SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES

COMENTARIOS recibidos durante el plazo de consulta publica, respecto al Proyecto de Norma Oficial Mexicana PROY-NOM-037-SCT2-2019, Barreras de proteccién en
carreteras y vialidades urbanas, publicado el 12 de junio de 2020.

Al margen un sello con el Escudo Nacional, que dice: Estados Unidos Mexicanos.- COMUNICACIONES.- Secretaria de Comunicaciones y Transportes.

CARLOS ALFONSO MORAN MOGUEL, Subsecretario de Transporte y Presidente del Comité Consultivo Nacional de Normalizacién de Transporte Terrestre, con
fundamento en lo dispuesto por los articulos 36 fracciones | y Xl de la Ley Organica de la Administracion Publica Federal; Transitorio Cuarto de la Ley de
Infraestructura de la Calidad; 10., 38 fraccion 1, 47 fracciones Il y Ill y 64 de la Ley Federal sobre Metrologia y Normalizacion y 33 penultimo parrafo de su
Reglamento; 60. fraccion XlIl y XVII del Reglamento Interior de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes y demas ordenamientos juridicos que resulten
aplicables, he tenido a bien ordenar la publicacion de las respuestas a comentarios efectuados al Proyecto de Norma Oficial Mexicana PROY-NOM-037-SCT2-2019
“Barreras de proteccion en carreteras y vialidades urbanas”, publicado en el Diario Oficial de la Federacion el 12 de junio de 2020.

Una vez que los comentarios fueron analizados y discutidos por el Comité Consultivo Nacional de Normalizacidon de Transporte Terrestre, en su Tercera Sesion
Ordinaria 2020 celebrada el 27 de octubre de 2020, se resolvieron todos los comentarios recibidos y a través de este documento se emiten las respuestas para los
mismos, tal como lo marca la Ley de la materia.

Ciudad de México, a 18 de noviembre de 2020.- El Subsecretario de Transporte y Presidente del Comité Consultivo Nacional de Normalizacién de Transporte
Terrestre, Carlos Alfonso Moran Moguel.- Rubrica.

COMENTARIOS RECIBIDOS DURANTE EL PLAZO DE CONSULTA PUBLICA, RESPECTO AL PROYECTO DE NORMA OFICIAL MEXICANA PROY-NOM-
037-SCT2-2019 “BARRERAS DE PROTECCION EN CARRETERAS Y VIALIDADES URBANAS”, PUBLICADO EN EL DIARIO OFICIAL DE LA FEDERACION EL

12 DE JUNIO DE 2020

PROMOVENTE NUMERAL COMENTARIO (SIC) SE RESUELVE SE MODIFICA PARA QUEDAR COMO SIGUE:
Ing. Roberto Espinosa 1 1.- Se observa que se anexa el punto 4.2.5 | Sin comentarios
Quintino, Director General parapetos (OD-4.5), siendo solo de interés
del Centro SCT Michoacan, los que son para vehiculos automotores.
24 de junio de 2020
Ing. Roberto Espinosa 2 2.- Reducir los niveles de contencién a solo | Como lo establece el proyecto de NOM, cada
Quintino, Director General tres, priorizando caracteristicas como tipo | nivel de contencion esta definido por el nivel de
del Centro SCT Michoacan, de vehiculo, masa vehicular, TDPA, | prueba que la barrera de proteccion resiste, de
24 de junio de 2020 velocidad de operaciéon y cantidad de | acuerdo con el Manual for Assessing of Safety

carriles de circulacion, para lo anterior se | Hardware (MASH, 2009 y 2016). A su vez, las

propone agrupar los niveles de contencion | pruebas estan claramente diferenciadas,

de la siguiente forma: principalmente por la masa vehicular, la

* (NC-1, NC-2) = NC-1 velocidad y el angulo de impacto por lo que no

*(NC-3, NC-4) = NC-2 hay razén para agruparlas. .

* (NC-5, NC-6) = NC-3 El prqmolv.ente no preser_na un planteamle‘n’to
para justificar los tres niveles de contencion

que propone.

Se resuelve no procedente.
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Ing. Roberto Espinosa
Quintino, Director General
del Centro SCT Michoacan,
24 de junio de 2020

3.- Considerar que las velocidades de
operacion de 50 km/hr o menores ya son
obsoletas, cuando menos en la practica, lo
anterior derivado de las caracteristicas de
los nuevos vehiculos y por la falta de
educacion vial por parte de los usuarios
ante las sefales restrictivas.

El proyecto de NOM tiene como campo de
aplicacion las carreteras y las vias urbanas.
Tanto en los tramos carreteros de montafia
como en las vias urbanas, esa velocidad es
comunmente considerada para dichos tramos y
en los reglamentos de transito locales, siendo
las autoridades competentes las responsables
de vigilar que las velocidades establecidas se
cumplan.

Se resuelve no procedente.

Ing. Roberto Espinosa
Quintino, Director General
del Centro SCT Michoacan,
24 de junio de 2020

4 .- Se sugiere que para la consideracion de
instalacion de barreras en la orilla de la
corona se considere, o la misma sea
determinada por la altura del terraplén, sin
importar el % de la pendiente, y que sea
necesaria a partir de 1 m de altura del
mismo, lo anterior tomando en cuenta la
cantidad de accidentes mortales que se
evitarian.
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El proyecto de NOM establece como criterio
para utilizar una barrera de orilla de corona,
tanto la altura como la pendiente del talud del
terraplén, debido a que se pueden presentar
casos en los que la altura del terraplén sea
muy alta, por ejemplo de 6 m en adelante, pero
que estén asociados a taludes muy tendidos
(3:1) o mayor, lo que puede brindarle
condiciones menos severas a un vehiculo que
abandone la calzada en lugar de impactar
contra una barrera.

Se resuelve no procedente.

Ing. Roberto Espinosa
Quintino, Director General
del Centro SCT Michoacan,
24 de junio de 2020

5.- Se recomienda que se anexe una tabla
descriptiva donde se indique lo siguiente:

El proyecto de NOM contiene en la tabla 4 los
niveles de contencién minimos en funcién del
TDPA y de la velocidad de operacion y sera el
proyectista el encargado de seleccionar la
barrera de protecciéon dentro de la gama que se
ofrece en el mercado.

Se resuelve no procedente.
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NIVEL DE
CONTENCION TDPA VEL.OPERACION TIPO DE BARRERA
Defensa de acero de
tres crestas con
traslapes en los
NC-3 > 10,000 90 KM/HR apoyos, con
separadores

modificados de acero,
en postes fuertes de
acero a cada 1,91 m.

Ing. Nabor Antonio
Magdaleno Coutifio, Jefe
de la Unidad de Vialidad y
Proyectos, Centro SCT
Chiapas, 8 de julio de 2020

Hace referencia a la NOM-008-SCT2-2013,
siendo la del afio 2020 la préxima
actualizacién que se realizara

SCT2 vigente.

Se resuelve procedente.

La referencia se debe hacer a la NOM vigente,
por lo que se procederd a efectuar
modificaciones para referirse a la NOM-008-

las

3. Referencias

Para la correcta aplicacion de esta Norma, se deben consultar las
Normas Oficiales Mexicanas vigentes NOM-086-SCT2,
Sefalamiento y dispositivos para protecciéon en zonas de obras
viales y NOM-008-SCT2, Amortiguadores de impacto en
carreteras y vias urbanas.

4.2.4. Secciones extremas (OD-4.4)

Son dispositivos que deben ser instalados en los extremos de una
barrera, ya sea de orilla de corona (OD-4.1), separadora de
sentidos de circulacién (OD-4.2) o parapeto (OD-4.5), con el
objeto de protegerlo y reforzarlo o disminuir el peligro que
representa para los ocupantes de un vehiculo el impacto en el
extremo inicial de la barrera. Deben ser secciones de
amortiguamiento (OD-4.4.1) cuando se instalan para amortiguar
el impacto potencial e impedir que la barrera penetre en el
vehiculo, pudiéndose colocar amortiguadores de impacto que
cumplan con lo establecido en la NOM-008-SCT2,
Amortiguadores de impacto en carreteras y vias urbanas,
vigente, o son terminales (OD-4.4.2) cuando se colocan para
reforzar y proteger la barrera al término de la misma.

8.1. Secciones de amortiguamiento (OD-4.4.1)

Las secciones extremas deben ser secciones de amortiguamiento
(OD-4.4.1) cuando se colocan en el extremo de la barrera en el
que un vehiculo que se aproxima a ella se pueda impactar de
frente en ese extremo como se indica a continuacion, pudiéndose
colocar amortiguadores de impacto que cumplan con lo
establecido en la NOM-008-SCT2, Amortiguadores de impacto en
carreteras y vias urbanas, vigente.

[ Ing. Nabor  Antonio |

7

| En carreteras con renivelaciones, es comun

[En  virtud de

que existen

diferentes | 9. Conservacion
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Magdaleno Coutifio, Jefe
de la Unidad de Vialidad y
Proyectos, Centro SCT
Chiapas, 8 de julio de 2020

ver barreras de orilla de corona con una
altura “h” muy baja, que al suceder esto ya
no cumplen la funcién para la que fueron
disefiadas y dan lugar graves accidentes,
por lo cual es necesario indicar en la norma
una altura “h” minima, independientemente
de la especificacion del disefio de la
barrera; con objeto de que, al realizar
supervisiones 0 inspecciones rutinarias,
sean facilmente identificadas y mandadas a
sustituir.

configuraciones de las barreras de orilla de
corona, no resulta posible indicar una altura
minima, puesto que cada barrera en particular
fue aprobada bajo las condiciones de prueba a
la que fue sometida. Proporcionar dicha altura
significa precisar dicha informacion para cada
una de las barreras que se ofrecen en el
mercado, lo que no es el propdsito del proyecto
de NOM.

Sin embargo, se considera pertinente enfatizar
en el capitulo 9 dedicado a la conservacion,
que para efectuar los trabajos de
mantenimiento correspondientes a
renivelaciones, reencarpetaciones o cualquier
otro trabajo cuya naturaleza modifique las
condiciones de las barreras de proteccion tal y
como fueron aprobadas, los responsables de la
conservacion deben asegurar que al término de
los trabajos de mantenimiento las barreras de
proteccién cuenten con dichas condiciones.

Se resuelve procedente parcialmente.

Los responsables de la conservaciéon de las carreteras o de las
vialidades urbanas, deben asegurar que las barreras de
proteccién de los tramos a su cargo, incluyendo sus barreras de
transicion 'y  secciones extremas, siempre funcionen
correctamente, por lo que deben implantar un programa de
inspeccién y conservacion rutinaria y, en su caso, proceder a
reparar o reemplazar inmediatamente los elementos que resulten
dafiados por un percance o por vandalismo o que resulten
modificados por trabajos de mantenimiento
correspondientes a renivelaciones, reencarpetaciones o
cualquier otro cuya naturaleza modifique las condiciones
originales de operacion de las barreras de proteccion, para
evitar que un vehiculo se impacte en un elemento estropeado que
pudiera incrementar la gravedad del accidente, pues una barrera
dafiada se convierte en un obstaculo muy peligroso para los
usuarios. Conforme con lo establecido en el inciso 5.3.1, siempre
que sea necesario reponer o reemplazar una barrera debera
revisarse el nivel de contencion de las barreras de proteccion en
funcién de la composicion del flujo vehicular en términos del
TDPA y de la velocidad de operacién que se esperen en los
siguientes cinco (5) afios en el subtramo donde se ubique dicha
barrera o parapeto. Los trabajos de inspeccion, conservacion y
reparacién o reposicion se deben realizar considerando lo
siguiente:

Ing. Nabor Antonio
Magdaleno Coutifio, Jefe
de la Unidad de Vialidad y
Proyectos, Centro SCT
Chiapas, 8 de julio de 2020

Incluir una férmula e imagen de la longitud
de transicion (inciso 7.2)

El texto del inciso 7.2 Longitud de transicion
sefiala expresamente que su longitud sera de
diez a doce veces la diferencia entre las
deflexiones normales de ambos elementos y se
agrega un ejemplo simple para su
comprension.

Por otra parte, las figuras 20 y 21 muestran
ejemplos de dos casos de transiciones de
barreras, incluidas sus longitudes.

Se resuelve no procedente.

Ing. Nabor Antonio
Magdaleno Coutifio, Jefe
de la Unidad de Vialidad y
Proyectos, Centro SCT
Chiapas, 8 de julio de 2020

Se debe incluir el color de las secciones
terminales, siendo franjas amarillas y
blancas en caso de ser secciones de
amortiguamiento separadora de sentidos
de circulacion y franjas blancas con negro
cuando son secciones de amortiguamiento
que se utilizan en el mismo sentido de
circulacion o en orilla de corona para
caminos de un carril por sentido de
circulacioén, por ejemplo. Asi mismo, indicar
el color de los parapetos, para tener una
uniformidad nacional.

Los extremos de las secciones de
amortiguamiento disponibles en el mercado
presentan diferentes configuraciones; sin
embargo, para aquellos que lo requieran,
contendran franjas diagonales blancas y
negras en el caso de secciones de
amortiguamiento para barreras de orilla de
corona y amarillas y negras para barreras
separadoras de sentido de circulacion.

Cabe precisar que las secciones de
amortiguamiento forman parte de las secciones
extremas de las barreras y no de las secciones
terminales como lo sefiala el promovente.

El proyecto de NOM considera que en la
seleccion del parapeto se debe tomar en
cuenta el aspecto estético de acuerdo con su
sitio de instalaciéon, sin embargo, no es
propdsito del proyecto de NOM establecer un
color para los parapetos debido a que no tiene
una utilidad en materia de seguridad vial.

Se resuelve procedente parcialmente.

8.1. Secciones de Amortiguamiento

Las secciones extremas deben ser secciones de amortiguamiento
(OD-4.4.1) cuando se colocan en el extremo de la barrera en el
que un vehiculo que se aproxima a ella se pueda impactar de
frente en ese extremo como se indica a continuacion, pudiéndose
colocar amortiguadores de impacto que cumplan con lo
establecido en la NOM-008-SCT2, Amortiguadores de impacto en
carreteras y vias urbanas, vigente. Para aquellos extremos de
las secciones de amortiguamiento que cuenten con un
tablero de impacto en forma cuadrada o rectangular, éste
contendra franjas de diez (10) centimetros de ancho de color
blanco reflejante alternadas con franjas negras de las
mismas dimensiones e inclinadas a cuarenta y cinco (45)
grados descendiendo hacia la derecha en el caso de
secciones de amortiguamiento para barreras de orilla de
corona y de color amarillo reflejante, alternadas con franjas
negras descendiendo hacia la izquierda, para barreras
separadoras de sentido de circulacion. Tanto las
coordenadas cromaticas como los coeficientes de reflexion
minimos para ambos colores, se indican en la NOM-034-SCT2
vigente.

Dr. Arturo Cervantes Trejo

Presidente del Consejo
Directivo, ANASEVI, 17 de

10

Nuestros afiliados han revisado el proyecto
de NOM desde el punto de los beneficios
que a la seguridad vial aportaria. Vemos

El proyecto de modificacion de la NOM se
sustenta en el Manual for Assessing Safety
Hardware (MASH), publicado por la American

1. Objetivo
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julio de 2020

que, para las barreras de orilla de
corona, separadoras de sentidos de
circulacion y parapetos (OD-4.1, OD-4.2
y OD-4.5) se han establecido niveles de
contencion (NC) que estan relacionados
con los pesos de los vehiculos que
potencialmente impactaran sobre esos
dispositivos de proteccién, asi como con la
posible velocidad de impacto. De igual
forma observamos que los documentos
que se han utilizado de base para la
redacciéon de esta regulacion son de
origen estadounidense, por lo que nos
llama la atencién que la masa vehicular
maxima para la determinaciéon de los
niveles de contencién sea cercana al peso
bruto vehicular maximo que se permite al
transitar en carreteras interestatales de los
Estados Unidos.

Hoy dia en los caminos de jurisdicciéon
federal de nuestro pais se permite el
transito con pesos muy superiores a los
permitidos en las carreteras interestatales
de los Estados Unidos, pues alla el peso
bruto vehicular maximo es de 36,282 kg
(80,000 Ib), en tanto que en México ese
peso  bruto  vehicular maximo es
dependiente de la configuracién y del tipo
de camino, siendo como maximos 46,500
kg para una configuracién T3-S2, 54,000 kg
para una configuracion T3-S3 y 75,500 kg
para una configuracion T3-S2-R4.

Ya que en nuestros caminos se permiten
esos pesos brutos vehiculares, la
infraestructura carretera debe ser
congruente con ellos, de tal forma que se
privilegie la seguridad vial al transitar por
ellas.

No es extrafio observar hechos de transito
en los que se ven involucrados vehiculos
con configuraciones vehiculares de pesos
cercanos a los maximos permitidos y que,
por una débil barrera separadora de
sentidos de circulacion, el vehiculo invada
el carril contrario causando serios dafios a
los otros que transitan en sentido contrario,
como se muestra en el video publicado en
la siguiente direccion (escanear QR o abrir
hipervinculo):
https://drive.google.com/drive/folders/1ajHx
a40Uj4C4B0xh_dTv6-Pd2Suypr-

Association of State Highway and
Transportation Officials, en 2009 y 2016, que
contiene guias y criterios que incorporan
tecnologia, asi como juicio y experiencia de
profesionales en el campo del disefio de la
seguridad en las franjas laterales de las
carreteras, en los ultimos 40 afios en los
Estados Unidos de América.

Los niveles de contencién de las barreras de
protecciéon, de acuerdo con la tabla 2 del
manual en comento, estan en funcién de las
masas vehiculares, de la velocidad de impacto
y del angulo de impacto.

Los vehiculos de prueba son seleccionados
para ser representativos del parque vehicular
dentro de una amplia gama y en el caso de los
vehiculos de carga, la tabla 1.1 de dicho
manual establece que los camiones unitarios y
semirremolques con caja o cisterna, contaran
con una masa de 10 y 36 ton, respectivamente,
por consiguiente el incremento a las masas
vehiculares que propone el promovente a 19,
46,5 y 54 ton para los niveles de contencién de
NC-4, NC-5 y NC-6, respectivamente, no
puede ser considerado en el proyecto de NOM,
debido a que no se han realizado las pruebas
fisicas que permitan observar el desempefio de
las barreras de proteccion bajo estas cargas. El
NC-7 que sefiala el promovente simplemente
no existe en los criterios contenidos en el
MASH.

Cabe sefalar que las pruebas fisicas son a
escala uno a uno, se trata de pruebas
destructivas con un alto costo, llevadas a cabo
bajo estrictos controles; para efectos practicos
no se realizan en México.

No existen a nivel mundial barreras de
protecciéon probadas y certificadas que sean
capaces de contener y redirigir vehiculos con
las cargas permisibles y velocidades de
operaciéon en México. No obstante, las barreras
de proteccidon que se rigen por la regulacion
americana y que se encuentran
comercialmente disponibles, atienden a la
mayoria de vehiculos automotores que se
desplazan por las calles y carreteras del pais.
De acuerdo con INEGI
(https://www.inegi.org.mx/temas/vehiculos/defa
ult.html#Informacion_general), de los cerca de
44 millones de automodviles, camiones de
pasajeros y camiones de carga que se
contabilizaron en el pais durante 2018, el 74%

Esta NOM se sustenta en el Manual for Assessing Safety
Hardware, publicado por la American Association of State
Highway and Transportation Officials, en el afio 2009 y 2016, que
contiene guias y criterios para seleccionar las barreras de
protecciéon que han sido debidamente aprobadas por la Federal
Highway Administration en los Estados Unidos de América. Las
pruebas a las que han sido sometidas las barreras de proteccion
considera las masas representativas del parque vehicular de ese
pais.

H?usp=sharing
Es por ello que nuestros comentarios van

correspondié a automdviles y por consiguiente
se ftrata de la mayoria de vehiculos que
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en el sentido de que las especificaciones
de la infraestructura vial sean
congruentes con los pesos y
dimensiones, asi como con las
velocidades autorizadas a los vehiculos
que transitan en los caminos de jurisdiccion
federal.

Somos de la opinién que las barreras
separadoras de sentidos de circulacion
deberian de contener a la mayoria de los
vehiculos, de acuerdo con los pesos
maximos autorizados en nuestro pais, por
lo que solicitamos que:

* Las barreras NC-4 sean para C2 con
masa vehicular de 19,000 kg.;

* Las barreras NC-5 sean para T3-S2 con
masa vehicular de 46,500 kg.;

* Las barreras NC-6 sean para T3-S3 con
masa vehicular de 54,000 kg.;

* Y que exista un nivel NC-7 que contenga
a las configuraciones T3-S2-R4 con masa
vehicular de 75,500 kg.

Las carreteras de jurisdiccion federal y las
autopistas con transito intenso de vehiculos
con configuraciones de tractocamion
doblemente articulado, como son las que
conectan refinerias con terminales de
almacenamiento, asi como las vias que
acceden a grandes centros urbanos y otras
con transito intenso de ese tipo de
configuraciones, debieran tener barreras
divisorias con nivel de contencion NC-7.

Solicitamos por tanto las siguientes
modificaciones al proyecto de NOM en
comento:

circulan en el pais.

Se considera pertinente incluir un texto en el
proyecto de NOM en el cual se precise que
éste se sustenta en el Manual for Assessing
Safety Hardware (MASH), publicado por la
American Association of State Highway and
Transportation Officials, en 2009 y 2016.

Dr. Arturo Cervantes Trejo 1 DICE: Se resuelve no procedente.
Presidente del Consejo Tabla 2
Directivo, ANASEVI, 17 de Nivel de contencion: NC-4
Julio de 2020 Camion Unitario

Masa Vehicular (kg): 10,000 +- 300

SOLICITAMOS DIGA:

Tabla 2

Nivel de contencion: NC-4

Camién Unitario

Masa Vehicular (kg): 18,500 +- 300
Dr. Arturo Cervantes Trejo 12 DICE: Se resuelve no procedente.
Presidente del Consejo Tabla 2

Directivo, ANASEVI, 17 de
julio de 2020

Nivel de contencion: NC-5
Tractocamién articulado (T3-S2)
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,Masa Vehicular (kg): 36 000 +- 500
SOLICITAMOS DIGA:

Tabla 2

Nivel de contencién: NC-5
Tractocamién articulado (T3-S2)
Masa Vehicular (kg): 46,000 +- 500

Dr. Arturo Cervantes Trejo 13 DICE: Se resuelve no procedente.
Presidente del Consejo Tabla 2
Directivo, ANASEVI, 17 de Nivel de contencion: NC-6
ulio de 2020 Tractocamién articulado tipo tanque (T3-
S2)
Masa Vehicular (kg): 36,000 +- 500
SOLICITAMOS DIGA:
Tabla 2
Nivel de contencién: NC-6
Tractocamién articulado tipo tanque (T3-
S3)
Masa Vehicular (kg): 53,500 +- 500
Dr. Arturo Cervantes Trejo 14 SOLICITAMOS DIGA: Se resuelve no procedente.
Presidente del Consejo ANADIR: Tabla 2
Directivo, ANASEVI, 17 de Nivel de contencién: NC-7
Julio de 2020 Tractocamién doblemente articulado (T3-
S2-R4)
Masa Vehicular (kg): 75,000 +- 500
Velocidad de impacto (km/h): 80
Dr. Arturo Cervantes Trejo 15 DICE: El proyecto de NOM considera las condiciones
Presidente del Consejo Tabla 4 bajo las cuales el nivel de contencion para una
Directivo, ANASEVI, 17 de Caminos de dos 0 més carriles por sentido velocidad en el rango de 71 a 100 km/h, puede
julio de 2020 de circulacion. incrementarse a NC-4.
Velocidad d ion km/h El pie de tabla sefiala que para casos
elocidad de operacion km especiales en los que se considere que la
71 -100 salida del camino de los vehiculos implica
Transito diario promedio anual (TDPA) riesgos mayores por el tipo y volumen de
>0 =10 000 transito, el proyectista podra establecer niveles
de contencion mayores que los indicados en
NC-3 [3-4] esta tabla.
SOLICITAMOS DIGA: El promovente no presenta justificacion de su
Tabla 4 propuesta.
Caminos de dos o mas carriles por sentido | Se resuelve no procedente.
de circulacion.
Velocidad de operacion km/h
71-100
Transito diario promedio anual (TDPA)
>0 =10,000
NC-4
Dr. Arturo Cervantes Trejo 16 DICE: El proyecto de NOM considera las condiciones
Presidente del Consejo Tabla 4 bajo las cuales el nivel de contencion para

Directivo, ANASEVI, 17 de
julio de 2020

Caminos de dos o mas carriles por sentido
de circulacion.

velocidades superiores a 100 km/h, puede
incrementarse de nivel.
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Velocidad de operacion km/h

Méas de 100

Transito diario promedio anual (TDPA)
<10 000

NC-4 [5]

SOLICITAMOS DIGA:

Tabla 4

Caminos de dos o mas carriles por sentido
de circulacion.

Velocidad de operacion km/h

Mas de 100

Transito diario promedio anual (TDPA)
< 10,000

El pie de tabla sefiala que para casos
especiales en los que se considere que la
salida del camino de los vehiculos implica
riesgos mayores por el tipo y volumen de
transito, el proyectista podra establecer niveles
de contencién mayores que los indicados en
esta tabla.

El promovente no presenta justificacion de su
propuesta.

Se resuelve no procedente.

NC-5 [6]
Dr. Arturo Cervantes Trejo 17 DICE: El pie de tabla sefiala que para casos
Presidente del Consejo Tabla 4 especiales en los que se considere que la
Directivo, ANASEVI, 17 de Caminos de dos o més carriles por sentido s.alida del camino de Ios. vehiculos implica
julio de 2020 de circulacion. nesgs)s mayores .por el tipo y volumgn de

. . transito, el proyectista podra establecer niveles

Velocidad de operacion km/h de contencién mayores que los indicados en

Mas de 100 esta tabla.

Transito diario promedio anual (TDPA) El promovente no presenta justificacion de su

>0 =10 000 propuesta.

NC-5 Se resuelve no procedente.

SOLICITAMOS DIGA:

Tabla 4

Caminos de dos o mas carriles por sentido

de circulacion.

Velocidad de operacion km/h

Mas de 100

Transito diario promedio anual (TDPA)

>0 =10,000

NC-6 [7]
Dr. Arturo Cervantes Trejo 18 DICE: En los incisos 4.8 y 4.9 del proyecto de NOM
Presidente del Consejo Tabla 5 se establecen las definiciones de velocidades
Directivo, ANASEVI, 17 de Velocidad de Operacién km/h de operacion y de pn:oyecto. En e! caso de
julio de 2020 02110 carreteras en operacioén, suele designarse la

SOLICITAMOS DIGA:

velocidad de operacion por el percentil ochenta
y cinco (85) de las velocidades de punto. En el
caso de calles en operacion, se refiere a la
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Tabla 5

Velocidad de Operacién km/h

<0=110

(lo anterior considerando que en el articulo
134 fraccion Il del Reglamento de Transito
en Carreteras y Puentes de Jurisdiccion
Federal se establece como velocidad
maxima en toda la red carretera 110 km/h)

velocidad establecida por las autoridades
correspondientes en los reglamentos de
transito.

Se resuelve no procedente.

Dr. Arturo Cervantes Trejo 19 DICE: La referencia debe ser al inciso 5.3.2.1.5 la | 5.4.2. Emplazamiento de barreras separadoras de sentidos de
Presidente del Consejo 5.4.2 cual hace mencién a las barreras separadoras | circulacion (OD-4.2)
Directivo, ANASEVI, 17 de Cuando se requieran barreras separadoras de sentidos de circulacion. Cuando se requieran barreras separadoras de sentidos de
julio de 2020 de sentidos de circulacion (OD-4.2) de Se resuelve procedente. circulacién (OD-4.2) de acuerdo con lo establecido en 5.3.2.1.5.,
acuerdo con lo establecido en 5.3.2.1.4., para su emplazamiento debe considerarse lo siguiente:
para su emplazamiento debe considerarse
lo siguiente:
SOLICITAMOS DIGA:
54.2
Cuando se requieran barreras separadoras
de sentidos de circulacion (OD-4.2) de
acuerdo con lo establecido en 5.3.2.1.4.,
para su emplazamiento debe considerarse
lo siguiente:
(La referencia al numeral 5.3.2.1.4 no es
correcta pues en ese numeral se lee:
5.3.2.1.4. Cuando se requieran barreras de
orilla de corona (OD-4.1) por...
Solicitamos corregir referencia al parrafo
correcto.
Dr. Arturo Cervantes Trejo 20 DICE: En la versiéon Word del Diario Oficial de la
Presidente del Consejo Tabla 10 Federacion existe correspondencia entre los
Directivo, ANASEVI, 17 de En el documento publicado en el DOF, los titulos de las columnas y estas ultimas.
julio de 2020 datos de las columnas no corresponden a | Se resuelve no procedente.
los titulos de las mismas; por ejemplo, en la
columna Masa vehicular kg se elle en sus
datos: Automévil o Camioneta
SOLICITAMOS DIGA:
Tabla 10
Corregir formato de tabla
MGA. Maria Mayela Diaz 21 En el Proyecto de Norma dice lo siguiente: | El espiritu del inciso 9.4 Almacenamiento, es

Sanchez,

Coordinadora de Calidad,
Seguridad, Higiene y Medio
Ambiente, Transportes Sal-
Ave, S.A. de C.V,, 29 de
julio de 2020

9.4. Almacenamiento

Con el proposito de efectuar la
conservacion rutinaria de las barreras de
proteccion, incluyendo sus barreras de
transicion y extremas, asi como las
reparaciones 0 reposiciones que se

que la autoridad responsable de la
conservacion de la calle o carretera o en su
caso el concesionario, cuente con la suficiencia
de recambios de los componentes que integran
cada tipo de barrera, con el propésito de llevar
a cabo la reparacion o reposicion de la barrera
de forma inmediata, sin demora, que permita
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requieran, en forma oportuna y eficaz para
evitar accidentes posteriores de mayor
gravedad, el responsable de la
conservacion de la carretera o vialidad
urbana debe disponer del personal
capacitado para realizar esas tareas y de
disponer de un almacenamiento en
cantidad suficiente, un completo
abastecimiento de piezas y refacciones
para cada tipo de barrera, de seccion de
transicion y de seccion extrema que exista
en los tramos a su cargo, principalmente de
aquellos elementos que mas
frecuentemente resulten dafiados durante
los percances y de los que mas
rapidamente se deterioren, pues nunca se
debera demorar en la restauracién de esos
dispositivos a su condicién original por falta
de personal, piezas o refacciones, por lo
que se debe implementar un programa que
asegure la disponibilidad, en cualquier
momento, de los materiales necesarios
para ejecutar dichas actividades. Todas las
piezas y refacciones deben  ser
almacenadas conforme con los requisitos

de almacenamiento que indique el
fabricante o distribuidor.
COMENTARIO AL PUNTO 9.4

ALMACENAMIENTO

Incluir: Se debera llevar una bitacora para
llevar un control de entradas y salidas de
las barreras de proteccion especificando
fecha, tipo de barrera, cantidad existente,
cantidad de salida del almacén y fecha en
que salio del almacén.

devolver la integridad de la misma al 100%.
Llevar a cabo un control de las entradas y
salidas de almacén mediante una bitacora,
como propone el promovente, es una buena
practica, sin embargo, no es proposito del
proyecto de NOM precisar si dicho control debe
ser llevado a cabo mediante dicha bitacora o
por cualquier otro medio estandarizado,
codificado, manual o automatizado.

Se resuelve no procedente.

Ing. José Antonio Aguilar 22 En el nombre del proyecto de norma NOM- | El término adoptado en el seno del Subcomité | Proyecto de Norma Oficial Mexicana PROY-NOM-037-SCT2-
Pérez, 008 se considera sustituir la palabra [ No. 4 de Sefalamiento Vial para definir al | 2019, Barreras de proteccion en carreteras y vias urbanas.

Jefe de Departamento de "vialidades" por "vias", se requiere corregir | conjunto de calles o vialidades urbanas es el | se acuerda cambiar las 115 menciones del término “vialidad” por
Evaluacion  Técnica vy o uniformar con el proyecto de normas | de vias. el término “via”, que se citan en el proyecto de NOM publicado en
Econémica, DGST, 7 de NOM-037-SCT2-2019. Se resuelve procedente. el DOF el 12 de junio de 2020.

agosto de 2020

Ing. José Antonio Aguilar 23 Con objeto de que las empresas | No es propdsito de la NOM llevar a mas detalle

Pérez,
Jefe de Departamento de

Evaluacion  Técnica vy
Econdémica, DGST, 7 de
agosto de 2020

proyectistas implementen adecuadamente
la metodologia para calcular la longitud
total de las barreras de proteccion, se
propone incluir en la actualizaciéon de la
NOM-037-SCT2-2019, la memoria de
célculo para dicha Slongitud como lo
realizada por la FHWA. Anexo el siguiente
link, donde puede consultarse la memoria

el calculo de la longitud de la barrera mediante
el uso de una de hoja Excel; sera el ingeniero
proyectista quien determine cémo debe llevar a
cabo dicho calculo.

Se resuelve no procedente.
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de calculo de la FHWA.

https://highways.dot.gov/federal-
lands/safety/barrier-length-need

Ing. José Antonio Aguilar
Pérez,

Jefe de Departamento de
Evaluacion ~ Técnica vy
Econémica, DGST, 7 de
agosto de 2020

24

En la actualizacion de la NOM-037 se sigue | Se considera pertinente el comentario del
considerando como longitud minima de | promovente debido a que la longitud minima de
instalacion de una barrera de proteccion | instalacion de la barrera esta en funcién del
(40 m); sin embargo, se considera que la | sistema de proteccion seleccionado.

longitud minima de instalacion debe ser [ e resuelve procedente.

aquella con la cual fue probada la barrera,
ya que con esta longitud demostré su buen
desempefio. Es importante mencionar que
en algunos de los oficios de autorizacion
que genero la Direccion General de
Servicios  Técnicos, se  especifican
longitudes mayores a 40 m como se
muestra en la siguiente tabla.

5.4.1.2.3. Determinacién de la longitud necesaria de barreras de
orilla de corona (OD-4.1) por obstaculos laterales

La longitud de barrera de orilla de corona (OD-4.1), necesaria
para evitar que un vehiculo fuera de control impacte en un
obstaculo lateral que se encuentre dentro de una franja de nueve
(9) metros de ancho, adyacente al arroyo vial, corresponde a la
longitud del obstaculo en el sentido del flujo vehicular, mas las
longitudes previa 'y posterior requeridas para cubrir
completamente la situacion de riesgo, sin considerar las
longitudes adicionales que proveen las secciones extremas de la
barrera.

Nombre del dispositive

Longitud de instalacion
para las pruebas

GREGORY MINI SPACER/ Bamrera metdlica de tres crestas

4572

MNU-GUARD-31/ Barrera metalica de dos crestas

554

NU-GUARD-31/ Barrera metalica de dos crestas

55.4

BARRERA T-39/ Barrera metdlica de tres crestas

68.6

Ing. José Antonio Aguilar
Pérez,

Jefe de Departamento de
Evaluacion ~ Técnica vy
Econémica, DGST, 7 de
agosto de 2020

25

Adicionalmente a lo antes descrito, es | En el capitulo 16 se establece que todo
necesario especificar en la actualizacién de | proyecto de barreras de proteccién para
la norma, que la distancia minima de | carreteras o vias urbanas nuevas o para el
instalacion aplica para nuevas barreras y | reemplazamiento de las existentes, debera
para aquellas existentes que se requieran | cumplir con las disposiciones contenidas en

sustituir y que:

esta Norma, a partir de su entrada en vigor. En

1. No se conozcan sus especificaciones el caso de las barreras existentes, que no se

técnicas  (NC, Deflexién

dinamica, | ajusten a las disposiciones indicadas en esta

caracteristicas de los materiales, etc.) o | Norma, deben ser corregidas o reemplazadas

que, la nueva barrera

2. Corresponde a un sistema de proteccion
diferente al instalado, para ambos casos,
es necesario indicar que se debe
considerar en sus extremos las secciones
de transicion correspondientes.

correspondiente,

proteccion.

por la autoridad responsable de conservar la
carretera o via urbana respectiva, o en el caso
de que sea concesionada, por el concesionario
durante los trabajos de
conservacion y reposicion de las barreras de

Se resuelve no procedente.

Ing. José Antonio Aguilar
Pérez,
Jefe de Departamento de

Evaluacion  Técnica vy
Econémica, DGST, 7 de
agosto de 2020

26

Se requiere actualizar los valores de la | Se considera pertinente actualizar los valores
longitud de escape propuestos en la | de la longitud de escape (Le) en la Tabla 7 del
actualizacion de la NOM-037-SCT2-2019 | proyecto de NOM, por aquellos contenidos en
conforme a lo establecido en la ultima | el Roadside Design Guide del afio 2011.
publicacion del Roadside Design Guide, | Se resuelve procedente.

2011. Ya que se continta utilizando los
valores de la publicacion del afio 2006.

TABLA 7.- Longitud de escape (Lg), en metros

Velocidad de
operacion

Transito Diario Promedio Anual (TDPA)

Méas de 10,000

5,000 a 10,000 1,000 a 5,000 | Menos de 1,000
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Km/h

>110 110 101 88 76
100 91 76 64 61
80 70 58 49 46
60 49 40 34 30
50 34 27 24 21

Ing. José Antonio Aguilar
Pérez,

Jefe de Departamento de
Evaluacion ~ Técnica y
Econdémica, DGST, 7 de
agosto de 2020

27

Falta indicar en la actualizacion de la NOM-
037 que la longitud total calculada debe
ajustarse considerando la longitud de
fabricacion de la barrera seleccionada. Por
ejemplo, si el calculo arroja 50 m de barrera
y tenemos secciones de barrera de 3.81,
esto nos da un total de 13.12 secciones, las
cuales se deben cerrar a 14 y con ello tener
una longitud de proyecto de 53.34 m.

No se considera necesario indicar en el
proyecto de NOM que la longitud de la barrera
de proteccion calculada puede diferir de la
longitud final que se adopte, en razén de las
medidas comerciales de sus elementos, como
es el caso de las defensas metalicas.

Se resuelve no procedente.

Ing. José Antonio Aguilar
Pérez,

Jefe de Departamento de
Evaluacion ~ Técnica vy
Econémica, DGST, 7 de
agosto de 2020

28

Se requiere indicar en la norma si existen
barreras de protecciéon de patente de uso
libre; asi como, cual es la metodologia que
deben implementar los fabricantes para su
construccion y uso en la Red Carretera
Federal.

Sean de patente libre o no, todos los sistemas
de proteccion deben contar con una
certificacion 'y por consiguiente con sus
correspondientes manuales de instalacion y
rehabilitacion. La metodologia de fabricacion
de los sistemas de proteccion no es objeto del
proyecto de NOM.

Se resuelve no procedente.

Ing. José Antonio Aguilar
Pérez,

Jefe de Departamento de
Evaluacion ~ Técnica vy
Econémica, DGST, 7 de
agosto de 2020

29

En la actualizacion de a NOM-037 se
considera como unico protocolo de prueba
al MASH 2016; sin embargo, conforme a la
lista de dispositivos autorizados en México,
Unicamente en un futuro proximo se
dispondra Uunicamente de un amortiguar de
impacto y con ello, los responsables de
instalar, conservar y proyectar barreras de
proteccion deberan utilizar los dispositivos
autorizados por la FHWA, para lo cual se
coloco en el proyecto de NOM el siguiente
link:

https://safety.fhwa.dot.gov/roadway dept/c
ountermeasures/reduce_crash_severity/

Al respecto, comunico a usted que en la
direccién electronica se tiene un listado de
118 barreras de proteccion,
correspondientes a barreras probadas con
MASH 2009 y MASH 2016 (No se clasifican
por protocolo). Se requiere precisar en su
caso, cuales barreras fueron probadas con
MASH 2016 o en caso reconsiderar como
una primera etapa, el uso de todos los
dispositivos autorizados por MASH, sin
considerar el afio de publicacién, ademas
que el parque vehicular en México no es
muy diferente al considerado en el MASH
2009.

El sitio web que provee la Federal Highway
Administration, presenta una relacién con los
sistemas probados bajo los criterios MASH de
los afios 2009 y 2016, y por lo tanto son
considerados como validos en el proyecto de
NOM, con excepcion de los sistemas a base de
cables en terraplenes, debido a las
modificaciones incluidas en la actualizacion a la
edicion 2016 del MASH, respecto a la edicién
2009. Para dichos cables, el usuario de la NOM
debe considerar aquellos que estén probados
bajo MASH 2016 de la relacion de sistemas
proveida por la FHWA.

Se resuelve no procedente.
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Ing. José Antonio Aguilar
Pérez,

Jefe de Departamento de
Evaluacion ~ Técnica vy
Econdémica, DGST, 7 de
agosto de 2020

30

Adicionalmente, es necesario indicar a los
usuarios donde se puede consultar la
metodologia que se debe implementarse
para el uso de los dispositivos autorizados
por la FHWA en México.

El sitio web que provee la Federal Highway
Administration, presenta una relaciéon con los
sistemas probados bajo los criterios MASH de
los afios 2009 y 2016. Una vez seleccionado el
sistema de proteccion, en dicho sitio se
encuentra la informacién de contacto del
fabricante a quien se puede solicitar la
informacion relacionada con el sistema.

Se resuelve no procedente.

MBA David Barrera
Centeno,

Representante Legal,
Roadtek, SA de CV, 8 de
agosto de 2020

31

1er Punto.- Observamos que existen
incongruencias en casi todas las pruebas y
certificaciones de los laboratorios que
certifican los sistemas que se pretenden
utilizar, las antes mencionadas se
presentan sin estar apegadas totalmente a
los parametros exigidos por el Manual for
Assesing Safety Hardware (MASH), toda
vez que hemos detectado que las pruebas
para la certificacion de algunos sistemas en
el NC-4, se efectta con un camién con
cama baja o plana y no con un camién de
cama seca tal como se solicita en la
Normatividad establecida en el Manual for
Assesing Safety Hardware (MASH) (pag.
74)

Esto en automatico deja en desventaja a
los sistemas que se apegaron al manual
MASH en su certificacion a estos
parametros en el entendido de que existen
varias pruebas en las cuales no se cuenta
con la caja seca y esto estd muy bien
delimitado en el punto 4.5 Deflexion
Dinamica, en el que claramente se puede
observar que en la prueba del camién se
considera “LA CAJA SECA” con la que se
hace referencia en la Fig.1
Respetuosamente solicitamos:

Sean revisados y en su caso exigir a los
fabricantes de equipos de seguridad vial
que sus reportes y pruebas se apeguen al
manual MASH 016 como lo hemos
expuesto y en el punto:

5.1.1. Clasificacion segun el nivel de
contencion

De acuerdo con las caracteristicas,
velocidad y angulo de los vehiculos que
son capaces de contener y redireccionar,
las barreras de orila de corona y
separadoras de sentido de circulacion (OD-
4.1 y OD-4.2) se clasifican en los seis
niveles de contencion que se indican en la
Tabla 2, segun el nivel de prueba que
satisfagan del Manual for Assesing Safety
Hardware (MASH), American Association of
Sate Hghwas and Transportation Officials,
Estados Unidos de América, 2016
solicitamos que en la descripcién contenida

Se considera pertinente la propuesta del
promovente en cuanto a precisar que se trata
de un camién unitario de caja seca, tipo cab-
behind-engine, y no de un camién de cama
baja o plana, por lo que procede hacer este
sefialamiento en la Tabla 2.

Se resuelve procedente.

TABLA 2.- Clasificacion de las barreras de orilla de corona,
separadoras de sentidos de circulaciéon y parapetos (OD-4.1, OD-
4.2 y OD-4.5) segun su nivel de contencion

NC4 C2 Camién unitario de caja seca tipo cab-behind-engne
10000+ 300
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en la “TABLA 2.- Clasificacion de las
barreras de orilla de corona, separadoras
de sentidos de circulacién y parapetos (OD-
4.1, OD-4.2 y OD-4.5) segun su nivel de
contencion” en el inciso NC-4 Referente al
Camion:

Dice: Camién unitario

Deberia decir: Camioén unitario con caja
seca.

Linea de D
accién

o

Barrera flexible
OD-4.1.1u0D-42.1

Linea de
accién 1

LLT

A

_—, , OO,
NN

-

Barrera rigida
OD-413u0D-423

Linea de Wl
accién |

Barrera senumigida
OD-41.2u0D422

Donde:
Iy = Deflexidn dindmica
= Anche de trabajo

FIGURA 1.- Deflexion dinamica de diferentes tipos de barreras de proteccion (OD-4)

MBA David Barrera
Centeno,

Representante Legal,
Roadtek, SA de CV, 8 de
agosto de 2020

32

2do Punto

Respetuosamente solicitamos:

Sea revisado el punto 5.3.2.2.2 y en su
caso aumentada la tolerancia del ancho de
trabajo de la siguiente manera:

Dice:

5.3.2.2.1. Para las barreras de orilla de
corona (OD-4.1) desplantadas sobre la
corona de los terraplenes o balcones, en
tangentes o en curvas, se debe considerar
un ancho de trabajo maximo de ciento
sesenta (160) centimetros y no mas de
ciento veinte (120) centimetros cuando se
desplanten en el talud, como se muestra en

Debido a que en el inciso 5.3.2.2.1 no se
sefala en el proyecto de NOM la pendiente del
talud para aquellas barreras de orilla de corona
desplantadas sobre la corona de los
terraplenes o en el talud de los mismos, se
considera pertinente la  propuesta del
promovente. Sin embargo, en lugar de fijar
deflexiones maximas en funcion del nivel de
contencién, se establecera que para la
seleccion del sistema de proteccion, se debera
considerar su ancho de trabajo con relacién a
la posicion cercana al hombro en la que se
pretende desplantar.

Se resuelve parcialmente procedente.

5.3.2.2.1. Para las barreras de orilla de corona (OD-4.1)
desplantadas sobre la corona de los terraplenes o balcones,
préximas al hombro, en tangentes o en curvas, la seleccién del
sistema de proteccion debe considerar el ancho de trabajo
maximo de dicha barrera, el talud del terraplén, material del
mismo, condiciones de impacto que se esperan, la seccion
transversal del poste y su colocacién, como se muestra en la
figura 6.
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la figura 6.

Debe decir:

5.3.2.2.1. Para las barreras de orilla de
corona (OD-4.1) desplantadas sobre la
corona de los terraplenes o balcones, en
tangentes o en curvas, se debe considerar
la deflexion dinamica debera ser
maximo: para un NC 3 de 1.60 mts y con
un NC 4 de 1.80 mts cuando se
desplanten en el talud, como se muestra en
la figura 6. (En el caso de que algun
fabricante demuestre que se pueden
superar las deflexiones dinamicas antes
mencionadas debera acreditarlas por
medio de estudios de laboratorio
debidamente acreditado ante la
Direccion General de Servicios Técnicos
de la SCT para su revision, evaluacion y
en su caso aprobacioén).

Se anexa:

Archivos en pdf de los resultados de
laboratorio completos.

Videos de prueba de los sistemas antes
mencionados.

Presentacion PowerPoint apoyando las
sugerencias antes mencionadas.

Antonietta Andreina 33 1. Definiciones Los parapetos se localizan en los extremos
Odoardi Barrerra, Apartado 4.2.5 Parapetos (OD-4.5). laterales de los puentes y estructuras similares
Asesor Tecnico-Comercial, Entendemos que la definicion mas | ¥ la inclusion dle .“(Tgros de sosftentlmlenéo" nlo
Road Steel by Gonvarri . - . proporciona claridad para efectos de la
Industries, 8 de agosto de adecugda s'e-lrla la ggwentg. » definicion, por lo que se desecha la propuesta.
2020 Son dispositivos dg segundad rigidos que Se resuelve no procedente.
se colocan longitudinalmente en los
extremos laterales de los puentes, de los
muros de sostenimiento y estructuras
similares.
Antonietta Andreina 34 1. Definiciones Se considera pertinente la propuesta del | 4.5 Deflexion dinamica
Odoardi Barrerra, Apartado 4.5 Deflexion Dinamica promovente. Sin embargo, se simplifica, se | Maximo desplazamiento lateral de la barrera en el lado del
Asesor Técnico-Comercial, Entendemos que la definicion mas | intercambia el término “tF?flfJO"_ por “transito” y | transito donde ocurre el impacto, como se muestra en la figura 1.
Road Steel by Gonvarri adecuada seria la siguiente: no se incluye el término “dinamico”.
Industries, 8 de agosto de Maximo desplazamiento dinamico lateral de | Ver respuesta a comentario 48.
2020 cualquier punto de la cara al tréfico o linea | Se resuelve procedente.
de accién de la barrera de proteccién que
le produce la colision de un vehiculo
durante la prueba de impacto.
Antonietta Andreina 35 1. Definiciones Se considera pertinente su inclusién para mejor | 4.5 (bis) Ancho de trabajo

Odoardi Barrerra,

Asesor Técnico-Comercial,
Road Steel by Gonvarri
Industries, 8 de agosto de
2020

Apartado 4.5 (bis) Ancho de trabajo
Deberia introducirse este nuevo concepto
Maxima distancia lateral entre la cara al
tréfico o linea de accion de la barrera de
protecciéon antes del impacto y la maxima
posicion lateral alcanzada por cualquier

comprension de la dinamica del fendmeno de
impacto. Se intercambia el término “trafico” por
“transito”.

Se resuelve procedente.

Maxima distancia lateral entre la cara al transito o linea de accién
de la barrera de proteccion antes del impacto y la maxima
posicion lateral alcanzada por cualquier parte principal del
sistema o por el vehiculo durante la prueba de impacto, como se
muestra en la figura 1.
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parte principal del sistema o por el vehiculo
durante la prueba de impacto

Antonietta Andreina
Odoardi Barrerra,

Asesor Técnico-Comercial,
Road Steel by Gonvarri
Industries, 8 de agosto de
2020
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1. Definiciones

Apartado 4.6 Nivel de contencién

Se deberian ajustar algunos términos
empleados en la definicion: las barreras no
absorben totalmente la energia del impacto
como hacen las secciones de
amortiguamiento, realmente solo contienen
de manera controlada una parte de la
energia lateral.

Capacidad de la barrera de proteccion de
retener la energia cinética lateral de
impacto de un vehiculo, manteniendo una
adecuada deformacién, desaceleracion,
estabilidad y redireccionamiento  del
vehiculo. Cada nivel de contencién esta
definido por un nivel de prueba.

Se considera adecuado agregar a la definicién
del proyecto de NOM el término “parcialmente”,
al hecho de que efectivamente las barreras no
absorben en su totalidad la energia del
impacto. Sin embargo, el término “energia
lateral” que propone el promovente, resulta
confuso para efectos de comprension de la
definicion. Se acuerda eliminar el texto final
relativo a: “... que la barrera resiste.”

Se resuelve parciamente procedente.

4.6 Nivel de contencién

Capacidad de la barrera de proteccion de absorber parcialmente
la energia de impacto de un vehiculo, manteniendo una adecuada
deformacion, desaceleracion y redireccionamiento del vehiculo.
Cada nivel de contencion esta definido por el nivel de prueba.

Antonietta Andreina
Odoardi Barrerra,

Asesor Técnico-Comercial,
Road Steel by Gonvarri
Industries, 8 de agosto de
2020
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1. Definiciones

Apartado 4.7 Nivel de prueba

Debe incluir el concepto de indice de
severidad de impacto (IS) asociado a cada
Nivel de Prueba y considerar que un nivel
de prueba exige la superaciéon de varias
pruebas de impacto o crash-test y no una
sola prueba.

Estd definido por las condiciones de
impacto  (velocidad 'y angulo de
aproximacion o de impacto) y el tipo de
vehiculo de prueba (que varia de tamafio y
masa, y puede ser un automovil,
camioneta, camién unitario, tractocamioén
articulado o tractocamion articulado tipo
tanque) utilizados para realizar las pruebas
de impacto o crash-tests para un nivel de
contencion especificos. Cada nivel de
prueba estd asociado a un indice de
Severidad de Impacto (IS) que se mide en
kJ y corresponde al valor de la energia
cinética lateral de la prueba de impacto con
mayor nivel de energia que ha superado la
barrera de proteccion.

IS = (1/2) m.v2.sen2Q

Siendo: “m” la masa del vehiculo de prueba
en kg, “v” la velocidad de impacto en m/s y
“@” el angulo de aproximacion en °.

Para efectos de la definicion, no se considera
pertinente hacer mencion del indice de
severidad en la misma.

Se resuelve no procedente.

Antonietta Andreina

Odoardi Barrerra,

Asesor Técnico-Comercial,
Road Steel by Gonvarri
Industries, 8 de agosto de
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TABLA 2 - Clasificacion de las barreras de
orilla de corona, separadoras de sentidos
de circulacion y parapetos (OD-4.1, OD-4.2
y OD-4.5) segun su nivel de contencion

[La columna de “Nivel de Prueba” debe
estar colocada en 22 posicion dentro de la

La columna “Nivel de prueba” esta colocada en
razéon de que las Ultimas cuatro columnas
sefalan tépicos relacionados precisamente con
las pruebas.

Respecto a si los niveles de prueba deben ser
nombrados segun su terminologia MASH, no
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tabla, justo a la derecha de la columna de
“Nivel de contencion” y los Niveles de
Prueba deben ser nombrados segin su
terminologia MASH, es decir, TL-1/TL-2/TL-
3/TL-4/TL-5/TL-6 y no 1/2/3/4/5/6]

hay razén de emplear siglas en idioma inglés
en una norma oficial mexicana, segun lo
establece el numeral 6.6.2 “Ortografia y
abreviacién de nombres de organizaciones,
estilos, trabajos de referencia y términos
abreviados de la NMX-Z-013-SCFI-2015, Guia
para la estructuracion y redaccion de Normas.

Se resuelve no procedente.

Antonietta Andreina
Odoardi Barrerra,

Asesor Técnico-Comercial,
Road Steel by Gonvarri
Industries, 8 de agosto de
2020
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2. Generalidades
1.1. Identificacion del posible riesgo

Se sugiere establecer de forma clara cual
es la secuencia de decision que debe
seguirse para decidir si un sistema de
contencion es 0 no necesario, y en caso de
que lo sea, cual es el mas apropiado. Los
pasos a seguir, por este orden, serian:

Hasta llegar al punto 5.2. sobre Ila
utilizacion de barreras de orilla de corona y
separadoras de sentidos de circulacion
(OD-4.1 y OD-4.2) es que se describen los
elementos de riesgo. Se identifican como
riesgo los terraplenes, curvas, obstaculos
laterales y casos especiales

Se sugiere realizar una revision lo mas
detallada posible de la red de carreteras del
pais para identificar todos los elementos de
riesgo que se deben proteger con sistemas
de contencién. Al menos, se sugiere tener
en cuenta los siguientes :

. Edificaciones proximas a la via e
intersecciones y enlaces complejos.
. Los elementos de riesgo no son

exclusivos para barreras, sino que a
los parapetos de puente vy
atenuadores también se les debe
aplicar, (por ejemplo, cuando el
parapeto esta protegiendo
adicionalmente a los usuarios de la
via de postes de alumbrado).

. Se sugiere establecerse una
clasificacion de los elementos de
riesgo, en funciéon de la gravedad
que supone un impacto contra ellos,
por ejemplo, probablemente las
consecuencias de una caida por un
terraplén de 4 m de altura sean
diferentes de las de un choque
contra un colegio. Esta clasificacién
debe hacerse teniendo en cuenta 2
criterios principales:

. Riesgos para terceros

La vocacion del proyecto de NOM no es el de
convertirse en un manual que establezca el
procedimiento sefialado por el promovente. El
proyecto de NOM tiene aplicacién a partir de
que se ha tomado la decision de que el sistema
de contencion es necesario.

Respecto a la sugerencia de realizar una
revision lo mas detallada posible de la red de
carreteras del pais para identificar todos los
elementos de riesgo que se deben proteger
con sistemas de contencion, se considera que
no es materia de este proyecto de NOM.

Se resuelve no procedente.
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. Riesgos para los usuarios de
la via
La decision sobre la utilizacién de un
sistema con un nivel de contencién u otro
depende de la gravedad del accidente que
potencialmente provocaria el elemento de
riesgo a proteger.

Antonietta Andreina
Odoardi Barrerra,

Asesor Técnico-Comercial,
Road Steel by Gonvarri
Industries, 8 de agosto de
2020
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1.2. Verificar si el elemento de riesgo esta
dentro de la zona de seguridad definida

En el apartado 5.2.1.3. se establece lo
siguiente:

“Se deben colocar barreras de orilla de
corona (OD-4.1) cuando existan obstaculos
laterales ubicados dentro de una franja de
nueve (9) metros de ancho, adyacente al
arroyo vial de la carretera o de la vialidad
urbana de circulacién continua, o en la faja
separadora cuando se trate de cuerpos
separados, dependiendo del tipo y la
cercania de esos obstaculos”.

En el apartado 5.2.2. se establece lo
siguiente:

“En situaciones de conduccién normal,
cuando la faja separadora o el camell6n
tenga un ancho mayor de diez (10) metros,
no se requieren barreras separadoras de
sentidos de circulacion, ya que en la
mayoria de los casos los vehiculos errantes
se pueden detener en esa distancia, antes
de invadir los carriles opuestos”.

Vemos que se establece una zona de
seguridad uniforme de 9 m para barreras
de orilla de corona y de 10 m para barreras
separadoras. Establecer una franja Unica
quizd no sea lo mas adecuado, por
ejemplo, para el mismo tipo de riesgo y
mismo tipo de vehiculo, la distancia de
seguridad necesaria serd mayor cuanto
mayor sea su velocidad.

A modo de ejemplo citamos el “ROADSIDE
DESIGN GUIDE 2011” de la AASTHO, en
su pagina 3-3 establece las siguientes
distancias de seguridad, en funcién de la
velocidad, del volumen de trafico y tipo de
terreno:

El Roadside Design Guide de 2012 establece
efectivamente que la zona de seguridad esta
en funcién del TDPA, de la velocidad y de la
pendiente de los taludes que integran el
terraplén. Sefala que, en tramos de bajo
volumen, de baja velocidad o vias urbanas, una
franja de 9 m de ancho puede resultar excesiva
y rara vez se justifica en términos de ingenieria,
econdémicos o ambientales.

Se considera pertinente modificar el ancho de
dicha franja, agregar la tabla 3.1 de la
publicacién y precisar que son cifras obtenidas
de datos empiricos que constituyen una guia
para el proyectista y desde luego no pueden
considerarse como absolutos.

Se resuelve pertinente.

5.2.1.3. Por obstaculos laterales

Se deben colocar barreras de orilla de corona (OD-4.1) cuando
existan obstaculos laterales ubicados dentro de una franja
adyacente al arroyo vial de la carretera o de la via urbana de
circulacion continua, o en la faja separadora cuando se trate de
cuerpos separados, cuyo ancho esta en funcion del TDPA, la
velocidad y la geometria de las secciones transversales,
como se muestra en la Tabla 3. En general, su instalacion se
justifica sélo si la colisién contra la barrera produjera menor dafio
que el choque directo contra el obstaculo lateral, cuando no sea
econdémicamente factible reubicarlo o removerlo. La Tabla 4
ofrece una guia para definir la colocacién de una barrera ante la
presencia de ciertos obstaculos laterales.
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U.S, Customary Units

Foresio Backalo
Design Design i s
Spesd ADT 1V:6H 1V:i6H 1o 1V:3H 1V:3H 1V:EH te 1V:8H
(mph) or ilstter TV:aH 3 : WV:dH | or flatter
UNDER 750° =10 7-10 F T=10 7-10 710
4 TEO=1500 10-12 12-14 - 12-14 12-14 12-14
w0 1600-6000 12-14 14-16 - 14-18 14-16 1416
OWVER BDDO 1416 16-18 L 16=18 16-18 16-18
UNDER 750 012 12-14 " B-10 8-10 10-12
45-50 TED=1500 14=16 16=20 - 10=12 12=14 14-16
15006000 16=-18 20-26 o 12-14 14=16 16=18
p'l.-'EFI. 000 -2 14-28 ol 1418 18-20 20-22
UNDER T50¢ 12-14 1418 », 8-10 10-12 10-12
55 TEO-1500 16=180 20-24 A 10-12 14=16 18-18
15006000 0-22 23-30 ) 14-16 =18 20-22
CWER G000 i2-24 8-32 A 16=18 20-22 12-24
LUINDER 750F ‘518 2024 o 10-12 12-14 14-18
&0 FEO-1800 2024 b 5 1214 1s-18 20-22
15005000 =30 3240 - 13-18 18-22 24-26
CVER E0ODD 0-32¢ BE-dag- " an-z2 2426 26-28
UNDER 7507 'B-20 20-26 ¥ 10-12 14=16 14-16
BE-T0F TEO=-1500 18=26 283" . 12-18 168=20 20-22
! 1500-6000 B3 3d-ar - 16=20 22-24 26-28
OVER 6000 H-34 3B-ae* ' 22-34 26-30 28-30
TABLA 3.- Ancho sugerido de la zona de seguridad
Unidades en metros
. Pendiente del talud Contrapendiente del talud
Velocidad de | 1pp) ge diserio 50 ma 56 ma
operacién Km/h 1,'[6 0 mas 1:5a1:4 1:3 1:3 1:5a1:4 1:6 6 més
endido tendido
«750 ¢ 2,0-3,0 2,0-3,0 b 2,0-3,0 2,0-3,0 2,0-3,0
60 750-1500 3,0-3,5 3,5-4,5 b 3,0-3,5 3,0-3,5 3,0-3,5
<
1500-6000 3,5-4,5 4,5-5,0 b 3,5-4,5 3,5-4,5 3,5-4,5
» 6000 4,5-5,0 5,0-5,5 b 4,5-5,0 4,5-5,0 4,5-5,0
<750 ¢ 3,0-3,5 3,5-4,5 b 2,5-3,0 2,5-3,0 3,0-3,5
70-80 750-1500 4,5-5,0 5,0-6,0 b 3,0-3,5 3,5-4,5 4,5-5,0
1500-6000 5,0-5,5 6,0-8,0 b 3,5-4,5 4,5-5,0 5,0-5,5
» 6000 6,0-6,5 7,5-8,5 b 4,5-5,0 5,5-6,0 6,0-6,5
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<750 ¢ 3,5-4,5 4,5-5,5 b 2,5-3,0 3,0-3,5 3,0-3,5

750-1500 5,0-5,5 6,0-7,5 b 3,0-3,5 4,5-5,0 5,0-5,5

% 1500-6000 6,0-6,5 7,5-9,0 b 4,5-5,0 5,0-5,5 6,0-6,5

» 6000 6,5-7,5 8,0-10,0 a b 5,0-5,5 6,0-6,5 6,5-7,5

<750 ¢ 5,0-5,5 6,0-7,5 b 3,0-3,5 3,5-4,5 4,5-5,0

750-1500 6,0-7,5 8,0-10,0 a b 3,5-4,5 5,0-5,5 6,0-6,5

190 1500-6000 8,0-9,0 10,0-12,0 a b 4,5-5,5 5,5-6,5 7,5-8,0

» 6000 9,0-10,0 a 11,0-13,5a b 6,0-6,5 7,5-8,0 8,0-8,5

<750 ¢ 5,5-6,0 6,0-8,0 b 3,0-3,5 4,5-5,0 4,5-5,0

750-1500 7,5-8,0 8,5-11,0a b 3,5-5,0 5,5-6,0 6,0-6,5

1od 1500-6000 8,5-10,0 a 10,5-13,0 a b 5,0-6,0 6,5-7,5 8,0-8,5

» 6000 9,0-10,51 11,5-14,0 a b 6,5-7,5 8,0-9,0 8,5-9,0

Notas

a) Cuando un estudio de ingenieria de transito determine una alta probabilidad de que continten los impactos o que estadisticamente estos hayan

ocurrido, el ingeniero proyectista puede proporcionar anchos de zona de seguridad mayores a los mostrados en la Tabla. Los anchos de las zonas
de seguridad pueden limitarse a 9 m por razones practicas si la experiencia previa con proyectos similares indica un rendimiento satisfactorio.

Debido a que la recuperacion es menos probable en taludes con pendientes de 1:3 en terraplenes que no cuenten con sistemas de proteccion, los
objetos fijos no deben estar en las proximidades del pie del talud. Se puede esperar que la recuperacion de los vehiculos con alta velocidad que
invadan mas alla del borde del hombro se produzca mas alla del pie del talud. La determinacién del ancho de la zona de seguridad al pie del talud
debe tener en cuenta los limites del derecho de via, condiciones ambientales, factores econémicos, necesidades de seguridad, asi como
antecedentes de siniestralidad. Ademas, la distancia entre el borde del carril y el hombro debe influir en el area de recuperacién proporcionada al pie
del talud. Una zona de seguridad de 3 m al pie del talud debe proporcionarse para todas las pendientes de terraplenes transitables en los que los
vehiculos no puedan recuperar su direcciéon o detenerse facilimente.

En el caso de las carreteras con voliumenes bajos, puede resultar no practico aplicar los valores minimos que figuran en la Tabla.

Cuando las velocidades de operacién son mayores que los valores proporcionados en la Tabla, el ingeniero proyectista puede proporcionar anchos

de la zona de seguridad mayores a los mostrados en la misma.

Antonietta Andreina
Odoardi Barrerra,

Asesor Técnico-Comercial,
Road Steel by Gonvarri
Industries, 8 de agosto de
2020
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1.3. En caso de que esté dentro de la zona
de seguridad, valorar primero su retirada o
modificacion.
Debe explicitarse muy claramente que la
colocacién de un sistema de contencion de
vehiculos sera siempre la Gltima opcién que
debe considerarse, lo primero que se debe
valorar es la retirada o modificacion del
elemento de riesgo, de forma que su riesgo
se elimine (en el mejor de los casos) o se
atenue.
Algunos ejemplos de modificacion de
elementos de riesgo serian los siguientes:

*+ Conversibn de un poste de

alumbrado en uno del tipo fusible.
*  Colocacion de pasos salvacunetas.
+ Disefio de cunetas de seguridad

En el inciso 5.2.1.3. Por obstaculos laterales, el
proyecto de NOM ya establece que en general,
la instalacion de barreras de proteccion se
justifica sélo si la colisién contra la barrera
produjera menor dafio que el choque directo
contra el obstaculo lateral, cuando no sea
econémicamente factible reubicarlo o
removerlo.

La vocacion del proyecto de NOM no es el de
convertirse en un manual que establezca
procedimientos como los sefialados por el
promovente.

Se resuelve no procedente.

Antonietta Andreina
Odoardi Barrerra,
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1.4. Si no es posible, aplicar el apartado
anterior, se debe seleccionar el sistema de

En lo general, es correcta la apreciaciéon del
promovente. Salvo la severidad, el resto de
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Asesor Técnico-Comercial,
Road Steel by Gonvarri
Industries, 8 de agosto de
2020

contencion mas adecuado, teniendo en
cuenta:

+  Caracteristicas del trafico
(intensidad, tipo de vehiculos y
velocidad)

. Caracteristicas de la via (velocidad,
pendientes).

* Tipologia: barrera (de orilla de
corona o separadoras), parapeto,
amortiguadores.

* Nivel de contencion
+  Severidad
*  Deformacién del sistema.

consideraciones estan incluidos en el proyecto
de NOM.

Se resuelve no procedente.

Antonietta Andreina
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1.4.1. Nivel de Contencion

La seleccion del nivel de contencién queda
definido para barrera de orilla de corona,
separadoras de sentidos de circulacion y
parapetos de puente en el apartado 5.3.1.
“Seleccion segun el nivel de contencion”.
Tal y como indicamos en el apartado
anterior, deberia incluirse un factor mas a
tener en cuenta, que seria la gravedad del
potencial accidente que podria provocar un
elemento de riesgo.

Entendemos razonable que, para las
mismas caracteristicas de velocidad e
intensidad de trafico, el nivel de contencion
puede ser diferente si se trata de proteger
un poste de un cartel de sefializacién, un
pilar de un puente o la caida desde un
puente de gran altura y longitud a una
corriente de agua muy profunda.

El capitulo 10 del proyecto de NOM establece
que el uso de las barreras de proteccién debe
reflejarse en un proyecto ejecutivo que ademas
debe ser aprobado por la autoridad
responsable de la carretera o via urbana. Dicho
proyecto ejecutivo debera contener todas las
consideraciones técnicas-econdmicas que el
ingeniero proyectista juzgue necesarias.

La vocacion del proyecto de NOM no es el de
convertirse en un manual que agote el tema
correspondiente a las barreras de proteccion.
Se resuelve no procedente.

Antonietta Andreina
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1.4.2. Severidad

No se establece ningun criterio de
seleccion que tenga en cuenta la
severidad. Debe priorizarse siempre, de
entre los sistemas disponibles, aquellos
cuya severidad sea la menor posible. Se
sugiere al menos priorizar los sistemas
“Preferidos” respecto a los “No Preferidos”.
Debe tenerse en cuenta ademas que en la
mayoria de los paises no esta permitido el
empleo de sistemas de contencion con un
ASI > 1,4, por lo que quiza esta restriccion
también deberia ser tomada en cuenta.

La vocacion del proyecto de NOM no es el de
convertirse en un manual que agote el tema
correspondiente a las barreras de proteccion.
Se resuelve no procedente.

Antonietta Andreina
Odoardi Barrerra,
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1.4.3. Seleccion de la Deformacion lateral
del Sistema

Cuando la barrera de proteccion esta
justificada Unicamente por la proteccion de
un desnivel, el parametro de deformacién
lateral que debe limitar su seleccién es la
deflexién dindmica. Cuando la barrera de
proteccién esta situada por delante de un
obstaculo el parametro de deformacion
lateral que debe limitar su seleccién es la
anchura de trabajo.

Se considera pertinente la propuesta del
promovente toda vez que, como se sefiala, se
incluye en el proyecto de NOM la definicion del
concepto “ancho de trabajo”.

Se resuelve procedente.

5.3.2.1.4. Cuando se requieran barreras de orilla de corona (OD-
4.1) por la existencia de obstaculos laterales, entre estos y la
barrera debe quedar, como minimo, un espacio lateral
equivalente al ancho de trabajo.
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En el apartado 5.3.2.1.4 se debe redactar
de la siguiente manera:

Cuando se requieran barreras de orilla de
corona (OD-4.1) por la existencia de
obstaculos laterales, entre éstos y la
barrera debe quedar, como minimo, un
espacio lateral equivalente al ancho de
trabajo

Se elimina la ultima parte de la frase “que
limita la deflexion dinamica de la barrera”
puesto que ya se ha explicado
anteriormente que deflexion dinamica vy
ancho de trabajo son conceptos distintos.

Antonietta Andreina
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Figura 7

Se debe corregir la acotacién de ancho de
trabajo que debe ser la distancia que va
desde la linea de accién de la barrera hasta
la cara anterior del obstaculo lateral.

De acuerdo con la definicion adoptada del
término “ancho de trabajo” se considera
necesario corregir la cota del ancho de trabajo
de forma que su extremo limite la cara al
transito de la barrera de proteccion.

Se resuelve procedente.

FIGURA 7.- Ancho de trabajo de barreras de orilla de corona (OD-4.1) para obstaculos laterales
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Apartado 5.3.2.3.

Se debe eliminar totalmente este apartado
y sustituirlo por el indicado a continuacion y
ubicado como 5.3.3, esta forma de
organizarlo es mas coherente con el
concepto de certificacion que afecta, a la
vez, tanto el nivel de prueba como la
deflexién dinamica/ancho de trabajo de una
barrera de proteccion en base a las
pruebas de impacto y el nivel de prueba.
5.3.3. Certificacion de las barreras de
proteccion.

Una vez determinado el nivel de contencion
como se indica en el inciso 5.3.1. y la
deflexién dinamica o ancho de trabajo
como se indica en el inciso 5.3.2. de una
barrera de orilla de corona, separadora de
sentidos de circulacion o parapeto de
puente (OD-4.1; OD-4.2 y OD-4.5), la
barrera de proteccion se debe seleccionar
entre las que hayan sido certificadas para
su nivel de prueba por una entidad de
certificacion debidamente acreditada y
reconocida por la Direccion de Servicios
Técnicos de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, en base a
los resultados de pruebas llevadas a cabo
en un laboratorio debidamente acreditado y
reconocida por la Direccion de Servicios
Técnicos de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, conforme
al Manual for Assessing Safety Hardware
(MASH), American Association of State
Highway and Transportation Officials,
Estados Unidos de Ameérica, 2016. El
certificado de cumplimiento
correspondiente debe indicar, de manera
fehaciente, el detalle y especificaciones del
sistema de barrera aprobado, bien sea de
manera _genérica o de manera especial,

No se considera pertinente crear el inciso 5.3.3.
ni tampoco titularlo Certificacion de las barreras
de proteccion, debido a que el inciso 5.3.2.3 es
parte del proceso de la seleccién de la barrera
de proteccion y no de la accion de certificarla.
Asimismo, en el proyecto de NOM se tratan por
separado las barreras de orilla de corona y
separadoras de sentidos de circulacion (inciso
5), de los parapetos (inciso 6), por ser
dispositivos de seguridad con uso diferente; en
cada uno de los incisos se establece el
procedimiento de seleccion del dispositivo de
seguridad.

Se resuelve no procedente.
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| hacia una persona fisica o moral. | [

Antonietta Andreina 48 3. En el punto 4.5. sobre la Deflexion | Se considera pertinente la propuesta del | 4.5 Deflexién dinamica

Odoardi Barrerra, Dinamica indica: promovente sobre deflexion dindmica. Sin | Maximo desplazamiento lateral de la barrera en el lado del
Asesor Técnico-Comercial, " Deformacion horizontal méaxima respecto | embargo, se simplifica, se intercambia el | transito donde ocurre el impacto, como se muestra en la figura 1.
Road Steel by Gonvarri a la posicién inicial o linea de accién de la | término “trafico” por “transito” y no se incluye el

Industries, 8 de agosto de barrera de proteccién (OD-4), que le | término “dinamico”. Lrenge. D Urenda_ D

2020 produce la colisién del vehiculo con la | Ver respuesta a comentario 34. A e L T,

velocidad y el angulo de impacto | Se resuelve procedente.
considerados en el disefio de la barrera, y | s considera pertinente la propuesta del
que determina el ancho de trabajo minimo promovente sobre ancho de trabajo. Sin

requerido para el correcto funcionamiento embargo, se simplifica y se intercambia el 8 i e
de la barrera, como se muestra en la figura | t¢rmino “trafico” por “transito”.
1"

. Baroro oo ENHTOT R STvT iRy
Ver respuesta a comentario 35. L EERTT - TR o0ul 8 2 00 22

Se resuelve procedente.

Respecto a la figura 1, se resuelve procedente
el cambio de las cotas sefialadas por el
promovente.

i
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Comentarios:

La W que se marca en estos croquis y que
se denomina “ancho de trabajo” no es
coherente, ya que en las dos figuras
superiores se esta acotando desde la parte
de atras del sistema en su posicién original,
mientras que en la figura inferior se esta
acotandolo desde la parte de adelante.
Segun indica la normativa MASH en su
pagina 116:

“Dynamic deflection is the maximum lateral
displacement of the test article on the traffic
side that occurs during the impact. The
working width is the maximum dynamic
lateral position of any major part of the
system or vehicle. These measurements
are all relative to the pre-impact traffic face
of the test article. For the working width, the
height of the maximum working width
should also be documented and reported”.

Lo que puede interpretarse como sigue: la
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deflexion dinamica (D) es el
desplazamiento lateral maximo del sistema
ensayado, en el lado del trafico donde
ocurre el impacto. El ancho de trabajo (W)
es la posicién lateral dinamica maxima de
cualquier parte importante del sistema o
vehiculo. Estas medidas son todas relativas
a la cara del trafico previa al impacto del
articulo de prueba. Para el ancho de
trabajo, la altura del ancho de trabajo
maximo también debe documentarse y

reportarse.
Linga da.____ Linan da-____ c
BoCaon B acCitn - L1 .
I T ™
.". ¢ 5
|'I- I." !
{ - !
o L S It
.| T
Barrera Newble Bairera semimigica
00411 000421 00412000422
P - o -

|

i |

| Linea de |

| ook, |
i

Barrera rigida Barmera semirigida
0413 u00d23 00402000422
Coonde:

[ = Dediein dindmica
W= Ancho de trabago

Por lo tanto, se sugiere:

Deflexion Dinamica - Dynamic Deflection -
(D): es el maximo desplazamiento dindmico

TVIDIA0 OordvId

0T0T 9p IqQUIISIP 3p G SOMEIN



lateral de la cara del sistema mas préxima
al trafico. (Frontal — Frontal)

Anchura de Trabajo - Working Width - (W):
es la distancia entre la cara mas préxima al
tréfico antes del impacto, y la posicion
lateral mas alejada que después del
impacto alcanza cualquier parte esencial
del vehiculo o del sistema. (Frontal —
Posterior)

Adicionalmente, en la pagina 252 del
glosario de términos:

“working width-The distance between the
traffic face of the test article before the
impact and the maximum lateral position of
any major part of the system or vehicle after
the impact”.

Donde se define concretamente el Ancho
de Trabajo como la distancia entre la cara
del trafico del vehiculo de prueba antes del
impacto y la posicion lateral maxima de
cualquier parte importante del sistema o
vehiculo después del impacto.

Antonietta Andreina

Odoardi Barrerra,

Asesor Técnico-Comercial,
Road Steel by Gonvarri
Industries, 8 de agosto de
2020
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4. En el punto 4.6. sobre el Nivel de
Contencion indica:

“Capacidad de la barrera de proteccién de
absorber la energia de impacto de un
vehiculo, manteniendo una adecuada
deformacion, desaceleracion y
redireccionamiento del vehiculo. Cada nivel
de contencion esta definido por el nivel de
prueba que la barrera resiste”.

Esta definicion no se corresponde con lo
que indica la normativa MASH en su pagina
252:

“Test Level (TL)-A set of conditions, defined
in terms of vehicular type and mass,
vehicular impact speed, and vehicular
impact angle, that quantifies the impact
severity of a matrix of tests”.

Lo que puede interpretarse como: un
conjunto de condiciones, definidas en
términos de tipo y masa vehicular,
velocidad de impacto vehicular y angulo de
impacto vehicular, que cuantifica la
severidad del impacto de una matriz de
pruebas.

El promovente hace referencia a la definicion
contenida en MASH del nivel de prueba (test
level) y no del nivel de contencién, que es la
materia del inciso 4.6.

Se resuelve no procedente.
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5. En el apartado 5.3.2.3. se indica:

" Una vez determinado el ancho de trabajo,
se selecciona una barrera de orilla de
corona o separadora de sentidos de

Respuesta al comentario 4.1.:

La Direccion General de Servicios Técnicos
reconoce como laboratorios para realizar las
pruebas de choque a aquellos que han sido
acreditados ante la FHWA o ante quien ésta

5.1.1. Clasificacion segun el nivel de contencién

De acuerdo con las caracteristicas, velocidad y angulo de impacto
de los vehiculos que son capaces de contener y redireccionar, las
barreras de orilla de corona y separadoras de sentidos de
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circulaciéon (OD-4.1 y OD-4.2) del tipo
requerido, que satisfaga el nivel de
contencién determinado como se indica en
el inciso 5.3.1. y que tenga una deflexion
dinamica igual al ancho de trabajo o menor.
La barrera se debe seleccionar de entre las
que se haya certificado, por un laboratorio
debidamente acreditado o reconocido por
la Direccién General de Servicios Técnicos
de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, que su nivel de contencién
cumple el nivel de prueba correspondiente
del Manual for Assessing Safety Hardware
(MASH), American Association of State
Highway and Transportation Officials,
Estados Unidos de América, 2016. El
certificado de cumplimiento
correspondiente debe indicar, de manera
fehaciente, el detalle y las especificaciones
del sistema de barrera aprobado, bien sea
de manera genérica o de manera especial
hacia una persona fisica o moral. Algunos
ejemplos de barreras de orilla de corona y
separadoras de sentidos de circulacion
(OD-4.1 y OD-4.2) aprobadas, son los
contenidos en el sitio web de la Federal
Highway Administration:

https://safety.fhwa.dot.gov/roadway_dept/c
ountermeasures/reduce_crash_severity/ "
Consultas:

4.1. ¢Hay algun documento oficial donde
se indique cudles son los laboratorios
debidamente acreditados o reconocidos por
la Direccion General de Servicios Técnicos
de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes?, o debe referirse a los
laboratorios debidamente acreditados o
reconocidos por la FHWA.

4.2. Los laboratorios no certifican barrera,
esa funcion es de las entidades
certificadoras.

4.3. En la lista de dispositivos aprobados
por la SCT que estan publicados en la
pagina web:
http://www.sct.gob.mx/carreteras/direccion-
general-de-servicios-tecnicos/dispositivos-

de-seguridad-autorizados/ se tienen 20 de
un total de 25 sistemas que estan
ensayados bajo las disposiciones del

designa para llevar a cabo su acreditacion.
Laliga
http://www.sct.gob.mx/carreteras/direccion-
general-de-servicios-tecnicos/dispositivos-de-
seguridad-autorizados/

contiene el listado de los dispositivos de
seguridad que han sido autorizados por la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes
para ser utilizados en la Red Carretera Federal.

Respuesta al comentario 4.2.:

De acuerdo con la Ley Federal sobre
Metrologia y Normalizacién, un laboratorio
puede estar acreditado para llevar a cabo las
pruebas necesarias, es decir, que se le
reconoce su competencia técnica y
confiabilidad.

Asimismo, dicha Ley sefiala que los
organismos de certificacion son los que tienen
por objeto realizar funciones de certificacion.
Dentro de estos organismos, se encuentran los
organismos de certificacion de producto,
mismos que se apoyan en los laboratorios de
ensayo.

https://www.ema.org.mx/portal v3/index.php/11
-conozca-a-nuestros-acreditados/48-conozca-
a-nuestros-acreditados

Respuesta a comentario 4.3.:

La nueva NOM derogara a la actual Norma, por
lo que se prevé Unicamente el uso de
dispositivos certificados por MASH; asimismo,
se prevé que se usen los dispositivos de
seguridad que han sido probados con el
protocolo MASH 2009 y 2016, por lo que se
modificaran los siguientes incisos y notas de
las tablas del proyecto de NOM:

Incisos: 5.1.1; 5.3.2.3; 7; 7.7; 8.1.1.2; 8.1.2.4;
8.22y12;

Tablas: 2y 11

Respecto a cédmo la administracion impulsara
la incorporacién de nuevos sistemas
ensayados bajo los requerimientos del MASH
2016 para ampliar la oferta el mercado y evitar
sobreprecios, con la entrada en vigor de la
NOM todo proyecto de barreras de proteccion
para carreteras o vias urbanas nuevas o para
el reemplazamiento de las existentes, debera
cumplir con las disposiciones contenidas en
esta Norma.

circulacion (OD-4.1 y OD-4.2) se clasifican en los seis niveles de
contencién que se indican en la Tabla 2, segun el nivel de prueba
que satisfagan del Manual for Assessing Safety Hardware
(MASH), American Association of State Highway and
Transportation Officials, Estados Unidos de América, 2009 y
2016.

5.3.2.3. Una vez determinado el ancho de trabajo, se selecciona
una barrera de orilla de corona o separadora de sentidos de
circulacién (OD-4.1 y OD-4.2) del tipo requerido, que satisfaga el
nivel de contencién determinado como se indica en el inciso
5.3.1. y que tenga una deflexién dinamica igual al ancho de
trabajo o menor. La barrera se debe seleccionar de entre las que
se haya certificado, por un laboratorio debidamente acreditado
conforme a la Ley Federal sobre Metrologia y Normalizaciéon o
reconocido por la Direccién General de Servicios Técnicos de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, que su nivel de
contencion cumple el nivel de prueba correspondiente del Manual
for Assessing Safety Hardware (MASH), American Association of
State Highway and Transportation Officials, Estados Unidos de
América, 2009 y 2016. EI certificado de cumplimiento
correspondiente debe indicar, de manera fehaciente, el detalle y
las especificaciones del sistema de barrera aprobado, bien sea de
manera genérica o de manera especial hacia una persona fisica o
moral. Algunos ejemplos de barreras de orilla de corona y
separadoras de sentidos de circulacion (OD-4.1 y OD-4.2)
aprobadas, son los contenidos en los sitios web de la Direccion
General de Servicios Técnicos de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes y de la Federal Highway
Administration:

7. Barreras de transicion (OD-4.3)

Se deben utilizar barreras de transicién (OD-4.3) cuando se
requiera conectar dos barreras, ya sean de orilla de corona (OD-
4.1) o separadoras de sentidos de circulacién (OD-4.2), que
tengan niveles de contencion o deflexiones dinamicas diferentes,
segun lo indicado en los incisos 5.3.1. y 5.3.2., o conectar las
barreras con los parapetos de puentes o estructuras similares, u
otros elementos estructurales rigidos como muros de contencién
y muros de entrada a tuneles, entre otros. La barrera de
transicion debe proveer un cambio gradual de rigidez, es decir,
del nivel de contencién y de la deflexion dinamica, en la zona de
aproximacion al elemento mas rigido, capaz de evitar la
deformacion exagerada por el impacto de un vehiculo, que resulta
en angulos excesivos de redireccionamiento con trayectorias
peligrosas, o el impacto de los vehiculos en los elementos rigidos
de las estructuras, con la consecuente desaceleracion excesiva o
la penetracion de las barreras en los vehiculos impactados a lo
largo de la transiciéon. Cada transicién estd en funciéon de las
caracteristicas especificas de las barreras por unir, por lo que en
cada caso debe seleccionarse la transiciéon adecuada que haya

Reporte NCHRP350. ;Se les revocara la
aprobacion a todos estos sistemas?,
icomo la  administraciéon impulsara la
incorporacion de  nuevos  sistemas

Repuesta al comentario 4.4:

La Direccién General de Servicios Técnicos
uniformara los formatos de respuesta a las
solicitudes de autorizacion presentadas por los

mostrado buen comportamiento al ser probada por el Manual for
Assessing Safety Hardware (MASH), American Association of
State Highway and Transportation Officials, Estados Unidos de
América, 2009 y 2016, sin embargo, en lo general, deben
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ensayados bajo los requerimientos del
MASH 2016 para ampliar la oferta el
mercado y evitar sobreprecios?

4.4. En algunos oficios publicados de los
dispositivos autorizados no se indica
informacién relevante, tal como la deflexion
dinamica de las barreras o la capacidad de
redireccionabilidad y traspasabilidad de las
terminales. ¢ Se ajustara a un formato Unico
los Oficios de Aprobacién de los
Dispositivos de la SCT?

4.5. ;Los nuevos sistemas que se podran
utilizar deben contar con la aprobacién de
la FHWA y aparecer en el sitio web de la
Federal Highway Administration:
https://safety.fhwa.dot.gov/roadway_dept/c
ountermeasures/reduce_crash_severity/? O
solo con que sean ensayados bajo MASH
por un laboratorio certificado es suficiente?

promoventes.
Respuesta al comentario 4.5.:

Sobre si los nuevos sistemas que se podran
utilizar deben contar con la aprobaciéon de la
FHWA y que aparecen en su sitio web o solo
con que sean ensayados bajo MASH por un
laboratorio  certificado sea suficiente, el
proyecto de NOM establece que la barrera se
debe seleccionar de entre las que se hayan
certificado, por un laboratorio debidamente
acreditado o reconocido por la Direccion
General de Servicios Técnicos de la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes, y que dicha
barrera cumpla con los criterios establecidos en
el MASH 2009 y 2016.

considerarse los siguientes aspectos:

7.7. Seleccion de barreras de transicion. En cualquier caso, las
barreras de transicion (OD-4.3) que se seleccionen deben ser
compatibles con el tipo especifico de la barrera de orilla de
corona o separadora de sentidos de circulacion que se utilice y se
pueden seleccionar de entre las disponibles en el mercado
siempre y cuando hayan sido certificadas por un laboratorio
debidamente acreditado o reconocido por la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes demostrando su buen desempefio
en las pruebas del Manual for Assessing Safety Hardware
MASH), American Association of State Highway and
Transportation Officials, Estados Unidos de América, 2009 y
2016, de manera que las barreras de transicion mostradas en las
figuras se presentan sélo como ejemplo, ya que cada caso es
particular y han de seleccionarse las idéneas aunque no estén
ilustradas en esta Norma. EI certificado de cumplimiento
correspondiente debe indicar, de manera fehaciente, el detalle y
las especificaciones del sistema de transicién aprobado, bien sea
de manera genérica o de manera especial hacia una persona
fisica o moral.

8.1.1.2. Clasificacién segun el nivel de contencion

De acuerdo con las caracteristicas, velocidad y angulo de impacto
de los vehiculos que son capaces de contener y, en su caso,
redireccionar, las secciones de amortiguamiento (OD-4.4.1) se
clasifican en los tres niveles de contencién que se indican en la
Tabla 11, segun el nivel de prueba que satisfagan del Manual for
Assessing Safety Hardware (MASH), American Association of
State Highway and Transportation Officials, Estados Unidos de
América, 2009 y 2016.

8.1.2.4. En cualquier caso, las secciones de amortiguamiento
(OD-4.4.1) que se seleccionen deben ser compatibles con el tipo
especifico de la barrera de orilla de corona o separadora de
sentidos de circulacion que se utilice y se pueden seleccionar de
entre las disponibles en el mercado siempre y cuando hayan sido
certificadas por un laboratorio debidamente acreditado o
reconocido por la Direccién General de Servicios Técnicos de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes demostrando su
buen desempefio en las pruebas del Manual for Assessing Safety
Hardware (MASH), American Association of State Highway and
Transportation Officials, Estados Unidos de América, 2009 y
2016), de manera que las secciones de amortiguamiento
mostradas en las figuras de esta Norma se presentan sélo como
ejemplo, de manera ilustrativa mas no limitativa, ya que cada
caso es particular y han de seleccionarse las idoneas aunque no
estén ilustradas en esta Norma. El certificado de cumplimiento
correspondiente debe indicar, de manera fehaciente, el detalle y
las especificaciones de la seccion de amortiguamiento aprobado,
bien sea de manera genérica o de manera especial hacia una
persona fisica o moral.

8.2.2. Para barreras de orilla de corona de cables de acero (OD-
4.1.1)

Cuando se instalen barreras de orilla de corona de cables de
acero (OD-4.1.1), sus secciones terminales (OD-4.4.2) tendran un
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anclaje adecuado para el sistema elegido, similar al ilustrado en

la figura 25, que haya demostrado un buen desempefio en las

pruebas del Manual for Assessing Safety Hardware (MASH),

American Association of State Highway and Transportation

Officials, Estados Unidos de América, 2009 y 2016.

12. Bibliografia

a) Manual for Assessing Safety Hardware (MASH), American
Association of State Highway and Transportation Officials,
Estados Unidos de América, 2009 y 2016.

TABLA 2.- Clasificacion de las barreras de orilla de corona,

separadoras de sentidos de circulacién y parapetos (OD-4.1, OD-

4.2 y OD-4.5) segun su nivel de contencion

[1] Segun el Manual for Assessing Safety Hardware (MASH),
American Association of State Highway and Transportation
Officials, Estados Unidos de América, 2009 y 2016.

TABLA 11.- Clasificacién de las secciones de amortiguamiento

(OD-4.4.1) segun su nivel de contencién

[1] Segun el Manual for Assessing Safety Hardware (MASH),
American Association of State Highway and Transportation
Officials, Estados Unidos de América, 2009 y 2016)

[2] Para secciones tipo no redireccionales (NR) el angulo

de impacto es de 15 grados, de acuerdo con la prueba No. 43 del

Manual for Assessing Safety Hardware (MASH), American

Association of State Highway and Transportation Officials,

Estados Unidos de América, 2009 y 2016.
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6. En el apartado 5.3.2.3.1. se indica:
“Cuando en un sitio especifico la deflexion
dindmica de la barrera de orilla de corona o
separadora de sentidos de circulacion,
flexible o semirrigida (OD-4.1.1, OD-4.1.2,
OD-4.2.1 u OD-4.2.2) que se seleccione,
sea mayor que el ancho de trabajo
disponible, se puede disminuir su deflexion
dinamica reduciendo el espacio entre los
postes de soporte, siempre y cuando se
certifique por un laboratorio debidamente
acreditado o reconocido por la Direccion
General de Servicios Técnicos de la
Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, que la nueva configuracion
cumple con el nivel de contencion
requerido, conforme al Manual for
Assessing Safety Hardware (MASH),
American Association of State Highway and
Transportation Officials, Estados Unidos de
América, 2016".

Comentarios:

Se debe seleccionar un sistema de defensa
certificado que provea un ancho de trabajo
menor o igual al espacio disponible, si se
cambia la configuracion del sistema pierde
la certificacion, ya que no es tal cual lo que

El proyecto de NOM sefala que la reduccion
de la distancia entre postes, con el propdsito de
disminuir la deflexion dinamica de la barrera,
debe ser certificada por un laboratorio de
prueba. Sin embargo, a fin de evitar de enviar
un mensaje equivocado a los usuarios de la
NOM, se considera pertinente eliminar el inciso
5.3.2.3.1.

Se resuelve procedente.
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ensay0, por lo tanto, este parrafo parece
que da la libertad de ajustar la separacion
de los postes de un sistema.

Si se necesita ajustar la separacion de los
postes debe ensayarse nuevamente el
sistema como uno nuevo.

Antonietta Andreina

Odoardi Barrerra,

Asesor Técnico-Comercial,
Road Steel by Gonvarri
Industries, 8 de agosto de
2020
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7. En el apartado 5.3.2.3.2. se indica:

“Para un buen desempefio de las barreras
de orila de corona y separadoras de
sentidos de circulacion, flexibles,
semirrigidas o rigidas (OD-4.1.1, OD-4.1.2,
OD-4.1.3., OD-4.2.1, OD-4.2.2 u OD-4.2.3),
se debe respetar la interaccién entre los
postes y el suelo. Las barreras semirrigidas
y rigidas pueden no funcionar
adecuadamente si los postes estan
ahogados en concreto por lo que estos se
deben hincar en el suelo por medios
mecanicos, salvo que el detalle o las
especificaciones del sistema de barrera
aprobado, contenido en el certificado de
cumplimiento, indique lo contrario. Las
barreras flexibles pueden contar con postes
ahogados en concreto o pueden ser
hincados en el suelo por medios
mecanicos, segun lo indique el detalle o las
especificaciones del sistema de barrera
aprobado, contenido en el certificado de
cumplimiento”.

Comentarios:

Las condiciones de instalacion deben ser lo
mas similares posible a las del ensayo, y
en todo caso debe ser el fabricante quién
indique como se debe instalar el sistema.

Se considera pertinente eliminar la mencién al
ahogado de los postes en concreto y que su
colocacién se apegue a lo establecido en el
certificado de cumplimiento.

Se resuelve procedente.

5.3.2.3.2. Para un buen desempefio de las barreras de orilla de
corona y separadoras de sentidos de circulacion, flexibles,
semirrigidas o rigidas (OD-4.1.1, OD-4.1.2, OD-4.1.3., OD-4.2.1,
OD-4.2.2 u OD-4.2.3), se debe respetar la interaccion entre los
postes y el suelo. Los postes se deben colocar en el suelo de
acuerdo con el detalle o las especificaciones del sistema de
barrera aprobado, contenido en el certificado de cumplimiento.

Antonietta Andreina

Odoardi Barrerra,

Asesor Técnico-Comercial,
Road Steel by Gonvarri
Industries, 8 de agosto de
2020
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8. En el punto 6 sobre los Parapetos de
Puentes:

“Los parapetos son dispositivos que
difieren de las barreras de proteccion
porque forman parte integral de los puentes
o estructuras similares, los que fisicamente
estan conectados a través de un anclaje
especial que, durante el impacto de un
vehiculo, el tablero o estructura del puente
no sufra dafios relevantes. Los parapetos
se deben disefiar con una deflexion
dindmica menor a setenta (70) centimetros.

Los parapetos son sistemas de contencion
especialmente disefiados para colocarse
anclados al tablero de un puente o sobre
un muro de contencién, por tanto, sus
criterios de seleccion deben ser los mismos
que los de una barrera de contencion
(incluida la severidad).

Se indica que deberan tener una deflexion
dindmica menor a 70. Esto podria ser
insuficiente, por egemplo, si un parapeto se
coloca para proteger los cables de un

Se considera pertinente agregar la mencién al
ancho de trabajo para la seleccion del
parapeto, ademas de que la deflexién dinamica
sea igual a 70 cm o menor.

Se resuelve procedente.

Respecto a que si deben exigirse condiciones
especiales a los parapetos relativas a su
anclaje, losa y tablero, el proyecto de NOM
establece que los parapetos para puentes y
estructuras similares que se seleccionen, se
deben instalar de acuerdo con las
especificaciones de sus fabricantes y que su
anclaje se debera disefiar junto con el disefio
estructural del puente, con objeto de satisfacer
un correcto anclaje y garantizar el nivel de
contencién adecuado para el tipo de vehiculos
que circularan por dicho puente o estructura
similar. En el caso de parapetos en estructuras
existentes, se debera considerar la sustitucion
de los parapetos por un sistema compatible
con la estructura existente.

Se resuelve no procedente.

6. Parapetos (OD-4.5)

Los parapetos son dispositivos que difieren de las barreras de
proteccion porque forman parte integral de los puentes o
estructuras similares, los que fisicamente estan conectados a
través de un anclaje especial que durante el impacto de un
vehiculo, el tablero o estructura del puente no sufra dafios
relevantes. Los parapetos se deben disefiar con una deflexion
dindmica menor a setenta (70) centimetros y considerar su
ancho de trabajo.
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puente afirantado, esfa distancia puede no
ser suficiente, y en este caso seria la
anchura de trabajo lo que deberia tenerse
en cuenta hay que adaptarse a las
condiciones del lugar.

Ademas, un parapeto presenta unos
condicionantes = especiales que deben
exigirse:

. Anclajes: cada parapeto ha sido
ensayado con unos anclajes que
deben ser especificados ™ en el
informe de ensayo y en las
especificaciones del fabricante. En
el caso de que sea necesaria resina,
ésta también debe estar claramente
reflejada_en la documentacion. Esta
informacion se sugiere que se refleje
gnc_{_os Oficios de” Aprobacion de la

. Losa: debe estar definida en la
documentacion del fabricante y en el
informe de ensayo. En caso de
necesidad de definir una losa
distinta a la ensayada,  debe
realizarse  justificacion técnica
mediante ensayo. ~ No  es
recomendable justificacion mediante
célculo, 'ya ~que en nuestra
experiencia, se han presentado
diferencias importantes.

. Tablero: debe verificarse siempre
que el tablero sobre el que se va a
colocar el parapeto  resiste las
fuerzas maximas qlue éste le puede
transmitir. Para ello, el fabricante
debe informar de cuales son dichas
fuerzas maxima.

Antonietta Andreina
Odoardi Barrerra,

Asesor Técnico-Comercial,
Road Steel by Gonvarri
Industries, 8 de agosto de
2020
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En el punto 6.3.3.3, sobre los Parapetos de
Puentes:

“Considerar en su disefio los efectos que
pudiera ocasionar la falla del anclaje ante
un impacto en el parapeto, evitando dafios
al puente o estructura similar”.

Comentarios:

Para considerar este aspecto, el fabricante
debe aportar las cargas maximas que su
parapeto puede llegar a transmitir a la
estructura. Las cargas maximas son las
ultimas que el poste puede llegar a
soportar, que habitualmente seran mayores
que las producidas durante el ensayo
realizado para obtener la certificacion del
sistema.

Se coincide con el comentario del promovente
en cuanto a que el fabricante debe
proporcionar la carga maxima que el parapeto
puede transmitir a la estructura, informacién
que es parte del certificado con el que debe
contar el sistema.

No hay resolucion que emitir.

Antonietta Andreina
Odoardi Barrerra,

Asesor Técnico-Comercial,
Road Steel by Gonvarri
Industries, 8 de agosto de
2020
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9. TABLA 2.- Clasificacion de las
barreras de orilla de corona,
separadoras de sentidos de circulacion
y parapetos (OD-4.1, OD-4.2 y OD-4.5)
segun su nivel de contencion:

En la Tabla 2 se hace referencia a
vehiculos tipo Automévil (1.100 Kg),
Camionetas Pick-up (2.270 Kg), Camién

El camién unitario tipo cab-behind-engine al
que se hace referencia es al de caja seca y no
uno tipo cab-over-engine, tal como lo solicita el
Manual for Assesing Safety Hardware de 2016.

TABLA 2.- Clasificacion de las barreras de orilla de corona,
separadoras de sentidos de circulacién y parapetos (OD-4.1, OD-
4.2 y OD-4.5) segun su nivel de contencion

NC4 C2 Camion unitario de caja seca tipo cab-behind-engine
10000+ 300
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(10.000 Kg), Tractocamion Articulado
(36.000 Kg) y Tractocamién Articulado Tipo
Tanque (36.000 Kg), sin embargo, es
necesario aclarar los dos tipos de vehiculos
pesados que existen:

‘Cab-behind-engine’ Truck

‘Cab-over-engine’ Truck

La norma MASH 2016, en la seccion 4.2,
pagina 82 dice:

“All heavy truck test vehicles should
incorporate a cab-behind-engine
configuration, not a cab-over-engine
design".

Esto significa que la norma MASH 2016
recomienda el empleo de camiones “tipo
americano” (cab-behind-engine) y no el de
camiones “tipo europeo” (cab-over-engine)
para la realizacion de los ensayos, ya que
los mismos NO se comportan de la misma
manera al momento de la evaluacion de los
ensayos.

Se adjunta video comparativo
(https://we.tl/t-oRJq910S1Z) realizado con
fines de investigacion, donde se muestra
un camion “tipo americano” (cab-behind-
engine) y uno ‘tipo europeo” (cab-over-
engine), evaluados en el mismo laboratorio,
impactando un mismo sistema de
contencién, bajo las mismas condiciones
de velocidad y angulo de impacto, donde
pueden apreciarse las diferencias en el
comportamiento de cada uno.
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T 37 710 T .
Consulta:

8.1. En vista de que administracion se basa
en la normativa americana debido a la
similitud del parque vehicular mexicano con
el estadounidense, ¢ se establecera que los
sistemas deben ser ensayados con el
camion tipo americano (cab-behind-engine)
o permitira el uso de ambos vehiculos (tipo
americano y tipo europeo)?

Antonietta Andreina

Odoardi Barrerra,

Asesor Técnico-Comercial,
Road Steel by Gonvarri
Industries, 8 de agosto de
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10. En el punto 16, sobre la vigencia, se
indica:

"La presente Norma Oficial Mexicana, una
vez que sea publicada en el Diario Oficial
de la Federacion como Norma definitiva,
cancelarad y sustituira a la Norma Oficial
Mexicana NOM-037-SCT2-2012 y entrara
en vigor a los noventa (90) dias naturales
siguientes de su publicacién en el Diario
Oficial de la Federacion.

Todo proyecto de barreras de proteccion
para carreteras o vialidades urbanas
nuevas o para el reemplazamiento de las
existentes, debera cumplir con las
disposiciones contenidas en esta Norma, a
partir de su entrada en vigor.

Las barreras de proteccién existentes, que
no se ajusten a las disposiciones indicadas
en esta Norma, deben ser corregidas o
reemplazadas por la autoridad responsable
de conservar la carretera o vialidad urbana
respectiva, o en el caso de que sea
concesionada, por el concesionario
correspondiente, durante los trabajos de
conservacion y reposicion de las barreras

Sobre el periodo de coexistencia que se dara
entre la norma 2012 y la 2020 y para cudles
proyectos y hasta cuanto podra seguirse
utilizando como referencia la norma NOM-037-
SCT2-2012, el proyecto de NOM establece que
una vez que se publique como NOM en el
DOF, cancela a la NOM del afio 2012, por lo
que no existird periodo de coexistencia alguno
y tanto los nuevos proyectos como el
reemplazo de las barreras existentes debera
apegarse a lo establecido en la nueva NOM, a
partir de su entrada en vigor.

Para aquellos proyectos adjudicados que no
hayan sido entregados previamente a la
entrada en vigor de la nueva NOM, continuara
rigiendo la NOM del afio 2012.

Sobre la lista de dispositivos aprobados por la
SCT que estan publicados en la pagina web:
http://www.sct.gob.mx/carreteras/direccion-
general-de-servicios-tecnicos/dispositivos-de-
seguridad-autorizados/, sera necesario que la
dependencia actualice la relacion a fin de evitar
que se favorezca a un distribuidor.

Se considera pertinente establecer en el
proyecto de NOM que los dispositivos de

Se acuerda citar a ambas versiones del MASH en el proyecto de
NOM.

16. Vigencia

Las barreras de proteccion existentes, que no se ajusten a las
disposiciones indicadas en esta Norma, deben ser corregidas o
reemplazadas por la autoridad responsable de conservar la
carretera o via urbana respectiva, o en el caso de que sea
concesionada, por el concesionario correspondiente, durante los
trabajos de conservacién y reposicion de las barreras de
proteccion; de tratarse de parapetos, para su reemplazo, debe
considerarse la necesidad de un refuerzo de la estructura para
que el nuevo parapeto cumpla con esta Norma.
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de proteccion; de tratarse de parapetos,
para su reemplazo, debe considerarse la
necesidad de un refuerzo de la estructura
para que el nuevo parapeto cumpla con
esta Norma. Las barreras de proteccion
que carezcan de secciones extremas de
amortiguamiento deben ser
complementadas con estos elementos en
un plazo no mayor de nueve (9) meses a
partir de la entrada en vigor de esta
Norma."

Consultas:

9.1. ;Cudl es el periodo de coexistencia
que se dara entre la norma 2012 y la
20207, es decir ¢para cuales proyectos y
hasta cuanto podra seguirse utilizando
como referencia la norma NOM-037-SCT2-
2012 = NCHRP350? 9.2. En los proyectos
ya adjudicados, pero no entregados al
momento de la entrada en vigor de la
norma, ¢;qué tipo de sistema deben
instalar?, los ensayados bajo NCHRP350,
tal como se ofertd, o MASH16, ;segun
indica la nueva norma?

9.3. Cuando se indica que “las barreras de
proteccion que carezcan de secciones
extremas de amortiguamiento deben ser
complementadas con estos elementos en
un plazo no mayor de nueve (9) meses a
partir de la entrada en vigor de esta
Norma”, ;se refiere a terminales de
amortiguamiento ensayadas por MASH?,
porque en la lista de dispositivos aprobados
por la SCT que estan publicados en la
pagina web:
http://www.sct.gob.mx/carreteras/direccion-
general-de-servicios-tecnicos/dispositivos-

de-seguridad-autorizados/ se tiene solo 1
de un total de 6 sistemas que esta
ensayado bajo las disposiciones del MASH
y con el plazo tan corto se podria favorecer
a un solo distribuidor.

9.4. ;Por qué para las terminales de
amortiguamiento se indica un plazo limite
de 9 meses, pero para la sustitucién de las
defensas metdlicas no se define plazo?

proteccion aprobados sean conforme a lo
sefialado en los protocolos MASH 2009 y 2016,
situacion que favorece la disposicién de un
mayor numero de dispositivos que se ofrecen
en el mercado.

Se considera pertinente de igual forma no
establecer plazo para complementar los
sistemas de proteccion que carezcan de
secciones extremas de amortiguamiento; de
esta forma es consistente el capitulo 16 en
cuanto a que tampoco se fijan plazos para el
reemplazo de las barreras de proteccion
existentes.

Los nueves meses de plazo que se establecian
en el capitulo 16 se refieren a las secciones de
amortiguamiento 'y no a las secciones
terminales.

Antonietta
Odoardi Barrerra,

Andreina
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11. Otros aspectos:
11.1. Figuras

En el caso de secciones de amortiguamiento y
secciones terminales, en los incisos 8.1.2.4 y

5.3.2.1.2. En carreteras sin acotamiento, las barreras se deben
ubicar lo mas lejos posible del arroyo vial. Si se ubican en
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Asesor Técnico-Comercial,
Road Steel by Gonvarri
Industries, 8 de agosto de
2020

En la mayoria de las imagenes que se
muestran en la norma se hace referencia a
una defensa metélica con separador, sin
embargo, la mayoria de los nuevos
desarrollos no lo ocupan.

Comentarios:

En ocasiones la supervisién de las obras
exige el uso de sistemas de defensa
metdlica con separador y postes tipo |
porque tienen la percepcion de que es lo
que exige la Administracion.

8.2.3., se sefala que las figuras mostradas en
el proyecto de NOM se presentan s6lo como
ejemplo, de manera ilustratva mas no
limitativa, ya que cada caso es particular y han
de seleccionarse las idéneas, aunque no estén
ilustradas en el proyecto de NOM.

Se considera pertinente hacer la misma
mencién en aquellas figuras a las que hace
alusion el promovente.

Se resuelve procedente.

terraplén o en balcon, se debe procurar que su desplante se haga
sobre la corona de forma que quede entre el borde exterior de los
postes y el hombro del talud, un espacio libre de al menos
cincuenta (50) centimetros. Cuando el arroyo vial llegue hasta el
hombro de un talud, los postes de la barrera podran colocarse en
el talud, a una distancia tal que el borde interior de la barrera
coincida con el hombro del talud, en cuyo caso, la longitud de los
postes debera ser la necesaria para que el eje horizontal del
elemento de contencion de la barrera (viga acanalada de acero,
cables de acero u otro material) quede sobre la superficie del
arroyo vial, a la altura (h) y que los postes queden a la
profundidad efectiva (p) dentro del material compactado, de
acuerdo con el disefio y las especificaciones del fabricante de la
barrera que se utilice, como se muestra en la figura 3. Esta figura
es esquematica y se presenta sélo como ejemplo, de manera
ilustrativa mas no limitativa.

5.3.2.1.3. En las vialidades urbanas las barreras de orilla de
corona (OD-4.1) se deben ubicar fuera del arroyo vial. Cuando se
instalen barreras junto a las guarniciones con banquetas o
camellones, se deben considerar restricciones en el disefo de la
forma y la altura de la guarnicién, pues la presencia de una
guarnicién entre el arroyo vial y la barrera puede resultar en
trayectorias impredecibles de los vehiculos que han perdido su
ruta en forma incontrolada, afectando las funciones de contencion
y redireccionamiento de vehiculos que proporciona la barrera.
Con objeto de que la barrera cumpla con su funcién, cuando es
instalada en conjunto con una guarnicion, la altura de una
guarnicion vertical no debe ser mayor de 10 cm, o de preferencia
el disefio debe ser con la cara inclinada y su altura no mayor de
15 cm, como se muestra en la figura 4. En estos casos, las
barreras se deben ubicar alineadas con la orilla de la guarnicion,
sin que ningun elemento de la barrera invada el arroyo vial, como
se muestra en la figura 5. Esta figura es esquematica y se
presenta s6lo como ejemplo, de manera ilustrativa mas no
limitativa.

5.3.2.2.1. Para las barreras de orilla de corona (OD-4.1)
desplantadas sobre la corona de los terraplenes o balcones, en
tangentes o en curvas, se debe considerar un ancho de trabajo
maximo de ciento sesenta (160) centimetros y no mas de ciento
veinte (120) centimetros cuando se desplanten en el talud, como
se muestra en la figura 6. Esta figura es esquematica y se
presenta sélo como ejemplo, de manera ilustrativa mas no
limitativa.

5.3.2.2.2. Cuando existan obstaculos laterales que representen
peligro, en tangentes o en curvas, el ancho de trabajo maximo de
las barreras de orilla de corona (OD-4.1), corresponde al espacio
libre disponible entre la barrera y el obstaculo, como se muestra
en la figura 7. Esta figura es esquematica y se presenta soélo
como ejemplo, de manera ilustrativa mas no limitativa.

5.4.1.1.2. Pendiente transversal
En carreteras, a fin de asegurar el correcto desempefio de la
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barrera durante un impacto, se requiere que la superficie entre el
arroyo vial y la barrera sea uniforme, con una pendiente
transversal no mayor de diez (10) por ciento, sin escalones,
cunetas o bordillos, entre otros. En terraplenes de reciente
construccién en los que sea necesaria la construccion de un
bordillo, éste se colocara en el hombro del terraplén, atras de la
barrera, como se muestra en la figura 9. Esta figura es
esquematica y se presenta sélo como ejemplo, de manera
ilustrativa mas no limitativa.

5.5.2. Elementos traslapables

Cuando las barreras de orilla de corona o separadoras de
sentidos de circulacion (OD-4.1 y OD-4.2) estén integradas con
elementos de contencién que se ftraslapen, como vigas
acanaladas de acero o vigas de acero en “U”, en su caso, los
separadores se deben fijar a los postes de acuerdo con el detalle
o las especificaciones del sistema de barrera aprobado, contenido
en el certificado de cumplimiento respectivo. Los tramos de los
elementos de contencién se deben instalar en sentido contrario al
transito del carril mas proximo a la barrera, de manera que el
traslape cubra la fijacion del tramo anterior, alineando sus
perforaciones antes de fijarlos completamente y una vez
alineadas se deben apretar todos y cada uno de los tornillos de
fijacion con el torque establecido, como se muestra en la figura 18
para el caso de barreras con vigas acanaladas de acero. Esta
figura es esquematica y se presenta sélo como ejemplo, de
manera ilustrativa mas no limitativa. La instalacion de los
tramos para las longitudes previas y posteriores de la barrera, de
las barreras de transicion, zapatas de conexiéon y secciones
extremas, se debe hacer siguiendo el mismo procedimiento de
colocacion, salvo que los detalles o las especificaciones de estos
elementos aprobados, contenidos en los certificados de
cumplimiento respectivos, indiquen otra cosa.

7.3. Conexiones adecuadas. Las conexiones entre las barreras
seran tan resistentes a un impacto como la barrera de
aproximacion, para lo que se requiere que los tornillos de
conexién atraviesen completamente ambos sistemas. Cuando la
conexién se haga con un elemento de concreto, mamposteria u
otro material muy rigido, se deben usar zapatas de conexion
especiales, como las mostradas en la figura 19 y placas de
distribucion de carga detras del elemento de concreto, para
repartir las cargas adecuadamente, como se muestra en la figura
20. Esta figura es esquematica y se presenta s6lo como
ejemplo, de manera ilustrativa mas no limitativa.

7.4. Seccion de transiciéon. Las secciones de transicion que se
utilicen para unir un tramo de barrera de acero con vigas
acanaladas de dos crestas con otro tramo con vigas acanaladas
de tres crestas, o viceversa, tendran en uno de sus extremos la
misma seccion transversal que la de las vigas de dos crestas vy,
en el otro, la de las vigas de tres crestas, como se muestra en la

figura 21. Cuando sea necesario pasar de una barrera de acero
de dos crestas a un elemento muy rigido, la transicién sera una
barrera de acero de tres crestas unida a la de dos mediante una
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seccion de transiciéon, como se muestra en la figura 22. Tanto la
figura 21 como la 22 son esquematicas y se presentan soélo
como ejemplos, de manera ilustrativa mas no limitativa.

7.5. Doble banda. En algunos casos, en lugar de la seccion de
transicion a que se refiere el inciso anterior, es recomendable
usar una viga acanalada adicional colocada abajo de la normal
para evitar el impacto vehicular en postes u otros elementos del
sistema no aptos para ello, integrandose asi una configuracién de
barrera denominada de “doble banda” como las mostradas en las
figuras 23 y 24. Estas figuras son esquematicas y se
presentan sélo como ejemplos, de manera ilustrativa mas no
limitativa.

7.6. Transicion de barreras flexibles de cables de acero. Cuando
se requiera pasar de una barrera flexible de cables de acero a
otra barrera que tenga nivel de contencidon mayor o deflexion
dindmica menor, la transicion se debe hacer mediante una
barrera de acero con vigas acanaladas de dos o tres crestas,
traslapada a la de cables en una longitud que comprenda toda la
terminal de la barrera de cables mas siete coma cinco (7,5)
metros de ésta Ultima, por lo menos, de forma que ambas
barreras trabajen independientemente, como se ejemplifica en la
figura 25. Esta figura es esquematica y se presenta sélo como
ejemplo, de manera ilustrativa mas no limitativa. En su caso,
la barrera de dos crestas se debe conectar a una de tres crestas
o0 a un elemento de concreto, mamposteria u otro material muy
rigido, como se indica en los incisos 7.3. a 7.5. La transicion
puede hacerse mediante dispositivos especiales que conecten
directamente la barrera de cables a la barrera de mayor rigidez,
considerando lo sefialado en el inciso 7.7.

8.2.1.2. Secciones terminales aterrizadas (OD-4.4.2/A) como las
ilustradas en la figura 32, que se deben colocar sélo en el
extremo final de la barrera en el sentido de circulacién del
transito, cuando ésta sea paralela al arroyo vial en toda su
longitud. Dicha figura es esquematica y se presenta sélo
como ejemplo, de manera ilustrativa mas no limitativa.

Antonietta Andreina

Odoardi Barrerra,

Asesor Técnico-Comercial,
Road Steel by Gonvarri
Industries, 8 de agosto de
2020
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11.2. Sistema de Medicion:

Las normativas americanas utilizan el
sistema métrico imperial, por lo tanto, todos
los sistemas americanos tienen longitudes
efectivas de 3.81m (12.5 pies / 150
pulgadas) o 7.62m (25 pies / 300
pulgadas), esto facilita el mantenimiento y
conservacion de los sistemas, ya que
existe un criterio Unico de medicién.

¢La administracion unificara el sistema de
medidas al sistema métrico imperial?

Tanto la Ley Federal sobre Metrologia y
Normalizacion como la Ley de Infraestructura
de la Calidad, establecen que el Sistema
General de Unidades de Medida es el unico
legal y de uso obligatorio en México,
consignado en la NOM-008-SECOFI-2010,
Sistema General de Unidades de Medida.
Independientemente de lo anterior, las
dimensiones de las laminas comerciales se
pueden continuar expresando con sus
equivalentes del sistema inglés.

Se resuelve no procedente.

Antonietta Andreina

Odoardi Barrerra,
Asesor Técnico-Comercial,
Road Steel by Gonvarri
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11.3. Otras normas vigentes:

En un gran nimero de procedimientos que
salen a Licitacion por parte de CAPUFE,
SCT, BANOBRAS, etc., solicitan sistemas

La norma N-CMT-5-02:001/05, Calidad de
Defensas no se hace mencién en el proyecto
de NOM.

Las Normas Oficiales Mexicanas son de
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de defensa metadlica que cumplan con la
norma N-CMT-5-02:001 05, donde se
especifica un sistema genérico de defensa
metalica con poste IPR y separador que no
tiene certificaciones de haber sido
ensayados a escala real.

¢ Como limitara la nueva norma NOM-037-
SCT2-2020 la utilizacion de la también
norma vigente N-CMT-5-02:001 05? Y
i,como  limitara el uso de sistemas
ensayados bajo normativa NCHRP3507?

aplicacion  obligatoria y  jerarquicamente
superiores a las normas técnicas de la SCT,
por lo que no existe conflicto en sus campos de
aplicacion.

Se resuelve no procedente.

Antonietta Andreina
Odoardi Barrerra,

Asesor Técnico-Comercial,
Road Steel by Gonvarri
Industries, 8 de agosto de
2020
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11.4. Verificacién de la Calidad:

La norma no hace referencia a algun tipo
de control de calidad o penalizacién al NO
cumplimiento de los requisitos de los
materiales con los cuales fueron ensayados
los sistemas

Cémo realizara la administracion la
verificacion y control de calidad de los
materiales para los dispositivos de
fabricacién nacional y extranjera?

¢ Por qué la norma con considera un punto
sobre las responsabilidades del fabricante y
las penalizaciones por incumplimientos en
calidades de  acero, dimensiones,
recubrimientos, etc. cuando no se cumpla
con lo ensayado?

El control de calidad es responsabilidad del
contratista de obra, quien tiene que garantizar
la calidad y acabados de la obra. La autoridad
responsable de la carretera o vialidad urbana
puede tomar las muestras y realizar las
pruebas que estime convenientes, para
verificar el control de calidad que realice el
contratista de obra.

La barrera de proteccion de fabricacion
nacional o extranjera, debe estar certificada por
un laboratorio debidamente acreditado o
reconocido por la Direccion General de
Servicios Técnicos de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, de forma que
su nivel de contencién cumpla el nivel de
prueba correspondiente del Manual for
Assessing Safety Hardware (MASH), American
Association of State Highway and
Transportation Officials, Estados Unidos de
América, 2009 y 2016. El certificado de
cumplimiento correspondiente debe indicar, de
manera fehaciente, el detalle y las
especificaciones del sistema de barrera
aprobado, bien sea de manera genérica o de
manera especial hacia una persona fisica o
moral.

El capitulo 13 sobre evaluacion de la
conformidad establece que dicha autoridad
responsable debe supervisar e inspeccionar las
barreras de proteccion de las carreteras y vias
urbanas, mediante programas de inspecciones
perioddicas, para comprobar que cumplan con
las disposiciones de la Norma y que se
encuentren en buen estado.

Se resuelve no procedente.

Luis Edgar Quiroz Alvarez,
Representante Legal

Manufacturas Carmen, S.A.
de C.V., 10 de agosto de
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Dice:

2. Campo de aplicacion. Con el propdsito
de que las barreras de proteccién provean
de seguridad a los usuarios, tanto del
autotransporte federal como publico en

Se considera pertinente agregar no solo a las
carreteras sino a las vias urbanas que hayan
sido concesionadas, como parte del campo de
aplicacion del proyecto de NOM.

Se resuelve procedente.

2. Campo de aplicacion

Con el propdsito de que las barreras de proteccion provean de
seguridad a los usuarios, tanto del autotransporte federal como
publico en general, para que transiten en forma segura por las
carreteras y vialidades urbanas que tengan tramos con curvas
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general, para que transiten en forma
segura por las carreteras y vialidades
urbanas que tengan tramos con curvas
horizontales, terraplenes altos u obstaculos
adyacentes a la corona de la carretera o al
arroyo vial, estructuras como puentes,
donde exista el riesgo de que ocurran
accidentes cuando, por condiciones
meteoroldgicas, por fallas mecanicas, por
errores de los conductores o por
caracteristicas especificas del camino, los
vehiculos pudieran salirse de éste
incontroladamente, esta Norma es de
aplicacion obligatoria en las carreteras
federales, estatales y municipales, asi
como en las vialidades urbanas.

Comentario:

Incluir vias concesionadas o de peaje.
Estas vias también deben ser obligados al
cumplimiento de la norma

horizontales, terraplenes altos u obstaculos adyacentes a la
corona de la carretera o al arroyo vial, estructuras como puentes,
donde exista el riesgo de que ocurran accidentes cuando, por
condiciones meteorolégicas, por fallas mecanicas, por errores de
los conductores o por caracteristicas especificas del camino, los
vehiculos pudieran salirse de éste incontroladamente, esta Norma
es de aplicacion obligatoria en las carreteras federales, estatales
y municipales, asi como en las vialidades urbanas, incluyendo
las carreteras y vias urbanas concesionadas.

Luis Edgar Quiroz Alvarez,
Representante Legal

Manufacturas Carmen, S.A.
de C.V., 10 de agosto de
2020
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Con objeto de que la barrera cumpla con su
funcién, cuando es instalada en conjunto
con una guarnicién, la altura de una
guarnicion vertical no debe ser mayor de 10
cm, o de preferencia el disefio debe ser con
la cara inclinada y su altura no mayor de 15
cm, como se muestra en la figura 4. En
estos casos, las barreras se deben ubicar
alineadas con la orilla de la guarnicion, sin
que ningun elemento de la barrera invada
el arroyo vial, como se muestra en la figura
5.

Comentario:

En caso de que la via use guarnicién y este
se encuentre por delante de los postes de
defensa metalica, las defensas metalicas a
instalarse deberan ser certificadas bajo la
condicién de uso de guarnicion.

Se considera pertinente agregar en el inciso
que el sistema de proteccién debera incluir la
guarnicion correspondiente y desde luego estar
certificado.

Se resuelve procedente.

5.3.2.1.3. En las vialidades urbanas las barreras de orilla de
corona (OD-4.1) se deben ubicar fuera del arroyo vial. Cuando se
instalen barreras junto a las guarniciones con banquetas o
camellones, se deben considerar restricciones en el disefo de la
forma y la altura de la guarnicién, pues la presencia de una
guarnicién entre el arroyo vial y la barrera puede resultar en
trayectorias impredecibles de los vehiculos que han perdido su
ruta en forma incontrolada, afectando las funciones de contencion
y redireccionamiento de vehiculos que proporciona la barrera.
Con objeto de que la barrera cumpla con su funcién, cuando es
instalada en conjunto con una guarnicién, la altura de una
guarnicion vertical no debe ser mayor de 10 cm, o de preferencia
el disefio debe ser con la cara inclinada y su altura no mayor de
15 cm, como se muestra en la figura 4. En estos casos, las
barreras se deben ubicar alineadas con la orilla de la guarnicion,
sin que ningun elemento de la barrera invada el arroyo vial, como
se muestra en la figura 5. El sistema de proteccion certificado
debera incluir la guarnicién.
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Luis Edgar Quiroz Alvarez,
Representante Legal

Manufacturas Carmen, S.A.
de C.V., 10 de agosto de
2020

63

Dice:

7. Barreras de transiciéon (OD-4.3)... debe
seleccionarse la transicion adecuada que
haya mostrado buen comportamiento al ser
probada por el Manual for Assessing Safety
Hardware (MASH), American Association of
State Highway and Transportation Officials,
Estados Unidos de América, 2016
Comentario:

Los dibujos son o ilustraciones 20, 22 Y 23
NO SON TRANSICIONES CERTIFIACADA
por MASH16, por lo que se debe
especificar que los dibujos son EJEMPLOS
al pie de cada imagen

Se considera pertinente el comentario del
promovente y se establecera la precision de
que se trata de esquemas, de manera
ilustrativa, en los textos en los que se haga
referencia a dichas figuras.

Se resuelve procedente.

7.3. Conexiones adecuadas. Las conexiones entre las barreras
seran tan resistentes a un impacto como la barrera de
aproximacion, para lo que se requiere que los tornillos de
conexién atraviesen completamente ambos sistemas. Cuando la
conexién se haga con un elemento de concreto, mamposteria u
otro material muy rigido, se deben usar zapatas de conexion
especiales, como las mostradas en la figura 19 y placas de
distribucion de carga detrds del elemento de concreto, para
repartir las cargas adecuadamente, como se muestra en la figura
20. Ambas figuras son esquematicas y se presentan soélo
como ejemplo, de manera ilustrativa mas no limitativa.

7.4 Seccion de transicion. Las secciones de transicién que se
utilicen para unir un tramo de barrera de acero con vigas
acanaladas de dos crestas con otro tramo con vigas acanaladas
de tres crestas, o viceversa, tendran en uno de sus extremos la
misma seccion transversal que la de las vigas de dos crestas vy,
en el otro, la de las vigas de tres crestas, como se muestra en la
figura 21. Cuando sea necesario pasar de una barrera de acero
de dos crestas a un elemento muy rigido, la transicién sera una
barrera de acero de tres crestas unida a la de dos mediante una
seccion de transicion, como se muestra en la figura 22. Ambas
figuras son esquematicas y se presentan sélo como ejemplo,
de manera ilustrativa mas no limitativa.

7.5. Doble banda. En algunos casos, en lugar de la seccion de
transicion a que se refiere el inciso anterior, es recomendable
usar una viga acanalada adicional colocada abajo de la normal
para evitar el impacto vehicular en postes u otros elementos del
sistema no aptos para ello, integrandose asi una configuracién de
barrera denominada de “doble banda” como las mostradas en las
figuras 23 y 24. Ambas figuras son esquematicas y se
presentan sélo como ejemplo, de manera ilustrativa mas no
limitativa.

Luis Edgar Quiroz Alvarez,
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Para el angulo de impacto para sistemas no
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Representante Legal
Manufacturas Carmen, S.A.
de C.V., 10 de agosto de
2020

8.1. Secciones de amortiguamiento (OD-
4.4.1)

Comentario:

Las secciones de amortiguamiento (OD-
4.4.1) se clasifican de acuerdo con su
modo de operacion en tres categorias:
Redireccionables-No traspasables (RNT),
Redireccionables-Traspasables (RT)

No redireccionables (NR).

“Los sistemas NO-TRASPASABLE estan
disefiados  para capturar  vehiculos
impactando el inicio del sistema en un
angulo. En este caso, el angulo critico de
impacto es considerado aquel que
maximiza la carga lateral en el sistema,
maximiza el riesgo de que un vehiculo
traspase a través del sistema, y maximiza
los riesgos de los ocupantes. Por lo tanto,
se recomienda que los sistemas
Redireccionables NO-TRASPASABLES
deben ser probados en un angulo de 15
grados.”

traspasables, el criterio MASH establece 15
grados, a diferencia de los sistemas
traspasables, cuyos criterios establecen
angulos de 5 a 15 grados y no necesariamente
cercano a 5 grados, como propone el
promovente.

Se resuelve no procedente.

Terminal or Crash Cushion Length

Impact Angle

. Marmal Direction

B (deg.) Terminal Type af Traval
515 Gating
15 Man-Gating
“Sin embargo, los sistemas

TRASPASABLES estan disefiados para
permitir que el vehiculo penetre detras del
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sistema, e incrementando la carga lateral
en el sistema probablemente acentuara el
proceso de traspaso. Por lo tanto, los
terminales y amortiguadores
TRASPASABLES deben ser probados a un
angulo de impacto mucho menor, cercano
al minimo valor de 5 grados.”

Los amortiguadores para poder ser
seleccionados deberan de haber cumplido
antes con las siguientes pruebas mismos
que se podran demostrar con la
presentacion de las pruebas siguientes:

Para sistemas redirectivos las pruebas
Nivel de Contencion 1 De la 1-30 a 1-37
Nivel de Contencion 2 De la 2-30 a 2-37
Nivel de Contencion 3 De la 3-30 a 3-37
Para sistemas no redirectivos

Nivel de Contencion 1 De la 1-40 a 1-45
Nivel de Contencion 2 De la 2-40 a 2-45
Nivel de Contencién 3 De la 3-30 a 3-37

Informacion  de acuerdo con las
RECOMENDACION DE MATRICES DE
PRUEBA PARA TERMINALES Y
AMORTIGUAMIENTO DE  IMPACTO,
Tabla 2-3, Manual for Assessing Safety
Hardware (MASH), American Association of
State Highway and Transportation Officials,
Estados Unidos de América, 2016.

En cualquier caso, las secciones de
amortiguamiento (OD-4.4.1) se pueden
seleccionar de entre las disponibles en el
mercado, de manera que las secciones de
amortiguamiento mostradas en las figuras
de esta Norma se presentan sélo como
ejemplo, de manera ilustrativa mas no
limitativa, ya que cada caso es particular y
han de seleccionarse las idoneas, aunque
no estén ilustradas en esta Norma.

Luis Edgar Quiroz Alvarez,
Representante Legal

Manufacturas Carmen, S.A.
de C.V., 10 de agosto de
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8.2. Secciones terminales (OD-4.4.2)
Comentario:

“Los sistemas NO-TRASPASABLE estan

Para el angulo de impacto para sistemas no
traspasables, el criterio MASH establece 15
grados, a diferencia de los sistemas
traspasables, cuyos criterios establecen

0T0T 9P IGUILOIP 3P G| SIHBN

TVIDIA0 Oordavid



2020

disefiados para capturar  vehiculos
impactando el inicio del sistema en un
angulo. En este caso, el angulo critico de
impacto es considerado aquel que
maximiza la carga lateral en el sistema,
maximiza el riesgo de que un vehiculo
traspase a través del sistema, y maximiza
los riesgos de los ocupantes. Por lo tanto,
se recomienda que los sistemas
Redireccionables NO-TRASPASABLES
deben ser probados en un angulo de 15
grados.”

“Sin embargo, los sistemas
TRASPASABLES estan disefiados para
permitir que el vehiculo penetre detras del
sistema, e incrementando la carga lateral
en el sistema probablemente acentuara el
proceso de traspaso. Por lo tanto, los
terminales y amortiguadores
TRASPASABLES deben ser probados a un
angulo de impacto mucho menor, cercano
al minimo valor de 5 grados.”

Los sistemas para poder ser seleccionados
deberan de haber cumplido antes con las
siguientes pruebas mismos que se podran
demostrar con la presentacion de las
pruebas siguientes:

Para sistemas redirectivos las pruebas
Nivel de Contencién 1 De la 1-30 a 1-37
Nivel de Contencién 2 De la 2-30 a 2-37
Nivel de Contencién 3 De la 3-30 a 3-37

Informacion de acuerdo con las
RECOMENDACION DE MATRICES DE
PRUEBA PARA  TERMINALES Y
AMORTIGUAMIENTO DE IMPACTO,
Tabla 2-3, Manual for Assessing Safety
Hardware (MASH), American Association of
State Highway and Transportation Officials,
Estados Unidos de América, 2016.

angulos de 5 a 15 grados y no necesariamente
cercano a 5 grados, como propone el
promovente.

Se resuelve no procedente.

Luis Edgar Quiroz Alvarez,
Representante Legal

Manufacturas Carmen, S.A.
de C.V., 10 de agosto de

66

Dice:
4.2.4. Secciones extremas (OD-4.4)

...amortiguadores de impacto que cumplan
con lo establecido en la NOM-008-SCT2-

La referencia se debe hacer a la NOM vigente,
por lo que se procedera a efectuar las
modificaciones para referirse a la NOM-008-
SCT2 vigente.
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2013
Comentario:

Se recomienda actualizar a la norma NOM-
008-SCT2-2019, misma que estd en

revision al igual que esta.

Se resuelve procedente.

(ver comentario 6)

Luis Edgar Quiroz Alvarez,
Representante Legal

Manufacturas Carmen, S.A.
de C.V., 10 de agosto de
2020
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DESPUES DEL PUNTO 8.2.3.

Comentario:

Se les sugiere incluir las BARRERAS
METALICAS PARA PASOS DE
EMERGENCIA  SEPARADORAS DE
SENTIDO certificadas por la FHWA

Las barreras metdlicas a las que hace
referencia el promovente se encuentran
certificadas con los criterios establecidos en el
Reporte 350 del National Cooperative Highway
Research Program y por consiguiente se

excluyen del alcance del proyecto de NOM.

Se resuelve no procedente.
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Util para delimitar con seguridad zonas de
trabajo, crear carriles de desahogo en
horas pico y de manera permanente en
carriles centrales para crear compuertas
para paso de vehiculos de emergencia.

Luis Edgar Quiroz Alvarez,
Representante Legal
Manufacturas Carmen, S.A.
de C.V., 10 de agosto de
2020
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9. Conservacion Los responsables de la
conservacion de las carreteras o de las
vialidades urbanas, deben asegurar que las
barreras de proteccion de los tramos a su
cargo, incluyendo sus Dbarreras de
transicion y secciones extremas, siempre
funcionen correctamente, por lo que deben
implantar un programa de inspecciéon y
conservaciéon rutinaria 'y, en su caso,
proceder a reparar o0 reemplazar
inmediatamente los elementos que resulten
dafiados por un percance o0 por
vandalismo, para evitar que un vehiculo se
impacte en un elemento estropeado que
pudiera incrementar la gravedad del
accidente, pues una barrera dafiada se
convierte en un obstaculo muy peligroso
para los usuarios. Conforme con lo
establecido en el inciso 5.3.1, siempre que
sea necesario reponer o reemplazar una
barrera debera revisarse el nivel de
contencion de las barreras de proteccion en
funcién de la composicion del flujo
vehicular_en términos del TDPA y de la

El espiritu del inciso 9.4 Almacenamiento, es
que la autoridad responsable de la
conservacion de la calle o carretera o en su
caso el concesionario, cuente con la suficiencia
de recambios de los componentes que integran
cada tipo de barrera, con el propésito de llevar
a cabo la reparacion o reposicion de la barrera
de forma inmediata, sin demora, que permita
devolver la integridad de la misma al 100%.
Emplear un formato de inventario y control de
elementos que deberd ser llenado por el
residente con la informacion proporcionada por
el fabricante vs. los materiales instalados,
como propone el promovente, puede ser una
buena practica, sin embargo, no es propésito
del proyecto de NOM precisar si dicho control
debe ser llevado a cabo mediante el uso de un
formato de inventario.

Se resuelve no procedente.
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velocidad de operacion que se esperen en
los siguientes cinco (5) afios en el
subtramo donde se ubique dicha barrera o
parapeto. Los trabajos de inspeccion,
conservacion y reparacion o reposicion se
deben realizar considerando lo siguiente:
Durante los trabajos de conservacién, de
reparacion o de reemplazo, se debe prestar
especial atencion al sefialamiento y
dispositivos de proteccién conforme a lo
establecido en la Norma Oficial Mexicana
NOM- 086-SCT2-2015, "Sefialamiento y
dispositivos para proteccién en zonas de
obras viales", para no generar otro
incidente derivado de esos trabajos.
Comentario:

Para poder conservar y garantizar que las
barreras de proteccion de los tramos a su
cargo, incluyendo sus barreras de
transiciéon y secciones extremas, siempre
funcionen correctamente las areas de
conservacion deben conocer por lo menos,
las caracteristicas y especificaciones de los
productos nuevos que se instalan en los
diferentes tramos a conservar por lo que se
sugiere el uso de un formato de inventario y
control de elementos que debera ser
llenado por el residente con la informacion
proporcionada por el fabricante vs. los
materiales instalados vs. la informacion
contenida en la pagina de la DGST de
Dispositivos de Seguridad Autorizados,
ademas del uso forsoso de manual de
instalacion del fabricante; Dado que dicha
informacion esta en manos de la DGST de
la SCT desde el momento en que dichos
sitemas son autorizados, adicional a lo
mencionado en el punto 13.1 de esta
norma .

SE ANEXAN FORMATOS TIPO EJEMPLO
(ver paginas siguientes)

Luis Edgar Quiroz Alvarez,
Representante Legal
Manufacturas Carmen, S.A.
de C.V., 10 de agosto de
2020
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15. Observancia Esta Norma es de
observancia obligatoria en las carreteras y
vialidades urbanas de jurisdiccion federal,
estatal y municipal, segun lo establecido en
el Capitulo 2. Campo de aplicaciéon de esta
Norma, asi como en las que hayan sido
concesionadas a particulares.

Comentario:

Se recomienda aclarar en este punto que
todas las imagenes son ilustrativas y no
representan ningun sistema aprobado o el
disefio final de alguno.

Se considera pertinente precisar que las figuras
que muestran algun tipo de barrera son
esquematicas y no representan a sistema
aprobado alguno.

Se resuelve procedente.

15. Observancia

Las figuras contenidas en la presente Norma Oficial
Mexicana que muestran algun tipo de barrera, son
esquematicas y no representan a sistema aprobado alguno.
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Fomato de Inventario ¥ Control de Elementos [barrera metilica)

TIPC DE DEFENSA

CALIERE DEL MATER AL BASE:
CALIDAD DEL ACERD BASE:

LONG ITUD DE L& EARRERA:

TIPO DE PROTECCION ANTICORROS WA
CUMPLE CON L& GEQMETRIA AUTORIZADA O
CON LA QUE FUE CERTIFICADA:

TIFOD DE POSTES

DETANCY ENTRE POSTES:

MEDIDAS:

CALIDAD DEL ACERD BASE:

TIPO DE PROTECCION ANTICORRDS 1WA
CUMPLE CON L& GEQMETRIA AUTORIZADA O
CON LA QUE FUE CERTIFICADA:

UsA SEPARADORT

TIFQ CE SEFARADOR

MEDIDAS:

CALIDAD DEL ACERD BASE:

TIPO DE PROTECCION ANTICORROS WA
CUMPLE CON L& GEQMETRIA AUTORIZADA O
CON LA QUE FUE CERTIFICADA:

FOSTE - SEPARADOR CANTIDAD:

M EDICw

SEPARADDR - DEFENGA CANTIDAD:

M EDICw

TRASLAPE: CANTIDAD:

M1 EDIDw

OTROS: CANTIDAD

M EDICw

TIPO DE PROTECCION ANTICORROS WA

TIPO:

DIMIENCID MES:

CaALIDAD:

TIPO DE PROTECCION ANTICORROS WA

BARRERAS METALICAS

INSTALADAS W5, MAMNUALDEL FABRICAMNTE W5, PAG NG DGST
DEFEMSA:
dios © estEs wE dios cestas WS, dos crestas
comemial WE, n'd UEN alta msEtencia k50
13 LN 12 L'=N 12
ashusomlo sor amcnoescecakesns WS, gabasosipsorcamcoascecaless WS, gabasomlosor.smesascecak s
fabricadaconpemsa WE, ABSHTO MW-180 UER AASHTO M-180
POSTES:
I.F.F. L'i=N 1.P.F. V5. I.P.R.
1.905 LN 1405 L'=N 1a0s
5" X4" DE1.98m 5 X 4" DE 206m 5" X 4" DE 206m
e LN &35 L'=N LE
gaba=mlo gor c=mcooscecalkess WS, gabassslosor-smcoascecakesc WS, galassmlosnr-smcoascecakec
wiga tipo | WS, wiEa tipo | WS, wiEa tipa |
SERARADDRES:
&l
|.P.R. LN |.F.R. L'=N I.P.R.
14" x 5347 $432mm WE, 14" x 534" x 432mm e, 14" x 5347 x 432mm
A3 e A3 WVE. AZE
asbasomlo sor amcnoscecabens WS, gabasosiosorcamcoascecalcss WS, gabasomliosor.smesascecak s
wiga tipo | WS, wiEa tipo | WS, wiEa tipa |
Ekmantos de figcidn,
LS LN ) L'=N LS
SS8 x1-1/2° hex WE, 5B w1-1/2° hex e, SSBT x1-1S2" hex
LN VE.
LN L'=N
LN L'=N
L'i2H Va.
LN WVE.
LN L'=N
LN L'=N
adicioraks
TIRAMTE LN TIRANTE L'=N TIR&AMNTE
4110 mm LN 4110 mm L'=N 4110 mm
COMERCIAL L'i=N 5358 V5. LEL
GALWANEADD PORINMEFEION WS, GALWANEADD PORINMEFSION WS, G4 LWANEADD POF INFEFS 10N
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Formato de Inventario ¥ Control de Elementos [Terminal de amortiguamiento)

LOGITUD TOTAL DELSISTERS:

LOMNG MUDUTIL DEL SETE MY

CLAS IFICACN:

LONGITUD DE L& EARRERA:

TIPQ DE PROTECCION & NTICOR ROS VA
CUMPLE COMN L& GEQMETRLA ALUTOREADS O
CON L& QUE FUE CERTIFICADA:

DISTANCLY ENTRE POSTES:

MEDIDAS:

CALIDAD DEL ACERD EASE:

TIPQ DE PROTECCION & NTICOR ROS VA
CUMPLE COMN L& GEQMETRLA ALUTOREADS O
CON L& QUE FUE CERTIFICADA:

Usp SEPARADORT

TIFC DE SERARADOR

MEDIDAS:

CALIDAD DEL ACERD BEASE:

TIPO DE PROTECCION & NTICOR ROS A
CUMPLE COM L& GEQMETRIG ALUTOREADE O
CON L& QUE FUE CERTIFICADA:

POSTE - SEPARADOR CANTIDAD:
MEDIDA

SEPARADOR - DEFERGS CANTIDAD:
MEDIDA

TRAS LA PE:CANTIDAD:

MEDIDS

OTROS. CANTIDAD

MEDIDS

TIPQ DE PROTECCION & NTICOR ROS VA

TIPO:

DIRAE NCIQRES:

CaLIDan:

TIPO DE PROTECCION & NTICOR ROS A

EARRERAS METALICAS

INSTALY DAS W5, MAMNUAL DEL FABRICANTE W5, PAG IMNA DGET
DEFEMNSA:
dos cestEs ViR dis crestEs V=R dis cestEs
omenal W, n'd L'=H altE res Gtencia k50
13 L 12 = 12
aaba=vado o rcoepecepabese WS, gabusv alo soresecoeos e cabeee WS, gabuae-sado soees ecoens ce caboec
fabricada con pemsa WE, AASHTD k10 V=R AASHTD Mt 1B0
1905 LN 14905 N 1a05
5 XA DE1.SEm 5" X 4" DE 2.06m 5" % 4" DE 2.06m
AZE LN AZE "N AZE
gaba=ado ot rcopececabese WS, gabuev alo spr-secneos e cabeee WS, gabae-sado soees ecoens ce caboec
wEa tipo | WE. wEa tipo | WS weatipo |
SERGRADOIRES:
Sl
KING ELOCE L KING BLOCE = EING BLOCE
31 CM LN 31 Ch N 31 Ch
CERT.CE ORIGEM LN CERT.DE QORIGEM =N CERT. DE QRIGEM
uio LN Yo N ujo
uio LN Yo N ujo
Elememtos de figcicn,

4 LN 4 e, 4
S48" % 1-1/2" hex LN 548" 0 1-1/2" hax 'R 58" % 1-1/2" hax
LN '

LN 'R
L =
LN N
LN =N
LN N
LN e,

Adiiomaks
CHICOTE LN CHICOTE 'R CHICOTE
IO Mlhd L 2200 na = TA00 hilha
ufn L un = ujo
GALYVANZADD PORIMMERS ION WS,  GALWANEADO PORINMEFSION WS, GALWAMNZADD POFRINMEFSION

TVIDIA0 OordvId

0T0T 9p IqQUIISIP 3p G SOMEIN



