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JUAN MANUEL ALVAREZ

Presidente de la Asociacion Espanola de Fabricantes de Sistemas Metalicos de Proteccion Vial

«Espana esta a la cabeza del desarrollo de
barreras que protegen a los motoristas»

«Entre el 30y el 40 por ciento de las muertes por accidentes de trafico
se produce a causa de una salida incontrolada del vehiculo de la via»

Oviedo, Nicole CACHO

Mis del 60 por ciento de las ba-
rreras metdlicas de las carreteras es-
paiolas, esos «quitamiedos» que
evitan cientos de muertes en acci-
dentes de trafico a lo largo del afio,
proceden de fabricas asturianas.
Concretamente, tres de las cinco
empresas que se dedican al desarro-
llo de estos sistemas de seguridad
pasivos estdn en Asturias, emplean
a 500 personas de manera directa
—mds de 3.000 de forma indirecta—
y facturan mas de 100 millones de
euros al afo. El presidente de la
Asociacién Espafiola de Fabrican-
tes de Sistemas Metdlicos de Pro-
teccion Vial (Simeprovi), Juan
Manuel Alvarez («asturiano de pu-
ra cepa»), cree que Espafia estd a
la cabeza de Europa en avances en
este campo, «sobre todo en la pro-
teccion de los motoristas», los mas
vulnerables en la carretera. Sime-
provi celebra hoy una reunién de
directivos en Oviedo.

—¢A qué se debe que haya esta
concentracion de empresas que
fabrican barreras de proteccién
en el Principado?

—Se debe a que Asturias tiene
una tradicién siderdrgica muy im-
portante. Ensidesa, Uninsa, la fabri-
ca de Mieres, etcétera, configuraron
un tejido industrial muy importan-
te en el Principado. Las barreras se
construyen con elementos siderur-
gicos. Y no sélo se dedican a las ba-
rreras metdlicas a nivel nacional, si-
no que desde Asturias se exporta a
otros paises de Europa.

—¢Qué hay que hacer para ba-
jar la tasa de mortalidad por acci-
dentes de trafico?

—Entre el 30 y el 40 por ciento de
las muertes en los accidentes de trd-
fico se produce por una salida in-
controlada del vehiculo de la via
por donde circula. Para evitar esto
es imprescindible mejorar las mar-
genes de la carretera. Cuando las
mdrgenes sean seguras, menos
muertes habrd. Hay determinados
sitios, Asturias es uno de ellos, en
que por el terreno es muy dificil
acondicionar las margenes. No se
pueden hacer, para que nos enten-

El presidente de Simeprovi, el asturiano Juan Manuel Alvarez.

«Se buscan barreras
que sean capaces de
contener un camion,
pero que no

destrocen un coche»

damos, pistas de Férmula 1 en to-
das las carreteras del pafs. En los si-
tios en donde no se puedan acondi-
cionar las mdrgenes hay que poner
una barrera metdlica de seguridad.
Las barreras han tenido mucha evo-
lucién, desde los afios cincuenta,
cuando se pintaban los drboles de
l;lanco, hasta las barreras actuales.
Estas han tenido un desarrollo muy
grande en los tltimos afios, de tal
manera que se ha pasado de prote-
ger estrictamente al automovilista a
proteger a cualquier persona que
sea susceptible de tener un acciden-
te: los motoristas, los que circulan
en autobus, etcétera.

«Un quitamiedos
debe amortiguar

el golpe y devolver
el vehiculo

a la carretera»

—;Qué funcion exacta tienen
las barreras metalicas?

—Bdasicamente, amortiguar el
golpe y hacer retornar a la via al
vehiculo accidentado. Las barreras
se ponen cuando hay peligro de que
el vehiculo caiga por un terraplén o
precipicio, por ejemplo. A lo largo
del tiempo se ha ido trabajando en
el desarrollo de sistemas de alta
contencién. En otras palabras, ba-
rreras metdlicas capaces de conte-
ner a un camioén, pero que no sean
lo suficientemente duras como pa-
ra destrozar un turismo.

—-Los motoristas temian mu-
chas de esas barreras.

LUISMA MURIAS

«LLos sistemas

de seguridad vial
suponen el 1 por
ciento del coste total
de una carretera»

—Cuando se empezaron a intro-
ducir las barreras en Espafia, la
prioridad era proteger a los turis-
mos. Los soportes de las barreras
eran de forma de «doble T», que
eran aceptables para los turismos,
pero que con el paso del tiempo se
fue viendo que causaban més pro-
blemas en el choque de un motoci-
clista. Con el tiempo, el modelo se
fue modificando para que el perfil
de los postes no tuviera aristas, en-
tonces se pasé al «poste C». Poste-
riormente, se pasé al poste tubular
y después fueron apareciendo una
serie de elementos especificos, co-
mo los que se destinan a proteger a

los motociclistas. Consiste en un
elemento que se coloca por debajo
de las vallas para que el motociclis-
ta, cuando cae, al pasar por debajo
de la barrera, choque con este ele-
mento y se amortigiie el impacto.
Lo que impide es que alcance a los
postes, que es basicamente lo que
causaba dafios graves a los motoci-
clistas. Se puede afirmar que por
cuestiones de clima los paises del
sur de Europa estdn mds preocupa-
dos en solucionar los problemas de
los motoristas y, concretamente, Es-
pafia estd a la cabeza del desarrollo
de estos mecanismos que salven la
vida a los motociclistas.

—Pero, en caso de accidente,
£no es mas peligroso que el vehi-
culo accidentado o el motorista
choque contra una barrera y re-
bote de nuevo a la carretera, por
donde circulan mas personas?

—Hay un claro ejemplo de rebo-
te y de incrustacién que son las ba-
rreras de hormigén. Efectivamente,
ni el vehiculo ni el motorista pasan,
pero quedan incrustados en la pro-
pia barrera. La barrera metalica no
funciona asi. Si es la adecuada pa-
ra la contencién correspondiente lo
que hace es amortiguar el golpe y,
en teorfa, reconduce el vehiculo a
su calzada, flexionando un poco la
barrera. Se impide, en la medida de
lo posible, el impacto con los vehi-
culos que vengan detrds. Esto es un
criterio de aceptacién en las prue-
bas de homologacién. Se ve no s6-
lo que el coche haya quedado con-
tenido, sino el angulo con el que sa-
le, de forma que no suponga un
riesgo para los demds usuarios de la
carretera.

—Se asume que hay diversos ti-
pos de barrera dependiendo de
las carreteras.

—Exacto. Eso es competencia de
cada Administracién correspon-
diente. No todas las carreteras espa-
nolas dependen de Fomento; hay
carreteras que dependen de diputa-
ciones, de comunidades auténo-
mas, etcétera. Son las administra-
ciones las que deciden qué barrera
poner en determinado tramo. Noso-
tros trabajamos en la formacién de
los técnicos de la Administracion
para que decidan adecuadamente
qué barrera poner en cada sitio.

—¢Qué coste tienen las barre-
ras metdlicas?

—Las barreras metdlicas supo-
nen casi el 1 por ciento del coste
total de la carretera. Sale igual de
precio construir 100 kilémetros de
carretera sin seguridad que 99 ki-
I6metros con barreras que se adap-
ten a las condiciones y a los usua-
rios que circulan por ella. En cuan-
to al coste en si del metro de
barrera metdlica, varia segtn el ti-
po, pero aproximadamente, para
un tramo de 4 metros, el coste se-
ria de unos 60 euros.
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