
l a  salida de via por exceso de velocidad puede evitarse 

.La seguridad pasiva de las carreteras 
rcanda se realzra un 
anúlisis de las causas C 

desencadenantes de lbs 
izaidentes de circulaci& 
~9li~mtramos una gran 
p~oporcibn de eílus en los 
que Ea salida de uZa ha sido 
consecuencUz de un exceso 
de velocadad Este becbo 
resulta m c h o  más 
fre~cente en autopistas, 
donde el trazado con cunas 
de radio superior y 
calzadas independientes 
para cada sentido hmen 
propenso el aumento cie 
velocidad superando el 
limite legal estabkcfáo, Dos 
de cada tres accidentes 
mortales en autopista se 
p r o d ~ e n  como 
consecuencia dé saljdas de 
via y más de la mitad de los 
szccedidos en azctovia se 
deben a la misma cazcsa, , 
Para evitar las graves 
consecuencias derivadas de 
este becbo, existen 
diferentes sistemas de 
contmcián de vehZculos 
como barreras metdlicas y 
de bormigótt, pretiles, 
amortiguadores de impacto 
y lechos depenado, cada 
uno de ellos apropiado 
para resolver problemas 
distintos. L as barreras de seguridad pueden ser - 

deformobles y rigidor. las primeras BARRERA MFIALICA 
se deforman duranie el impacio de 

un vehículo, por lo que, posteriormente, se 
La barrera metálica consiste en un perfil 

de doble onda, una pieza seprodora en- 
podría determinar la posición Y ' magni- k haneras y un posk, anlguamente con 
hd de bs fuerzas de contacto. En este tipo perfil doble T y más rken/emenk con per- 
se incluyen las barreras metálicas y las de fil en C, 

Por hormigón prefabricadas, no ancladas al El poste en C dispone de una rigidez sli. 
Rosa Gonrulez de Frutos : suelo. ., ficiente y carece de aristris vivas. El anti- 
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guo perfil en doble 1 presentaba el proble- 
ma de ofrecer cuatro aristas vivas, que du- 
rante el impacto podían comportarse como 
auténticos cuchillas, problema particular- 
mente agudo en el caso de accidentes con 
motoristas. 

En un choque, la barrera metálica debe 
evitar la salido de la vía, reteniendo el ve- 
hículo sin provocar fuertes deceleraciones 
sobre los ocupantes. La secuencia seria el 
siguiente: 

En el momento del choque, el vehi. 
culo encala su parte frontal en la doble on- 
da, motivo por el cual presenta esta parti- 
cular geometria, y la deforma en direccibn 
transversal. 

+ Cuando la deformación alcanza un 
separador, éste permanece indeformable, 
transmitiendo íntegramente los esfuerzos al 
poste. 

El poste que tiende a colocarse ac- 
hialmenie dispone de baja rigidez, defor- 
mándose facilmente. En las estructuras anti- 
guas el poste era excesivamente rígido. Al 
deformarse, la parte inferior del poste so- 
bresalía baio la valla en dirección a la cal- Barrera metiifico. 

zada, con lo cual los vehículos encontra- 
ban repentinamente un obstáculo que debí- 
an superar. El movimiento del vehiculo era 
impredecible, pudiéndose producir incluso 
el vuelco. Además, la tendencia acíuol es 
hincar los postes, nunca hormigonarlos, de 
manera que ante el empuje del separador, 
y agotada su posibilidad de deformación, 
puedan desprenderse con facilidad de su 
alojamiento. 

La tendencia actual, por tanio, es ofre 
cer menor rigidez de la barrera, con lo 
que se evita el choque violento que genera 
fuertes deceleraciones sobre los ocupantes 
y, además, evitar reacciones imprevistas 
del vehículo tras el choque, reteniéndolo, 
dentro de sus posibilidades, en la barrera. 

las barreras rígidos de hormigón están 
formadas por piezas prismóticas, con per- 
files transversales caracieristicos, que son 
los encargados de encauzar a los vehícu- Barrera de hormigón. 
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los que choquen con ellas, disipando parte 
de la energia cinética por rozamiento. 

Cuando un vehículo choca con una ba- 
rrera rígida, indeformable, las fuerzas que 
se generan en los contactos de un vehiculo 
con ella deben encauzar al primero parale 
lamente a la barrera sin devolverlo a lo cal- 
zada ni producirse excesivos daños ni dece- 
leraciones. Para ello, lo guía debe realizar- 
se a través de las ruedas, evitando un con- 
tacto excesivo entre la barrera y la carroce 
río del vehiculo. La eficacia de esta barrera 
se limita a ángulos de impacto pequeños, 
en torno a los 15" Para ángulos mayores, 
habrá contacto entre la barrera y la carro- 
cería y esto absorber6 energía, deformán- 
dose. Al no existir o ser muy reducida la a b  
sorcion de energia de la barrera, los danos 
del vehiculo serán siempre superiores a los 
producidos en barreras metálicas. 

La sección transversal de estas barreras 
adopta ese particular diseño para que las 
ruedos delanieras del vehiculo monten lige 
romente sobre ella. La deceleración es más 
eficaz y ayuda a que las ruedos, finalmen- 
te, recuperen el contacto con la calzada. Si 
la velocidad de circulación es excesiva en 
el impacto, este funcionamiento se anula, 
las ruedas suben a demasiada altura de la 
barrera, pudiéndose producir el vuelco. 

De cualquier forma, las barreras de hor- 
migón resultan mis peligrosas para los 
ocupantes de vehículos ligeros, mientras 
que los motoristas sufren lesiones menos 
graves con este tipo de contención. 

Preiil de hormigón. El paseo está protegido por uno barrera meiáhca. 

Este coletazo rectifica la trayectoria del ve 
hículo devolviéndolo a la calzada. En cho- 
ques de ángulo inferior a 15" el golpe tro- 
sero no se produce, rectificando fácilmente 
la lrayectoria. 

1 .  En la primera fase, el vehiculo gol- 
pea el pretil con su parte Irontal (en una 
posición m65 adelantada que su propio 
centro de gravedad). Como consecuencia 
del golpe, el vehiculo ve impedido el m e  
vimiento transversalmente al pretil, sufrien- 
do un giro alrededor del eie ver~ical del 
vehiculo. 

2. En la segunda fase, el vehiculo gol- 
pea al pretil con su parte posterior, en un 
punto por detrás del centro de gravedad. 

Las exigencias constructivas de los preti- 
les no permiten que el vuelco llegue a pro- 
ducirse ni que el habitáculo suFra daños, 
por lo que los ocupantes quedan protegi- 
dos. 

PRETILES 

Las obras singulares que, por necesida- 
des del terreno, han de construirse en las 
carteteras, requieren una protección espe 
cial. Tal es el caso de los puentes donde el 
peligro que entraña la salida de la vio es 
muy superior. Para su protección se utili- 
zan pretiles, de forma que el puente ofrez- 
ca al usuario de la carretera unos índices 
de seguridad similares al de cualquier otro 
punio o hamo de lo correiera. 

Los pretiles pueden ser metálicos o de 
hormigón. En ambos, el vehículo debe r e  
tenerse en dos fases para las que el pretil 
ha sido diseñado: Amortiguadores de irnpocio. 
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AMORTIGUADORES DE IMPACTO L lechos de 

frenado se sitúan al 
final de fuertes 

pendientes con el 
único objetivo de 

evitar o disminuir las 
consecuencias del 
accidente de un 

camión sin frenos. 

carece de esta característica, pero al reci- 
bir un impacto frontal, tienen capacidad 
para absorber la energía del vehículo y 
detenerlo con seguridad. 

Estadísticas sobre accidentalidad han 
demostrado la efectividad de los amorti- 
guadores de impacto, que con una baja 
inversión consiguen salvar vidas humanos. 

En vías urbanas, la velocidad de circula- 
ción es menor, pero existen estructuras, se 
ñales de tráfico y de iluminación en los 
márgenes de lo carretera. las colisiones 
con estos objetos, normalmente rígidos 
y/o de sección reducida son muy abun- 
dantes en los casos en que el conductor 
pierde el control del vehículo. Los pilares 
de puentes en las medianas, los terminales 
de barandilla en puentes y estructuras, los 
inicios de barrera, los postes grandes de 
señales, soportes de banderolas y pórti- 
cos, postes de luz y S.O.S., las bifurcaci~ 
nes de carreteras principales y un largo 
ek., son algunos ejemplos. 

Para evilar lo severidad de las colisie 
nes contra estos obietos, se instalan amorti- 
guadores de impactos que pueden ser de 

LECHOS DE FRENADO DE 
EMERGENCIA dos tipos: redirectivos y no redirectivos. En 

los primeros, al recibir un impacto lateral, 
el amortiguador redirige al vehículo impac- 
tante con unos ángulos de salida tales que 
impiden que interfiera en la trayectoria del 
tráfico. El segundo tipo de omoriiguadores 

Para controlar y manejar con seguridad 
un vehiculo cargado en una bajada pre  
longada, es necesario usar reiteradamente 
el freno. Si el vehículo es un camión esto 
puede ser más importanie, porque se prs  
duce un calentamiento de los frenos, como 
consecuencia de un uso excesivo, se pier- 
de su eficacia y el vehiculo va cada vez a 
más velocidad. Para evitar un grave acci- 
dente, conviene situar estratégicamente le- 
chos de frenado. 

Consisten en explanadas de grava conti- 
guas a la carretera, de diferentes longitu- 
des y anchuras dependiendo de las carac- 
terísticas de la vía. Se sitúan al final de 
rampas importantes y pueden estar borde 
ados por el exterior mediante barrera de 
hormigón lo que favorece, por roce, la fre 
nada. La eficacia del sistema, según los 
casos estudiadas, ha sido satisfactoria pa- 
ra salvar la vida de los ocupantes siempre 
que éstos circulen con cinturón de segu- 
ridad. 

Sin embargo, existen algunos inconve- 
nientes añadidos que convierten esta efi- 
caz medida en peligrosa: 

- los usuarios de vehículos ligeros sue- 
len pararse a la entrada. 
- Los conductores los utilizan de noche 

por error, esta confusión puede ser debida 
a una señalización insuficiente, 

Los distinbs siskrnas da seguridad pasi- 
va de las carreteras ctritibuyer~ a dismi- 
nuir la grwedad de 1a Lm-w~s de los 
ocupanles tras un oca&, pero conse- 
guir que na llsgus e p r o B c i  depende 
del conductor, una r b h  de velocidad 
unida a lo atención consiante pueden ser 
la combinación perfecto de prevención. 




