
'REVISTA 

Miguel Mutioz Medina, Presidente 
del Institufo MAPFRE de Seguridad 

Vial, posee una dilatada carrera 
profesional que le convierfe en una de 

las personas con más conocimientos 
sobre seguridad vial en España. Fue 

Director General de Tráfico durante 
ocho años y en la actualidad es  el 

Presidente de la Asociación Española 
de Carretera. Tiene en su poder 

condecoraciones nacionales e 
internacionales, llegando a ser 

hombre del año de la Federación 
Internacional de Carreteras en 1998. 

. - - - - - - 

Miguel Muñoz Medh 

POR UN FORO CIVICO SOBRE 
SEGURIDAD VIAL ANTE EL CONGRESO 

DE LOS DIPUTADOS 
751 vez sea el hombre que más experiencia y conocimientos posee en Espaiia sobre seguridad vial. 

Le avala una trayectoria densa e irreprochable en la Adnunistración Wbiica y ahora como 
Presidente del Instituto MAPFRE de Seguridad Vial, una de las mas prestigiosas instituciones 

españolas en la materia. Miguel Muñoz Medina tiene las ideas claras y transparentes. Su análisis 
es rotundo, inequívoco. La inseguridad en nuestras carreteras es una carencia integrada en el 

concepto de seguridad cívica. Pero también, sobre todo, una cuestión de Estado. Una razón vital. 
De ahí que sea la propia sociedad la que deba exigir a los poderes públicos medidas eficaces, 

obligando incluso a aiterar prioridades de otras instancias y a renunciar a inlereses partidistas, 
por muy legítimos que sean, cuando no Iiayan tenido en cuenta el fin exclusivo de ser útiles a los 

ciudadanos. Su iniciativa de crear un denominado «foro cívico por la seguridad vial* ante el 
Congreso de los Diputados se enmarcaría en la fórmula de movilizar a la opinión pública en 

busca de la unidad de acción de todos frente a la tragedia 

Uno de los hechos más sorprendentes 
respecto a la seguridad vial es la escasí- 
sima sensibilidad social sobre tan grave 
problema. ¿Qué le sucede al ser humano 
para ser tan insensible a unos hechos 
trhgicos equiparables a las muertes por 
tabaquismo, o en las guerras o acciones 
terroristas que azotan el planeta? 

No es fácil saber por que la gente es tan 
Insensible ante todo esto. Probablemente 
sea la cotidianeidad del fenómeno; cuando 

hablamos de los 5.500 muertos en España 
no nos referimos a una gran tragedia o a 
tres o cuatro grandes tragedias; estamos 
hablando de algo que ocurre todos los días 
y a mucha gente. Y hay que tener en cuen- 
ta que las muertes por accidentes de tráfico 
son la principal causa de muerte no natural 
en cualquier tramo de edad. Desde que una 
persona nace, una de las causas de muerte 
más común en los países desarrollados es 
el accidente de tráfico. Y es la causa de 

LAS CLAVES 
DEL PROBLEMA 
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muerte más habitual en las edades jbvenes, 
de los quince a los veinticinco años.., 
Probablemente habrá que ponerlo todo en 
relación no s61o con la cotidiarieidad, sino 
tambien con el hecho de que e& Nado 8 
uno de los iconos mas totemicos dd siglo 
xx, el automóvil. El automóvil tal vez sea lo 
que más define al siglo pasa& y lo que Us- 
vamos de este. Estamos naturalmente en la 
era de las comunicaciones y de La informa- 
tica, pero probablemente es lo que m& ha 
cambiado la vida, segun un estudio de4 
Instituto Tecnológico de 
Massachussets; la rnaqui- 
na que ha cambiado el 
mundo. Sigue siendo un 
objeto de deseo, a pesar 
de haber madurado la so- 
ciedad y de haber evolu- 
cionado la industria y los 
conceptos de uso.. . Si, es- 
te es el principal problema 
al que se enfrenta cual- 
quiera de las instituciones 
publicas o privadas que 
tienenque iuchar por la se- 
guridad vial: tratar de llevar 
a la mente de los ciudada- 
nos que estamos ante un 
problema que genera m8s 
sufrimiento socia4 QM la 
delincuencia c;omiY-i, que 
Is droga o que el twroris- 
ma. Hapl m e  m i s  par- 
soma que d r e n  m 

El compmmiso par 
la seguridad vial 
impllca alterar las 
prioridades que 
marquen la polítim 
o el mundo 
empresarial cuande 
sea necesario, y a 
renunciar a 
acciones, aun 
siendo íegftimas, 
que vwa 
contra de los 
Intereses 
generales. 

. 

distintos grupos de edad y en distintos ám- 
bitos educativos, o mediante campañas de 
educación general en medios de cornunica- 
cion, o a través de acciones selectivas, bus- 
cando públicos más concretos a los que 
concienciar, mediante acciones de marke- 
ting relacional, sobre el hwho de que esta- 
mos, en primer lugar, ante m gran proble- 
ma; segundo, que es un p r o b l m  soluble y 
tercero, que una gran parle de la potenciali- 
dad de contar con solsrciom radica en la 
conducta individual de persona ... Y 

así, con bdo ello wntribui- 
mas a h mvlización de la 
opMiin plrblica. 

¿Se mi&& i gusto, le 
dejan actuar, recibe apo- 
yas, o se sisilte incómo- 
do, luchando en solita- 
rio? 

Podemos dstinguir dos 
imbitos. En el ámbito del 
conjunto de las fundacio- 
nes de4 Sistema MAPFRE, 
d Institulo es totalmente 
ajeno a loc intereses em- 
presarlabs y bomerciales. 
Sí, nos sentimos a gusto y 
suficientemente apoyados. 
Lo que p e a  S que existe 
una aspira M... No se 
trata de una queja, eviden- 
temente, pero la seguridad 
vial. m lanto que fenóme- 

cammuencm del accidente de trafico que no de m r m w e  una inversión gigan- 
por iado lo demás, y, sin embargo, ahí esta m m municackjn, Lo cual requiere 
el gran pmblma, consquir transmitir esa unas presupuestos que, aun siendo am- 
actitud. 0w ~ t ~ ~ i m a  una respuesta a p l i ,  Gamo k s  que liem el Instituto, pensa- 
todo esto poWe qdza m ella tendríamos mos que podríamos invertir, sin sentimiento 
también ka ~ o k i d l l  al gran drama de la in- de dsspi#arm alguno, haste diez o 
semibilidad ... veinte veaes más. Sí, en ese ámbito del 

Sislema MAPFRE rsos sentimos cómodos. 

Ante ese escenario, jcuál es el papel 
que interpreta el lnstltuto M P F R E  de 
Seguridad Vial? 

Contribuir rrlgdeglammte a resdver el 
problema. Nocatros no tenemos ta capacia 
dad de movilización de la opinidn publica 
que se pude tener desde las Administra- 
ciones responsabies, pero tratamos de 
transmitb a )os distintos públicos objetivos h 
inquietud por este grave fenómeno a h-aves 
de accimes o8ucativas trarisrnrtidas a los 

Tarnbien en el contexto de la sociedad. 
Vamos percibiendo que cada vez se nos 
tiene m& como un referente del mundo pri- 
vado que trabaja prw la seguridad vial owi 
absoluta independencia y desligado de 
cualquier tipo be kdileres que no sea el de 
velar por los ciudadanos. Nosotros no re- 
presentamos ni los intereses individuales 
ch b s  conductores, ni el de los fabricantes 
de automóviles, ni el de los iituláres de las 
ITV, ni el de las aut0escuelas.. . Nuestro ce- 



lo por la seguridad vial esth completamente 
desprovisto de intereses corporativos o pro- 
fesionales, y ello nos convierte en un refe- 
rente muy claro de lo que se puede hacer 
por la seguridad vial desde la iniciativa 
privada. Podría ponerle un ejemplo. Hace 
unos dias asistimos a una reunión del Conse- 
jo Superior de Seguridad 

-- 

Vial, presidido por el Minis- 
tro del Interior; se trato so- 
bre el sistema del carnet 
por puntos ... Pues bien, 
todas las voces que se 
oyeron, todas menos la 
mía, defendían los intere- 
ses, absolutamente legiti- 
mos, de sus representa- 
dos. Y así, el representante 
de UNESPA hablo de la 
conveniencia de conectar 
los ficheros del permiso 
por puntos con las emgre- 
sas asegui-abore BP IP 

toescuelas, que k&n loa 
cursos de -raslW* 
los transpomSríS &de& 
ron un es- 
m 1w p r s t e s h k . .  

o y V m ü 9 8 m j w r r d - a n  
sea 
i a s e e ~ l k l ~ & d a d d e  

denda MspeWa tAdw km danJs 
e m c P a ~ y ~ b m -  
t a m -  Irl- SOR 

mas libres de trabajar con nosotros que con 
otro tipo de organizaciones, respetabilísi- 
mas por supuesto, pero que están defen- 
diendo por encima de todo intereses profe- 
sionales o empresariales. 

LB educación vial 
forma parte de la 
educación cívica; 
no hay ninguna 
razón para explicar 
que el Reino Unido 
tenga la mitad de 
muertes por millón 
de habitantes que 
España, salvo la 
profunda 
educación 
ciudadana de un 
país que funclona 
sin constituc~n, 
escrita. 

. - . .  - - .  . 

A tenor de las campañas que se des- 
arrollan en España con- 
tra los accidentes de t r i -  
fico, es evidente que la 
sangre, la tragedia, el do- 
lor, han sido los ingre- 
dientes empleados para 
estimular la sensibilidad 
de los ciudadanos. Sin 
embargo, ((reforzar lo po- 
sitivo desde la base de lo 
negativo,) no parece ha- 
ber dado los resultados 
esperadoe, segíin crite- 
rlos generalizados. 
Desde su gran prestigio 
como instltuddn priva- 
da, ¿qué es l o  que está 
fallando, a juicio del 
hsiituto, en ese y otros 

No estoy muy de acuerdo 
,, aon que m haya dado re- 

Wltacb ese tipo de campa- 
fías. En España, y yo mxinotco pr4cticamente 
todo lo que se ha hecha desde 1960, se ha- 
bían seguido siempre líneas amables, didac- 
ticas. La ruptura se produjo en el año 1992, 
cuando se cambio el estüo, y a) menos du- 
rante los años 1992 a 4994 fueron campañas 
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+ Cuando se trata de 
contraponer, 
artificiosamente, 
educación y 
sanción, se  está 
olvidando que se  
trata de dos caras 
de la misma 
moneda. 

que crearon un gran impacto, hasta el extre- 
mo de que en todos los cuestionarios de s e  
guimiento hubo un número elevadísimo de 
respuestas, alrededor de un 72 por ciento de 
las personas consultadas, manifestando que 
las campaiias habían generado alguna va+ 
riación en su manera de conducir, al menw 
en su manera de percibir el fenómeno de la 
circulaci6n. Lo que pasa es 

La necesidad de prevenir los accidentes, 
de su diagnóstico precoz, la Incidencia en 
los mismos de la droga y del alcohol en la 
juventud, la consideración del accidente 
como un pmblema de salud pública y la 
consecuente adopción de medidas ad hoc, 
entre otros aspectos, exigen, para muchos, 
un gran «pacto de Estado,) en materia de 

que, después de reflexionar 
mucho sobre ello, he Ilega- 
do a la conclusión de que la 
disyuntiva no es entre cam- 
pañas trágicas o campañas 
amables, sino sobre algo 
mucho más prosaico y rnu- 
cho más dificil de medir, es- 
to es, campañas que fun- 
cionan o campañas que no 
funcionan. Pasa igual en el 
mundo de la publicidad. Los 
resultados de una campa- 
ña se miden en función de 
las ventas que genera. En 
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seguridad vial. ¿Cree usted también ¡m- 
pm$clilCRl)le abordar ese pacto? 

Sin duda. Lo que no se es si luego tiene 
que plasmarse en un documento que se Ila- 
me solemnemente pacto de Estado o de otra 
minera, pero, desde luego, lo que sí creo es 
que es necesario un gran acuerdo social. En 
h ckda reunión del Consejo afloro la nece- 

sidad de aprovechar esta 
conmoción que se está ge- 
nerando en la opinión publi- 
ca en relación al permiso 
por puntos para generali- 
zarlo en un debate más 
amplio sobre la seguridad 
vial. Creo que de un debate 
muy profundo y amplio al 
mismo tiempo sobre el te- 
ma tienen que salir conclu- 
siones ricas. Recuerdo que 
hubo un intento en el año 
1991. Se firmó en el Sena- 
do un pacto social sobre la 
seguridad vial, pero se que- 

dó en agua de borrajas porque no tuvo el su- 
ficiente respaldo político. Para que el pacto 
social no sea simplemente un acto solemne 
en el que todo el mundo termina con su ego 
muy robustecido porque ha firmado una co- 
sa muy importante, es decir, para que tenga 
consecuencias practicas, es necesario un 
compromiso muy fuerte y muy decidido por 
parte de todos los que lo suscriban. Y eso 
tiene que traducirse fundamentalmente en 
un compromiso en el que todos los que lo fir- 
men reconozcan al menos dos cosas: alterar 
sus órdenes de prioridades, pw supuesto 
también en el mundo de la política o en el 
empresarial, de tal manera que la seguridad 
vial ocupe uno de los lugares preeminentes 
en sus prioridades y, desde luego, abando- 
nar cualquier acción, aunque responda a in- 
tereses legítimos, que pueda ser contraria a 
la seguridad vial. Todo ello tendría que plas- 
marse en un gran plan de seguridad vial, en 
el que no nos limitemos, como ocurri6 con el 
de 1977, a que las instituciones aporten lo 
que ya habían previsto hacer en la materia, 
sin un compromiso efectivo de alterar priori- 
dades y de renunciar a acciones legitimas. 
Lo de la publicidad de los automóviles es un 
ejemplo paradigmático. Es evidente que la 
velocidad ayuda a vender coches; pero lo im- 
portante es decir: venda usted automóviles 

seguridad vlal, la capacidad 
para medir resultados es mucho mas difu- 
sa, p m ,  en cualquier caso, al menos sí es 
posibk conocer si la campaña genera acep- 
tabllldad por parte de la sociedad, y ello se 
traduce en potenciales mejoras en el com- 
portamiento. be lodo esto, la conclusión mas 
clara que he sacado es que hay que conse- 
guir un gan mdimo, bien porque sean imá- 
genes m a s ,  o porque la ficción haya con- 
seguido que lo parezmn.Yo creo que cuando 
se presenta unspot priblicüario, de treinta o 
cuarenta segundos, hay que tener una gran 
capacidad narrallva para sintetizar un men- 
saje muy claro. Lo qque observo es que el 
efmo se estropea si se esta describiendo 
una situaci6n muy &amGitka y asoma dema- 
siado la salsa de kmate. Creo que la credibi- 
lidad de estas campaSias, que pueden seguir 
siendo válidas, depenrlen de la capacidad de 
acertar en su potencialiidadde impacto sobre 
la opinión publica. 



con otro argumento que no sea la velocidad, 
aunque cada cual esté en su derecho de tra- 
tar de vender más automóviles. MAPFRE es 
una de las pocas entidades en España que 
de verdad alteró sus prioridades. Creó su 
Instituto de Seguridad Vial en 1996, que pa- 
só a cer la fundación con más asignación de 
fondos, y por lo tanto con más respaldo den- 
tro del Sistema MAPFRE, lo que alteró radi- 
calmente las prioridades de todas sus funda- 
ciones. Si este ejemplo se hubiese seguido 
en España, en los sectores empresariales 
de la automación, y, por supuesto, en las 
Administraciones Públicas, estoy convencido 
de que los resultados que se consiguieron 
desde 1990 a 1995, cuando los muertos en 
accidentes de trafico bajaron de 9.000 a 
5.500, habrían seguido disminuyendo en lu- 
gar de estar paralizados desde el 1995. 

En su opinión, ¿qué proceso habría 
que seguir para ser más contundentes a 
la hora de aplicar una nueva <<cultura del 
transporte>, o trcultura de la movilidadri, 
es decir, una nueva eduCaCi6m v)al lnte 
grada? 

No es fácil contestar a una preguita tan 
compleja como es el cambio de aditud s e  
cial ante un fenómeno que en si mismo re- 
sulta igualmente tan complicada como d de 
la inseguridad vial.. . Sin embarg4 en la pr* 
pia formulación de la pregunta hay algo muy 
sugestivo, y es que, en mi opinión, la educa- 
ción vial no es más que una parcela de la 

educación civil. Tenemos que abandonar el 
estereotipo de que alguien que es un mode- 
lo de ciudadano, cuando se monta en un co- 
che y coge sus mandos, se transforma en 
una especie de ser demoníaco. Eso no exis- 
te en el mundo de la conducción. Las perso- 
nas que de verdad han investigado sobre el 
comportamiento en la conducción están de 
acuerdo en que se conduce como se vive, 
de ahí mi insistencia en que la educacidn 
vial forma parte de la educación cívica. No 
hay ninguna razón convincente para explicar 
que el Reino Unido tenga la mitad de muer- 
tes por mil1611 de habitantes que España, si 
no es por la profunda educaci6n ciudadana 
que hizo de ese país el inventor de la demo- 
cracia parlamentaria y encima funcionando 
sin constitución escrita. Esto es fundamen- 
tal. Por eso me parece importantisimo que 
en las escuelas no se pretenda llenar la ca- 
beza del niño con conocimientos sobre se- 
guridad vial, porque no los necesita. Lo im- 
portante es crear en él actitudes positivas 
ante el fenbmno de la seguridad vial, es de- 
cir, que sea capaz de entender que virtudes 
cívicas tan importantes como la tolerancia, 
el respeto recíproco, la idea de que los de- 
rechos de um no pueden colisionar con los 
cie loc demis, etcétera, son las que deben 
apiicass~ a diario, y que uno de los escena- 
rios más daros para practicarlas es el terre- 
no del #rafico, de la circulación.. . Todo ello es 
mucho más importante que enseñarle al ni- 
ño una página entera de señales de circula- 

.r J.... 
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ción. Hay que concluir, pues, que una parte 
de fa educación ciudadana es la educación 
vial, peri, también al revés. Si al niño le incul- 
camos el respeto por las normas de tráfico 
estamos haciendo de el, con toda seguridad, 
un futuro ciudadano que respetará más las 
normas medioambientales, que no tirará pa- 
peles en la calle, etcétera. La interaccion pro- 
funda entre educación vial y educación cívica 
es la clave para conseguir efectos duraderos; 
lo que ocurre es que, evidentemente. las so- 
ciedades y los poderes públicos no pueden 
permitirse el lujo de esperar veinte años, o 
más, a ver si conseguimos de verdad una ge- 
neración mas cívica, mejor formada. Hay rne- 
didas perentorias de todo tipo, educativas, y 
también de tipo represivo. A las palabras hay 
que perderles el miedo, y, desde luego, una 
sociedad democrdtica tiene no solo el dere- 
cho, sino el deber de defenderse de los im- 
prudentes, de los que ponen en peligro la 
convivencia, sancionan- 
doles por sus conductas. 
Por eso, cuando se trata 
de contraponer, a mi jui- 
cio artificiosamente, 
educación y sanción, yo 
creo que nos estamos 
olvidando de que se tra- 
ta de dos caras de la 

P 
misma moneda. 

¿Y sobre la promo- 
ción de vías alternati- 
vas de transporte publico? 

Estoy totalmente de acuerdo, pero siem- 
pre que no caigamos en el error de demoiii- 
zar el coche. Pese a todo, el vehícdo priva- 
do tiene mchisirms uentajas desde el 
punto de vista econhico, cuitural, afectl- 
vo.. . Nos da una independe~cla que m nos 
proporciona ningún otro tipo de transporte. 
Hay que fomentar todos los demás pero sin 
caer en este error. E[ automóvil nos gusta a 
todo el mundo demasiado, y además a mi 
me parece muy bien, parque tiene más as- 
pectos positivos que negativos, lo único 8 
tener en cuenta es su uso responcable, su 
uso propwclonado, su uso no iridiscrimma- 
do, pero todo lo que s w  o f r e c ~  alicientes 
para que se utilicen &as medios de t m  
porte a ml me parece perfedo. 

¿Concierne a la clase palitrca, a los 
partidos, a sus programas electorales, 

intervenir más decididamente en la solu- 
ción del problema, o es suficiente con 
los instrumentos que disponen cuando 
acceden al poder: vigilancia, control, 
obras públicas .... ? 

Para mí tiene que ser una prioridad politi- 
ca de primer orden, no cabe la menor duda. 
Estoy convencido de que el origen de los re- 
sultados, sobre los que tanto se ha hablado 
en Francia en los últimos años? es justa- 
mente político; se ha hablado mucho de las 
virtudes que ha tenido allí el permiso por 
puntos, o de las campañas exhaustivas de 
utilización del radar, pero lo que de verdad 
ha funcionado en Francia fue que el presi- 
dente de la República y el Primer Ministro, y 
después el ministro del Interior, y también el 
de Transporte, declararon públicamente que 
la seguridad vial era una prioridad de primer 
nivel, y eso es lo que provoco una conmo- 
cidn tremenda en la opinión pública e hizo 

posible que todas las 
medidas fueran efecti- 
vas ... No olvidemos 
que, por ejemplo, el per- 
miso por puntos se va a 
aplicar a muy pocas 
personas; lo importante 
es la disuasidn que 
crea.. . Y ¿cómo se con- 
sigue la disuasión? 
Cuando la iniciativa gol- 
pea con fuerza en la 
opinión publica. Para 

ello es imprescindible que exista un fuerte 
respaldo politico. Este año, en víspera de 
las dtxciones, vi con cierta esperanza que, 
por primera ves en la historia de los progra- 
mas de los dos grandes partidos españoles, 
figura& en un lugar Importante la seguri- 
dad vial. Sin embargo, el Jarro de agua fría 
me vino cuandq en el discurso de investi- 
dum. al  Presidente del Gobierm se le olvi- 
dd tiafilar de la seguridad vial, y tambien al 
líder de la oposición se le ctividd recordár- 
seb ... Bueno, esto del permiso por puntos 
parece ~peranzado~, pero me gustaría te- 
ner la seguraad, al menos tengo la espe- 
ranza, de que realmente se canvierta en 
una prioridad para sl prq io  Presidente del 
Gobierno. 

Las últimas estadistica8 señalan que 
España cuenta con un parque móvil de 
23 mlllmrrec de coches. Un altísimo por- 
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centaje de los anuncios televisivos pro- 
mociona la venta de vehículos. ¿Como 
cree usted posible conciliar la enfebreci- 
da cultura del automóvil con una nueva 
cultura de la movilidad y la eficacia so- 
cial de las campañas, especialmente las 
televisivas, para evitar accidentes? 

El automóvil no es el único sistema de 
transporte que se puede y se debe utilizar, 
pero tenemos que ser conscientes de que 
convivimos con esa realidad. Alrededor del 
mundo de la automoción hay un montón de 
contradicciones ... Por qué se fabrican co- 
ches que pueden ir a 220 cuando las limita- 
ciones de velocidad son muy inferiores, por 
ejemplo. Las grandes marcas alemanas han 
llegado a un acuerdo entre caballeros para 
limitar la velocidad, pero a los 250 kilómetros 
por hora. Cualquier coche, incluso de gama 
media, puede alcanzar con toda tranquilidad 
140-150. Está, por una parte, el culto al au- 
tomóvil, aunque creo que se est8 depurando 
un poco. La gente, cada vez más, se va dan- 
do cuenta de que uno no se vuelve ni más 
alto ni más guapo por el hecho de tener un 
coche, ni siquiera es un símbolo de poder 
Obm 40 pudo ser hace treinta años; pero si- 
gue habiendo demasiado culto al automóvil. 
¿COmo se puede compaginar? No hay hin- 
gwia fórmula. La sensatez, el equilibrio de la 
saciedad, y, desde luego, tiene que haber 
mtrd por parte de los poderes públicos pa- 
n evitar que la publicidad de los automóviles 
pueda inducir a conductas peligosas o iim- 
pnidmtes. lnstrumntos jurídicos los hay, en 

las leyes relativas a la seguridad vial y en las 
que atañen a la publicidad. Comprendo, sin 
embargo, que en todo lo que esté relaciona- 
do con la creación, la publicidad, por ejem- 
plo, es muy dificil establecer una barrera en- 
tre los conceptos de censura inaceptables y 
los conceptos de inducción a las conductas 
peligrosas que sí puedan ser censurables. 
Con voluntad política sí puede distinguirse 
esa diferencia.. . 

La gravedad de la inseguridad vial ha 
desarrollado conceptos y disciplinas 
hasta ahora desconoddss. Los casos de 
la <<ciencia de la aocidentologlan, irsegu- 
ridad integalm, cccuRura de la rnovl l idad~~ 
o <cexperiencla$ de la visidn cero* podC 
an ser algunos ejemplos. ¿Estamos en el 
umbral de una nueva materia aplicable a 
la enseñanza, a las relaciones sociales y 
a 10s programas polrtlcos? 

Creo que sí. Quizá en materia de ense- 
ñanza tampoco hay que aspirar a que sea 
una asignatura diferenciada ... En este as- 
pecto hay un debate entre los pedagogos 
muy profmdo. Porque hay quien opina que 
una asignatura de seguridad vial en cual- 
quier nivel educativo siempre se convertitiá 
en aquello que en mis tiempos de Facuh&d 
Ihabamos (<las maríasal.. . También podría 
articularse como ui eje transversal, algo co- 
mún a dsfntas mata~ias; los ejes transver- 
sales esf2in muy recargados, y cuando se 
habla de educación civica, de educación 
medioambiental, de educación sexual, nun- - 
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1 
ca se plan- m a  M a  as/gnbkra dbrgd- 
ciada, sino c ~ m o  ma materia com h... 
Quiero declr que no 6s ICicC lntoducir la 
educación vid, soy consciente de elb. Lo 
que pasa EE que Wnpoco p o d m  psrmi- 
tirnos el lcrjo del desánimo o de la renuncia. 
Desde luego, en la medida m que vaymms 
consiguiendo camtnar la senaibiRdad Q in- 
sensibilidad de la subedad ser$ prcba- 
ble que la mñerrm, que la8 retacionea 
sociales, i n c l w  que kts mismos programas 
políticos relpcknada con esbs temas. res- 
pondan a eUü hque está c l m  cp los 
programas pdllticw ramrnwbe iriduir8rl i n -  
tre sus priorrcla&s algo sobre ID que no M 

tenga una m W m  cmza  de vaya a 
conectar con I i x  rnqvieludea de la socie- 
dad. Es la wciedd la que tiene que m w ~  
a los políticos para que adopten decisiones 
importantes ... Al final de todo esto conclui- 
remos que se trata de un problema de edu- 
caci6n colectiva, es decir, de masas, y, co- 
mo tal, un problema de comunicación. Creo 
que en el universo de la seguridad vial no 
hay soluciones taumatúrgicas, y que lo úni- 
co que de verdad puede provocar un efecto 
tangible, y además duradero, es todo lo que 
derive de una política de comunicación inte- 
ligente que haga que sea la sociedad en 
bloque la que diga basta ya. .. Esa expre- 
sión, basta ya, la recuerdo haber pronuncia- 
do desde hace muchisimos años. En el 
mundo del terrorismo se ha convertido en 
un icono muy &ro de la actitud clvica fren- 
te aia lacra. En la seguridad vid también es 
mprescindible. Ya stá bien. .. La frase 
Wwta mle &I R W m o .  Lo que es impor- 
km@ es que t - ~  de sw  h prapia miedad la 
que cLga QH no quiare más acoidentes. 
Una esociaabr mtwna&nai sohe cornpor- 
tarnientw de m C t ~ r @ 6 ,  en Paris, hizo 
una encue~&, a fm- los años setenta, 
sobre la cqinldn pública en relación a los ac- 
cidentes de trafico; eu conclusión fue demo- 
ledora: cada wci@W tiene los érwidentes 
de trafico qi,m ge rnemab Siempre he tra- 
tado de jmtilioarlo un poqukín ~ckando que 
tiene los accidmtss de t M c o  que eslá tie- 
puesta a tolerar. NO es m8s que una m-- 
ra de suavlznr un wnto de v W  qile parece 
excesivamenh cruk,  psro es la clave, sin 
duda. La sodedad ee k que ha de decir que 
ya está bien y la qae ha de ex@¡¡ a b s  poü- 
ticos que b hagan, Wcy ahm kmtando de 

rwnir a dos o tres, no muchos mas, actores 
d i E a d o s  privados de h seguridad vial 
pam con"qareoer públicamenb en algo que 
provlsiwialmente banws lbrnado <<foro cívi- 
aa por la seguridad vial*, y, aprovechando 
que &6le una mrniakh perlarnentaria es- 
table en el Congrem de las Qiputados, sen- 
tccrrias en la plrte dC B r r W  de ib mesa, sen- 
tar a lo6 pollticos al344 y Lego decirles: 
~hñren, lo que ia sccledad &dge de ustedes 
es e s t o l a ,  para después h a x r  un plantea- 
miento a m b ~ a m a R t o  modwo.. . Porque 
no se trata de pedirles que hagan cincuen- 
ta ml mas; rio, aolámsnte cinco o seis, pe- 
ro oon m a  relevancia muy dara. 

¿Qué papd puwh de8smp.ñar el instl- 
Mo MAPFRE r k  Segwidad Vial en ese 
nuevo marco de actuaciones académi- 
cas, formativas, y de investigación? 

Ya se nos considera un referente bastan- 
te claro de lo que puede hacer la iniciativa 
privada en este complejo mundo de la se- 
guridad vial ... Teniendo esto en cuenta y sin 
ánimo de protagonismo, pero también sin 
renunciar a nuestra capacidad de hacernos 
oír en la sociedad, nuestra aspiración es se- 
guir interpretando ese papel de cierto lide- 
razgo de la sociedad civil en la lucha por la 
seguridad vial. Yo no creo que lo hayamos 
buscado; tampoco que sea rigurosamente 
cierto, pero esta ahí. Existe mucha gente 
del mundo académico, del mundo educati- 
vo, asociaciones no gubernamentales, que 
también trabajan en la materia. Nuestro in- 
terés seria el de intentar aglutinar esas vo- 
luntades, sabiendo que cada uno jugamos 
nuestro propio papel, pero qué duda cabe 
que seria muy importante unir esfuerzos en 
la idea de movilizar a la opinión pública y de 
plantear exigencias de rigor a los poderes 
públicos. .. No con la intención de convertir- 
nos en una especie de <<Pepito Grillo*, no. 
Tampoco se trataría de sacar los colores a 
nadie, sino, simplemente, de hacer oír ia 
voz & la sociedad. D&e el tnslbuto, mrs- 
otros t m s  una fum& grivikgiadlsima 
de inbrmaibn a Wés deC reguhiento y 
btarniento cobw siniostra pw Ilava a ca- 
bo MAPFRE M ~ l t a ~ ~ .  lo que nas propor- 
oiona una gran capxxdad para poner sobre 
el tapete aspectas de B realdad sobre in- 
q u r i d t x i  V I ~ I  que baci WWQ inadvertldM 
en k estPrikticas oficidaleo. 
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