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La salida de via por exceso de velocidad puede evitarse

La sequridad pasiva de las carreteras

C uando se realiza un
andlisis de las causas
desencadenantes de los
aecidentes de circulacion,
emcontramos una gran
proporcion de ellos en los
que la salida de via ba sido
consecuencia de un exceso
de velocidad. Este becho
resulta mucho mds
frecuente en autopistas,
donde el trazado con curvas
de radio superiory
calzadas independientes
para cada sentido bacen
propenso el aumento de
velocidad superando el
limite legal establecido, Dos
de cada tres accidentes
mortales en autopista se
producen como
consecuencia de salidas de
via y mds de la mitad de los
sucedidos en autovia se
deben a la misma causa. .
Para evitar las graves
consecuencias derivadas de
este becho, existen
diferentes sistemas de
contencion de vebiculos
como barreras metdlicas y
de bormigon, pretiles,
amortiguadores de impacto
y lechos de frenado, cada
uno de ellos apropiado
para resolver problemas
distintos.

Por
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deformables y rigidas. Las primeras

se deforman durante el impacto de
un vehiculo, por lo que, posteriormente, se
podria determinar la posicién y la magni-
tud de las fuerzas de confclo. En este tipo
se incluyen las barreras metdlicas y las de
hormigén prefabricadas, no anclodas al
suelo.

L as barreras de seguridad pueden ser

LA BARRERA METALICA

la barrera metdlica consiste en un perfil
de doble anda, una pieza separadora en-
fre barreras y un poste, antiguamente con
perfil doble Ty més recientemente con per-
fil en C.

El poste en € dispone de una rigidez su-
ficiente y carece de aristas vivas. El anfi
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guo pertil en doble T presentaba el proble-
ma de ofrecer cuatro aristas vivas, que du-
rante el impacto podian comportarse como
auténticas cuchilles, problema particular-
mente agudo en el caso de accidentes con
motoristas,

En un chogue, la barrera meldlica debe
evitar la solida de la vig, reteniendo el ve-
hiculo sin provocar fuertes deceleraciones
sobre los ocupantes. La secuencia serfa el
siguiente:

® En el momento del chogue, el vehi-
culo encaja su parte frontal en fa doble on-
da, motivo por ef cual presenta este parti-
cular geometria, y la deforma en direccion
fransversal.

* Cuondo lo deformacion alcanze un
separador, éste permanece indeformable,
transmitiendo integramente los esfuerzos o
poste.

* El poste que fiende a colocarse ac-
talmente dispone de baja rigidez, defor-
mandose facilmente. En los estructuras anti-
guas el poste era excesivamente rigido. Al
deformarse, la parte inferior del poste so-
bresalia bajo la valia en direccién a la cal-

zada, con lo cual los vehiculos encontra-
ban repenfinamente un obstaculo que debi-
on superar. El movimiento del vehiculo era
impredecible, pudiéndose producir incluso
el vuelco. Ademés, la tendencio actual es
hincar los postes, nunca hormigonarlos, de
manera que ante el empuje del separador,
y agotada su posibilidad de deformacion,
puedan desprenderse con facifidad de su
alojamiento.

lo tendencia actual, por tanfo, es ofre-
cer menor rigidez de la barrera, con lo
que se evita el choque violento que genera
fuertes deceleraciones sobre los ocupantes
y, ademds, evitar reacciones imprevistas
del vehiculo tras el choque, refeniéndolo,
dentro de sus posibilidades, en la barrera.

LA BARRERA DE HORMIGON

Las barreras rigides de hormigon esfén
formadas por piezas prismaticas, con per-
, files transversales caracteristicos, que son
Barrera de hormigén. los encargados de encauzar a los vehicu-
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los que choguen con ellas, disipando parte
de la energa cinética por rozamiento.

Cuando un vehiculo checa con una be-
frera rigida, indeformable, las fuerzas que
se generan en los contaclos de un vehiculo
con ella deben encauzar ol primero parale-
lamente a la barrera sin devalverlo a la cal
zada ni producirse excesivos dofios ni dece-
leraciones. Para ello, lo guia debe realizor-
se a fravés de las ruedas, evitando un con-
locto excesivo entre lo barrera y la carroce-
rio del vehiculo. La eficacio de esta barrera
se limita a dngulos de impacto pequefios,
en tono a los 152 Para dngulos mayores,
habré contocto entre la barrera y la carre-
ceria y ésto absorberd energia, deforman-
dose. Al no existir o ser muy reducida la ab-
sarcion de energia de la barrerg, los dafios
del vehiculo serGn siempre superiores a los
producidos en barreras metdlicas,

la seccion transversal de estas barreras
adopla ese particular disefio para que las
rvedas delanteras del vehiculo monten lige-
ramente sobre ella. Lo deceleracién es méas
eficaz y oyuda a que las rvedas, finalmen-
te, recuperen el contacto con la calzada. Si
la velocided de circulacion es excesiva en
el impacto, este funcionamiento se anulg,
las ruedas suben @ demasiada allura de le
barrera, pudiéndose producir el vuelco.

De cualquier forme, las barreras de hor-
migon resulion mds peligrosas para los
ocupantes de vehiculos ligeros, mientras
que los motoristas sufren lesiones menos
graves con este tipo de contencién,

PRETILES

las obras singulares que, por necesida-
des del terreno, han de construirse en las
carreleras, requieren una proteccion espe-
cial. Tal es el caso de los puentes donde el
peligro que entrafia la salida de la via es
muy superior. Para su proteccion se utili-
zen prefiles, de forma que el puente ofrez-
¢o ol usuario de Jo carretera unos indices
de seguridad similares ol de cualquier ofro
punto ¢ ramo de la carretera.

los prefiles pueden ser metdlicos ¢ de
hormigén. En ambos, &l vehiculo debe re-
fenerse en dos foses para las que el prefi
ha sido disefiado:

Preiil de harmigdn. £/ pasec estd protegido por una borrera metdlica,

1. En la primera fose, el vehiculo gol
pea el prefil con su parte frental (en una
posicion més adelantada que su propio
centro de grovedad). Como consecuencia
del golpe, el vehiculo ve impedido el mo-
vimiento fransversalmente al pretil, sufrien-
do un giro alrededor del eje verlical del
vehiculo.

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

Este coletazo rectifica la trayectoria del ve-
hiculo devolviéndclo a la calzada. En cho-
ques de dngulo inferior o 15% el galpe tro-
sero no se produce, recfificando fécilmente
la trayectoria.

Las exigencias constructivas de los preti-
les no permiten que el vueleo llegue a pro-
ducirse ni que el habitaculo sufra dafios,
por o que los ocupantes quedan protegi-
dos.
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AMORTIGUADORES DE IMPACTO

En vias urbanas, la velocidad de circula-
cion es menor, pero existen estructuras, se-
foles de trdfico y de iluminacién en los
margenes de la carretera. Las colisiones
con esfos objetos, normalmente rigidos
y/o de seccion reducida son muy abun-
dantes en los casos en que el conductor
pierde el control del vehiculo. Los pilares
de puentes en las medianas, los ferminales
de barandilla en puentes y estructuras, los
inicios de barrera, los postes grandes de
sefiales, soportes de banderolas y porti-
cos, postes de luz y $.0.5., las bifurcacio-
nes de carreteras principales v un largo
efc., son algunos ejemplos.

Para evitar la severidad de las colisio-
nes contra esfos objetos, se instalan amaorti-
guadores de impactos que pueden ser de

Seguridad ‘/iaf

I-os lechos de
frenado se situan al
final de fuertes
pendientes con el
Unico objetivo de
evitar o disminvir las
consecuencias del
accidente de un
camion sin frenos.

dos Yipos: redirectivos y no redirectivos. En
los primeros, ol recibir un impacto lateral,
el amortiguador redirige al vehiculo impac-
fante con unos angulos de salida toles que
impiden que interfiera en la froyectoria del
tréfico. El segundo fipa de amorliguadores

lechos de frenado de emergencia,
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carece de esta caracteristica, pero al reci-
bir un impacto frontal, tienen capacidad
para absorber la energia def vehiculo y
defenerlo con seguridad.

Estadisticas sobre accidentalidad han
demostrado la efectividad de los amorti-
guadores de impacto, que con una baja
inversion consiguen salvar vidos humanas.

LECHOS DE FRENADO DE
EMERGENCIA

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

Consisten en explanadas de grava confi-
guas a la carretera, de diferentes longitu-
des y anchuras dependiendo de las carac-
terislicas de la via. Se sithan al final de
rampas importantes y pueden estar borde-
ados por el exterior mediante barrera de
hormigén lo que favorece, por race, la fre-
nada. Lo eficacia del sistema, segin los
cosos estudiados, ha sido satisfactoria pe-
ra salva la vida de los ocupantes siempre
que éstos circulen con cinfurdn de sequ-
ridad.

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

~ Los vsuarios de vehiculos ligeros sue-
len pararse a la enfrada.

~ Los conductores los ufilizan de noche
por error, esta confusidn puede ser debida
a una sefializacion insuficiente.

los distintos sistemas de seguridad pasi-
va de las carreteras confribuyen a dismi-
nuir fa gravedad de las lesiones de los
ocupantes tras un accidente, pero conse-
guir que no llegue a producirse depende
del conductor, una reduccion de velocidad
vnida a la afencién constante pueden ser
lo combinacion perfecta de prevencion.





