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Description

[0001] Laprésenteinventionserapporte aunebarriére
de sécurité pour voie de circulation, notamment mais non
exclusivement les voies de circulation sur des ouvrages
d’art tels que des ponts, et a un procédé pour améliorer
I'absorption de I'énergie d’'un choc d’un véhicule léger
contre une telle barriere.

[0002] Actuellement, il existe des barrieres de sécurité
pour voies de circulation permettant de retenir a la fois
les véhicules lourds et les véhicules légers. Ces barrieres
présentent un niveau de retenue dit « H2 », correspon-
dant a la résistance nécessaire pour retenir un bus en
cas de percussion de la barriere.

[0003] Les barrieres de sécurité sont classées selon
leur niveau de retenue: les niveaux dits H1, H2, H3 ou
H4 correspondent, respectivement, a la résistance né-
cessaire pour retenir un camion léger, un bus, un poids
lourd de 16 tonnes ou un poids lourd de 38 tonnes, en
cas de percussion de la barriére. Le niveau H2 corres-
pond a la retenue d'un bus, c’est le niveau de retenue
delabarriere BN4, barriére installée de maniére standard
sur les ponts.

[0004] Le document EP0999310 propose une telle
barriére prévue pour retenir a la fois les véhicules lourds
etles véhicules légers. A cette fin, il est proposé de mon-
ter, sur une méme rehausse, une glissiére basse munie
d'un écarteur déformable, et une glissiére haute sans
écarteur. Lors d’un choc, la glissiere basse est d’abord
impactée pour absorber une partie du choc. Si le choc
est important, les deux glissiéres haute et basse s’ali-
gnent et les rehausses se désolidarisent des supports
verticaux auxquels elles sont fixées de maniere calibrée
pour obtenir un effet de sangle. Autrement dit, I'absorp-
tion du choc est obtenue non seulement par la déforma-
tion des écarteurs, mais également par I'effet de sangle
obtenu par la rupture de la fixation entre la rehausse et
les supports verticaux.

[0005] Une telle barriere nécessite donc une largeur
de déformationimportante pour pouvoir bénéficier de I'ef-
fet de sangle. On entend par « largeur de déformation »
la largeur nécessaire pour amortir un choc d’énergie
maximum. Cette largeur de déformation est mesurée
dans la direction perpendiculaire a la direction de circu-
lation des veéhicules.

[0006] Or, il existe de nombreux cas dans lesquels on
cherche alimiter la largeur de déformation : parexemple,
au droit des piles de ponts, le long des murs des tunnels
et, plus généralement, devant des obstacles rigides dis-
posés a proximité immédiate de la voie de circulation.
Dans ces cas, on ne dispose pas de suffisamment de
place pour permettre une libération des glissiéres et ob-
tenir I'effet de sangle, car on ne peut pas écarter la bar-
riere de I'obstacle sans risquer de mettre les glissiéres
en saillie sur la voie de circulation

[0007] Ce probléme se pose également pour les voies
de circulation sur les ouvrages d’art. En effet, leur largeur
est limitée au maximum pour limiter les colts de fabrica-
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tion. Il n’est donc pas possible de prévoir des barriéres
de sécurité utilisant I'effet de sangle des glissiéres pour
retenir les véhicules lourds ou légers. Les barrieres uti-
lisées sont donc fermement ancrées au sol, de sorte que
les glissiéres et les supports verticaux ne sont pas dé-
solidarisés en cas de choc, méme violent, y compris d’un
véhicule lourd.

[0008] Actuellement, les barrieres de sécurité dispo-
sées sur les voies de circulation des ponts sont consti-
tuées (voir figure 1) de supports verticaux droits 1, fer-
mement fixés au sol par des boulons, et munis de trois
glissiéres horizontales 2. Une telle barriére est illustrée
dans le document US 2008/283806. Ces barriéres sont
appelées « BN4 ». Avec une barriére BN4, il est impos-
sible d’obtenir un effet de sangle lors d’'un choc d’un petit
véhicule. Lors d’un choc de véhicule lourd, les poteaux
se détachent du sol de maniére calibrée, tout en restant
liés aux glissieres.

[0009] Les niveaux de retenue H1 a H4 sont choisis
pour prévenir la traversée de la barriere par des camions
ou des bus et éviter qu’ils ne tombent a I'extérieur du
pont. Cependant, de telles barriéres constituent des obs-
tacles extrémement dangereux pour des véhicules Ié-
gers ayant une taille inférieure aux bus et aux camions,
c’est-a-dire les voitures. Le choc d’un véhicule léger con-
tre une telle barriere cause des traumatismes séveres
au vehicule et a ses passagers.

[0010] Par ailleurs, il a été constaté que de telles bar-
rieres peuvent étre dangereuses lors de choc de véhicu-
les légers : séveérité, comportement du véhicule en sortie
de barriére

[0011] En effet, selonles normes en vigueur en France
(norme NF EN1317-2), le véhicule doit rester droit pen-
dant et apres le choc, bien qu’un faible roulis, tangage
et lacet soient acceptables. Aprés le choc, le véhicule
doit étre redirigé dans une zone définissant un rectangle,
également appelée « boite de sortie CEN », dont les di-
mensions sont normées en fonction du véhicule. Par
exemple, la boite de sortie CEN d’un véhicule de touris-
me a une longueur de 10 meétres et une largeur égale a
2,2 métre augmentée de la largeur du véhicule et de 16%
de sa longueur.

[0012] Ce rectangle débute a l'intersection finale entre
les roues arriére du véhicule et la barriére (« sortie du
véhicule »), et s’étend le long de la barriére. Le véhicule
ne doit pas couper la boite de sortie CEN par le cbté
paralléle a la barriére pour satisfaire a la norme.

[0013] Or, avec des barrieres prévues pour les poids
lourds, les véhicules légers rebondissent en cas de choc
et peuvent sortir de la boite de sortie CEN par le coté
paralléle, tout en présentant une sortie avec des roulis,
tangages et lacets inacceptables. En outre, on constate
souvent des sorties en tonneaux.

[0014] Il n’existe donc actuellement aucune barriére
de niveau de retenue H2 permettant une maitrise suffi-
sante du comportement d’'un véhicule léger au cours et
apres le choc, tout en proposant une largeur de défor-
mation limitée, et a un colt économique.
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[0015] L’invention vise donc a proposer une barriére
de sécurité d’entretien économique, permettant a la fois
de retenir des véhicules de gros gabarits tels que les bus
ou les camions mais également de permettre d’absorber
le choc de véhicules de plus petits gabarits, tels que les
voitures, sans risquer que ces derniéres ne s’écrasent
totalement contre la barriére, et ce, dans un encombre-
ment général limité permettant une installation devant et
sur des ouvrages existants.

[0016] A cette fin, 'invention a pour objet une barriére
de sécurité selon la revendication 1.

[0017] Cette barriere permet une absorption de choc
acceptable pour les véhicules légers, tout en garantis-
sant un comportement de sortie sans a coup, sans roulis,
tangages ni lacets, et sans tonneaux.

[0018] Une barriére selon I'invention permet de mieux
sécuriser les ouvrages d’art et les obstacles ponctuels
(piles de pont, murs, arbres) le long de voies de circula-
tion classiques. La barriere selon I'invention permet éga-
lement d’étre utilisée d’'une maniére plus générale (pas
nécessairement devant un obstacle ou sur un pont) pour
permettre I'absorption de chocs de tout véhicule tout en
limitant le nombre de piéces a changer en cas de choc.
[0019] L’invention propose également un procédé
pour améliorer I'absorption de I'énergie d’un choc d’'un
véhicule léger contre une barriére de sécurité selon I'in-
vention, consistant a absorber au moins une partie de
I'énergie d’un choc d’un véhicule Iéger par une déforma-
tion plastique des écarteurs supportant la glissiere infé-
rieure, de sorte que la glissiére inférieure se décale vers
les supports, alors que les ailes de retenue indéforma-
bles restent en position d’utilisation au-dessus du véhi-
cule léger pendant le choc.

[0020] Le procédé peut consister a absorber au moins
une partie de I'énergie d’un choc d’un véhicule léger par
une déformation plastique des écarteurs supportant la
glissiere inférieure, de sorte que la glissiére inférieure se
décaleversles supports, alors que la glissiere supérieure
reste en position d'utilisation, les deux glissiéres étant
alors décalées verticalement, la glissiére inférieure étant
plus éloignée de la voie de circulation que la glissiere
supérieure.

[0021] Dans I'étatde la technique, le document DE 20
2008 011203 décrit une barriére de sécurité temporaire,
par référence aux documents WO 2008/062196 et DE
20 2008 003 111. La barriere comprend un profilé de
protection qui n’est pas indéformable, etil assure la fonc-
tion de retenue latérale d’'une simple glissiere, incompa-
tible avec la polyvalence de retenue (véhicule Ié-
ger/poids-lourd) permise par la barriere selon I'invention.
[0022] De méme, le document GB 1 417 109 décrit
une barriére selon le préambule de la revendication 1,
comprenant des supports fixés fermement au sol, et une
glissiere fixée aux supports par l'intermédiaire d’écar-
teurs déformables. La glissiére est agencée de telle sorte
qu’avant le choc, la glissiére est décalée verticalement
par rapport a la partie supérieure du support, la glissiere
étant alors plus proche de la voie de circulation que la
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partie supérieure du support. Compte-tenu des dimen-
sions données dans ce document, cette barriére concer-
ne uniquement les véhicules légers. Ainsi, il est expliqué
que la partie supérieure de la voiture entre en contact
avec la glissiere supérieure, aprés avoir percuté la glis-
siére médiane qui a amorti une partie du choc. La voiture
ne passe donc jamais sous la glissiére supérieure. Il n'y
a donc pas de retenue verticale de la voiture. Une telle
barriere ne peut absorber a la fois le choc d’'un véhicule
léger et le choc d’un poids-lourd.

[0023] Parailleurs, les documents DE 202008 009832
et CH 693 640 décrivent une barriére de sécurité avec
laquelle, lors du choc, le véhicule percute d’abord la glis-
siere inférieure puis la glissiere supérieure, de sorte que
la glissiére n’est pas décalée verticalement par rapport
a la glissiere supérieure. Il N’y a donc pas de retenue
verticale. Une telle barriere ne peut absorber a la fois le
choc d’un véhicule léger et le choc d’'un poids-lourd. Le
document CH 693 640 précise que la barriére peut com-
prendre un capot solidaire des glissiéres et des supports,
etrecouvrantles glissieres de maniére a former un écran
uniforme sans interruption verticale.

[0024] Enfin, les documents EP 0999 310 etEP 0810
325 décrivent une barriere similaire au document DE 20
2008 009832.

[0025] D’autres caractéristiques de I'invention seront
énoncées dans la description détaillée ci-apres faite en
référence aux figures annexées qui représentent,
respectivement :

- lafigure 1, une vue schématique de profil d’'une bar-
riere de sécurité BN4 selon I'état de la technique ;

- lafigure 2, une vue schématique de profil d’'un mode
de réalisation d’'une barriére selon l'invention avant
un choc d’une voiture ;

- lafigure 3, une vue schématique de profil du mode
de réalisation de la figure 2, aprés un choc d’'une
voiture ;

- la figure 4, un diagramme illustrant I'intensité d’'un
choc au cours du temps ressenti par une voiture con-
tre une barriére de I'état de la technique et contre
une barriére selon I'invention ;

- les figures 5 a 7, des vues schématiques de profil
de trois variantes du mode de réalisation de la figure
2 d’'une barriére selon l'invention ; et

- lesfigures 8 a 10, des vues schématiques de profil
de trois variantes d’'un mode de réalisation d’'une bar-
riére non couvertes par I'invention.

[0026] Les termes de la famille « horizontal » et
« vertical » doivent étre compris par rapport a la position
opérationnelle de labarriére de sécurité, c’est-a-dire lors-
qu’elle est placée le long d’'une voie de circulation, préte
a étre utilisée. Les termes des familles « transversal »
ou « longitudinal » doivent étre compris, respectivement,
comme « perpendiculaire » ou « paralléle » au sens de
circulation des véhicules lorsque la barriére est en posi-
tion opérationnelle.
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[0027] D’une maniére générale, l'invention concerne
une barriére de sécurité comprenant des supports fixés
fermement au sol, et au moins une glissiére assujettie
aux supports, de préférence au moins deux glissiéres
assujetties aux supports. On entend par « fixé fermement
au sol » le fait que les supports ne sont pas destinés a
plier et a se séparer de la glissiére en cas de choc d’'un
véhicule léger, contrairement aux barriéres de sécurités
connues et utilisées le long des voies de circulation clas-
siques (type autoroute), et qui utilisent des supports
ayant une résistance au choc calibrée pour céder en cas
d’accident, ce qui permet d’obtenir un effet de sangle
lorsque la glissiere se sépare des supports.

[0028] Selon l'invention, la glissiére est fixée aux sup-
ports par l'intermédiaire d’écarteurs déformables de ma-
niére calibrée. En outre, les supports comprennent une
aile de retenue indéformable agencée en position supé-
rieure par rapport a la glissiére.

[0029] C’'est pourquoi la (glissiere est dite
« inférieure », car elle est agencée sous les ailes de re-
tenue, et a une hauteur adaptée pour recevoir un choc
d’un véhicule léger. Elle est disposée a niveau (environ)
du centre de gravité des véhicules légers, elle assure sa
retenue et participe a I'absorption de I'énergie. L’aile de
retenue est donc disposée a une hauteur supérieure a
la hauteur du centre de gravité des véhicules légers.
[0030] On entend par « indéformable » le fait que l'aile
de retenue ne se déforme pas lors d’un choc d’un véhi-
cule léger, et reste en position d’utilisation au-dessus du
véhicule léger pendant le choc, permettant ainsi une re-
tenue sensiblement verticale du véhicule léger. Par
exemple, les supports fixés fermement au sol et les ailes
indéformables sont réalisés en béton, éventuellement ar-
mé.

[0031] Ainsi, le caractere « indéformable » ne doit pas
étre interprété de maniére absolue, mais de maniére re-
lative par rapport au caractére déformable des écarteurs.
Ainsi, 'homme du métier comprendra de ce qui suit, que
les écarteurs déformables doivent se déformer en cas
de choc dun véhicule léger, alors que les ailes
« indéformables » doivent garder leur forme pour main-
tenir verticalement le véhicule Iéger.

[0032] Autrementdit,lanormeNFEN 1317-2précisant
les conditions d’impact pour les différents types de bar-
riere, ’homme du métier sera capable de dimensionner
les structures en fonction du degré de retenue souhaite,
afin que I'écarteur se déforme lors de I'impact d’un véhi-
cule léger, alors que l'aile de retenue reste en place, sans
déformation, lorsque le véhicule entre en contact vertical
avec elle. En termes d’essais d’homologation, on consi-
derera que les ailes de retenue sont indéformables lors
de I'essai d’acceptation considéré, lorsque leur déflexion
dynamique (déplacement en cas de choc) est nulle.
[0033] En cas de choc d’un véhicule léger, la partie
haute de l'aile de retenue va toucher le haut du cété du
véhicule Iéger et plaquer le véhicule Iéger au sol sans se
déformer. Ainsi, les ailes de retenues permettent une trés
bonne maitrise du comportement de sortie du véhicule
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léger qui est redirigé le long de la barriére selon I'inven-
tion sans a coup, sans roulis, tangages ni lacets. Le vé-
hicule accidenté ne coupe donc pas la trajectoire des
autres véhicules et ne risque pas de générer des nou-
veaux accidents (sur accidents).

[0034] La barriere est prévue pour retenir également
des véhicules lourds, la partie haute de l'aile de retenue
est équipée d’une glissiére supérieure qui assurera la
retenue du véhicule lourd qui est plus haut qu'un véhicule
léger.

[0035] Aprés un choc, la glissiére inférieure est déca-
lée verticalement par rapport a la glissiere supérieure, la
glissiére inférieure étant alors plus éloignée de la voie
de circulation que la glissiére supérieure. Un angle se
forme donc entre la lisse et I'extrémité de l'aile de rete-
nue.

[0036] Un mode de réalisation de la barriére selon I'in-
vention est illustré en figure 2. Sur cette figure la barriére
est en position d’utilisation, c’est-a-dire qu’elle est instal-
lée le long des bords d’une voie de circulation, et qu’elle
n’a subi encore aucun choc.

[0037] Labarriere 100 selon I'invention comprend des
supports 110 présentant une forme générale en V cou-
ché. Sur la figure, les ailes 111 et 112 du V sont dirigées
vers la voie de circulation 200 a droite sur la figure 2.
Autrement dit, le creux 113 du V est dirigé vers la gauche
de la figure 2. L'une des ailes 112 est dite « aile de
fixation » car elle est destinée a étre fixée au sol.
[0038] En général, mais non exclusivement, ce sol est
constitué par un trottoir 210. Alternativement, les sup-
ports 110 peuvent étre scellés dans le sol.

[0039] Selon I'invention, une glissiere inférieure 120
est fixée au creux 113 du support en V. Cette fixation est
réalisée parl'intermédiaire d’'un écarteur 121 déformable
de maniére calibrée. Ceci signifie que la déformation est
maitrisée tant dans son intensité que dans sa direction
générale, et ce grace a la structure (agencement et/ou
épaisseur des matériaux utilisés). De tels écarteurs sont
déja connus en soi de ’lhomme du métier.

[0040] Une glissiére supérieure 130 est fixée a l'autre
aile du support. Cette aile est appelée « aile de retenue »
car elle est conformée pour permettre de retenir des ca-
mions en cas de choc contre la barriere de sécurité et
contre la glissiére supérieure.

[0041] Lesdeuxglissieres 120 et 130 sont, en position
opérationnelle, alignées sensiblement verticalement par
rapport au sol. Ainsi, en cas de choc d’un camion, les
deux glissiéres participent a la retenue du camion.
[0042] Le cas de figure d’'un choc d’'une voiture contre
la barriére selon l'invention est illustrée en figure 3.
[0043] Sur cette figure, I'écarteur déformable 121 s’est
compressé au cours du choc avec la voiture participant
ainsi a I'absorption de ce choc permettant de diminuer
son intensité ressentie par les passagers de la voiture.
[0044] Apresle choc, les glissiéres supérieure et infé-
rieure sont décalées verticalement, c’est-a-dire qu’elles
forment un angle a entre elles. Le cété opposé a l'angle
o présente une longueur L; égale & la largeur de défor-
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mation, c’est-a-dire L1-L2 (L1 « moins » L2).

[0045] Grace a la forme en V couchée, on constate
que le comportement de sortie d’'une voiture est optimal
(sans a coup, sans roulis, tangages ni lacets et sans ton-
neaux), la boite de sortie CEN étant respectée, car l'aile
de retenue maintient la voiture sur le sol. Les risques de
sur accident sont donc limités.

[0046] Comme précisé préecédemment, la barriére se-
lon I'invention peut étre installée sur un trottoir 210. Cette
installation est réalisée de maniere a ce que la glissiere
inférieure 120 soit disposée a une distance L1 du bord
du trottoir cette distance est la méme que celle a laquelle
sont disposées les glissiéres des barrieres de sécurité
de I'état de la technique.

[0047] Comme le montre lafigure 4, l'intensité du choc
ressentie par les passagers d’une voiture est trés infé-
rieure avec une barriere de sécurité selon I'invention par
rapporta une barriére de sécurité de I'état de la technique
représentée en figure 1. En effet, avec les barriéres de
sécurité de I'état de la technique (représentées par la
courbe en tirets sur la figure 4) les passagers ressentent
un premier choc lorsque la voiture percute le bord du
trottoir. Ce premier choc est matérialisé sur la courbe par
le premier sommet S1. Puis cette intensité diminue, le
temps que la voiture parcourt la distance L1 entre le bord
du trottoir et la glissiére 2 portée par les supports 1. Dés
que la voiture percute la glissiere, I'intensité du choc aug-
mente jusqu’a un maximum S2 ou la voiture est arrétée
par le support 1 qui reste fixe et vertical.

[0048] Au contraire, avec une barriére selon l'inven-
tion, l'intensité du choc ressentie par les passagers d’'une
voiture est trés inférieure. En effet, comme le montre la
courbe C2 (en traits pleins sur la figure 4), les passagers
subissent un premier chocidentique a celuiressenti avec
une barriere selon l'invention (voir sommet S1 de la cour-
be). Ceci s’explique par le fait que généralement, la bar-
riere selon l'invention doit étre installée a la méme dis-
tance L1 du bord trottoir que les barriéres de 'art anté-
rieur. Comme avec ces derniéres, l'intensité du choc di-
minue ensuite, le temps que la voiture percute la glissiere
120 de la barriére selon I'invention. A cet instant, I'écar-
teur déformable 121 commence sa déformation en ab-
sorbant le choc. Contrairement a la courbe C1, la courbe
C2 continue donc de décroitre aprés le sommet S1.
Aprés avoir été totalement déformé (voir figure 3), I'écar-
teur 121 ne peut plus absorber I'énergie du choc. A cet
instant, l'intensité du choc augmente puisque la voiture
est arrétée par les supports 113 de la barriére selon I'in-
vention qui ne se déforment pas et reste fixés au sol.
Cependant, une partie du choc ayant été absorbée par
I'écarteur 121, I'intensité maximale du choc ressentie par
les passagers au moment ou la voiture est arrétée par
les supports 113 (voir sommet S3 de la courbe C2) est
trés inférieure a l'intensité du choc ressentie avec une
barriere selon I'état de la technique (sommet S2 de la
courbe C1) de la figure 4.

[0049] Ainsi, grace a I'enfoncement différentiel de la
barriére selon I'invention, et le décalage obtenu entre la

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

glissiére inférieure, proche du support, et la glissiére su-
périeure plus éloignée du support, une barriere selon I'in-
vention permet non seulement de diminuer l'intensité du
choc ressentie par les passagers mais également de
maitriser le comportement de sortie du véhicule léger car
I'aile de retenue maintien la voiture au sol. En outre, ces
effets sont obtenus avec une barriére pouvant étre ins-
tallée conformément a la reglementation en vigueur, no-
tamment mais non exclusivement sur un ouvrage d’art
sans avoir a élargir les trottoirs et/ou le pont.

[0050] En outre, aprés le choc d’une voiture, seuls les
écarteurs déformables 121 et la glissiére inférieure 120
doivent étre changés. Il est inutile de changer les sup-
ports 110 et la glissiere supérieure 130. La barriere selon
linvention est donc d’entretien économique et peut étre
disposée le long de toute voie de circulation (pas unique-
ment sur les ouvrages d’art ou le long d’obstacles ponc-
tuels ou de murs).

[0051] D’autres variantes d’'une barriére selon I'inven-
tion sont illustrées, a titre d’'exemple, aux figures 5a 7.
[0052] Sur les figures 5 et 6, la barriere de sécurité
selon linvention comprend une troisieme glissiere 140
associée a la glissiére supérieure 130 par I'intermédiaire
d’'une entretoise 150-151. Dans la variante de la figure
5, la glissiére 140 est disposée au-dessus de la glissiere
130 par I'entretoise 150. Dans cette variante, il est pos-
sible de retenir des véhicules de trés gros gabarit. Dans
la variante de la figure 6, il est possible de retenir des
véhicules de gabarit intermédiaire entre la voiture et le
camion, tels qu’'une camionnette. Dans cette derniére
variante, avantageusement, I'entretoise 151 peut étre
déformable de maniére calibrée pour se plaquer contre
le support 110 en cas de choc d’'une camionnette. Cette
déformation calibrée de I'entretoise 151 permet d’amé-
liorer I'absorption du choc d’'un tel véhicule, qui devrait
également percuter la glissiere inférieure 120.

[0053] Bien entendu, il est possible de combiner les
variantes des figures 5 et 6 en prévoyant deux glissieres
supplémentaires 140, 'une au-dessus de la glissiere 130
'autre en-dessous dela glissiere 130, ces deux glissiéres
140 étant associées a la glissiere supérieure 130 par
lintermédiaire d’une entretoise.

[0054] La variante de la figure 7 comprend une troisie-
me glissiere 160 fixée sur le support 110 par I'intermé-
diaire d'un écarteur 161, avantageusement déformable.
[0055] Bienentendu,ilestégalementpossible de com-
biner les variantes des figures 5 et 7 en prévoyant une
quatrieme glissiére 140 associée ala glissiere supérieure
130 par l'intermédiaire d’'une entretoise 150.

[0056] Trois variantes d’'un mode de réalisation sont
illustrées aux figures 8 a 10, ce mode de réalisation avec
ses variantes ne faisant pas partie de I'invention.
[0057] Dans ce mode de réalisation, les supports 210
présentent une partie de fixation 212 sensiblement ver-
ticale ayant une forme générale en « | » et destinée a
étre fixée au sol. La partie de fixation 212 étant munie
d’une aile de retenue indéformable 211 sur laquelle est
fixée une glissiere 130 supérieure. Une glissiére 120 in-
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férieure est fixée a un écarteur déformable 221, les deux
glissiéres étant alignées sensiblement verticalement en
position opérationnelle. Aprés un choc (non illustré), les
deux glissiéres 120-130 sont décalées verticalement, la
glissiere inférieure 120 étant plus éloignée de la voie de
circulation que la glissiére supérieure 130. Grace a cet
angle o. formé entre les deux glissiéres, un véhicule léger
est retenu lors d’'un choc par l'aile de retenue 211, de
sorte que le comportement de sortie du véhicule est mai-
trisé et les risques de suraccident limités.

[0058] Ce mode de réalisation peut également com-
prendre au moins une troisieme glissiere 140, associée
ala glissiere supérieure 130 par 'intermédiaire d’'une en-
tretoise 150-151. Dans la variante de la figure 9, la glis-
siere 140 est disposée au-dessus de la glissiere 130 par
I'entretoise 250. Dans la variante de la figure 10, il est
possible de retenir des véhicules de gabaritintermédiaire
entre la voiture et le camion, tels qu’'une camionnette.
Dans cette derniére variante, avantageusement, I'entre-
toise 251 peut étre déformable de maniére calibrée pour
se plaquer contre le support 210 en cas de choc d’une
camionnette.

[0059] Bienentendu,ilest égalementpossible de com-
biner les variantes des figures 9 et 10 en prévoyant deux
glissieres supplémentaires 140, 'une au-dessus de la
glissiere 130 'autre en-dessous de la glissiere 130, ces
deux glissiéres 140 étant associées a la glissiére supé-
rieure 130 par l'intermédiaire d’'une entretoise.

[0060] Ce mode de réalisation non couvert par l'inven-
tion est utile dans les lieux ou la place manque. Néan-
moins, I'absorption du choc peut étre Iégérement infé-
rieure au mode de réalisation des figures 2 a 7 selon
Iinvention. Dans ce mode de réalisation, le fait que l'aile
de maintien forme un angle avec le sol, et donc la direc-
tion de circulation des véhicules, permet un contréle op-
timal du comportement de sortie des véhicules légers.
[0061] Alternativement, la forme duV couché peut étre
arrondie pour devenir une forme proche du C.

[0062] L’absorption duchoc parune barriére selon I'in-
vention peut étre mesurée a l'aide, par exemple, d’accé-
léromeétres utilisés classiquement dans l'industrie auto-
mobile pour mesurer les impacts sur les véhicules, no-
tamment au cours de « crash test ». Ainsi, ’'homme du
métier connait de nombreuses techniques et matériels
lui permettant de mesurer l'efficacité de la barriére selon
invention par rapport a une barriére connue illustrée en
figure 1.

e La barriere selon I'invention peut étre réalisée en
différents matériaux tels que I'acier, le bois des ma-
tériaux plastiques ou des combinaisons de ceux-ci.

Revendications
1. Barriére de sécurité destinée a étre disposée le long

de voies de circulation, comprenant, en position opé-
rationnelle, des supports (110) destinés a étre fixés
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fermement au sol, et au moins deux glissieres
(120-130) assujetties aux supports dans laquelle :

* l'une (120) desdites glissieres, dite
« inférieure », est fixée aux supports (110) par
l'intermédiaire d’écarteurs (121) déformables
de maniére calibrée,

» chaque support (110) comprend une aile de
retenue indéformable (111) agencée en position
supérieure par rapport a la glissiére inférieure
(120),

+ Tlautre (130) desdites glissiere, dite
« supérieure », est fixée a chaque support (110)
par l'intermédiaire de l'aile de retenue indéfor-
mable (111), de telle sorte qu’en position opé-
rationnelle, les deux glissieres soient alignées
sensiblement verticalement, et qu'aprés un
choc d’'un veéhicule léger, la glissiere inférieure
(120) puisse étre décalée verticalement par rap-
port a la glissiére supérieure (130), alors que
ladite glissiére supérieure reste en position d'uti-
lisation au-dessus du véhicule léger, la glissiere
inférieure (120) étant alors plus éloignée de la
voie de circulation que la glissiére supérieure
(130) ; caractérisée en ce que

* les supports ont une forme générale en V cou-
ché, la forme en V comprenant une aile (112)
dite « aile de fixation » destinée a étre fixée au
sol et ladite aile (111) de retenue, les ailes
(111-112) du V étant dirigées vers la voie de
circulation

* laglissiére (120) inférieure étant fixée au creux
(113) du V par lintermédiaire des écarteurs
(121) déformables.

Barriére de sécurité selon la revendication 1, com-
prenant, en outre, une troisieme glissiére (140-160).

Barriére de sécurité selon la revendication précé-
dente, dans laquelle la troisieme glissiére (140) est
associée a la glissiére supérieure (130) par une en-
tretoise (150-151) fixée sur l'aile de retenue (111)
du support (130).

Barriére de sécurité selon la revendication précé-
dente, dans laquelle I'entretoise (151) est déforma-
ble de maniére calibrée pour absorber une partie
d’un choc.

Procédé pour améliorer I'absorption de I'énergie
d’un choc d’un véhicule léger circulant sur une voie
de circulation contre une barriere de sécurité selon
I'une quelconque des revendications 1 a 4, consis-
tant a absorber au moins une partie de I'énergie d’'un
choc d’'un véhicule Iéger par une déformation plas-
tique des écarteurs supportant la glissiere inférieure,
de sorte que la glissiére inférieure se décale vers les
supports, alors que la glissiere supérieure reste en
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position d’utilisation, les deux glissiéres étant alors
décalées verticalement, la glissiére inférieure étant
plus éloignée de la voie de circulation que la glissiére
supérieure.

Patentanspriiche

1.

Sicherheitsbarriere, welche dazu bestimmt ist, ent-
lang von Verkehrswegen angeordnet zu werden,
umfassend, in einer Betriebsposition, Stltzen (110),
welche dazu bestimmt sind, fest am Boden befestigt
zu werden, und wenigstens zwei an den Stiitzen be-
festigte Leitplanken (120-130), wobei:

+ eine (120) der Leitplanken, bezeichnet als "un-
tere", an den Stutzen (110) Uber Abstandhalter
(121) befestigt ist, welche auf kalibrierte Weise
verformbar sind,

* jede Stutze (110) einen nicht verformbaren
Halteschenkel (111) umfasst, weicher an einer
im Verhaltnis zu der unteren Leitplanke (120)
oberen Position angeordnet ist,

« die andere (130) der Leitplanken, bezeichnet
als "obere", an jedem Trager (110) Uber den
nicht verformbaren Haltefliigel (111) auf solche
Weise befestigt ist, dass in der Betriebsposition
die zwei Leitplanken im Wesentlichen vertikal
ausgerichtet sind, und nach einem Aufprall ei-
nes leichten Fahrzeugs die untere Leitplanke
(120) vertikal im Verhaltnis zu der oberen Leit-
planke (130) verschoben werden kann, wah-
rend die obere Leitplanke in der Betriebsposition
Uber dem leichten Fahrzeug bleibt, wobei die
untere Leitplanke (120) dann weiter von dem
Verkehrsweg entfernt ist, als die obere Leitplan-
ke (130); dadurch gekennzeichnet, dass

« die Stltzen eine allgemeine Form eines liegen-
den V aufweisen, wobei die Form eines V einen
als "Befestigungsschenke!" bezeichneten
Schenkel (112), welcher dazu bestimmt ist, am
Boden befestigt zu werden, und den Halte-
schenkel (111) umfasst, wobei die Flugel
(111-112) des V in Richtung des Verkehrswegs
gerichtet sind,

« die untere Leitplanke (120) an dem Hohlraum
(113) des V uber die verformbaren Abstandhal-
ter (121) befestigt ist.

Sicherheitsbarriere nach Anspruch 1, umfassend
aullerdem eine dritte Leitplanke (140-160).

Sicherheitsbarriere nach dem vorhergehenden An-
spruch, wobei die dritte Leitplanke (140) mit der obe-
ren Leitplanke (130) tber einen Steg (150-151) ver-
bunden ist, welcher an dem Halteschenkel (111) der
Stutze (130) befestigt ist.
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4.

Sicherheitsbarriere nach dem vorhergehenden An-
spruch, wobei der Steg (151) auf kalibrierte Weise
verformbar ist, um einen Teil eines Aufpralls zu ab-
sorbieren.

Verfahren zur Verbesserung der Energieabsorption
eines Aufpralls eines sich auf einem Verkehrsweg
bewegenden leichten Fahrzeugs gegen eine Sicher-
heitsbarriere nach einem der Anspriiche 1-4, wel-
ches darin besteht, wenigstens einen Teil der Ener-
gie eines Aufpralls eines leichten Fahrzeugs durch
eine plastische Verformung der die untere Leitplan-
ke tragenden Abstandhalter auf solche Weise zu ab-
sorbieren, dass die untere Leitplanke sich in Rich-
tung der Trager verschiebt, wahrend die obere Leit-
planke in der Betriebsposition bleibt, wobei die zwei
Leitplanken dann vertikal versetzt sind, wobei die
untere Leitplanke weiter entfernt vom dem Verkehrs-
weg ist als die obere Leitplanke.

Claims

Safety barrier designed to be disposed along roads
comprising, in the operational position, supports
(110) designed to be firmly affixed to the ground and
atleast two slides (120-130) secured to the supports,
wherein:

» one (120) of said slides, namely the "lower"
one, is secured to the supports (110) by means
of spacers (121) that are deformable in a cali-
brated manner,

+ each support (110) comprises a non-deform-
able retaining wing (111) disposed in an upper
position with respect to the lower slide (120),

« the other (130) of said slides, namely the "up-
per" one, is secured to each support (110) by
means of the non-deformable retaining wing
(111) so that in the operational position, the two
slides are substantially vertically aligned and af-
ter an impact by a light vehicle the lower slide
(120) is able to shift vertically relative to the up-
perslide (130) whereas said upper slide remains
in the deployment position above the light vehi-
cle, the lower slide (120) then being farther away
from the road than the upper slide (130), char-
acterised in that

« the supports have a general shape of a V on
its side, the V shape comprising a wing (112),
namely a "fixing wing", designed to be secured
to the ground and said retaining wing (111), the
wings (111-112) being directed towards the
road,

« the lower slide (120) being secured to the crux
(113) of the V by means of the deformable spac-
ers (121).
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Safety barrier as claimed in claim 1, further compris-
ing a third slide (140-160).

Safety barrier as claimed in the preceding claim,
wherein the third slide (140) co-operates with the
upper slide (130) via a cross-member (150-151) se-
cured to the retaining wing (111) of the support (130).

Safety barrier as claimed in the preceding claim,
wherein the cross-member (151) is deformable in a
calibrated manner in order to absorb a part of an
impact.

Method of improving the energy absorption of an im-
pact of a vehicle travelling on a road against a safety
barrier as claimed in any one of claims 1 to 4, com-
prising absorbing at least some of the energy of an
impact of a light vehicle by a plastic deformation of
the spacers supporting the lower slide so that the
lower slide shifts towards the supports whereas the
upper slide remains in the deployment position, the
two slides then being vertically offset, the lower slide
being fartheraway fromthe road than the upper slide.
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