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Detenerse a tiempo ante una emergencia no solo
va a depender de la pericia y los reflejos del
conductor. La falta de unos gramos de aire en los

neumdticos alargan la

bloqueo anticipado

direnada y provocan el

las ruedas, con la

consiguiente pérdida del control de la direccion.

arar a tiempo signi-
fica que la suma de
los metros que se
recorren desde que
percibimos el peli-
gro y realmente comenza-
mos a frenar (distancia de re-
accién) y lo que se recorre
desde que se pisa el freno
hasta conseguir parar el ve-
hiculo (distancia de frenado)

no es superior a la distancia a
la que se encontraba el obs-
taculo en el momento inicial.
Influyen numerosos facto-
res, como los reflejos (si el
tiempo de reaccién de una
persona es de un segundo y
circulamos a 120 km/h. reco-
rrerd 33 metros sin que el
freno comience a actuar); el
estado de la carretera: el in-
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dice de adherencia del suelo
(en mojado o con hielo, las
distancias se alargan); de los
neumdticos; del sistema de
amortiguacion; del tipo y es-
tado del sistema de frenos; vy,
por supuesto, de la pericia
del conductor,

Uno de los principios bisi-
cos que debe saber todo con-
ductor a la hora de frenar es
que un coche con las ruedas
bloqueadas por una presion
excesiva del freno tarda mas
en detenerse y, sobre todo,
pierde la direccion, “va rec-
to". También debe saber que
una rueda con menos presion
de la prevista por el fabri-
cante no sélo contribuird a
gastar mds combustible y
mds “‘goma”, sino que es mu-
cho mads proclive a quedarse

A la salida de una curva sin visibilidad, el conductor percibe que Ia circulacidn
ast4 retenida a 100m. Gon cuatro hipoidticas combinaciones de velocidad y
prasiones diferentes de los neumalticos, inlentard frenar a fiempo y evitar

al choque con Jos coches dstenidos y los que vienen da frente.

Con I pruilon di fof tustro- neumatisos correctn,
cuando el conductor perclby la clreulacitn detenida
tards un segiindo en rezcclonar, duranis gl gile
recorie 28m. mntes de ompezar 2 fronar, —
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bloqueada por la accién del
freno; incluso debe conocer
que, en condiciones extre-
mas de velocidad, la goma
se ve sometida a unas tem-
peraturas tan altas que no se
puede descartar la posibili-
dad del reventon.

La importancia de rodar
con las presiones adecuadas
(sobre todo en las ruedas del
mismo eje) queda patente,
tanto en el simulacro reali-
zado por ordenador como en
las pruebas reales realizadas
en pista. El andlisis de los
resultados indica que. por
un lado, el bloqueo aparece
antes en las ruedas gue tie-
nen menos presion de la re-
comendada. A partir de ahi,
esa rueda frena menos que
su pareja del mismo eje vy,
por tanto, se recorren mas
metros antes de detenerse.

Y, por la misma razoén, el
bloqueo prematuro en las
ruedas del mismo lateral
produce una frenada asimé-
trica, de manera que el vehi-

ya ha recorrido 33m.

culo tiende a desplazarse ha-
cia el lado contrario del que
tiene las ruedas desinfladas.
Ese desplazamiento puede
ser de diferente forma (de
morro, de culo o en conjun-
to) seglin el modelo del ve-
hiculo, puesto que los hay
con tendencia subviradora
(no obedecen el giro de vo-
lante) o sobreviradora (giran
demasiado).

Por iltimo, indicar que no
es lo mismo frenar con ABS
que con los sistemas con-
vencionales. Y no porque en
el primer caso se necesiten
menos metros (falsa creen-
cia), sino porque se tiene la
total garantia de que no se
van a bloquear las ruedas.
En este caso, al tiempo que
se pisa a tope el pedal, con-
viene actuar sobre el embra-
gue para que el motor no si-
ga empujando al coche. ¢

Stmulacion efectuada con el progra-
ma informarico SINRAT. Tiene en
cuenta tas caracteristicas geométri-
cas v de adherencia de la carrerera,
las del vehiculo y las acciones del
conductor.

La presién de los neumaticos es correcta

pero, debido a la mayor velocidad — |20Kkm/h. -

cuando el conductor quiere comenzar a frenar  Las ruedas del lado derecho tienen
un 30% menos de presién por lo que se produce una

unto con el manejo del vo-
fante, la técnica de conduc-
cién que mas seguridad pue-
de aportar al conductor es la
del uso del freno. La técnica
de frenado, en una emergen-
cia, consiste en hacer la mayor presién
posible desde el primer instante (que es
cuando el vehiculo va mas rapido), aflo-
jando de forma progresiva a medida
que la rueda gire méds despacio.

En una situacién en la
que el pdnico acompana
al susto, es facil que se
produzca el bloqueo de
ruedas por un exceso de
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atn si existe diferencia de inflado entre
las ruedas del mismo eje.

Al igual que en el simulacro represen-
tado en el modelo matematico del Sin-
rat, hemos realizado una experiencia
préctica, desinflando en un 30 por 100
los neumdaticos del lado derecho. Aun-
que las reacciones pueden tener alguna
variacion en funcién del modelo de co-
che, al frenar en linea recta -fuerte pero
sin bloquear- (buen asfalto, seco, a 120
km/h), se consigue mante-
ner la trayectoria recta; pe-
ro si pisamos el pedal en
exceso, el blogqueo apare-
ce antes en las ruedas de-

presion, con el consi- Parar sinfladas, por lo que el co-
guiente deslizamiento o che desliza de la derecha.

(mayor distancia de de- { t]mnpo En curva (asfalto mojado,
tencién) y la pérdida de la entre 60 y 80 km/h.), fre-

capacidad de direccion

del eje delantero. Para eliminar el blo-
queo hay que disminuir la presién ejer-
cida, pero no totalmente, que es lo que
se hace en la poco aconsejable frenada
intermitente o a “pisotones”.

Otra buena idea es tratar de frenar con
el coche lo més recto posible, sobre to-
do cuanto mds fuerte tenga que ser la
frenada, lo que nos evitard posibles y
desagradables movimientos laterales
motivados por el desequilibrio que un
coche sufre en trayectorias curvas.

Es obvio decir que, cuanto més desli-
zante sea la superficie, més facilmente
se producird el bloqueo, algo que no
ocurre si se dispone de ABS por fuerte
gue sea la frenada, aunque no convie-
ne confiarse y pensar que las leyes fisi-
cas no tienen limites.

El estado de los neuméticos puede te-
ner gran infiuencia en los resultados de
una frenada. Ademds de la calidad de la
goma, su anchura, estado y dibujo, la
presion tiene suma importancia y més
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nando suave sin bloqueo,
apenas cambia de trayectoria. Pero si la
frenada es fuerte, con bloqueo, el coche
sigue recto, sin obedecer a la direccion.
Si la frenada es fuerte, pero sin bloqueo,
en curva a derechas, se produce un so-
breviraje progresivo (gira méas de lo que
se marea con el volante); si es curva a iz-
quierdas, se produce un sobreviraje
progresivo hasta que las ruedas dere-
chas se deforman mds y se cruza mucho
y violentamente.

Como conclusidn, las presiones des-
compensadas afectan negativamente a
la estabilidad del vehiculo en la frenada.
Sin embargo, este efecto no es muy evi-
dente para el conductor hasta que la si-
tuacion -o la frenada- es muy extrema,
por lo que el peligro fundamental radica
en no detectar el problema en condicio-
nes menos severas.

B ErNESTO NAVA
Director de la Escuela
de Conduccion del RACE.

frenada asimétrica que arrvastra al vehiculo hacia fa izquierda.
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