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DESCRIPCION
Barreras de trafico, método para usar una barrera y médulo de barrera

La invencion se refiere a una para proteger a los trabajadores y/o el equipo de vehiculos errantes y/o el tréfico
de redireccionamiento en una superficie de la carretera, mediante el uso de una serie de médulos de barrera
conectados, cada médulo de barrera proporcionado con al menos un accionamiento. La descripcién se refiere
ademas a métodos para establecer y eliminar barreras de trafico temporales. La descripcién se refiere
ademas a médulos de barrera de trafico y barreras de trafico para proteger a los trabajadores de vehiculos
errantes y/o para redirigir el trafico, en particular a una barrera de trafico temporal, y a un mddulo de barrera
para usar en o como tal barrera. La invencién se refiere ademas a un uso de una barrera 0 médulo(s) de
barrera.

Las barreras de trafico se conocen y a menudo se usan de forma temporal, por ejemplo, durante un periodo
en el que se van a realizar trabajos de construccion, tales como trabajos viales.

Un tipo conocido de barreras de trafico que se usa a menudo para proteger a los trabajadores del trafico que
pasa es la llamada barrera Jersey o pared Jersey o bache Jersey. Esta llamada barrera de Jersey es una
barrera de trafico modular que se dispone para desviar los vehiculos de cruzar al otro lado lateral de la
barrera de trafico. En una seccién transversal, la cara exterior de la barrera de Jersey define una seccién
inferior que tiene una pendiente relativamente poco profunda, mientras que una seccidén superior tiene una
pendiente relativamente elevada. Cuando un vehiculo choca con la barrera en un golpe de angulo poco
profundo, cuando en vista superior el angulo entre la direccién longitudinal de la barrera y la direcciéon de
desplazamiento del vehiculo es por lo tanto relativamente pequefio, este disefio puede permitir que los
neumaticos del vehiculo suban por la cara inclinada poco profunda inferior. Como resultado, el vehiculo
puede levantarse y girar gradualmente lejos del area en el lado lateral opuesto de la barrera. Las variaciones
de la barrera de Jersey también se conocen e incluyen, por ejemplo, la llamada barrera en forma de F, en
donde la distancia desde el suelo hasta el punto de ruptura de la pendiente entre la pendiente suave y la
pendiente empinada es menor, por ejemplo, aproximadamente 255 mm en lugar de los aproximadamente 330
mm que a menudo se encuentran en una barrera de Jersey mas tradicional. Otra variacién se forma por la
llamada barrera de pendiente constante que no tiene una pendiente poco profunda y una pendiente elevada,
pero tiene una cara lateral que define una pendiente constante de, por ejemplo, aproximadamente 10 grados
con respecto a la vertical.

La barrera de Jersey conocida y sus variaciones a menudo estdn hechas de hormigén reforzado.

Sin embargo, también se usan otros materiales. Por ejemplo, también se conocen barreras de trafico de
médulos de barrera de plastico de la misma forma general, y también se denominan barreras Jersey. Dichos
médulos de barrera de plastico son huecos y, como son relativamente livianos en comparacién con los
médulos de barrera de concreto, pueden facilitar el transporte, la manipulacién y la colocacion, lo que puede
ser especialmente beneficioso para aplicaciones a corto plazo, por ejemplo, en el caso de obras viales. Los
médulos de barrera de plastico huecos pueden llenarse con agua, en particular después de la colocacidén en
el sitio para mejorar el grado de proteccién.

Otro material alternativo usado para médulos de barrera, tales como barreras de tipo Jersey, es el metal, en
particular el acero. A diferencia de los mddulos de barrera de plastico, los mddulos de barrera de metal no
estan llenos de agua, sino que dependen de su propio peso.

También se conocen otras barreras de trafico, que pueden emplearse temporalmente.

Como se mencion6 anteriormente, una barrera de trafico temporal puede usarse para proteger a los
trabajadores o equipos durante el trabajo de construccién. La barrera de tréafico, que por ejemplo puede
extenderse sobre una longitud de, por ejemplo, aproximadamente 100 metros, aproximadamente 150 metros
o varios cientos de metros o mas, debe instalarse antes de que pueda cumplir su propésito. Normalmente, la
barrera de trafico temporal instalada evitard que el trafico pueda usar uno o mas carriles, y/o la barrera de
trafico puede evitar que un arcén de la carretera pueda usarse como un carril de detenciéon de emergencia.
Esto puede obstaculizar considerablemente el trafico. Por lo tanto, generalmente se desea mantener la
longitud de la barrera de tréfico temporal relativamente corta. Sin embargo, cuando la obra de construccion,
tal como por ejemplo el pavimento, se desplaza a lo largo de la longitud de la carretera, los trabajadores se
acercaran relativamente rapido al extremo proximal de la barrera de trafico. Después, deben instalarse
médulos de barrera adicionales para extender el extremo proximal de la barrera de tréfico y/o deben
eliminarse los médulos de barrera cerca del extremo distal. O desde el principio se instalan longitudes mas
largas de barrera, lo que conduce al fenémeno de que las obras viales solo se llevan a cabo en una pequefia
parte del area demarcada total. También da como resultado mas y mas largas molestias de trafico. A
menudo, esto requerird que al menos un carril adicional de la carretera se cierre temporalmente, por ejemplo,
mediante conos de ftrafico. Esto sera necesario en particular en caso de que el equipo no pueda

2



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 3029 562 T3

proporcionarse en el otro lado lateral de la barrera que se va a colocar o a retirar. Por ejemplo, en caso de
que la barrera se coloque en o cerca de un borde exterior de un hombro de la carretera o cerca de una
mediana de la carretera, el equipo, por ejemplo, que incluye camiones pesados para suministrar o retirar
médulos de barrera, generalmente no puede usar el borde o una franja mediana.

Tales problemas pueden ser incluso problematicos cuando se trata de una carretera relativamente transitada,
cuando no hay opciones de desvio adecuadas, y/o cuando se trata de una carretera relativamente estrecha
que tiene relativamente pocos carriles, que por ejemplo puede ser el caso de un camino elevado, por ejemplo
una carretera en la parte superior de un dique. Ademas, otros factores pueden dificultar el reemplazo de la
barrera de tréfico temporal, tal como, por ejemplo, las restricciones ecol6gicas que pueden prohibir las
operaciones nocturnas. Se entendera que tales problemas pueden aumentar en gran medida los costos de
las operaciones de la barrera, por ejemplo, ya que pueden retrasar el trabajo de la carretera.

Por ejemplo, debido a tales u otros problemas, a veces se omite la instalacién de la barrera de trafico
temporal, lo que puede conducir a situaciones inseguras. Sin embargo, a veces las autoridades prescriben
omitir el uso de barreras temporales en tales obras, por ejemplo, cuando se espera que el trabajo lleve menos
de dos semanas, porque la colocacién y la eliminacién de la barrera temporal es costosa y requiere mucho
tiempo.

El documento US2019/0301117A1 describe un método para usar una barrera contra choques que comprende
una serie de secciones de barrera contra choques que comprenden un cuerpo de desviaciéon con al menos un
engranaje movil que es movil entre una posicién de espera y una posicién de desplazamiento. En la posicién
de espera, el engranaje se retrae hacia arriba en un receptaculo dentro del cuerpo de desviaciéon y se mueve
fuera de dicho receptaculo a la posicién de desplazamiento. En la posicién de desplazamiento, la seccidén de
barrera contra choques puede moverse sobre una superficie de la carretera. Ademas, la seccién de barrera
contra choques comprende un dispositivo de elevacién separado con el que la secciéon de barrera contra
choques tiene que elevarse y soportarse mientras la engranaje se mueve desde la posicién de espera a la
posiciébn de desplazamiento. Esto hace que esta barrera de choque conocida sea complicada tanto en el
disefio como en la construccién y en su uso. Ademas, limita las posibles formas en que tal barrera de choque
puede usarse.

Esta barrera conocida se usa como una barrera de choque, que se usa para desviar o detener vehiculos
errantes, cuando los engranajes estan en la posicién de espera, lo que significa que los engranajes se retraen
en el cuerpo de desviacién de manera que el médulo de barrera se coloca en el lado inferior del cuerpo de
desviacion. Esto significa que para cualquier movimiento de un médulo de barrera la barrera tiene que
levantarse primero, después reemplazarse, después de lo cual el médulo de barrera tiene que bajarse
nuevamente, para funcionar como una barrera.

El documento AU2014265099 describe un camidn con un sistema de barrera que comprende médulos que se
pliegan entre una porcién delantera y una porcién trasera del camién, de manera que durante el uso el
camién con la serie de médulos forma una barrera temporal.

El documento WO2017/118475 describe una barrera contra choques que es moévil mediante el uso de
unidades de accionamiento con orugas, cuyas unidades de accionamiento pueden girarse alrededor de un
eje vertical para cambiar de un movimiento longitudinal de la barrera a un movimiento que incluye un angulo
con el eje longitudinal. En esta barrera conocida, cada médulo de barrera comprende al menos una unidad de
accionamiento de este tipo y una unidad de elevacién para elevar el médulo de barrera fuera de la superficie
de la carretera. Durante el uso de la barrera como barrera de choque, es decir, mientras se coloca para
soportar el posible impacto del trafico, la barrera descansa directamente sobre la superficie de la carretera,
con las unidades de accionamiento y las unidades de elevacion retraidas hacia arriba en el cuerpo de la
barrera.

El documento NL90015624 describe una barrera con mddulos de barrera interconectados. Cada uno de los
médulos de barrera comprende al menos una unidad de accionamiento que puede moverse hacia arriba en el
cuerpo de la barrera cuando la barrera se usa como una barrera de trafico, para el impacto de los vehiculos, y
puede moverse hacia abajo en una posicién activa para accionar el médulo de barrera sustancialmente hacia
los lados. Las unidades de accionamiento en si mismas no pueden girar con relacién al cuerpo de la barrera.
En el documento NL9001524 los moédulos de barrera moéviles se acoplan entre médulos de barrera
estacionarios tradicionales.

De nuevo, estas barreras conocidas se usan como barreras de tréfico, y para cualquier movimiento de un
médulo de barrera, la barrera tiene que levantarse primero, después reemplazarse, después de lo cual el
médulo de barrera tiene que bajarse nuevamente, para funcionar como una barrera.

Es un objetivo de la descripcién proporcionar un método alternativo para proteger a los trabajadores y/o
equipos de vehiculos errantes y/o para redirigir el tréfico en una superficie de la carretera. Més en particular,
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es un objetivo proporcionar un método que sea mas simple en su uso y que proporcione una flexibilidad
mejorada en el uso de una barrera de trafico. En particular, puede ser un objeto de la invencién proporcionar
un método, en donde al menos una de las desventajas de un método de la técnica anterior se contrarresta.
Més en particular, la invenciéon puede pretender proporcionar un método, en donde al menos una de las
desventajas mencionadas anteriormente se contrarresta.

En un aspecto, un método de la descripcién puede caracterizarse porque la serie de médulos de barrera se
soporta en la superficie de la carretera solo por sus accionamientos, al menos durante el uso como una
barrera de trafico temporal.

Un médulo de barrera de acuerdo con la descripcién se usa para proteger a los trabajadores y/o equipos de
vehiculos errantes y/o para redirigir el trafico en una superficie de la carretera mientras se esté de pie en los
ejes en lugar de en el lado inferior del cuerpo como es habitual. Dado que los médulos de barrera se soportan
en los accionamientos, los médulos o la barrera formada con tales médulos pueden moverse mientras se
usan como una barrera. Por ejemplo, la barrera puede moverse junto con los trabajadores y/o el equipo en
movimiento, por ejemplo, trabajar junto a la carretera o en una parte de la carretera o por encima de la
carretera. La barrera puede moverse de forma continua o intermitente, sin la necesidad de bajar el cuerpo de
la barrera sobre la superficie de la carretera entre los movimientos, como en la técnica anterior. Con tal
método, los trabajadores y el equipo pueden estar bien protegidos por la barrera temporal, cuya barrera
temporal puede tener una longitud relativamente corta. Ademas, dado que la barrera puede moverse a lo
largo de una superficie junto con los trabajadores y/o el equipo, no es necesario establecer una barrera unay
otra vez, lo que reducira el obstaculo del trafico y reduciré considerablemente el costo.

Al soportar el médulo o médulos de barrera solo en sus accionamientos, se evita el contacto entre, por
ejemplo, los bordes inferiores del cuerpo de la barrera y la superficie de la carretera, lo que evita el dafio de la
superficie de la carretera por dichos bordes.

Los médulos de barrera de la descripciéon pueden acoplarse en una direccién sustancialmente longitudinal. En
modalidades durante el uso, la barrera formada por dichos médulos puede comprender una curva o curva,
que puede mantenerse durante el movimiento de la barrera sobre dicha superficie de la carretera. Por lo
tanto, la barrera puede doblarse o curvarse alrededor de los trabajadores y/o equipos, protegiendo a los
trabajadores y/o equipos de vehiculos errantes.

En modalidades, un método de la descripcién puede comprender las etapas de configurar una barrera de
trafico que comprende una serie de médulos de barrera interconectados, que comprenden las etapas de
colocar un primer médulo de barrera con el al menos un accionamiento en una superficie, en una primera
posicién, mover dicho primer médulo de barrera a lo largo de dicha superficie a una segunda posicion,
adyacente a la primera posicién y colocar un segundo médulo de barrera en dicha superficie en o cerca de
dicha primera posicién y acoplar dicho segundo médulo de barrera a dicho primer médulo de barrera. De
manera similar pero en orden inverso, los médulos de barrera también pueden eliminarse nuevamente.

Ademas, la descripcién se dirige a un médulo de barrera de trafico para proteger a los trabajadores de
vehiculos errantes y/o para redirigir el trafico, adecuado para su uso en un método de la descripcién, en
donde el médulo de barrera de trafico comprende al menos un, preferentemente al menos dos
accionamientos para mover el médulo de barrera a lo largo de una superficie de la carretera, en donde cada
unidad de accionamiento comprende al menos dos conjuntos de ruedas u orugas, accionables
independientemente para orientar una direccibn de conduccién del accionamiento, y un soporte
sustancialmente vertical para soportar el médulo de barrera en el accionamiento, en donde se proporciona un
médulo elevador para cada accionamiento para elevar el médulo de barrera relevante con relaciéon a dicho
accionamiento.

Proporcionar un médulo de barrera con al menos dos accionamientos, cada accionamiento tiene al menos
dos conjuntos de ruedas y/u orugas accionables independientemente, el mddulo puede reposicionarse facil y
libremente durante su uso. Las ruedas u orugas accionables independientemente de cada accionamiento
permiten de esta manera que la direccién de conduccién de cada accionamiento se establezca facilmente por
el propio accionamiento, lo que permite una construccién de soporte facil y robusta para soportar el médulo
de barrera en el accionamiento. El mddulo o médulos de elevacién permiten ademés establecer la posicién
de altura del médulo por encima del accionamiento.

Dado que la barrera de trafico incluye sus propias unidades, no se necesita una unidad externa. Por lo tanto,
la barrera de trafico puede ser autopropulsada. Como resultado, la barrera de trafico puede moverse, hacia
adelante o hacia atras y hacia los lados, sin la necesidad de usar ningun equipo externo y/o trabajadores para
los cuales de otro modo se necesitaria haber cerrado temporalmente un carril adicional durante el reubicacién
de la barrera de trafico. Esto puede, por ejemplo, reducir el retraso, ya que los trabajadores no necesitan
esperar hasta un momento adecuado para cerrar un carril adicional. Ademas, esto conducird a un ahorro de
costos y aumentara la seguridad. Adicional o alternativamente, reubicar la barrera sin necesidad del equipo

4



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 3029 562 T3

externo puede reducir el escape de los gases de combustién, en particular cuando la barrera de tréfico es
propulsada por uno o més motores eléctricos.

La invencidén también proporciona un método para reubicar una barrera de trafico alargada, que comprende
una primera etapa de proporcionar una barrera de trafico alargada modular que tiene mdaltiples médulos de
barrera, dicho método que comprende ademés una etapa de mover uno o mas de los médulos de barrera de
la barrera de tréfico, en particular sustancialmente en la direcciéon longitudinal del uno o mas mdédulos de
barrera, por medio de al menos un accionamiento incluido en dicha barrera de trafico.

Dado que la barrera de trafico puede ser autopropulsada por medio de sus propios accionamientos, mover la
barrera de tréafico, en particular hacia adelante o hacia atras y/o hacia los lados, por ejemplo para reubicar la
barrera de trafico a lo largo de la carretera, puede hacerse sin usar ningin equipo externo y/o trabajadores
que bloqueen un carril adicional.

Se apreciara que la barrera de tréfico, por ejemplo, al menos cuando estad en un estado en el que se mueve
hacia adelante o hacia atras al menos parcialmente, puede ser flexible en cierta medida en su direccién
longitudinal. Esto puede, por ejemplo, facilitar que la barrera de trafico pueda seguir las curvas de la
carretera. A estos, las conexiones entre médulos de barrera adyacentes pueden ser, por ejemplo, giratorias
hasta cierto punto con respecto a si mismos, por ejemplo, al menos cuando al menos uno de estos médulos
se mueve. Como primer ejemplo, tal conexidén giratoria puede formarse mediante un eje giratorio. Como
ejemplo alternativo, una pieza de conexion flexible puede montarse entre dos mdbdulos de barrera
adyacentes.

Se apreciard que, al menos en modalidades, tal pivote y/o tal pieza de conexién flexible pueden disponerse
para ser bloqueables.

En modalidades, la barrera de trafico completa puede accionarse integralmente. Como resultado, toda la
barrera de trafico puede moverse hacia adelante o hacia atrds y/o hacia los lados a una cierta distancia
deseada.

Después de mover la barrera, los médulos de barrera de la barrera de trafico no necesitan bajarse para
proporcionar un blindaje suficiente. En realidad, en modalidades, la friccion entre los elementos rodantes y la
superficie de la carretera y/o cuando la barrera es relativamente larga y/o relativamente pesada, puede ser
suficiente para contrarrestar que la barrera de trafico se desplace sustancialmente tras el impacto de un
vehiculo. La barrera de trafico temporal puede disponerse de manera que cuando esté de pie sobre sus
ruedas u orugas, esté en un estado en el que se aplique a las respectivas leyes, regulaciones y normas, y por
ejemplo cumpla con la norma de prueba de choque EN-1317. Para proporcionar una friccién relativamente
alta, los elementos rodantes pueden comprender, por ejemplo, orugas continuas o similares.

En un método de acuerdo con la descripcidén, una barrera formada a partir de médulos de barrera acoplados
de acuerdo con la descripciéon puede moverse de manera continua o intermitente al menos en una direccién
sustancialmente longitudinal de la barrera y/o una superficie de la carretera sobre la que se usa la barrera,
junto a trabajadores y/o equipos que trabajan en y/o por encima de dicha superficie de la carretera, que
también se mueve al menos en dicha direccién longitudinal.

En modalidades, la barrera de tréfico puede comprender su propia fuente de energia, que por ejemplo puede
incluir al menos una bateria, motor de combustién interna, paneles solares y/o generador eléctrico.

Ventajosamente, la barrera de trafico sustancialmente autopropulsada puede comprender uno o mdltiples
receptores para recibir por cable o inaldmbricamente una o mas sefiales de control remoto. La barrera de
trafico puede comprender ademas una o mas unidades de control para controlar al menos uno o mas
accionamientos y/o actuadores de la barrera de tréfico en base al menos parcialmente a dicha una o mas
sefiales de control remoto. Esto puede permitir que la barrera de trafico pueda controlarse de forma remota.

En modalidades, la barrera de trafico puede ser controlada por una persona que esté presente en la
ubicacién de la barrera de trafico, y que puede determinar visualmente si la barrera de trafico se mueve como
se desea.

Alternativa o adicionalmente, la barrera de trafico puede disponerse para controlarse de forma remota desde
una distancia mayor, por ejemplo desde una sala de control o desde una oficina. En modalidades, la barrera
de trafico autopropulsada puede estar dispuesta para propulsarse, pero puede usar un conductor remoto. Por
ejemplo, la barrera de tréfico puede comprender al menos un transmisor para transmitir datos inalambricos
sobre la barrera de trafico, tales como, por ejemplo, los datos de ubicacién actuales de la barrera de trafico o
de una parte respectiva de la barrera de trafico, cuyos datos de ubicacién pueden, por ejemplo, basarse en
datos GPS o similares.
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Aunque tales datos de ubicacién pueden usarse, por ejemplo, para controlar el movimiento de la barrera de
trafico, los datos pueden usarse adicional o alternativamente para otros propésitos. Por ejemplo, los datos
pueden compartirse con uno o mas proveedores de servicios, tales como, por ejemplo, Flitsmeister, TomTom,
Google Maps, etc., que pueden usar los datos, por ejemplo, para informar a los usuarios de la carretera sobre
los trabajos en la carretera, por ejemplo, para aumentar la seguridad vial y/o para informarles sobre el retraso
esperado.

Se sefiala que la barrera de trafico puede, alternativa o adicionalmente, disponerse para usarse como una
barrera de trafico autbnoma o autoconducida. Esto significa que, en modalidades, la barrera de trafico puede
ser autbnoma, mas 0 menos como un automévil auténomo o un automévil autbnomo o un automévil robético
o un automévil sin conductor. La barrera de tréfico autbnoma puede disponerse, por ejemplo, para que sea
capaz de detectar su entorno y puede disponerse para moverse de manera segura, al menos relativamente
segura, con poco o ningln aporte humano.

Por ejemplo, la barrera de trafico puede, por ejemplo, estar provista de sensores y/u otro equipo para percibir
su entorno, tal como una o mas camaras, receptores GPS, dispositivos de radar, dispositivos LIiDAR,
dispositivos de sonar y/o sensores de odometria, y/u otros medios que pueden facilitar la conduccién
auténoma.

Por ejemplo, la barrera de ftrafico puede ordenarse para conducir a un lugar determinado o puede
configurarse para realizar ciertas tareas. Por ejemplo, la barrera de trafico puede configurarse para que se
configure y/o puede ordenarse sustancialmente directamente para conducir desde una primera ubicacién a
una segunda ubicacién. Tal primera ubicacién puede ser, por ejemplo, una ubicacién en la que se ensambla
la barrera de trafico modular y/o puede ser una ubicacién en la que la barrera se estaciona temporalmente,
por ejemplo, para mantener sustancialmente la carretera libre en intervalos de tiempo en los que no se realiza
ningln trabajo en la carretera. Alternativa o adicionalmente, la primera ubicacién puede ser, por ejemplo, una
primera ubicacién donde se usa la barrera, por ejemplo, para proteger a los trabajadores del trafico que pasa.
La segunda ubicacién puede ser una ubicacién, en particular una ubicacién adicional, donde se usa la
barrera, por ejemplo, para proteger a los trabajadores. Adicional o alternativamente, la segunda ubicacién
puede ser una ubicacién donde la barrera se estaciona y/o se desmantela, y puede formarse, por ejemplo,
por un area de estacionamiento a lo largo de una carretera.

Adicional o alternativamente, la barrera de trafico puede disponerse y/o configurarse para seguir
sustancialmente a una o més entidades externas predeterminadas o especificas, por ejemplo, una o mas
piezas de equipo de trabajo, tal como por ejemplo una pavimentadora para colocar asfalto o, por ejemplo, un
cortador de asfalto. Por ejemplo, la barrera de trafico puede disponerse para seguir sustancialmente de
manera auténoma y/o sustancialmente cooperativa a una maquina de trabajo o similar, u otra entidad, a lo
largo de la carretera cuando las obras de la carretera se mueven a lo largo de dicha carretera.
Alternativamente, la barrera de trafico puede moverse junto con otros trabajos, tales como, por ejemplo,
trabajos al borde de la carretera, por ejemplo, trabajos de corte de césped. Esto puede ser muy ventajoso,
por ejemplo, ya que esto puede permitir, por ejemplo, que la barrera de trafico pueda moverse sin necesidad
de cerrar un carril de trafico o un carril de trafico adicional y/o sin necesidad de ocupar espacio para mover el
equipo para mover la barrera en el lado lateral de la barrera en el que se va a realizar la obra vial, lo que por
ejemplo puede ser ventajoso en caso de que el asfalto recién colocado aln no se haya enfriado lo suficiente.
Ademas, mediante el uso de una barrera de trafico que se mueve junto con las obras viales requerira menos
médulos de barrera, lo que reduce aln mas los costos.

Se sefiala que la barrera de trafico puede comprender multiples médulos de barrera, tales como médulos de
barrera de tipo Jersey de acero, que pueden formarse mediante médulos de barrera comerciales disponibles
en el mercado que después pueden adaptarse por medio de uno o mas de tales vagones.

Aunque el levantamiento y el descenso del médulo de barrera pueden realizarse por medio de un actuador tal
como un motor eléctrico, la barrera de trafico puede, alternativamente, o adicionalmente, por ejemplo, para
formar una funcionalidad de respaldo, estar provista de un mecanismo de elevacién y descenso que puede
operarse manualmente.

Aunque la presente invencién esta dirigida a una barrera de trafico que puede moverse sustancialmente en
su direccién longitudinal, dicha barrera de trafico puede disponerse ademas para mover al menos uno de los
médulos de barrera, y preferentemente al menos una seccién que comprende multiples médulos de barrera,
con mayor preferencia sustancialmente toda la barrera de trafico, en una direccién sustancialmente
transversal a la direccién longitudinal de uno o més de los médulos de barrera.

Las modalidades ventajosas de acuerdo con la invencién se describen en las reivindicaciones adjuntas.

A manera de ejemplos no limitativos solamente, las modalidades de la presente invenciéon se describirdn
ahora con referencia a las figuras esqueméticas acompafiantes en las que:
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La Figura 1 muestra una vista en perspectiva esqueméatica de un camino de acceso proporcionado con
una barrera de trafico temporal convencional,

La Figura 2 muestra una vista en perspectiva esquemética de una modalidad de una barrera de trafico de
acuerdo con un aspecto de la invencién;

La Figura 3 muestra una vista lateral parcialmente cortada esquemética de otra modalidad de una barrera
de trafico de acuerdo con un aspecto de la invencién;

La Figura 4 muestra una vista en perspectiva esquemética de una modalidad de una barrera de trafico de
acuerdo con un aspecto adicional de la invencién;

La Figura 5 muestra en vista lateral de seccién transversal longitudinal de un médulo de barrera de la
descripcién;

La Figura 6 muestra una vista en seccién transversal de un médulo de barrera a lo largo de la linea VI - VI
en la Figura 5;

La Figura 7 muestra un médulo de barrera parcialmente roto de acuerdo con la descripcién, con dos
accionamientos;

La Figura 7A muestra una parte parcialmente rota de un médulo de acuerdo con la descripcion, en vista
superior,;

Las Figuras 8A - D muestran cuatro etapas de acoplamiento de dos mddulos de barrera de la descripcién;
La Figura 9 muestra en vista en perspectiva una modalidad de un accionamiento de acuerdo con la
descripcién;

La Figura 10 muestra en vista en perspectiva un accionamiento de acuerdo con la reivindicacién 9,
proporcionado con un médulo de elevacion;

La Figura 11 muestra un accionamiento con parte de un médulo de barrera parcialmente roto;

La Figura 12 muestra en vista en perspectiva un accionamiento con parte de un soporte vertical

Las Figuras 13A - C muestran diferentes posiciones de altura de una carcasa con relacién al
accionamiento, para ajustar la posicién de altura de un médulo de barrera;

La Figura 14 muestra una vista en seccién transversal horizontal de un accionamiento, tomada a lo largo
del plano XIV - XIV en la Figura 12;

La Figura 14A muestra en vista superior esquematicamente un accionamiento con ruedas;

La Figura 14B muestra en vista superior esquematicamente un accionamiento con ruedas holonémicas;
La Figura 15A - | muestran etapas en un método para establecer una barrera de la descripcidén, que en
orden inverso también puede entenderse como un método para eliminar una barrera; y

La Figura 16 muestra en vista superior parte de una carretera con un area de estacionamiento, con una
barrera colocada en el area de estacionamiento, para ser movida a la carretera.

En las figuras se muestran modalidades de médulos de barrera y barreras proporcionadas con tales médulos
de barrera, asi como también métodos para usar barreras y médulos de barrera méviles. Estas modalidades
solo se muestran a modo de ejemplo y no limitan la descripciéon de ninguna manera o forma. En las figuras,
los mismos o similares signos o niumeros de referencia se refieren a partes iguales o correspondientes.

En esta solicitud, la superficie de la carretera debe entenderse como cualquier superficie sobre la que se
puede usar una barrera o médulo de barrera como se describe, que incluye, pero sin limitarse a, superficies
hechas de materiales duros tales como asfalto, pavimento, hormigdn, adoquines, ladrillo, piedra, cemento o
similares, placas de conduccién de metal o hormigén o similares, y materiales blandos tales como arena o
grava, y puede ser cualquier superficie por la que puedan pasar vehiculos, tales como carreteras,
estacionamientos, estaciones de servicio, areas de servicios publicos, instalaciones de almacenamiento y
similares.

En esta descripcién, las palabras como sustancialmente deben entenderse como que significan que las
variaciones leves de un valor al que se refiere también se consideran comprendidas por dicho valor, tal como
por ejemplo variaciones del 20 % o menos, tal como por ejemplo 15 % o menos, por ejemplo 10 % 0 menos,
por ejemplo 5 % o menos, a menos que se indique de cualquier otra manera o quede claro en el contexto de
la redaccién.

La Figura 1 muestra dos barreras de trafico temporales convencionales 101. Aqui, las barreras de trafico
temporales 101 se colocan temporalmente en los arcenes 120 de una carretera 121 encima de una presa
122. En este caso, las barreras de trafico temporales 101 se instalan para proteger a los trabajadores 123 de
los vehiculos errantes ya que las barandillas estandar 124 se han retirado localmente en vista de los trabajos
de construccion en el dique. Por ejemplo, durante la instalacién, el desmantelamiento o el reubicacién de las
barreras de trafico temporales 101, no solo el carril de emergencia formado por el arcén 120 se bloquea por
las barreras de trafico temporales 101, sino que también un carril adicional 125 de la carretera 121 se
bloquea por el equipo 126 usado para reubicar los médulos 102 de la barrera de trafico temporal 101.

La Figura 2 muestra una vista en perspectiva esquemética de una primera modalidad de una barrera de
trafico 1 de acuerdo con un aspecto de la invencién, que se forma como una barrera de tréfico automotora 1.
La barrera de trafico 1 se dispone y/o se destina a proteger a los trabajadores de vehiculos errantes y/o para
redirigir el trafico. La barrera de trafico 1 forma una barrera de trafico temporal, en particular una barrera de
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carretera mévil con calificacién de choque.

En modalidades de la presente invencién, tal como en la modalidad que se muestra aqui en la Figura 2, la
barrera de tréfico puede tener la forma de una llamada barrera Jersey o pared Jersey o protuberancia Jersey,
0 una variacién de estas, tal como por ejemplo una llamada barrera en forma de F o una llamada barrera de
pendiente constante.

En una seccién transversal, la cara exterior de la barrera 1 puede, por ejemplo, definir una seccién inferior 11
que tiene una pendiente relativamente poco profunda 12, mientras que una seccién superior 13 tiene una
pendiente relativamente elevada 14. La pendiente relativamente poco profunda 12 puede, por ejemplo, formar
un angulo de aproximadamente 45° - 65° con el plano horizontal, preferentemente un angulo de
aproximadamente 50° - 60°, tal como aproximadamente 55°. La pendiente relativamente elevada 14 puede,
por ejemplo, formar un angulo de aproximadamente 75° - 90° con el plano horizontal, preferentemente un
angulo de aproximadamente 80° - 88°, tal como aproximadamente 84°.

La barrera de trafico 1 comprende multiples médulos de barrera alargados 2 que se conectan entre si,
preferentemente de una manera en donde dos médulos de barrera adyacentes pueden girar con respecto a si
mismos en una cierta cantidad, al menos cuando la barrera de trafico automotora 1 se reubica o se desplaza
de una ubicacién a otra ubicacién. En la modalidad de la Figura 2, los médulos de barrera 2 se conectan
entre si a través de una parte de barrera intermedia 3, que aqui se forma mediante un carro 9. Sin embargo,
en modalidades alternativas, tales como por ejemplo las modalidades mostradas en la Figura 3 y la Figura 5,
los médulos de barrera 2 se conectan directamente entre si.

Aqui en la modalidad mostrada en la Figura 2, los médulos de barrera 2 estan hechos de metal, en particular
acero. Sin embargo, los médulos de barrera 2 pueden estar hechos de cualquier otro material o materiales
adecuados, tales como, por ejemplo, hormigén reforzado o pléastico.

La altura de los moddulos de barrera 2 puede corresponder con la altura de un médulo de barrera
convencional 2 de una barrera de tréfico temporal convencional, y/o puede ser, por ejemplo, al menos
aproximadamente 50 cm, preferentemente al menos 65 cm, con mayor preferencia al menos 80 cm, tal como
aproximadamente 85 cm, aproximadamente 90 cm, aproximadamente 100 cm, o incluso més, tal como por
ejemplo aproximadamente 105 cm o aproximadamente 115 cm.

El ancho de los mddulos de barrera 2 puede corresponder con la altura de un médulo de barrera
convencional 2 de una barrera de tréfico temporal convencional, y/o puede ser, por ejemplo, al menos
aproximadamente 45 cm, preferentemente al menos 50 cm, con mayor preferencia al menos 55 cm, tal como
aproximadamente 60 cm, por ejemplo 58 cm 0 61 cm, o incluso mas, tal como por ejemplo aproximadamente
80 cm o por ejemplo 82 cm.

De acuerdo con un aspecto de la invencién, la barrera de trafico 1 comprende al menos un accionamiento 5
para mover al menos uno de los mbdulos de barrera 2 sustancialmente en la direccién longitudinal D1, D2 del
médulo de barrera 2. La transmisiéon puede comprender, por ejemplo, un actuador 6 para mover al menos uno
de los modulos de barrera 2. Por ejemplo, el actuador 6 puede ser un motor eléctrico 6, pero puede ser
alternativamente otro tipo de actuador 6.

Por ejemplo, en las Figuras 9 - 11 y las Figuras 13 y 14 se muestran modalidades de un accionamiento 5 y
partes de este para su uso en o con un médulo de barrera 2, en diferentes vistas.

En modalidades, el actuador 6 puede accionar una o mas ruedas 7 u otros elementos rodantes 7, tales como,
por ejemplo, rodillos o bolas cilindricos u orugas continuas, para mover el médulo de barrera respectivo 2 o
médulos 2, o incluso la barrera de trafico modular completa 1 sustancialmente en su respectiva direccién
longitudinal D2, D1, y preferentemente también en cualquier otra direccién que incluya un angulo con dicha
direccién longitudinal, sustancialmente paralelo a una superficie sobre la que se soporta el accionamiento 5.
Como tal, la barrera de trafico 1, 0 al menos una o mas partes o secciones de la misma, pueden desplazarse,
por ejemplo, para ajustarse a seguir las obras viales que también pueden desplazarse o moverse a lo largo
de la direccién longitudinal de una carretera.

Las transmisiones 5 pueden comprender dos conjuntos de ruedas u orugas 7 que pueden accionarse
independientemente por el actuador 6 o actuadores separados 6, tales como, por ejemplo, uno o mas
motores hidraulicos o eléctricos. En, por ejemplo, las Figuras 8 - 14, las unidades 5 se muestran provistas de
dos orugas 7, como se analizarda més adelante. Alternativamente, como se muestra esquematicamente en la
Figura 14A, el accionamiento 5 puede proporcionarse con dos conjuntos de ruedas 7, por ejemplo dos a cada
lado del portador 53, de las cuales al menos una a cada lado es una rueda motriz 7, por ejemplo accionada
por un motor 61 y engranaje 61, similar al accionamiento como se muestra en la Figura 14.

En una modalidad alternativa como se muestra esquematicamente en la vista superior en la Figura 14B, el
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accionamiento 5 puede ser o comprender un accionamiento 5 basado en una rueda holonémica, una rueda
omni o0 una rueda Mecanum. En tal accionamiento 5, cada rueda 7 esta provista de una serie de rodillos 7A
provistos en o que forman la circunferencia de la rueda 7, cuyos rodillos 7A tienen cada uno un eje giratorio
en un angulo con relacién al eje de la rueda 7, de manera que cada rueda puede moverse sobre una
superficie en todas las direcciones, como se conoce en la técnica. En tal modalidad, cada rueda 7 es de
hecho un conjunto de ruedas. Las ruedas 7 son accionadas todas por un motor 60 a través de un engranaje
61, de manera que pueden accionarse independientemente entre si, para cambiar las direcciones de
conduccién Ds de la unidad 5. Tal accionamiento 5 puede tener, por ejemplo, tres 0 mas ruedas 7.
Obviamente, diferentes tipos de estos accionamientos 5 pueden combinarse en un médulo de barrera 2 o
barrera 1. Con tal accionamiento 5, el accionamiento 5 puede moverse en cualquier direccién horizontal, sin
la necesidad de girar el portador 53 del accionamiento 5.

En otras modalidades alternativas, un accionamiento 5 de una barrera 1 o médulo de barrera 2 para su uso
en un método de acuerdo con la descripcién puede proporcionarse con un soporte 40, especialmente un
soporte sustancialmente vertical, con un girador conectado a o que coopera con el soporte 40 para girar el
soporte 40 o parte de este junto con el accionamiento 5 para cambiar la direccién de conduccién Ds del
accionamiento 5y, por lo tanto, cambiar una direccién de movimiento de la barrera 1 o médulo de barrera 2.

La barrera de trafico 1 puede comprender carros 9, que estan dispuestos para mover al menos uno de los
médulos de barrera 2, como puede verse a modo de ejemplo en la modalidad ilustrativa de la Figura 3. El
carro 9 puede formarse como una unidad integrada 8, que por ejemplo puede integrarse en un médulo de
barrera mas o menos estandar, por ejemplo, un médulo de barrera comercial disponible en el mercado. Tal
carro 9 puede comprender un accionamiento 5 como se describe.

La barrera 1 o el médulo de barrera 2 pueden comprender una bateria 10, u otra fuente de energia, que por
ejemplo puede alimentar el actuador 6 de dicho accionamiento 5. Sin embargo, la fuente de energia puede
ubicarse alternativamente fuera del médulo 2.

Adicionalmente, la barrera de trafico 1 puede proporcionarse con uno o mas paneles solares 33, que por
ejemplo pueden usarse para recargar una o mas baterias 10 de la barrera de trafico. Preferentemente, los
paneles solares 33 pueden instalarse de forma desmontable en un médulo de barrera 2, por ejemplo después
de instalar la barrera de tréfico 1 en su posicién inicial. En modalidades, los paneles solares 33 pueden
disponerse de manera que puedan formar una cerca 135 en la parte superior de la barrera de tréafico 1, por
ejemplo ocultando la obra de construccién de la vista al menos parcialmente, de esta manera, por ejemplo,
contrarrestar que los usuarios de la carretera puedan distraerse por dicha obra de construccién. Estos
también podrian ser paneles diferentes 135, preferentemente paneles no transparentes.

Por ejemplo, para montar tales paneles solares 33, o para montar otros elementos, tales como elementos
reflectores, los médulos de barrera 2 pueden proporcionarse con conectores 34, por ejemplo formados por
uno o mas canales de recepciéon 34 u otras aberturas 34 o similares, que pueden proporcionarse, por
ejemplo, en un extremo superior del médulo de barrera 2. Los elementos rodantes 7 pueden accionarse
mediante el accionamiento 5.

La barrera de trafico 1 puede comprender un receptor 16 para recibir de forma inaldmbrica una o méas sefiales
de control remoto. La barrera de trafico 1 puede comprender ademés al menos una unidad de control 17 para
controlar al menos uno 0 méas accionamientos 5, 19 y/o actuadores de la barrera de trafico en base al menos
en parte a dicha una o mas sefiales de control remoto.

Adicional o alternativamente, la barrera de trafico 1 puede comprender al menos un transmisor 18 para
transmitir datos inalambricos sobre la barrera de trafico 1, tales como, por ejemplo, datos de ubicacién
actuales de la barrera de trafico 1 o de una parte respectiva de la barrera de trafico 1, cuyos datos de
ubicacién pueden, por ejemplo, basarse en datos GPS o similares. En modalidades, el transmisor 18 puede
integrarse con el receptor 16 y/o con la unidad de control 17. La Figura 3 muestra una camara 105 con la
cual, por ejemplo, pueden tomarse imagenes de uno o mas médulos de barrera 2, para evaluar sus
posiciones relativas entre si y/o su posicién con relacién a una carretera, objetos, trabajadores y similares.

Se apreciara que la unidad de control 17, el receptor 16 y/o el transmisor 18, dos 0 més de los cuales pueden
integrarse entre si, pueden proporcionarse en un médulo de barrera 2, una pieza de barrera intermedia 3 y/o
un accionamiento 5 u otro elemento incorporado.

Aunque la barrera de trafico 1 y/o uno o mas de los médulos de barrera 2 y/u otras partes de la barrera
pueden disponerse para controlarse de forma remota de manera inalambrica, la barrera de trafico 1 y/o uno o
méas de los médulos de barrera 2 y/u otras partes de la barrera pueden, alternativa o adicionalmente,
disponerse para controlarse de forma remota de manera cableada. Uno, multiples o cada mddulo de barrera
2 ylu otra parte de barrera y/o |la barrera de trafico 1 pueden proporcionarse con un control remoto por cable,
que puede conectarse de manera desmontable a la misma. El control remoto puede ser, por ejemplo,
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sostenido en la mano por una persona, por ejemplo, una persona que camina junto con la barrera mévil 1. Sin
embargo, también son posibles otras modalidades. Por ejemplo, el control remoto puede ser parte de y/o
estar unido a una pieza de equipo de trabajo, tal como una cortadora de césped, pavimentadora, cortadora de
asfalto, etc., que puede moverse a lo largo de la carretera durante el trabajo. Adicional o alternativamente, los
médulos de barrera 2 o la barrera 1 o el control remoto 100 pueden comprender software para definir una ruta
para que los médulos de barrera 2 y/o la barrera sigan.

Ademas, el experto apreciard que una unidad de control 17 o un llamado controlador puede usarse para
controlar multiples accionamientos y/o actuadores, por ejemplo, también accionamientos y/o actuadores
ubicados en otras partes de la barrera, por ejemplo, en otros carros y/o en otros médulos de barrera que el
que se proporciona en dicha unidad de control o controlador 17. Por ejemplo, la barrera puede comprender
entonces una unidad de control principal 17 que, en particular en base al menos en parte a los datos de
entrada del control remoto, puede controlar las unidades de control secundarias 17 proporcionadas
localmente que pueden controlar localmente uno o mas accionamientos o actuadores, por ejemplo, en la
parte de la barrera donde se proporciona dicha unidad de control secundaria 17.

En modalidades, como es el caso, por ejemplo, en la modalidad de la Figura 3, los elementos rodantes 7
pueden moverse entre una posicién retraida, en la que se levantan con respecto al médulo de barrera
respectivo 2 y/o con respecto a la superficie de la carretera subyacente 35, y una posicién extendida, en la
que el elemento rodante 7 se acopla a dicha superficie de la carretera 35. A este efecto, puede
proporcionarse un elevador 19 para mover los elementos rodantes 7 desde su posiciéon extendida a su
posicién retraida, y viceversa, cuyo elevador 19 puede comprender un actuador, por ejemplo, un motor
eléctrico, que por ejemplo puede alimentarse desde la misma fuente de energia 10 que el accionamiento 5
para accionar el uno o mas elementos rodantes 7. En modalidades, el accionamiento 5 para accionar el uno o
més elementos rodantes 7 y el accionamiento 19 para extender y retraer el uno o més elementos rodantes 7
pueden formarse mediante un Unico accionamiento y/o pueden compartir el mismo actuador.

Aunque el alargamiento y el retraccién de los elementos rodantes 7 pueden hacerse preferentemente de
manera automética, es decir, por medio de un actuador, la barrera de trafico 1 puede, alternativamente, o
adicionalmente, por ejemplo, para formar una funcionalidad de respaldo, estar provista de un mecanismo de
elevacibén y descenso que puede operarse manualmente. A este fin, como puede verse en la Figura 3, el
accionamiento 19 para retraer y extender los elementos rodantes 7 puede disponerse para ser operado
manualmente, por ejemplo, por medio de un mango de control que puede unirse de manera desmontable a
través de un conector 29.

Preferentemente, el accionamiento 5 solo se retrae en el médulo 2 para el almacenamiento del médulo, por
ejemplo, en un vehiculo de transporte 106, pero se extiende durante el uso del médulo 2 como o0 en una
barrera 1. Se apreciard que no serd necesario accionar activamente cada uno de los accionamientos 5 para
propulsar la barrera 1 o el médulo de barrera 2, ya que algunos de los elementos rodantes pueden estar
inactivos en algunas modalidades.

En modalidades, tales como por ejemplo en la modalidad de la Figura 2, el carro puede montarse en un
extremo distal de un cuerpo de un primer médulo de barrera 2 y también se monta en un extremo proximal de
un cuerpo de un segundo médulo de barrera 2 que es adyacente a dicho primer médulo, de esta manera se
forma una pieza de conexién entre dichos dos médulos de barrera 2 adyacentes. Ventajosamente, el carro
puede disefiarse de manera que las superficies laterales exteriores 42, 44 de este puedan estar
sustancialmente alineadas con las superficies laterales exteriores correspondientes 22, 24 de los dos cuerpos
de médulo de barrera adyacentes.

Se apreciara que las partes respectivas 2, 3 de la barrera de trafico 1 pueden disponerse para conectarse
entre si para ensamblar una barrera de trafico alargada 1. A estos, los elementos o partes respectivas de la
barrera 1, tales como los médulos de barrera 2 y/o la parte intermedia de la barrera 3, si los hay, pueden
proporcionarse con conectores 15.

La Figura 5 muestra esquematicamente una vista lateral de un médulo de barrera de trafico 2 para formar una
barrera 1 para proteger a los trabajadores de vehiculos errantes y/o para redirigir el trafico, con una pared
exterior 2A del médulo de barrera 2 parcialmente rota. La Figura 6 muestra dicho médulo 2 en una vista en
seccién transversal a lo largo de la linea VI - VI en la Figura 5. El médulo de barrera de trafico 2 puede tener
una forma similar a la de, por ejemplo, como se muestra en la Figura 2, en donde un cuerpo de médulo de
barrera 2C puede comprender la seccién inferior 11 y la seccién superior 13. El médulo de barrera 2,
especialmente el cuerpo del médulo 2C tendré un borde longitudinal inferior 41 que aqui se muestra como el
borde lateral mas exterior 41 del médulo 2 también.

El médulo de barrera de trafico comprende al menos dos accionamientos o unidades de accionamiento 5,

también denominados carros 9, para mover el médulo de barrera a lo largo de una superficie de la carretera
35, 127. Cada unidad de accionamiento 5 comprende al menos dos conjuntos de ruedas u orugas 7,
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accionables independientemente para orientar una direccién de conduccién Ds de la unidad 5. Una direccién
de conduccién general Ds de una unidad de accionamiento 5 sera recto o hacia atrés si los conjuntos de
ruedas u orugas se accionan a la misma velocidad, mientras que la direccién de conduccién general sera
curva si los conjuntos de ruedas u orugas 7 se accionan a diferentes velocidades. A menos que se defina de
manera diferente, una direccién de conduccién Ds de una unidad de accionamiento debe entenderse como
una direccién en la que una unidad de accionamiento 5 se movera o se moveria si los conjuntos de ruedas u
orugas 7 se accionan o se accionarian a la misma velocidad. Se proporciona un soporte vertical 40 para
soportar el médulo de barrera 2 o al menos el cuerpo 2C del médulo de barrera 2 en el accionamiento 5. El
soporte 40 se extiende preferentemente sustancialmente vertical. Se proporciona un médulo de elevacién 43
para cada accionamiento 5 para elevar el médulo de barrera relevante 2 o al menos el cuerpo 2C con relacién
a dicho accionamiento 5.

El mdédulo de barrera 2 comprende una carcasa 44 para el soporte sustancialmente vertical 40, que permite la
rotacidén del soporte 40 alrededor de un eje longitudinal X40 del soporte 40. Ademas, la carcasa 44 permite el
movimiento de la carcasa 44 en la direccion longitudinal L4 del soporte 40. Preferentemente para este fin el
mobdulo de elevacién 43 se conecta a la carcasa 44. La carcasa 44 puede conectarse a la pared 2A del
médulo de barrera 2. Una carcasa 44 puede ser de construcciéon abierta o cerrada y proporciona una
conexién entre el cuerpo de barrera 2C y el accionamiento 5 o al menos un soporte 40 de este.

En la modalidad como se muestra, a manera de ejemplo, en la Figura 5 y ademas se dilucida, por ejemplo, en
las Figuras 8 - 11 y 13, el médulo de elevacidén 43 se acopla a un bastidor base 46 alrededor del soporte 40.
En esta modalidad, el médulo de elevacién 43 comprende un brazo 47, que gira alrededor de un eje de pivote
48, que aqui se muestra que se extiende sustancialmente de manera horizontal. Un extremo 49 del brazo 47
se conecta a un motor 50 y un segundo extremo 51 del brazo 47 se acopla al soporte 40. El motor 50 es
preferentemente un motor lineal, tal como un motor eléctrico, con el que al menos una fuerza de traccioén F,
puede ejercerse sobre el dicho extremo 49 del brazo.

El soporte 40 comprende una parte inferior 52, que se conecta al accionamiento 5 o al menos a una parte
base 53 del accionamiento 5, y una parte superior 54 que gira en la carcasa 44. La parte superior 54 se
extiende hacia el interior de la carcasa 44, de manera que se proporciona un soporte telescépico 40. La
carcasa 44 puede girar alrededor del eje que comprende la parte inferior 52 y la parte superior 54, alrededor
del eje longitudinal Xao, preferentemente en al menos un angulo de 180 grados. El segundo extremo 51 del
brazo 47 descansa sobre un extremo superior 55 de la parte inferior 52, de manera que cuando el motor 50
tira del primer extremo 49 del brazo 47, el brazo 47 giraré alrededor del eje de pivote 48 y empujara el médulo
de barrera 2, o al menos la carcasa 44 con el cuerpo del médulo de barrera 2C conectado a ella hacia arriba
con relacién a la parte base 53 del accionamiento 5. Permitir que el brazo 47 gire en la direccién opuesta
volveré a bajar el médulo de barrera 2 debido al menos a la gravedad.

La parte superior 54 del soporte 40 se extiende hacia el interior de la carcasa 44 y el bastidor base 46 del
soporte 40, en donde se proporcionan rodamientos para permitir la rotacion del accionamiento, al menos la
parte base 53 con relacién a la barrera. La carcasa 44 tiene un extremo superior 74 que esta fijado en la
carcasa 44, de manera que no puede moverse, especialmente no hacia arriba o hacia abajo. La parte inferior
52 tiene un extremo superior 55 que forma una pestafia. El brazo 47 puede tener un extremo que se extiende
en dos lados opuestos de la parte superior 54, que acopla dicho extremo superior 55, lo que garantiza una
distribucién aln mejor de las fuerzas. La parte superior 54 se soporta preferentemente en una olla de cojinete
74A de manera que el extremo superior 54 pueda girar dentro de dicha olla 74A.

En las modalidades mostradas y analizadas, y como se indica, por ejemplo, en la Figura 7 - 14, cada
accionamiento 5 se proporciona con un cuerpo de accionamiento 53 y un accionamiento lateral izquierdo 56 y
un accionamiento lateral derecho 57. La transmisién lateral izquierda 56 y la transmision lateral derecha 57 se
colocan en lados opuestos de un plano central vertical imaginario V, preferentemente un plano que se
extiende a través del eje vertical X40 del soporte 40. Cada uno del accionamiento lateral izquierdo 56 vy el
accionamiento lateral derecho 57 comprende una rueda motriz 58A, B y una rueda motriz o de ralenti 59A, B,
y una oruga 7 que se extiende alrededor de la rueda motriz 58A, B y la rueda motriz 59A, B. Cada rueda
motriz 58 A, B esta conectada a un motor tal como un motor eléctrico 61 a través de un engranaje 62. La
transmisién 62 es preferentemente una transmisién reductora, que reduce la velocidad de rotacién de la
rueda motriz 58 con relacién al eje del motor 61 significativamente, por ejemplo, en una relacién de 20:1 o
mas, tal como por ejemplo 40: 1, preferentemente al menos 50:1, tal como por ejemplo 100:1. Cada lado de
la transmisién 56, 57 estd ademas provisto de un tensor de la oruga 67, para tensar la oruga 7 alrededor de
las ruedas 58, 59. Ademas, pueden proporcionarse uno o mas rodillos guia 68 entre las ruedas 58, 59 para
soportar la oruga 60 adicionalmente.

El disefio de los accionamientos 5, tal como la relacién de engranaje, se elige preferentemente de manera
que la oruga 7 no gire la rueda motriz 58 cuando el médulo de barrera 2 se empuje cerca del accionamiento
relevante en una direccion sustancialmente horizontal, por ejemplo, tras el impacto de un vehiculo en el
mébdulo de barrera 2 en linea con los protocolos de prueba de NEN-EN-1317. La barrera no se desprendera
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tras tal impacto y funcionard de acuerdo con NEN-EN-1317 como una barrera de trafico temporal, incluso
cuando la barrera de trafico 2 se soporte sobre la superficie de la carretera 35, 127 solo por los
accionamientos 5. Esto significa que el borde inferior 41 se suspenderd por encima de la superficie de la
carretera 35, 127 y el médulo de barrera 2 o barrera 1 puede moverse sobre dicha superficie de la carretera
inmediatamente al accionar los motores 61. La altura H del cuerpo del médulo de barrera 2C puede ajustarse
mediante el uso del mecanismo de elevacién, pero esto no es necesario ya que la barrera 2 descansara
sobre la superficie mediante dichos accionamientos 5.

De manera similar, una unidad de accionamiento como se muestra en la Figura 14A, que tiene ruedas 7 sin
orugas, o en la Figura 14B, que comprenden ruedas omnidireccionales, puede disefiarse para permitir el uso
del médulo de barrera 2 proporcionado con el mismo, o al menos una barrera proporcionada con tales
mébdulos, para usarse como una barrera, conforme a dichos protocolos de prueba linea NEN-EN-1317, sin
que el borde inferior o los elementos de soporte de la barrera, ademas de los accionamientos, tengan que
descansar sobre la carretera. De acuerdo con la invencién como se define en la reivindicacion 14, los
accionamientos son autorregulables

En todas las modalidades puede lograrse permitir el uso como la barrera cuando se admite en los
accionamientos 5 solamente, ya sea con orugas, ruedas, ruedas omnidireccionales o combinaciones de
estas, de varias maneras, ejemplos de las cuales se analizaran, sin limitar la descripcion.

Como se analiz6, se puede proporcionar un engranaje 61, especialmente un engranaje bajo 61 entre un
motor 60 y una rueda 7, lo que garantiza que la rueda 7 pueda girarse activamente por el motor 60 pero que
hard que sea muy dificil o incluso imposible girar la rueda empujando contra el médulo de barrera 2,
especialmente por el impacto de un vehiculo. Alternativamente, podria usarse una oruga o rueda de
accionamiento directo, mediante el uso de un motor de bajas revoluciones o un motor de bajas revoluciones.
Por ejemplo, puede usarse un motor de bajo RPM y alto par. En modalidades, el motor o los motores pueden
ser un hidromotor. Un motor de baja revolucién se conoce en la técnica y puede usarse en la presente
descripcién como un motor de autofrenado. Un ejemplo de tal hidromotor es un motor Hagglunds, que entre
otras cosas permite un disefio compacto de las unidades de accionamiento 5. Ademés de o como alternativa
a un engranaje y/o un motor de bajas revoluciones, puede usarse un freno 200 en o para cada unidad de
transmisién. Un freno 200 puede ser, por ejemplo, un freno eléctrico o un freno mecanico. En modalidades,
un accionamiento 5 puede frenarse mediante el uso de una corriente eléctrica aplicada al motor o motor 61.

Un freno 200 para su uso en una barrera 1 o médulo de barrera 2 de acuerdo con la descripcién puede ser un
freno negativo. En tal freno, el accionamiento 5 se frena cuando el freno 200 no esta alimentado, tal como en
una posicién de reposo. Para poder accionar las unidades de accionamiento 5 en tal modalidad, el freno 200
tiene que alimentarse, por ejemplo, mediante una corriente eléctrica o mecanicamente, para liberar el freno
200 y permitir que el motor 61 accione la rueda 7 o ruedas 7 o la oruga 7 relevantes.

Un freno 200 para su uso en una barrera 1 o médulo de barrera 2 de acuerdo con la descripcién puede ser un
freno positivo. En tal freno 200, el accionamiento 5 se frena cuando el freno 200 se alimenta. Para poder
accionar las unidades de accionamiento 5 en tal modalidad, el freno 200 se libera, mientras que para frenar el
freno 200 se acciona, por ejemplo, mediante una corriente eléctrica o0 mecanicamente, para acoplar el freno
200 y evitar que el motor 61 accione la rueda 7 o ruedas 7 o la oruga 7 relevantes.

Alternativa o adicionalmente, una barrera 1 o médulo de barrera 2 puede proporcionarse con un sistema de
frenos que comprende uno 0 mas elementos 201 que pueden dejarse caer sobre una superficie 35 sobre la
que se usa la barrera 1, para aumentar la friccién, evitando sustancialmente que la barrera 1 o el médulo de
barrera 2 se muevan a lo largo de dicha superficie 35. Tal elemento 201 puede ser, por ejemplo, un bloque,
tal como, pero sin limitarse a, un bloque de caucho o de hormigdn, que proporciona tal friccién, por ejemplo,
por peso del elemento 201 y/o al ser empujado contra la superficie, por ejemplo, por medios
(electro)mecanicos 202.

En tales sistemas de frenos como se describen aqui antes por medio de ejemplo, preferentemente se
proporciona al menos un sistema de sensores 203, que comprende un sensor 204 durante el uso que detecta
el impacto de un vehiculo en la barrera 1 o médulo de barrera 2. Si se detecta tal impacto, el sistema de
sensores 203 activara el freno o los frenos o el sistema de frenos de la barrera 1 o el médulo de barrera 2, de
manera que se evite sustancialmente el movimiento de la barrera 1 o el médulo de barrera 2 relevante, lo que
garantiza el uso adecuado como una barrera de impacto. Tal sistema de sensor 203 se conoce, por ejemplo,
de los sistemas de bolsa de aire usados en automdviles, cascos de motocicleta o bicicleta y similares.

Adicional o alternativamente a un sistema de sensores 203 que detecta el impacto de un vehiculo, puede
usarse un sistema de deteccién que detecta la proximidad de un vehiculo a la barrera 1 o médulo de barrera
2. En tal sistema, un valor umbral puede establecerse, por ejemplo, para una proximidad permitida de un
vehiculo a la barrera 1 0 médulo de barrera 2 y/o para una velocidad relativa y/o direccién de velocidad
permitida de dicho vehiculo a dicha barrera 1 o médulo de barrera 2. Si un vehiculo se acerca a dicha barrera
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1 0 médulo de barrera 2 por debajo de dicho valor umbral y/o tiene una velocidad y/o direccién de velocidad
con relacion a la barrera 1 o médulo de barrera 2, el sistema de sensores 203 puede activar uno o més frenos
200 o sistema de frenos con el fin de prevenir proactivamente que la barrera o mddulo de barrera se mueva
en caso de que el impacto de dicho vehiculo siga. En tales modalidades, preferentemente el sistema de
sensores se establecera de manera que si no se produce ningln impacto después de dicha deteccién dentro
de un intervalo de tiempo predeterminado después, el freno o el sistema de frenos se liberaran nuevamente,
lo que permitird que la barrera 1 y/o el médulo de barrera 2 se muevan nuevamente. Tal sistema de sensores
puede comprender, por ejemplo, uno o méas sensores de proximidad conocidos, tales como, pero sin limitarse
a, sensores opticos, sensores electromecanicos, radar, sensores (untra)sonoros y similares. Tales sensores
se conocen, por ejemplo, por su uso en automéviles, camiones y camiones, maquinas y similares.

Alternativa o adicionalmente la barrera 1 o el médulo de barrera 2, especialmente las unidades de
accionamiento 5 pueden disefiarse de manera que tras un impacto en la barrera 1 o el médulo de barrera 2, o
en modalidades tras la deteccién de un vehiculo dentro de una distancia predeterminada de la barrera 1 o el
mébdulo de barrera, o que tenga una velocidad o direccién de velocidad con relacién a la barrera 0 médulo de
barrera por encima de un valor umbral establecido, la barrera 1 o el médulo de barrera 2 caerd de manera
que un lado inferior 41A de la barrera 1 o el médulo de barrera 2, especialmente los elementos de soporte de
este, tales como por ejemplo pero sin limitarse a los bordes inferiores 41, pies de soporte o similares,
soportaran la barrera 1 o el mbdulo de barrera 2 en la superficie 35 en la que se coloca la barrera 1 o el
médulo de barrera 2 en lugar de o junto a las unidades de accionamiento 5, aumentando la friccién entre el
médulo 2 o la barrera 1 y dicha superficie 35. Nuevamente, esto puede activarse mediante un sistema de
sensores 203, tal como se conoce de los sistemas de bolsas de aire como se describi6é anteriormente, o para
detectar la proximidad y/o la velocidad relativa y/o la direccién de la velocidad de un vehiculo, como se
describié anteriormente.

Se debe sefialar que los frenos 200 y los sistemas de frenos como se describen pueden usarse para
cualquier tipo de transmisién, que incluye ruedas, orugas y ruedas omnidireccionales como se describe en la
presente descripcién.

En general, las unidades de accionamiento 5 se autofrenan, por ejemplo mediante el uso de un tipo
apropiado de motor 61, engranaje 62 y/o ruedas u orugas de accionamiento 7, y/o pueden proporcionarse
con frenos o un sistema de frenado, que incluye un sistema de sensores para acoplar el sistema de frenado
al impacto de un vehiculo en la barrera o mddulo de barrera o al detectar la proximidad y/o velocidad relativa
y/o direccién de velocidad de un vehiculo, como se describe anteriormente.

La Figura 14 muestra una vista en seccién transversal horizontal de un accionamiento 5 a través de las
ruedas motrices 58 y las ruedas motrices 59 al nivel de los motores 61 y engranajes 62. Como puede verse
en la Figura 14, los motores, preferentemente los motores eléctricos 61, pueden colocarse cada uno
sustancialmente entre una rueda motriz 58 a la que se conecta y una rueda motriz 59 del lado opuesto de la
transmisién 56, 57. Cada motor 61 esta conectado a la rueda motriz 58 a través de un engranaje 62. Como
puede verse, el engranaje 62 puede extenderse en un eje 62A, mientras que la rueda motriz 58 se monta
sobre un exterior de dicho eje 62A mediante el uso de dos rodamientos laterales separados 69. Una tapa 70
se monta en un eje saliente 71 del engranaje 62, y se conecta a un lado de la rueda motriz 58, por ejemplo
mediante uno 0 méas pernos o pasadores 80 o similares. Los rodamientos 69 soportan la mayor parte de las
fuerzas ejercidas sobre la rueda 58 y la oruga 60, de manera que el engranaje 62 sustancialmente solo tiene
que proporcionar la fuerza de transmisién para la rueda motriz 58.

El soporte sustancialmente vertical 40 se conecta preferentemente de manera fija a la parte base 53 del
accionamiento, entre el accionamiento lateral izquierdo 56 y el accionamiento lateral derecho 57, centrado
entre las ruedas 58, 59. Por lo tanto, la parte base 53 con las orugas 7 puede girar el accionamiento 5
facilmente con relacién al médulo de barrera 2 alrededor del eje X4, sustancialmente sin arrastre de las
orugas 7 sobre la superficie.

Como puede verse en la Figura 14, la forma de la parte base 53 con las ruedas 58, 59 puede ser
sustancialmente cuadrada. El tamafio de la parte base 53 con las ruedas 58, 59 es preferentemente de
manera que en cualquier posicién giratoria de la misma la parte base permanezca, en vista superior del
médulo de barrera 2, sustancialmente entre los bordes laterales longitudinales opuestos 41. En otras
palabras, las orugas preferentemente no se extienden lateralmente més all4 de dichos bordes laterales
longitudinales o al menos no se extienden mas all4 de un ancho maximo del médulo de barrera 2, medido
perpendicularmente a la direccién longitudinal D1, 2 del médulo de barrera 2. Preferentemente, los
accionamientos no se extienden en la direccidén horizontal mas alla de dos planos verticales paralelos V1, V2
que se extienden a través del borde lateral longitudinal mas externo del médulo de barrera 2, en la modalidad
mostrada en la Figura 6 el borde inferior 41. Por lo tanto, durante el uso normal de la barrera 1 o el médulo de
barrera 2, cuando se esta de pie sobre una superficie de la carretera 35 por los accionamientos 5, un vehiculo
no puede entrar en contacto con el accionamiento 5, independientemente de la posicién de rotacién del
accionamiento 5. Por lo tanto, se permite ademés el uso de la barrera 1 y los médulos de barrera 2 como una
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barrera cuando se soportan solo por los accionamientos 5.

Una barrera 1 formada con médulos de barrera 2 como se describe puede conducirse sobre una superficie de
la carretera 35 mediante el uso de los accionamientos 5. Dado que los accionamientos individuales pueden
girarse alrededor de su eje vertical X4 respectivo, los médulos 2 y, por lo tanto, la barrera 1 pueden
accionarse en cualquier direccion y configuracién, tal como recta, doblada, curva o enganchada. Varios
médulos 2 pueden accionarse con relaciébn a otros médulos 2 para cambiar sus posiciones relativas,
especialmente los angulos a con relacién entre si, que pueden definirse, por ejemplo, como un angulo a entre
su direcciéon longitudinal D, como se muestra, por ejemplo, en la vista superior en la Figura 16. Los médulos
de barrera se acoplan preferentemente entre si mediante acoplamientos 15 que permiten cierto giro alrededor
de un eje vertical, pero preferentemente poco movimiento longitudinal de un médulo de barrera 2 con relacién
a un modulo 2 adyacente acoplado a este. Sin embargo, alternativamente, los médulos 2 pueden accionarse
y/o usarse individualmente o como conjuntos. Para permitir el posicionamiento y la conduccién precisos de
los médulos 2 o la barrera 1, pueden proporcionarse diferentes sensores, conectados a la unidad de control
17. En modalidades, pueden usarse sensores que pueden comunicarse con la unidad de control 17 y/o entre
si a través de una conexién inaldmbrica. En las modalidades mostradas, los sensores pueden conectarse a
través de conexiones cableadas, indicadas esqueméticamente por una conexién electrénica elastica W entre
dos médulos 2 en la Figura 15. También pueden conectarse a la unidad o unidades de control 17 y/o a un
control remoto 100, por cable o inalambrico.

Por ejemplo, en modalidades, puede proporcionarse un sensor de direccién 81 para detectar una direccién de
conduccién Ds de un accionamiento 5, especialmente una direcciéon de conduccidén Ds de la transmisién con
relacién a una direccién longitudinal D del médulo 2. Preferentemente, se proporciona un sensor de direccién
81 para cada accionamiento 5 del médulo 2. En las modalidades mostradas, tal sensor de direccién 81 puede
proporcionarse, por ejemplo, en la carcasa 44 por encima del soporte vertical 40 y puede detectar, por
ejemplo, dicha direccién de conduccién Ds a través de la parte superior 54 del soporte 40. El sensor de
direccién 81 puede comprender, por ejemplo, un codificador de rotacién montado en el soporte 40. El eje o
eje vertical que comprende las partes superior e inferior 54, 52 y que se conecta al portador 53 del
accionamiento 5 puede considerarse una parte de unidad, mientras que la parte de carcasa 44 puede girar
con el eje pero esté fijada verticalmente con relacién al cuerpo de barrera. Por lo tanto, el codificador 81 solo
registrara una rotacién del accionamiento 5, pero no se vera influenciado por un movimiento vertical del
accionamiento 5 con relacién al cuerpo de barrera 2.

En modalidades, el médulo de barrera 2 puede tener al menos un sensor de posicién 82 cerca de al menos
un extremo longitudinal 83 del médulo 2, como se muestra, por ejemplo, en las Figuras 5 y 7A.
Preferentemente, al menos un sensor de posicién 82 se proporciona cerca de cada extremo longitudinal
opuesto 83, para definir una posicién relativa del médulo de barrera 2 con relacién a un médulo de barrera 2
acoplado a dicho moédulo de barrera en dicho extremo 83. En las modalidades mostradas, pueden
proporcionarse dos sensores de posicidn 82 cerca de cada extremo longitudinal de un médulo de barrera 2,
uno a cada lado de un plano longitudinal de seccién media vertical Vp del médulo de barrera 2, como se
muestra en la Figura 7A. Cuando dos de tales médulos 2 se acoplan y se extienden en una linea recta entre
si, es decir, su eje longitudinal D se extiende paralelo entre si, la distancia medida entre dos sensores 82 en
un primer lado de dicho plano longitudinal de seccién media vertical Vp en los extremos de acoplamiento 83
de los médulos 2 seran los mismos que la distancia medida entre los dos sensores 82 en el lado opuesto de
dicho plano Vp. Si el eje longitudinal D estd sin embargo en un angulo a distinto de 0 o 180 grados, los
conjuntos de sensores 82 en lados opuestos de dicho plano Vp mediran diferentes distancias entre ellos. A
partir de la diferencia de distancia, puede calcularse el angulo relativo a entre los médulos de barrera
conectados 2.

En lugar de o adicionalmente, pueden usarse otros sensores para definir el &ngulo relativo a de dos o mas
médulos de barrera adyacentes 2, tal como por ejemplo mediante el uso de un transportador, tal como por
ejemplo un transportador electrénico, conectado a los extremos opuestos 83 de los médulos de barrera
conectados 2. Alternativa o adicionalmente, un édngulo relativo a entre dos 0 mas moédulos de barrera 2 puede
evaluarse mediante el uso de, por ejemplo, vistas de camara, tales como imagenes percibidas por una
camara 105 proporcionada en la barrera 1 y/o en un trabajador 123 o equipo 128, 128" o de una camara 104
de un dron 103 que vuela por encima de la barrera 1. Alternativamente, pueden usarse giréscopos o cada
mébdulo de barrera 2 puede proporcionarse con un dispositivo GPS, preferentemente un dispositivo GPS en
cada uno de los extremos opuestos 83 del médulo 2.

Preferentemente, el médulo de barrera 2 se proporciona con al menos una barra 84 que se extiende en una
direccién longitudinal D1, D2 del médulo de barrera 2, al menos desde un extremo longitudinal 83 del médulo
de barrera 2 hacia una porcién central del médulo 2. Con mayor preferencia, la al menos una barra se
extiende desde cerca de un extremo longitudinal 83 del mddulo 2 hasta cerca del extremo longitudinal
opuesto 83 del médulo de barrera 2. El al menos uno y preferentemente cada uno de los sensores de
posicién 82 pueden montarse entonces en dicha al menos una barra 84.
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Preferentemente, la al menos una barra 84 se extiende a través del cuerpo del mdédulo de barrera 2C,
separada de la pared exterior 2A de dicho cuerpo. Preferentemente, la al menos una barra 84 no tiene
sustancialmente ningln propdsito de construcciéon para el médulo de barrera 2 en si. Esto significa que la
resistencia al impacto del médulo de barrera 2 puede ser sustancialmente la misma con o sin dicha una o
mas barras 84. La barra o las barras 84 en tales modalidades sirven para montar los sensores de posiciéon 82
cerca de dicho extremo o extremos 83 en una posiciéon bien definida entre si, independientemente de, por
ejemplo, las deformaciones de la pared exterior de la barrera 2A o, por ejemplo, la flexién o deformacién del
cuerpo del médulo de barrera 2C.

En la modalidad mostrada, la carcasa 44 se monta en una superficie interna de la pared de barrera 2A, cerca
de un extremo superior de la misma. La carcasa 44 comprende un bastidor relativamente abierto 44A, con el
soporte 40 que se extiende a través de una parte superior 44B y una parte inferior 44C de la misma, cerca o
en el centro de la misma.

En las modalidades descritas, pueden proporcionarse dos barras 84, como se muestra, por ejemplo, en la
Figura 7A, una a cada lado del soporte 40. Las barras 84 son rectas y tienen una direccién longitudinal Dss
que se extiende paralelo a la direccién longitudinal D del médulo de barrera 2. Las barras 84 se extienden a
través de las carcasas 44 y pueden suspenderse por dichas carcasas 44, sin unirse al cuerpo adicional 2C.
Las barras 84 estan preferentemente separadas de la pared 11, de manera que un impacto en dicha pared 11
puede provocar una deformacién significativa de dicha pared sin deformar las barras 84 y, por lo tanto, sin
influir en las posiciones de los sensores 82 con relacion a cada uno. En las modalidades mostradas, las
barras 84 pueden ser barras de metal, y las barras 84 pueden tener una construccién relativamente abierta,
liviana pero rigida, como se muestra, por ejemplo, en la Figura 5. La barra, por ejemplo, puede ser de una
construccién de celosia, por ejemplo, una viga de celosia tipo | o similar.

Al poder evaluar la posicién de los médulos de barrera 2 en una barrera 1 con relacién entre si, la forma de la
barrera 1 puede evaluarse con precisién.

Para cada accionamiento puede proporcionarse un sensor de altura 85, para detectar la altura H del cuerpo
del médulo de barrera 2C por encima del accionamiento 5 o por encima de una superficie de la carretera
sobre la que el médulo de barrera 2 se soporta por dichos accionamientos 5. El sensor de altura 85 puede,
por ejemplo, colocarse en dicho alojamiento 44, puede conectarse al mecanismo de elevaciéon 43, por
ejemplo, para medir la posicién, tal como un &ngulo del brazo 47 con relacién al alojamiento 44 o conectarse
o integrarse con el motor 50 del médulo de elevacién 43.

En las figuras, la altura H se indica como la altura del borde inferior 41 del cuerpo del médulo 2C por encima
de la superficie de la carretera 35, 127, cerca de la transmisién relevante 5. Al medir la altura H, se puede
asegurar que el cuerpo del médulo de barrera 2C se mantendra separado de dicha superficie de la carretera
35, 127 durante su uso y, por lo tanto, puede moverse sobre dicha superficie 35, 127 mediante el uso de los
accionamientos 5, incluso cuando la barrera 1 se usa para desviar o redirigir el trafico y/o recibir el impacto en
colisiones de vehiculos.

Los médulos de barrera se proporcionan preferentemente con elementos de acoplamiento 15 en los extremos
longitudinales opuestos 83 del médulo, para conectar los médulos 2 a mddulos adyacentes, como se
describe. Los acoplamientos pueden comprender pasadores 15A y placas 15B con orificios o aberturas
correspondientes a través de los cuales los pasadores 15A pueden extenderse, como se conoce en la
técnica. Las placas 15B tienen preferentemente aberturas que son algo més anchas que los pasadores 15A,
de manera que en las direcciones horizontales es posible cierto movimiento de la placa 15B con relacién a los
pasadores 15A, lo que permite el giro de los médulos de barrera 2 con relacién a cada uno. Preferentemente,
al menos uno de los elementos de acoplamiento 15 se proporciona con un bloqueo, lo que evita que el
elemento de acoplamiento 15 se libere de manera involuntaria de un elemento de acoplamiento 15 con el que
se acopla, especialmente en una direccién sustancialmente vertical. En las modalidades mostradas a modo
de ejemplo solo los elementos de acoplamiento se proporcionan como un pasador 15A de un médulo 2 que
se extiende a través de un agujero en una placa 15B de un médulo 2 adyacente, como se conoce en la
técnica, en donde el pasador 15A se proporciona con un orificio pasante 86, a través del cual se extiende un
pasador de bloqueo 87. Los medios de acoplamiento 15 pueden acoplarse o desacoplarse solo cuando el
pasador de bloqueo 87 se retira del orificio 86.

Como puede entenderse, una barrera 1 puede formarse al conectar dos 0 mas médulos 2 entre si. Como se
analizé, los médulos 2 pueden y preferentemente todos se proporcionan con al menos un accionamiento 5,
con mayor preferencia al menos dos accionamientos 5, que pueden accionarse independientemente pero
también pueden controlarse juntos para accionar la barrera 1. Se proporciona una unidad de control 17 para
el control remoto de los accionamientos 5y, a través del receptor 16 para recibir datos de algunos o todos los
sensores 81, 82 y 85 proporcionados en los mddulos 2. Adicionalmente, una unidad de control 17 puede
conectarse a un transmisor 18 para transmitir datos recibidos de, por ejemplo, el sensor 18, 82 y/o 85 a un
receptor remoto. Por ejemplo, puede proporcionarse un control remoto 100 para el control de los
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accionamientos 5, por ejemplo, basado en, entre otros, los datos recibidos.

Cada modulo 2 puede proporcionarse con un conjunto de una unidad de control 17, receptor 16 y/o
transmisor 18, o puede proporcionarse un conjunto central de dicha unidad 17, receptor 16 y/o transmisor 18.
La unidad de control 17 comprende preferentemente un algoritmo para el control de los accionamientos 5 al
menos en parte en base a dichos datos recibidos, tales como datos recibidos de algunos o todos los sensores
81, 82, 85, y/o datos recibidos de fuentes externas tales como coordenadas GPS, trafico e intensidades de
trafico, planes de accionamiento, imégenes de cadmara de una cadmara 105 o 104 o similares.

En modalidades en la unidad de control 17 o unidades de control 17 y/o en la unidad de control remoto 100
se pueden establecer posiciones de los diferentes médulos de barrera 2 y, por ejemplo, trayectorias de
movimientos de los diferentes médulos 2 y/o la barrera 1 que comprenden tales médulos 2, por ejemplo,
predefinidos, de manera que la barrera 1 se movera automaticamente sobre una superficie de la carretera 35,
127 desde una primera posicién a una segunda posicién. Adicional o alternativamente, el sistema puede
permitir que un usuario controle manualmente el movimiento de uno o méas o todos los médulos 2 en una
barrera, por ejemplo, entre si y/o con relacibn a una superficie de la carretera 35, 127. Adicional o
alternativamente, un operador puede predefinir una ruta para que la barrera siga, después de lo cual un
algoritmo proporcionado en la unidad de control o unidades 17 y/o en el control remoto 100 puede guiar la
barrera 1 a lo largo de dicha ruta a un destino.

La Figura 4 muestra una vista en perspectiva esquematica de una modalidad de una barrera de trafico 1 de
acuerdo con un aspecto adicional de la invencién. Como en las modalidades mostradas, la barrera 1
comprende multiples médulos de barrera alargados 2 conectados entre si, y la barrera de trafico 1 comprende
ademas accionamientos 5 para mover los médulos de barrera 2. Como puede verse aqui, por ejemplo, en la
Figura 4 o 16, durante el uso, cuando se ve desde arriba, la barrera de trafico 1 no necesita extenderse en
linea recta y/o no necesita extenderse paralela a un carril de trafico, pero puede, por ejemplo, comprender
una o mas porciones o secciones 111 que forman sustancialmente curvas o secciones anguladas 111. Tales
secciones sustancialmente curvas o en angulo 111 pueden facilitar que una seccibn o porcién
predeterminada 113 de la barrera 1, tal como una porcién o seccidén de la barrera central 113, que puede
extenderse sustancialmente paralela con un carril de trafico respectivo, pueda ubicarse relativamente cerca
de un carril de trafico mas cercano 127 que sera usado por el trafico 130, mientras que una o mas otras
secciones de la barrera 1, en particular una seccién de extremo proximal 114 y/o una seccién de extremo
distal 115 de la barrera 1 pueden separarse aln mas de dicho carril de trafico mas cercano 127, por ejemplo,
para contrarrestar que un vehiculo pueda chocar frontalmente con un extremo, tal como un extremo distal, de
la barrera de trafico 1. Por ejemplo, para que se formen curvas S o las llamadas inclinaciones S o similares,
en modalidades, la barrera de trafico 1 puede ser, al menos temporalmente, flexible en cierta medida en su
direccién longitudinal, por ejemplo, por medio de pivotes. Preferentemente, los pivotes pueden ser
bloqueables, en particular para bloquearlos con el fin de proporcionar una barrera de trafico temporal
relativamente rigida 1 provista de una o mas secciones de barrera dobladas, curvadas, arqueadas y/o
anguladas 111. Alternativa o adicionalmente, la barrera 1 puede comprender una o méas partes de barrera
dobladas, curvadas, arqueadas y/o anguladas, tales como médulos de barrera y/o partes de barrera
intermedias.

Tal barrera de trafico temporal doblada, curvada, arqueada y/o en angulo puede, por ejemplo, moverse
sustancialmente en la direccién longitudinal de la barrera de trafico 1 y/o a lo largo de la direccién longitudinal
de la carretera, preferentemente de una manera en la que dicha barrera de trafico 1 mantiene
sustancialmente su forma doblada, curvada, arqueada y/o en &angulo. Por ejemplo, la barrera de tréafico 1
puede disponerse y/o configurarse para seguir sustancialmente a una o més entidades externas
predeterminadas o especificas, por ejemplo, una 0 mas piezas de equipo de trabajo 128, tal como por
ejemplo una cortadora de césped 128', una pavimentadora para colocar asfalto, hormigén, una cortadora de
asfalto, etc. En modalidades ventajosas, la barrera de trafico 1 es rigida, rigida y/o lo suficientemente pesada
como para que incluso cuando esta en un estado en el que se mueve, por ejemplo, cuando se mueve
sustancialmente de manera continua junto con el trabajo de carretera o similar, dicha barrera de tréafico 1
puede soportar sustancialmente el impacto de un vehiculo entrante, al menos hasta un cierto grado
predeterminado, preferentemente de acuerdo con las normas nacionales o regionales para las barreras de
trafico temporales, tales como las normas NEN-EN-1317 o equivalentes.

Como se muestra en la Figura 4, un dron 103 con una camara 104 puede usarse para monitorear la barrera 1
y, por ejemplo, los trabajadores 123 y el vehiculo 128, 128' el trafico 130 y/o la carretera en general. La
informacién del dron 103 puede usarse entonces para controlar el movimiento de la barrera 1. Ademas o
alternativamente, los medios electrdnicos tales como una cémara, receptor GPS, dispositivo de radar,
dispositivos LIDAR, aparatos de sonar y/o dispositivos de odometria general pueden proporcionarse en y/o
sobre una barrera, indicados esqueméticamente por el recuadro 105 en la Figura 3, aqui mostrado como una
camara 105.

Mediante el uso de un método en el que una serie de médulos de barrera 2, que forman una barrera 1, se
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mueve junto a los trabajadores 123, 128, 128', dichos trabajadores 123, 128, 128' se protegen de los
vehiculos, por ejemplo, mediante el desvio del trafico en una superficie de la carretera 35, 127 y/o mediante
la proteccién contra vehiculos errantes 130. La serie de médulos de barrera 2 se mueve sobre dicha
superficie de la carretera 35, 127 junto con al menos algunos de los trabajadores 123, 128, 128' mientras
dichos trabajadores trabajan en o por encima de dicha superficie de la carretera o al lado de dicha superficie
de la carretera. Mediante el uso de una barrera 1 o0 al menos médulos de barrera 2 que se mueven junto con
los trabajadores de la carretera 123, 128, 128, puede usarse una barrera 1 relativamente corta
longitudinalmente, con un numero limitado de mddulos 2, con los que puede prestarse servicio a un tramo
largo de carretera, es decir, mucho mas largo que la longitud de la barrera 1. Debido a que los médulos de
barrera 2 pueden estar de pie y moverse en sus accionamientos 5, no es necesario establecer un tramo largo
de moédulos de barrera 2 o construir continuamente una barrera sobre un tramo de carretera mas corto,
realizar el trabajo necesario, desmontar la barrera y volver a construir la barrera junto a un siguiente tramo de
carretera para realizar nuevamente el trabajo. Por lo tanto, una barrera 1 de acuerdo con esta descripcién es
mas facil de usar y mas segura en su uso que las barreras existentes. Tanto para los trabajadores que
realizan trabajos al borde de la carretera como para los trabajadores que tienen que instalar y retirar barreras.

Las Figuras 15A - | muestran esquematicamente una serie de etapas para configurar una barrera 1 de
acuerdo con la descripcién. En general, tal método puede comprender las etapas de colocar un primer
mébdulo de barrera 2 con el al menos un accionamiento 5 en una superficie 35, 127, en una primera posicién,
mover dicho primer médulo de barrera 2 a lo largo de dicha superficie 35, 127 a una segunda posicion,
adyacente a la primera posicién, colocar un segundo médulo de barrera 2 en dicha superficie 35, 127 en o
cerca de dicha primera posicién y acoplar dicho segundo médulo de barrera 2 al dicho primer mddulo de
barrera 2. Subsecuentemente, los médulos de barrera primero y segundo acoplados 2 pueden moverse a lo
largo de dicha superficie 35, 127, de manera que el segundo médulo de barrera 2 se coloque adyacente a
dicha primera posicién, y un tercer médulo de barrera 2 se coloque en dicha superficie 35, 127 en o cerca de
la primera posicién, y se acople al segundo médulo de barrera 2. Durante la configuracién o la eliminacién de
una barrera, como se analizara mas adelante, de los médulos 2 pueden moverse sobre la superficie mediante
los accionamientos 5 de los mddulos 2. Alternativamente, los médulos pueden empujarse y/o tirarse durante
la instalacién y/o la eliminacidén sobre dicha superficie mediante el uso de un vehiculo externo.

En la Figura 15, tal método se describe esquematicamente para tres médulos 2, cada médulo 2
proporcionado con dos accionamientos 5. En la Figura 15A, un vehiculo de transporte 106 que transporta tres
médulos 2,, 2, y 21 se coloca sobre una superficie de la carretera 35, 127 junto a una primera posicién A.
Después, en la Figura 15B, el primer médulo 2, se levanta del vehiculo 106 y se coloca en la primera posicién
A, soportado por sus accionamientos 5. La Figura 15C muestra el primer médulo 2, en dicha primera posicién
A

Si bien el vehiculo de transporte 106 puede estar estacionario durante estas etapas, como se muestra en la
Figura 15D, el primer médulo de barrera 2, se mueve, sustancialmente en su direccién longitudinal D, a una
segunda posicién B junto a la primera posicién A, en la Figura 15 al lado derecho de la figura. Después, un
segundo mddulo 2; se levanta del vehiculo 106, a la primera posicién A junto al primer médulo 2;, como se
muestra en la Figura 15E. El segundo médulo 2 se vuelve a soportar por sus accionamientos 5.

Como se explica ademas en la Figura 8A - D, los mddulos 2 pueden conectarse facilmente entre si mediante
el uso de los acoplamientos 15, al ajustar la altura y las posiciones relativas de los médulos mediante el uso
de los accionamientos 5 y los médulos de elevaciéon 43. El primer médulo 2, o al menos el extremo
longitudinal relevante de este puede bajarse en altura H, mientras que y/o el segundo médulo 2 puede
elevarse en altura, al menos el extremo longitudinal relevante 83 de este (Figura 8B) de manera que un
pasador de acoplamiento 15A del segundo médulo 2 puede moverse debajo de una placa de acoplamiento
15B del primer médulo 2, (Figura 8C) de manera que cuando el segundo mddulo 2, se baja de nuevo y/o el
primer médulo 2, se levanta de nuevo, el pasador 15A puede extenderse a través de un agujero en la placa
15B, acoplando asi los médulos 2, 2; (Figura 8D)

Como se muestra en la Figura 15F, se puede realizar una conexién, especialmente una conexién W para
transferir electricidad y datos entre los médulos 2, 2, por ejemplo para conectar los sensores 81, 82 y/o 85
de los médulos 2,, 2; y/o unidades de control 17 de las mismas. En la Figura 15F tal conexién se muestra
esquematicamente por medio de un cable elastico rizado W, pero también son posibles otras conexiones,
tales como, por ejemplo, una conexién inalambrica o con una conexién de enchufe y toma.

Después de los médulos 2, 2 se han conectado correctamente como se muestra en la Figura 15G, los dos
mobdulos primero y segundo acoplados 2, 2 se mueven nuevamente en la direccién sustancialmente
longitudinal D, en la Figura 15 a la derecha de la figura, de manera que el segundo médulo 2 se mueve de la
primera posicién A a la segunda posicién B, como se muestra en la Figura 15H. Por lo tanto, la primera
posicién A se pone a disposicién para el posicionamiento del tercer médulo 2y en la primera posicién A, que
después puede acoplarse al extremo libre 83 del segundo médulo 2 como se describié anteriormente.
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Debe quedar claro que con este método cualquier nimero adecuado de médulos de barrera 2) a 2, se
pueden conectar en serie repitiendo estas etapas. Antes o durante el movimiento de uno o mas moédulos 2
durante estas etapas, algunos de los médulos 2 también pueden moverse parcialmente de lado, por ejemplo,
para formar una configuracién curvada, doblada o enganchada y/o para seguir, por ejemplo, una curva o
doblada en una superficie de la carretera, tal como se muestra, por ejemplo, en las Figuras 4 y 16. De
manera similar, la altura H de un médulo de barrera 2 puede ajustarse para, por ejemplo, navegar sobre un
bache o ranura en la superficie de la carretera, para navegar por una parte inclinada de la superficie de la
carretera o para pasar sobre otro obstaculo. Cuando cada accionamiento 5 se proporciona con o se conecta
a un moédulo de elevacidn 43, la altura H del médulo 2 puede variar a lo largo de su longitud.

Este método tiene la ventaja de que el vehiculo de transporte 106 puede colocarse estacionario en una
ubicacién segura, por ejemplo, junto a una carretera en un carril de emergencia, un arcén o un puerto de
emergencia, mientras que la barrera puede alejarse del vehiculo de transporte 106, junto a y/o sobre la
superficie de la carretera 35, 127, a una posicién en la que se va a usar. Como se analiz6, dado que los
médulos 2 pueden moverse en todas las direcciones horizontales sustanciales, es decir, paralelas a dicha
superficie de la carretera mediante el uso de sus accionamientos 5, asi como también ajustarse en altura H,
durante el uso la barrera 1 puede moverse desde una posicibn de almacenamiento y/o posiciéon de
instalacién, por ejemplo en un arcén duro, el carril de emergencia 120 o el 4rea de estacionamiento 110, la
estacién de servicio o la carretera lateral o cualquier otra posicién relativamente segura lejos de los carriles
de trafico en uso, a una posicién de uso, por ejemplo junto a un carril de trafico 125, ya sea un carril de trafico
permanente o temporal 125, como se muestra por ejemplo en la Figura 16. En tal posicion de uso, puede
hacerse estacionario durante un periodo de tiempo, después de lo cual puede moverse a otra posicién de uso
0 a una posicibn de almacenamiento, por ejemplo, una posicion de almacenamiento de la que vino.
Alternativamente, puede moverse junto a los trabajadores 123, 128, 128, como se describié antes, por
ejemplo, en relacién con la Figura 4, proporcionando de facto una posicién de uso movil.

En un método de acuerdo con la descripcién, una barrera 1 que comprende una serie de mbdulos de barrera
2 con unidades de accionamiento 5 como se describe puede moverse sobre una superficie de la carretera
junto con al menos algunos de los trabajadores 123, 128, 128' y/o equipos 126 mientras dichos trabajadores
123, 128, 128' trabajan en o por encima de dicha superficie de la carretera o junto a dicha superficie de la
carretera, como se muestra, por ejemplo, en la Figura 4. En tal método, la longitud total de la barrera 1,
medida en la direccién longitudinal de los médulos 2, puede ser relativamente limitada en comparacién con la
longitud de la superficie de la carretera sobre la que tiene que realizarse el trabajo. Por ejemplo, la longitud no
necesita ser mucho méas que la longitud ocupada por los trabajadores y el equipo. Como puede verse en la
Figura 4, la barrera 1 puede curvarse alrededor de los trabajadores y el equipo 125, 126, 128, 128' de manera
que estén protegidos del trafico que se mueve junto a la barrera 1. Tal movimiento también se ha descrito
aqui antes con respecto a las Figuras 4 y 16. Dado que las unidades de accionamiento 5 pueden configurarse
individualmente para una direccién de conduccién, la barrera 1 puede moverse en dicha direccién longitudinal
manteniendo la configuracién doblada o curvada, o puede adaptar la configuracién en base a, por ejemplo, el
cambio de la superficie de la carretera, las condiciones del trafico, el equipo y/o los trabajadores activos en
y/o sobre dicha superficie de la carretera o similares.

A manera de ejemplo, sin limitar la descripcién de ninguna manera o forma, si por ejemplo junto a una
carretera se necesita trabajar en un carril de emergencia, por ejemplo para limpiar, o el césped junto a la
carretera tiene que cortarse, en cientos de metros o incluso kilbmetros de carretera, una barrera 1 puede
usarse que tiene una longitud de decenas de metros, por ejemplo que comprende un namero limitado de
médulos de barrera 2, que pueden curvarse alrededor de un vehiculo de limpieza o de corte de césped 123, y
puede moverse con y junto a dicho vehiculo mientras se limpia o corta el césped. Obviamente, de manera
similar, una barrera puede moverse junto a otros trabajadores y/o equipos, tales como, pero sin limitarse a,
durante la reparacion de carreteras, pavimentacion, sefializacién, asistencia en accidentes y similares. La
barrera 1 puede durante tal operacidén ser soportada en todo momento por los accionamientos, o puede ser
levantada, por ejemplo, de manera intermitente por las unidades de accionamiento, movida a lo largo de una
distancia y después bajada de nuevo, de manera que un lado inferior de los médulos de barrera vuelva a
descansar sobre la superficie de la carretera.

Cuando se retira una barrera de trafico de una superficie de la carretera 35, puede usarse un método similar
como se describié anteriormente para establecer una barrera, como se explica en la Figura 14, en orden
inverso. Tal método para eliminar una barrera 1 puede comprender las etapas de desacoplar un primer
mébdulo de barrera 2| de al menos un segundo mddulo de barrera 2 en dicha serie de médulos de barrera, es
decir, de la barrera 1 restante, con el primer médulo de barrera 2) en una primera posicién A. Dicha primera
posicién A puede ser nuevamente una posicién junto a un vehiculo de transporte estacionario 106, como se
muestra en la Figura 151. Después, el primer médulo de barrera 2, puede retirarse de dicha primera posicién
Ay levantarse sobre el vehiculo de transporte 106. La serie restante de los médulos de barrera acoplados 2
se mueve después a lo largo de dicha superficie, de manera que el segundo médulo de barrera 2;; se mueve
al menos sustancialmente a dicha primera posicién A, similar a la Figura 15G. Cuando el segundo médulo de
barrera se coloca sustancialmente en dicha primera posicién A, se desacopla de un tercer elemento de
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barrera 2, de dicha serie, y se retira de la primera posicién A, se levanta sobre el vehiculo 106, similar a la
Figura 15E. La serie restante de los médulos de barrera acoplados 2 se mueve entonces a lo largo de dicha
superficie, de manera que el tercer médulo de barrera 2;; se mueve al menos sustancialmente a dicha
primera posicién A para levantarse sobre el vehiculo 106.

En estos métodos el vehiculo de transporte 106 se coloca junto a la primera posicién A, que el vehiculo de
transporte 106 suministra médulos de barrera 2 para colocarse en la primera posicién A y/o recibe médulos
de barrera 2 retirados de la primera posicién A. Obviamente, por lo tanto, puede suministrarse y/o retirarse
cualquier nimero de médulos 2.

Durante el movimiento de la barrera en uso, uno o mas de los accionamientos 5 podrian levantarse
temporalmente mientras se soportan los médulos 2 en otros accionamientos 5, por ejemplo para pasar un
obstaculo en la superficie de la carretera 35, 127, o por ejemplo para mantenerse libre de tal obstaculo, que
podria ser por ejemplo un parche relativamente suave de dicha superficie de la carretera, tal como por
ejemplo una parte de superficie recién preparada de la carretera, una junta de expansién o pintura fresca. La
barrera 1 puede entonces aln soportarse y moverse mediante accionamientos adicionales 5.

En la presente descripcién se describen métodos para proteger a los trabajadores de vehiculos errantes y/o
para redirigir el tréfico en una superficie de la carretera, mediante el uso de una serie de médulos de barrera
conectados 2, cada médulo de barrera 2 proporcionado con al menos un, preferentemente al menos dos
accionamientos 5, en donde la serie de médulos de barrera 2 se soporta preferentemente en la superficie de
la carretera solo por sus accionamientos 5. Los accionamientos 5 son preferentemente accionables
independientemente. Los médulos de barrera 2 tienen dos bordes laterales inferiores opuestos 41 que,
durante el uso de los médulos de barrera para recibir el impacto de vehiculos, se extienden al menos un
ndmero de centimetros desde la superficie de la carretera 35, 127. Esto significa que el cuerpo del médulo de
barrera 2C se suspende por encima de la superficie 35, 127 sobre una altura H, que es preferentemente
ajustable, y se soporta solo por los accionamientos 5.

Una barrera 1 de acuerdo con la presente descripcién puede preferentemente instalarse y/o desmontarse en
una primera ubicacidn, preferentemente alejada de una segunda ubicacién en la que la barrera se usa para
desviar o redirigir el trafico y/o proteger a los trabajadores de vehiculos errantes, como se muestra por
ejemplo en la Figura 16. La barrera 1 puede moverse en los accionamientos 5 entre la primera y la segunda
posiciones, como se indica, por ejemplo, en la Figura 16 mediante las lineas discontinuas P.

Debe entenderse que las barreras 1 también pueden usarse para proteger vehiculos, equipos, edificios y
estructuras similares o artefactos de tales vehiculos errantes. Esto debe entenderse como que se incluye al
proteger a los trabajadores.

En modalidades, una barrera 1 o médulo de barrera 2 de acuerdo con la descripcién puede usarse en
combinacién con una barrera fija 0 una barrera estacionaria, temporal, por ejemplo, para formar parte de un
ensamble de barrera, cuya parte puede moverse para desviar o redirigir el trafico de un carril de trafico a otro
carril de trafico. Una barrera de la descripcién también puede usarse para proteger, por ejemplo, una parte de
una carretera, tal como un carril de trafico, o un érea de la vista, por ejemplo, en caso de un accidente de
trafico, especialmente cuando se proporcionan paneles 35, que pueden ser paneles solares u otros paneles,
preferentemente paneles no transparentes.

Un accionamiento 5 para un médulo de barrera 2 o barrera 1 de acuerdo con la descripcién puede ser una
unidad de accionamiento o médulo 5 separado, cuyo médulo 5 puede pero no necesita incluir un médulo de
elevacién 43. Tal médulo puede montarse en un médulo de barrera 2, tal como por ejemplo un cuerpo de
barrera de hormigén o metal conocido como por ejemplo conocido del documento NL1006481. El médulo
puede proporcionarse de manera que pueda integrarse en el médulo de barrera 2 o de manera que pueda ser
un médulo adicional, que puede por ejemplo unirse temporalmente a un médulo de barrera 2. Tal médulo de
accionamiento 5 puede comprender al menos una base 53 con un accionamiento lateral izquierdo 56 y un
accionamiento lateral derecho 57, cada uno que comprende al menos una rueda motriz 58 y una rueda motriz
59, y al menos un motor 61 conectado a la rueda motriz 58 relevante a través de un engranaje 61, en donde
el accionamiento lateral izquierdo 56 y el accionamiento lateral derecho 57 son accionables
independientemente. Preferentemente, cada uno del accionamiento lateral izquierdo 56 y el accionamiento
lateral derecho 57 comprende una oruga 7 que se extiende alrededor de la rueda motriz 58 y la rueda motriz
59 respectivas.

En una barrera 1 o médulo de barrera 2, pueden usarse accionamientos 5 en los que el elevador 19 o el
médulo de elevacién 43 con el soporte 40 pueden combinarse con el accionamiento 5, especialmente con el
portador 53 con los conjuntos de ruedas 7, integrados en una unidad de accionamiento. Esto permite un
movimiento facil de los médulos de barrera o la barrera, por ejemplo, sobre superficies irregulares. Las
unidades de accionamiento 5 permitirdn cambios en la posicién de altura de los accionamientos individuales 5
incluso durante el movimiento de los médulos de barrera o la barrera.
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Se sefiala que, con el fin de mayor claridad y una descripcién concisa, las caracteristicas se describen en la
presente descripcién como parte de las modalidades iguales o separadas, sin embargo, se apreciara que el
alcance de la invencién puede incluir modalidades que tienen combinaciones de todas o algunas de las
caracteristicas descritas. Por ejemplo, el experto entiende que los elementos o caracteristicas descritos en el
contexto de una modalidad de la barrera de trafico 1 o el médulo de barrera 2 o el método para reubicar la
barrera también pueden emplearse en otra modalidad del método, el médulo de barrera 2 o la barrera de
tréfico 1.

Como se describe, la barrera de trafico puede disponerse para mover al menos uno de los médulos de
barrera, y preferentemente al menos una seccién que comprende mdltiples médulos de barrera, con mayor
preferencia sustancialmente toda la barrera de trafico, en una direccién sustancialmente transversal a la
direccién longitudinal de uno o mas de los médulos de barrera. Esto puede, por ejemplo, facilitar que la
barrera de trafico pueda ensamblarse en otro lugar que el lugar exacto donde se va a usar inicialmente.

Adicional o alternativamente, permitir el ajuste de la direccidén de los elementos rodantes puede facilitar que la
barrera de trafico pueda hacer giros, por ejemplo, para seguir las curvas de la carretera cuando la barrera se
mueve sustancialmente en su direccién longitudinal.

Ademas, se sefiala que la invencién no se limita a las modalidades descritas en la presente descripcién. Se
entendera que son posibles muchas variantes.

Como ejemplo, la barrera 1 puede proporcionarse con un moédulo final o elemento final, que puede ser
biselado, inclinado o inclinado en la direccidén longitudinal, mas o menos como un terminal final convencional
127 mostrado en la Figura 1, tal como para contrarrestar el dafio letal a los pasajeros de un vehiculo que
choca contra el extremo distal o proximal de la barrera 1. Alternativa o adicionalmente, un médulo de
amortiguacién de impacto, por ejemplo, que incluye un cojin de choque que puede absorber al menos
parcialmente la fuerza de impacto de un vehiculo que tiene un impacto frontal con el médulo de
amortiguacién, puede proporcionarse en el extremo distal y/o proximal de la barrera de trafico para proteger
el trafico entrante.

Una barrera 1 de acuerdo con la descripcién puede comprender ambos médulos 2 que comprenden al menos
un accionamiento 5 como se describe, asi como también otros médulos de barrera 2, por ejemplo uno o mas
médulos de barrera 2 sin tal accionamiento 5, por ejemplo acoplado entre y suspendido por médulos de
barrera 2 adyacentes que comprenden tales accionamientos 5.

Los médulos de barrera de acuerdo con la descripcién pueden usarse por separado, es decir, en condicién
desacoplada, por ejemplo, si una colisién esperada para dicho médulo de barrera es lo suficientemente ligera
para que el médulo de barrera se acomode por separado. Esto podria usarse, por ejemplo, cuando se usa
junto a caminos para ciclistas o areas de trafico ligero similares, o donde el tréfico se mueve a baja velocidad,
como los estacionamientos.
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REIVINDICACIONES

Un método para proteger a los trabajadores y/o equipos de vehiculos errantes y/o desviar el trafico en una
superficie de la carretera (35), mediante el uso de una serie de médulos de barrera conectados (2), cada
mobdulo de barrera (2) proporcionado con al menos una unidad de accionamiento (5), caracterizado
porque la serie de médulos de barrera (5) se soportan en la superficie de la carretera (35) solo por sus
unidades de accionamiento (5), al menos durante su uso como una barrera de trafico temporal.

El método de acuerdo con la reivindicacién 1, en donde los médulos de barrera tienen dos bordes
laterales inferiores opuestos (41), durante el uso de los médulos de barrera (2) para recibir el impacto de
vehiculos que se extiende al menos un nimero de centimetros desde la superficie de la carretera (35).

El método de acuerdo con la reivindicacién 1 o 2, en donde la serie de médulos de barrera (2) se mueve
sobre dicha superficie de la carretera (35) junto con al menos trabajadores y/o equipos mientras dichos
trabajadores y/o equipos trabajan en o por encima de dicha superficie de la carretera o junto a dicha
superficie de la carretera.

El método de acuerdo con la reivindicacién 3, en donde dicha serie de médulos de barrera conectados (2)
se mueve sobre dicha superficie de la carretera (35) en al menos una primera direccién (D4, D2)
sustancialmente paralela a una direccién longitudinal de dicha serie de médulos de barrera conectados

(2).

El método de acuerdo con la reivindicacién 3 o 4, en donde la serie de médulos conectados (2)
comprende al menos una curva o doblado formado por dichos médulos conectados (2), en donde dicha
curva o doblado se mantiene durante el movimiento de la serie de médulos de barrera (2) sobre dicha
superficie de la carretera (35).

El método de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones anteriores, que comprende las etapas
de:

- colocar un primer médulo de barrera (21) con al menos un accionamiento (5) en una superficie
(35), en una primera posicién (A),

- mover dicho primer médulo de barrera (24) a lo largo de dicha superficie (35) a una segunda
posicién (B), adyacente a la primera posicién (A);

- colocar un segundo médulo de barrera (2;) en dicha superficie (35) en o cerca de dicha primera
posicién (A) y acoplar dicho segundo médulo de barrera (22) al primer mddulo de barrera (24).

El método de acuerdo con la reivindicacién 6, en donde el primer y segundo mobdulos de barrera
acoplados (21, 22) se mueven a lo largo de dicha superficie (35), de manera que el segundo médulo de
barrera (22) se posiciona adyacente a dicha primera posicién (A), y un tercer médulo de barrera (23) se
coloca sobre dicha superficie (35) en o cerca de la primera posicién (A), acoplado al segundo elemento de
barrera (22).

El método de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones anteriores, en donde después del uso
de la barrera (101) la barrera (101) se retira, en donde la retirada comprende las etapas de:

- desacoplar un primer médulo de barrera (21) de al menos un segundo médulo de barrera (25) en
dicha serie de médulos de barrera con el primer mddulo de barrera (21) en una primera posicién (A) en
una superficie (35);

- retirar el primer médulo de barrera (24) desde dicha primera posicién (A);

- mover una serie restante de los médulos de barrera acoplados (2) a lo largo de dicha superficie
(35), de manera que el segundo médulo de barrera (2;) se mueve al menos sustancialmente a dicha
primera posicién (A).

El método de acuerdo con la reivindicacién 8, en donde el segundo médulo de barrera (2) posicionado
sustancialmente en dicha primera posicién (A) se desacopla de un tercer elemento de barrera (23) de
dicha serie, y se retira de la primera posiciéon (A), y se mueve una serie restante de los médulos de
barrera acoplados (2) a lo largo de dicha superficie (35), de manera que el tercer mddulo de barrera (23)
se mueve al menos sustancialmente a dicha primera posicién (A).

El método de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 6 - 9, en donde un vehiculo de
transporte (106) se coloca junto a la primera posicién (A), cuyo vehiculo de transporte (106) suministra
médulos de barrera (2) para colocarse en la primera posiciéon (A) y/o recibe mbdulos de barrera (2)
retirados de la primera posicién (A).

El método de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones anteriores, en donde la barrera (101) se
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instala en una primera ubicacién que conecta la serie de médulos de barrera (2) longitudinalmente, cada
mébdulo de barrera (2) se proporciona con dicha al menos una unidad de accionamiento (5) que soporta el
médulo (2) en una superficie (35), donde después de que la serie de médulos (2) se mueva sobre dicha
superficie (35), impulsada por dichos accionamientos (5), desde la primera ubicacién (A) a una segunda
ubicacién (B) en la que la barrera (101) se usa como una barrera de trafico temporal.

El método de acuerdo con la reivindicacién 11, en donde después de usar como una barrera de trafico
temporal (101) en la segunda ubicacién, la barrera (101) se mueve sobre dicha superficie desde la
segunda ubicacién de regreso a la primera ubicacién o més alld a una tercera ubicacién alejada de la
primera y segunda ubicacion, para el estacionamiento temporal de dicha barrera (101).

El método de acuerdo con la reivindicacién 11 o 12, en donde la barrera (101) se mueve sobre la
superficie (35) en la segunda ubicacién mediante el uso de las unidades de accionamiento (5), durante el
uso como una barrera de trafico temporal (101).

Un moédulo de barrera de tréfico (2) para proteger a los trabajadores de vehiculos errantes y/o para
desviar el tréfico, configurado para su uso en un método de una cualquiera de las reivindicaciones
anteriores, en donde el médulo de barrera de trafico (2) comprende al menos una unidad de
accionamiento (5), preferentemente al menos dos accionamientos para mover el médulo de barrera (2) a
lo largo de una superficie de la carretera (35), en donde la o cada unidad de accionamiento (5) comprende
al menos dos conjuntos de ruedas u orugas (7), preferentemente accionables de forma independiente
para orientar una direccién de conduccién del accionamiento, y un soporte (40) para soportar el médulo
de barrera (2) en la unidad de accionamiento (5), en donde se proporciona un médulo elevador (43) para
cada accionamiento (5) para elevar el médulo de barrera relevante con relacidén a dicho accionamiento, en
donde la al menos una unidad de accionamiento (5) es autofrenable.

El médulo de barrera de trafico de acuerdo con la reivindicacién 14, en donde cada conjunto de ruedas u

orugas (7) se proporciona con un motor eléctrico (60) y engranaje (62), especialmente un engranaje
reductor de velocidad.
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Figura 6
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Figura 13A
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