia Furopea de Ministros de Trans-
porte encargada del establecimiento de las se-
fiales de trifico.





PLUS DE 250 PUBLICATIONS AYANT TRAIT AU TRAVAIL REALISE PAR LE DR. MANUEL MATEOS DE VICENTE  DANS LE BUT DE REDUIRE LES ACCIDENTS DE LA ROUTE




Avec  résumés  et commentaires

Le problème des accidents de la route m’a préoccupé bien avant 1959. Longtemps avant, j’avais demandé à de nombreux conducteurs s’ils comprenaient bien les panneaux de signalisation européens. Les résultats que j’obtins alors me prouvèrent qu’une amélioration était plus que nécessaire. Pour les Préliminaires rédigés en vue de mon Doctorat, j’écrivis un rapport sur ce sujet.


0- MANUEL MATEOS, "Written Preliminary Examination", Examen preliminar para evaluación de la capacidad del examinado para hacer estudios superiores de doctorado. Profesor al cargo L. D. Csanyi, del Departamento de Ingeniería Civil de la Iowa State University, Mayo de 1959.

          *Como parte de un trabajo más extenso, el autor cuestiona la utilidad general de las señales de tráfico europeas, adoptadas por España en decreto del 22 de Julio de 1958. Refiere que en encuestas hechas en España halló que era imposible recordar el significado de las 64 señales, entonces existentes, por los conductores que tenían permiso de conducir. El autor estima que menos del 1 por 100 de los españoles con permiso de conducir podían recordar  todas las 64 señales, dándoles un tiempo máximo para responder de 10 segundos. Expresa que era necesario que las autoridades hicieran una encuesta para cerciorarse de lo anterior, y estima que los resultados le darían la razón y sería necesario plantearse la modificación de las señales de tránsito. Propone que se añada a cada tipo de señal una señal, faldón, o panel adicional sobre su significado con una frecuencia de una cada cinco señales del mismo significado. Las señales deben ser diseñadas considerando la psicología del usuario de la carretera.

          (Años después el autor llevó a cabo unas encuestas, en 1967 y 1968, de la totalidad de las señales cuando fue profesor de tráfico en la Escuela de Ingeniería T. de Obras Públicas de Madrid, cuyos resultados confirman su sospecha expresada en 1959: QUE LOS CONDUCTORES NO SABEN EL SIGNIFICADO DE BUENA PARTE DE LOS CASI DOS CENTENARES DE SEÑALES DE TRÁFICO. Luego algo falla en la señalización europea).


Les premiers articles de presse sur la circulation que j’ai écrits le furent  en 1957, mais je n’en ai pas gardé de copies.
00- Mandado a la Revista “La Gaceta de la Construcción, recomendando que los bordillos  de calles y carreteras no tuvieran aristas, hacia 1957.

00- Escrito titulado “Nomadismo Moderno”,  mandado al Diario de Ávila”, en 1957.

De estos y de otros no conservo información sobre la fecha exacta de su publicación.

Le Dr. Radelat me demanda de réviser son premier livre sur la Circulation Routière qu’il écrivit en espagnol

1- GUIDO RADELAT, "Ingeniería de Tránsito", Libro de 526 páginas, publicado por Reuben H. Donnelley Corporation, Chicago, 1964.

          *M. MATEOS colaboró en la revisión del libro y escribió el capítulo 26.

Este libro está agotado, pero contiene información todavía muy útil para mejorar la circulación. 


Guido Radelat ha preparado una nueva edición, para tratar de poner al día los conocimientos sobre esta materia. Salió en 2003.


Cet article parle du coût des accidents de la circulation. Ce fut, autant que nous sachions, la première évaluation sur le sujet faite en Espagne.
          2- M. MATEOS, Los Accidentes y sus Costes", Carreteras, Mayo 1964.

          *Esta fue la primera comunicación de una serie escrita para la revista Carreteras. Previamente le habían publicado al autor en Carreteras varias comunicaciones relacionadas con el uso de la tierra como material para la construcción de firmes o caminos baratos, a petición del entonces Director Don Lamberto de los Santos. Analiza los accidentes ocurridos en otros países y hace una comparación con los de España. Analiza el número de muertos y heridos para sacar unas cifras que sean más reales que las oficiales en nuestro país, que contabilizaban solamente los muertos en las primeras 24 horas. Estima el número de accidentes reales para tener una valoración del coste de los accidentes viales. Para ello investigó en hospitales, compañías de seguros y otros lugares. Opina que es muy factible reducir en un 30 por 100 el número de víctimas, con un gasto de poca cuantía para el beneficio que se obtendría.

         Este es el primer estudio para tratar de conocer el COSTE DE LOS ACCIDENTES, que sepamos;  el siguiente que se hizo en España tardó en hacerse varias décadas, lo que significa que el autor se adelantó muchos años en materializar los costes de una lacra social de las más importantes en España.


La recomendación de computar las muertes que ocurren después de las primeras 24 horas del accidente se ha llevado, por fin, a cabo hacia 1993, que ahora es de un mes, aunque conviene que las estadísticas se hagan científicamente, no por cuenteo. (En el Congreso de Elche, sobre Seguridad Vial, en 2000, se ha mencionado que este año habrá cerca de 12.000 víctimas mortales en nuestras carreteras, lo que contrasta con la cifra de 6.000 que se está considerando oficialmente).


Parc construit sur la surface d’un parking souterrain. A cette époque il n’y en avait aucun en Espagne, mais en 2005 il y en a maintenant des milliers.

3- M. MATEOS, "Combinación de Aparcamiento y Parque Público", ,Arquitectura, Junio 1964.

          *Se menciona la entonces curiosa solución de hacer un aparcamiento debajo de un parque público en Pittsburg, Estados Unidos. En aquella época no había ningún aparcamiento subterráneo en España. Esta solución se ha llevado después a cabo en  muchas ocasiones, casi en exclusiva en España, donde tenemos muy pocos aparcamientos en edificios de altura, aunque en otros países los aparcamientos se hacen, casi exclusivamente, en edificios de altura.


Fue una primera información sobre una solución parcial al estacionamiento de los coches en la vía pública. Algunos años después se construyó el primer aparcamiento soterrado en España, según nuestras noticias: el de la Plaza de Bilbao, en Madrid. Se siguen construyendo edificios sin suficientes aparcamientos. Y EDIFICIOS INDUSTRIALES CON APARCAMIENTO QUE LUEGO SE PUEDE USAR EN PARTE PARA ALMACENAJE.

Le code de la circulation est écrit en langage légal, difficile à comprendre pour les futurs conducteurs. Il devrait être rédigé dans  des termes plus courants.


4- M. MATEOS, "Hacia una Vulgarización del Código de la Circulación", Carreteras, Agosto 1964.

          *Menciona el autor que el Código de la Circulación puede ser incomprensible por la expresión tipo jurídico de algunos párrafos. Cree que la primera tarea a realizar para conseguir una reducción de los accidentes es que el Código esté escrito llanamente, sin frases largas ni con muchas frases subordinadas y con palabras sencillas. Presenta un modelo de Código simplificado. 


Sigue el Organismo pertinente, difundiendo el Código de la Circulación, en lenguaje en parte jurídico, usándolo también en las notificaciones de las sanciones, las respuestas a los pliegos de descargo sobre sanciones, y los folletos que se distribuyen por millones a los conductores, por ejemplo la D.G.T. (Con estas siglas distinguiremos siempre a la Dirección General de Tráfico).  Es necesario que la información sobre las leyes de la circulación se escriba en un lenguaje usual, no jurídico. La cantidad de accidentes que ocurren cada día puede justificar esta exigencia. Esta es también la opinión de un jurista (ver la Ref. 205), entre otros.


Emploi du sens commun dans l’élaboration du permis de conduire. Les permis de conduire espagnols sont trop grands et ont 3 pages qui se replient , ce qui le rend encombrant. Ma suggestion de le simplifier a été acceptée et sera effective en 2005. D’autres suggestions sur la sécurité. 

          5- M. MATEOS, "Comentarios al Carnet de Conducir", Carreteras, Enero 1965.

          *Analiza las dificultades y papeleo que existían entonces para la obtención del permiso para conducir. Cree que todo ello es perjudicial para la seguridad. Compara los trámites que tuvo que seguir para obtener cada uno de los  dos permisos que tenía entonces. En España significaba todo un conjunto de molestias y papeleo. Pide que sea más pequeño, del tamaño del Documento Nacional de Identidad.


Esto parece que se va a introducir en España próximamente (¿en 2005?); es decir 40 años después de sugerirlo el autor.

         En los exámenes hay preguntas de los "tests", difíciles de comprender, y que al no contestarlas correctamente no implica que el aspirante a tener un permiso de conducir no sepa las reglas del Código. Los "tests" deben ser para comprobar que se saben las reglas, y no para "cazar" al aspirante. 


TIENEN QUE SER CAMBIADOS YA, 40 AÑOS DESPUÉS DE MENCIONARLO, pues no es aconsejable que se empiece la tarea de aprender a conducir con la impresión de que nos están fastidiando al enfrentarse con la primera fase, que es la obtención del permiso. Los tests incomprensibles preocupan a las Escuelas de Conducir, según me han informado.


 Un ejemplo de una de las preguntas es ¿dónde está la arteria poplítea?.

“Discussion sur la conduite en sens inverse” (En Anglaise)
          6- MANUEL MATEOS, “Discussion on Wrong-Way Driving", Highway Research Record Nº 151, National Academy of Sciences-National Research Council, Washington DC, 1965. (In English)
          *Se presenta una solución alternativa a la señal de dirección. Está basada en los semáforos con dos focos rojos encendidos, uno encima del otro, que se colocan en las calles con dirección prohibida.


Adoptaron la señal europea. Esta publicación forma parte de un estudio para hallar convergencias entre los semáforos y las señales de la circulación.


Proposition de panneaux de  circulation annonçant un passage à niveau. Ils sont devenus officiels il y a environ 30  ans pour annoncer la sortie d’une autoroute.


7- M. MATEOS, "Las Señales de Cruce a Nivel con Ferrocarril", Boletín del Ministerio de Obras Públicas, Marzo 1965.

          *Se propone una posible mejora de la señalización que elimina la incertidumbre sobre qué paso a nivel vamos a cruzar, si es con guarda o sin guarda. Conviene que se analicen actualmente, es decir en 2001, las propuestas hechas, pues se puede todavía mejorar la señalización existente. Tres de las propuestas fueron aceptadas muchos años después; son las siguientes:

          a) Eliminar la inclinación de las barras según fuera un paso a nivel con guarda o sin guarda, que dicho sea de paso, ningún conductor me supo decir cual era cual en las encuestas que hice entonces.

          b) Aumentar el grosor de las barras de las señales de acercamiento, con tres, dos y una barra. Lo que se ve ya en autopistas - vías.

          c) Indicar el número de metros que quedan hasta la intersección o cruce. También se ve ya en autopistas - vías.

          ESTAS PROPUESTAS HAN SIDO UN ÉXITO MÁS DEL AUTOR. Han sido aceptadas para informar de las salidas en las autopistas – vías. Las propuestas b) y c), se deben de introducir además, en los cruces con el ferrocarril. Hemos de dar a conocer que la Administración no ha hecho ningún pago al autor al llevar a cabo esta propuesta tan informadora y útil para el conductor, ni tampoco dado las gracias o algo que se refleja en las leyes del copywrite. También hay que aclarar que esta propuesta es original, pues no existía en las de ningún país de entonces, es decir NO EXISTÍA EN NINGÚN CÓDIGO NACIONAL O INTERNACIONAL DE SEÑALES. Estamos esperando en 2005 una nota de la Administración dando las gracias por esta propuesta (lo mismo de otras que han aceptado). 


Aparte hay otras propuestas, en este artículo, e información, que deben ser analizadas por los técnicos, pues pueden ser válidas actualmente en 2005. Ver también las referencias 19, 29, 86, 176, 218 y 227 sobre otros aspecto de la seguridad en los pasos a nivel.

Suggestion pour améliorer un panneau indiquant un danger. La suggestion fut acceptée.


8- M. MATEOS, "La Mejora de la Señal de Peligro Indefinido", Carreteras, Abril 1965.

          *Comenta que la señal de peligro indefinido existente debe ser modificada, pues en encuestas realizadas más de una sexta parte de los conductores no sabían su significado. 


Se aceptó en 1972 otra señal propuesta por el autor, vedla en la Referencia 39.


Proposition d’un panneau de circulation qui augmenterait la sécurité dans les rues contrôlées par des sémaphores.


9- MANUEL MATEOS, "Propuesta de una Señal Para Aumentar la Fluidez del Tránsito en Vías con Semáforos", Carreteras, Julio 1965.

          *Se propone una nueva señal para indicar la velocidad adecuada para transitar en fase verde por una vía con semáforos sincronizados. 


En 2005 seguimos creyendo que se debe aceptar esta propuesta por las ventajas que representa donde hay sincronización de los semáforos, como actualmente en la travesía de Albacete, un caso que se da en calles de muchas ciudades. Ver también las Ref. 207, 211, 23 y 12.


Suggestion pour changer un panneau de priorité difficile à comprendre et qui n’obéit pas aux standards européens.


10- MANUEL MATEOS, "Hacia una Racionalización de la Señal de Preferencia de Paso", Revista de Obras Públicas, Agosto 1965.

         *Es sobre la señal de vía libre, que es un cuadrado con la diagonal vertical; no es acorde con las normas del Código de la Circulación Europeo, y  propuso el autor una modificación a la misma. 


En general, no la comprenden aún, en 2005, todos los conductores, sólo una pequeña parte, luego habría que cambiarla cuanto antes.
          La modificación que se recomienda en el artículo es sustituir el cuadrado amarillo interno, por una flecha verde, color más de acuerdo con otras señales de vía libre.

          No obstante, es una señal que necesita un buen estudio para que el formato esté de acuerdo con los otros formatos normalizados. O bien normalizar el formato del cuadrado con la diagonal vertical como alternativa a los triángulos de peligro. Propuesta que hemos hecho en otro artículo, porque tiene sus ventajas.

Voir la Ref. 5


11- MANUEL MATEOS, "Comentarios al Carnet de Conducir", Revista Auto-Club, Agosto 1965.


*Sobre lo que se ha mencionado en la referencia 5.

Voir les Références 9, 23 et 207.


12- MANUEL MATEOS, "Fluidez en la Circulación", Diario ABC, 8 Agosto 1965.

          *Sobre la señal que informe sobre la sincronización de los semáforos. Esta señal que proponemos da a conocer a los conductores la velocidad de sincronización de los semáforos en una calle. Es redonda con los números de la velocidad escritos en un fondo verde. El fondo verde es por la relación que existe entre este color y el verde de vía libre de los semáforos. Siempre que cruzo por Albacete con el coche pienso lo útil que sería esta señal allí, ya que la velocidad de sincronización de los semáforos es exactamente 40 km/h para ambas direcciones. 


Es una propuesta todavía válida en 2005 y que conviene la introduzcan los Ayuntamientos cuando tienen largos recorridos de calle sincronizados, pues ello puede evitar estrés al conductor, así como algún accidente. Ver las referencias 207, 23 y 9.


Sur les taxes annuelles de parking qu’imposaient les  autorités locales afin de pouvoir garer les voitures.


13- MANUEL MATEOS, "La Tasa de Aparcamiento", Diario ABC, 12 Septiembre 1965.

          *Sobre la tasa anual que entonces se estaba exigiendo por cada ayuntamiento donde se aparcara el coche, y que consecuentemente se normalizó en solamente una tasa pagada en el Ayuntamiento de residencia. Ver la referencia 16, que trata de lo mismo.


Fue una sugerencia acertada, pues se llevó a cabo nuestra recomendación. SE ACEPTÓ.


La contribution possible de l’Association des Ingénieurs des Travaux Publics dans la diminution du nombre des accidents de la route.

14- MANUEL MATEOS, "La Asociación y los Accidentes de Tráfico", Cimbra, Octubre 1965.

          *Comentarios sobre la necesidad de que todo el mundo se responsabilice de alguna manera en la tarea de evitar los accidentes viales. Entonces morían unas 2.500 personas cada año en accidentes de la circulación computando solamente los muertos en el día. Se comenta que hay obstáculos innecesarios en la calzada, mala señalización de obstáculos, árboles en la calzada o señales donde ha desaparecido el mensaje.

Se recomienda que la Asociación distribuya carteles de estilo pegatina con frases positivas sobre seguridad vial. Como se puede ver, aunque mueran este año de 2005, oficialmente, unos 4000 y pico, contados hasta los 30 días, el parque de coches ha aumentado tanto que, comparando con el año 1965, se están evitando actualmente decenas de miles de víctimas mortales cada año.


Les arbres et la sûreté routière.


15- MANUEL MATEOS, "Los Arboles y los Accidentes Viales, Carreteras, Octubre 1965.

          *Análisis somero del problema de los accidentes viales y el hecho que los árboles no deben estar en medio de las carreteras o calles, como sucedía entonces en algunos casos (hubo 156 muertos en 1963 por choques contra árboles). Se recomendaba que los Agentes de la Circulación no fueran únicamente en moto, sino también en coches corrientes, de diferentes marcas y con matrículas civiles. Se critica que los Agentes municipales sancionen preferentemente los errores en el aparcamiento, dando poca importancia a las infracciones en movimiento, que son las causantes de los accidentes. 


Se sugiere que se hagan auditorías por expertos en seguridad vial para detectar posibles futuros puntos negros de accidentes. 


Varias de estas recomendaciones fueron aceptadas, aunque quedaban algunas válidas en 1999, Año de la Educación Vial, y siguen siendo válidas en el nuevo siglo: 2005.


En cuanto las auditorías se han tardado 40 años en hacerlas realidad, según se informa (Revista “Tráfico” Enero-Febrero de 2005, Pág. 5).


O SEA QUE LO QUE LLAMAN AHORA AUDITORÍAS LO PROPUSE HACE 40  AÑOS A PERSONAS DE LA ADMINISTRACIÓN, LO QUE CREO LES PARECIÓ ALGO “EXTRATERRESTRE”. PERO, PARA MI ERA, Y ES, SIMPLE, SENCILLO (MEJOR NO MUERTO QUE SENCILLO, HAY QUE SENCILLO, HAY QUE SENCILLO) IR OBSERVANDO UNA CARRETERA PARA DETECTAR LOS POSIBLES “PUNTOS NEGROS” (AHORA CON MÁS PALABRAS: “TRAMOS DE CONCENTRACIÓN DE ACCIDENTES”).


El PRIMER Curso de Postgrado de Auditores de Seguridad Vial se va a impartir, PARECE QUE EN 2005, en la Escuela de ICCP de Barcelona y que organiza la ASOCIACIÓN ESPAÑOLA DE LA CARRETERA.


ESTA PROPUESTA SE ME OCURRIÓ EN 1965. ERA ALGO QUE NUNCA SE HABÍA HECHO. LA ASOCIACIÓN ESPAÑOLA DE LA CARRETERA EN UN DESEO DE ESTAR AL DÍA TRAS 40 AÑOS, LO ORGANIZA AHORA, en 2005, NINGUNEANDO (DESPRECIANDO) LO QUE LES PROPUSO UN ESPAÑOL CUALQUIERA CON EL PROPÓSITO ¿ABSURDO? DE ANTICIPAR QUE OCURRAN ACCIDENTES EN CIERTOS TRAMOS DE CARRETERAS. FUE PROPUESTO EN LA REVISTA “CARRETERAS” DE LA PROPIA ASOCIACIÓN ESPAÑOLA DE C ARRETERAS.


Se ha tardado 40 años en llevar a la práctica una de las muchas propuestas útiles del autor PARA REDUCIR ACCIDENTES.

Voir Référence 13


16- MANUEL MATEOS, "La Tasa de Aparcamiento", Carreteras, Noviembre 1965.

          *Se analiza lo que el Estado ingresa debido a los vehículos. Se sugiere que se unifiquen todos los impuestos. Que se unifique el impuesto por aparcamiento, lo que después se convirtió en el impuesto único municipal; es decir que lo de un Ayuntamiento vale para todos los de España.

Sugiere también que todos los edificios de nueva construcción tengan aparcamientos para los residentes en el edificio, lo que no se hacía hace 36 años, ni se hace por sistema actualmente. ESTA PROPUESTA  NUESTRA TUVO ÉXITO (Se dio a conocer en varios diarios y revistas).


Les automobiles et la pollution environnante.

17- MANUEL MATEOS, "La Polución de la Atmósfera por la Combustión de Hidrocarburos", Alemas, Noviembre 1965.

          *Se analiza un problema existente en España y al que no se le había dado ninguna importancia hasta entonces. Se citan los perjuicios de la contaminación y la necesidad de comenzar a tener presente este problema. 

Escribí entonces este artículo porque cuando estuve en Los Angeles, en 1962, sufrí escozores en los ojos por la polución debida a los vehículos. 

Afortunadamente ya se es consciente de ello en España, PERO SE TARDARON DEMASIADOS AÑOS EN TOMARLO EN SERIO. 

Chaussées non glissantes

18- MANUEL MATEOS, "Pavimentos Deslizantes", Alemas, Noviembre 1965.

          *Se analiza la peligrosidad de los pavimentos deslizantes. Se comenta este problema y se apuntan algunas posibles soluciones técnicas. 

Ver la referencia 176 sobre un pavimento no deslizante que construyó el autor hace 40 años (en 1954). Fue un proyecto de los Ingenieros Srs. Rodero y Pârfinte, de la J. De O. P: de León, que se adelantaron 30 años a los demás. 

Comparaison des systèmes de signalisation routière aux U.S.A et en Europe. On propose ici l’amélioration de certains panneaux européens.

19- MANUEL MATEOS, "La Señalización de Carreteras", III Semana de la Carretera en León, Asociación Española de la Carretera, Madrid, 1965.

          *Se analizan brevemente las señalizaciones europea y americana. Se proponen mejoras que se estiman necesarias para las señales de:

          - paso a nivel con ferrocarril, 

          - cruce con semáforos, 

          - circulación obligatoria en rotondas, 

          - carretera preferente,

          - prioridad en paso estrecho y

          - preferencia en el sentido opuesto.

          Estas recomendaciones siguen actualmente siendo dignas de que se considere su aceptación. La señalización europea, poco científica, debe ser cotejada con la de todas las Américas, que se han introducido, y se modifican, basándose en su análisis en  investigación seria. De estas señales propuestas hace 40 años se han aceptado algunas ya (por ejemplo las de acceso a pasos a nivel con el ferrocarril, pero aplicadas a las salidas de las autovías).

Commentaires sur les mesures de sécurité routière aux USA et Européennes.  

20- MANUEL MATEOS, "Observaciones de un viaje a los Estados Unidos y Canadá", Boletín del Ministerio de Obras Públicas, Diciembre de 1965, Pág. 38 a 41.

          *Aproveché para estudiar el tránsito vial, con motivo de un viaje para acudir al VI Congreso Internacional de Mecánica del Suelo e Ingeniería de Cimientos, donde presenté un compendio de mis trabajos de investigación para el empleo de un material de desecho, que se producían España por millones de toneladas al año, sin utilizarse (iban al vertedero).

          Hay detalles de interés: en la Feria Mundial de Nueva York; había modelos de coches y camiones más evolucionados que los que se ven en las carreteras actualmente, mostrándose fotos de ellos. Hay una foto de un camión experimental de la Ford que arrastra dos remolques.

          Lo más interesante para nuestros técnicos es la señalización que se vio para las terminales del aeropuerto de Nueva York, muy fáciles de entender, que contrastan con las que informan de los terminales en el gran aeropuerto de Madrid, más difíciles de captar.

          Otro detalle que nos llamó la atención en Canadá fue ver un semáforo colocado en sentido horizontal. Solamente he visto otro horizontal en Ulan Bator (Ulan Bataar), Mongolia, en 1998. Y recientemenmte, Marzo del 2005, en Shanghai. Creo que los semáforos colocados en sentido horizontal pueden ser muy útiles. Por ejemplo necesitan ser colocados a menor altura que los verticales, con lo cual nos ahorraríamos cerca de un metro de poste en cada uno; también pueden ser más estéticos.


Sigue siendo de actualidad la necesaria mejora de la señalización direccional y la posibilidad de colocar los semáforos en posición horizontal, por poderlos poner más bajos y que se vean mejor.


Panneaux de circulation indiquant une chaussée en mauvais état: suggestion d’améliorations.

21- M. MATEOS, "Señales que Indican Defectos en el Pavimento", Cimbra, Enero 1966.

          *Se presentan dos señales que especifican mejor las situaciones de badén y de pavimento en mal estado, que la de doble lomo, única existente entonces. 

Una de las señales propuestas por el autor ha pasado a ser legal; aunque con unos 30 años de retraso, desde que se propuso. Otra de ellas es legal en Canadá (Ver la Ref. 224).


On propose ici de changer un panneau difficile à interpreter; celui qui indique la permission de garer l’automobile suivant les jours pairs ou impairs. 
22- M. MATEOS, "Análisis Esquemático de unas Señales de Tránsito", Carreteras, Enero 1966.

          *En las encuestas hechas sobre el significado de las señales, se comprobó que las que indicaban el sitio donde aparcar en días pares o impares no las entendió nadie, ABSOLUTAMENTE NADIE, NI AÚN LOS TÉCNICOS DE CARRETERAS A LOS CUALEDS PREGUNTAMOS POR SU SIGNIFICADO. El autor sugiere una modificación. La gran cantidad de señales en las que los conductores no saben su significado es preocupante, pues ocurre todavía en LA ACTUALIDAD. Tenemos un estudio sobre este tema sin publicar, pues es mucho el tiempo que llevaría su análisis. 

 Estas señales se modificaron muchos años después, con lo que se confirmó nuestra preocupación (Son ahora la B-236 y la B-308). La gran cantidad de señales cuyo significado es desconocido por los conductores es preocupante, lo que ocurre todavía en el año 2005.  Más que echar la culpa al conductor yo pienso que hay que analizar científicamente todas las señales europeas. Ello significa mucho trabajo, pues muchas de las señales que he propuesto supusieron muchísimas horas de trabajo para conocer la opinión del usuario –el conductor, y su comprensión-, hasta finalmente recomendarlas.

Proposition pour améliorer d’une manière importante les panneaux de limitation de vitesse.(Page 5)

23- MANUEL MATEOS, "Señal de Velocidad Recomendada", Ingeniería Internacional - Construcción, Nueva York, Marzo 1966.

          *Señal para que sepa el conductor la velocidad de sincronización de los semáforos. Es lo mismo que se publica en las referencias 9, 207 y 12.

 .


Suggestion pour rendre plus visibles plusieurs signaux de circulation indiquant un avertissement.

 24- MANUEL MATEOS, "Mayor Eficacia en las Señales de Peligro", Carreteras, Abril 1966.

          *Cuestiona el autor el hecho de que las señales de peligro sean solamente triangulares. Demuestra que algunas de ellas se verían mejor si fueran cuadradas con la diagonal vertical, como en sistema de toda América, Norte y Sur.

Sigue siendo cierto en 2005.

          Same as above (Ref. 224), but in French


25- MANUEL MATEOS, "Une Suggestion pour l’Amélioration des Panneaux Européens de Danger", Etudes Routières, Octubre 1966. EN FRANCÉS.

          *Sobre la mejora de algunas señales triangulares de peligro. Es sobre lo que se propone en la referencia 24.


La “maladie” des sémaphores de Madrid. Plusieurs recommendations pour les rendre plus efficaces. Les méthodes centrifuges devraient remplacer les sémaphores.

26- MANUEL MATEOS, "Las Enfermedades de los Semáforos de Madrid", Diario ABC, 13 Octubre 1966.

          *Sobre varias deficiencias observadas en los semáforos. Se recomiendan los sistemas centrífugos para ahorrar semáforos (Ver Ref. 163). Se sugiere que se deben construir aparcamientos en los nuevos edificios. Menciona que se debe introducir la práctica, usada desde hace tiempo en Estados Unidos, de que todo el mundo ceda el paso en un cruce, por el procedimiento de colocar en todas las entradas señales de "pare", o "stop", método que cuesta varias veces menos que un sistema de semáforos.

          Para plazas, y rotondas, mencionamos que se puede emplear el sistema de "ceda el paso", que cuesta de 100 a 500 veces menos que un sistema de semáforos. Este sistema se estableció en las rotondas, en España, unos 25 años después.

          Se recomienda que se introduzca el colocar los semáforos colgados, por ser esto más barato que colocarlos en postes lateralmente, aparte de que se verían mejor. También que las viseras sean grandes para mejorar la visibilidad de las luces durante el día. Que la luz roja de pare se construya de mayor diámetro y que las luces de la señal roja tengan más vatios que las otras. 


Como se ve estas recomendaciones se introdujeron años después, excepto el colocar los semáforos colgados y que estén en el medio de la calzada, para verlos mejor. Hay otras observaciones que se citan también en la referencia 35. 


LAS ROTONDAS ACTUALES SON COPIA DE LAS INGLESAS DE SIEMPRE, TENIENDO EN CUENTA EL CAMBIO DE CONDUCIR POR LA IZQUIERDA Y TENER EL VOLANTE A LA DERECHA. OTRO SISTEMA CENTRÍFUGO ES EL DE PARADA TOTAL EN UN CRUCE SIMPLE, CON CUATRO SEÑALES DE STOP, USADO EN EE.UU DESDE HACE MÁS DE 50 AÑOS (“Four-way” stop). Son sistemas experimentados en otros países que se han revelado útiles.
 .


Quelques propositions d’améliorations des phases des sémaphores.

27- MANUEL MATEOS, "Dos Temas de Trafico Urbano", Boletín del Ministerio de Obras Públicas, Octubre 1966.

          *Se propone una mejora en la información de los semáforos para evitar confusiones en el conductor. Se analizan otros aspectos de la circulación.

          El modelo de flecha que se propone para la fase en verde cuando hay dos sentidos distintos, puede ser más eficaz que la que se usaba entonces. cuando hay dos sentidos distintos.

          Se mencionan las soluciones que han dado al tránsito en Baghdad, resuelto a base de liberalizarlo, con una multitud de pequeños autobuses, tipo furgoneta, aparte de los autobuses y un servicio de taxis muy eficaz, si que molesto, si pasea uno, por el continuo ofrecimiento de llevarte a donde quieras. Es insólito ver en la plaza mayor un gran panel con las señales de tráfico explicadas; en vez de triángulo para peligro usaban el cuadrado con la diagonal vertical, como en el sistema vigente en todos los países de América, hispanos y sajones.


Ya se interpretan mejor los semáforos. 

Rapport sur la circulation à Madrid. L’auteur est d’accord avec les solutions données par M.Mateos. Voir la Référence 26. 

28- EDUARDO BARRENECHEA, "Informe: Madrid Tráfico", Diario Pueblo, Pag. 32, 25 de Noviembre de 1966.

          *Menciona lo siguiente: ‘Quiero hacer expresa referencia aquí a los trabajos publicados en ABC por MANUEL MATEOS sobre ‘Las Enfermedades de los Semáforos de Madrid, pues son el más logrado compendio publicado al efecto" 

(Ver Ref. 26).


Pour une possible amélioration de certains panneaux de circulation européens.

29- MANUEL MATEOS, "La Señalización de Carreteras", Cimbra, Diciembre 1966.

          *Se proponen mejoras en varias señales 

          - Paso a nivel con ferrocarril;

          - cruce con semáforos; 

          - circulación en rotondas; 

          - carretera preferente; 

          - prioridad en paso estrecho; 

          - preferencia en el sentido opuesto.

          En 2001 siguen algunas de tales señales siendo oficiales, a pesar de que vayan en contra de las normas del Código de la Circulación. Es recomendable que se adopten las recomendadas por el autor, porque creemos que son más eficaces y más lógicas.

          También expresa gráficamente que hay señales que se ven mucho mejor cuando se sustituye el triángulo por un cuadrado con la diagonal vertical. Hay que recordar que el cuadrado con la diagonal vertical es la señal de peligro en casi la mitad de los países mundiales.

          Este artículo es básicamente sobre lo que se publicó en la referencia 19. Ver allí las conclusiones.

L’ARTICLE SUIVANT MONTRE LES PANNEAUX DE CIRCULATION CREES OU MODIFIES PAR LE DR. MATEOS. QUINZE DE CES SUGGESTIONS ONT ETE ACCEPTEES PAR L’ADMINISTRATION. 

L’AUTEUR TIENT A FAIRE REMARQUER QU’IL N’A TOUCHÉ AUCUNE COMPENSATION ECONOMIQUE  POUR CETTE ETUDE.
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> Manue. MATEOS DE
VICENTE

Ingeniero Técnico de Obras
Pablicas e Ingeniero de Caminos,
Canales y Puertos.

Se presenta la investigacion
hecha por el autor para
aceptacion de 15 sefales
de trafico nuevas o
modificaciones a las
existentes, muchas de ellas
propuestas a través de
CIMBRA. Esto es parte de
unos trabajos mas amplios
en los que ha analizado
mas sefiales y hecho mas
propuestas de
modificacién, asi como un
estudio de los muchos
factores que influyen en los
accidentes viales y en su
reduccion, lo que se refleja
en mas de 30 articulos
sobre el tema publicados
en CIMBRA.

El autor analiza
distintas seiales de
trafico, investigadas

hace treinta afos y
sobre las que en su dia
se propusieron
distintos cambios;
muchas de estas
propuestas han sido
aceptadas muchos aios
después

MUCHAS MODIFICACIONES SE PROPUSIERON A TRAVES DE CIMBRA

La efectividad de algunas

senales de trafico

Seiial de badén propuesta por el autor
a través de CIMBRA hace 30 aiios y
aceptada tltimamente.

| formato de las sefiales data de hace
muchos afios, mas de 70, que recor-
demos. En todos estos afios ha habi-
do una gran evolucion en la carretera
y en los coches. Las carreteras enton-
ces eran extremadamente estrechas y
todavia no habian nacido las moder-
nas autopistas. Los coches apenas si
llegaban a alcanzar los 100 km/hora. Sin em-
bargo, las sefiales basicas no han evoluciona-
do apenas y siguen teniendo el mismo for-
mato y los mismos colores.

El autor analiz6 hace 30 afios todas las se-
fiales del trafico. Comprob6 entonces que
muchas sefiales no eran comprendidas por el
usuario. Las sefiales no se captaban bien al
conducir a las altas velocidades actuales,
pues los colores que se establecieron para
ellas, hace més de 70 afos, no son los que
capta mejor el ojo humano.

El autor aproveché la oportunidad que se
le ofreci6,por algunos comparieros, de co-
locar sefiales en plan experimental en algu-
nas carreteras y caminos. De esta manera
fué probando disefios, tamaios y colores a
lo largo de varios afios en varias carreteras
y caminos en plan experimental. Algunas
de estas sefiales han pasado después a ser
parte del Codigo de la Circulacion. Entre
éstas estan las siguientes:

I Seiial de badén
2 Sefial de stop

3 Seiial de peligro indefinido

4 Seal de escalén lateral
5 Sefal de paso de cebra vertical
6 Seal de paso de cebra horizontal

7 Senal de llegada a un cruce
aumentando el grosor de la barra

8 Senal de llegada a un cruce indicando
la distancia al cruce

9 Seiiales explicativas o formativas

10 Senales de estacionamiento en
dias impares

11 Seiiales de estacionamiento en
dias pares

12 Seiial de velocidad maxima
aconsejada

13 Sefiales de orientacion
14 Sefiales de fondo o mensaje amarillo
15 Seiial de repeticin de mensaje

1. SENAL DE BADEN

Esta sefial fue analizada por el autor, y para
dejar constancia la. registr6 como Dibujo
Industrial ndmero DI - 1.212 - H, con fecha 28
de Noviembre de 1972. La dio a conocer en
la revista CIMBRA 'Seriales de transito que in-
dican defectos en el pavimento', por M.
Mateos, Enero de 1966. Esta sefial fue poste-
riormente usada oficialmente y aparece en el
Catalogo de Senales de Circulacion del MOPU
de 1986, como la P-15b "Badén’ (Peligro por
la proximidad de un badén en la via).

2, SENAL DE STOP

Esta sefial la introdujimos en Espania basada
en los amplios estudios hechos en Estados
Unidos para mejorar la sefal de stop; estos
estudios fueron seguidos por el autor direc-
tamente, durante su estancia en dicho pais
desde 1956 a 1963. Nos parecia mucho mas
eficaz que la creada en Espafia hacia los afios
60, denominada R-2a. La sefial octogonal
fue colocada en varias intersecciones tanto
con la palabra stop, como con las de alto o
pare en los afios 1970, 71 y 72. Recuerdo
que en alguna interseccion con carreteras na-
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[image: image7.jpg]cionales, la sefial era retirada oficialmente en
pocos dias, pero habia que colocar una nue-
va para seguir la evaluacion de su efectivi-
dad. Era bien acogida por los conductores.
Varios afos después paso a ser oficial en
Europa. Actualmente esta en el mencionado
catalogo del ministerio de Obras Piblicas co-
mo la R-2. L-. (Ver la publicacion 'Diseiio de
sefal para portilleras', por M. Mateos, CIM-
BRA N° (21, Pag. 15-16, 1975 y'Distintas
sefiales de Stop en el mundo’, por M.
Mateos, CIMBRA, Febrero de 1985). Los
usuarios preferian las palabras en espariol
ALTO o PARE lo que merece su considera-
cion y andlisis, ya que ello puede ayudar a
que se respete mejor la senal de alto, pues al
ponerlo en espariol sigue la sefial siendo in-
ternacional europeo, debido a su formato he-
xagonal y color rojo de fondo. Las otras 30
nacignes con idioma espariol oficial no po-
nen stop, sino ALTO o PARE

3. SENALES DE PELIGRO INDEFINIDO

Esta senal apenas era comprendida por el
usuario. Por ello hice varias evaluaciones,
hasta que propuse la senal
que, afios después, se acepto
oficialmente y tiene la deno-
minacion P-50, que
indica‘otros peligros - Sobre la
investigacion del autor, ver
las publicaciones ‘La mejora
de la senial de peligro indefi-
nido’, por M. Mateos, en
Carreteras, N° 100, Pag. 46-
47, abril de 1965 y "Analisis
de una nueva sefial de peligro
indefinido”, por M. Mateos,
CIMBRA, N* 83, Pag. 11-12,
Marzo de 1972. Ver también
“Nuevas senales en el ultimo
Cédigo de Circulacion’, por
M. ~Mateos, CIMBRA,
Octubre 1984. Estos estudios
llevados a cabo desde 1965 condujeron a que
se aceptara nuestra propuesta en el Codigo
de la Circulacion en 1981,

4. SENAL DE ESCALON LATERAL

En las obras, por los afios 60, empezaron a
surgir sefiales indicando "escalon lateral’, escri-
to de cualquier manera y en cualquier soporte.
Se nos ocurrié entonces disefiar una sefial es-
pecial para este caso, que tuvo una aceptacion
inmediata (Ver la revista CIMBRA de Octubre
de 1973, Pig. 49-50 y también la misma re-
vista CIMBRA, de Octubre de 1984. Ver tam-
bién Revista de Obras Pablicas Pag. 855,
‘Nueva sefial para carreteras’, Septiembre
1973. Esta sefial fue registrada previamente
como Dibujo Industrial DI-1.212-F el 28 de
Noviembre de 1972, para que quedara cons-
tancia sobre la autoria de la misma. Pas6 a ser
la A-28 del Codigo y actualmento la P-30.

Senal vertical para indicar paso de ce-
bra basada en la propuesta por el au-
tor hace 30 aiios. Fotografia tomada
en Francia.

5. SENAL DE PASO DE CEBRA VERTICAL

Los pasos de cebra no se ven bien; hay
muchos que se despintan, bien por emplear
malas pinturas o porque pasan los vehiculos
por encima (Ver "La sefalizacion horizontal
en la disminucion de los accidentes viales',
por M. Mateos, LA VOZ DEL COLEGIADO,
Colegio de Ingenieros de Caminos, Febrero
1987. Ver también ‘Errores en la sealizacion
en planta’, por M. Mateos, a ser publicado
en CIMBRA). Un método barato de senalar
los pasos de cebra es colocar una amplia se-
fial vertical en el mismo paso, segtn propuse
en la revista INFORMES DE LA CONSTRUC-
CION del Instituto Eduardo Torroja bajo el ti-
tulo 'Sefializacion para indicar los pasos de
cebra para peatones’, por M. Mateos, Pag.
107-110, Mayo de 1967

6. SENAL DE PASO DE CEBRA HORIZONTAL

En la publicacion del Instituto Torroja, men-
cionada en el parrafo anterior, propuse tam-
bién otra sefial para indicar paso de peatones
que estuviera colocada antes del paso de ce-
bra. Propuesta en 1967 paso después a ser la
denominada  C-906, aunque con las barras
inclinadas.

7. SENAL DE BARRAS PARA ANUNCIAR
UNA SALIDA DE UNA AUTOPISTA

Los cruces con el ferrocarril fueron analiza-
dos por el autor desde 1964 ( ‘Las senales de
cruce a nivel con ferrocariil’, por M. Mateos,
Boletin del Ministerio de Obras Publicas, N°
87, marzo de 1965, y 'Disminucion de las co-
lisiones tren-coche', por M. Mateos, La Voz
del Colegiado, Enero 1986). Se proponian va-
rios cambios. Uno de ellos era si se mantenian
las 3 barras a los 150 metros, las dos a los
100 y una a los 50, que el espesor de las ba-
rras fuera aumentando a medida que habia
menos barras. Esto se ha llevado dltimamente
ala practica cerca de 30 afos después de ser
propuesto por el autor. Son las sefiales S-26b
yS-26¢.

8. SENAL PARA ANUNCIAR UN CRUCE
INDICANDO LA DISTANCIA AL MISMO

En el mismo articulo del Boletin del
Ministerio de Obras Publicas proponiamos
que se indicara en namero los metros que
quedaban para llegar al cruce. Se ha aplicado
Ultimamente esta propuesta hecha por el au-
tor en 1965, unos 30 afios después, en las
seales S-26a, S-26b y S-26¢.

9. SENALES EXPLICATIVAS O FORMATIVAS

El autor llevé a cabo una campana para
mejorar la circulacion en algunos caminos de
trazado peligroso. Era al mismo tiempo un
analisis de la eficacia de los mensajes cortos
asi como de diferentes maneras de expresar
el mensaje. Se analizaron mensajes distintos
en letras de diversos colores y sobre fondos
también variables. Este analisis se efectuo
con sefales colocadas entre 1973 y 1975.
Hay que tener en cuenta que mensajes pare-
cidos han aparecido dltimamente en los pa-
neles electronicos que se han instalado a un
coste elevadisimo (en comparacion con los
costes de los propuestos por el autor) en au-
tovias urbanas a interurbanas. Los mensajes
del autor creemos, todavia, que presentaban
una eficacia mayor que los que aparecen en
los mensajes electronicos, pues se dirigian al
conductor identificandose con él. Estos men-
sajes nuestros difieren de los que aparecen
en los paneles electronicos, o en los grandes
carteles al borde de la carretera, que parecen
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mas ordenes que sugerencias; los que puso
el autor eran como pidiendo colaboracion, lo
que el autor considera mas efectivo.

10. SENAL DE ESTACIONAMIENTO EN
DIAS PARES

El autor mostr6 preocupacion por esta se-
fial, que en encuestas que llevo a cabo na-
die supo interpretar correctamente. Era la
sefial B-136. Propuso un cambio que todo el
mundo interpreté exactamente. Esta pro-
puesta se publico en la revista Carreteras,
"Andlisis esquematico de una senal de tran-
sito’, por M. Mateos, Enero 1966. Se tardo
unos 25 afios en hacer el cambio de aque-
llas senales que ningn encuestado supo in-
terpretar correctamente. El autor cree que
su propuesta es mas eficaz que la adoptada
como R-308-b.

11. SENAL DE ESTACIONAMIENTO EN
DIAS IMPARES

Lo indicado para la sefial de estacionamien-
to en dias pares se puede aplicar también a
la de estacionamiento en dias pares (Sefal
actual R-308-).

12, SENAL DE VELOCIDAD MAXIMA
RECOMENDADA

Analicé a principios de los aios 70 la sefial
C-503 de entonces, ahora la S-7, mediante en-
cuestas a conductores; la mitad de ellos no re-
cordaban su significado. Hice la recomenda-
cion de que se aumentara el tamafio de los
numeros en la IX Semana de la Carretera, de
1975, bajo el titulo ‘Comentarios a fa sefial de
velocidad recomendada’. Se adopto unos 20
afios después.

13. SENALES DE ORIENTACION

Hace 30 anios todas las senales de orienta-
cién eran con fondo blanco y letras negras.
Esta es una combinacion de colores poco
atrayente; llama poco la atencion lo que no es
deseable en la circulacion. Hice varias sefiales
con fondos de distinto color que se analiza-
ron, durante varios aos, en carreteras de la
Diputacion de Madrid y de otros organismos.
Se han implantado después normas que per-
miten distintos colores para el fondo, asi co-
mo para las letras.

14. SENALES CON EL FONDO O MENSAJE
AMARILLO

El color amarillo es muy usado en seguri-
dad. Es uno de los colores que mejor se dis-
tinguen. Debemos aprovechar este hecho
para aplicarlo a las senales de trafico, y redu-
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Seiial de repeticion de mensaje pues-
ta hace mas de 20 aiios y que ha pa-
sado después a ser normalizada.

cir el namero de accidentes. Asi desde 1967
he propugnado que el fondo de todas las se-
fiales que lo tienen blanco pase a ser amari-
llo. Fueron centenares las sefiales con fondo
amarillo que coloqué en carreteras experi-
mentales, lo que ha dado buen resultado. La
conciencia de que el color amarillo aumenta
la seguridad llevo a las autoridades espafio-
las a exigir que las sefiales de obra fueran
con dicho color de fondo. Nosotros creemos
que todas las senales de trafico deben tener
el fondo amarillo, y que las de obra lo tengan
de color naranja; ver ‘La senalizacion de
obras', por M. Mateos, Jornadas de Estudio
de Ingenieria de Trafico, Madrid Noviembre
de 1984.

15. SENAL DE REPETICION DE
MENSAJE

Estas sefales se empezaron a colocar ha-
ce mas de 20 afios. Se puso la palabra "re-
cuerde" debajo de la sefial que repetia el
mensaje, que era generalmente la de ve-
locidad maxima o de velocidad maxima
recomendada. Se ha visto afios después
colocada en las carreteras nacionales.

OTRAS PROPUESTAS ACEPTADAS

Las aqui presentadas se refieren nica-
mente a senales. Hay otras recomendacio-
nes también aceptadas después de haber

sido propuestas por el autor reflejadas en
més de un centenar de publicaciones en
varias revistas. Se deberia analizar otras
modificaciones propuestas, de otras sefia-
les, también hechas por el autor, para, si
pueden contribuir a mejorar la circulacion,
aceptarlas. En cuanto a las muchas pro-
puestas pendientes, en otros aspectos de
la seguridad vial, conviene se haga un
analisis por los organismos competentes.
Hay que tener en cuenta que en 1991 mo-
rian en Espafa siete veces mas personas
que en Inglaterra, lo que carece de toda
logica y significa que hay mucho que me-
jorar en lo concerniente a seguridad vial
(Ver: 'Hacia una politica de seguridad vial",
por M. Mateos, CIMBRA, mayo 1995, y
también 'Comentarios al informe
Gerondeau sobre una politica europea de
seguridad vial', por M. Mateos, Revista de
Obras Pablicas, Enero de 1993,

Fururo

Hay que aclarar que el autor no recibio
ayuda oficial para esta y otras investigacio-
nes. Este trabajo ha sido dado a conocer a
ambas Direcciones Generales de Trafico y
de Carreteras tanto verbalmente en
Congresos, como a través de las mas de
un centenar de publicaciones del autor.
Esta labor ha estado, de manera gratuita a
disposiciéon de ambas Direcciones
Generales mencionadas (Ver referencias
bibliograficas de los trabajos hechos por
Manuel Mateos sobre temas relacionados
con la seguridad vial', pedidos gratis al
autor, Apartado 31031, Madrid 28080).
La investigacion, hecha de forma personal,
fue iniciada hace mas de 30 anos por el
autor en vista de la muy elevada acciden-
talidad vial habida en Espafia. Aunque es
una satisfaccion que las hayan aceptado,
se ve que para ello han tenido que trans-
currir hasta 30 afos en algunos casos, lo
que, dada la alta accidentalidad vial, no se

" comprende. Quedan muchos datos toma-

dos por el autor, tanto sobre sefiales nue-
vas como sobre otros muchos aspectos de
la seguridad, y que deben ser analizados,
pero ello es costoso. <«

ACLARACIONES Y
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su cooperacion y comprension al aceptar
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Rapport sur la circulation à Madrid. L’auteur mentionne la validité des solutions données par M. Mateos dans la Ref.26

28- EDUARDO BARRENECHEA, "Informe: Madrid Tráfico", Diario Pueblo, Pag. 32, 25 de Noviembre de 1966.

          *Menciona lo siguiente: ‘Quiero hacer expresa referencia aquí a los trabajos publicados en ABC por MANUEL MATEOS sobre ‘Las Enfermedades de los Semáforos de Madrid, pues son el más logrado compendio publicado al efecto" 

(Ver Ref. 26).
Les panneaux de  circulation et leur possible amélioration.

29- MANUEL MATEOS, "La Señalización de Carreteras", Cimbra, Diciembre 1966.

          *Se proponen mejoras en varias señales 

          - Paso a nivel con ferrocarril;

          - cruce con semáforos; 

          - circulación en rotondas; 

          - carretera preferente; 

          - prioridad en paso estrecho; 

          - preferencia en el sentido opuesto.

          En 2001 siguen algunas de tales señales siendo oficiales, a pesar de que vayan en contra de las normas del Código de la Circulación. Es recomendable que se adopten las recomendadas por el autor, porque creemos que son más eficaces y más lógicas.

          También expresa gráficamente que hay señales que se ven mucho mejor cuando se sustituye el triángulo por un cuadrado con la diagonal vertical. Hay que recordar que el cuadrado con la diagonal vertical es la señal de peligro en casi la mitad de los países mundiales.

          Este artículo es básicamente sobre lo que se publicó en la referencia 19. Ver allí las conclusiones.
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CIMBRA N° 308. Febrero 1996, Pig. 46 a 48

> Manue. MATEOS DE
VICENTE

Ingeniero Técnico de Obras
Pablicas e Ingeniero de Caminos,
Canales y Puertos.

Se presenta la investigacion
hecha por el autor para
aceptacion de 15 sefales
de trafico nuevas o
modificaciones a las
existentes, muchas de ellas
propuestas a través de
CIMBRA. Esto es parte de
unos trabajos mas amplios
en los que ha analizado
mas sefiales y hecho mas
propuestas de
modificacién, asi como un
estudio de los muchos
factores que influyen en los
accidentes viales y en su
reduccion, lo que se refleja
en mas de 30 articulos
sobre el tema publicados
en CIMBRA.

El autor analiza
distintas seiales de
trafico, investigadas

hace treinta afos y
sobre las que en su dia
se propusieron
distintos cambios;
muchas de estas
propuestas han sido
aceptadas muchos aios
después

MUCHAS MODIFICACIONES SE PROPUSIERON A TRAVES DE CIMBRA

La efectividad de algunas

senales de trafico

Seiial de badén propuesta por el autor
a través de CIMBRA hace 30 aiios y
aceptada tltimamente.

| formato de las sefiales data de hace
muchos afios, mas de 70, que recor-
demos. En todos estos afios ha habi-
do una gran evolucion en la carretera
y en los coches. Las carreteras enton-
ces eran extremadamente estrechas y
todavia no habian nacido las moder-
nas autopistas. Los coches apenas si
llegaban a alcanzar los 100 km/hora. Sin em-
bargo, las sefiales basicas no han evoluciona-
do apenas y siguen teniendo el mismo for-
mato y los mismos colores.

El autor analiz6 hace 30 afios todas las se-
fiales del trafico. Comprob6 entonces que
muchas sefiales no eran comprendidas por el
usuario. Las sefiales no se captaban bien al
conducir a las altas velocidades actuales,
pues los colores que se establecieron para
ellas, hace més de 70 afos, no son los que
capta mejor el ojo humano.

El autor aproveché la oportunidad que se
le ofreci6,por algunos comparieros, de co-
locar sefiales en plan experimental en algu-
nas carreteras y caminos. De esta manera
fué probando disefios, tamaios y colores a
lo largo de varios afios en varias carreteras
y caminos en plan experimental. Algunas
de estas sefiales han pasado después a ser
parte del Codigo de la Circulacion. Entre
éstas estan las siguientes:

I Seiial de badén
2 Sefial de stop

3 Seiial de peligro indefinido

4 Seal de escalén lateral
5 Sefal de paso de cebra vertical
6 Seal de paso de cebra horizontal

7 Senal de llegada a un cruce
aumentando el grosor de la barra

8 Senal de llegada a un cruce indicando
la distancia al cruce

9 Seiiales explicativas o formativas

10 Senales de estacionamiento en
dias impares

11 Seiiales de estacionamiento en
dias pares

12 Seiial de velocidad maxima
aconsejada

13 Sefiales de orientacion
14 Sefiales de fondo o mensaje amarillo
15 Seiial de repeticin de mensaje

1. SENAL DE BADEN

Esta sefial fue analizada por el autor, y para
dejar constancia la. registr6 como Dibujo
Industrial ndmero DI - 1.212 - H, con fecha 28
de Noviembre de 1972. La dio a conocer en
la revista CIMBRA 'Seriales de transito que in-
dican defectos en el pavimento', por M.
Mateos, Enero de 1966. Esta sefial fue poste-
riormente usada oficialmente y aparece en el
Catalogo de Senales de Circulacion del MOPU
de 1986, como la P-15b "Badén’ (Peligro por
la proximidad de un badén en la via).

2, SENAL DE STOP

Esta sefial la introdujimos en Espania basada
en los amplios estudios hechos en Estados
Unidos para mejorar la sefal de stop; estos
estudios fueron seguidos por el autor direc-
tamente, durante su estancia en dicho pais
desde 1956 a 1963. Nos parecia mucho mas
eficaz que la creada en Espafia hacia los afios
60, denominada R-2a. La sefial octogonal
fue colocada en varias intersecciones tanto
con la palabra stop, como con las de alto o
pare en los afios 1970, 71 y 72. Recuerdo
que en alguna interseccion con carreteras na-
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[image: image10.jpg]cionales, la sefial era retirada oficialmente en
pocos dias, pero habia que colocar una nue-
va para seguir la evaluacion de su efectivi-
dad. Era bien acogida por los conductores.
Varios afos después paso a ser oficial en
Europa. Actualmente esta en el mencionado
catalogo del ministerio de Obras Piblicas co-
mo la R-2. L-. (Ver la publicacion 'Diseiio de
sefal para portilleras', por M. Mateos, CIM-
BRA N° (21, Pag. 15-16, 1975 y'Distintas
sefiales de Stop en el mundo’, por M.
Mateos, CIMBRA, Febrero de 1985). Los
usuarios preferian las palabras en espariol
ALTO o PARE lo que merece su considera-
cion y andlisis, ya que ello puede ayudar a
que se respete mejor la senal de alto, pues al
ponerlo en espariol sigue la sefial siendo in-
ternacional europeo, debido a su formato he-
xagonal y color rojo de fondo. Las otras 30
nacignes con idioma espariol oficial no po-
nen stop, sino ALTO o PARE

3. SENALES DE PELIGRO INDEFINIDO

Esta senal apenas era comprendida por el
usuario. Por ello hice varias evaluaciones,
hasta que propuse la senal
que, afios después, se acepto
oficialmente y tiene la deno-
minacion P-50, que
indica‘otros peligros - Sobre la
investigacion del autor, ver
las publicaciones ‘La mejora
de la senial de peligro indefi-
nido’, por M. Mateos, en
Carreteras, N° 100, Pag. 46-
47, abril de 1965 y "Analisis
de una nueva sefial de peligro
indefinido”, por M. Mateos,
CIMBRA, N* 83, Pag. 11-12,
Marzo de 1972. Ver también
“Nuevas senales en el ultimo
Cédigo de Circulacion’, por
M. ~Mateos, CIMBRA,
Octubre 1984. Estos estudios
llevados a cabo desde 1965 condujeron a que
se aceptara nuestra propuesta en el Codigo
de la Circulacion en 1981,

4. SENAL DE ESCALON LATERAL

En las obras, por los afios 60, empezaron a
surgir sefiales indicando "escalon lateral’, escri-
to de cualquier manera y en cualquier soporte.
Se nos ocurrié entonces disefiar una sefial es-
pecial para este caso, que tuvo una aceptacion
inmediata (Ver la revista CIMBRA de Octubre
de 1973, Pig. 49-50 y también la misma re-
vista CIMBRA, de Octubre de 1984. Ver tam-
bién Revista de Obras Pablicas Pag. 855,
‘Nueva sefial para carreteras’, Septiembre
1973. Esta sefial fue registrada previamente
como Dibujo Industrial DI-1.212-F el 28 de
Noviembre de 1972, para que quedara cons-
tancia sobre la autoria de la misma. Pas6 a ser
la A-28 del Codigo y actualmento la P-30.

Senal vertical para indicar paso de ce-
bra basada en la propuesta por el au-
tor hace 30 aiios. Fotografia tomada
en Francia.

5. SENAL DE PASO DE CEBRA VERTICAL

Los pasos de cebra no se ven bien; hay
muchos que se despintan, bien por emplear
malas pinturas o porque pasan los vehiculos
por encima (Ver "La sefalizacion horizontal
en la disminucion de los accidentes viales',
por M. Mateos, LA VOZ DEL COLEGIADO,
Colegio de Ingenieros de Caminos, Febrero
1987. Ver también ‘Errores en la sealizacion
en planta’, por M. Mateos, a ser publicado
en CIMBRA). Un método barato de senalar
los pasos de cebra es colocar una amplia se-
fial vertical en el mismo paso, segtn propuse
en la revista INFORMES DE LA CONSTRUC-
CION del Instituto Eduardo Torroja bajo el ti-
tulo 'Sefializacion para indicar los pasos de
cebra para peatones’, por M. Mateos, Pag.
107-110, Mayo de 1967

6. SENAL DE PASO DE CEBRA HORIZONTAL

En la publicacion del Instituto Torroja, men-
cionada en el parrafo anterior, propuse tam-
bién otra sefial para indicar paso de peatones
que estuviera colocada antes del paso de ce-
bra. Propuesta en 1967 paso después a ser la
denominada  C-906, aunque con las barras
inclinadas.

7. SENAL DE BARRAS PARA ANUNCIAR
UNA SALIDA DE UNA AUTOPISTA

Los cruces con el ferrocarril fueron analiza-
dos por el autor desde 1964 ( ‘Las senales de
cruce a nivel con ferrocariil’, por M. Mateos,
Boletin del Ministerio de Obras Publicas, N°
87, marzo de 1965, y 'Disminucion de las co-
lisiones tren-coche', por M. Mateos, La Voz
del Colegiado, Enero 1986). Se proponian va-
rios cambios. Uno de ellos era si se mantenian
las 3 barras a los 150 metros, las dos a los
100 y una a los 50, que el espesor de las ba-
rras fuera aumentando a medida que habia
menos barras. Esto se ha llevado dltimamente
ala practica cerca de 30 afos después de ser
propuesto por el autor. Son las sefiales S-26b
yS-26¢.

8. SENAL PARA ANUNCIAR UN CRUCE
INDICANDO LA DISTANCIA AL MISMO

En el mismo articulo del Boletin del
Ministerio de Obras Publicas proponiamos
que se indicara en namero los metros que
quedaban para llegar al cruce. Se ha aplicado
Ultimamente esta propuesta hecha por el au-
tor en 1965, unos 30 afios después, en las
seales S-26a, S-26b y S-26¢.

9. SENALES EXPLICATIVAS O FORMATIVAS

El autor llevé a cabo una campana para
mejorar la circulacion en algunos caminos de
trazado peligroso. Era al mismo tiempo un
analisis de la eficacia de los mensajes cortos
asi como de diferentes maneras de expresar
el mensaje. Se analizaron mensajes distintos
en letras de diversos colores y sobre fondos
también variables. Este analisis se efectuo
con sefales colocadas entre 1973 y 1975.
Hay que tener en cuenta que mensajes pare-
cidos han aparecido dltimamente en los pa-
neles electronicos que se han instalado a un
coste elevadisimo (en comparacion con los
costes de los propuestos por el autor) en au-
tovias urbanas a interurbanas. Los mensajes
del autor creemos, todavia, que presentaban
una eficacia mayor que los que aparecen en
los mensajes electronicos, pues se dirigian al
conductor identificandose con él. Estos men-
sajes nuestros difieren de los que aparecen
en los paneles electronicos, o en los grandes
carteles al borde de la carretera, que parecen
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mas ordenes que sugerencias; los que puso
el autor eran como pidiendo colaboracion, lo
que el autor considera mas efectivo.

10. SENAL DE ESTACIONAMIENTO EN
DIAS PARES

El autor mostr6 preocupacion por esta se-
fial, que en encuestas que llevo a cabo na-
die supo interpretar correctamente. Era la
sefial B-136. Propuso un cambio que todo el
mundo interpreté exactamente. Esta pro-
puesta se publico en la revista Carreteras,
"Andlisis esquematico de una senal de tran-
sito’, por M. Mateos, Enero 1966. Se tardo
unos 25 afios en hacer el cambio de aque-
llas senales que ningn encuestado supo in-
terpretar correctamente. El autor cree que
su propuesta es mas eficaz que la adoptada
como R-308-b.

11. SENAL DE ESTACIONAMIENTO EN
DIAS IMPARES

Lo indicado para la sefial de estacionamien-
to en dias pares se puede aplicar también a
la de estacionamiento en dias pares (Sefal
actual R-308-).

12, SENAL DE VELOCIDAD MAXIMA
RECOMENDADA

Analicé a principios de los aios 70 la sefial
C-503 de entonces, ahora la S-7, mediante en-
cuestas a conductores; la mitad de ellos no re-
cordaban su significado. Hice la recomenda-
cion de que se aumentara el tamafio de los
numeros en la IX Semana de la Carretera, de
1975, bajo el titulo ‘Comentarios a fa sefial de
velocidad recomendada’. Se adopto unos 20
afios después.

13. SENALES DE ORIENTACION

Hace 30 anios todas las senales de orienta-
cién eran con fondo blanco y letras negras.
Esta es una combinacion de colores poco
atrayente; llama poco la atencion lo que no es
deseable en la circulacion. Hice varias sefiales
con fondos de distinto color que se analiza-
ron, durante varios aos, en carreteras de la
Diputacion de Madrid y de otros organismos.
Se han implantado después normas que per-
miten distintos colores para el fondo, asi co-
mo para las letras.

14. SENALES CON EL FONDO O MENSAJE
AMARILLO

El color amarillo es muy usado en seguri-
dad. Es uno de los colores que mejor se dis-
tinguen. Debemos aprovechar este hecho
para aplicarlo a las senales de trafico, y redu-
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Seiial de repeticion de mensaje pues-
ta hace mas de 20 aiios y que ha pa-
sado después a ser normalizada.

cir el namero de accidentes. Asi desde 1967
he propugnado que el fondo de todas las se-
fiales que lo tienen blanco pase a ser amari-
llo. Fueron centenares las sefiales con fondo
amarillo que coloqué en carreteras experi-
mentales, lo que ha dado buen resultado. La
conciencia de que el color amarillo aumenta
la seguridad llevo a las autoridades espafio-
las a exigir que las sefiales de obra fueran
con dicho color de fondo. Nosotros creemos
que todas las senales de trafico deben tener
el fondo amarillo, y que las de obra lo tengan
de color naranja; ver ‘La senalizacion de
obras', por M. Mateos, Jornadas de Estudio
de Ingenieria de Trafico, Madrid Noviembre
de 1984.

15. SENAL DE REPETICION DE
MENSAJE

Estas sefales se empezaron a colocar ha-
ce mas de 20 afios. Se puso la palabra "re-
cuerde" debajo de la sefial que repetia el
mensaje, que era generalmente la de ve-
locidad maxima o de velocidad maxima
recomendada. Se ha visto afios después
colocada en las carreteras nacionales.

OTRAS PROPUESTAS ACEPTADAS

Las aqui presentadas se refieren nica-
mente a senales. Hay otras recomendacio-
nes también aceptadas después de haber

sido propuestas por el autor reflejadas en
més de un centenar de publicaciones en
varias revistas. Se deberia analizar otras
modificaciones propuestas, de otras sefia-
les, también hechas por el autor, para, si
pueden contribuir a mejorar la circulacion,
aceptarlas. En cuanto a las muchas pro-
puestas pendientes, en otros aspectos de
la seguridad vial, conviene se haga un
analisis por los organismos competentes.
Hay que tener en cuenta que en 1991 mo-
rian en Espafa siete veces mas personas
que en Inglaterra, lo que carece de toda
logica y significa que hay mucho que me-
jorar en lo concerniente a seguridad vial
(Ver: 'Hacia una politica de seguridad vial",
por M. Mateos, CIMBRA, mayo 1995, y
también 'Comentarios al informe
Gerondeau sobre una politica europea de
seguridad vial', por M. Mateos, Revista de
Obras Pablicas, Enero de 1993,

Fururo

Hay que aclarar que el autor no recibio
ayuda oficial para esta y otras investigacio-
nes. Este trabajo ha sido dado a conocer a
ambas Direcciones Generales de Trafico y
de Carreteras tanto verbalmente en
Congresos, como a través de las mas de
un centenar de publicaciones del autor.
Esta labor ha estado, de manera gratuita a
disposiciéon de ambas Direcciones
Generales mencionadas (Ver referencias
bibliograficas de los trabajos hechos por
Manuel Mateos sobre temas relacionados
con la seguridad vial', pedidos gratis al
autor, Apartado 31031, Madrid 28080).
La investigacion, hecha de forma personal,
fue iniciada hace mas de 30 anos por el
autor en vista de la muy elevada acciden-
talidad vial habida en Espafia. Aunque es
una satisfaccion que las hayan aceptado,
se ve que para ello han tenido que trans-
currir hasta 30 afos en algunos casos, lo
que, dada la alta accidentalidad vial, no se

" comprende. Quedan muchos datos toma-

dos por el autor, tanto sobre sefiales nue-
vas como sobre otros muchos aspectos de
la seguridad, y que deben ser analizados,
pero ello es costoso. <«
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El autor agradece a muchos compafieros
su cooperacion y comprension al aceptar
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risdiccion. Entre ellos estan José Torija,
Estanislao Chaves, Antonio Ortega e Isi-
doro Carretero.




        
Le Dr. Coleman O´Flaherty de l’Université de Leeds, (Angleterre) demanda au Dr. Mateos de bien vouloir analyser son livre “Highways” avant sa publication.

30- COLEMAN A. O’FLAHERTY, "Highways", Libro de 867 páginas, publicado por Edward Arnold, Londres, 1967.

          *MANUEL MATEOS revisó parte del libro, titulado en español “Carreteras”, según se puede leer en el prólogo.

Signalisation pour indiquer les passages piétons.

          31- MANUEL MATEOS, "Señalización para Indicar los Pasos de Cebra para Peatones", Informes de la Construcción, Mayo 1967.
          *Se analiza el origen, inglés, de estos pasos y su evolución. Su introducción en España. El desconocimiento sobre su utilización por parte de peatones y conductores. Se propone una señalización especial para mejorar la visibilidad de estos pasos.

          Una de las propuestas se ha incorporado a la señalización, pero hay otras dos que son recomendables. Son las siguientes:

          1- Indicar en el triángulo la distancia al paso de peatones.

          2- Un panel vertical muy visible franjeado, que supone una solución barata para mejorar la seguridad de los pasos (Una señal similar se ha visto en Francia 30 años después de nuestra propuesta, y otra he visto Canadá 33 años después de esta propuesta).


Los peatones no saben los fundamentos de los pasos de cebra, que propuse se dieran a conocer hace 40 años. Esto es peligroso.

Commentaires sur les panneaux de signalisation indiquant priorité sur les routes étroites. Elles ne sont pas en accord avec les standards européens et sont difficiles à comprendre.

 32- MANUEL MATEOS, "Comentarios a las Señales de Preferencia de Paso en Vías Estrechas", Carreteras, Junio 1967.

          *Se analizan las dos señales de tránsito utilizadas en estrechamientos, pues no obedecen en absoluto a ninguna regla del Código de la Circulación. Propone el autor unas señales que sí están de acuerdo con las normas, y que además son en realidad una sola, al fabricarlas, que se puede colocar de dos maneras, con lo cual se efectuarían ahorros. Actualmente siguen en vigor las mismas señales, con formatos y signos en contra de lo legislado, lo que puede despistar a los conductores.

          Es recomendable que se analice aquella propuesta sumamente lógica, hecha hace cerca  de 40 años y se elimine la incongruencia de las señales actuales.

Analyse des accidents en Espagne. L’auteur affirme que les chiffres officiels ne correspondent pas à la réalité après avoir comparé les chiffres officiels avec ceux  donnés par les compagnies d’Assurances.

33- MANUEL MATEOS, "Problemas de la Carretera: Los Accidentes", Cimbra, Octubre 1967.

          *Se hace una evaluación de los accidentes ocurridos en España anualmente. Se hallan diferencias entre los reales y las cifras oficiales. Los técnicos necesitamos conocer la realidad en el número de accidentes de la circulación. Pare ello el autor da a conocer las cifras oficiales y las contrasta con las que dan las compañías de seguros. También hace una suposición de los costes sociales de los accidentes.


Conviene saber las cifras reales de los accidentes,  fallecidos, impedidos, heridos, etc. Para ello lo mejor es cotejar los datos de todas las compañías de seguros, lo que parece se ha hecho en el año 2000, por un departamento de la Universidad de Valencia (JornadaElche, Año 2000 – ver información sobre esto en las referencias 220, 221 y 222)).

L’Assurance et les Accidents de la route et les améliorations possibles.

34- MANUEL MATEOS, "El Seguro y los Accidentes Viales", Carreteras, Noviembre 1967.

          *Hace muchas sugerencias de todo tipo que podían analizar las Compañías de Seguros para reducir los accidentes. Eran 5 páginas de recomendaciones; algunas de ellas han sido después aceptadas. Cuando empezamos a analizar los accidentes y sus causas, con respecto a España, el primer artículo que escribimos se titulaba "Los accidentes y sus costes" (Referencia 2). Hemos expresado la necesidad de rebajarlos en muchas otras publicaciones y conferencias, dando soluciones para ello. Refiriéndonos al coste, lo primero es saber los gastos de las compañías de seguros en la rama de accidentes, por vehículo, y multiplicarlo por el número de vehículos, aumentando los gastos indirectos y de las molestias que origina un accidente.

          Las compañías de seguros deben ser las que estén realmente involucradas en los costes de los accidentes, pues manejan el dinero de las primas pagado por los aseguradores. Es de suponer que las compañías de seguros deban de estar interesadas en que se rebaje la cifra de accidentes, aunque, por nuestra experiencia en investigación, lo dudemos. En este artículo, dábamos varias sugerencias y propuestas para ser aplicadas por las compañías de seguros, para que pudieran colaborar en la reducción de los accidentes. Dimos separatas de este artículo a varias Compañías de Seguros. Algunas de estas sugerencias se llevaron a la práctica, pero muchos años después. Los títulos de sus apartados reflejan la amplitud de este estudio monográfico:

          1. Mortalidad en los accidentes

          2. Número de accidentes

          3. Coste de los accidentes

          4. El conductor incipiente

          5. Conductores buenos y malos

          6. Primas del seguro

          7. El vehículo

          8. Los cinturones de seguridad

          9. La labor de la policía

          10. Una policía de las compañías de seguros

          11. Las carreteras

          12. La velocidad

          13. Labor social preventiva 

          14. ¿Es necesario elevar las primas del seguro?

          Nuestra propia experiencia nos hace pensar que haya compañías de seguros con mentalidad contable y sin un verdadero interés en que se reduzcan los accidentes. Dwcimos esto porque hemos hecho llegar dicho artículo, u otros, con propuestas para que se apliquen a la reducción de accidentes, y las compañías a las cuales hemos mandado esta información no han demostrado interés aparente, pues ni han acusado recibo, y en lo que no implicaba por mi parte mas que expresar mi preocupación por los accidentes viales, y mis deseos de que las Compañías de Seguros hicieran algo más de lo que hacían. 

Solamente, para mí, ha habido una excepción, ADA que invita al autor a sus reuniones - conferencias (que también hay que mencionar lo positivo).

          A mi modo de ver las Compañías de Seguros tienen en su mano tanto poder para rebajar los accidentes como la Dirección General de Tráfico, o la Dirección General de Carreteras. Una vez más expreso que en vez de aumentar las primas, las Asociaciones de seguros deberían analizar de una vez las propuestas que he hecho en las más de 250 comunicaciones publicadas.

 Este artículo, leído ahora en 2005, 38 años después, lo considero todavía de. actualidad; es una monografía que me llevó varios meses de investigación, y que se puede considerar como un tratado de seguridad vial reducido, de tan solo 5 páginas

Voir Ref. 26.

35- M. MATEOS, "Las Enfermedades de los Semáforos de Madrid", Cimbra, Enero 1968.

          Es lo mismo de la referencia 26.


Commentaires sur les ceintures de sécurité. Au début les ceintures ajustaient seulement la taille ce qui n’était pas très efficace parce que la tête et le buste n’étaient pas protégés.. C’est pour cette raison que le Dr. Mateos recommandait que ces ceintures ne soient utilisées  qu’en ville.

36- M. MATEOS, "Los Cinturones de Seguridad, ¿Eficaces o No?", Diario ABC, 6 Julio 1969.
          *Se comenta la eficacia, e ineficacia del entonces cinturón, que sólo sujetaba por la cintura. Recomendaba el autor usarlo sólo en ciudad, cuestionando su uso en carretera, pues al darse un golpe fuerte la cabeza volaba hacia el salpicadero causándole destrozos en la cara y, en algunos casos, la muerte. (He sabido de personas que murieron precisamente por llevar el cinturón de cintura puesto, al golpearse la cabeza contra el volante o el salpicadero). Se presenta información sobre las ventajas de los cinturones, basada en ensayos hechos en el Laboratorio Cornell de Aeronáutica, pero los coches que se fabricaban entonces en Estados Unidos eran de chapa gruesa, y en España de chapa muy débil, luego los resultados no se podían extrapolar, ni por similitud. 

Afortunadamente desapareció el cinturón y actualmente se usa además la bandolera, junto con el cinturón, lo que hace un conjunto mucho más eficaz que lo que se usaba entonces.

Commentaires sur l’emploi des pneus à clous pour conduire sur glace. Ils sont maintenant interdits même en Norvège depuis 1999.

37- MANUEL MATEOS, "En Torno a los Neumáticos de Clavos", Diario ABC, Pág. 71, 12 de Diciembre de 1971.

          *Comentarios sobre el tema. Afortunadamente no se usan en España. En Noruega los iban a prohibir en 1999.


Nuestras recomendaciones se han llevado a la práctica.

Voir Ref. 37.

38- MANUEL MATEOS, "Las Roderas en el Pavimento", Alemas, Marzo 1972.

          *Se comenta la utilización de neumáticos con clavos durante el invierno y los destrozos que originan en los pavimentos. Se menciona alguna desventaja de tales neumáticos. Se deben usar en los países nórdicos aunque sufran desperfectos los pavimentos, pero en España es cuestionable su uso. 

Leer lo de la referencia 37.


Amélioration d’un panneau qui annonce un danger indéfini. Ce signal proposé par M. Mateos a été officiellement accepté.

39- M. MATEOS, "Análisis de una Nueva Señal de Peligro Indefinido", Cimbra, Marzo 1972.

          *Se vuelve a analizar esta señal que la entendían pocos conductores. Esta segunda  propuesta fue después incorporada al Código de la Circulación. Es la señal del signo de admiración actual. 

Esta señal la he visto últimamente (1992) hasta en Mongolia, en plena estepa semidesierto. OTRO ÉXITO en nuestra lucha por mejorar lo referente a la seguridad vial.
Un autre article sur les  pneus à clous.

40- MANUEL MATEOS, "Los Neumáticos con Clavos son Peligrosos y Causan Considerables Daños en los Pavimentos", Carreteras, Agosto 1972.

          *Se comentan estos neumáticos porque se promovía entonces su uso en España. Estábamos en contra de ellos. 

Como indico en la Ref. 37 se aceptaron mis sugerencias.
Autre article sur le même sujet  que l’antérieur.
41- MANUEL MATEOS, "Los Neumáticos con Clavos", Atemcop, Febrero 1972.

          *Sobre sus efectos y defectos. Lo mismo que en las Ref. 37 y 40.


Como se ve hay que insistir para conseguir algo.
Proposition .d’un panneau de “Ne pas dépasser” basé sur les sémaphores.

42- MANUEL MATEOS, "Señal de Paso Restringido", Cimbra, Diciembre 1972.

          *Propuesta de señal alternativa para dirección prohibida. Consiste en dos discos rojos, uno encima del otro, con la frase "NO PASE", entre los dos discos.


Esta señal es más lógica que la actual, pero la actual ya la conoce todo el mundo. Es parte de nuestro trabajo sobre la convergencia entre las señales y los semáforos.


La route en tant que source de stress: le bruit des différentes chaussées, les contrastes de couleur lumière-obscurité, les tunnels etc. et aussi les ordures le long des routes.

43- MANUEL MATEOS, "La Carretera en la Lucha Contra la Contaminación, Factores Favorables y Desfavorables", VIII Semana de la Carretera en San Sebastián, Asociación Española de la Carretera, Madrid, 1973.

          *Se analiza lo siguiente:

          1- La sonoridad de los distintos pavimentos. 

          2- El cansancio que puede experimentar el conductor al pasar por lugares de rápidos contrastes luz-oscuridad, como son los bordillos pintados en franjas, o las luces de los túneles.

          3- Se analiza por primera vez el ruido causado por los distintos pavimentos.

          4- Se llama la atención sobre el hecho de que los laterales de los caminos y carreteras sirven, a veces, de vertederos de escombros, por lo que se debe considerar una cuantía muy elevada de multas para estos casos (Todavía existe esa costumbre; por ejemplo los lunes se ven más bolsas de basura en los arcenes que otros días, tiradas por los que regresan a la ciudad desde su casa del pueblo. En Suiza por esto te pueden vetar la entrada al país en el futuro; es decir declararte persona non grata, lo que ha ocurrido a un español).

          5- Se menciona que la proliferación de carteles anunciadores es antiestética y distrae al conductor, por lo que se debería limitar la instalación de ellos (Propuesta que después se llevó a cabo).

          6- Se comenta el mal efecto causado por las señales en abandono, sin pintar, oxidadas, rotas. 


Como se ve hay varias recomendaciones que nos han sido aceptadas por la Administración, aunque hay varias más que, opino, se necesita llevarlas a la práctica.

Nouveau panneau développé par M.  Mateos pour informer de l’existence de bas-côtés.(Il a été accepté dans le Code Officiel).

44- ANÓNIMO, "Nueva Señal de Escalón Lateral", Autopista, Pág. 12, 9 de Junio de 1973.

          *Se refiere a la señal propuesta por M. MATEOS.

Fue después aceptada en el Código de la Circulación. OTRO ÉXITO.

          Panneau pour informer d’une chaussée en mauvais état. 

45- MANUEL MATEOS, "Señal para Indicar Carril con Rodadas", Alemas, Agosto 1973.

          *Se diseña una nueva señal para advertir al usuario de la existencia de rodadas en un pavimento.


Afortunadamente ya apenas se forman rodadas en los pavimentos.

Voir la Ref. 44.
46- MANUEL MATEOS, "Nueva Señal: De Escalón Lateral para Carreteras", Revista de Obras Públicas, Pág. 855, Septiembre 1973.

          *Se propone una señal.

 Fue después aceptada en 1981 en el Código de la Circulación con la denominación A-28, aunque con 8 años de retraso. ÉXITO.

La limitation de vitesse n’a pas fait baisser le nombre d’accidents de la route en France. La raison: personne n’a obéi aux règles et la police n’a pas vraiment  poursuivi les coupables..

47- MANUEL MATEOS, "La Velocidad Límite en Francia", Cimbra, Octobre 1973.

          *En el año 1973 se establecieron límites de velocidad estrictos para ahorrar gasolina. Se informó que en Francia no habían bajado los accidentes al rebajar la velocidad máxima. El autor fue a hacer una encuesta, y un análisis, a Francia, por su cuenta, y averiguó que las nuevas velocidades máximas no eran respetadas y se seguía circulando a la misma velocidad de siempre. (En Estados Unidos sí que se respetaron los límites máximos más bajos, y disminuyeron las muertes en cerca de 10.000 al año, demostrando de una vez para siempre la influencia de la velocidad en el número y gravedad de los accidentes).

Si una ley no se obedece no hay que deducir que no sea válida.
Voir Ref. 44.
48- JOSE MARIA MARTINEZ-HERRERA, "Encuesta Sobre una Señal de Escalón Lateral", Cimbra, Octubre 1973.

          *Sobre la señal propuesta por M. MATEOS, que fue después aceptada en el Código de la 

çCirculación. 

Ver las referencias 44 y 46.

 Le Dr. Coleman O´Flaherty de l’Université de Leeds, (Angleterre) demanda au Dr. Mateos de bien vouloir analyser son nouveau livre “Highways and Traffic” avant sa publication. 

49- COLEMAN A. O’FLAHERTY, "Highways and Traffic" = Carreteras y Tránsito, Libro de 390 páginas, publicado por Edward Arnold, Londres, 1974.

          *MANUEL MATEOS revisó parte del libro.


L’auteur suggère des chiffres plus grands pour les panneaux qui recommandent une certaine vitesse, pour des raisons de sécurité.

50- MANUEL MATEOS, "Comentarios a la Señal de Velocidad Recomendada", IX Semana de la Carretera en Palma de Mallorca, Asociación Española de la Carretera, Madrid, 1975.

          *Se analizó la señal de velocidad recomendada, pues en una encuesta entre conductores la mitad no recordaban su significado. Pidió el autor que se añada debajo un cartel, o faldón, explicativo de su significado, y que se aumente el tamaño de los números 

Se ha aumentado recientemente (hacia 1996) el tamaño de los números, pero el trazo es demasiado grueso y se distinguen mal. Por ello recomendamos de nuevo que se rediseñen los números. Y que se explique su significado cada cinco o seis señales, como medio de hacerlo recordar (El conductor tiene que ocupar su espacio cerebral con unas 200 señales, muchas de ellas poco lógicas).


Pour les panneaux mobiles l’auteur proposait une double protection  pour le panneau.La forme de ce panneau était octogonale comme celle des U.S.A. Il recommandait aussi qu’on commence à utiliser le signal de STOP octagonal déjà officiel aux Etats-Unis ,mais en utilisant un  mot espagnol d’usage courant.(Le panneau de stop  octagonal a été accepté quelques années plus tard en Europe).

51- MANUEL MATEOS, "Diseño de Señal para Portilleras", Cimbra, Nº 121, 1975.

          *Se propone una señal nueva entonces, de stop, usada ya en Estados Unidos. Fue después aceptada en toda Europa. Para que no se raye el mensaje en las señales que se arrastran, o que se usan en obras, propone se construyan con bordes salientes.


Fue un análisis anticipado de la señal actual de stop, la del OCTOGONO, hecho con varios años de antelación. Fui testigo en Estados Unidos del análisis de esta señal, que cuando llegué era de fondo amarillo y letras negras. La analicé en España por creerla más eficaz que la creada en Europa (Un triángulo dentro de un círculo y en pequeño la palabra inglesa stop. Después se aceptó esta señal como reglamentaria, como todos sabemos (Estoy tratando de hacerla más eficaz).


Sécurité routière pour la ville d’Avila.

          52- MANUEL MATEOS, "Avila Presenta Especiales Características para la Circulación Rodada que hay que Tener en Cuenta", El Diario de Avila, 2 de Abril de 1977.

          *Entrevista al autor donde se analizan varios problemas, de actualidad entonces sobre el tránsito:

          - cinturón de seguridad del tipo sin bandolera y sus inconvenientes, 

          - la velocidad,

          - mejora deseada de la señal de velocidad máxima, etc.

          Para rebajar los accidentes se necesitan no sólo los conocimientos del ingeniero de tránsito, sino:

          - automóviles que prevengan los accidentes,

- una policía eficaz, y

- aparcamientos en las ciudades.

Hay varias recomendaciones válidas en la actualidad. REPERTIMOS: VÁLIDAS  QUIERE DECIR QUE MEJORAN LA CIRCULACIÓN O QUE EVITAN ACCIDENTES QUE PUEDEN SER MORTALES. Como se ve quedan muchos aspectos por analizar por la Administración. Se tiende a echar la culpa al conductor, que es uno de los 10 factores del “Decálogo Mateos en C ”. Hay que buscar los fundamentos de los accidentes. Yendo a los fundamentos conseguí que no se obligara por ley a llevar puesto un cinturón de seguridad (¿) sin bandolera, sólo  de cintura lo que era sin bases científicas, lo que era muy peligroso. 
Les problèmes énergétiques et les automobiles. Y a-t-il une solution?.

53- MANUEL MATEOS, "Los Problemas Energéticos y los Vehículos, ¿Hay Soluciones?", El Diario de Avila, 7 de Junio de 1977.

          *Se comenta el problema, dada la entonces carestía del petróleo, y se dan soluciones. En 1999 se habían soslayado casi todos los problemas de entonces, pues el petróleo bruto ha llegado a tener básicamente, en valor de la peseta de entonces, casi el mismo precio que en 1973, cuando surgió la crisis. Algo que se ha soslayado es nuestra sugerencia de inyectar vapor de agua en los cilindros, ya que se producía una mejor combustión, lo que significaba un ahorro. Pero en 2000 subió  otra vez el precio del petróleo, paralelamente al mayor valor del dólar.


Actualmente se puede ahorrar combustible haciéndolo pasar a través de un fuerte campo magnético. Este procedimiento está ampliamente explicado en el libro “Conducciones”, por M. Mateos, Ed. Bellisco, Parte 17, páginas 38 a 43. ¿QUIÉN QUIERE QUE SE VENDA MUCHA GASOLINA? ¿QUIÉN SE LLEVA LA MAYOR PARTE DEL PRECIO QUE PAGAMOS POR LA GASOLINA? Gasolina o sea carburantes.


L’essence de 90 octanes ou l’essence de 85 octanes. Les deux sont un poison.

54- MANUEL MATEOS, "La Gasolina de 90 o Gasolina de 85 Octanos, Envenena", El Diario de Avila, 12 de Julio de 1977.

          *Pide el autor que se use gasolina sin plomo. 


Por fin se va a prohibir su venta en 2001: ¡24 años después de mencionarlo! Las cosas de Palacio van despacio. MIENTRAS TANTO NOS HEMOS ESTADO ENVENENANDO PAULATINAMENTE CON EL PLOMO, AUNQUE SABIAMOS DE SOBRA QUE ERA UN VENENO: Increíble.


Les accidents et le Volant.

55- MANUEL MATEOS, "Los Accidentes y el Volante del Coche", El Diario de Avila, 4 de Agosto de 1977.

          *Se indica que los volantes no deben contribuir a hacer más graves los choques. Se mencionan 7 recomendaciones para tener en los coches un volante más seguro; aunque esto afecta a los fabricantes de coches.

Que la columna sea corta

 

Que el volante tenga un ángulo de 15º

Que haya un elemento deformable

Que se una a la dirección por elementos quebrables

Que los radios sean deformables

Que tenga al menos 250 cm2 de superficie

Que el eje absorba el golpe del cuerpo ante un choque.

Hay que reconocer que ya son comunes algunas de estas mejoras, O SEA QUE  NUESTRAS RECOMENDACIONES  NO ERAN AGUA DE BORRRAJAS. Seguimos pensando que los fabricantes deben dar mucho énfasis a la seguridad, aunque lo que vende sea la belleza exterior e interior. En 1992 publicamos en CIMBRA 40 recomendaciones a considerar en los coches con vistas a una mejor seguridad (Referencia 137).


Etude pour analyser le meilleur panneau et les meilleures couleurs pour que les conducteurs respectent un passage piétons.

56- MANUEL MATEOS, "Estudio de unas Señales de Prohibido Aparcar en un Paso de Peatones de un Bulevar", Cimbra, Agosto 1977.

          *Se presenta un estudio para buscar una señal que haga reaccionar a los conductores y dejen los pasos de peatones libres de coches. Se investigaron varias señales y se hicieron encuestas sobre su eficacia. Se fabricaron con fondo amarillo, cosa no usual en la señalización en aquella época. Reproducimos a continuación los resultados de la encuesta, hecha cuatro años después de instaladas:

          - Las señales han sido efectivas, pues los coches aparcan menos en el paso de peatones.

          - Para que las señales sean eficaces, deben de llevar una leyenda aclaratoria.

- La grúa es el método más eficaz para hacer respetar las normas. Conviene que cuando se amenaza con la grúa, que ésta pase alguna vez.

Parte de estas recomendaciones se revelaron útiles. O SEA OTRO ÉXITO.

Relation entre  vitesse et accidents.





57- MANUEL MATEOS, "La Velocidad en Carretera y su Incidencia en los Accidentes Mortales", El Diario de Avila, 11 de Octubre de 1977.

          *Se comenta la influencia de la velocidad en los accidentes, cuestión que se ha dilucidado ya completamente al tener en Estados Unidos unas 10.000 muertes menos al reducir la velocidad máxima a raíz del encarecimiento del petróleo.


Ver el libro “La velocidad y el placer de conducir”,  editado en 1999. Referencia 201. Donde hay decenas de sugerencias para evitar accidentes Y NO SOLAMENTE ATACANDO AL CONDUCTOR COMO SE HACE POR TODOS LOS MEDIOS, SINO YENDO A LOS FUNDAMENTOS, ES DECIR A LO QUE ESTÁ POR ENCIMA DEL CONDUCTOR.

L’hydrogène comme carburant dans des autobus expérimentaux aux U.S.A.

58- MANUEL MATEOS, "El Hidrógeno Como Combustible Para Vehículos", El Diario de Avila, 22 de Octubre de 1977.
          *Se comenta sobre este combustible considerado ya entonces como del futuro, que no produce contaminación alguna, sino sólo vapor de agua. Ya había habido vehículos funcionando exclusivamente con este gas en las ciudades de Provo y Oren del estado de Utah, en Estados Unidos.


Parece que se piensa en el hidrógeno como un sustituto de los combustibles actuales. Empieza a estar de moda lo que mencionamos en 1977. EN ESTADOS UNIDOS SE ADELANTARON A EUROPA EN MUCHOS AÑOS.


Le développement industriel dans des régions rurales sans infrastructure.

59- MANUEL MATEOS, "El Desarrollo Industrial en Áreas Rurales", Boletín de Información, Colegio de Ingenieros de Caminos, Noviembre de 1980.

          *Preséntase el experimento, hecho por el autor, del establecimiento de una industria en un pueblo sin infraestructura alguna, en contrapunto al desarrollo de las ciudades con sus graves problemas de tránsito y de aparcamiento. 

Ver la Referencia 64. Hube de enfrentarme con todo el mundo pues se creía una locura al no tener ninguna de las cuatro bases de una infraestructura. ¿QUIÉN ME MANDA A MI METERME EN ESTOS BERENGENALES?. Sigue la industria en vigor en 2005.

Obstacles sur les routes qui pourraient être  causes d’accidents.

60- MANUEL MATEOS, "Obstáculos en las Posibles Trayectorias que Puede Tomar un Vehículo" y "Señales Ligeras: Una Disminución de su Peligrosidad" = Hacia la Disminución de los Accidentes en las Carreteras, XIII Semana de la Carretera en Murcia, Pág. 108 a 117, Asociación Española de la Carretera, Madrid, 1981.

          *Se evalúan varios aspectos:

          1- Los grandes costes de los accidentes viales.

          2- Se analizan los obstáculos que puedan estar en las posibles trayectorias de los vehículos 

          3- Se propone la utilización de señales ligeras para tener una disminución de su peligrosidad en caso de choque contra ellas.

          4- Se menciona la peligrosidad de las isletas pequeñas,

          5- la peligrosidad que existe al elevar el arcén en los puentes de las autopistas (parece que ya no se hace),

          6- el usar postes que se rompan al chocar contra ellos,

          7- la ventaja de usar señales ligeras, por su menor peso y menor peligrosidad.

          8- Se propone que se protejan los pilares de los puentes con bidones, en vez de con barreras tipo bionda.

          9- Se menciona que las barreras tipo bionda son peligrosas al ser de color gris (se distinguen apenas).

          10- Se propone que los pilares de puentes elevados que estén en la calzada se hagan bien visibles, por una señalización.

          11- Que los paneles de obra sean hechos de materiales ligeros, pues se suele chocar contra ellos con excesiva frecuencia.


Como se ve hay propuestas válidas en la actualidad. Estas recomendaciones, llevadas a la práctica, pueden representar un hito positivo en la reducción de los accidentes. LEIDO EN EN 2005 PUEDE QUE NO IMPRESIONE, PERO ENTONCES –1981- SE TROPEZABA CON MUCHA INCOMPRENSIÓN, POR NO EMPLEAR OTRAS PALABRAS.


A PRINCIPIOS DE LOS 1ÑOS 70 COLOCAMOS BARRERAS “BIONDA” DE COLOR O COLORES  EN DISTINTOS LUGARES, HASTA EN MADRID, COPN UN RESULTADO ALTAMENTE SATISFACTORIO EN CUAN TO A LA ELIMINACIÓN (DISMINUCIÓN) DE LOS ACCIDENTES O CHOQUES CONTRA ELLAS.


“POR QUÉ SIGUEN SIENDO GRISES, PARA QUE PASE COMO LOS GATOS POR LA NOCHE: TODOS PARDOS”.

Emploi de la fibre de verre avec des résines dans les véhicules de l’avenir.

61- M. MATEOS, "El Coche del Futuro es de Fibra de Vidrio y Corre a más de Trescientos Quilómetros por Hora", El Diario de Avila, 20 de Enero de 1981.

          *En el año 1981 todavía no se usaban los plásticos en plan masivo en la construcción de los automóviles. El autor empezó a analizar las resinas poliester en 1960, y las empezó a analizar en 1970 como material para señales de tránsito, pues son ligeras y no se oxidan.


Actualmente los plásticos son una parte importante integrante de los vehículos. SE ME METIÓ EN LA CABEZA CONVENCER A LA ADMINISTRACIÓN DE QUE LAS          SEÑALES DE PLÁSTICO,  AL SER  MENOS PESADAS,  ERAN MENOS “CRIMINALES” AL CHOCAR CONTRA ELLAS ….. Y EVITAR MUERTES DEBE DE SER UNA P-R-I-O-R-I-D-A-D. 

Voir la Ref. 64.

62- M. MATEOS, “Experimento de desarrollo rural”, El Diario de Avila, 5 de Febrero de 1981.


*Ver la Ref. 64..


M.Mateos commença a utiliser les panneaux en fibre de verre en 1970 pour analiser leur possible emploi dans les panneaux de la circulation. La fibre pèse.moins que l’acier. Elle ne rouille pas. Pour les grands panneaux suspendus, ils ont besoin d’un support plus léger .

63- MANUEL MATEOS, "Plásticos reforzados con fibra de vidrio: Su aplicación en la Industria del Automóvil", Cimbra, Febrero 1981.

          *Este estudio está relacionado con el interés del autor porque se fabriquen señales de tráfico de un nuevo material, la vitro-resina. Este material es más ligero que la chapa de acero, por lo cual los accidentes que ocurran al chocar contra ellas serán de menor peligro que si se choca contra las de acero. Otra ventaja de las señales de vitro-resina es que no se oxidan. Cuando van sobre postes o estructuras necesitan menos acero, por pesar menos, luego significan un ahorro adicional.


Existen varias ventajas, por lo cual sigo recomendándolos. CONVIENE QUE SE HAGA UNA TESIS SOBRE LA POSIBLE CRIMINALIDAD AL NO USAR MATERIALES MÁS LIGEROS,  QUE POR LAS LEYES DE LA FÍSICA CAUSARÁN ACCIDENTES MENOS GRAVES. ¡DEFENDAMOS AL CONSDUCTOR¡


Il n’y a pas de problèmes de circulation dans les villages, aussi l’auteur eut-t-il l’idée de créer une petite industrie dans un village sans aucune infrastructure: pas d’eau courante, pas de téléphone, pas d’électricité, pas de routes décentes. L’expérience fut un succès.
64- MANUEL MATEOS, "Experiencia de desarrollo rural industrial aplicado desde una escala personal", Cimbra, Marzo 1981.

          *Al crear industrias en aldeas y desde el punto de vista de la circulación no existe ningún problema para aparcar. Elegimos un pueblo que era muy pequeño, para enfrentarnos con todos los posibles problemas:

          - No había carretera en condiciones

          - No había entonces agua (se hizo un pozo)

          - No había electricidad (se compró un generador)

          - No había teléfono.(La Telefónica lo instaló varios años después).

          El buscar aparcamiento al ir a trabajar es una de las mayores causas de estrés en las grandes ciudades, lo que no es problema en los pueblos pequeños. Además se desarrolla el país en general. Esta industria sigue en funcionamiento en 2005. Pero se sigue industrializando en las grandes ciudades. ¿TRIUNFA LA MEGALOMANÍA URBANÍSTICA?. 


Mientras tanto los de las grandes ciudades seguimos pasando una buena parte de nuestra vida en el coche moviéndonos  más y más en atascos (Es bueno para el estrés, o sea para aumentarlo).


Le charbon en tant que combustible pour les véhicules.

65- M. MATEOS, "Carbón como combustible para automóviles", El Diario de Avila, 12 de Agosto de 1981.

          *El autor ha trabajado durante muchos años en el aprovechamiento de los residuos de las centrales que queman carbón en polvo. De este trabajo surgió el descubrimiento, por el autor, del cemento más barato del mundo, pues era un material de desecho de las centrales térmicas, que ser tiraba a vertedero; entonces (1961) tiraban dos millones de toneladas al año en Estados Unidos (verlo en www.manuelmateos.info)

          El carbón en polvo es un buen combustible que no se ha usado nunca en vehículos, aunque existe la tecnología para hacerlo. Ya se habían hecho experimentos con motores de turbina. Puede usarse en barcos, por ejemplo.
Deux nouveaux panneaux  pour indiquer comment garer les voitures.

66- MANUEL MATEOS, "Nuevas Señales de Aparcamiento", Cimbra, Abril 1982.

          *Se diseñan dos nuevas señales para indicar aparcamiento en batería y aparcamiento sobre la acera. Son fáciles de entender, aunque el conductor no las hubiera visto nunca.


Se comprenden fácilmente, por lo cual son muy recomendables, para aceptarlas en el Sistema Europeo de Señalización  (tal vez de aquí a 20 años sean  aceptadas, por la velocidad a la que se analizan  los cambios). 

Etude des systèmes de protection avec de la peinture d’acier galvanisé utilisée comme support des panneaux de circulation verticaux.

 67- MANUEL MATEOS, Sobre "Estudio de los Sistemas de Protección con Pintura del Acero Galvanizado Utilizado como Soporte de las Señales Verticales de Tráfico", Revista de Obras Públicas, Pág. 182, Marzo 1983.

          *El autor comenta la oxidación de las señales de tráfico. Propone que se usen también los plásticos y los compósitos. Por ejemplo la vitro-resina con poliester es un material que no se oxida y que, al pesar menos, causa un destrozo menor si se impacta con el coche contra una de estas señales en vez de contra una de acero.


Expreso mi preferencia por los plásticos, por sus ventajas en la seguridad vial.


Pour  une plus grande sécurité pour les tracteurs sur les routes.

          68- MANUEL MATEOS, "Mayor Seguridad para los Tractores en Carreteras", El Diario de Avila, 17 de Marzo de 1983.

          *Los tractores van más lentos que los coches y hay que distinguirlos mejor. El autor expone 5 propuestas para mejorar su seguridad. Solamente ha sido aceptada una de ellas: llevar una luz adicional, aunque el autor proponía que fuera azul. Todavía quedan 4 propuestas que estimamos útiles. 

Ver la Referencia 70. (Se sigue la política de sancionar, mucho más rentable para el Gobierno).


Motocyclisme et Erosion. 

          69- MANUEL MATEOS, "Motociclismo y Erosión", Moto Sport, Junio 1983.

          *Sobre los aspectos ecológicos en general, y la poca incidencia de las motos en el destrozo rural.


Es una monografía sobre conservación del suelo y control de la erosión. SU LECTURA SE RECOMIENDA PARA ACLARAR MUCHAS DUDAS DE ORDEN GENERAL.


Tracteurs: Leur sécurité sur les routes.

70- MANUEL MATEOS, "Tractores: Seguridad en la Carretera", Moto Sport, Agosto 1983.
          *Es una especie de monografía sobre la seguridad de los tractores agrícolas. Se formulan 5 propuestas para disminuir los accidentes.

          1- Los tractores, al circular lentamente deben ser vistos con suficiente antelación. Esto es difícil cuando el tractor está bajando un cambio de rasante tipo loma y el coche está coronando dicha loma. En este caso suelen ser vistos al coronar la loma, y si están demasiado cerca del coche que discurra a mayor velocidad que el tractor puede ocurrir una colisión. Proponemos, para que se les vea con mayor antelación, que los tractores lleven una bandera que quede a una altura, a poder ser, de un metro y medio o dos metros por encima del tractor. Para no hacer esto gravoso a los tractores, se puede pedir que los lleven al extremo de una vara o un palo de madera, barra de hierro o del material que sea, pero que las lleven. Se debe exigir que la bandera sea de un color visible, a ser posible amarilla, naranja o verde, y recomendar que estos colores sean mejor del tipo fosforescente por llamar más la atención.

          2- Los tractores y sus remolques deben ser pintados de colores fuertes, muy visibles, fáciles de distinguir, que llamen la atención, tales como el color naranja o cualquiera de los colores del tipo fosforescente. Esto no supone ningún gasto extra para las fábricas de tractores.

          3- Los tractores y también sus remolques deben llevar en los laterales algún tipo de material, chapa o lámina retro-reflexiva para que se vean mejor de noche cuando circulan transversalmente a la dirección del tránsito de vehículos, como en los cruces. Esto se consigue sin coste apreciable, pues un cm2 de lámina retro-reflexiva vale tan solo una peseta, y con sólo 4 cm2 se refleja mucha luz. Es decir, que por 4 pesetas se mejora enormemente la visibilidad lateral nocturna de los tractores, lo que obviamente reduce sus accidentes.

          4- Que sea obligatorio para todos los tractores y vehículos lentos que lleven una franja azul, horizontal, retro-reflexiva para que se vea por la noche. Esta franja azul puede ser de tan sólo 2 cm. de altura y de 45 cm en horizontal: Indicamos estas medidas pensando en la economía de nuestra propuesta. El material retro-reflexivo costaría tan sólo unas 90 pesetas, y podría ir montado sobre cualquier pletina del tractor. La razón de proponer el color azul es por su asociación como color frío, lento.

          5- Al mismo tiempo que se conserva el alumbrado actual se debe exigir que todos los tractores, carros y otros vehículos lentos, lleven una luz adicional de color azul, visible por detrás. Esta luz indicaría a los automovilistas veloces la existencia de un vehículo lento. La luz azul que usa la Policía y algunos otros vehículos oficiales es intermitente y no se puede confundir con una luz fija azul.

          La propuesta 5 se adoptó, pero demasiados años después, a nuestro parecer. Aunque no estamos totalmente de acuerdo con el color elegido para la luz. Quedan por aceptar o estudiar las otras 4 propuestas.

 REPERTIMOS: ES MÁS RENTABLE PARA LA ASDMINISTRACIÓN RECURRIR A IMPONER SANCIONES. 


SUGERENCIA: QUE LOS AGRICULTORES FORMEN UNA ASOCIACIÓN PARA SU DEFENSA VIAL.


Au sujet des panneaux de fibre de verre et leurs avantages.

71- MANUEL MATEOS, Sobre "Aproximación al Conocimiento del Poliester Reforzado con Fibra de Vidrio", Revista de Obras Públicas, Pág. 849, Noviembre 1983.

          *Las señales de este material son menos peligrosas; se roban menos, pues no tienen valor residual; se pueden colocar en ambientes muy húmedos. He insistido mucho sobre este material, en varios artículos. Se emplea más en otras ingenierías, que en la de tránsito, donde es muy ventajoso en la señalización.

Ver las Ref. 67, 63 y 61.


Amélioration de la signalisation dans les tournants.

72- MANUEL MATEOS, "Las Señales de Curvas Peligrosas - Introducción de una Mejora", Cimbra, Abril 1984.

          *Se debe de avisar de la velocidad máxima en una curva de una manera más eficaz que las existentes entonces ... y ahora en 2005. Se propone una señal que nos parece más eficaz para mejorar la información y evitar accidentes.


Adoptar esta señal evitaría muchos accidentes en las rotondas y en cualquier curva. EVITAR ACCIDENTES DEBE SER PRIORITARIO, SOBRE TODO SI ELLO NO IMPLICA APENAS DISPENDIOS.


Sur la priorité à gauche. Voir la Ref. 163 pour une information complète sur  cette suggestion.

73- MANUEL MATEOS, "Sugerencia para Aumentar la Fluidez de la Circulación, Disminuir los Atascos y Realizar un Ahorro Considerable", Cimbra, Mayo 1984.
          *Sobre el ceda al paso a la izquierda y sus muchas ventajas,.

Están listadas en la Referencia 163. VER TAL REFERENCIA.

Trois nouveaux panneaux de la circulation proposés par Dr. Mateos et officiellement acceptés.

74- ANÓNIMO, "Nuevas Señales en el Ultimo Código de la Circulación", Cimbra, Octubre 1984.

          *Se mencionan tres señales que fueron propuestas por M. MATEOS a través de la Revista Cimbra, que son las siguientes:

          - La de peligro indefinido

          - La de escalón lateral

- La octogonal de stop octogonal.

Estas son tres de las muchas señales aceptadas propuestas por el autor. Conviene que se analicen otras muchas señales que ha propuesto, bien nuevas o bien mejorando las actuales. Algunas como la de stop fue ampliamente analizada varios años antes de que se introdujera en España; es procedente de Estados Unidos, donde seguí durante varios años el proceso de su introducción desde tener el fondo amarillo hasta tenerlo rojo tal como es actualmente. La analicé con las palabras ALTO y PARE, que tuvieron mayor aceptación que la palabra STOP. Aún actualmente merece que se reconsidere poner una de las dos palabras en español vernáculo que analizamos pues pueden contribuir a que se obedezca mejor la señal de stop;  es mejor que aceptemos la mentalidad del público y cambiemos la palabra stop (como se hace en muchos países) que sancionar. La señal sigue siendo Europea Internacional al seguir siendo octogonal con fondo rojo, que la entienden todos, lleve las letras que lleve.


Plusieurs recommendations pour les chantiers sur les routes.

75- MANUEL MATEOS, Señalización y Regulación: La Señalización de Obras", Jornadas de Estudio de Ingeniería de Tráfico, Madrid, 19-23 de Noviembre de 1984.

          *Sugerencias para mejorar la señalización en tramos con obras. Se presentan 6 propuestas para que disminuyan los accidentes:

          1- La señalización de obras tiene que ser flexible y cambiante.

          2- Las señales de obra deben tener el fondo de color naranja.

          3- No deben dejarse señales inadecuadas de obra y que las innecesarias sean retiradas cuando ya no cumplan misión alguna.

          4- Los trabajadores deben ir vestidos llamativamente.

          5- Se necesita cooperación por parte de la policía de tráfico.

          6- La señalización urbana de obras debe ser hecha por ingenieros que sepan los fundamentos de las técnicas totales de las vías. No debe ser la responsabilidad de concejales o técnicos diplomados que no hayan estudiado tales fundamentos.

          Por el momento solamente la cuatro ha sido aceptada (aunque se tardaron demasiados años en ello). HEMOS TENIDO UN ÉXITO RELATIVO, pero no hay duda que de aquí a 10 o 20 años se aceptarán otras propuestas aquí formuladas.


Au sujet de la variété des panneaux de “Stop” dans le monde.

76- MANUEL MATEOS, "Las Distintas Señales de Stop en el Mundo", Cimbra, Febrero 1985.

          *Se trata de resaltar que los sistemas de señalización en el mundo son varios, y que entre ellos está el europeo. Como ejemplo se presenta la gran variedad de señales de STOP existentes en el mundo. El objeto principal de este artículo es que perdamos el miedo a ensayar nuevas señales, al ver la gran variedad que existe para una tan importante como la de stop, pues existían entonces con los siguientes formatos:

          - Octogonal, en la mayoría de los países

          - Circular como la anterior europea (Cuba, Turquía, Corea...)

          - Redonda con la palabra stop (Hong-Kong)

          - Triangular con el pico hacia abajo, como en la señal nuestra de ceda el paso (Japón).


No hay que tener la creencia de que existe un solo sistema internacional. Por ejemplo en el año 2000 vi en China una señal de STOP que era circular con letras de caracteres chinos. (Ver la Referencia 74). Esperemos que nuestro análisis de tal señal sea repetido y ampliado por la Administración para hallar aquello que pudiere mejorar la señal  para que se obedezca más; mientras tanto lo tratamos de resolver a golpe de sanción que no requiere originalidad alguna.

Commentaires sur la proposition de M.Mateos de céder la priorité aux véhicules qui sont déjà engagés dans une intersection (Voir Ref. 163).

77- OVIDIO, "Ceda el Paso", Diario ABC, Pág. 16, 23 de Abril de 1985.
          *Se refiere a la propuesta de M. MATEOS, sobre el ceda el paso a la izquierda, para ahorrar vidas humanas, sección Zig-Zag.


Ver la Ref. 163. Es de agradecer que alguien aprecie nuestras elucubraciones para paliar el SILENCIO DE LA ADMINISTRACIÓN. 

Commentaires sur la conférence du Dr. Mateos qui expliquait la raison de la priorité que l’on donne aux véhicules qui sont déjà engagés dans une intersection. (Voir Ref. 163).
78- FERNANDO VIZCAINO CASAS, "El Retablo" , El Alcázar, 25 de Abril de 1985.

          *Menciona el autor la propuesta de M. MATEOS en la conferencia del Instituto de la Ingeniería de España, de ceder el paso a la izquierda en los cruces, lo que ahorraría miles de millones de pesetas y decenas de accidentes.


Ver la Ref. 163.  Es de agradecer que alguien aprecie nuestras elucubraciones para paliar el SILENCIO DE LA ADMINISTRACIÓN. 


A continuation, nous reproduisons une publication dans laquelle nous analysions les panneaux qui informaient des jours pairs et impairs suivant lesquels on pouvait stationner les voitures.


Au bas de cet article, nous offrons la solution qui a été la mieux comprise entre plusieurs autres.         
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Voir Ref. 163.
78- FERNANDO VIZCAINO CASAS, "El Retablo" , El Alcázar, 25 de Abril de 1985.

          *Menciona el autor la propuesta de M. MATEOS en la conferencia del Instituto de la Ingeniería de España, de ceder el paso a la izquierda en los cruces, lo que ahorraría miles de millones de pesetas y decenas de accidentes.


Ver la Ref. 163.  Es de agradecer que alguien aprecie nuestras elucubraciones para paliar el SILENCIO DE LA ADMINISTRACIÓN. 
Voir Ref.163.
79- MANUEL MATEOS, "Hacia una Disposición para Aumentar la Fluidez de la Circulación, Disminuir los Embotellamientos y Lograr un Ahorro de Gran Importancia", Boletín de Información, Colegio de Ingenieros de Caminos, Abril 1985.

          *Sobre el ceda el paso a la izquierda y sus múltiples ventajas. 

Ver las 16 ventajas en la Referencia 163. HEMOS INSISTIDO PORQUE ES UNA SOLUCIÓN VÁLIDA, POCO COSTOSA Y DE GRAN SEGURIDAD.

Voir Ref. 163.
80- MANUEL MATEOS, "Petición de una Disposición para Disminuir los Accidentes de los Conductores de Motocicletas", Revista Solo Moto, Pág. 2, 14-20 Mayo 1985.
          *Sobre el ceda el paso a la izquierda y sus muchas ventajas para los motoristas. 

Se pueden ver en la Referencia 163.  ES UNA SOLUCIÓN VÁLIDA, POCO COSTOSA Y DE GRAN SEGURIDAD PASRA LOS MOTORISTAS.


De petites solutions à des problèmes pourraient être de grandes solutions. Leurs applications à la sécurité routière.

81- MANUEL MATEOS, "Las Soluciones Pequeñas Pueden Ser Grandes Soluciones", Cimbra, Junio 1985.

          *Diversas sugerencias sobre distintos problemas de ingeniería. En lo referente al tránsito se recomienda lo siguiente:

          
- establecer el ceder el paso a la izquierda,

- colocar las barreras bionda de color especial en algunos tramos, y 

- sustituir las señales y carteles de aluminio, que se roban con excesiva frecuencia por otras de poliester.


Se ve que son medidas de poco coste. 


HICE MUCHOS ENSAYOS CON  ÉXITO COLOCANDO BIONDAS DE COLORES EN VEZ DE GRISES. EVITARON ACCIDENTES.


LAS SEÑALES DE POLIESTER TIENEN VENTAJAS SOBRE LAS DE HIERRO Y SOBRE LAS DE ALUMINIO Y PUEDEN SALIR MUY BARATAS EN UNA COMPARACIÓN A LO LARGO DE  LOS 10 O 15 AÑOS DE SU ESPERADA VIDA.

Huit avantages si les lumières arrières de stop étaient placées plus haut sur les voitures. Cela éviterait des accidents.

82- MANUEL MATEOS, "Otra Sugerencia para Mejorar la Circulación, Disminuir los Accidentes, y por Consiguiente Realizar Grandes Ahorros", Cimbra, Julio 1985.

          *Poner las luces de pare de manera que se vean a través de la luneta trasera por los coches que vayan detrás  Las ventajas que se citaban eran las siguientes:

          1- Se vería frenar a los coches que van delante del que va delante del nuestro.

          2- Con ello tendríamos nosotros más tiempo para frenar 

          3- Al frenar nosotros nos verían mejor los coches que vienen detrás

          4- Se eliminaría empotramientos

          5- Ahorraríamos vidas humanas

          6- Ahorrarían las Compañías de Seguros miles de millones de pesetas

          7- Las luces de pare se mancharían menos de barro, al ir más altas

          8- Al quedar las de posición separadas, se verían mejor las de pare.

          Sin embargo sigue habiendo demasiados alcances, pues, a nuestro parecer y sufrimiento, la Dirección General de Tráfico parece que no vigila y sanciona a los coches que se acercan excesivamente al que les precede, y causan estrés al conductor que va delante, cuando no accidentes en cadena.

Se ha puesto después una tercera luz con el mismo fundamento que lo propuesto en 1985 por el autor. En esto nos adelantamos a los fabricantes de coches, pues parece que el primero que lo instaló fue la Volvo, pero en 1986 (Ver la pág. 21,  Revista “Tráfico”, Diciembre de 1999). EXPRESAMOS EN PAPEL LO QUE HEMOS EXPLICADOS EN LAS CLASES QUE DI SOBRE TRÁFICO EN LA UNIVERSIDAD POLIT. DE MADRID, EMPEZANDO EN 1967, durante unos seis años cuando pasé a dar una clase semanal sobre servicios urbanos. (Tal enseñanza nos la recordaron algunos estudiantes que visitaron nuestro “stand” en la Feria Smagua,  de Zaragoza, en 2004).

EN DEFINITIVA EL DESEO DE MEJORAR LA SEÑALIZACIÓN DE EMERGENCIA TRASERA EN LOS COCHES YA LA PROPONÍAMOS A FINALES DE LOS AÑOS 60 Y SE LLEVÓ A LA PRÁCTICA 20 AÑOS DESPUÉS.

Les autoroutes sont une solution parmi d’autres pour rabaisser le nombre d’accidents.

83- MANUEL MATEOS, "Las Autopistas no son la Única Solución Frente a los Accidentes de Tráfico", La Voz del Colegiado, Colegio de Ingenieros de Caminos, Septiembre 1985.

          *Se comenta la seguridad de las autopistas, pero se indica que hay otros muchos aspectos de la circulación que hay que analizar o modificar para tener una reducción en los accidentes. Se menciona el estudio que hizo en 1964 sobre la disminución de la accidentalidad en la autopista del Llobregat, Tramo Diagonal a Molins de Rey, donde halló que se financiaba por la reducción de accidentes. Menciona que es muy difícil ensayar métodos con los compañeros de carreteras; aunque se mencionan dos ejemplos de equipos que aceptaron las ideas propuestas por el autor, lo que contribuyó a comprobar la eficacia de algunos de sus métodos. Vuelve a mencionar las ventajas del ceda el paso a la izquierda, pero a pesar de su insistencia todavía no se ha adoptado. Ver la Referencia 163.


O sea que demostré en 1964 que una autopista se puede autofinanciar con el ahorro en accidentes. ESTE ESTUDIO LO ESTAMOS PONIENDO A DISPOSICIÓN DE TODOS  EN INTERNET, POR CONSIDERARLO DE UTILIDAD ACTUAL PARA ESTUDIOS COMPARATIVOS DE LOS ÍNDICES DE ACCIDENTALIDAD VIAL.


La coopération de la population est nécessaire pour diriger la circulation dans certaines occasions spéciales..Cela permet que les gens se sentent personnellement solidaires dans la lutte contre les accidents.

84- MANUEL MATEOS, "La Seguridad en las Carreteras", Revista Tiempo, Pág. 4, 16 de Septiembre de 1985.

          *Se refiere el autor a las declaraciones de que faltan 4.000 Agentes para controlar la Operación Verano. Expone que en otros países hay personas civiles (hasta niños adolescentes y amas de casa) que se movilizan en tiempo parcial para regular el tránsito en zonas conflictivas. El autor trabajó benévolamente en esta tarea en Estados Unidos, y  como miembro del Consejo Estudiantil de Tránsito.  
Por este procedimiento podríamos incorporar a miles de españoles para ayudar a canalizar el tránsito en días especiales, en puntos cercanos a las escuelas, etc. La primera vez que vi a personas civiles regulando la circulación fue cuando fui a Estados Unidos en 1956 a estudiar por haberme concedido una beca total, y donde obtuve, en materia de carreteras, un MASTER EN ESTA ESPECIALIDAD, después de tomar muchas asignaturas relacionadas con el tráfico y demás problemas de proyecto, dirección y construcción de carreteras, ASI COMO LA PREPARACIÓN DE UNA TESIS DE INVESTIGACIÓN.

Voir Ref. 82.

85- MANUEL MATEOS, "Propuesta Sobre las Luces de Stop de los Coches", Boletín de Información, Colegio de Ingenieros de Caminos, Diciembre 1985.

          *Se deben poner más altas para que se vean bien por los coches que vienen detrás de los que van detrás, a través de la luneta trasera. Esto evitaría muchos alcances. Afortunadamente se materializó en parte esta propuesta, pues ahora los coches deben llevar una tercera luz de pare más alta que las corrientes. 

Ver las Referencias 82 y 203. SOBRE ESTO LLEVABA INSISTIENDO DESDE 15 AÑOS ANTES DE ESTA COMUNICACIÓN. COMPENSÓ PUES SE LLEVÓ A LA PRÁCTICA, AUNQUE CON DEMASIADOS AÑOS DE RETRASO COMO PASÓ CON MUCHAS DE NUESTRAS PROPUESTAS Y SEGUIRÁ PASANDO CON OTRAS.

Au sujet des collisions aux passages à niveau: ce que font les USA pour améliorer la visibilité des locomotives.

86- MANUEL MATEOS, "Propuesta para una Disminución de las Colisiones Tren-Coche Mejorando la Visibilidad de la Máquina", La Voz del Colegiado, Colegio de Ingenieros de Caminos, Febrero 1986.

          *Se hacen unas propuestas, que pueden ser aplicables por la RENFE para hacer más visible la máquina de los trenes, tanto de día como de noche y poder evitar así algunos choques en los pasos a nivel:

          1- De día se puede pintar el frente de la máquina de un color muy visible, como el naranja fluorescente.

          2- De noche puede llevar un foco que se vaya moviendo, como hacen en Estados Unidos, con lo cual vemos el tren varios quilómetros antes de llegar al paso a nivel.

          Estas dos propuestas son baratas y de gran utilidad. Ver las Ref. 7, 19, 29, 178,  218, 241, 251, 252 y 253. AMBAS PROPUESTAS LAS HE VISTO EN ESTADOS UNIDOS, PAÍS QUE ESTÁ A LA CABEZA EN  INVESTIGACIÓN VIAL. En las reuniones anuales del Higway Research Board, donde presenté una docena de comunicaciones sobre mis trabajos de investigación, o sobre los que participé, nos reuníamos varios miles de técnicos, con  programas de trabajo muy apretados (El H.R.B. –Patronato de Investigaciones de Carreteras – dependía de la Academia Nacional de Ciencias de EE.UU. y del Consejo Nacional de Investigaciones – Ahora la palabra Highway la han sustituido por “Transportation” R. B.).


Mi opinión es que se deben de llevar a la práctica, pues pueden evitar accidentes. Últimamente (2003 y 2004) han ocurrido accidentes con muchos muertos en pasos a nivel.


Deux panneaux indiquant Stationnement que les usagers ne comprennent pas: une meilleure solution (Voir aussi Ref. 88).

87- MANUEL MATEOS, "La Eliminación de unas Señales Incomprensibles del Código de la Circulación", Cimbra, Marzo 1986.

          *Eran las señales de aparcar en días pares o impares, que no fueron entendidas por nadie en una encuesta que se había hecho previamente. 

Estas señales se rediseñaron después y son ahora más fáciles de entender; sin embargo creemos que las propuestas del autor se entienden mejor que las actuales, y sería útil que se investigara por alguna Universidad o por la Administración europea (Lo mismo que en Ref. 89).

(Voir Ref.87).
88- M. MATEOS, "Señales Eficaces de no Aparcar en Días Alternos", El Alcalde, Abril 1986.

          *Lo mismo que en la Ref. anterior.


La creatividad debe de ser apoyada en análisis reales que solamente puede hacer la Administración (YO LOS HICE, CUANDO ERA MÁS JOVEN Y ME ARRASTRABA EL DESEO DE EVITAR ACCIDENTES A COMETER LAS FALTAS DE COLOCAR SEÑALES ESPECIALES –QUE N O ESTABAN EN EL SAGRADO CÓDIGO- PARA SABER EN DIRECTO LA REACCIÓN DEL CONDUCTOR O DEL PEATÓN).

(Voir Ref. 61, 63, 67, 71 et 127).
89- MANUEL MATEOS, "Tercera Sugerencia para Mejorar la Circulación, y Ahorrar Millones de Pesetas a Nuestro País", Cimbra, Agosto 1986.

          *Se insiste en que se deben usar los nuevos materiales para fabricar señales de tráfico. Por ejemplo la vitro-resina es eficaz, menos peligrosa, no se oxida y no la roban. Nos extendíamos en que se debe eliminar el hacerlas de aluminio pues las roban con una frecuencia pasmosa, según me comentaron algunos compañeros que llevan la conservación de carreteras. Se mencionan 21 referencias de otros artículos publicados en Cimbra, para mejorar la circulación. 

Ver las Ref. 61. 63. 67 y 71. Se insiste en que propongo mejoras y en que no suelo echar la culpa al conductor, como es habitual hacerlo en las causas de los accidentes.


Signalisation sur la chaussée: 14 suggestions  pour les améliorer.(Voir la Ref. 92).

90- MANUEL MATEOS, "La Señalización Horizontal en la Disminución de los Accidentes Viales", La Voz del Colegiado, Colegio de Ingenieros de Caminos, Abril 1987.

          *Nos referimos a las señales pintadas en las carreteras. Se dan 14 sugerencias para posibles mejoras de la señalización por su posible influencia en la reducción de los accidentes. 

Ver la Referencia 92, que se recomienda leerla a todos aquellos implicados en este aspecto de la vía.

Seize raisons pour donner la priorité aux véhicules qui viennent sur la gauche dans les pays dans lesquels la conduite est à droite (Voir Ref. 163).
91- MANUEL MATEOS, "Una Propuesta para Reducir Accidentes", Revista Tráfico de la Dirección General de Tráfico, Abril 1987.
          *Se mencionan los muchos beneficios que habrá al cambiar la legislación para que el ceda el paso sea para los vehículos que se acercan por nuestra izquierda. 

Se exponen los 16 beneficios en la Referencia 163. SEGUIAMOS INSISTIENDO EN ALGO TAN OBVIO Y QUE LLEVABAN TODA LA VIDA PRACTICÁNDOLO EN INGLATERRA, donde la accidentalidad ha sido siempre muy baja, aunque nos solemos fijar en lo que hacen en Francia, casi exclusivamente, aunque lo hayan adoptado de otros países, previamente a nuestra copia.

Signalisation sur la chaussée: 13 suggestions pour l’améliorer (Ref. 90).
92- MANUEL MATEOS, "La Señalización Horizontal - Propuestas para Contribuir a la Disminución de los Accidentes", Cimbra, Mayo 1987.

          *Se enumeran 13 propuestas para mejorar la señalización en planta, es decir la pintada sobre el pavimento:

          1- Que se emplee buena pintura. Es muy fácil preparar una pintura blanca de mala calidad, barata, echándole carga de polvo de carbonato cálcico (caliza). Es más difícil preparar una pintura barata amarilla, por ello suele durar más que la blanca.

          2- Emplear pintura de un espesor adecuado.

          3- Que se vuelva a utilizar la pintura amarilla, como se hacía antes. Creo que fue un gran error pasar a pintar toda la señalización en planta de color blanco, y pienso que tal cambio puede estar contribuyendo a que haya más accidentes viales que antes.

          4- La pintura amarilla se reveló más duradera que la blanca.

          5- Los pasos de cebra se deberían señalizar mejor. Ver la Referencia 31 con nuestras sugerencias.

          6- Que la línea lateral derecha no sea continua, pues se puede rebasar en emergencias (esta propuesta fue aceptada unos años después, como se puede ver en las salidas de las autopistas - autovías).

          7- Donde esté prohibido adelantar en las dos direcciones, o sentidos, no se debe pintar una sola franja, sino tres. Y la línea del medio en amarillo no se confundiría nunca con la del arcén.

          8- Se comenta que la flecha que avisa de no adelantar, copiada de Francia, puede ser poco eficaz, y no la recomendamos como única advertencia.

          9- Cuando llueve no se distinguen bien las franjas pintadas. Se recomienda que se pinte con rugosidades (lo que se empezó a hacer después – aunque nunca te den las gracias por las sugerencias llevadas a la práctica, siempre es una satisfacción moral conseguir algo que evite accidentes).
          10- Que se coloquen captafaros, pero no en exceso, pues pueden molestar a algunos conductores.

          11- Las marcas viales antiguas no se borran bien, y pueden ser la causa básica de algunos accidentes. Esto se discutió en una reunión del Comité de Seguridad Vial de la Asociación Técnica de Carreteras, en Noviembre de 1998, y mencioné que existe una máquina fresadora de pavimentos que elimina muy limpiamente las marcas antiguas. Desde luego nunca hay que borrarlas pintando encima, pues nos suele ocurrir que se ven mejor las borradas con pintura negra que las auténticas.

          12- Que se pinte en amarillo normalmente, y que en obras se pinte de color naranja.

          13- Que no se pinten los bordillos franjeados, pues ello cansa al conductor, sino de un solo color. Esto ya se comentó en la Referencia 43

          Quedan varias propuestas que deberían analizarse, pues pueden, obviamente,  contribuir a tener menos accidentes.
 La relation directe entre l’augmentation de la vitesse et les accidents.

93- MANUEL MATEOS, "A Vueltas con la Velocidad Máxima", Revista Tráfico, de la Dirección General de Tráfico, Pág. 6, Diciembre 1987.

*Sobre la mayor incidencia de accidentes al aumentar la velocidad de los coches.

Tema sin discusión ya, al comprobar la gran reducción de accidentes mortales al bajar en toda una nación (Estados Unidos) las velocidades máximas. Se amplía el tema en otras comunicaciones, pero se expone ampliamente en el libro "La velocidad de los vehículos y el placer de conducir”, Ref. 202.


Sur l’histoire des automobiles.

94- M. MATEOS, "El usuario de la carretera. Notas históricas sobre vehículos autopropulsados", Revista de Obras Públicas, Agosto de 1988.

          *Refiero los modelos de coches fabricados por los antepasados de mi amigo Laurent Ramus, con cuatro caballos de potencia para un motor de 1.200 cm cúbicos, hecho entonces en aluminio lo que fue una primicia a principio de siglo. Alcanzaba una velocidad de 35 km/hora, y subía rampas hasta un 12 por 100. 

También se menciona otro vehículo que fabricó el ingeniero español José Torija, gran amigo nuestro y persona muy creativa, para circular dentro de tuberías o canales cerrados del Canal de Isabel II, de Madrid; se desmontaba y plegaba para meterlo por los estrechos huecos de entrada, o pozos de registro; lo fabrico en los años 50.


Las restricciones para fabricar o modificar vehículos en España son demasiado estrictas, lo que va en contra de la creatividad (Ver la Ref. 107).
Sur la sémantique dans les définitions concernant les routes.(Voir Ref. 210 au sujet d’un vocabulaire de mots  hispano-anglais sur la terminologie routière).

95- MANUEL MATEOS, "Desdoblamiento de Calzada en el Paso de Despeñaperros", Revista de Obras Públicas, Noviembre de 1988, página 888.

          *Sobre la semántica de la palabra desdoblamiento, contra duplicación de calzada.


Parece que entre los técnicos se usa ya más la palabra duplicación de calzada. Cuando hemos doblado algo, luego lo desdoblamos y no me concuerda la acción doblar – desdoblar con la ampliación de una carretera (El autor es Miembro Protector de la Real Academia Española).


Sur l’enseignement de la technologie routière.

96- MANUEL MATEOS, "Innovaciones en Ingeniería de Tráfico: Explanada, Bases

y Subbases", XVI Semana de la Carretera, Pág. 205-206, Asociación Española de la Carretera, 1988.

          *Se refiere que para dominar la especialidad hay que tomar una serie de asignaturas, que enumera. Promueve el uso de un material cuyas cualidades aglutinantes descubrió, el cemento "Mateos", y cuyo coste era nulo, pues se tiraba a vertedero en cantidades de millones de toneladas al año.


Sobre la enseñanza superior pública en España, cuya forma de enseñar, preocupación de los profesores, venta de licores  en Facultades y prácticas de carrera y de laboratorio deben de ser analizados y así hemos preparado un informe-libro no publicado.


Contrôle de qualité: Il est impératif que les étudiants au niveau universitaire fassent des essais en nombre et qualité suffisantes.

97- MANUEL MATEOS, "Control de Calidad: Suelos. Control de Explanaciones", XVI Semana de la Carretera, Asociación Española de la Carretera, 1988.

          *El autor se preocupa por la falta de clases prácticas a nivel universitario, así como por la ejecución, por los alumnos, de ensayos en número y calidad suficientes, que son necesarios para ser un buen ingeniero de suelos, pues el suelo, o tierra, es la base de los firmes, o sea de un buen pavimento. Refiere que en el curso básico de Geotecnia que tomó en una universidad foránea tuvo que realizar él mismo 23 ensayos de tierras.

          Esto forma parte de un trabajo del autor para mejorar las tierras como material para construir firmes mejores y más baratos. Este trabajo se menciona en la Referencia 216 cuyo LIBRO SE PRETENDE IMPRIMIR EN 2005.


Le drainage est très important pour obtenir une chaussée de longue durée. L’auteur cite ici une investigation qui a commence en 1905 à Iowa State University (Marston, Schlick, Spangler and Handy).

98- MANUEL MATEOS, "El Drenaje", XVI Semana de la Carretera, Pág. 209-211, Asociación Española de la Carretera, 1988.

          *Se exponen algunas ideas sobre el drenaje para tener buenas carreteras y se cita una bibliografía histórica sobre el tema (Investigación hecha por Marston, Schlick, Spangler y Handy, desde 1905, en la Universidad Iowa State).

          Se recomienda profundizar en las técnicas de drenaje basadas en el desarrollo de la agronomía en este campo, para tener buenos firmes de carreteras. SEGUIMOS EN 2005 CONFUNDIENDO LA HIDRÁULICA DE SUPERFICIE CON LA SUBTERRÁNEA 

Sur la nécessité de donner des cours sur plusieurs sujets: technologie du génie civil, humanités- principalement anthropologie- afin d’attaquer le problème des accidents de la circulation avec une base sérieuse et  créativité. 

99- MANUEL MATEOS, "Innovaciones en Ingeniería de Tráfico: Nuevos Métodos para el Estudio del Tráfico en Carreteras", XVI Semana de la Carretera, Pág. 1-2, Asociación Española de la Carretera, 1988.

          *Refiere el autor su campaña para reducir cuantitativamente el número de accidentes del tránsito.


Es “machacar” sobre temas tratados en otros artículos. SE NECESITA CREATIVIDAD, SE NECESITA ANTROPOLOGÍA, SE NECESITA NO PENSAR EN LA CÁRCEL COMO SOLUCIÓN CONTRA EL CONDUCTOR, SE NECESITA TENER EN  CUEN TA QUE EL CONDUCTOR ES UN SER HUMANO NO UNA MÁQUINA, SE NECESITA AUTOANÁLISIS POR PARTE DE QUIEN CONTROLA, LEGISLA, DISEÑA. COMPROBAR LA OPINIÓN DE UN JURISTA YENDO A LA REFERENCIA 202.

Les machines utilisées dans la construction des routes et leur entretien peuvent causer des accidents. Elles  devraient d’abord être peintes de couleurs vives. On offre ici dix recommendations pour améliorer leur sécurité. (Voir aussi la Ref. 102).
          100- MANUEL MATEOS, "Maquinaria ..y Accidentes Viales", XVI Semana de la Carretera, Pág. 207-208, Asociación Española de la Carretera, 1988.

          *Pide que se considere el lado humano en la utilización de estas máquinas. Que vengan de fábrica con buenas cabinas, con buenos asientos ergonómicos; se cita otra publicación donde expone el autor más de 10 recomendaciones para mejorar la maquinaria desde el punto de vista de los accidentes Ver la Referencia 102.


Hay que tener en cuenta que para trabajar al menos 8 horas diarias se necesitan cabinas ergonómicas, y sobre todo un buen asiento. En ciertas condiciones se cansa uno más tras 5 horas de trabajo que en buenas condiciones trabajando 12 horas. NO TODO ES MARCAR UN RASERO PARA TANTAS DISTINTAS CONDICIONES Y TANTAS IDIOSINCRASIAS, PUES NO SOMOS MÁQUINAS.

 Ha habido grandes cambios después de publicado este artículo.


L’auteur fait allusion ici aux  rainures qu’on fait dernièrement sur quelques chaussées en béton et  qui causent une augmentation du bruit en conduisant et des oscillations du volant sans compter la sensation de sautillements désagréables.Cela peut être dangereux pour les motoristes.Les chaussées en béton devraient être lisses. S’il est nécessaire de faire quelques rainures, elles devraient ètre faites dans le sens de la circulation et non transversalement.

101- MANUEL MATEOS, "Pavimentos ..... y los Accidentes Viales", XVI Semana de la Carretera, Pág. 203-204, Asociación Española de la Carretera, 1988.
          *Se refiere el autor al estriado que se hace últimamente en algunos pavimentos nuevos de hormigón, que son causa de un aumento en el ruido al conducir y de oscilaciones en el volante del coche, cuando no es origen de una especie de saltitos molestos. Según encuestas hechas, y por apreciación nuestra directa, es muy desagradable para los motoristas. Acelera además el desgaste de los neumáticos. Propone el autor que se estríe de una manera distinta, longitudinalmente al eje de la carretera, no transversalmente y en ondas, según se está haciendo. Esta práctica está haciendo que se considere al hormigón como peor que el asfalto; pero trabajando bien el hormigón tiene sus ventajas con respecto al asfalto.


Se puede construir pavimentos de hormigón duraderos y perfectamente lisos, tarea en la que estuve trabajando entre 1955 y 56, pionero en aquella época, si se siguen unas normas rígidas y la maquinaria está perfectamente ajustada para no hacer altibajos superficiales. Ver la Ref. 124, donde se amplia el análisis sobre este aspecto.

Les machines et instruments utilisés pour les réparations des routes peuvent causer des accidents. Ils devraient être peints de couleurs brillantes. L’auteur donne ici 10 recommandations pour améliorer la sécurité.

102- MANUEL MATEOS, "La Maquinaria de Obras Públicas en la Reducción de un Millar en las Muertes Anuales por Accidentes Viales", Cimbra, Febrero 1988.

          *Se hacen 10 propuestas para mejorar la seguridad de la maquinaria de obras públicas:

          1- Que el asiento del conductor sea confortable.

          2- Que las cabinas sean amplias, con buena visibilidad.

          3- Que los espejos retrovisores sean amplios.

          4- Que lleven un triángulo reflectante por si queda parada en la carretera.

          5- Aparcarla por la noche fuera de la carretera.

          6- Que estén pintadas de un color altamente visible.

          7- Que no estén pintadas de un solo color uniforme, sino de dos colores para que haya contraste.

          8- Advertir cuando se retrocede con luces que parpadeen, aparte de advertir con un pitido especial.

          9- Que se peguen trozos de láminas reflexivas para que se las vea bien durante la noche.

          10- Que lleven en funcionamiento una lámpara destellante, a poder ser de tipo estroboscópico.


Se piensa ya más en el conductor, en España,  pero todavía quedan algunas de mis propuestas por hacerse realidad. A QUIEN PODEMOS ROGAR PARA QUE NO SE TARDE DECENAS DE AÑOS EN ANALIZARLAS Y/O HACERLAS REALIDAD SI SE ESTIMA QUE LO MERECEN. PENSEMOS QUE NUESTRAS PROPUESTAS ESTÁN formuladas, pensadas, analizadas, PARA EVITAR ACCIDENTES: HERIDOS, VÍCTIMAS MORTALES.

On peut obtenir une réduction des accidents en établissant des limites de vitesse maxima adéquates,La stricte réduction de la vitesse établie aux Etats-Unis en 1973 a sauvé près de 10,000 vies, en comparaison des chiffres de l’année anterieure.

103- MANUEL MATEOS, "Más Sobre Tráfico", Cimbra, Febrero 1988.

          *Se evalúa sobre una posible reducción de los accidentes cuando se limita la velocidad, lo que se sabe desde mucho antes de 1959 (fecha en la cual el autor tomó la primera asignatura sobre la ingeniería de tránsito, seguida de muchas otras sobre el tema y donde el Profesor ya nos mostraba esta realidad). Se comprobó a nivel nacional cuando se establecieron velocidades máximas estrictas en 1973 en Estados Unidos (tuvieron unos 10.000 muertos menos al año siguiente). Se mencionaba en 1988 que si en el Estado de Nueva York aumentaran la velocidad máxima de 55 a 65 millas por hora (86 a 104 km/h) aumentaría el número de muertes en unas 1.000 cada año.


Ver el libro “La Velocidad y el Placer de Conducir”, Ref. 202, donde se analizan en 120 páginas, de tamaño folio,  estos  aspectos y donde se hacen propuestas para evitar accidentes.

Le sujet ici est l’influence des media qui font des publicités insistant sur la puissance de vitesse des automobiles. La publicité devrait insister sur la sécurité avant tout.

104- MANUEL MATEOS, "Sobre las Causas de los Accidentes de Semana Santa de 1988", Cimbra, Mayo 1988.
*Acerca de la influencia de los medios de comunicación al publicar anuncios donde  se fomentan las altas velocidades alcanzables por algunos coches. Por ejemplo lo visto en la televisión:

          - Un vehículo a gran velocidad tomando una curva de montaña circulando por la izquierda, para informar de un modelo de coche.

          - Que la policía en helicóptero persiga a un coche que iba a gran velocidad, y al conseguir pararlo felicitan al conductor por ir tan deprisa.

          - Anuncios de coches que van a 200 km/hora o más.

Se menciona el dudoso resultado de tales anuncios, pues son muchos los coches que se

arriman detrás de nosotros, a dos o tres metros, en plan suicida, para obligarnos a que les dejemos paso para seguir a su gran velocidad sin que nadie les sancione (Esto sigue sucediendo en 2005, y no hemos visto que la Dirección General de Tráfico nos proteja a los que lo sufrimos, pues cada vez nos atacan en mayor número, y son la causa de los accidentes en cadena donde pueden estar afectados decenas de vehículos, con sus correspondientes heridos y hasta víctimas mortales).


No me convencen algunos anuncios, ni enteramente los de la Dirección General de Tráfico donde se ven destrozos y tragedias. Hay que sugerir buenas soluciones y enseñar sobre como conducir bien aprovechando medios como la televisión.

Commentaires sur les innovations dans la construction des routes et la sécurité routière.       

105- MANUEL MATEOS, "Innovaciones en la Construcción de Carreteras", Cimbra, Mayo 1988.

          *Se comentan varios aspectos, entre ellos las molestas rugosidades que se hacen en los nuevos pavimentos de hormigón, que causan fatiga al conductor. Estas estrías causan lo siguiente:

          1- Ruido molesto.

          2- Mayor desgaste de los neumáticos.

          3- Conducción molesta; peligrosa para ir en motocicleta.

          También se comentan otros aspectos relacionados con la carretera, como son:

          1- Las técnicas del uso de las tierras mejoradas, como material de construcción.

          2- El cemento Mateos que descubrí en 1961 y cuyo coste era nulo.

          3- Mejorar la seguridad de la maquinaria de construcción.

          4- Mejorar el drenaje para que los firmes se deterioren menos.


Ver también las Ref. 101, 124 y 216, donde se amplían estos aspectos de la SEGURIDAD VIAL REALISTA.


Commentaires sur le mot espagnol “trafico”qui est un anglicisme

106- MANUEL MATEOS, "Sobre Tráfico o Tránsito", Cimbra, Julio 1988.
          *La palabra tráfico se tomó incorrectamente; es un anglicismo –en Méjico lo llaman pochismo-. La auténtica y castiza palabra es tránsito. Se explica esta evolución de la semántica.


Hemos de cuidar el idioma. Ver la Ref. 219. Soy Miembro Protector de la Real Academia Española.



Commentaire sur un véhicule  qu’on peut utiliser pour visiter les tunnels et les canaux souterrains, créé par l’ingénieur espagnol José Torija

107- MANUEL MATEOS, "El usuario de la Carretera. Notas Históricas sobre Vehículos Autopropulsados", Revista de Obras Públicas, Agosto 1988.

*Notas sobre el título y mención de un vehículo especial para visitas en túneles y canales subterráneos diseñado por el ingeniero español José Torija.


La creatividad en materia técnica esta poco considerada en España. Aconsejo que se copie por ser más rentable (Ver la Ref.  94).            
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Figura: Señal para velocidad máxima nocturna. De día se ve todo en negro. 
Fig. Panneau pour la vitesse maxima de nuit. En jour on le voit tout en noir.



 Il n’y a pas de problèmes de circulation dans les villages, aussi l’auteur décida-t-il de créer une industrie  dans un de ces petits villages sans aucune infrastructure¨sans eau courante, sans téléphone, sans électricité, sans routes correctes. L’idée fut un succès.

108- MANUEL MATEOS, "Descongestión del Tránsito en las Grandes Ciudades Potenciando el Desarrollo Rural", El Alcalde, Diciembre 1988.
          *Presenta el autor un experimento personal sobre la instalación de una industria, en el año 1972, en una pequeña aldea de montaña sin ninguna infraestructura. Es decir:

          1- sin abastecimiento de agua,

          2- sin electricidad.


3- sin carretera, y

          4- sin teléfono.

          El efecto beneficioso de dicha industria es doble. Primero potencia las áreas rurales, evitando que las personas emigren a las grandes ciudades en busca de las oportunidades que ofrecen. Segundo, se ayuda a aliviar los graves problemas de congestión del tránsito, con su gran pérdida de tiempo, y creación de estrés. Encontrar un aparcamiento no es problema en una pequeña aldea.


Sobre un experimento exitoso para demostrar que España puede crecer no solamente en las ciudades y polígonos industriales.


Commentaire sur le contrôle des panneaux de signalisation.

109- MANUEL MATEOS, "Control de Calidad en la Señalización Vertical de Carreteras", XVII Semana de la Carretera, Pág. 967, Asociación Española de la Carretera, 1989.

          *En primer lugar el autor prefiere que se use el término topográfico e ingenieril de Señalización en Alzado, en lugar de llamarla vertical.

          Hay que tener en cuenta que la vida de las láminas reflectantes es de un máximo de 10 años. Llama la atención sobre el hecho de que las normas demasiado estrictas anulan la creatividad. Refiere el caso real de las especificaciones para los hitos, que pudieran muy bien haber sido la causa de la compra de unos más caros que otros tan efectivos como los normalizados. Se refiere también a que hay materiales que no se oxidan, lo que puede representar un gran ahorro en el coste de las señales en zonas cercanas al mar. También propone que se autorice a usar carteles de un material que no tiene ningún valor residual, el poliester con fibra de vidrio, por lo cual no los robarían, lo que puede ser económico a la larga y también beneficioso para la seguridad vial, al ser menos pesado y requerir soportes más livianos que los carteles de chapa de acero.

Se menciona la introducción por el autor de algunos elementos para la seguridad:

          a) Varias señales nuevas o modificadas

          b) La cinta de balizamiento

          c) Los conos de color naranja fluorescente

          d) Las señales ligeras para obras

          e) Los grandes carteles no son robables, pues no tienen aprovechamiento ni valor de recompra


EL NO RECURRIR A ESTOS MATERIALES COMPORTA UN MAYOR GASTO EN SEÑALIZACIÓN POR LAS RAZONES EXPUESTAS. 


Réflexion sur la nécessité de construire des autoroutes qui pourraient relier les diverses régions d’Espagne sans devoir passer par le centre du pays, comme cela a été la constante depuis de nombreuses années.

110- M. MATEOS, "La Autovía Meridiana Oeste en el Desarrollo del Principado de Asturias", XVII Semana de la Carretera, Pág. 996- , Asociación Española de la Carretera, 1989.

          *Refiere el autor la gran necesidad de tener una autopista o autovía que conecte Asturias (y Galicia) con Sevilla (Huelva y Cádiz). Es la Autopista Meridiana Oeste (la A.M.O.). El tránsito actual más el captado haría que tuviera un número de vehículos circulando por ella, justificativo de su coste, aunque, probablemente, se financiaría a sí misma por la reducción de accidentes (Ver el in forme del autor sobre autopistas cuyo coste se anula por los grandes beneficios que reporta – Información de este informe estará al final de esta relación). La A.M.O.  ayudaría a la descongestión de Madrid. Sería como una mejora de parte de la antigua Vía de la Plata (N-630, ahora también E-803). Ver las Referencias 110 y 112.


Hay que descentralizar la red vial. Esta sugerencia se está llevando a cabo. EN PARTE LO SUPONEMOS UN ÉXITO NUESTRO PUES LOS POLÍTICOS SE INTERESARON POR ELLA CUANDO LO PRESENTÉ EN OVIEDO.



Sur le contrôle de qualité de la construction des routes et l’expérience de M.Mateos qui a testé personnellement environ 10.000 spécimens.

111 - MANUEL MATEOS, "Creación de un Banco de Datos Sobre Control de Calidad", XVII Semana de la Carretera, Pág. 942- , Asociación Española de la Carretera, 1989.
          *Explica el autor sus experiencias en control de calidad, como haber moldeado personalmente unas 10.000 probetas, y haber trabajado en la especialidad en varios laboratorios y en varios países. Explica los fundamentos de una organización de control.


Mi opinión es que para controlar bien la calidad es necesario haber hecho antes muchos ensayos, a poder ser por nosotros mismos para “sentir” el material.

Sur la décentralisation du systeme d’autoroutes de l’Espagne du futur.

112- M. MATEOS, "Un Plan de Autovías para Potenciar el Desarrollo", Cimbra, Marzo 1989.

          *Se menciona la necesaria descentralización en la construcción de las nuevas autopistas y se proponen cuatro nuevas (una de las propuestas fue aceptada y se está ya terminando). 

          Propone construir autopistas al norte, sur, este y oeste de Madrid, siguiendo los meridianos y los paralelos, y a una distancia superior a 100 km de Madrid. La intersección de ellas formaría lo que llamamos la M-100 de circunvalación externa de Madrid. Estas autopistas - autovías serían las siguientes:

          AMO = Autopista Meridiana Oeste

          AME = Autopista Meridiana Este

          APN (o AUPAN) = Autopista Paralelo Norte

          APS (o AUPAS) = Autopista Paralelo Sur

          De esta forma se tendría una circunvalación lejana de Madrid para el transporte entre extremos de la Península, al considerar el rectángulo que formarían las cuatro autopistas mencionadas.

          Algunas de estas autopistas complementarias podrían salir autofinanciadas al hacer disminuir los accidentes viales, por distancia recorrida, salvar vidas, heridos y  tener menos destrozos en los vehículos, así como menos pérdida de días de trabajo y menos gastos de hospitalización ... al haber menos accidentes.

Esta propuesta se volvió a exponer en la XX Semana de la Carretera, en 1994, por ser necesaria para una descentralización vial de España saliéndose del sistema radial que imperó hasta tiempos recientes (Ref. 147).
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Figuras: La señal de velocidad máxima actual a la izquierda puede ser mejorada sin coste alguno, como a la derecha, para una eficacia varias veces mayor. RAZÓN: se pueden evitar accidentes. Es obvio ¿No?

Les signaux de gauche sont les signaux officiels. Ceux de droite sont ceux proposés par M. Mateos, parce qu’ils sont 4 fois plus efficaces quand on les capte d’une voiture en marche.


La province de Salamanque a besoin d’une autoroute

113- MANUEL MATEOS, "La Provincia de Salamanca Necesita una Autovía", El Adelanto, 24 de Marzo de 1989.

          *La necesidad de convertir la N-630 en la Autopista AMO = Autopista Meridiana Oeste. En 1999 sigue la provincia de Salamanca sin tener autopistas - autovías.


Sobre la descentralización vial, tan necesaria.


La province d’Avila a besoin d’une autoroute.

114- MANUEL MATEOS, "Una Autovía para Potenciar el Desarrollo de la Provincia de Avila", El Diario de Avila, 22 de Marzo de 1989.

          *La autopista AMO (Autopista Meridiana Oeste) es necesaria para el desarrollo del Oeste de la provincia de Avila. Se propone el itinerario de tal autopista, dado el alto número de vehículos que circulan por ella, y que además se incrementará al estar construida. Esta autopista puede resultar autofinanciada por la reducción en accidentes que supondría. Por ejemplo, el autor halló en 1964 que la autopista Barcelona - Molins de Rey (construida posteriormente) se  financiaba totalmente con la disminución de los accidentes, lo que implicaba menos muertes, menos heridos, menos vehículos destrozados, y menos horas de trabajo perdidas (Este informe se menciona al final como localizarlo gratuitamente).


Una autopista-vía al Oeste de Ávila beneficiaría a la España Occidental. La AMO forma parte de cuatro que propuse entonces: dos en los paralelos Norte y Sur de Madrid y dos en los meridianos, al Este y Oeste de Madrid. El objeto de esta cuadrícula de carreteras es evitar que crucen por Madrid  lo vehículos que van de paso de una parte a otra de la España periférica. Estas propuestas parece que se van haciendo realidad, lo que es una satisfacción. REPETIMOS: HAY QUE DESCENTRALIZAR NUESTRA NACIÓN EN MATERIA DSE CARRETERAS.


L’article traite de la nécessité d’avoir un numéro de téléphone gratuit de la série 900 pour pouvoir appeler sans frais la Direction Générale de Circulation.(il a été installé 3 mois plus tard). Il faut traiter toutes les provinces d’une manière équitative, car il était à l’époque beaucoup moins cher d’appeler de Madrid que de la province d’Avila par exemple pour se renseigner sur les conditions de la circulation.

115- MANUEL MATEOS, "Avila y la Información del Tráfico", El Diario de Avila, Pág. 2, 4 de Abril de 1989.

          *El artículo trata sobre la necesidad de tener un teléfono gratuito, de la serie 900, para llamar sin coste a la Dirección General de Tráfico (lo instalaron unos tres meses después). Hay que tratar a todas las provincias por igual, sin discriminación económica, pues entonces era más barato llamar desde Madrid a la D.G.T. por ser una llamada local; no así llamando desde provincias.


Esta propuesta tuvo UN ÉXITO inmediato, pues apareció dicho tipo de teléfono gratuito a los tres meses. Yo llamo a tal número cuando veo irregularidades en las carreteras.  Por ejemplo cuando vi en Octubre del 1999 que un coche circulaba por los carriles contrarios, contra mi, en una autovía –los que llaman camicace, palabra japonesa que  no sé su traducción real-. El conductor se había equivocado, probablemente por la mala información en las entradas a las autovías; nadie iba bebido: eran unas monjas asustadas.  Hay varios métodos baratos para que no ocurran estas situaciones  (yo mismo sin saber por qué me he visto en tres ocasiones entrando en los carriles contrarios de una autovía, es decir como un camicace cualquiera: La señalización se debe de mejorar).

Au sujet d’une autoroute très nécessaire dans la province de Zamora.


115- JAVIER LÓPEZ DELGADO, “Una autovía del medio oeste facilitaría el desarrollo económico de la provincia”, El Correo de Zamora, Pág. 17, Domingo 6 de agosto de 1989.

*El autor se hace eco de la propuesta de M. Mateos (Ref. 110) para desarrollar la parte Oeste de España.


Según parece se va a construir dicha autopista – vía, que yo llamo AMO = Autopista o vía Meridiana Oeste (Ref. 112).


L’auteur insiste pour qu’on installe un téléphone gratuit pour que les usagers puissent avertir le Bureau de la Circulation des incidents ou problèmes des routes.

116- MANUEL MATEOS, "El Tráfico y la Información a Provincias", El Diario de Avila, 11 de Agosto de 1989.

          *Una vez conseguido el teléfono gratuito de la Dirección General de Tráfico, pide el autor que también lo tenga la Dirección General de Carreteras. (Ver la Referencia 115).


Una vez conseguido el teléfono gratis de la DGT, creemos que es necesario este otro teléfono para informar de baches, señales caídas, estado de la carretera, etc, pues el de la DGT está actualmente saturado o recibe las llamadas una especie de robot, con el cual es muy difícil entenderse, o sea, a mi modo de ver, le falta efectividad.



Vers un système d’autoroutes pour le développement de l’Espagne en suivant les parallèles et les méridiens géographiques au lieu du vieux système radial.

117- MANUEL MATEOS, "Un Plan de Autovías para Ayudar a Descentralizar el Tráfico Nacional", El Alcalde, Septiembre 1989.

          *Se insiste en hacerlas distantes de Madrid, como su circunvalación y para evitar que miles de vehículos estén obligados a pasar por Madrid en sus viajes entre extremos de la península.Ver la Referencia 112.


Hay que insistir por todos los medios para que nos mentalicemos de la necesaria descentralización vial.


Présentation d’un nouveau panneau pour les tournants qui comporte ,en plus des flèches horizontales, l’indication de la vitesse maxima.Le premier de ces signaux a été installé à titre experimental en 1973. Il est chaudement recommandé car il aide  efficacement les conducteurs dans les tournants.

118- MANUEL MATEOS, Sobre "Un Criterio para la Ubicación de Paneles Direccionales de Tráfico en Carreteras", Revista de Obras Públicas, Pág. 755-6, Octubre 1989.

          *Se presenta un diseño de señal para curvas, donde se incluye la de flechas horizontales más la de velocidad máxima, combinando colores de muy alta visibilidad. Se presenta una foto de dicha señal colocada en 1973, y que ha sido eficaz, luego conviene normalizar su uso para evitar muchos accidentes.


Esta señal puede evitar muchos accidentes tanto en curvas como en las nuevas rotondas. RECOMIENDO SE EMPLEE YA PUES AL MISMO TIEMPO ES MÁS EFICAZ QUE LA COSTOSA SERIE DE SEÑALES EN RASPA DE SARDINA QUE PROLIFERAN EN LA ACTUALOIDAD EN CIERTAS CURVAS.

+


Une autoroute serait de grand utilité dans la région d’Extrémadure.

119- MANUEL MATEOS, "Una Autovía para Potenciar el Desarrollo de Extremadura", Diario Extremadura, 11 de Octubre de 1989.

          *Sobre la necesidad de la autopista AMO = Autopista Meridiana Oeste.


Más sobre la 

Entrevue à M. Mateos pour le journal d’Avila. Il commente des exemples de changements nécessaries pour réduire environ d’un millier le nombre de morts sur les routes d’Espagne. 

120- MANUEL MATEOS, "Las Muertes en las Carreteras Españolas Podrían Reducirse en un Millar Cada Año", El Diario de Avila, 24 de Diciembre de 1989.

          *Entrevista hecha al autor sobre varios problemas relacionados con el tránsito. Afirma que se pueden reducir muchos accidentes sin apenas gasto alguno. Cree que en España se conduce mal. Menciona su trabajo de investigación para reducir los accidentes, que hace sin ayuda oficial. Comenta que los vehículos abandonados son focos de suciedad, y que hay maneras de que se retiren o de retirarlos, por ejemplo barriendo enteramente cada lado de cada calle, como una vez al mes, avisando previamente de ello a todos los implicados; los coches abandonados quedarían en la calle, y entonces son los que se pueden remolcar a un lugar de almacenaje.


Se dan varias ideas válidas  para mejorar el tránsito en ciudades. Se pueden rebajar las cifras de accidentados y de fallecidos, para lo cual estamos haciendo propuestas de toda índole. (DESDE AQUEL AÑO A LA ACTUALIDAD HAN BAJADO SUSTANCIALMENTE LAS VÍCTIMAS POR ACCIDENTES, AUNQUE YENDO A LOS FUNDAMENTOS SE PUEDEN REBAJAR AÚN MÁS).


Commentaires sur des routes alternatives qui sont en train de se perdre et qui pourraient être utilisées à d’autres fins comme  pour les  promenades à cheval,à bicyclette ou promenades à pied.

121- M. MATEOS, "El camino general de rueda de Madrid a Barcelona (Tramo de Maranchón a Daroca), Revista de Obras Públicas, Enero de 1990.
          *Se comenta sobre una ruta alternativa que podría economizar unos 25 o 30 quilómetros, aunque discurra por tierras de mayor elevación. Se comenta sobre otros caminos de rueda, que ha utilizado el autor andando, a caballo, o en moto trial. Indica que muchos de los caminos de la Mesta están desapareciendo, siendo anexionados por particulares. También Icona ha destruido caminos tradicionales que había que haber respetado. Tales caminos de rueda, de la Mesta, etc son patrimonio de todos los españoles. Para conservarlos se cree necesario la creación inmediata de una Dirección General de Cañadas, Cordeles y Sendas.


Sigue en pie el deseo de que se cartografíen los antiguos caminos de España, de la Mesta sobre todo, que son patrimonio nacional. ¿DÓNDE ESTÁN LOS ECÓLOGEROS DE ESAS ONGs TAN ACTIVAS EN MUCHOS CASOS EN PROBLEMAS QUE SON INSIGNIFICANTES?


Un système d’autoroutes proposé par Mateos.

122- M. MATEOS, "Nuestro Plan de Carreteras, hoy", Cimbra" Pág. 13, Febrero 1990.

          *Se menciona el Plan propuesto por Manuel Mateos para descongestionar Madrid y mejorar la circulación entre provincias extremas de la península. Ver la Referencia 112.


La intersección de las cuatro autopistas - vías formarían una especie de M-100, carretera de circunvalación de Madrid, muy necesaria, y a más de 100 km de la capital.


Un grand nombre de panneaux de signalisation disparaissent, dû au vandalisme. Il existe des matériaux qui ne se volent pas. Dans ce même article, Mateos présente 36 facteurs qui affectent les accidents de la route

123- M. MATEOS, "Un Material Idóneo para Señalización de Obras", Atemcop, Abril 1990.

          *Se insiste en que hay materiales para señalizar que no se roban, lo que favorece al erario público y disminuye los accidentes.

          Se relatan 36 factores de los muchos que influyen en que haya accidentes del tránsito:

          1- El diseño del vehículo y su velocidad máxima.

          2- El estado de conservación del vehículo.

          3- Su adaptación para estados físicos del conductor.

          4- El peatón.

          5- El Agente.

          6- La justicia y las leyes.

          7- La hora de cierre de los bares y similares.

          8- La cuantía de las multas y su cobro.

          9- Las restricciones a conductores con muchos accidentes.

          10- Las normas y métodos de cobro de las compañías de seguros.

          11- El proyectista de la carretera.

          12- El director de obra: ingeniero o concejal de tráfico.

          13- La carretera, su construcción y estado posterior.

          14- El diseñador de la maquinaria de obras públicas.

          15- El contratista, el encargado y el obrero.

          16- La publicidad dada a través de los distintos medios.

          17- La enseñanza primaria y la secundaria.

          18- Las campañas por la seguridad, por radio, revistas, TV, etc.

          19- La comprensión del Código.

          20- El clima.

          21- Los pasos a nivel con el ferrocarril.

          22- Las labores agrícolas y ganaderas y el uso de las carreteras.

          23- El diseño de las señales, balizas y carteles.

          24- La colocación de las mismas.

          25- El material de las mismas.

          26- La iluminación de la carretera.

          27- La conducción diurna, entre dos luces, o nocturna.

          28- Las huelgas de otros servicios de transporte.

          29- El robo o destrozo de señales, balizas, etc.

          30- La edad, experiencia, estado civil y sexo del conductor.

          31- La edad en que se aprendió a conducir.

          32- El formato del carnet de conducir y sus anotaciones.

          33- Los diferentes estados de ánimo del conductor; embriaguez, drogas, depresión, etc.

          34- La escucha de cierta música, o de programas especiales.

          35- La cortesía del conductor.


La solución de echar la culpa al conductor de más del 90 por 100 de los accidentes puede soslayar otros factores que estén enmascarando la verdad, la realidad final. HE AQUÍ 35 PROBLEMASPARA, ANALIZADOS, TENER MEJORAS EN LA SEGURIDAD VIAL.
Les routes en béton et leur incidence possible dans les accidents, Le premier pavage drainant fut fait par l’auteur comme entrepreneur en 1952

124- MANUEL MATEOS, "El Pavimento de las Carreteras y los Accidentes de Tráfico", Cimbra, Mayo 1990.

          *Se cuestiona el raspado que se está haciendo en los pavimentos de hormigón y su posible incidencia en la inseguridad vial.

          Se relata que el autor hizo el primer pavimento drenante como contratista en 1952.

          Se menciona la poca duración de algunas lechadas asfálticas.

          Se cuestiona que no hace falta importar de otro país los áridos antideslizantes, como se estaba haciendo. En España hay áridos de la dureza que se desee.

          Se hace hincapié en que NO se debe dejar arena sobre el pavimento después de reparado  -el autor se salió de una curva por causa de la arena = un mes sin coche y cuantioso coste, pero afortunadamente no me pasó nada por ir a poca velocidad-. Investíguese de nuevo la piedra pómez como árido antideslizante.

          Se deben tapar enseguida los baches profundos.

          Se debe habilitar un teléfono de la serie 900, gratuito, para avisar los conductores de cualquier defecto que aparezca en el pavimento, señales caídas, vallas destrozadas, etc. (Este artículo se escribió antes que el de la Ref. 115).

          En total se dan once recomendaciones. 

          Todavía, en 2005, se sigue conduciendo sobre pavimentos estriados, con lo cual se notan al conducir las siguientes sensaciones:

          1- El coche se desliza por las autovías como dando saltitos.

          2- Es molesto conducir una motocicleta de carretera.

          3- Es peligroso conducir una motocicleta con neumáticos de tacos, tipo todo terreno.

          4- Puede producir vaivenes si se lleva un remolque, entre ambos vehículo y remolque.

          5- Se desgastan mucho los neumáticos.

          6- El ruido es desagradable.

          Ver también la Referencia 101. TENEMOS TECNOLOGÍA ACTUALMENTE PARA QUE ESTO NO OCURRA. PARTICIPÉ EN LA CONSTRUCCIÓN DE PAVIMENTOS DE HORMIGÓN,  CON TECNOLOGÍA PIONERA ENTONCES,  ENTRE 1954 Y 1956 Y NO SE TOLERABAN ESTOS DEFECTOS.


La participation possible des civils pour aider à ordonner la circulation  aux heures de pointe, telle que l’a vue l’auteur aux Etats-Unis en 1956 et en Chine en l’an 2000.

125- MANUEL MATEOS, "La Participación Civil en la Regulación del Tránsito", El Diario de Avila, 3 de Junio de 1990.

          *Se propone que haya participación ciudadana en la regulación del tránsito. Hemos visto en otro país (La primera vez en EE.UU. en 1956) a adolescentes, señoras amas de casa, o a estudiantes universitarios regulando el tránsito, en horas punta, como son las de entrada y salida de los colegios o universidades. De esta manera se compromete a la población civil en esta tarea, lo que haría que se apreciara mejor la labor de los Agentes del Tránsito. Al mismo tiempo se dejaría ese tiempo libre a los Agentes.


Se está desaprovechando una muy útil participación ciudadana, que redundaría en hacernos ver que la seguridad es un problema que tenemos que nos atañe a todos. Lo estoy proponiendo desde hace muchos años. Es una forma barata de regular el tránsito en las horas punta de ciertos lugares como la entrada y salida de las Escuelas. También se podía recurrir a esta ayuda en los días de comienzo y final de vacaciones de verano. Este aquel año  (1990) he visto que esta ayuda civil se llevaba a cabo hasta en China. ESTE POTENCIAL ESTÁ SIENDO DESPEREDICIADO EN ESPAÑA: IMITEMOS LO BUENO DE OTROS PAÍSES.

Signalisation des Travaux Publics en tenant compte de la sécurité routière.

126- MANUEL MATEOS, "La Señalización de Obras de Abastecimiento y Saneamiento de Aguas", Tecnología del Agua, Agosto 1990.

          *Menciona el autor su investigación para hallar un material idóneo para señalización de obras, que tuviera 7 condiciones, que enumera. Indica en gráficos algunas de las señales que se deben utilizar, para avisar de la existencia de obras. Menciona algunas de las cualidades que deben tener, como:

          1- Poco peso

          2- Estabilidad

          3- Resistencia

          4- Que no se puedan reciclar, para que no las roben

          5- Que sean visibles en todo tiempo

          6- Que no sean peligrosas al chocar contra ellas

          7- Que se reparen fácilmente.


Como se ve estas condiciones son todavía vigentes y se deben de adoptar. FALLA EN EXCESO LA BUENA SEÑALIZACIÓN EN ESTA CLASE DE OBRAS.


Les panneaux de signalisation étaient faits d’acier lourd et M.

Mateos propose l’emploi de plastiques tels que la résine, la fibre de verre et offre 11 raisons  de sécurité qui justifieraient leur emploi.

127- MANUEL MATEOS, "La Resina Reforzada con Fibra de Vidrio y su Aplicación en la Seguridad Vial", Revista de Obras Públicas, Pág. 33 a 36, Septiembre 1990.

          *Es un análisis amplio de este material y de sus usos, después de haberlo investigado el autor a lo largo de 30 años. Los carteles de tráfico hechos con este material no se han robado, al no poder ser reciclados, por lo que utilizándolo se economizarían cantidades importantes de dinero. Absorbe los impactos, lo que le hace más seguro que el acero ante un choque 

          6- No son de material reciclable.

          7- Son algo elásticas

          8- Menos peligrosas al chocar contra ellas.

          9- Ahorro en materiales y estructuras de soporte.

          10- Ahorro en el transporte por pesar menos.

          11- Posibilidad de embutir anagramas.


Cabe hacerse la pregunta ¿Por qué no se usan más, se homologan, se exigen? PENSEMOS EN LOS VAPULEADOS CONDUCTORES.



La manière qu’ont les conducteurs de traverser une Artère Nord-Sud à Madrid pourrait représenter des infractions pour une valeur  de 400 millions de pesetas journalières.

128- ANÓNIMO, "Infracciones por Valor de 400 Millones de Pesetas al Día en la M-30", Diario ABC, Pág. 41, 25 de Octubre de 1990.

          *Se refiere a lo dicho por M. MATEOS en una Conferencia dada en el Instituto de Ingeniería de España sobre Los Accidentes y sus Causas.


Identique à la référence 128.
129- ANÓNIMO, "En la M-30 Madrileña se Producen Infracciones por 400 Millones de Pesetas Diarios", Puerta de Madrid, 27 de Octubre de 1990.

          *Sobre la conferencia dada por M. MATEOS, en el Instituto de Ingeniería de España.
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Figura: Esta es una señal propuesta por Manuel Mateos para informar de la prohibición de no adelantar, para colocarla a la izquierda de la carretera, y tener una señal más visible que la actual y por lo tanto más eficaz (menos adelantamientos ilegales = menos víctimas).  

Voici un panneau proposé par Manuel Mateos pour informer de l’interdiction de dépasser. Elle serait placée sur le côté gauche de la route et serait plus visible que le panneau actuel et par conséquent

plus efficace (moins de dépassements illégaux =moins de victimes)
---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Les causes des accidents de la route.

130- MANUEL MATEOS, "Las Causas de los Accidentes de la Carretera", El Diario de Avila, 27 de Noviembre de 1990.

          *Se comenta el poco respeto a las normas de la circulación. Se calcula que, por ejemplo, en la provincia de Avila se cometen infracciones que, de multarlas todas, supondrían un valor superior a los mil millones de pesetas cada día. Podemos comprobarlo de la siguiente manera:

          1- Pocos vehículos paran absolutamente ante la señal de Stop.

          2- Una gran proporción de los peatones cruza indebidamente las calles.

          3- Si conducimos a la velocidad máxima, nos adelanta casi el 100 por 100 de los coches.


Sobre el coste de las infracciones diarias en Avila, se multen o no. Necesitamos no solamente multar sino hacer también campañas positivas donde se muestre la mejor forma de conducir. Necesitamos esta información para el usuario. Necesitamos ciencia y humanidad para tratar con los problemas del tránsito. Nuestro punto de vista es:  menos sancionar por sistema, que es lo fácil .

L’auteur fait allusion au point de vue de M. Mateos sur les chaussées gelées.

131- LOURDES BRAVO, "El hielo en las Carreteras", Motor 16, Pág. 24, 19 Enero 1991. 

          *Menciona la opinión de M. MATEOS sobre el tema.


Signalisation recommandée pour informer des travaux en cours sur la chaussée. 

132- MANUEL MATEOS, "La Señalización de Obras en Carreteras y la Reducción de Accidentes Viales", Cimbra, Marzo 1991.

          *Se refiere a varias propuestas para mejorar tal señalización de las obras en carreteras. No se proponen métodos costosos. Veamos las propuestas:

          1- Que los fines de semana retiren las señales de obra.

          2- Que los obreros que se seleccionen para regular el tránsito sean los más despabilados.

          3- Que los obreros lleven trajes llamativos para que se les vea. Que el llevar

trajes llamativos debe empezar por los mandos, aun por los técnicos de visita, 

para dar ejemplo. Que los chalecos no sean con anuncio de la empresa constructora. 

Plasmé en escrito una propuesta que venía haciendo  verbalmente  desde hacía muchos años, y que unos años después se generalizó hasta, últimamente,  para los Agentes de la DGT.

          4- Que en las zonas de obra haya Agentes de la circulación localizando a los infractores que circulen a velocidad excesiva.

          5- Que las señales de obra sean de color naranja. Y que las señales normales no tengan el fondo blanco sino amarillo, que se ve mejor. (Sigo insistiendo en esto en 2005, por el bien de los conductores). 

          6- Que las señales de obra sean ligeras. De esta manera cuesta menos trabajo moverlas y si un coche choca contra ellas los daños serán menores que si fueran de chapa de acero.

          7- Que se usen señales que causen pocos desperfectos en los coches, como las de poliester con fibra de vidrio, que rebotan.

          8- Que las señales de tránsito sean lógicas. Se ven señales de 20 km/hora donde no hay nadie trabajando y donde la carretera es amplia, o aunque sea día de fiesta.

          9- Que la señalización de obra sea responsabilidad de un técnico experto en el tránsito, y no de un empleado cualquiera de la contrata.

          10- Que se aislen las zonas de trabajo donde la curiosidad de los conductores pudieran originar accidentes.

          11- Que a los obreros no se les exija llevar una gorra negra en pleno verano, como se exigió en alguna provincia de Andalucía. Durante el verano y trabajando al exterior la ropa de color negro da más calor que la de colores claros.

          12- Que las señales de obra se muevan con facilidad. Se dan ejemplos de lo que se puede hacer para ello, montándolas sobre ruedas. Esta sugerencia esta vigente en el año de la Seguridad Vial, ocho años después.

          13- Que no se coloquen las vallas paralelas al sentido de la circulación, porque se ven mal y pueden causar accidentes.

          14- Que no se coloquen señales hechas con cualquier material sucio, pintadas de cualquier manera.

          15- Que cuando se colocan barreras tipo Nueva Jersey que estén continuas. Que no se ponga una de vez en cuando, pues al ser pesadas y chocar contra ellas puede ser muy peligroso, pues no desvían al vehículo como lo hacen cuando las barreras forman una continuidad.

          16- Que cuando se acopie material, grava, cemento, etc, se haga de manera que no obstaculice el tránsito. Recurrir a una buena señalización si se colocan en sitio peligroso.

          17- Cuando se empezó a usar el casco para los obreros, en las obras de construcción se hizo obligatorio en obras planas, como la construcción de carreteras. El casco es necesario en la construcción de puentes, pero no en carretera abierta, pues la molestia de llevarlo origina estrés y  éste puede causar accidentes de trabajo.

          18- Algunas señales de obra se manchan de negro al imprimar con betunes. Se deben limpiar con una brocha y gasóleo, por ejemplo.

          19- A veces se colocan barreras, piedras, etc que parece estar colocadas para que se maten los conductores, más bien que para canalizar el tránsito.

          20- Maquinaria. Ver la referencia en 102, Cimbra, de Febrero de 1988.

          21- Bases. Es aconsejable que los técnicos en seguridad vial tomen asignaturas en seguridad industrial. El autor tomó tal asignatura, para la que siguió el profesor el libro "Safety Management", por R.H. Simonds y J. G. Grimaldi, publicado por Richard D. Irwin, Inc. de Homewood, Illinois, USA, en 1956. Este libro sirvió para aprender mucho acerca de la seguridad en general.

         
 22- Logros. Refiere el autor que las propuestas que ha venido haciendo desde 1964 pueden haber contribuido a salvar muchas vidas, y confía en que se hagan más cambios analizando las muchas propuestas que lleva hechas y no se han hecho todavía realidad.

       
 23- Tendencias. Las señales de obra deben ser vistas fácilmente. En la técnica del tránsito muchas veces aquello que nos parece lógico en un tablero de dibujo, o en un despacho, no es efectivo una vez llevado a la práctica. Se está recomendando oficialmente que las señales estén muy separadas de la calzada y que estén más elevadas que antes, lo que no nos parece aconsejable. Para verlas bien tienen que estar cerca de la calzada y dentro del ángulo de visión del conductor, es decir cercanas, en altura, al pavimento.

          
24- Futuro. La señalización de obras (decíamos entonces) se irá haciendo cada vez más compleja. En cuanto a los conductores, se mencionaba que deberían volver a enseñarse en las escuelas primarias las reglas de urbanidad, ya que son aplicables al tránsito vial.


No hacen falta comentarios para dar énfasis a tantas propuestas que aquí se hacen, dando soluciones baratas de un gran beneficio por un coste insignificante. COMO SE PUEDE VER LEYENDO ESTE RESUMEN,  O EL ORIGINAL,  ES QUE HEMOS TENIDO MUCHO ÉXITO CONSIDERANDO QUE “LAS COSAS DE PALACIO VAN DESPACIO” Y QUE  ESPERAMOS QUE MÁS Y MÁS PROPUESTAS NUESTRAS SEAN ACEPTADAS EN BIEN DE UNA REDUCCIÓN DE LOS ACCIDENTES.

Les statistiques  sur les morts de la route peuvent ne pas représenter la réalité.

133- MANUEL MATEOS "La Realidad en el Número de Muertos en los Accidentes de la Carretera", El Diario de Avila, 5 de Agosto de 1991.

          *Se insiste en que hay que computar el número de muertos en las carreteras por un periodo mayor de tiempo que un día, como se hacía entonces. Hay muchas personas que mueren después del accidente en sus casas o en los hospitales y que también deben ser incluidos en las estadísticas.


Se ha tratado de mejorar las estadísticas en 1993, pero todavía me resisto a considerarlas válidas. Ahora se dan los fallecidos en los 30 días siguientes (En Estados Unidos hasta un año después del accidente). Pero, ¿se cotejan las estadísticas de cuenteo con los pagos hechos a las víctimas por las Compañías de Seguros? Si se hiciera, tal vez los fallecidos crecieran en un 100 por 100. Ver la Ref. 222 donde nos  presentan la realidad que, dicen, es del orden del doble el  número de víctimas mortales que las cifras dadas por la Administración.

 Voir la référence 133.
134- M. MATEOS, "La Realidad en los Accidentes de la Carretera", Cimbra, Septiembre 1991.

          *Se comentan las estadísticas a nivel mundial. En España se anotan solamente las muertes ocurridas en el día, pero también hay que tener en cuenta los que mueren después en su casa o en los hospitales. Es posible que en dicho año 1991 murieran cada día 28 personas en la carreteras y calles de España, incluyendo los que tienen secuelas y mueren hasta los 365 días siguientes al accidente, y según las estadísticas oficiales.(Por fin ya entran en el cómputo los que mueren hasta 30 días después del accidente, a partir de 1993).


Leer lo escrito en la Referencia anterior (Ref. 133). 


Comparaison des autoroutes à péage et des autoroutes sans péage. Analyse de différents aspects de la circulation pour diminuer le nombre des accidents.

135- MANUEL MATEOS, "Autovías o Autopistas en la Seguridad Vial", El Diario de Avila, 21 de Abril de 1992.

          *Se comparan las autovías con las autopistas. Se analizan algunos aspectos del tránsito para rebajar los accidentes. 

Mencionaba que las autopistas y las autovías son varias veces más seguras que las carreteras que no dividen la circulación para ambos sentidos. La autopista Barcelona a Molins de Rey salía gratis por los accidentes que evitaban según demostramos. Ya mencioné esto en un informe que hice en 1964, y que se reproducirá en mi libro “Propuestas para la reducción de los accidentes viales”, que estará  con  todas estas 250 propuestas,  más casi todas las separatas. También se pondrá en Internet, en la Sección “Tráfico” de mi portal www.manuelmateos.info, o en otras recopilaciones, como la de la Asociación Española de la Carretera, si es que les parece bien. Se tardó 20 años en reconocer NUESTRA INFORMACIÓN BASADA EN VARIAS SEMANAS DE ANÁLISIS Y ESTUDIOS de que las autopistas – vías son mucho más seguras que las carreteras normales de ida y vuelta en la misma caja.


Les barrières de protection. Elles sont placées pour la sécurité,mais il y en a un nombre excessif. Elles peuvent blesser les motocyclistes .

136- MANUEL MATEOS, "Barreras Guarda-Rail en las Autopistas", Arte y Cemento, 20 de Julio de 1992.

          *Se comenta que no se soluciona todo con barreras bionda. En algunos casos pueden ser perjudiciales. Siempre se protesta cuando no hay barreras bionda, pero no se suele mencionar que tal accidente se produjera al chocar contra una barrera bionda, pero ocurrir ocurren, sobre todo a los motociclistas que chocan contra ellas. Se mencionan varios casos en los que los vehículos saltaron limpiamente por encima de tales barreras, de manera similar al despegue de un avión. 

Primero no se debe decir “Guarda-Rail”  al traducir la palabra inglesa Guard-Rail, que es Rail de Guarda, pues es “Barrera de Seguridad” o “Barrera bionda”. Hay periodistas que lo confunden aún más y las llaman “Quitamiedos” (que es algo que no protege sino que llama solamente la atención).  Se dice en un refrán que “no hay mal que por bien no venga”, pero para las barreras biondas se puede decir “No hay bien que por mal no venga”. Personalmente, cuando voy en moto, temo a todas las barreras de tipo bionda y aminoro la velocidad en las curvas que las tienen.  Luego lo que es bueno para unos puede ser malo para otros.


Analyse de 40 aspects de la sécurité active dans les automobiles. Presque tous sont d’un coût modique s’ils sont incorporés dans la chaîne de montage en fabrique.
137- MANUEL MATEOS, "Los Coches y su Seguridad", Cimbra, Octubre 1992.

          *Se analizan 40 aspectos de la seguridad activa en los coches. Casi todos ellos son de coste módico cuando se aplican en la cadena de montaje de los automóviles. 

Estas 40 recomendaciones serán ampliadas hasta un centenar en el libro "Queremos disfrutar de una Conducción Segura en un coche Seguro” . HE AQUI LA INFORMACIÓN MÁS ÚTIL QUE PODAMOS TENER CUANDO VAMOS A ANALIZAR LA COMPRA DE UN COCHE, EN LO QUE SE REFIERE A SU SEGURIDAD TANTO INTRÍNSECA COMO NO. APARATOS COMO LA RADIO PUEDEN ORIGINAR ACCIDENTES, ASÍ COMO TODOS LOS MANDOS, EL COLOR INTERIOR Y EXTERIOR Y ASÍ HASTA 40 ASPECTOS (de un número de ellos que puede llegar hasta 100).

.


Les écologistes détestent les motocyclistes qui vont à travers champs. L’auteur compare l’érosion qu’ils causent et celle causée par des méthodes erronnées agricoles et forestières.

138- MANUEL MATEOS, "Motociclisme i Erosió", Revista del Real Moto Club de Cataluña, Nº 3, Diciembre 1992.

          *Sobre las motocicletas de campo y su poco impacto ecológico.


Es una condensación de lo publicado en la Ref. 69.

Mr, Gérondeau a été la personne en charge de la sécurité routière en France. M.Mateos analyse le rapport de Gérondeau et offre quelques suggestions pour améliorer la sécurité.VOIR CET ARTICLE A LA FIN DE CETTE EXPOSITION.

139- MANUEL MATEOS, Sobre "El Informe Gérondeau sobre una Política Europea de Seguridad Vial", Revista de Obras Públicas, Pág. 85 a 88. Enero 1993.

          *Se comentan y critican diversos aspectos del informe Gérondeau sobre seguridad vial. Se hace una presentación general del trabajo del autor. Se mencionan algunas necesidades, como:

          1- Se insiste en el supuesto importe total de las infracciones en España.

          2- Mejoras en los vehículos.

          3- Necesidad de una legislación clara en el idioma español no jurídico.

          4- Que las señales de tránsito se han quedado desfasadas por los mejores conocimientos actuales con referencia a la época en la que se crearon.

          5- Las ventajas de cambiar el ceda el paso a la derecha por el ceda el paso a la izquierda.

          6- La influencia de la velocidad en los accidentes.

          7- La gran seguridad de las autopistas.

          8- El hecho de que los coches son seguros para diferentes velocidades máximas.

          9- La participación ciudadana.

          10- La fecha histórica del establecimiento de las infracciones por puntos.

          11- La mejora de la información de la velocidad máxima proponiendo un nuevo diseño de la señal, que se reproduce.

          12- Los seguros, tratar mejor a los conductores jóvenes.

          13- La necesaria dicotomía entre los Ingenieros de Tránsito y los Agentes que lo controlan.

          Con 65 referencias bibliográficas. 


Se da una serie de recomendaciones útiles para reducir los accidentes, condensadas en tan solo cuatro páginas. Es una crítica al informe del equivalente (a veces llamado homólogo) en Francia a nuestro Director General de Tráfico. 

ES MÁS BIEN UN ANÁLISIS DE LOS ERRORES QUE EXISTÍAN EN FRANCIA (ALGUNOS COMUNES CON LOS DE    ESPAÑA)  EN MATERIAS RELACIONADAS CON EL TRÁNSITO Y LOS ACCIDENTES.


Utilisation des résidus industriels dans la construction des routes.

         
140- MANUEL MATEOS,  “Utilización de Residuos Industriales en la Construcción de Carreteras”, Reunión cuatrienial de la International Road Federation, Madrid, Mayo de 1993.


*Ver la Ref. 144, donde también se publicó esta comunicación
Le nombre d’accidents dans le monde montre que les routes en Espagne sont cinq fois plus dangereuses que celles des EE.UU et de Grande Bretagne.

141- M. MATEOS, "El Número Real de Muertes en Accidentes de Tráfico", El Diario de Avila, 21 de Junio de 1993.

          *Se analizan las estadísticas de una publicación extranjera y se expresa que en España mueren al menos cinco veces más que en Inglaterra o Estados Unidos, por quilómetros recorridos.


La mejor manera de saber la accidentalidad es por el índice de los quilómetros recorridos  en total y los accidentes habidos; generalmente se indica el número de fallecidos por 100 millones de quilómetros recorridos o por 100 millones de millas recorridas.


Es otro artículo más sobre mi preocupación de tener una buenas y reales estadísticas. Se comprueba que tenemos mucho que mejorar.


Les statistiques devraient être faites d’une manière scientifique. Elles devraient être faites avec les mêmes standards dans tous les pays.M:Mateos fait ici allusion à la publication “Motor Vehicles Facts and Figures, 1991”.Aux U.S.A. on compte les morts jusqu’a 365 jours après l’accident. Dans certains pays, jusqu’à 30 jours après l’accident et en Espagne seulement le jour de l’accident. 

142- M. MATEOS, "El Número Real en Accidentes de Tráfico", Cimbra, Pág. 12-13, Mayo 1993.

          *Se analizan las estadísticas de los accidentes en las diversas naciones del mundo, según la publicación "Motor Vehicles Facts and Figures, 1991". España queda muy mal parada para los datos del último año analizado, 1989. Se pide que se cuenten los muertos hasta al menos 30 días después del accidente, pues hay países que incluyen todo un año en su evaluación.

Se daban ya en España los datos para 30 días, aplicando un coeficiente que hace uno años era del 30 por 100 y ahora del 17 por 100. Ver Tráfico, Pág. 26, Noviembre 1997.

En 1993 se empezaron a incluir en España los fallecidos hasta 30 días después del accidente. Por fin se nos hizo caso a lo que veníamos solicitando desde el principio de nuestro análisis e investigación, aunque las estadísticas, estimo, deben de ser más reales todavía (Ver la Ref. 222).

La décentralisation du système national des autoroutes. Proposition faite par M.Mateos.

143- MANUEL MATEOS, "La Descentralización del Sistema Nacional de Carreteras, Las Zonas Deprimidas y la M-100, Vía de Circunvalación de Madrid", XX Semana de la Carretera, Asociación Española de la Carretera, 1994.

          *Refiere el autor su experimento sobre descentralización industrial estableciendo una industria en un pueblo sin infraestructura alguna (sin agua, sin electricidad, sin carretera, sin teléfono). Se hizo como ejemplo de un desarrollo completamente opuesto al de los llamados Polos de Desarrollo. Propone otra descentralización a base de construir autopistas al norte, sur, este y oeste de Madrid, siguiendo los meridianos y los paralelos, y a una distancia superior a 100 km de Madrid. Estas autopistas - vías serían las siguientes:

          AMO = Autopista Meridiana Oeste

          AME = Autopista Meridiana Este

          APN (o AUPAN) = Autopista Paralelo Norte

          APS (o AUPAS) = Autopista Paralelo Sur

          De esta forma se tendría una circunvalación lejana de Madrid para el transporte entre extremos de la Península, al considerar el rectángulo que formarían las cuatro autopistas mencionadas.

          Algunas de estas autopistas complementarias podrían salir gratis al hacer disminuir los accidentes viales y salvar vidas,  según demostró el autor en un informe de 1964, evitar heridos y tener menos destrozos en los vehículos, así como menos pérdida de días de trabajo, menos gastos de hospitalización .… . . . . al haber menos accidentes.


Es un artículo más sobre un desarrollo normal, descentralizado, de toda la nación.

L’utilisation des résidus industriels dans la construction des routes (Sujet sur lequel M. Mateos a fait sa thèse de Doctorat).

144- MANUEL MATEOS, "La utilización de residuos industriales en la construcción de carreteras", XX Semana de la Carretera, Asociación Española de la Carretera, 1994.

          *Refiere el autor su labor de muchos años de investigación y utilización de residuos. Entre ellos están los siguientes:

          - Cenizas volantes.

          - Escorias.

          - Restos de canteras.

          - Neumáticos usados.

          - Sulfitos de papeleras.

          - Restos de la industria del azúcar.

          - Restos de las industrias cárnicas.

          - Cloruros cálcico y sódico.

          - Cales.

          - Residuos de pavimentos de asfalto.

          - Vidrios.

          - Azufre.

          - Aceites usados procedentes de vehículos.

          - Restos de la limpieza de los bosques y barbechos.

          - Basura.

          - Residuos de ladrillos y cerámicas.

          - Agua de mar.

          Se enumera una amplia bibliografía sobre el tema.

Siempre refiero que todo proyecto de carreteras deberá de llevar un análisis sobre la posible utilización de residuos y materiales de desecho. Se menciona más ampliamente en la referencia 216. También se puede ver en  Internet:  www.manuelmateos.info.

Sur l’importance de céder le pas aux véhicules qui viennent sur la gauche dans les pays où on conduit à droite de la route. Ce changement pourrait éviter des centaines d’accidents tous les ans et serait plus économique que des feux rouges.

145- MANUEL MATEOS, "Hay que Aumentar la Fluidez de la Circulación, Disminuir los Atascos, Ahorrar en Señales y Semáforos y Tener Menos Accidentes, con Sólo Cambiar el Ceda el Paso y Dar Prioridad a la Izquierda", LA VOZ DEL COLEGIADO, Colegio de Ingenieros de Caminos, Septiembre 1994.

          *Se insiste sobre lo peligroso que es ceder el paso a los vehículos que se acercan por la derecha, y las ventajas de cambiar la legislación sobre este punto. 

Ver las 16 ventajas en la Referencia 163.


Décentralisation du système des autoroutes en Espagne.

146- MANUEL MATEOS, "La Ronda M-100" sobre "Planeamiento Viario de Madrid", REVISTA DE OBRAS PUBLICAS, Octubre 1994.

          *Se propone la descentralización real de España para lo que se propone una vía de circunvalación de Madrid a más de 100 km de la capital. 

Ver la Referencia 112.


Même sujet que la référence antérieure.
 147- MANUEL MATEOS, "La Descentralización del Sistema Nacional de Carreteras", REVISTA DE OBRAS PUBLICAS , Noviembre 1994.

          *Se insiste, una vez más, en descentralizar el sistema de comunicación por carreteras, que fue radial hasta hace pocos años. Se proponen cuatro grandes vías, dos de meridianos al este y oeste de Madrid y dos de paralelos, al norte y sur de Madrid. 

Ver la Referencia 112.

Suggestions pour améliorer la sécurité routière. La nécessité d’une politique de sécurité routière en Espagne.

148- M. MATEOS, "Sobre una Política de Seguridad Vial", CIMBRA, Pág. 28-31, Mayo 1995.

          *Se analiza ampliamente la política de la seguridad, y se dan numerosas sugerencias para disminuir los accidentes. Se mencionan, entre otros, los siguientes aspectos:

          1- Que el Código de la Circulación se redacte de la forma más clara posible.

          2- Que en los exámenes de los aspirantes a conductores se entiendan bien las preguntas.

          3- Que se deben mejorar las señales de tránsito europeas.

          4- Que se ceda el paso a la izquierda en lugar de a la derecha.

          5- Se menciona que al limitar la velocidad se pueden reducir los accidentes. En Estados Unidos, al bajar los límites de velocidad tuvieron en 1974 cerca de 10.000 muertes menos que en 1973.

          6- Las infracciones por exceso de velocidad pueden suponer en un mes más de 20 mil millones de pesetas cada día, aunque sólo se multa por una ínfima parte de ellas.

          7- Recomienda que se cambie la señal de velocidad máxima actual, por la investigada por el autor desde hace más de 30 años, por ser ocho veces más efectiva.

          8- Una de las razones para construir autopistas en plan masivo en Estados Unidos fue la reducción del número de accidentes por quilómetros recorridos. Algunas autopistas - autovías se autofinancian por el ahorro que supone la reducción de los accidentes.

          9- Que se autorice la creación de guardias cívicos; es decir personas que ayuden en horas punta, como durante la entrada y salida de los estudiantes en las Escuelas, como he visto en otros países desde 1956.

          10- Que se instaure un teléfono de la serie 900, gratuito, para que los conductores puedan informar a la Administración de las Carreteras de las incidencias peligrosas que vean en las carreteras.

          11- Que las Compañías de Seguros sean más partícipes en lo referente a la reducción de los accidentes. Que traten al ser humano en plan individual, antropológico, no a todos lo mismo en plan sociológico.

          12- Que al tratar de establecer un sistema de sanción por puntos, se informe la Administración de lo ya existente en otros países; por ejemplo la primera vez que se establecieron fue en el Estado de Iowa hacia 1960, y cuyo sistema seguí desde su origen. El sistema entonces era apuntar las infracciones en el reverso del permiso de conducir, pero ahora con la informática el Agente pregunta a la Central por teléfono sobre las multas que haya tenido la persona que esté cometiendo la infracción.

          13- Que se controle eficazmente a los posibles conductores que estén bajo los efectos del alcohol.

          14- Mejorando las carreteras se podrían rebajar los accidentes, pero la mayor rebaja se podríatener de una manera más económica mejorando los aspectos preventivos en los vehículos (Ref. 137), o con campañas sobre cortesía. También, si los Agentes condujeran normalmente por las carreteras para captar a aquellos conductores cuya forma de conducir es un preludio de accidentes, como los que se ponen detrás de nosotros, a tres o cuatro metros de distancia, cuando circulamos a 120 km/hora, y no podemos echarnos a la derecha por estar ocupado tal carril. Se tiende en exceso a denunciar en parado.


Es otra serie de recomendaciones y sugerencias para mejorar la circulación, reducir accidentes y mejorar las relaciones con el conductor. 


Les balises coniques sont importantes pour éviter les accidents.

149- MANUEL MATEOS, "Los Conos Como Factor Reductor de los Accidentes Viales", CIMBRA, Pág. 32-35, Mayo 1995.

          *En esta monografía el autor refleja el análisis que hizo sobre los conos desde 1978; introdujo en España conos de colores bien visibles, como el naranja fluorescente. Se analizan formas, dimensiones, etc de los conos. Las recomendaciones de este estudio fueron las siguientes:

          1- El color más adecuado es el naranja fluorescente.

          2- Si se coloca reflectante blanco, procurar que ocupe poca superficie, para que no se camufle durante el día.

          3- Que tenga cierta elasticidad.

          4- Buena estabilidad al viento y al paso de los camiones.

          5- Si se vuelca el cono que no quede oculta la parte naranja, como ocurre con algunas bases negras.

          6- Que sean fáciles de limpiar, si se ensucian con betunes.

          7- Que los materiales sean los adecuados para las condiciones climáticas.

          8- Indicar el nombre del organismo propietario para evitar robos.

          9- Que se seleccione por su visibilidad y efectividad, no por su bajo coste.

          10- Que no se desvanezca el color con rapidez.


Es un estudio bastante completo sobre los conos de balizamiento. Casi todas nuestras recomendaciones se fueron incorporando  a lo largo de los años, lo que significa un éxito al haber contribuido, una vez más, a reducir los accidentes viales.


Les panneaux anti-bruits.L’auteur a découvert que le brouillard réduit, ou élimine le bruit des autoroutes dans les zones urbaines près des autoroutes.

150- M. MATEOS, "Sobre Las Pantallas Antirruidos y sus Prestaciones", REVISTA DE OBRAS PÚBLICAS, Pág. 86. Mayo 1995.

          *Se comenta sobre el tema. Se da a conocer que durante los días de niebla los ruidos de una autopista cercana que son generalmente de 65 decibelios pasan a ser menos de 50 cuando hay niebla.


Queda mucho por hacer en la eliminación de los ruidos.


Voir Ref. 144.
151- MANUEL MATEOS, "Sobre la Disminución de Accidentes Dando la Preferencia en la Circulación a los Vehículos que se Acercan por el Lado del Conductor -en España es a la Izquierda-", LA VOZ DEL COLEGIADO, Colegio de Ingenieros de Caminos, Pág. 16-18, Junio 1995.

          *Se insiste sobre las muchas ventajas de ceder el paso a los vehículos que se acercan por nuestra izquierda. 

Ver la Referencia 163 con las 16 ventajas que ello implicaría.


Les 10 “C” de la Sécurité Routière.(Voir Ref. 167).

152- MANUEL MATEOS, "Las 10 Ces de la Seguridad Vial" = El Decálogo Mateos de la seguridad vial, CARRETERAS, Pág. 58 y 59, Enero 1996.

          *El autor condensa los muchos factores que influyen en los accidentes y los presenta en un decálogo en C. 

Ver el decálogo listado en la referencia 167.


L’efficacité des panneaux de signalisation proposés par M. Mateos.Un bon nombre d’entre eux ont été officiellement acceptés.

153- MANUEL MATEOS, "La Efectividad de Algunas Señales de Tráfico", CIMBRA, Pág. 46 a 48, Enero 1996.

          *El autor da cuenta de las 16 señales de tráfico, que había propuesto a lo largo de varios años y que han sido aceptadas en el Código de la Circulación o en las normas del MOP. Algunas de ellas son de nuevo diseño. El autor ha contribuido de esta manera a reducir los accidentes viales.

          Son, pues, 16 las señales propuestas por el autor y aceptadas ya, en 1996, de las muchas que ha propuesto para que se cambien o se acepten, si son nuevas, para una mejora de la seguridad vial. La autoría de ellas está ampliamente justificada en el artículo de Cimbra, por haberse publicado previamente, o pasado por el Registro de la Propiedad Industrial. Son las siguientes:

          1- Señal de badén.

          2- Señal de stop octogonal.

          3- Señal de peligro indefinido.

          4- Señal de escalón lateral.

          5- Señal en alzado (mejor que decir "vertical") de paso de cebra.

          6- Señal de paso de cebra C-906.

          7- Señal de llegada a un cruce aumentando el grosor de la barra.

          8- Señal de llegada a un cruce indicando la distancia al mismo.

          9- Señales explicativas o formativas.

          10- Señales de estacionamiento en días impares.

          11- Señales de estacionamiento en días pares.

          12- Señal de velocidad máxima aconsejada.

          13- Señales de orientación.

          14- Señales de fondo amarillo.

          15- Señales con mensaje amarillo, y fondo azul.

          16- Señal de repetición de mensaje.

          Esto nos anima para que se modifiquen otras muchas señales investigadas. Hay que tener en cuenta que el sistema europeo no es muy científico. He aquí un trabajo hecho gratuitamente para la Administración. ¿Hay que recordarles que hay ciertas reglas en cuanto a los derechos de autor, plagios, permisos, agradecimientos?


Le panneau de vitesse maxima devrait être amélioré pour que les conducteurs puissent capter  le message 4 fois plus vite. Liste de 19 panneaux pour lesquels M. Mateos propose une amélioration.

154- MANUEL MATEOS, "La señal de velocidad máxima y otras - Mejora de su eficacia", LA VOZ DEL COLEGIADO, Nº 214, Colegio de Ingenieros de Caminos, Pág. 34 a 37. Febrero 1996.

          *Se presenta un diseño de la señal de velocidad máxima igual al existente pero con los números mucho más grandes. Esta señal se distingue mucho mejor que la oficial y se debería aceptar cuanto antes. Al mismo tiempo sugiere se modifiquen otras 19 señales para que los números se vean mejor, que son las siguientes:

          1- La R-301 de limitación de peso.

          2- La R-202 de limitación de peso por eje.

          3- La R-204 de limitación de anchura.

          4- La R- 205 de limitación de altura.

          5- La R-411 de velocidad mínima.

          6- La R-501 de fin de limitación de velocidad.

          7- La R-506 de fin de velocidad mínima.

          8- La S-50a de carril lento.

          9- La S-50b de carril lento.

          10- La S-50c de carril lento.

          11- La S-50d de carril lento.

          12- La S-53a de paso a dos carriles.

          13- La S-53c de paso a tres carriles.

          14- La P-16a de bajada peligrosa.

          15- La P-16b de subida con fuerte pendiente.

          16- La R-2 de stop.

          17- La R-107 de prohibición de entrada con límite de peso.

          18- La R-112 de prohibición de remolques, con límite de peso.

          19- La R-203 de limitación de longitud.


La aceptación de la mejora en las señales mencionadas en la referencia anterior (153), me anima a pedir a la Administración que haga estos pequeños cambios  en las futuras 20 señales que se fabriquen donde figure la velocidad máxima (su coste no aumenta, pero sí su eficacia). SE PUEDEN MEJORAR ESTAS 20 SEÑALES PARA AYUDAR AL CONDUCTOR A VERLAS MEJOR. Siempre me pregunto ¿Por qué no se hace ya? Esta propuesta mía está gratuitamente a disposición de la Administración. Si se es mal pensado a señal poco visible mayor cuantía recaudatoria.

Des autobus plus sûrs.

155- M. MATEOS, "Autobuses Seguros", TRAFICO, Dirección Gen. de Tráfico, Nº 115, Pág. 57, Mayo 1996.

          *Los accidentes de los autobuses suelen ser aparatosos y son una buena fuente de malas noticias para los medios de comunicación, lo que puede crear un antagonismo hacia ese método de transporte. Los autobuses son un método muy seguro de transporte si se tiene en cuenta la realidad de las personas transportadas y los quilómetros recorridos por vehículo.

          Poner cinturones de seguridad para los pasajeros no se puede legislar a la ligera, pues puede ser contraproducente, pues científicamente, según nuestros datos, no está definido si es bueno o malo desde el punto de vista de la seguridad. Al haber un choque, la inercia de todos los pasajeros amarrados al suelo del coche, puede significar cientos de toneladas que tiran del mismo. Recordemos el experimento realizado en el Estado de California, donde un coche chocó en ángulo contra una pared y se desprendió la cabeza del conductor, porque su peso en dinámica no lo resistió su cuerpo. Esto se reprodujo en el número 6 de la revista CIMBRA, tomado de la revista California Highways and Public Works. 


Los políticos no pueden legislar a la ligera en materia del tránsito. Ver la Ref.211 sobre un libro que estoy escribiendo titulado “Por un Transporte Público más Seguro”, si se quieren reducir los accidentes de los autobuses.


L’emplacement d’un grand monument.

156- M. MATEOS, "El Emplazamiento de la Puerta de Hierro", CIMBRA, Pág. 5, Junio 1996.

          *Propone el autor reducir los costes de su proyectado traslado. Para ello sugiere que se puede elevar para darle más altura, trabajo que es frecuentemente hecho en otros países, y que han sido observados por el autor. En el sitio donde está no supone peligro alguno para la circulación.


Se trasladó piedra a piedra, a otro lugar,  pero mi propuesta era más barata.

Construction d’un pont dans un village avec des moyens financiers très réduits. On demanda aux habitants du village d’aider physiquement.

157- M. MATEOS, "El Puente de Valdesotos- Un Caso de Tecnología Barata, Apropiada y de Cooperación para Construirlo sin Prácticamente Presupuesto", REVISTA DE OBRAS PÚBLICAS, Pág. 79, Sept. 1996.

          *Se cita un ejemplo de construcción de un puente sobre un río, con tan solo una ayuda oficial de 100.000 pesetas, organizado por el autor recurriendo a la prestación personal de los vecinos del pueblo. Se presenta como ejemplo de lo mucho que se puede hacer en España, sin necesidad de ir a otros países a demostrar lo listos que somos. ("Se puede tener una Organización No Gubernamental, ONG, operada con financiación propia", Monografía no publicada, por Manuel Mateos, aunque se podrá ver en Internet   www.manuelmateos.info.).


En España hay mucho por hacer; lo que se refiere en el artículo costó mucho más caro que lo que hicimos en España cooperando todos los del Lugar, sin pedigüeñismo, pero con salero para afrontar los problemas que surgieron.


Un nouvel article sur la nécessité de céder la priorité aux véhicules venant de la gauche (Aller à la Ref. 163.

158- MANUEL MATEOS, "La Disconformidad Europea en el Ceda el Paso a los Vehículos en Entradas, Intersecciones y Cruces", Revista DISVERSO, José Abascal, 44, 28003 Madrid, Pag. 38 a 41. Octubre 1996.

          *Se refiere documentadamente el hecho de que hay muchos países que conducen por la izquierda con una reglamentación lógica sobre el ceda el paso. En España y muchos países europeos el ceda el paso a la derecha es ilógico, no matemático, y causa muchos accidentes. Por ello expone el autor las muchas ventajas de ceder el paso a los vehículos que llegan por la izquierda.


Ver la Referencia 163, donde se explica con detalle esta propuesta.
On peut sauver des vies en cédant la priorité à gauche.

159- M. MATEOS, "Ahorremos Vidas en las Carreteras sin Ninguna Modificación de las Mismas", CARRETERAS, Pág. 116, Febrero 1997.

          *Se insiste una vez más, documentadamente, sobre la necesidad de ceder el paso a la izquierda, por el bien de la seguridad vial. 

Ver las muchas ventajas en la Referencia 163.


Afin de réduire les accidents de la route, tous les ingénieurs pourraient faire des améliorations s’ils essayaient de trouver des solutions créatives.

160- M. MATEOS, "El Exceso de Muertes por el Tránsito en España y su Reducción", TRAFIC’97, Jornadas Técnicas de Seguridad Vial y Equipamiento de la Carretera, Asociación Española de la Carretera, 1997.
          *Menciona el autor el grave problema de los accidentes, y cómo empezó una investigación privada, autofinanciada, tipo Fundación pero sin acudir a fuentes exteriores de financiación,  para hallar soluciones hacia su reducción. 

Considera que en España se estima poco esta labor de investigación. Hace un listado citando las publicaciones donde aparecen sus propuestas. Este trabajo lo pueden hacer muchas otras personas de una forma personal continua (Lo hemos demostrado).

Les lois de sécurité routière devraien être écrites  dans un langage simple, clair qui puisse être compris par tout le monde, qu’ils soient hommes de lois ou non.

161- M. MATEOS, "Las leyes sobre el tránsito, circulación de vehículos a motor y seguridad vial", TRAFIC’97, Jornadas Técnicas de Seguridad Vial y Equipamiento de la Carretera, Asociación Española de la Carretera, 1997.

          *Insiste el autor una vez más que las leyes sean escritas en el idioma vernáculo, que sabemos todos los españoles; con frases que se comprendan fácilmente; huyendo del lenguaje especializado de los juristas. Si no nos entendemos todos, fallan los cimientos para edificar la seguridad vial.


Ver el apoyo que hace un jurista a mis propuestas, en la Ref. 202. A mejor entendimiento de las leyes de la circulación, menos accidentes. ¿No es lo que deseamos todos: tener menos accidentes?
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n el nimero de Cimbra de ene-

ro de 1996 propuse tres sefiales

nuevas para indicar defectos en

el pavimento. Una de ellas ha si-

do oficialmente aceptada en Es-
pana unos 30 afos después, que es la de
la Figura 2. Mas, en mi reciente viaje a
Canada, a donde fui a impartir un Semi-
nario sobre Seguridad Vial en la Univer-
sidad de Calgary, vi que la sefial de la Fi-
gura 3 era oficialmente legal en Canada.
Las fotos que se acompaiian dan fe de lo
anterior.

Digno de mencion es que también han
aceptado en Canada otra seal que pro-
puse en Informes de la Construccion de
mayo de 1967, y cuya autoria comenté
también en Cimbra en el articulo titulado
'La efectividad de algunas seales de tra-
fico" (Pag. 46 a 49, febrero de 1996).

Es de agradecer a la revista Cimbra que
nos deje expresar nuestras ideas creati-
vas para tener constancia cuando sean
realidad. €
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La sefial en alzado “en cebra” es otra propuesta por nuestro compaiiero Manuel
Mateos en 1967. Foto tomada en Canada en este afio.
Foto inferior: sefial propuesta en el niamero de CIMBRA de Enero de 1966. Vista
en Canada en el aiio 2000.




Voir Ref.précédente.
          162- M. MATEOS, "El Plan Nacional de Seguridad Vial", XIV Simposio Vyodeal, Pág. 59, Asociación Española de la Carretera, 1997.

          *Se hacen unos comentarios sobre el Plan: Lo más básico es que debe ser escrito en español común, vernáculo, no jurídico, pues al autor le costó trabajo comprenderlo en parte y no entender otras partes. El mismo lenguaje se debe emplear para escribir el Código de la Circulación, ya que afecta a todos los españoles, ya sean conductores o peatones.


Insistimos sobre la necesidad de escribir claro en materia de accidentes viales y sus leyes (Ver la opinión de un jurista en la Ref. 202.

Explication des 16 raisons pour donner  la préférence aux véhicules venant de la gauche dans les pays où on conduit à droite,

163- M. MATEOS, "Rotondas Interurbanas", XIV Simposio Vyodeal, Pág. 257, Asociación Española de la Carretera, 1997.

          *Se apoya el autor en el éxito obtenido en las rotondas, donde se cede el paso a los vehículos que están en la misma, es decir a los que vienen por la izquierda. Es lo que se hizo siempre en Inglaterra. Pide por consiguiente que se haga ley el ceder siempre el paso a los vehículos que llegan por la izquierda y cita sus 16 ventajas. El ceda el paso a la izquierda, como se hace prácticamente en las rotondas, es una de las propuestas que viene haciendo el autor desde siempre. Las 16 ventajas de ceder el paso a los vehículos que se acercan por la izquierda en cruces y rotondas son las siguientes:

          1. Menos atascos.

          2. Menos accidentes.

          3. Menos señales.

          4. Maniobra fácil.

          5. Ahorro de tiempo.

          6. Ahorro en combustible.

          7 Ahorro a las compañías de seguros.

          8. Morirían menos personas, sobre todo motoristas.

          9. Ahorro en semáforos.

          10. No estorbaría la visión el pasajero que vaya delante.

          11. No estorbaría la visión el pasajero que vaya detrás al lado derecho.

          12. No estorbaría la visión la barra que sujeta la puerta derecha al parabrisas.

          13. No estorbaría la visión la barra que hay entre las dos puertas de la derecha.

          14. No estorbaría la visión la estructura que sujeta la luneta trasera al techo.

          15. No estorbarían la visión los reposacabezas, sobre todo del pasajero delantero.

          16. En calles de doble sentido al entrar en el cruce se ve mejor hacia el lado izquierdo que hacia el derecho, por tener un aumento de la visibilidad igual a la anchura del carril.

Conviene aclarar que en España se conducía en el carril izquierdo hasta 1924, cuya práctica siguen todavía los ferrocarriles. Se cambió al carril derecho, pero conservando el ceda el paso a la derecha, lo que ha sido la causa de tal vez miles de muertes. El conservar en Inglaterra la circulación por el carril izquierdo cediendo el paso a la derecha puede ser una de las razones de su baja tasa de accidentes. Todavía se conduce por la izquierda en muchos países del mundo; en aquellos por los que he conducido están Australia y Sudáfrica; también lo hacen en Japón y en otros muchos países. Los países europeos se han ido pasando a circular por la derecha, el último de los cuales fue Suecia, que suspendieron todo el tránsito por un día para cambiar todas las señales. El circular por la derecha lo impuso Napoleón en Francia y en otros países que invadió. El conducir por la izquierda tiene relación con la manera de manejar mejor los caballos en la época de las diligencias, al tener el látigo, o tralla, en la mano derecha y yendo por la derecha se podía dar latigazos a los viandantes. Todavía hoy se monta a caballo por el lado izquierdo. 

Era de esperar que se adoptara en el año 1999, por ser el Año de la Seguridad Vial, pues llevo más de 30 años mencionando los beneficios de la circulación centrífuga en cruces y rotondas. ESTA PROPUESTA SE BASA EN LO QUE SE LLEVA HACIENDO EN LOS PAISES SAJONES QUE CIRCULAN POR LA IZQUIERDA CON UN MUY BUEN RESULTADO EN LO QUE SE REFIERE A ACCIDENTALIDAD Y A NO CAUSAR CONGESTIÓN DEL TRÁNSITO.

Il y a un manque de culture scientifique dans l’analyse des panneaux de signalisation officiels en Europe. Un changement est nécessaire,Commentaire sur  la recherche  faite par M.Mateos à ce sujet.

164- M. MATEOS, "Señalización y Balizamiento", XIV Simposio Vyodeal, Asociación Española de la Carretera, Pág. 266, 1997.

          *Se menciona que la señalización española, que forma parte de la europea, nació sin criterios científicos, por lo que debe ser mejorada. Se comenta sobre los siguientes aspectos:

          1. Formatos, 

          2. Colores,

          3. Denominación, (alzado mejor que vertical: en planta mejor que horizontal); 

          4. Materiales

          5. Mensajes,

          6. Superficie útil y 

          7. Criterio.


Sin una señalización más científicamente estudiada que la europea, no hay que esperar que el conductor se comporte mejor ante las señales. EL PRIMER PASO QUE HAY QUE DAR ES ANALIZAR CIENTÍFICAMENTE TODAS LAS SEÑALES EUROPEAS PENSANDO EN EL CONDUCTOR. TENEMOS MÁS DE 20 MILLONES DE CONDUCTORES EN  ESPAÑA Y NO ENTIENDEN TODAS LAS SEÑALES, SEGÚN LAS ENCUESTAS QUE HICE EN SU DÍA (o mejor que hicimos, pues recurrí a estudiantes, amigos, técnicos a los cuales contraté, etc) .  HUBO SEÑALES QUE NADIE, NI AÚN INGENIEROS DE CARRETERAS, SUPIERON DECIRNOS SU SIGNIFICADO CORRECTO, claro que en  las más comunes casi todos sabían su significado. Hubo alguna, como la de prohibido entrar (dirección prohibida)  QUE TODOS INTERPRETARON CORRECTAMENTE, caso casi único. Sancionemos,  multemos, echemos la culpa al conductor, quitémosle el permiso, metámosle en la cárcel para destrozar su vida,  pero vamos a estudiar por los responsables de la señalización europea, a la cual por fuerza pertenecemos los españoles, la captación  de las señales por parte del único multable: el conductor. Yo, particularmente, no capto bien mi destino en esos cartelones múltiples sobre la calzada donde te informan  de 20 o 30 posibilidades cuando vas conduciendo a más de 100 km/hora y solamente tienes un  segundo para descifrar esos 20 o 30 mensajes (¿No le ocurre lo mismo al lector?). Dejemos de decirme que mis propuestas de señalización son de TBO cuando se han aceptado un número importante de las que he propuesto y se considere oficialmente mi costosa labor para mejorar lo  mejorable dado su impacto social al tratar de reducir los accidentes, los heridos, las víctimas mortales. Me atrevo a decir que dejemos de lado al “pecado capital” de los españoles y tratemos por todos los medios, respetando la labor de todos, para tratar de reducir los accidentes viales por el menor  coste posible.


Agradezco a los Colegios de Caminos y de Obras Públicas por su apertura y cooperación para difundir la investigación que estoy llevando a cabo. 


También agradezco la ayuda de toda índole que se me prestó en Estados Unidos permitiendo presentar mi investigación o mis propuestas en conferencias programadas en numerosos organismos oficiales y asociaciones, seminarios en Universidades y la confianza al pedirme actualmente que analice y critique un  nuevo libro sobre ingeniería de tránsito. 

Ello contrasta con  la actitud de la actual dirección de la Asociación Española de la Carretera que nos “ningunee” (Libro del cincuentenario sin reconocer la labor gratuita expresada en 50 aportaciones en artículos , imposibilidad de poder dar una conferencia programada, pero aparece el nombre de una persona de tal Asociación en hasta cuatro ponencias o mesas redondas en el  Congreso sobre seguridad vial de 2004 ). ¿Que aspecto jurídico tiene el impedir que expresemos en directo nuestras aportaciones para evitar accidentes?


Agradezco a aquellos compañeros que me han animado en esta labor de tratar de evitar accidentes viales, analizando los fundamentos (pese a quién pese).


Pero cooperemos todos en analizar detenidamente nuestras soluciones y las soluciones que vemos y pongamos nuestro esfuerzo en su mejora. Si siguiéramos con los índices de accidentalidad que hallé para la circulación de 1962, este año morirían en nuestras carreteras y calles cerca de 100.000 personas, luego algo se ha hecho y más podemos hacer. Y que algún jurista me diga si el que ningunea (desprecia) la labor de quien trata de buscar soluciones válidas para evitar accidentes mortales está actuando criminalmente o no.

Me llama la atención que se copien, plagien, o lo que sea, mis ideas y que los que lo han hecho no hayan tenido la cortesía de pedir permiso o dar las gracias. (Sugerencias legales, para los coches, para los seguros, para la vigilancia).


Au sujet des barrières le long des routes. Plusieurs recommendations pour améliorer la sécurité qu’elles offrent.

165- M. MATEOS, "Sistemas de Contención de Vehículos en las Carreteras Locales", XIV Simposio Vyodeal,  Asociación Española de la Carretera, Pág. 267, 1997.

          *Lo principal es que las barreras se vean mejor, pues suelen ser grises, poco visibles. El autor llevó a cabo experimentos con barreras de colores, en los años 70,  con muy buenos resultados en la reducción de los accidentes. También se comenta y analiza la barrera tipo Nueva Jersey. Sobre las de tipo bionda, hay que poner atención en su utilidad y no proliferarlas sistemáticamente. El exceso de barreras puede ser la causa de accidentes; así ha habido algún accidente mortal por causa de las barreras bionda y por estar colocadas donde no era necesario.

Hay barreras bionda que se colocan en las aceras, impidiendo el paso de los peatones, que en algunos casos tienen que ir por la calzada. Se mencionan los experimentos hechos por el autor para hacer visibles los terminales. Por último se menciona su gran peligrosidad para los motoristas.

Se colocan barreras de metal,  tipo bionda, de una manera, a mi parecer excesiva; estamos en una fase que yo denomino “bionditis”. Y la bionditis cuesta dinero que se pudiere emplear mejor.


Solutions économiques pour réduire les accidents de la circulation.

166- M. MATEOS, "Las Medidas de Bajo Coste para Mejorar la Seguridad en las Carreteras Locales", Simposio Vyodeal, Asociación Española de la Carretera, Pág. 473, 1997.

          *Menciona que hay soluciones de bajo coste y que son de gran efectividad. Se refiere también a unos experimentos que hizo para dar mensajes positivos a los conductores, donde también analizó colores del mensaje y del fondo de cada señal.  Presenta también la señal que propuso para indicar cuando hay un camino sin señalizar, entre 30 tipos ensayados.


La mayor parte de mis propuestas o sugerencias son de coste nulo o de muy bajo coste. Es decir de gran beneficio en relación con el coste.


Décalogue en “C” de M. Mateos qui représente les 10 causes les plus importantes des accidents routiers.
          167- M. MATEOS, "El Factor Humano en la Seguridad Vial", XIV Simp .Vyodeal, Asociación Española de la Carretera, Pág. 505, 1997.

          *El factor humano es uno de los muchos que influyen en los accidentes y es el más difícil de cambiar. Hay que analizar otros factores que sean más fáciles de cambiar. A continuación se menciona el decálogo “Mateos” en C, de los factores principales que influyen en los accidentes, propuesto en varias ocasiones por el autor:

          1- Conductor

          2- Coche

          3- Carretera

          4- Control

          5- Código

          6- Comunidad

          7- Comunicación

          8- Conocimientos

          9- Cortesía

          10- Cuotas del seguro.


Es sobre el tema también tratado en las Ref. 152 y 203. COMO SE VE AMPLIO LAS 3 “C” HASTA 10.


Au sujet des changements importants dans la construction des routes pendant les années d’activité professionnelle de M. Mateos. Il mentionne qu’il a construit la première  chaussée  filtrante en 1952, dont il était l’entrepreneur. 

168- M. MATEOS, Sobre "Los Caminos de España Hacia 1970 y los Medios para su Financiación", REVISTA DE OBRAS PUBLICAS, Nº 3.364, Pág. 89, Abril 1997.

          *Se mencionan algunas aportaciones históricas; el gran cambio que se produjo en las normas para la construcción y proyecto de las carreteras en los años 50. Refiere el autor que construyó un pavimento abierto (ahora llamados drenantes), en 1952, según proyecto del ingeniero de caminos D. Francisco Rodero. Se mencionan los trabajos hechos por prestación personal, usada antaño. Comenta el uso de la palabra tránsito hasta los años 50, cuando se empezó a usar la palabra tráfico, tomada del inglés, pues tráfico en español significaba solamente movimiento de mercancías, no de vehículos. 

Ver la Referencia 169 siguiente.


Fui de los técnicos españoles que se incorporaron para trabajar con las nuevas técnicas. Pasé en 1954  de construir las carreteras a mano y sin control a realizarlas con maquinaria y en el primer laboratorio de control y ensayos que hubo en España para comprobar si los firmes se construían adecuadamente.

´Sur la sémantique du mot “trafico” en espagnol.

169- M. MATEOS, "Embalse Contra Pantano y Tráfico Frente a Tránsito", La Voz del Colegiado, Abril 1997.

          *Sobre la terminología de la palabra tránsito. 

El tren circula por la vía, no trafica por la vía. El peatón transita, no trafica por la calle. El coche circula o transita por la carretera, no trafica con ningún producto. Tengo que llevar a la práctica el ser Miembro Protector de la Real Academia Española.


Sur les vitesses limite dans les autres pays

          170- M. MATEOS, "Autopistas de Otros Países", ABC, Domingo 10 Agosto 1997, Pág. 16.
          *Se refiere el autor a que el hecho de que Alemania tenga tramos de autopista sin velocidad límite no significa que sea una razón para tener una circulación segura. Se menciona que todos los países, excepto Alemania, tienen límites de velocidad, y Alemania no tiene una tasa muy baja de accidentes, luego no es un ejemplo a seguir. 

El tema de la velocidad en las autopistas lo trato ampliamente en el mencionado libro “La Velocidad de los Vehículos y el Placer de Conducir”, Ref. 201.


Voir la Ref. 163. C’est sur le même sujet.

          171- MANUEL MATEOS, "Ventajas de Ceder el Paso a la Izquierda en Toda la Circulación Rodada", El Alcalde, Septiembre de 1997.
          *Se insiste enumerando las ventajas, entre ellas la disminución de los accidentes y la economía en el mobiliario urbano. 

Las 16 ventajas están enumeradas en la Referencia 163.


L’auteur commente que les accidents de circulation pourraient diminuer sans grandes dépenses. Il appuie cette affirmation sur l’investigation qu’il fait depuis 1964 et les nombreuses matières qu’il a étudiées ayant trait aux différents aspects des routes.

172- MANUEL MATEOS, "El Exceso de Muertes por el Tránsito en España y su Reducción", Jornadas Técnicas , Trafic 97, Actas,  Asociación Española de la Carretera, Pág. 413, 1997.

          *El autor expone que es posible reducir hasta cerca de la mitad los accidentes viales, e insiste en las muchas propuestas que ha hecho para ello.


Quedan en este listado de más de 250 referencias muchas propuestas válidas, para una reducción de los accidentes. HAY QUE SER HUMILDES EN LA ADMINISTRACIÓN Y ANALIZAR ESTE TRABAJO NUESTRO HECHO POR UNA SOLA PERSONA, SIN AYUDA ECONÓMICA EXTERNA.

Une fois de plus: Les lois concernant la sécurité routière devraient être écrites en langage courant, que tout le monde puisse comprendre et non dans le “jargon” légal.
          173- MANUEL MATEOS, "Las Leyes Sobre el Tránsito, Circulación de Vehículos a Motor y Seguridad Vial, Jornadas Técnicas, Trafic 97, Actas, Asoc. Españ. De la Carretera, Pág. 495.

          *Las leyes deben ser fácilmente comprendidas por todos, como un primer paso hacia una seguridad vial.


Ver el apoyo de un jurista a esta filosofía en la Ref. 202.


Voir la référence antérieure.

          174- MANUEL MATEOS, "A Propósito de la Nueva Ley de Seguridad Vial", El Alcalde, Pág. 59, Octubre de 1997.

          *A juicio del autor esta ley se debería escribir de una manera más llana, menos estilo de jurista. Hay que tener en cuenta que va dirigida a los Alcaldes de todos los municipios de España, con grandes diferencias culturales entre ellos. 

Es de suponer que será difícil levantar una buena seguridad vial sobre unos cimientos legales que van a ser difíciles de entender por la gran mayoría de los implicados: esos 40 millones de peatones y conductores de España. Ver la Ref. 202.


Les bonnes manières d’autrefois se sont perdues en Espagne. Ces “bonnes manières” appliquées à la circulation permettraient peut-être d’éviter certains accidents.

175- MANUEL MATEOS, "Más Cortesía en el Tránsito", El Diario de Avila, Pág. 2, 15 de Enero de 1998.

          *Recuerda el autor la cortesía, o urbanidad, que existía hasta hace poco tiempo como asignatura en las Escuelas Elementales. Cómo se cedía el paso a una persona mayor o a una dama; se pedía permiso para fumar; o no se pasaba entre dos personas que estaban hablando entre ellas. Esta cortesía sería muy útil para evitar una buena parte de los accidentes viales.


La cortesía, que se ha perdido según opinión de las personas mayores, puede contribuir a una mejor conducción y a reducir los accidentes. Pero hay que volverla a enseñar en familia y en las Escuelas. Forma parte de la convivencia democrática. Democracia no es solamente tener varios partidos políticos en vez de uno solo.


Passages à niveau:quelques suggestions dans le but de réduire les collisions.

176- MANUEL MATEOS, "Los Pasos a Nivel con el Ferrocarril", I Congreso Andaluz de Carreteras, Granada, Asociación Española de la Carretera, 1998.

          *Se comentan varios aspectos y mejoras de la seguridad en los pasos a nivel.


He insistido repetidas veces sobre este tema, pero al depender de dos organismos es difícil que se adopten soluciones creativas. Es uno de varios análisis que he hecho sobre el tema. Se pueden evitar colisiones coche – tren  con soluciones de poco coste. Ver las Referencias 7. 19, 29, 86,  218 y 227.


Sur la recherche faite par l’auteur sur l’utilisation des résidus dans la construction des autoroutes.

177- MANUEL MATEOS, "Los Residuos Industriales en la Construcción de Carreteras", I Congreso Andaluz de Carreteras, Granada, Asociación Española de la Carretera, 1998.

          *Se sugiere que se usen neumáticos viejos para evitar accidentes en las curvas, y apilados para disminuir el ruido.


Esto forma parte de una investigación más amplia sobre el uso de residuos en la construcción de carreteras, que fue en parte el objeto de mi tesis doctoral. Se ampliará en el libro “Caminos de Bajo Coste y Uso de la Tierra como Material de Construcción”, Ver la  Ref. 216, y también la 140.


Petite histoire de la construction de la première chaussée filtrante  avec des spécifications spéciales  pour laquelle l’auteur dut engager des Gitans. 

178- MANUEL MATEOS, "Los Firmes Drenantes al Estilo Gitano, Carreteras, Nº 94, Pág. 118, Abril 1998.
*El autor construyó tal vez el primer firme drenante en España, en 1954, en la ciudad de León. Al ser una época en la cual no había paro, recurrió a contratar a personas de etnia gitana, a los que enseñó el manejo de los asfaltos y alquitranes. Según las últimas investigaciones los firmes de asfalto drenantes son más seguros que los hechos con otras técnicas.

El ingeniero de caminos D. Francisco Rodero se adelantó en unos 40 años como proyectista y director técnico de esta obra.


Sur le manque de contrôles spéciaux de la vitesse dans les automobiles vendues en Espagne.Il mentionne aussi son livre “La vitesse et le plaisir de conduire” (Voir Ref. 201). Mateos propose qu’une importante partie  de l’argent des amendes de la circulation soit utilisée pour récompenser les bons conducteurs et les personnes qui offrent des idées ou des solutions qui aident à réduire les accidents de la circulation.

179- MANUEL MATEOS, "La Velocidad Incontrolada en los Coches", El Diario de Avila, Pág. 2, 11 de Junio de 1998.

          *La velocidad excesiva, aparte de causar accidentes, causa estrés en aquellos conductores que circulan sin sobrepasar la máxima. La Dirección General de Tráfico debe proteger más a los conductores que obedecen las normas; sobre todo de aquellos que se nos acercan demasiado, sin dejar una brecha de seguridad entre vehículos, y tratando de adelantarnos cuando no es posible hacerlo  por falta de visibilidad.


Repito que sobre el tan manido aspecto de la velocidad hemos escrito el libro “La Velocidad y el Placer de Conducir”, donde se aportan muchas soluciones parta poder dominar a los potentes coches actuales (Ref. 201).


La DGT no cumple su cometido en la defensa del conductor que sigue las normas. Debe defendernos de los que se nos acercan a pocos metros. Si se sanciona a los que conducen a velocidad excesiva, se debería dedicar parte de lo recaudado para sortearlo entre los buenos conductores, o para establecer premios para quien aporte ideas y soluciones que puedan reducir los accidentes. 


Les barrières glisseuses des routes.

180- M. MATEOS, "Barreras en Autopistas", ABC, 29-XI-98, Pág. 24.

          *Hay que tener en cuenta que las barreras bionda tienen ventajas e inconvenientes. Para los motoristas, mejor es que no existieran. Se colocan en exceso, hasta en sitios donde no son necesarias, o en lugares donde se debería construir malecones continuos o discontinuos. Hay quien se ha matado al chocar, yendo en coche, contra una barrera bionda, colocada en un lugar donde no era necesaria.
El conductor puede dar sugerencias, que conviene tamizar por los técnicos.
Sur les défauts du panneau actuel qui informe de la vitesse maxima. Recommendations pour le rendre plus efficace et éviter des morts de la route.

181- MANUEL MATEOS, "La Señalización Europea Necesita una Señal de Velocidad Máxima más Eficaz", Cimbra, Nº 325, Pág. 37 a 39, Diciembre de 1998.

          *Es una monografía exclusivamente sobre la señal de velocidad máxima. La señal actual tiene las siguientes desventajas:

          1- El tamaño de los números es pequeño y se aprovecha mal la superficie del soporte.

          2- El fondo es blanco, color que no es de los que se distinguen mejor.

          3- Algunos números tienen un formato tal que se pueden confundir con otros.

          4- Por la noche, al iluminar la señal, el fondo blanco achica el tamaño de los números en negro.

          5- Debería llevar un faldón en una por cada unas 5 señales, indicando "velocidad máxima", pues ello ayudaría a que se capte su significado de dos maneras por los números y por las palabras.

          Se presentan tres fotografías del trabajo de investigación del autor para hallar una señal que mejorara las desventajas de la que es la oficial. Estos ensayos los empezó el autor hace más de 30 años, tiempo suficiente para evaluar la efectividad de la señal propuesta. Recordamos, una vez más, que la señalización europea nació de una manera no científica y no tiene en cuenta los resultados de las investigaciones llevadas a cabo en las últimas decenas de años sobre la captación de los colores, formatos, etc.


Ya he indicado que la señalización europea no es muy científica, que digamos. Esta señal que propongo es varias veces  más eficaz que la actual, lo que redundaría en mas obediencia a la señalización y menos accidentes. SI ES UNAS 8 VECES MÁS EFICAZ  Y CUESTA LO MISMO QUE LA ACTUAL ¿POR QUÉ NO SE LLEVA A CABO ESTA SUGERENCIA QUE HACEMOS GRATUITAMENTE?


Au sujet du système de points, établi dans l’Etat de Iowa il y a 40 ans que les autorités espagnoles sont en train d’analyser dans le but de l’introduire en Espagne en imitant la France, mais sans consulter les pays qui en ont l’expérience depuis 40 ans.


182- MANUEL MATEOS, “Malos puntos por conducir mal”, El Diario de Ávila”,  Pág. 2, 4 de diciembre del 1998.


*Se refiere a los “puntos” que se pretende anotar en el carnet o en el expediente del conductor. La OCU proponía una cartilla (especie de “racionamiento” a la inversa) donde se vayan cortando puntos por las infracciones que se tengan. Dicen que se corten también puntos cuando se está mal aparcado. Esta propuesta nos parece fuera de lugar. Una vez más se sugiere que se pongan en contacto con quién lleva más de 40 años con el sistema de puntos (Estado de Iowa, Departamento del Transporte), que seguramente nos pueden aconsejar. Fuimos testigo del establecimiento de tal sistema de puntos en aquel Estado  y de la manera de llevarlo a  cabo y de su integración reciente en un sistema central de ordenador, evitando así hacer anotaciones en el permiso de conducir del infractor, pero pudiendo saber al instante, vía teléfono, radio o Internet, de las infracciones del conductor. 


Cabe preguntarse: ¿Por qué no aprendemos de las experiencias de otros QUE LO ESTABLECIERON HACE 45 AÑOS?¿Por qué se está tardando tanto años en establecerlo? ¿Por qué tenemos que “copiarlo” de Francia y no vamos a los orígenes de quien copiaron en Francia?

Sécurité routière pour les cyclistes.

183- MANUEL MATEOS, “Ciclistas”, Periódico ABC, Domingo 1-1-2000.


*Se cuestiona el uso obligatorio del casco, por ser una medida impopular. Si queremos reducir los accidentes hay otros métodos más eficaces; se listan 8 factores que contribuyen a que haya accidentes por causa de ceder el paso a los vehículos que vienen por nuestra derecha. Al ceder el paso a los vehículos que vienen por la izquierda se vería mejor a los ciclistas y evitaríamos más accidentes que obligando a ponerse el casco. Analizando los problemas se pueden encontrar más maneras de reducir los accidentes a los ciclistas.


No se puede legislar sin haber recorrido antes muchos quilómetros con un casco puesto. Ver la Referencia 163.


Au sujet du système de points, établi dans l’Etat de Iowa il y a 40 ans que les autorités espagnoles sont en train d’analyser dans le but de l’introduire en Espagne en imitant la France, mais sans consulter les pays qui en ont l’expérience depuis 40 ans.
 
184- Manuel MATEOS, "Ingeniería de Tránsito”, Periódico ABC, Pág, 14, 18 de Junio de 1998.


*Se comenta lo propuesto por la OCU (Organización de Consumidores y Usuarios): que se anoten en una cartilla unos puntos sobre infracciones del conductor, etc. Esta propuesta es peregrina pues primero se debe analizar un sistema más eficaz que el propuesto por la OCU, que data de hace más de 40 años. Entonces se anotaban los puntos negativos en el permiso de conducir. Actualmente, con la electrónica no se anota en el permiso, pues los puntos negativos están a disposición de cualquier Agente, al instante, vía teléfono o radio.


Aprendamos de la experiencia de quién lleva más de 40 años aplicando el sistema de los puntos.

La partie technique des routes devrait être séparée de la partie qui s’occupe du contrôle de la circulation.Les messages variables, au dessus de la chaussée devraient pouvoir être compris par des conducteurs avec une préparation culturelle au-dessous de la moyenne pour s’assurer que tout le monde les comprendra,

185- M. MATEOS, "Sistemas de Información de Mensaje Variable", IV Jornadas de Seguridad Vial, Asociación Técnica de la Carretera, 1998 - Comunicación libre.

          *Se comenta que la parte técnica de las carreteras debería estar separada de la parte de control de la circulación.  Los mensajes, antes de mandarlos, se deberían de mostrar a algunos españoles con una preparación cultural muy por debajo de la media; si son comprendidos por ellos también serán comprendidos por todos los españoles.


Hemos de pedir la opinión de los conductores en lo que ellos tienen que leer e interpretar. EL CONDUCTOR DEBE OPINAR EN LO QUE LE ATAÑE. Obvio. SE DEBE DE PREGUNTAR  SOBRE TODO A LOS QUE HACEN SU TRABAJO CONDUCIENDO,  COMO TAXISTAS, CONDUCTORES DE CAMIONES, DE AUTOBUSES, ETC.

Il y a 40 ans, Mateos suggéra de créer une inspection des routes de telle sorte que des experts en sécurité routière pourraient détecter les endroits où des accidents pourraient arriver. Cela s’appelle maintenant “auditing” et cette inspection commencera en Espagne en 2006 (Voir Ref.16).

186- M. MATEOS, "Auditorías de Seguridad Vial", IV Jornadas de Seguridad Vial, Asociación Técnica de la Carretera, 1998 - Comunicación libre.

          *Debería crearse un cuerpo de técnicos que se especializaran en detectar, con anticipación, los lugares donde pudieren ocurrir accidentes. Se insiste sobre la necesidad de tener un teléfono gratis, de la serie 900, para informar de anormalidades en las carreteras, su señalización u otras incidencias.


Esto, que parece nuevo, lo vengo mencionando desde hace muchos años, ver la Ref. 15. SE HA TARDADO 40 AÑOS EN DAR CRÉDITO A NUESTRA UTILISIMA PROPUESTA. ES DE AGRADECER TAL “RAPIDEZ” A UNA IDEA QUE CONSIDERAMOS ORIGINAL MIENTRAS NO SE ME DEMUESTRE LO CONTRARIO.


Voir Ref. 105 et 204.

187- M. MATEOS, "Influencia del Firme en la Seguridad Vial", IV Jornadas de Seguridad Vial, Asociación Técnica de la Carretera, 1998 - Comunicación libre.

          *Se refiere a la extraña terminación de muchos quilómetros de pavimentos de hormigón. 

Es sobre lo escrito en las Referencias 105 y 124. 


Le fond réflecteur de certains panneaux n’est pas toujours        

recommendable, principalement sur les autoroutes loin des villes.

188- M. MATEOS, "Importancia de la Retrorreflexión en la Seguridad Vial", IV Jornadas de Seguridad Vial, Asociación Técnica de la Carretera, 1998 - Comunicación libre.

          *Entre otras observaciones nos concentramos en que los mensajes de algunas señales, al ir en negro, quedan de menor tamaño al ser iluminados por reflexión. Ello es debido a que la parte clara de la señal achica los números, que van en negro.


He aquí un problema fácil de resolver. ES CUESTIÓN DE UN ANÁLISIS SIMPLE Y NO COSTOSO.

          189- Error.

      
Le panneau de limitation de vitesse utilisé aux U.S.A. est analysé .On offre ici une modification plus efficace.

190- M. MATEOS, "Programas de la Federal Highway Administration", IV Jornadas de Seguridad Vial, Asociación Técnica de la Carretera, 1998 - Comunicación libre.

          *Preséntase una modificación a la señal de velocidad máxima usada en Estados Unidos. Se explica el por qué y sus beneficios.


¿Por qué no podemos sugerir cambios a otros países? 

On mentionne ici quelques cas où on a pu réduire le nombre des accidents de la circulation en ayant recours à des mesures très peu onéreuses.

191- M. MATEOS, "Evaluación y Eficacia de las Medidas de Bajo Coste", IV Jornadas de Seguridad Vial, Asociación Técnica de la Carretera, 1998 - Comunicación libre.

         *Se refiere a algunos casos donde los accidentes se redujeron drásticamente con medidas de muy bajo coste. 

Hay que recordar que la mayor parte de las medidas dadas en este investigación  son de bajo coste.


L’auteur a analysé les modifications actives (éviter les accidents) dans les automobiles, contrairement à Ralph Nader qui s’est concentré sur des mesures passives. Dans la Ref. 203 on trouvera 40 mesures, mais elles pourraient arriver à une centaine, comme l’a découvert M. Mateos

192- M. MATEOS, "Nuevos Sistemas en Seguridad Activa y Pasiva de los Vehículos", IV Jornadas de Seguridad Vial, Asociación Técnica de la Carretera, 1998 - Comunicación libre.
          *Nos referimos a cerca de un centenar de sugerencias que se puede llevar a cabo, en los coches para prevenir accidentes. 

Estas medidas aparecerán en el libro "Queremos disfrutar de una conducción segura con un coche seguro; Ref. 203. Cuarenta (40) están dadas a conocer en la Referencia 137. 

        
Le coût social des accidents de la route. La première analyse de ce theme a été fait par l’auteur il y a quarante (40) ans. Ref. 34. Une bonne partie de ces recommendations on été éventuellement appliquées.

193- M. MATEOS, "El Coste Social de los Accidentes", IV Jornadas de Seguridad Vial, Asociación Técnica de la Carretera, 1998 - Comunicación libre.

          *Sugiere que los costes se pueden basar en las primas pagadas por los seguros, más un porcentaje adicional por gastos personales y sociales. Se refiere en concreto a lo expuesto en la Referencia 34, por su actualidad después de cerca de 40 años de ser escrita. Se recuerda que en aquella monografía existían los siguientes apartados:

          1. Mortalidad en los accidentes

          2. Número de accidentes

          3. Coste de los accidentes

          4. El conductor incipiente

          5. Conductores buenos y malos

          6. Primas del seguro

          7. El vehículo

8. Los cinturones de seguridad

          9. La labor de la policía

          10. Una policía de las compañías de seguros

          11. Las carreteras

          12. La velocidad

          13. Labor social preventiva 

          14. ¿Es necesario elevar las primas del seguro?.


Las Compañías de Seguros pueden realizar una gran labor para reducir los accidentes. VER LA REFERENCIA 34, DE LO ESCRITO HACE CASI 40 AÑOS


L’auteur insiste de nouveau sur le fait que la signalisation européenne est déphasée

On commente ici que la signalisation européenne  ne correspond pas aux connaissances scientifiques actuelles.

 que la señalización europea está desfasada.
194- M. MATEOS, "Programa de la Unión Europea para la Reducción de accidentes 1997 - 2001", IV Jornadas de Seguridad Vial, Asociación Técnica de la Carretera, 1998 - Comunicación libre.

          *Resumiendo, se expone que la señalización europea está desfasada.


A nuestro parecer,  necesita un estudio científico. HAY QUE PONERSE A TRABAJAR SERIAMENTE Y CON ESPÍRITU CRÍTICO Y CIENTÍFICO POR LOS RESPONSABLES EUROPEOS DE LAS NORMAS DE CIRCULACIÓN Y DE  LA           SEÑALIZACIÓN EUROPEA, pues estamos ante un problema que es como una guerra pues tenemos muchas bajas mortales diariamente.

L’auteur a été témoin de 4 accidents en une semaine dans le nord de l’Espagne. Quelques panneaux étaient difficiles à lire. Il faudrait aussi recommander aux conducteurs de mettre les phares (au nord de l’Espagne) les jours de brume ou quand il y a des nuages pour être bien visibles aux conducteurs d’en face.

195- M. MATEOS, "Actuaciones de Seguridad Vial en la Comunidad Autónoma de Cantabria", IV Jornadas de Seguridad Vial, Asociación Técnica de la Carretera, 1998 - Comunicación libre.

          *Se refiere que a raíz de ver cuatro accidentes, en una semana, en una comunidad limítrofe con Cantabria observé la señalización y la encontré legal, pero que, a mi parecer, puede confundir a los conductores. Recomiendo que en la Costa Norte (mal llamada “Cornisa Cantábrica”, pues no veo que todo sea una cornisa) donde llueve con mayor frecuencia que en el resto de España, y por lo tanto la luminosidad es menor, se debe requerir que los coches lleven las luces encendidas durante el día. Las razones para ello están ampliamente explicadas en el libro “Por un transporte Público más Seguro” y en la Ref. 137.         


A veces las buenas soluciones son más baratas que las soluciones que parecen buenas.

Les campagnes de prévention routière devraient être faites en pensant au conducteur moyen. L’auteur insiste  sur le fait qu’il faut utiliser l’anthropologie sociale (ethnologie) pour résoudre ces problèmes. 

196- M. MATEOS, "Campañas de Prevención de Accidentes de Circulación: Evaluación e Incidencia en la Población", IV Jornadas de Seguridad Vial, Asociación Técnica de la Carretera, 1998 - Comunicación libre.
          *Resumiendo, se refiere a que las campañas se deben de hacer para que las entendamos todos los españoles. Que la presentación sea sencilla, muy comprensible. Cuando es escrita se debe hacer en el idioma corriente de la gente, pues se tiende a hacerlo de forma ampulosa y aún jurídica. También sería conveniente que al dar la cifra de las muertes habidas en un año se dé también el número de aquellas personas que quedan incapacitadas.


Ver la Ref. 202. Según parece quedan discapacitadas del orden de 500 personas al año.

Une vie dédiée à la recherche.  Entrevue à M. Mateos

197-  “Una Vida Dedicada a la Investigación”, entrevista a M. Mateos, principalmente sobre temas relacionados con la circulación y los accidentes, Tribuna de Salamanca, 14 de Julio de 1999.

*Se comentan varios de los problemas que ha analizado el autor.


Les doy las gracias.


Entrevue à Manuel Mateos.
198-  Entrevista a Manuel Mateos sobre temas de la circulación, El Diario de Ávila, 19 de Julio de 1999.

*Sobre los distintos problemas relacionados con la circulación y los accidentes.


Agradecido
Le système des autoroutes en Espagne

199- M. MATEOS, “La Circulación en Madrid”, Aforos, Colegio de los  Ingenieros T. de Obras Públicas de Madrid, Octubre de 1999.

*Se discute el caos circulatorio de Madrid, debido a la gran aglomeración de personas. Se recomienda controlar el crecimiento de la ciudad, lo que hubiera sido posible si en vez de Autonomía (en este caso Comunidad) hubiera sido una especie de Distrito Federal dirigido por todas las provincias. También se refiere que se debería llevar a cabo el Plan Mateos de Autopistas no radiales situadas a más de 100 quilómetros de Madrid. Son las ya referidas:



La AME = Autopista-vía Meridiana Este



La AMO = Autopista-vía Meridiana Oeste



La APAN = Autopista-vía Paralelo Norte



La APAS = Autopista-vía Paralelo Sur.


Como se ve son temas ya tratados pero todavía candentes y muy necesarios. Ver las referencias 110, 112, 113, 114 y 225.

Information sur le livre “La vitesse et le plaisir de conduire” écrit par M.Mateos.

200- “Un especialista propone 200 medidas para reducir a la mitad los accidentes viales”, Entrevista a M. Mateos, El Faro de Vigo”, Pág. 16, 20 de Diciembre de 1999.

*Sobre el libro “La velocidad de los vehículos y el placer de conducir” (Ref. 201).


Agradecido.

“La Vitesse des Voitures et le Plaisir de Conduire”, Livre, 120 pages, Format Din-A-4. Ce livre est une exposition très complète sur l’interaction entre la vitesse et les accidents.

 201 – M.MATEOS. »LA Velocidad de los Vehiculos y el Placer de Conducir »,120 Páginas tamaño A-4, libro de la Editorial Técnica Bellisco, c. Cebreros 152, 28011 Madrid, 1999.
          *Se analizan los muchos factores relacionados con la velocidad y los accidentes en 120 páginas tamaño Din A 4. En cuanto a la señalización exponemos que la señalización europea se debe analizar científicamente, para hacerla lo más eficaz posible; hay que tener en cuenta que las señales europeas (y por lo tanto las de España) han ido apareciendo, en general, sin un estudio previo en profundidad. 


Este libro está principalmente dirigido al conductor, pero no para echarle la culpa de los accidentes; hay también sugerencias para que los técnicos europeos mejoren la señalización por su repercusión en España, ya que estamos adheridos a un convenio europeo sobre señales de tránsito. Para tener una idea de su contenido se listan a continuación las distintas partes de que se compone.
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Commentaires  sur les suggestions de Manuel Mateos de Vicente 

pour que les lois et regulations concernant  la circulation soient formulées dans un langage que tout le monde peut comprendre.

202-  CARLOS TABASSO CAMMI, “Técnica, Derecho y Derecho del Tránsito”, . Carreteras, Pág. 53 a 69, Enero 2000.

*Este jurista comenta favorablemente, en dos páginas, las propuestas de Manuel Mateos pidiendo que las leyes sobre la circulación sean escritas de una manera clara. El Sr. Tabasso escribe lo siguiente con respecto a nuestro trabajo:


“El material de aporte, en lugar de disimular, exalta la gravedad del problema que plantea, cuya síntesis consiste en que la misma normativa jurídica por la que se pretende instituir el status de seguridad vial, se transforma en un vector de inseguridad y siniestralidad por causa de la equívoca y farragosa presentación del texto legal ante el usuario.


“En un plano no menos transcendente, la proposición del Dr. Ing. Mateos ha dejado abierto el delicado campo de las relaciones interdisciplinarias entre técnicos, legisladores y jurisconsultos”.

Sin comentarios. MAS,  ESPERO QUE LA ADMINISTRACIÓN TOME NOTA DE ELLO PARA HACER ALGO QUE ES POSITIVO PARA LOS FUTUROS CONDUCTORES.


Barrières de sécurité- Leur emplacement est souvent inadéquat, ce qui les rend inefficaces.


203- M. MATEOS, “Barreras en autopistas” , ABC, Pág. 24, domingo 29 de Noviembre del 1999.


Hemos de tener en cuenta que todo tiene sus ventajas y sus inconvenientes. Por ejemplo: los que vamos en moto quisiéramos que desaparecieran casi todas las barreras tipo bionda. Hay personas que han muerto por haber chocado contra ellas, yendo en coche, pero muchas se han salvado. Bien es verdad que hay miles de quilómetros de barreras de metal, tipo bionda, que se pueden considerar inútiles y en algunos casos hasta peligrosas. Se puede rebajar mucho los accidentes, según resultados de la investigación del autor, pero nunca se podrán rebajar del todo: lo de cero accidentes es una utopía.


Ver la Ref. 242  sobre este tema.


Les cyclistes et la priorité des véhicules qui viennent  à gauche


204-  M. MATEOS, “Ciclistas”, ABC, Domingo 2-1-2000


*Es una carta al Director. Para tener menos choques contra ciclistas lo mejor es que se establezca el ceda el paso a la izquierda, con sus múltiples ventajas, expresadas en la Ref. 163.


Lo que es bueno para los coches es mejor para evitar colisiones contra los ciclistas.

La sécurité routière devrait être une priorité dans les Congrès de la Route.

205- M. MATEOS, “La Seguridad Vial, Tema Preferencial en Congresos, II Congreso Andaluz sobre Carreteras,  Asociación Española de la Carretera, Febrero 2000.

*Dado que en el año 1999 (de la Educación Vial) supongo que morirán en España, de acuerdo con las cifras oficiales al menos unas 6.000 personas, que unas 180.000 resultarán heridas, y puede que los parapléjicos lleguen a 500, por causas de accidentes viales, se propone que este sea el tema prioritario en todos los Congresos sobre problemas de la Carretera.


Se necesitan más Congresos sobre Seguridad Vial. Por ejemplo: En Elche ha tenido lugar, con gran asistencia, un Congreso sobre Seguridad Vial Urbana, del 29 de Noviembre al 1 de Diciembre de 2000. En este Congreso se mencionó que ese año habían ya muerto el doble de las cifras dadas oficialmente en España, para el mismo período, víctimas de accidentes de la circulación. O sea, que es de esperar unas  27 víctimas mortales cada día, más de una cada hora. Reducir la mortalidad vial es más importante, según mi parecer, que todos los demás aspectos viales.

Le signal européen de limitation de vitesse devrait être amélioré afin d’être plus efficace.
206-  M. MATEOS, “Mejorar la señal de límite de velocidad”, Carreteras, Pág. 130 Febrero 2000.

*Una de las razones de que se respete poco la velocidad máxima puede ser que la señal actual europea no sea lo suficientemente llamativa. Se presenta una modificación de un gran beneficio sin coste alguno para las nuevas señales que se fabriquen.


Esta propuesta no significa gasto alguno en los miles de señales de este tipo que se instalan cada año, bien nuevas o para sustituir las deterioradas. Es de esperar que se aplique ya mi recomendación, lo que llevo insistiendo desde años ha, que puede ayudar enormemente a reducir accidentes. No obstante conviene investigar la otra señal que he analizado durante unos 30 años que mejoraría mucho la eficacia de la europea. 


SE TIENE QUE “MOVER” LA ADMINISTRACIÓN PARA OFRECER AL CONDUCTOR UNAS SEÑALES DE VELOCIDAD MÁXIMA MÁS EFICACES QUE LA ACTUAL. HAY UNA PROPUESTA NUESTRA QUE LA ENCONTRAMOS OCHO (8) VECES MÁS EFECTIVA QUE LA ACTUAL Y QUE CUESTA LO MISMO HACERLA, Y LO MISMO COLOCARLA … PERO ES MÁS EFICAZ.


Manuel Mateos suggère la création d’un panneau  de circulation indiquant la vitesse recommandée pour circuler tout le long de la ville  avec les feux  en vert.

207- ANÓNIMO, “Aclarar la Sincronización de los Semáforos”, La Tribuna de Albacete, Nº 93, Pág. 50, 20 de Febrero de 2000.
*Se informa sobre la necesidad de que se use una señal propuesta por M. MATEOS. La señal informa de la sincronización de los semáforos en la carretera principal de Albacete (antigua N-III), presentando un ejemplo en color. La señal es de fondo verde con los números en blanco.

Se evitarían acelerones y frenazos para aquellos conductores que no saben que la velocidad de los semáforos está sincronizada a tan solo 40 km/hora. Ver Ref. 9.

Entrevue à trois personnes intéressées par la sécurité routière.

208- J. J. HERNÁNDEZ CARRIBA, “Investigación y seguridad vial: Entre la utopía y la ciencia”, Auto  Diesel Semanal,  Nº 19, 16 Marzo 2000. 

*Auto Diesel, es una Revista del grupo Motor 16. Es una entrevista a tres personas relacionadas con la investigación sobre seguridad vial. A M. Mateos es sobre lo tratado en su libro “La Velocidad de los Vehículos y el Placer de Conducir”,  Ref. 202.

De interés relativo, aunque presenta tres puntos de vista sobre los accidentes.

Amélioration possible pour les passages à niveau

209- M. MATEOS, "Hacia una Mejora en la Seguridad de los Pasos de Carreteras a Nivel con el Ferrocarril", Cimbra, Nº 334, Pág. 39 a 41, Junio 2000.
          *No todos los cruces con ferrocarril tienen que ser a distinto nivel. Tomando como ejemplo el país más motorizado, Estados Unidos, existen aproximadamente 365.000 pasos a nivel; de esta cifra unos 50.000 están protegidos por un sistema activo de señales, mientras que el resto tiene unas simples señales (Tomado de American Scientist, Diciembre de 1985) En muchas publicaciones hice otras propuestas para mejorar la señalización de los pasos a nivel. Se menciona en esta monografía la señalización americana, de la que podemos aprender algo más, pues los pasos, con barreras automáticas, con luces y sonido fueron ya copiados, en España, de los allí existentes. Una práctica curiosa, en Estados Unidos,  es que cuando un autobús llega a un paso a nivel, lo paran, y abren la puerta por si alguien quiere cruzarlo a pie; de esta manera el conductor está obligado a mirar a ambos lados para comprobar si se acerca un tren o no, antes de proseguir su marcha.


He hecho varias propuestas para mejorar los pasos a nivel, algunas originales y otras basadas en lo que se hace en otros países, generalmente EE.UU.,  pues en algunas ocasiones no es necesario construir puentes si el paso a nivel está bien  señalizado para que el conductor capte sin dudas su peligrosidad. Ver también las Ref. 7, 19, 29, 86, 176, 241, ,251, 252 y 253.


Vocabulaire de termes anglais ayant trait aux routes et leur traduction à l’espagnol.


210- M. MATEOS, “Vocabulario inglés - español de términos relacionados con las carreteras”. Esta gratis en Internet: www.manuelmateos..info (También en www.ciccp.es, yendo a “Publicaciones” y yendo a “Colaboraciones”)

*Son palabras que he ido recogiendo al tener que traducirlas al español. Se presentan divididas en temas.


 Se puede imprimir, gratis, pues está en Internet, según se indica en el párrafo anterior (También: poner mi nombre y los dos apellidos en Buscadores y pulsar “buscar” en los servidores de Internet).


Voir  la Référence 9.


211- M. MATEOS, “Propuesta de una señal para aumentar la fluidez del tráfico”, Carreteras, Nº 110, Pág. 127, Octubre 2000

*Se recuerda lo que se propuso en la referencia 9, y ver la Ref. 207.


Repetiré mil veces que esta señal se capta mejor, se obedece más, y se consigue que el conductor rebaje algo la velocidad … y por lo tanto puede contribuir a evitar decenas de accidentes mortales al año (pues supongo es lo que deseamos todos). ELLO SIN QUE SEA MAS COSTOSA QUE LA ACTUAL.


Un panneau de signalisation proposé par l’auteur y publié dans la revue CIMBRA est accepté au Canada 35 ans plus tard. Cimbra, pag.60, Déc. 2000. (LE VOIR REPRODUIT APRES LA REFERENCE 161).


212- M. MATEOS, “Señal propuesta en Cimbra hace 35 años es aceptada en Canadá”, Cimbra, Pág. 60, Diciembre de 2000.

*Es una señal para informar de un pavimento rugoso o en mal estado.


Actualmente no hay ninguna señal europea para esta incidencia. Se suele instalar en España la señal de peligro indefinido, que no previene de nada. Conviene que ahora que se ha aceptado fuera de España se analice con interés por la Administración aquella sugerencia mía, que ofrezco gratis (con que me diera la Administración  alguna vez las gracias por el trabajo que les hago gratis, me basta).


213- Error.

La vitesse de circulation limitée à 80 km/h dans des tunnels bien conçus et à plusieurs voies à sens unique est peut-être trop lente car elle n’est respectée par personne.


214- M. MATEOS, La “OPINION DEL LECTOR”  sobre “La señal de velocidad máxima de 80 en túneles amplios, iluminados y de poca longitud”, Carreteras, Nº 113, Pág. 5, Enero 2001.


*Hay quien no se explica por qué en un corto túnel de tres carriles, y hasta cuatro, se establece una velocidad máxima de 80 km/h, pues todos pasan a más de 100.


Hay que ser consecuente. Tal velocidad parece ilógica, pues no es respetada en absoluto. A NO SER QUE ESTÉ EN EL FUTURO PONER SANCIONES PARA RECAUDAR UNA BUENA CANTIDAD DIARIA.


 De beaux ponts sont inutilement détruits.   

215- M. MATEOS, “Los puentes bellos y su destrucción”, La Voz del Colegiado, Febrero 2001

*Se están destrozando algunos bellos puentes, lo que estimo que es una desconsideración hacia nuestro patrimonio. Lo peor es que no se dejan aceras o espacio para que circulen los peatones, como en el puente sobre el río Huebra en el término del Cubo de Don Sancho, al lado del pueblo donde nació el autor, que es el que se analiza en este escrito.


Se deben respetar las obras monumentales y actuar contra los técnicos que no lo hagan. Hay que tener en cuenta que los peatones existirán siempre. ¿No existen responsabilidades?


L’alcool et la circulation.


216- M. MATEOS, “Alcohol y Tráfico”, Epoca, Pág. 6, 21 de Enero de 2001.

*Es una aclaración a un artículo con el mismo título aparecido dos números antes. El autor decía que cada año mueren 4.000 personas en accidentes de la circulación, cuando en realidad es posible que sean al menos 10.000. Parece que se espera mueran, en el año 2000,  el doble de los anunciados oficialmente, lo que pudiera demostrar que bajar el máximo de alcohol de 8 a 5 no ha tenido ninguna repercusión en una esperada bajada del número de muertes.


Cuando no se tiene en cuenta la idiosincrasia de cada cultura es posible que lo bueno para un país (Los del Norte de Europa) no sea bueno para otro (España). Se necesita que las leyes sean analizadas plenamente antes de excedernos en  promulgar lo que no se va a cumplir o no va con nuestra forma de ser, en este caso sobre la forma de beber. En algún país nórdico me han llevado los amigos a tomar algo, pero ellos iban decididos a emborracharse y me ha tocado llevarlos en taxi a cada uno a su casa.


Accident à un passage à niveau dans lequel 12 personnes moururent; le conducteur était étranger. Il commit plusieurs erreurs et la voiture était surchargée.


217- M. MATEOS, “Accidente de Lorca”, ABC, Pág. 12, 1 Febrero 2001.



*El accidente donde perdieron la vida 12 personas fue motivo para cuestionar los pasos a nivel con el ferrocarril. Sin embargo, el conductor cometió varios errores. Los pasos a nivel son muy seguros en España con tan solo 378 muertes en los últimos 23 años contra unas 200.000 personas que han muerto en total en los mismos años.


Este es un comentario más sobre los pasos a nivel. Refiero que se aceptaron parte de las recomendaciones que hice en 1965, publicadas en el Boletín del Ministerio de Obras Públicas, aunque se puede llevar a cabo más cambios que supongo son mejoras. Ver  Ref. 7, 19, 29, 86, 176, 218, 241, 251/2/3).

Commentaires à un article dans lequel on dit que le coupable des accidents est le conducteur. Cependant le conducteur est seulement un de dizaines de facteurs qui entrent en jeu dans les accidents de la circulation.

218- M. MATEOS, “Muerte en la Carretera”, Epoca, Pág. 9, 20 de Julio del 2001.


*Objeciones a un artículo de Sara Olivo. Sobre los conductores: Lo principal es que no se debe de atacar el problema, casi exclusivamente, desde un punto de vista de unas leyes, multas, abogados y juicios. Acerca del supuesto mal estado de las carreteras hay que conducir por las que no son principales en otros países que tengan la misma densidad de población que España y después opinar.


Se deben hacer los análisis basándose en las estadísticas y en similitudes. No hay que criticar por criticar o por cumplir con el compromiso de escribir un artículo para rellenar una revista.

Les panneaux de circulation officiels européens ont été créés  sans être analysés scientifiquement.


219- Anónimo, “Experto en tráfico afirma que el Código y las señales “no sirven” y piden su reforma”, La Verdad, Elche 30 de Noviembre de 2000.


*Son apuntes tomados de nuestra Conferencia dada en las III Jornadas sobre accidentes en Vías Urbanas.


La Administración debería de tomar nota y analizar estas propuestas que se le hacen gratis, y que pueden evitar accidentes.


L’auteur cite le travail fait par M. Mateos afin de réduire les accidents et blâme l’Administration pour sa lenteur à analyser un travail valable.


220- ANONIMO, “Un ingeniero duda de los resortes de la Administración para evitar accidentes”, Información, Elche 30 de Noviembre de 2000.


*Son apuntes tomados de nuestra Conferencia dada en las III Jornadas sobre accidentes en Vías Urbanas.


La Administración debería de tomar nota y analizar estas propuestas que se le hacen gratis, y que pueden evitar accidentes.


Commentaires sur une conférence donnée à Elche (Alicante) en Espagne,au cours de laquelle de nombreuses suggestions furent offertes pour réduire les accidents.


221- MANUEL MATEOS, “Conferencia dada en las III Jornadas de Seguridad Vial en Vías Urbanas”, Elche, Noviembre de 2000.


*Se comentan numerosos aspectos de la circulación y su influencia en los accidentes. Tal vez se publiquen las Actas.


Son sugerencias destinadas principalmente a la Administración, con el objetivo de que disminuyan los accidentes y se reduzcan esas 12.000 muertes que, suputo,  ocurrieron en el año 2000, según se demostró en una de las comunicaciones presentadas en una conferencia en las Jornadas. NO SÉ POR QUÉ RAZÓN NO SE PUBLICARON LAS ACTAS, PUES HABÍA INFORMACIÓN ACLARATORIA DE GRAN VALOR PARA SABER LA VERDAD.

La distance entre les véhicules est établie en France sur la base des mètres linéaux. Cependant, personne ne sait évaluer la relation entre les mètres indiqués et la véritable distance. La distance devrait donc être exprimée en secondes, par exemple 2 secondes , ce qui est valable pour quelle que soit la vitesse.


222- M. MATEOS, “ Medir los segundos”, ABC, Pág. 10, Jueves 23-8-2001.


*Se menciona que los carteles que indican “mantenga distancia de seguridad”, donde algunas veces en autopistas – vías ponen “70 m”, pueden ser ineficaces, pues es difícil encontrar a una persona que sepa qué distancia es esos 70 metros. Por ello es mejor acudir a la fórmula de la velocidad igual al espacio partido por el tiempo (fórmula que todos aprendimos en aquel Bachillerato completo)y dar la distancia en función del tiempo. La manera que parece más eficaz para evitar colisiones es enseñar al usuario, conductor, que la distancia que debe de llevar detrás del vehículo que le precede debe ser de dos segundos.


Hay que ayudar al conductor dándole sugerencias que pueda cumplir.


 ES INCREIBLE QUE NO NOS DEMOS CUENTA DE QUE LAS PERSONAS NO SABEN MEDIR DISTANCIAS, QUE NO APRECIAN CUANTO SON 70 METROS (lo recomendado en autopistas-vías).

Cet article traite des panneaux de circulation européens qui ne sont pas compris par tous les conducteurs. Ils devraient être analysés et réformés quand c’est nécessaire pour éviter un bon nombre d’accidents.


223- MANUEL MATEOS, “Señales de Tráfico”, El Diario de Ávila, Pág. 38, 8 Oct. 2001.


*Sobre las señales que he propuesto, las que han sido aceptadas y las que se deberían de aceptar para evitar accidentes. Se insiste en que las señales europeas deben de ser enteramente analizadas, revisadas, pues tanto los colores como las formas han sido hechos sin un  previo análisis científico. Se refiere que simplemente aumentando el tamaño de los números en la señales de velocidad máxima se vería varias veces mejor.


Esperemos que se tenga en cuenta esta propuesta, que llevo haciendo hasta el cansancio,  sin dejar pasar más años. 


HAY QUE EVITAR QUE OCURRAN VÍCTIMAS POR TODOS LOS MEDIOS Y SIN DESPRECIAR CUALQUIER SUGERENCIA.


Les causes réelles des accidents ne sont pas toutes dues à la route ou au conducteur comme on le dit generalement et pour les diminuer nous avons besoin de lois plus humaines et d’importantes recompenses aux bons conducteurs.

224- M. MATEOS, “Los fundamentos de los accidentes ni en la carretera ni en el conductor”, LA VOZ DEL COLEGIADO, Octubre del 2001, Pág. 9 y 10.


*En los accidentes se suele echar la culpa a la carretera o al usuario. Conviene cambiar ciertas normas para reducir los accidentes y no quedar felizmente resueltos algunos al culpar a lo que se ve, sin analizar los fundamentos. Se pide que se dedique una buena parte de lo que se recauda en sanciones para premiar a los buenos conductores. También que todos los coches tengan algún mecanismo que nos avise de la velocidad a la cual conducimos en vez de tener que mirar cada pocos segundos al pequeño velocímetro (Ver varias soluciones en la Ref. 137 y en el libro “La velocidad y el placer de conducir”.  Se analiza el uso del teléfono, sobre estudios que se han hecho sin tener en cuenta que los seres humanos no somos todos iguales, ni pensamos igual, ni actuamos igualmente. Que se adopte una señal que se propone para avisar de no adelantar por ser mucho más eficaz que la actual, europea. Que se pongan mucho más grandes los números de la señal de velocidad máxima, lo que no cuesta nada y puede evitar hasta un accidente diario, según los cálculos del autor. Que las carreteras de España no son tan malas y se dan ejemplos de carreteras en otros países avanzados. Que se destine parte de lo recaudado en multas para premios. Que se oferte en todos los coches el controlador de la velocidad aunque sea como opción. Que se ha culpado excesivamente al uso del teléfono como causante de accidentes (ilógicamente han descendido los accidentes, pues). Que se muestre a los peatones como usar los pasos de cebra en vez de poner la DGT anuncios en la televisión sobre accidentes horribles y nos dice que tú (¿yo?) puedes (¿puedo?) evitarlo (Ya hasta se nos tutea sin aquel respeto de antaño). Que las carreteras españolas están entre las mejores, según se explica. Que hay que seguir mejorando la señalización y las señales.


El conductor merece que se cambien algunas señales, que en los coches se  informe mejor sobre la velocidad a la cual se esté circulando, pues hay que estudiar los vehículos desde un punto de vista antropológico social, o sea humano. Y sobre todo, que el Ministerio de quién dependen las carreteras defienda de la mejor forma posible al ingeniero.


Histoire d’un pont construit avec un budget des plus modestes avec l’aide logistique de l’auteur.


225- M. MATEOS, Comentarios sobre “Un puente de esperanza:”, REVISTA DE OBRAS PÚBLICAS, Pág. 77, Noviembre del 2001.


*Se puede hacer mucho en nuestro propio país.


Es un ejemplo de cómo la voluntad y la cooperación de muchas personas hicieron que se construyera un puente para el cual se tenía solamente un dinero equivalente a la décima parte del coste de la obra. Nuestro papel fue de coordinador y para abordar el problema de una forma positiva.


Nouveau panneau pour éviter des accidents aux cyclistes.


226, 227 y 228- MANUEL MATEOS, “Nueva señal para evitar atropellos a los ciclistas”, El Diario de Ávila, P.ág. 28 del 8 Dic. 2001 y Pág. 30 del 13 Dic. 2001. Diario deportivo  AS, Pág. 28, 12 de Diciembre del 2001


*Existe preocupación en El Barraco (Ávila) por la suerte que pudieren tener los muchos ciclistas que se entrenan en las vías públicas, ya que este pueblo es cantera de buenos corredores internacionales, gracias a la labor de D. Victor Sastre. La señal está basada en los colores tipo “fosforito” de la compañía 3M avisando de forma simple con el dibujo de una bicicleta en la señal cuadrada de fondo azul y debajo el lema “ZONA CICLISTAS”.


Esperemos que esta u otra señal “ayude” a los ciclistas en materia de seguridad, pues las actuales de fondo azul no transmiten el mensaje de una manera óptima.


Les tunnels peuvent être construits et rendus plus sûrs sans grands frais.


229- M. MATEOS, “Hacer los túneles más seguros”, La Voz del Colegiado, Enero 2002, Pág. 17.


*Hay que ampliar la visión de la seguridad en los túneles pues hay demasiado énfasis en que haya soluciones cuando ha habido un accidente, pero también hay que incluir ciertos tratamientos a los túneles para evitar que ocurran accidentes.


En otras publicaciones trato algunas de las soluciones.


Certains accidents qui ont eu lieu dans des tunnels ont été mentionnés dans la presse avec beaucoup de détails et dans de nombreux articles. A cause de cela les conducteurs en ont conclu que les tunnels sont dangereux.


230- MANUEL MATEOS, “Ir a Madrid por el túnel o no”, El Diario de Ávila, Pág. 34, 11 Feb 2002.


*Al haber ocurrido algunos accidentes en túneles y ser ello muy divulgado por los medios de comunicación era necesario aclarar si los túneles son seguros o no, pues diariamente hay abulenses, sobre todo, que van a Madrid por el túnel de Guadarrama. Como en todo hay que hacer estudios comparativos del tramo en túnel con otros tramos similares en la misma carretera o autopista; o sea analizar estadísticamente en quilómetros recorridos con los coches con los accidentes en túneles y fuera de ellos. De todas maneras se puede mejorar la seguridad para no tener accidentes con soluciones sencillas, poco costosas.


En los túneles se concentran las soluciones en qué hacer cuando haya accidentes, pero hay métodos baratos para que ocurran menos accidentes, o sea para evitarlos.


Cet article traite du manque d’intérêt apparent des gens au sujet d’un problème aussi important que les accidents de la circulation.

231- M. MATEOS, “Los accidentes viarios”, Cauce, Nº 108, Pág. 4, Enero - Febrero del 2002.


*Sobre el poco interés que parece existe sobre este problema.

La magnétohydrodynamique peut représenter une économie pour les constructeurs de routes et améliorer la vie des usagers. 


232- M. MATEOS, La magnetohidrodinámica puede suponer un ahorro para los contratistas de carreteras y mejorar la vida de todos”, Carreteras, Nº 119, Enero-Febrero del 2002, Pág. 6.


*Se refieren los beneficios de hacer pasar un fluido a través de los dos polos de un imán. En cuanto a los vehículos, puede disminuir el consumo de combustible.


He aquí una manera de ahorrar combustible. Se mencionan también los beneficios fisiológicos para las personas, disolución de piedras del cuerpo humano, mejora del sabor del agua, consumir menos jabón, eliminar las incrustaciones de caliza dentro de las tuberías (Sobre estos aspectos ver el Capítulo correspondiente en el libro “Conducciones”, por Manuel Mateos, Editorial Bellisco).

 .


Les accidents sur autoroutes peuvent être évités par une méthode simple: mesurer en secondes la distance avec la voiture de devant.


233- MANUEL MATEOS, “Los alcances en autopista se pueden evitar fácilmente”, El Diario de Ávila, Pág. 18, 29 Marzo 2002.


*Es fácil estar envuelto en uno de esos alcances que ocurren en las autopistas-vías, simplemente olvidándose de las distancias, cual simple peatón, y pensando en que la velocidad es también función del tiempo. Yendo separado dos segundos del coche que nos precede tendremos amplio tiempo para frenar si ocurre algún percance delante de nosotros. Calculando la distancia en segundos no tenemos que saber hasta donde llegan esos 70 metros de separación que recomiendan las autoridades insistentemente en los paneles que están por encima de la calzada. Con los dos segundos de separación iremos muy seguros tanto a 80 por hora como a 120 por hora.


He aquí un método sencillo para gastar bien gastado el dinero, en millones de pesetas, que se invierte en las recomendaciones de la Administración a través de los medios de comunicación. Una vez más repetimos este método tan sencillo que se aprende rápidamente, pues muy pocos saben evaluar las distancias.


L’auteur suggérait en 1965 de réduire le format et la taille du permis de conduire entre autres mesures et quelques unes de ses suggestions vont être appliquées maintenant, après 40 ans.


234- MANUEL MATEOS, “Nuevo permiso de conducción, una vieja sugerencia”, El Diario de Ávila, Pág. 12, 14 Abril 2002.


*En el año 1965 (Referencia 5) propusimos en una revista técnica (Carreteras), que se cambiara el tamaño del tríptico y pasara a ser más pequeño, a poder ser de las mismas dimensiones que el DNI. Por fin lo hemos conseguido.


Han tenido que transcurrir 40 años para hacer algo útil para todos los CONDUCTORES.


Il existe une grande relation entre la vitesse et les accidents. L’auteur a calculé qu’en augmentant la vitesse de 80 ou 100 km/heure au double (160 ou 200 km/heure) les possibilities  d’accidents mortels augmentent 64 fois.


235- M, MATEOS, “La velocidad en los coches y la idiosincrasia del conductor”, La Voz del Colegiado, Nº 162, Pág. 11, Junio del 2002.


*Hay que mostrar en los medios de comunicación cómo se debe de conducir en vez de mostrar accidentes. Sobre la velocidad hay que tener en cuenta que al aumentarla de 80 – 90 km/hora, al doble, la posibilidad de matarse aumenta 64 veces. Habría que “enseñar” continuamente al conductor sobre la manera de conducir, pues parece que la información se concentra en mostrar accidentes. Se propone QUE SE DESTINE LA TERCERA PARTE DE LO RECAUDADO POR SANCIONES A DAR PREMIOS A LOS BUENOS CONDUCTORES, CON CANTIDADES SUSTANCIOSAS COMO DIEZ MILLONES DE PESETAS DE PREMIO, lo que haría que millones de españoles condujeran de manera especial para entrar en el sorteo de tales primas y se reducirían enormemente los accidentes.


Las soluciones se vienen dando, mayormente, por graduados en Derecho, rama del saber que se concentra en culpables y sanciones; sin embargo la rama Antropología Social en su parte sobre el cambio cultural, o aculturación, nos puede aportar otras soluciones válidas.


Más propuestas sobre esta obsesión de disminuir los accidentes por métodos sencillos, baratos. ¿POR QUÉ SOLAMENTE SE  MULTA Y POR QUÉ NO SE PREMIA A LOS BUENOS CONDUCTORES? Es fácil que al hacerlo bajen mucho los accidentes, pues estaríamos todos conduciendo para entrar en el sorteo de los premios a los buenos conductores. ¡Elemental!


Entrevue à Manuel Mateos.


236- SHIYI LI, “Manuel Mateos, 40 años de solidaridad por mejorar la seguridad vial”, Cimbra, Nº 347, Pág. 16 a 19, Julio-Agosto del 2002.


*Entrevista hecha por una periodista con motivo del premio “Cimbra de Oro”. Se revisan algunas de las propuestas hechas por el autor y el motivo de su investigación para reducir los accidentes viales.


Agradecido.


Suggestions  pour améliorer les signaux qui ont trait aux limitations de vitesse et aussi établir un signal qui informe de la vitesse de circulation la nuit.


237- Manuel Mateos, “Hacia un mejor control de la velocidad actuando en las señales informativas”, XXIV Semana de la Carretera, ACTAS, Pág. 329 a 333, Asociación Española de la Carretera, Pamplona, 2002.

*Se informa una vez más sobre el hecho de que el conductor pudiere controlar mejor la velocidad del vehículo si las señales referentes a la velocidad máxima estuvieran más de acorde con lo que capta el conductor, llevando un coche, atendiendo a la conducción y a las señales que se le exponen. Hay cuatro señales que se comentan y se presentan sus dibujos para llegar mejor al conductor, es decir que las capte mejor que la actual, todo ello sin dispendios adicionales, excepto los dispendios para la nueva señal que se propone para informar de la velocidad máxima durante la noche.


Es absolutamente necesario que se analicen las mejoras propuestas para informar mejor al conductor, que además no requiere coste extra alguno. ESTAS PROPUESTAS PUEDEN REDUCIR LOS ACCIDENTES.


Après avoir montré à la télévision combien il est facile pour un criminel de faire dérailler un train, l’auteur a commenté qu’une telle démonstration allait être à l’origine d’une série de déraillements, ce qui s’est avéré exact.


238- MANUEL MATEOS, “Como hacer descarrilar trenes”, El Diario de Ávila, 7 de Enero del 2003.


*Unos días antes de este escrito había emitido una emisora de televisión un programa en el cual se detallaba como hacer descarrilar un tren. Al ver este programa pensé que alguien iba a tomar nota y a hacer descarrilar algún tren. 


EFECTIVAMENTE EN LAS SEMANAS QUE SIGUIERON HUBO VARIOS DESCARRILAMIENTOS por haber puesto obstáculos en las vías (Ref. 251/2/3).


L’auteur suggère la création pour l’Europe d’un panneau qui recommande la vitesse de nuit. Ce signal devrait être noir en jour. (ce signal existe depuis de nombreuses années dans le USA Code of Traffic Signs. REPRODUIT APRES LA REF. 107.


239- M: MATEOS, “¿Por qué no existe una señal para informar de la velocidad máxima nocturna, visible solamente durante la noche, para evitar algunos accidentes”, Cimbra, Nº 350, Pág. 40-42, Febrero 2003.

*Para recordar al usuario de que las velocidades de noche deben ser menores que durante el día, se propone una nueva señal; que es de esperar se tome en consideración.


Se debe de insistir por los medios de comunicación que durante el conticinio hay que circular a una velocidad más reducida que durante el día. La visibilidad con los faros es menor en el conticinio que durante el claror. Se están produciendo muchas colisiones, choques se decía antes, contra jabalíes y otros animales sin dueño, que se ven mal en la noche.


 Au sujet des commentaries faits à la Ref.238.

tropelías. Una persona que conozco me dijo que al día siguiente de informar en televisión (en 2003) cómo forzar una puerta blindada con marco de madera sufrió las consecuencias de tal información, pues al día siguiente les robaron y lo mismo ocurrió en otras dos viviendas de su edificio.

Les barrières et un de ses problèmes. 



241- M. MATEOS, “Las barreras tipo “bionda” y uno de sus varios problemas: Los terminales, CIMBRA, Pág. 27 a 29, Octubre del 2003.

*Tiempos ha se construían malecones para evitar que los coches se salieran de las carreteras. En la época de la llamada Dictadura de Primo de Rivera se colocaron muchas barreras que eran de malla de alambre de un grosor (la alambre) de unos 4 mm. Alguien copió las barreras bionda de Estados Unidos, las introdujo en España (según me dijeron por algún método de registro de introducción de patentes), y empezaron a proliferar. Actualmente se colocan, a nuestro modo de ver, en exceso, lo que puede ser peligroso o costoso. El autor informa de uno de sus trabajos de investigación para tratar los terminales; trabajo que empezó en 1978 y que parece de gran utilidad para evitar accidentes.


He aquí otra propuesta del autor que puede evitar muchos accidentes (y evitar lo que parece, en algunos casos, gastos inútiles o de procedimientos poco efectivos o no necesarios). Opino que se colocan estas barreras bionda en exceso, con el consiguiente coste y en algunos casos en tramos donde son peligrosas.


Véhicules et accidents. Manuel Mateos a donné une conférence dans laquelle il mentionne 40 raisons dans les voitures qui pourraient être la cause d’accidents. Ralph Nader a mis une grande emphase à diminuer les conséquences d’un accident avec des solutions passives. Manuel Mateos essaie de diminuer les accidents avec des solutions actives, et moins onéreuses que les passives.


242- “Coches y accidentes”, BALANCE Y PERSPECTIVA, Octubre - Diciembre 2003, Pág. 3


*Se informa sobre una conferencia dada en la SECOT. 


Ha habido muchas mejoras en los coches, desde aquellos que tenía mi padre en los cuales tenía yo que hacer actuar el limpiaparabrisas a mano hasta estos de ahora invadidos por la electrónica. Sin embargo hay muchos detalles que podrían tener en cuenta los fabricantes para evitar accidentes. Ténganse en cuenta que no soy como aquel Ralph Nader que escribió lo de inseguro a cualquier velocidad y que consiguió mejoras cuando chocábamos con otros coches. Yo pretendo que no haya tantos choques, ahora llamados colisiones. Ralph Nader trató de  la seguridad pasiva –al haber un choque; Manuel Mateos trata de la seguridad activa –que no exista el choque. En aquella conferencia fui analizando 40 factores de seguridad activa en los coches, basado en  lo que escribí en la revista CIMBRA  en 1992.


Voir Ref. 241.

243- Manuel MATEOS, “La culpa de los accidentes también puede ser de los coches, AFOROS, Nº 46, Pág. 18, 19 y 20, Noviembre del 2003.


*Es referente a la velocidad y los coches, con diversas sugerencias para ayudar al conductor a que no tenga accidentes; o sea hacer la conducción más segura. Es sobre lo que se escribió en CIMBRA en 1992 (Ref. 137), enumerando 40 detalles a tener en cuenta en los coches para evitar accidentes


Leer los comentarios de la Referencia anterior. Vuelvo a mencionar que tengo escrito un libro con muchas más sugerencias, pero que no se ha publicado.


 Ralph Nader (que se presentó para Presidente de los EE.UU. en 2004)  trató de  la seguridad pasiva –al haber un choque; Manuel Mateos trata de la seguridad activa –que no exista el choque

Il est nécessaire de construire des autoroutes en dehors du système original dans lequel les routes principales d’Espagne partaient de Madrid. Il faut relier les régions sans avoir à traverser Madrid.


244- M. MATEOS, “Las autopistas o autovías ,descentralizadas para aliviar el paso por Madrid”, AFOROS, Nº 47,  Pág. 24 y 25, Enero del 2004.

*Se están construyendo últimamente un buen número de carreteras Radiales. No olvidar que España necesita dos autopistas – vías “meridianas” y otras dos “paralelas”, a más de 100 km de Madrid, para descongestionar la capital.


Es otro artículo sobre un tema ya tratado de dar “vida” a toda España.


L’auteur suggérait en 1965 de réduire le format du permis de conduire, entre autres mesures, et maintenant après 40 ans, le permis de conduire va adopter le format proposé.

245- M. MATEOS, “Después de 40 años se hace realidad un beneficio para los 20 mil compañeros y para los 23 millones de conductores” LA VOZ DEL COLEGIADO, Nº 181,  Pág. 15, Febrero del 2004.

*Ver las Ref. 5 y 234. 


Agradezco que se haya hecho caso, por parte de la Administración, de esta sugerencia de que el permiso sea del tamaño del DNI  y que se haya tardado solamente 40 años en hacerla realidad. 


Sigo pensando que el permiso debe llevar la siguiente frase: Este permiso de Conducir Está Expedido Condicionalmente y Será Anulado si su titular Conduce Peligrosamente.


 Les nouvelles lois sur la sûreté routière. On donne trop d’emphase à des mesures draconiennes contre les conducteurs, quand l’étude des principes fondamentaux nous donne de nombreuses solutions pour avoir moins d’accidents; ce qui est le rôle de l’Administration.


246- Manuel MATEOS, “Las nuevas normas de seguridad vial”,  El Diario de Ávila, 27 de febrero del 2004.


*Son unos comentarios a las nuevas leyes que se harán efectivas este año y en las cuales las bases son más numerosas y mayores los castigos para el conductor. Pero, el conductor es el  final de una serie de factores que pueden sumar hasta centenares cuando se produce el accidente (Ver el Decálogo en C de Mateos, Referencia 167). Se sugieren modificaciones a las penas de cárcel, que se establezcan premios sustanciosos a los buenos conductores (se gana más premiando que castigando), que se establezcan diversos programas de ayuda social y que se exija a los infractores tomar clases sobre accidentes. Y, más importante, que todos los coches tengan opciones para que el conductor pueda programar o  darse cuenta de la velocidad a la que circula sin tener que estar mirando constantemente los numeritos poco visibles del cuentaquilómetros. Se menciona, una vez más, que la señalización europea se estableció sin una base científica, LO QUE PERJUDICA AL CONDUCTOR, el multable.

Insistimos, una vez más, en que se pueden rebajar los accidentes por métodos más    humanos y más científicos. COMPLEMENTAR LAS SANCIONES CON PREMIOS.


Entrevue à trois personnes intérêssées par le problème de la sécurité routière.



247- RAQUEL LOZANO PARRA, “Hacia un concepto de seguridad  sostenible VII: Seguridad Vial”. PROFESIONES, Nº 88, Pág. 10-13, Marzo-Abril 2004, 


*Es un análisis de tipo ya clásico de los accidentes con mucho apoyo de la opinión  oficial (DGT e INTRAS). Se menciona que para Manuel Mateos el problema principal es que la señalización europea no se ha basado en análisis científicos. En el último párrafo se lee lo

siguiente: No hay que olvidar las palabras de Manuel Mateos cuando dice que “Pensar que, estadísticamente, mueran en las carreteras y calles una persona cada hora, nos hace temblar”.


Insistimos en que se debe emplear más creatividad en la disminución de los accidentes viales, aunque echar la culpa al conductor es lo más socorrido y nos evita elucubrar.

Histoire d’un accident à un passage à niveau utilisé uniquement par les machines agricoles, mais ce jour-là utilisé par des jeunes parce qu’il n’est pas contrôlé par la police. Il était très tôt et la petite voiture était bourrée de jeunes. Sur les 8 passagers, 6 sont morts. Mateos  blâme l’accident sur la permissibilité dans les écoles et en général sur le manque de motivation des jeunes et les lois actuelles dans l’Espagne de nos jours.

248, 249  y 250- M. MATEOS, “Accidentes en pasos a nivel” EL ADELANTO (Salamanca), Pág. 6, 21 de Abril del 2004.  --  “Accidentes en pasos a nivel” (Reproducción de lo publicado en “El Adelanto”), LA VOZ DEL COLEGIADO, Pág. 17 y 18, Mayo del 2004   --  “Accidentes en pasos a nivel”, DIARIO DE ÁVILA, Pág. 2, 20 de Abril del 2004.


*Sobre el accidente que causó la muerte de seis jóvenes de los ocho que iban en un coche pequeño. Tomaron un camino secundario, el peor de dos que había. Habían pasado toda la noche de diversión en La Fuente de San Esteban. Era la noche de Jueves Santo. No tomaron la carretera directa, asfaltada, con paso superior sobre la vía del tren. ¿Qué pasa con parte de la juventud? ¿Cómo tendrán el hígado y otros órganos a los 40 años? ¿Estamos permitiendo tener viejos prematuros? ¿Quién los “educa” de esta manera? ¿Tienen la culpa los padres? ¿Por qué España es el único país que conozco donde se empiezan las juergas a la 1 de la madrugada? ¿Por qué en varios países que conozco no sirven bebidas después de las 12 de medianoche?

El hábito de empezar las juergas después de media noche se instituyó hace unos años (aquello de “la movida”). Parece que España es el único país donde esto ocurre regularmente. Habría que hacer algo por volver a los hábitos normales.


Les remorques  ne sont pas très utilisées  en Espagne. La raison est dûe aux “paperasseries” et aux inspections exigées  pour être autorisé à en avoir une. Ces procédures devraient être changées ou agilisées pour le bénéfice de l’acheteur potentiel.


251- M. MATEOS, “Los remolques como ayuda barata de transporte en la construcción y para mejorar la circulación” CIMBRA, Nº 357,  Pág. 30 a 33, Marzo-Abril del 2004.

*Se analiza el problema en profundidad y se compara con otros dos países uno de Europa y otro de América, donde los remolque se emplean con gran profusión. Se enumeran diez sugerencias para mejorar la situación actual.


Los remolques me fueron de gran ayuda cuando trabajaba en la construcción, pues no tenía que depender de empresas de transporte para llevar conmigo la maquinaria o los materiales, detrás de m i coche corriente, lo que suponía un gran ahorro. Se necesita que cambien los muchos requisitos actuales para usar remolques.

M. Mateos est l’auteur de plusieurs livres sur des sujets concernant l’hydraulique. Il explique la similarité entre le flux des voitures sur les autoroutes et le flux de l’eau à l’intérieur des conduits.


252- M. MATEOS, “La circulación vehicular: Similitud hidráulica” La Voz del Colegiado”, Nº 273, Julio-Agosto 2004.



*Hay que tener en cuenta que el movimiento del agua en conducciones es muy similar al movimiento de los coches en las autopistas - vías. Es simplemente transformar las moléculas de agua en moléculas - vehículo. O sea que podemos aplicar parte de lo aprendido en hidráulica para evitar accidentes viales. Veamos algunos casos:


Similitud con válvula reductora de presión: La velocidad máxima.


Similitud con válvula mantenedora de presión: La velocidad mínima.


Similitud con válvula de alivio de presión: Carriles de emergencia en bajadas.


Similitud con bombeos: Las recomendaciones de la DGT para escalonar la salida.


Similitud con codos: Curvas de carretera, mejor con amplios radios.


Similitud con válvulas de corte: Los accidentes, pues algunos implican que el tránsito que viene detrás pare o se empotre contra los vehículos que causaron el accidente, hecho similar al aumento de presión (golpe de ariete) al realizar un corte de agua brusco.


Commentaires sur le système des points et la possibilité de son implantation en Espagne, plus de 40 ans après que ce système ait été établi pour la première fois dans l’État de Iowa, aux Etats-Unis.


253- M. MATEOS, “Más sobre el carné de puntos”, ABC, Cartas al Director, 23 de Abril del 2004.

*A raíz de la publicación de una Nota Aclaratoria del Director General de Tráfico, aclaramos que el carné “de puntos”  se estableció hacia 1960 en el Estado de Iowa, EEUU, con un resultado muy positivo. Luego, ¿por qué se propuso por el Gobierno en 1991 y todavía no se ha llevado a la práctica. 


¿Por que somos tan lentos en establecer normas para reducir los accidentes?

 .


Problèmes causés par les arbres qui ont besoin de beaucoup d’eau:pavés ou asphalte cassés, conduits et tuyaux enterrés pour l’eau, le gaz, le téléphone et l’électricité détruits.


254- M. MATEOS, “En veinte años se han plantado miles de árboles en La Moraleja”,  La Tribuna de La Moraleja (tirada 15.000 ejemplares), c. Núñez Morgado, 5 – 28036 Madrid, Julio – Agosto del 2004, Pág. 13.


*Se exponen los muchos y variados problemas que causan algunas especies de árboles freatofíticos, como los chopos. Lo referente a la circulación es que los que se plantan en las aceras crecen de tal manera que en este caso obliga a los peatones a circular por la calzada en competencia con los vehículos. También se da el caso que algunas especies se pudren internamente y con fuerte viento se desploman, como pasó en Ávila que cayó un árbol reviejo sobre un coche matando a su conductor.


Los ingenieros de carreteras tenemos como mayor enemigo a los ecologeros o a los ecolojetas (como los llaman algunos agrónomos) que tienen que defender su puesto en la Administración, a veces no comprendido. Es mejor tratar con los ecologistas que son aquellos que tienen un amplio conocimiento del impacto ambiental, de la idiosincrasia del público y del coste de las posibles actuaciones  comparadas con los posibles beneficios.


Nouvelles lois pour la sécurité routière. Entrevue à M.Mateos. On donne trop d’emphase à des mesures très dures contre les conducteurs quand l’origine fondamentale de ces accidents nous offre la possibilité d’utiliser d’autres mesures pour avoir moins d’accidents; ce qui est le rôle de l’Administration. 

255- M. MATEOS, “LAS NUEVAS NORMAS DE SEGURIDAD VIAL - ¿Una comercialización?”, Aforos, Nº 51, Páginas 27 a 29 Noviembre del 2004.


*Entrevista al autor sobre el número de accidentes, la represión como arma, la retirada del permiso de conducir, el carnet y sus puntos, la velocidad máxima, la actuación contra los coches y no solamente contra el conductor, el sistema “bonus-malus” y su gran defecto.


Personalmente y sobre mejoras podemos mencionar que se han llevado a la práctica decenas de nuestras propuestas, copiadas, y hemos conseguido que se cambien o se establezcan más de 12 señales nuevas de la circulación, aunque sin que mencione la Administración la autoría como mandan las leyes del “copywrite”, los derechos de autor. Hay que pensar que los conductores somos seres humanos. Que además de las soluciones jurídicas hay soluciones antropológicas. Que la señalización europea no es científica. Que los coches nos los venden para ir hasta 200 km/hora, o mucho más, y la máxima son 120; o que dejen tramos libres en las autopistas para que se desfoguen en ellas los propietarios de esos coches veloces. Que las motos pueden superar las velocidades máximas por su movilidad. Que deseamos se nos informe por los medios de comunicación sobre cómo conducir bien, en vez de mostrarnos imágenes de desastres. Que, como hemos investigado y difundido  

Commentaires sur “Le rapport Gérondeau sur une politique européenne de sécurité routière”


On trouvera ci-dessous une petite partie de la recherche faite par l’auteur qui a été publiée dans 250 revues, compte rendu de Congres, etc.. Il a en plus une recherche faite sur des matériaux de construction, l’emploi de résidues, hydraulique de l’eau exprimée dans plusieurs livres, philologie, anthropologie et santé (qu’on peut  trouver en espagnol à Google à “Manuel Mateos de Vicente”, et plus détaillée en 2004 à www.manuelmateos.info)

Par Manuel Mateos de Vicente (B. P. 31031 – 28080 Madrid – Espagne

Dr. Ing. CCP (Ponts et Chausées); PhD; MSc, PE, IngTOP


La sécurité routière est un thème de réflexion pour les Ingénieurs des Ponts et Chaussées étant donné qu'ils sont les responsables de l'infrastructure routière. Près de 10.000 personnes ont été des victimes mortelles en Espagne, en 1992, si on comptabilise celles qui meurent sur les voies urbaines et interurbaines ainsi que celles qui meurent à l'hopital. En Espagne, on ne comptabilisait, en 1992, que les persones qui mouraient dans les 24 heures qui suivaient l'accident. C'est plus avantageux. Si on compare avec les Etats-Unis, ceux-ci comptabilisent les gens qui meurent au cours de l'année qui suit l'accident. L'organisme responsable doit analyser statistiquement les morts (et les invalidités) réelles  dûes à la circulation, pour que nous connaissions l’amplitude du problème: c’est la première chose que les ingénieurs doivent connaître pour pouvoir agir. J’insiste sur ce point depuis 40 ans (ref. 1, 2, 3, 4).
Cela a été très utile pour la défense des ingénieurs que, dans le  rapport Gérondeau, les nombreuses autres causes d'accidents routiers aient été énumerées, en dehors de celles où sont directement responsables les routes, telles que:

-l'éducation  de l'usager, 

-le contrôle et la surveillance  des routes,

-la législation  appropriée,

surtout qu'à travers la Presse, particulièrement en Espagne, on a généralement rendu les routes responsables des accidents et par extension, ceux qui les construisent et en assurent le bon état. Dans une des "Rencontres avec l’innovation" de l'Institut du Génie Civil d'Espagne, j’ai donné une conférence sur les causes des accidents qui ne sont pas dûs à la route où je mentionnais beaucoup de ces aspects, une partie desquels sont cités dans une autre publication (ref. 5).
Après avoir étudié de nombreuses matières concernant la circulation  dans une Université des Etats-Unis, j'ai été surpris de l'énorme retard que nous avions en sécurité routière. Heureusement, ce retard a diminué en ce qui concerne le Génie Civil mais à un degré moindre en ce qui concerne le contrôle de la circulation, la législation et l’éducation du conducteur. Le fait de ne pas être à jour fait que sur nos routes il y avait environ 6 fois plus de morts par parcours qu'en Angleterre, aux Etats-Unis, en Hollande ou en Suède pour ne nommer que quelques pays (ref. 47).

Ce retard m'a poussé à analyser la circulation en Espagne et à faire des expériences à mon propre compte pour son amélioration. Les résultats de ces analyses ont été publiés dans de nombreuses revues comme Carreteras, Highway Research Board, Ingeniería Internacional Construcción, etc. Dans la Revista de Obras Publicas, plusieurs  articles  ayant trait à la Sécurité routière on été publiés (ref. 6, 7, 8, 9, 10, 11). J'ai pris part aussi à la révision du premier livre rigoureux, selon mes informations, écrit en espagnol sur cette technique (ref. 12).
L'ensemble des propositions que j’ai faites et qui pourraient s'appliquer à la construction et au maintien des routes et chemins sont au nombre de plusieurs  centaines (le rapport Gérondeau en propose 81) et un grand nombre d'entre elles ne supposent aucun frais supplémentaire par rapport aux méthodes habituellement employées. Un bon nombre de mes propositions ont été acceptées, ou copiées, au bout d'un certain temps.

Un autre élément à considérer tant dans la prévention des accidents que dans leurs conséquences est le véhicule (ref. 13, 14).  Je suis convaincu que pour un coût très bas on peut introduire des modifications ou quelques détails  pendant la fabrication des voitures qui peuvent contribuer autant à réduire les accidents que l'amélioration  des routes espagnoles; j'ai présenté 40 propositions à ce sujet (ref. 66).
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Un autre aspect qui me préoccupe est le manque de clarté dans la présentation de la législation  sur la sécurité routière et dans les textes des examens des futurs conducteurs (ref. 16, 17).  Dans le nouveau Code de la Route, récemment approuvé, il y a quelques aspects qui à mon avis ne contribuent pas à la sécurité routière.

Le manque d'application des connaissances actuelles sur la perception des images et la façon qu'a le système  oculaire de les capter, ainsi que la manière qu’a le cerveau de réagir aux différentes couleurs, me fait penser que les panneaux de signalisation, et les signaux, européens sont déphasés, non scientifiques, ce que j'ai pu vérifier dans les nombreuses enquêtes et analyses que j'ai faites. J'ai fait de nombreuses propositions  sur les signaux (ref. 18, 19, 20, 21, 22, 23, 24, 25, 26, 27, 28, 29, 30, 31, 32, 33, 34, 35, 36, 37, 38, 39).  Je ne mentionnerai ici qu’un exemple: pour améliorer leur captation, je recommande que les panneaux de signalization fixes aient la couleur de fond en jaune sauf celles qui indiquent des travaux qui doivent l'avoir en orange (ref. 40).  Plusieurs signaux que j'ai proposés ont été plus tard acceptés dans le Code de la Route (ref. 41, 67).
Dans la législation,  on devrait changer la priorité à droite par la priorité à gauche, ce qui aurait pour conséquence  (dans les pays où on conduit à droite avec le volant à gauche) moins d'accidents et moins de rétentions; c'est ce que j'appelle des croisements centrifuges. J’insiste sur cette nécessité depuis de nombreuses années  dans des articles ou au cours de conférences (ref. 42, 43, 44, 45).  Ce changement existe maintenant; dans les ronds-points on essaie de copier les modèles français, mais en Espagne on n'insiste pas suffisamment auprès du conducteur pour lui faire savoir que l'on prétend donner la priorité à gauche. Cependant, et comme je le dis  depuis 40 ans, il est prouvé que cela améliore la circulation pour un coût très modique et que cela peut réduire les accidents.

Quant à l'incidence de la vitesse des véhicules dans les accidents, je me souviens que déjà dans les années 50 on savait qu'en réduisant la vitesse, il y avait considérablement moins d’accidents et c'est une des raisons pour lesquelles les Etats-Unis lancèrent leur Plan National d'Autoroutes en 1956. En m’appuyant sur cette certitude, je présentai un rapport sur la sécurité routière, en 1964, pour le projet de l'autoroute Barcelone-Molins de Rey. Ce que nous savions deja, je l'appliquai  à l'Espagne, et je découvris que cette autoroute pouvait se financer par les accidents qui seraient évités. Malheureusement, ce rapport ne fut pas incorporé au projet, mais on peut le consulter dans mon “site” Internet (www.manuelmateos.com). A l'époque, nous étions très en retard en Espagne quant aux connaissances de la dynamique  de la circulation et c'est 20 ans plus tard qu'on a commencé à reconnaître que les autoroutes sont des routes très sûres (ref. 46).
Il est difficile  d'établir  des vitesses maxima parce que toutes les voitures n'ont pas le même niveau de sécurité pour une même vitesse; il faudrait étudier une formule, comme celle de prima facie pour sanctionner. Dans l'Etat d'Iowa, USA, un système de points fut créé il y a plus de 40 ans. On inscrivait les sanctions  au verso du permis de conduire; on est en train maintenant d'établir ce système en Europe (avec un retard de 40 ans?). Les infractions qu'a pu avoir le conducteur, les conditions  de la circulation et l'état des pneus doivent être des points à considérer au moment d'imposer des amendes pour excès de vitesse, au moins sur les autoroutes. Quant à la conséquence d'établir des limitations de vitesse rigoureuses et strictement  contrôlées,  on a l'exemple  des Etats-Unis qui en 1974 ont eu 9.000 morts de moins dans les accidents routiers (ref. 47),  ce qui a représenté 1/5 de victimes en moins. Souvenons-nous  que 1974 fut l'année de la crise du pétrole et il fallut établir des limitations de vitesse très strictes pour diminuer la consommation des carburants. Quand ces strictes limitations de vitesse furent imposées en France, on découvrit qu'il n'y avait pas de diminution dans le nombre des accidents. Cela me surprit tellement que je décidai d'étudier un cas aussi étrange et je suis allé en France; je découvris que la limitation de vitesse n'était pas respectée et que les Agents n'avaient pratiquement pas de pouvoir pour  enforcer la loi (ref. 48). En Espagne, à peine 5 % des conducteurs respectent les vitesses établies par les ingénieurs (ref. 49, 50). Les infractions sur ce chapitre peuvent représenter en un mois plus de 120 milliards d’euros dans tout le pays; infractions qui ne sont sanctionnées  que dans une infime partie de celles qui sont commises. On peut consulter dans mon livre, Reference 68, une étude détaillée sur les effets de la vitesse 

En supposant que le manque de discipline dans l’application des limitations de vitesse établies par les ingénieurs selon le tracé de la route, pouvait être dû à un mauvais dessin du signal, je fis un peu de recherche à ce sujet. Dans la référence 9, je mentionne une de mes propositions pour les matériaux. Au cours de la conférence donnée en 1992 au Cours Supérieur du Génie du Transport (organisée par l'association Espagnole de la Route et L’Ècole et le Collège d'Ingénieurs Techniques des Travaux Publics), j’ai présenté un autre panneau de signalisation que j’analyse depuis plus de 30 ans et qui est plus efficace que celui  du Code. Ce panneau est celui qui est reproduit sur la Figure ci-jointe.  Au cours d’une autre conférence, j’ai présenté aussi une autre manière peu onéreuse d'éduquer le conducteur que j’ai analysée  au cours d'expériences  sur de nombreux kilomètres de chemins. 

Je regrette que dans son rapport, Gérondeau ne mentionne pas la participation citadine dans la régulation de la circulation. Cette aide s'est établie aux Etats- Unis il y a plus de 40 ans et j'ai vu y prendre part des étudiants universitaires, des mères de famille et même des enfants d'écoles primaires. Pendant mes études là-bas, j'ai moi-même fait partie du Comité de Circulation de l'Université où nous avions notre propre police de la circulation  ainsi qu'une voiture  pour faire office de policiers sur les terrains de l’Université.

En Espagne, nous avons besoin aussi de ces “gardes civiques" modernes de la route (ref. 51, 52).  La raison pour laquelle  je cite plusieurs fois les Etats-Unis, est dû au fait que comme là-bas  circulent près de la moitié des véhicules existant dans le monde, les Americains doivent faire face avant tout le monde aux problèmes que cela pose, et aussi parce qu'ils ont fait une recherche impressionnante en sécurité routière. Dans un des organismes qui dépendent du National Research Council, le Highway (aujourd'hui Transportation) Research Board, où j'ai présenté 12 communications,  nous étions 2000 techniciens  à nous réunir dans les années 60; il y en a maintenant au moins 7000, chaque année.

L'aide citadine est nécessaire et doit être stimulée. Une suggestion que j' ai faite et qui fut bien accueillie  est l'utilisation  du téléphone gratuit de la ligne 900. Quand ce système a été établi en Espagne, j'ai suggéré à la Direction Générale de la Sécurité Routière  de mettre  un de ces numéros  à disposition  des conducteurs (ref. 53),  ce qui a été fait quelques mois plus tard. Cette courtoisie doit être appréciée; le Ministère des Travaux Publics  actuel devrait offrir ce même service (ref. 54).  Le rapport Gérondeau devrait demander qu'il y ait plus de coopération citadine. Il doit aussi établir quel est l'organisme qui doit faire l’inspection  et le contrôle et quel est l'organisme  qui doit faire les travaux. J'ai fait partie de plusieurs  Laboratoires de Contrôle pendant de nombreuses années et pour réaliser un bon travail nous devions être complètement indépendants de la construction même, si le contrôle et la construction dépendaient de la même entreprise; cela s'est déjà fait en Espagne il y a plus de 40 ans (quand le contrôle de la circulation  et la construction  des routes étaient entièrement dans les mains du ministère des Travaux Publiques) le contrôle fut alors fait par la Police de la Sécurité routière .

Les Compagnies d'Assurances sont très affectées économiquement par les accidents de circulation. Elles devraient avoir une part plus active dans la partie éducative et surtout établir des primes spéciales. Dans la réference 21, j'ai présenté une analyse détaillée sur ce que pourraient faire les Compagnies d'Assurances pour avoir de l’influence dans la diminution des accidents. Certaines de mes recommendations d'alors (1967) ont été mises en pratique bien des années plus tard; avec un retard regrettable. Ce rapport est aussi dans mon site d’Internet (www . mnuelmateos . info).

Les Compagnies d'Assurances doivent prendre plus en considération le comportement et les infractions  des assurés, comme cela se fait déjà au moins aux Etats-Unis. On ne peut pas mettre sur le même pied d'égalité les jeunes irresponsables et ceux qui sont responsables, en imposant aux deux groupes la même augmentation des tarifs d'assurances. 

Il faut tenir compte des matériaux de la signalisation tant horizontale que verticale: Voir les ref. 5, 9,10, 11, entre autres (ref. 55, 56, 57, 58).
En Espagne, et en France, il est très facile de diminuer le nombre d'accidents si on est vraiment interessé à le faire et si on est décidé à adopter des mesures efficaces dans des aspects autres que la route. En améliorant beaucoup les routes, nous aurions pu sauver, à mon avis, un peu plus de 1.000 vies par an, mais en agissant sur d'autres éléments avec l’aide d'autres Organismes nous pourrions en sauver plus de 3.000 en 2003. On considère qu’il meurt environ 12.000 personnes par an, en Espagne, si on comptabilise ceux qui meurent dans le courant de l’année des suites de leur accident sur les routes et dans les villes.

Actuellement, nous sommes tous exposés, en Espagne, à être une de ces 30 victimes mortelles journalières, en tant que piéton, passager ou conducteur. Nous nous lançons tous les jours  à circuler sur les routes et dans les rues, et nous sommes les victimes possibles de ceux qui conduisent à des vitesses supérieures à celles qui sont autorisées, ou qui ont bu en excès ou simplement qui manquent de l'éducation et de la courtoisie dont souffre notre société actuelle. Dans mes recherches je prétends compléter dans certains aspects les normes officielles. 
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Panneau de vítesse maximum analysé par l’auteur sur plusieurs chemins, depuis 30 ans. Il est 8 fois plus efficace que le panneau actuel. Il beneficie les usagers de la route, mais l’Administration met moins d’amandes (les amandes pour excés de vítesse sont  la source principale de toutes les sanctions).




















