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Bl objeto del presente invento consiste en mejorad
en la construcecidn de barreras de carril para carreteras cod
dobles estados o grados de reaccibn, destinzdas a ser colo-
cadas frente al borde de una carreiera y en particular de
una autopista,

Las caracteristicas, que deben tener las barreras
de carretera de proteccidn del tipo arriba indicado estdn
en contradiceidn entre si. En efecto, por ﬁn lado es nece-
sario que la barrera de carretera sea resistente a los cho-
ques de intenéidad notable, transmitiendo snlicitaciones 1li-
nitadas ¥y por ello debe estar en disvosicidn de absorber
un frabajo notable con valores de la fuerza mdxima aplicada
v de la flecha mdxima, reducides a las minimas posible y,
por lo tanto, debe tener un rendimiento lo mds elevado posi-
ble. Por otra parte las barreras de carriles, que tienen
rendimientos elevados, producen dafios excesivos a los vehiey
los ligeros.

Tomando en consideracidn estos Ultimoa, la barre-
ra de carril o carrctera debe tener una gran flexibilidad,
es decir, caracterfsnticas totalmente opuestas a las arriba
indicadas.

Lag barreras de carril de tipo conocido en general
han aleanzado un compromiso entre esvas dos exigencias con-
tragtantes, pero e:te compfomiso en la prictica se ha reve-
lado como inmatisiloetorio, bicn sea respecto a los chogques
de los vehiculos nezsdos, bien sea frente a los clioyues de

loz vehiculos ligerom.
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Ia fisura 3 es una vista en planta andloga a la
figura 2, pero a menor escalé.

Maciendo referencia particularmente a las figuras,
ase observa que la carrers del carril, objeto del presente
invento, comovrende en su conjunto dos partes o conjuntos
disnuestos en serie, uno de estos conjuntos, precisamente

1 mds exterior resmecto a la carretera, es de una gran ri-

o

gides, mientras que el otro, y precisamente el mds prdéximo
a la carretera, es relativamente flexible.

El conjunto de sran rigidez estd constituido por
un travesafio horizontal 1, (fig. 1), soportado vor una plu-
ralided de soportes verticales, convenientemente espaciados
y hundidos én el terrenc. En el dibujo, el travesafio 1 es-
td4 formado por dos hierras en doble T, uno al lado del otro
v varalelos, 3 v 4 respectivamente. Se -~ comprende, sin em-
barzo, que dicho travesafio " 1,puede estar realizado semin
el presente invento, por cualghier tipo de perfilado simple
o aconlados, tales como deben realizar un travesaflo de rigi+
dez y de limite eldstico convenientes.

Los soportes veriticales 2 estdn unidos por hierrog
en doble T tales que tengan una figidez v una carga de 1li-

mite convenientes y no son muy altos.

v el liumite eldstico de los travesafios

.

la rigidex
1 (2, 3 etc.) son provorcionales a la intensidad del choque
de los vehfculos més pesados.

Ahora se ha descrito la parte rigida de la barre-

ra de carril.
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Por lo tanto, es objeto del presente invento una
barrera de carril, que resuelve estos dos diferentes proble
mas y elimina los inconvenientes tipicos de la barrera de
carril del tipo conocido. Se ohtiene ésto, porque la barre
ra de carril estd construida para reaccionar en dos tiempos
sucesivos (trabajo en dos fases), es decir, que estd constid
tulda por dos partes colocadas en serie: una primera parte
0o fage de reaccidn flexible teniendo una dimensidn tal que
no sea demasiado rigida para los vehiculos, y una segunda
parte o fase dura, que se deforma muy poco, para reaccionar
a los choques violentos de los vehiculos y para realizar es+
ta segunda fase la barrera de carril tiene una dimensidn deg
tinada sobre todo a oponerse a log choques de intensidad
muy grandes, teniendo un rendimiento bastante elevado.

Iste rendimiento elevado es obtenido por la defors
macidn pldstica de los elementos de la parte dura, lo que
permite obtener una reaccidn, que varia muy poco cuando va-
ria la deformacidn y, por consiguiente, un valor notable de
trabéjo de dgformacidn a la fuersza y flecha maxima igual.

El dibujo adjunto representa esquematicamente, a
+{tulo de ejemplo no limitativo, una forma de ejecucidn de
barrera de carril que forma el objeto del presente invento.

En el dibujo:

Ia fig. 1 es una vista en seccidén de la barrera
de carril.

Ia figura 2 es una vista en planta desde arriba

de la barrera de carril.
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Ia figura 3 es una vista en planta andloga a la
figura 2, pero a menor escala.

Haciendo referencia particularmente a las figuras,
se observa que la cerrera del carril, objeto del presente
invento, comprende en su conjunto dos partes o conjuntos
dismuestos en serie, uno de estos conjuntos, precisamente
el mds exterior respecto a la carretera, es de una gran ri-
gidez, mientras que el otro, y precisamente el mds préximo
a la carretera, es relativamente flexible.

El conjunto de grean rigidez estd constituido por
un travesafio horizontal 1, (fig. 1), soportado vor una plu-~
ralidad de soportes verticales, convenientemente espaciados
¥ hundidos én el terreno. En el dibujo, el travesafio 1 es-
t4 formado por dos hierros en dqble T, uno al lado del otro
vy paralelos, 3 y 4 respectivamente. Se -comprende, sin em=-
barso, que dicho travesafio ".1,puede estaf realizado segin

el presente invento, por cualguier tipo de perfilado simple

T

o acoplados, tales como deben realizar un travesafio de rigi-
dez y de limite sldstico convenientes.

Los soportes verticales 2 estdn unidos por hierros
en doble T tales que tengan une figidnz ¥ una carga de 1li-
mite convenientes y no son muy altos.

La rigidez y el limite eldstico de los travesafios
1 (2, 3 etc.) son proporcionales a la intensidad del choque
de los vehiculos mds pesados.

Ahora se ha descrito la parte rigida de la barre-

ra de carril.
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~el impacto 0.colisidén cuando un vehiculo tropieza contra la

En serie con dicho conjunto estd dispuesta una pax
te relativamente flexible, situada mds prdéxima en relacidn
a la carretera, que estd constituida por una pluralidad de
elementos de soporte 5 de materia pldstica deformable, con-
venientemente espaciados entre si y por una tela metdlica
conformada 6, soportada por estos elemenios.

Cada elemenﬂo intermedio de soporte 5, estd reali-
zado de manera que oponga una reaccidn verpendicular al eje
de la barrera, de un valor conveniente, que sé mantiene aprd
ximadeamente constante en el curso de la deformacidn. Segin
una forma de ejecucidn preferida, cada elemento arriba cita-
do estd constituido por un trozo de perfilado,tiene una sec-
cidn transversal susbancislmente en forma de trapecio isds-
celes sin la base grende y que, frente a esta base mayor sge
prolonga con dog partes en escuadra salientes o bridas 5a,
con las que el elemento 5 mismo estd unido al travesalio 1 y
mds precigsamente a los hierros-3 ¥y 4 que le componen. Dichd
enlace estd hecho de cunlauier manera conocido y es rigido.
TIgualmente el enlace enitre estos elementos 5 es rigido frend
te a su base menor ¥ la cinta metdlica counformada 6.

Dicha cinta metdlica 6, que estd destinada a recibix

barrera de carril, estd preferentemente'plegado perna formar
ondulaciones apresentundo una clertva elasticidad, siendo el
gje de luzm ondulacioness perpendicular al eje de los elemen-
toz de soporte 5'.

Cuanuo un vehiculo ligero dropieza contrz la barrg
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re de carril, objeto del presente invento, ¥ 2 una velocldad
limitada, solamente la parte o conjunto relativamente flexi-
ble (5 v 6) es interesada; mds precisamenﬁe,<sélo la cinta
metdlica conformada 6 y cierto mimero de elementos 5 son in-
teresados en la proximided de la gona de choque.

Cuando, por el contrario, un vehiculo pesado ¥
narchando a gron velocldad, tropleza contra la barrera de
carril, orimeramente la cinta conformada 6 y los elementos
5 son lnteresados en la proximidad de la zona de impacto o
de colisidn, pero enseguida despuds son interesados el tra-
vesaiio rigido 1 vy una pluralidad de soportes verticales 2,

lag ventajas del objeto del presente invento res—
pecto a la barrera del carril del tipo conocido son bien
evidentes.

Las ventajas principales son las siguientes:

- la rigidez progresiva del conjunto permite una
buena conducta frente a chogues o colisiones de vehiculos
de peso muy diferente ¥y que van a tropezar con la barrera
de carril a velocidad muy diferentes.

- puesfo que los soportes (el soporte vertical de
base 2, asi como los elementos intermedios de soporte de seg

-eidn trapezoidal 5) sufren principalmente deformaciones per-
manentes, la energia restitulda es una pequefla fraceidn de
la energla de choque inicial; ademds, a deformacidén y fuerza
de chocues iguales, la energls absorbida resulta mucho mayox
gque en la barrera de carril de tivo conoeido.

: ~ la digtancia entre el borde interior de la barrg
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ra de carril (superficie limite de la cinta 6) y el borde
interior del soporte vertical 2 (respecto a la carretera)
es tal que impide, en todo caso, el choque directo de una
parte del vehiculo contra el soporte vertical; el choque
seria en efecto, por estas razones, muy peligroso para el
vehiculo y las personas situadas en el mismo.

- en presencia-de una fuerza de choque elevada,

gracias a la rigidez notable de la traviesa principal 1

(3, 4 «..) respecto a la rigidez de los soportes verticales);

es interesado un gran mimero de soportes verticales y, por
consiguiente, son limitadas las reacciones de encaje de
un solo soporte vertical. Se deduce ademds, que el dngulo
de inclinacidn del eje de la traviesa deformada estd limita
do y asi el vehiculo que le tropieza no sufre deceleracio-
nes longitudinales y transversales excesivas, como hubisra
sido el caso si el travesafio formase una concavidad demasig
do pronunciadsa. ’

Es evidente, segin lo que precede, que la barre-
ra de oarril, objeto del presente invento, constituye un
notable progreso en esta rama de la técnica.

Podrdn aportarse a la barrera de carril, objeto
del presente invento, modificaciones y varientes sin salir
por ello del alcance protector del presente invento. In
particular podra variarse la forma de los elementos inter-—

medios de soporte 5,

M ovd  wm  mw  mwm  mme e s smm mme me s sew
= S o S s ESwmesE RS

Ia presente patente de invencidn, comprende las si=-

e
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guientes reivindicaciones:

1.~ Mejoras en la construccién de barreras de carril
para carreteras, de proteccidn, para situarse frente a un
borde de una carretera y en particular de una autopista, ca
racterizadas por comprender dos partes o conjuntos de reac-

cidn dispuestos en serie, uno de los cuales y precisamente

o

el mds exterior o alejado de la carretera, tiene una rigidej

3

elevada, mientras que el otro y precisamente el mds interioi
0o préximo a la carretera, es relativamente flexible, con el
fin de asegurar una reaccidn en dos fases.

2.~ Nejoras segin la reivindicacidn 1, caracterizadas
porque el conjunto de gran rigidez comprende un travesafio
horizontal de gran rigidez, soportado por una pluralidad de
soportes verticales, convenientemente espaciados y hundidos
en el terreno, teniendo una rigides que no es muy elevada.

3.~ Mejoras segun las reivindicaciones precedentes, ca
racterizadas porque el conjunto relativamente flexible com
prende una pluralidad de elementos verticeles intermedios
de soporte, con deformacidn plédstica, convenientemente espa
ciados entre s, soporitados por un travesafio del primer con
junto y llevando en la cara dirigida hecia la carretera, una
cinta metdlica conformada ¢on ondulaciones, destinada a re-
cibir el impacto o la colisidn.

4.~ Mejoras seglin les reivindicaciones precedentes, cag

racterizadas porcue cada elemento intermedio de soporte es-

t4 constituido por un trozo de perfilado, que tiene una sec-
cién transversal, sustonciclmente en forma de trapecio isds
celes gin le base grande y que, frente a esta gran base, se

prolonga con dos partes en escuadra, salientes en forma de
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bridas, por las que el elemento es unido al travesafio rigi-
do, mientras que frente a la base pequefia, estd fijado a la
cinta metdlica ondulada.

5.- Mejoras segin las reivindicaciones precedentes, ca
racterizadas porque el travesafio horizontal de rigidez ele—
vada estd formado por Aos perfilados en doble T, uno al la-
do de otro y paralelos.

6.~ Mejoras segin las reivindicaciones precedentes, ca
racterizadas porgue las ondulaciones de la cinta de la par—
te de reaccidén flexible se Gesarrollan perpendicularmente
al ejes de los elementos verticales inbermedios de soporte
con deformacidn pldstica,

T~ Mejoras en la construccidén de barreras de carril

vara carreteras,

Segin se describe y reivindica en la presente memoria

descripiiva ¥y se ilustra con iguras que se adjuntan,
I
constando dicha memoria de o¢ho hdjas foliadas, escritas a

mdquina por una sola de sus [carad,.
. /

Madrid, a 29 chl 1966
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