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El objeto del presente invento consiste en mejoras 
en la construcción de barreras de carril para carreteras coi. 
dobles estados o grados de reacción, destinadas a ser colo­
cadas frente al borde de una carretera y en particular de 
una autopista.

Las características, que deben tener las barreras 
de carretera de protección del tipo arriba indicado están 
en contradicción entre sí. En efecto, por un lado es nece­
sario que la barrera de carretera sea resistente a los cho­
ques de intensidad notable, transmitiendo solicitaciones li­
mitadas y por ello debe estar en disposición de absorber 
un trabajo notable con valores de la fuerza máxima aplicada 
y de la flecha máxima, reducidas a las mínimas posible y, 
por lo tanto, debe tener un rendimiento lo más elevado posi­
ble. Por otra parte las barreras de carriles, que tienen 
rendimientos elevados, producen daños excesivos a los vehíci. 
los ligeros.

Tomando en consideración estos últimos, la barre­
ra de carril o carretera debe tener una gran flexibilidad, 
es decir, características totalmente opuestas a las arriba 
indicadas.

Las barreras de carril de tipo conocido en general 
han alcanzado un compromiso entre estas dos exigencias con­
trastantes, pero este compromiso en la practica se ha reve­
lado como insatisfactorio, bien sea respecto a los choques 
de los vehículos pesados, bien sea frente a los choques de 
los vehículos ligeros.
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La figura 3 es una vista en planta análoga a la 
figura 2, pero a menor escala.

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

El conjunto de gran rigidez está constituido por 
un travesano horizontal 1, (fig. 1), soportado por una plu­
ralidad de soportes verticales, convenientemente espaciados 
y hundidos en el terreno. En el dibujo, el travesano 1 es­
tá formado por dos hierros en doble T, uno al lado del otro 
y paralelos, 3 y 4 respectivamente. Se * comprende, sin em­
bargo, que dicho travesano * 1,puede estar realizado según 
el presente invento, por cualqúier tipo de perfilado simple
0 acoplados, tales como deben realizar un travesano de rigi­
dez y de límite elástico convenientes.

Los soportes verticales 2 están unidos por hierros 
en doble T tales que tengan una rigidBZ y una carga de lí­
mite convenientes y no son muy altos.

La rigidez y el límite elástico de los travesanos
1 (2, 3 etc.) son proporcionales a la intensidad del choque 
de los vehículos más pesados.

Ahora se ha descrito la parte rígida 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 típicos de la barrera de 
carril del tipo conocido. Se ohtiene ésto, porque la barre 
ra de carril está construida para reaccionar en dos tiempos 
sucesivos (trabajo en dos fases), es decir, que está consti­
tuida por dos partes colocadas en serie: una primera parte 
o fase de reacción flexible teniendo una dimensión tal que 
no sea demasiado rígida para los vehículos, y una segunda 
parte o fase dura, que se deforma muy poco, para reaccionar 
a los choques violentos de los vehículos y para realizar es­
ta segunda fase la barrera de carril tiene una dimensión de:¡ 
tinada sobre todo a oponerse a los choques de intensidad 
muy grandes, teniendo un rendimiento bastante elevado.

Este rendimiento elevado es obtenido por la defor­
mación plástica de los elementos de la parte dura, lo que 
permite obtener una reacción, que varía muy poco cuando va­
ría la deformación y, por consiguiente, un valor notable de 
trabajo de deformación a la fuerza y flecha máxima igual.

El dibujo adjunto representa esquemáticamente, a 
titulo de ejemplo no limitativo, una forma de ejecución de 
barrera de carril que forma el objeto del presente invento.

En el dibujo:
La fig. 1 es una vista en sección de la barrera

de carril.
La figura 2 es una vista en planta desde arriba 

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

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

El conjunto de gran rigidez está constituido por 
un travesano horizontal 1, (fig. 1), soportado por una plu­
ralidad de soportes verticales, convenientemente espaciados 
y hundidos en el terreno. En el dibujo, el travesaHo 1 es­
tá formado por dos hierros en doble T, uno al lado del otro 
y paralelos, 3 y 4 respectivamente. Se "comprende, sin em­
bargo, que dicho travésaño .1,puede estar realizado según 
el presente invento, por cualquier tipo de perfilado simple
0 acoplados, tales como deben realizar un travesano de rigi­
dez y de límite elástico convenientes.

Los soportes verticales 2 están unidos por hierros 
en doble T tales que tengan una rigidBz y una carga de lí­
mite convenientes y no son muy altos.

La rigidez y el límite elástico de los travesanos
1 (2, 3 etc.) son proporcionales a la intensidad del choque 
de los vehículos más pesados.

¿hora se ha descrito la parte rígida de la barre­
ra de carril.
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En serie con dicho conjunto está dispuesta una pai 
te relativamente flexible, situada más próxima en relación 
a la carretera, que está constituida por una pluralidad de 
elementos de soporte 5 de materia plástica deformable, con­
venientemente espaciados entre sí y por una tela metálica 
conformada 6, soportada por estos elementos.

Cada elemento intermedio de soporte 5, está reali­
sado de manera que oponga una reacción perpendicular al eje 
de la barrera, de un valor conveniente, que se mantiene aprc 
ximadamente constante en el curso de la deformación. Según 
una forma de ejecución preferida, cada elemento arriba cita­
do está constituido por un trozo de perfilado,tiene una sec­
ción transversal sustancialmente en forma de trapecio isós­
celes sin la base grande y que, frente a esta base mayor se 
prolonga con dos partes en escuadra salientes o bridas 5a, 
con las que el elemento 5 mismo está unido al travesano 1 y 
más precisamente a los hierros*3 y 4 que le componen. Dichc 
enlace está hecho de cualquier manera conocido y es rígido. 
Igualmente el enlace entre estos elementos 5 es rígido fren­
te a su' base menor y la cinta metálica conformada 6.

Dicha cinta metálica 6, que está destinada a recibís 
el impacto o colisión cuando un vehículo tropieza contra la 
barrera de carril, está preferentemente'plegado para formar 
ondulaciones presentando una cierta elasticidad, siendo el 
eje de las ondulaciones perpendicular al eje de los elemen­
tos de soporte 5'.

Cuando un vehículo ligero tropieza contra la barre
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r.--. de carril, objeto del presente invento, y a una velocidad 
limitada, solamente la parte o conjunto relativamente flexi­
ble (5 y 6) es interesada; más precisamente, sólo la cinta 
metálica conformada 6 y cierto número de elementos 5 son in­
teresados en la proximidad de la zona de choque.

Cuando, por el contrario, un vehículo pesado y 
marchando a gran velocidad, tropieza contra la barrera de 
carril, primeramente la cinta conformada 6 y los elementos 
5 son interesados en la proximidad de la zona de impacto o 
de colisión, pero enseguida después son interesados el tra­
vesano rígido 1 y una pluralidad de soportes verticales 2.

^as ventajas del objeto del presente invento res­
pecto a la barrera del carril del tipo conocido son bien 
evidentes.
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Las ventajas principales son las siguientes:
- la rigidez progresiva del conjunto permite una 

buena conducta frente a choques o colisiones de vehículos 
de peso muy diferente y que van a tropezar con la barrera 
de carril a velocidad muy diferentes.

- puesto que los soportes (el soporte vertical de 
base 2, así como los elementos intermedios de soporte de sec

"ción trapezoidal 5) sufren principalmente deformaciones per­
manentes, la energía restituida es una pequeña fracción de 
la energía de choque inicial; además, a deformación y fuerze 
de choques iguales, la energía absorbida resulta mucho mayoi 
que en la barrera de carril de tipo conocido.

' - la distancia entre el borde interior de la barre
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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 vehículo contra el soporte vertical; el choque 
sería en efecto, por estas*razones, muy peligroso para el 
vehículo 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 número de soportes verticales y, por 
consiguiente, son limitadas las reacciones de encaje de 
un solo soporte vertical. Se deduce además, que el ángulo 
de inclinación del eje de la traviesa deformada está limita 
do y así el vehículo que le tropieza no sufre deceleracio­
nes longitudinales y transversales excesivas, como hubiera 
sido el caso si el travesano formase una concavidad demasía 
do pronunciada.

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

Podrán aportarse a la barrera de carril, objeto 
del presente invento, modificaciones y variantes sin salir 
por ello del alcance protector del presente invento. En 
particular podrá variarse la forma de los elementos inter­
medios de soporte 5.

N 0 T A . -

La presente patente de invención, comprende las si- :
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guientes reivindicaciones:
1. - Mejoras en la construcción de barreras de carril 

para carreteras, de protección, para situarse frente a un 
borde de una carretera y en particular de una autopista, ca 
racterizadás por comprender dos partes o conjuntos de reac­
ción dispuestos en serie, uno de los cuales y precisamente 
el más exterior o alejado de la carretera, tiene una rigide:; 
elevada, mientras que el otro y precisamente el más interior 
o próximo a la carretera, es relativamente flexible, con el 
fin de asegurar una reacción en dos fases.

2. - Mejoras según la reivindicación 1, caracterizadas 
porque el conjunto de gran rigidez comprende un travesano 
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 según las reivindicaciones precedentes, ca 
racterizadas porque el conjunto relativamente flexible com 
prende una pluralidad de elementos verticales intermedios 
de soporte, con deformación plástica, convenientemente espa 
ciados entre sí, soportados por un travésaño del primer con 
junto y llevando en la cara dirigida hacia la carretera, una 
cinta metálica conformada con ondulaciones, destinada a re­
cibir el impacto o la colisión.

4. - Mejoras según las reivindicaciones precedentes, ca 
racterizadas porque cada elemento intermedio de soporte es­
tá constituido por un trozo de perfilado, que tiene una sec­
ción transversal, sustancialmente en forma de trapecio isós 
celes sin la 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 travesano rígi­
do, mientras que frente a la base pequeRa, está fijado a la 
cinta metálica ondulada.

5. - Mejoras segán las reivindicaciones precedentes, ca 
racterizadas porque el travesano horizontal de rigidez ele­
vada está formado por dos perfilados en doble T, uno al la­
do de otro y paralelos.

6. - Mejoras segán las reivindicaciones precedentes, ca 
racterizadas porque las ondulaciones de la cinta de la par­
te de reaccián flexible se desarrollan perpendicularmente 
al eje de los elementos verticales intermedios de soporte 
con deformación plástica.

7. - Mejoras en la construcción de barreras de carril
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para carreteras.
Segán se desoribe y reivindica en la presente memoria

descriptiva y se ilustra con
constando dicha memoria de o^ho hojas foliadas, escritas a 
máquina por una sola de sus

Madrió

i¡guras que se adjuntan,

29 ote. 1966
ARLOS ROEB
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