CARRETERAS Y AUTOPISTAS
DE ALEMANIA Y AUSTRIA

Por JOSE LUIS ESCARIO

Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

Aprovechando las vacaciones veraniegas hemos tenido ocasion este aiio de re-

correr 600 Km. en autopistas alemanas, cifra andloga (ida y vuelta) en la austriaca

de Salzburgo a Viena y unos 1500 Km. en carreteras normales de 2 vias en ambas

naciones y Suiza. De nuestro vigje obtuvimos muchas notas de interés y un gran

ntimero de fotografias desde el coche mismo, que nos permiten dar una idea clara
del detalle, tan cuidado en las redes de ambos paises.

El trafico.

De gran intensidad en las vias (ue recorrimos, todas ellas importantes, unas por
ser ejes de circulacion y otras por serlo de turismo, especialmente en la zona aus-
trfaca del Tirol. Muy frecuentes los grandes camiones con remolque, que marchan
a altas velocidades. Ténica general una gran disciplina, debido a la educacién de
ambos pueblos y... a un servicio de policia numerosisimo que vigila todo, no sélo
las caracteristicas de los vehiculos y su documentacién, sino muy especialmente la
forma de circular; hotén de muestra: los giros a derecha o izquierda estdn marca-
dos en el firme de acuerdo con las normas internacionales, pero cuando las vias son
mas de dos, es preciso iniciar la entrada en la de giro, en cuanto las flechas del firme
lo indican; esta rigurosamente prohibido hacerlo antes o después cortando las de cir-
culacién normal; nuestro chéfer, un alemén para el cual la palabra “disciplina” era
sagrada, se olvidé una vez de hacerlo a tiempo... y tuvo que pagar, en el acto, 10
D. M. de multa, naturalmente sin el menor comentario.

Dos cosas nos sorprendieron agradablemente, el poco humo del escape de
los motores Diesel, numerosisimos en camiones y coches, y lo reducido de los ruidos.

La forma disciplinada de conducir, las condiciones del trazado y conservacién
de las vias, es indudablemente causa de que en todo nuestro recorrido no viésemos
mas que un accidente. Las estadisticas acusan unas cifras absolutas altas, pero ha
que tener en cuenta el elevado nimero de vehiculos; en Alemania hay 0,71 x 10°
accidentes con victimas por vehiculo kilémetro, y en Espaifia 1,50 X 10° de los cua-
les son mortales, respectivamente, 0,05 X 10° y 0,13 % 10% m4s del doble en Espaiia
que en Alemania. Se circula con tranquilidad, cosa que no sucede en Espafia, aun-
que hay que reconocer lo mucho que ha mejorado la educacién en carretera de los
conductores de camiones. En las autopistas se logra ficilmente una media de 100
kilémetros/hora y de 60 a 65 Km./h. en las carreteras de dos vias con circulacién
mixta muy intensa y pasos de pueblos. Y estas velocidades comerciales se alcanzan
sin la menor sensacién de peligro... incluso de los pasajeros femeninos del coche

.

DICIEMBRE 19635 1003



En las ciudades, la congestién de tréfico es grande; el problema de aparcay
muy dificil a pesar de los contadores, que existen practicamente en todas lag aglo-
meraciones de cierta importancia. El nfimero de policias insospechado. En general,
la circulacién da la sensacién de estar estudiada més sobre el papel que experi.
mentalmente, en la préctica, resultando complicada y lenta; en Zurich, por ejemplo,
donde terminamos nuestro viaje por tierra, una prohibicién casi absoluta de gio a
la izquierda complica enormemente la circulacion, y obliga a recorridos excesivos y
laberinticos, a nuestro juicio sin beneficio alguno; el mal, sin ser tan acusado comyg
en Zurich, se aprecia en la mayorfa de las poblaciones que visitamos: Frankfurt, Ny.
remberg, Munich, Salzburgo y Viena; en las sefiales luminosas falta sincronizacion
mal no ha de ser sélo nuestrol Mi juicio, mejor dicho, mi impresién, es que no se
ha hecho un estudio sistematico sobre el terreno como se hizo en Parfs, con los cgle.
bres automdviles “Genoveva”, que permitié llegar a una ordenacién préctica exce.
Iente; y es que en los problemas de circulacion interviene mucho el hombre y las
recacciones humanas es muy dificil de someterlas a la rigidez de las férmulas v log
planos; los automéviles experimentales franceses, los “Genovevas”, median en la rea-
lidad el resultado de la ordenacién tedrica y rectificaban ésta de acuerdo con los re-
sultados obtenidos en el estudio a escala natural, que durd mas de un ano; asi como
la circulacién por carretera es mucho més Fcil que en Francia, por la disciplina v
lo cuidado que esti el detalle, en las calles de Paris, con més tréfico, la circulacion
cs mds fluida, sin las complicaciones y los rodeos que hay que dar en la mayorfa de
las poblaciones recorridas.

iel

Carreteras alemanas y austriacas.

La modesta carretera alemana es excelente; en nuestro vi
placer por magnificas autopistas, que luego coment
desta de dos vias nos ha producido, aém si cabe, m

aje hemos rodado con
aremos, pero la carretera mo-
ayor admiracién, no sélo por la

Fig, 1.°— Carretera en los Alpes, modesta, de dos circulaciones, pero perfectamente atendida,

superficie de rodadura de sus firmes, excelente tanto en firme negro como en blan-
co, donde el bache es algo desconocido, sino por el detalle, por el carifio con que
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estd cuidada; detalle y carifio mas necesario aiin que en la autopista, porque eviden-
temente la carretera modesta es més peligrosa y ello impone una sefializacién per-
fecta y unas protecciones eficaces en los puntos peligrosos; las defensas, todas mo-
dernas, metdlicas, de perfil bajo, en muchos casos estdn a ambos lados del firme.,

Fig. 2 —Carretera alemana de dos vias en la ruta de los castillos del Rhin: obsérvese la mocestia
ael perfil a pesar de tratarse de itinerario de gran turismo; el detalle de conservacion cnidado al
maximo,

Hay carreteras de perfil tan reducido que no tienen arcenes, pero sus cunetas son

enterradas y no hay 4rboles en los bordes (figs. 1.2 y 22). Los carteles indicadores
son muy grandes; pueden verse a la velocidad normal con tiempo suficiente para

Tig. 3.*—TLa tercera via para trafico pesado en carreteras de dos circulaciones.

no obligar a maniobras forzadas que resultan peligrosas. En hastantes hemos visto
el bordillo ancho de hormigén, limitando el firme sin arcenes (fig. 3.2). Tienen estas
carreteras, como las autopistas, apartaderos con pequenias desviaciones para parking,
que se anuncian con la debida anticipacién, normalmente 200 m. antes y son muy
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frecuentes; cstd terminantemente prohibido parar en el firme. Los
do el terreno lo permite, estin totalmente separados del firme (
sale de ellos con vias de deceleracién y aceleracién, Todas 1
mos estan perfectamente sefialadas en el firme, no sélo 1

tar, sino asimismo el giro a amhos lados, la line
rales.

apartaderos, cyqy,.
fig. 4%); se entra v
as carreteras que recoryi.
a posiblidad 0 no de adely,
a central, continua o no, y los late.

Las carreteras austriacas, no autopistas,
detalles y ausencia total de baches; hay algun
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tienen el mismo tono; cuidado g,

as con firmes algo deteriorados, perg |
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Fig. 4" — Disposicion de una zona laleral de descanso: |
| [

4 cxistencia de estas zonas se anuncia previa
¥ repetidamente en la carretera, sefialando

e distancia a que se encuentran,

por cllas se rueda en condiciones excelentes, obteniendo una media de 60 Km./h., a
pesar de que las que recorrimos de tipo turistico tenfan trfico intenso. En Austria
hay algunos tramos de tres vias, sin arcenes,
Los firmes de estas carreteras son en Alem
perficie de rodadura excelente, por rasante y
Austria vimos bastantes firmes de hormigén hidr
al circular se notaban algo las juntas; fueron construidos cuando todavia no se se-
rraban; en algunos tramos con ancho de 6 metros, encontramos firmes de hormigén
hidraulico muy agrietados; pero reparados muy cuidadosamente rellenando las grie-
tas con betin se podia circular por ellos perfectamente. En las rampas, aunque a ve-

ces no de manera continua, estas carreteras tienen la tercera via para los vehiculos
de carga (fig. 3.9).
(=

ania normalmente negros; con su-
por coeficiente de rozamiento; en
dulico en muy buen estado, aunque

Las autopistas.

En Alemania el trazado es excelente evitando las grandes alineaciones rectas,

encajan perfectamente la via en el paisaje; en Austria la téenica es la misma, pero
las alincaciones rectas son mas largas; 1o han logrado tan perfectamente como los
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alemanes unir la carretera al paisaje; pero de todas maneras, el trazado estd muy
cuidado.

La seccion, de cuatro vias separadas por una zona central protegida normahmen-
te por una doble barrera metilica baja de seguridad (fig. 5.3). La eficacia del dis-
positivo pudimos comprobarlo en nuestro viaje; un coche que marchaba delante de
nosotros, al realizar la maniobra de adelantar a otro vehiculo, se despistd a la iz
quierda; la barrera le hizo volver a su via con una maniobra sencilla que no interfirié
el trafico normal; si la barrera metilica no hubiese existido, el accidente arave hu-
biese sido inevitable.

En el tramo de autopista de Frankfurt a Munich, en una longitud de varios ki-

IFig. 5" — Autopista alemana con firme de hormigon hidraulico; en cada via doble, valla metalica baja.

lometros, tienen establecida la valla antideslumbrante de tela metdlica con excelen-
tes resultados.

Es muy frecuente la solucion de las dos direcciones a distinto nivel,

El firme se termina con un bordillo ancho de hormigén y se cuida mucho la
impermeabilidad del arcén, que es de firme blanco o negro, corrientemente segin
el pavimento de la calzada sea negro o blanco, es decir, de color opuesto. Entre cl
bordillo y el arcén una doble hilada de adoquin es de gran utilidad para advertir
al conductor que por una pequeria distraccion se sale de su via de circulacién. No
hay cunetas descubiertas; van tapadas por losas de hormigén prefabricado con pasos
para el agua.

En pendientes relativamente fuertes tienen siempre una via para la circulacion
lenta.

Muy cuidadas las vias de aceleracion y deceleracidn; en ellas esti marcado
dénde se puede uno incorporar al trafico general. La zona de aparcar totalmente
separadas del trifico, son muy frecuentes, pues el terreno se presta a ello; en cam-
bio, en Austria no existen arcenes; el firme se termina por un bordillo y una pequeifia
zona completamente revestida de unos 0,60 m. de ancho de hormigén, la defensa
baja de proteccion y fuera de ella las balizas con pintura reflectante (fig. 6.%). La
solucién es interesante; seguramente por kilometro de carretera carga econdémica-
mente menos que la seccién normal con arcenes, y es més eficaz para la seguridad
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del trafico, ya que el despiste se evita con la barrera de seguridad
filtrante del arcén desaperece. Las zonas de aparcar, imprescindibles par
solucién, son frecuentes y estan habilitadas como zonas de descanso con |,
cos e incluso con mesas de madera; en todos los puntos de vista pintorescos

y la superfic,
a esty
an.

hay
zonas de parada aisladas totalmente de la circulacion y perfectamente cuidadgs,
En algunos tramos vimos el bordillo inclinado, con catafotes, solucién interesang,

en aquellas zonas donde las nieblas son frecuentes y muy intensas,

DEFENSA METALICAN

!
@
g
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Fig. 6.* — EI bordillo sirve de guia visual por su cplor blanco, y por su superficic rugosa avisa al con-
ductor cuando sale del firme,

dY los firmes? Los tramos de hormigén de las viejas autopistas estin muy de-
teriorados con gran numero de grietas, e incluso hay zonas recubiertas con firme
asfaltico, que no ha dado resultado; se aprecia claramente que el mal estado
se acusa mucho mis en la via derecha, donde incluso la rodadura es relativamente
incomoda, no por baches o grietas, que si existen en el hormigén estén rellenas de
betiin, sino por estar las losas desniveladas por la accién del tréfico, muy intenso,
de grandes cargas; pero se ve como los técnicos han luchado por la conservacidn;
no hay baches; cuando las losas no estin desniveladas, se rueda perfectamente,
aunque la carretera no esté bonita, Recuerdo que hace afios, unos diez, en el la-
boratorio de Colonia, el Dr. Dietrich me ensefiaba una serie de losas de aspeclo
excelente, que le habian enviado para estudiar la férmula para detener el mal de
la vejez de las autopistas; la impresidn que entonces me produjeron y que le co-
menté al Dr. Dietrich, es que el mal era falta de cimientos, no ruina del hormi-
gom; la impresién mia de entonces se corrobora en mi recorrido veraniego. Defecto
grave apreciado en las viejas autopistas es el cierre de las juntas, la longitudinal es-
pecialmente; los productos de relleno no han respondido; estdn abiertas y dejan en-
trar ficilmente e] agua; ello, indudablemente, agrava el mal de la falta de susten-
tacién del cimiento. Y no hay que olvidar que aun estas veteranas carreteras de

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS




hormigén dan un servicio aceptable, aunque no han podido ser reparadas con los

medios que la téenica ha puesto recientemente al alcance del ingeniero: las resi-
nas epoxy.

Hay que tener en cuenta que los viejos firmes de hormigén tienen mas de vein-

Fig. 7.'— 13l cociciente Ce rozamicnto es excelente anwn con firme mojado.

ticinco afios y han pasado una guerra con las cargas extraordinarias del transporte
y de las divisiones acorazadas... y hoy atin se logra en ellas una media de 90 a
100 Km./h. comodamente.

Los nuevos firmes de hormigén, cxcelentes, especialmente cuando s¢ ha cm-

Fig. 8" — Schalizacién lateral perfectumente colocada.

pezado a emplear la técnica de las juntas serradas; se notan perfectamente los tra-
mos en que se han hecho asi. En el de hormigén hidrdulico de Salzburgo hacia
Viena, en perfecto estado, las juntas se notan; en el Gltimamente terminado, cer-
canias de Viena, con juntas serradas, la rodadura es perfecta,
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Los firmes negros, que vimos en a

mbos paises Y en nuestro regreso por Sy.
za hasta Zurich, son excelentes;

muy cuidada la superficie, con un coeficiente (,
rozamiento elevado, a pesar de que el firme estaba ligeramente himedo (fig. 79,
se notaba claramente Ia excelente rodadura del tramo alemin antes de llegar a \[y,.
nich, terminado con asfalto fundido

No se ha resuelto el problema de los firmes sobre obras de fabrica; practica.

Fig. 0." — Scializacion alta en una autopista perfectamente visible altas  velocidades,

mente en todas ellas se

aprecia una diferencia notable en la calidad de la roda-
dura, en relacién al resto del firme,
La sefalizacion de ruta a seguir, excelente, sea lateral o clevada (figs. 82 y 9.

Fig. 10,— Manga para sefialar Ia direccion e intensidad del viento,
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Detalles.

En la autopista de Austria vimos unas mangas indicadoras del viento; estian
colocadas en las vaguadas sobre las obras de fdhrica; pudimos apreciar su efica-
cia, pues al desembocar en estas zonas, el viento encajonado  desvia peligrosa-

Fig. 11— Reparacion de carreteras: ol paso de los vehiculos se da con sedales luminosas.

mente el coche que marcha a gran velocidad; cuestan poco y son un c¢lemento de
seguridad muy atil (fig. 10). Detalle pequerio, pero interesante es la organizacion de las
cuadrillas de conservacion; los vehiculos Hevan una ldmpara roja de destellos a una al-
tura que permite al trifico verla facilmente; ¢l personal operario viste trajes claros,

Ilig. 12.—No vimos reparaciones con tratamientos superficiales aun en carreteras mocdestas de dos vias:
utilizan aglomerados asfalticos de espesor apreciahle,

con unas franjas amarillas reflectantes (ue se distinguen con facilidad, incluso

cuando la luz empieza a faltar. Cuando en reparaciones de carreteras de dos vias

hay que dejar una sélo utilizable, la circulacién se regula con seméforos portitiles

andlogos a los de las calles, alimentados por bateras (figs. 11y 12).
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Rendimiento de la autopista en relacién con la carretera de dos vias.

La autopista Salzburgo-Viena tiene dos tramos de autopista y entre ellos 42 ;.
lometros de carretera normal de dos circulaciones en perfecto estado — parte ¢q
firme nuevo de hormigén hidraulico — que sélo atraviesa en su recorrido dos Pue-
blecitos, Donau y Ded, que practicamente ni generan ni absorben trafico; tiene
esta carretera pendientes moderadas y en las rampas una tercera via para el trj.
fico pesado. Al ir hacia Viena nos dimos cuenta de la posibilidad de medir cop
exactitud grande las velocidades comerciales que nuestro coche, un Mercedes 19)
Diesel, podia alcanzar en las dos vias, autopista y carretera normal. Al volver gy
lo hicimos, obteniendo un indice de ahorro de tiempo con el siguiente resultado:
en autopista, 64 Km, — treinta y cinco minutos —; velocidad media, 109 Km./hora.
en carretera normal, 42 Km. — cuarenta y cinco minutos —; velocidad media, 56
kilémetros/hora. Naturalmente, no adverti al chéfer de mi propdsito y él tenia or-
den de no pasar en ningtin momento en la autopista de 120 Km./hora. La velo-
cidad comercial del vehiculo de turismo en la autopista era practicamente el doble
que en la via normal, El trifico, que no podiamos conocer, era moderadamente alto,
La ventaja de la autopista, evidente; especialmente si se considera que en encucs-
ta realizada recientemente en Estados Unidos, mayorfa abrumadora de los interro-

gados han contestado que la ventaja que mas aprecian en la autopista era el ahorro
de tiempo.
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