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Beschreibung

Die Erfindung betrifft einen Leitschwellenstrang ge-
maf den Merkmalen im Oberbegriff des Anspruchs 1.

Ein solcher Leitschwellenstrang zahlt durch die US-
A-46 32 598 zum Stand der Technik. Dieser Leitschwel-
lenstrang kann mit Hilfe von elektromotorisch angetrie-
benen Laufrollen ausschlieBlich in Querrichtung verla-
gert werden. Auf diese Weise ist es médglich, bei mehr-
spurigen Verkehrswegen beiden Fahrtrichtungen die-
selbe Anzahl von Fahrspuren oder in Abhangigkeit von
dem Verkehrsaufkommen eine unterschiedliche Anzahl
von Verkehrsspuren-zuzuordnen. Dies ist beispielswei-
se im morgendlichen oder abendlichen Berufsverkehr
bei Ein- und AusfallstraBen von GroBstadten von Vor-
teil.

Ferner ist es im Umfang der US-A- 44 74 503 be-
kannt, einen gelenkigen Leitschwellenstrang mit Hilfe
eines speziellen Verlegewagens quer zu sich selber zu
verlagern, um auf diese Weise durch eine Veranderung
der Anzahl der Fahrspuren ebenfalls dem jeweiligen
Verkehrsaufkommen gerecht werden zu kénnen.

Nun gibt es aber Verkehrkehrsleitprobleme, insbe-
sondere vor und nach Tunnelréhren oder im Bereich von
Mautstellen auf mehrspurigen Verkehrswegen (Auto-
bahnen), bei denen es nicht auf die Bereitstellung von
mehr Fahrspuren ankommt, um den rollenden Verkehr
maglichst flissig zu halten, sondern wo mehrere Fahr-
spuren auf eine geringere Anzahl zusammengeflhrt
oder zumindest eine Fahrspur facherférmig auf mehrere
Fahrspuren erweitert werden sollen. Dies ist z.B. bei der
Sperrung von Tunnelrdhren, bei der Nichtbesetzung
von Kassenhauschen bei Mautstellen oder auch bei der
Sperrung bestimmter Fahrwege notwendig. In diesen
Fallen war es bislang Ublich, daf3 die Leitschwellen-
strdnge so manuell aus ihrer Langsrichtung verlagert
wurden, daB3 der beispielsweise auf zwei Fahrspuren
anrollende Verkehr statt in zwei Tunnelréhrennurin eine
Tunnelréhre gelenkt oder von zwei Tunnelréhren in eine
abfihrende Fahrspur (berfiihrt wird. Ahnlich ging man
auch bei der Sperrung von Fahrwegen vor, wo dann an
bestimmten Stellen eine Fahrwegbegrenzung gedffnet
wird und der Verkehr von der einen Seite der Fahrweg-
begrenzung auf die andere Seite gelenkt wird.

Der mit dem Umsetzen von Leitschwellenstrangen
bzw. der zusatzlichen Installierung verbundene zeitliche
und personelle Aufwand ist hoch. AuB3erdem sind Ge-
fahrdungen der Personen, die das Umsetzen vorneh-
men, nicht ausgeschlossen, da die Arbeiten zumindest
in der Nahe von weiterhin rollendem Verkehr durchge-
fihrt werden missen.

Der Erfindung liegt ausgehend vom Stand der Tech-
nik die Aufgabe zugrunde, einen Leitschwellenstrang zu
schaffen, der es ohne Gefdhrdung von Monteuren kurz-
fristig erlaubt, Verkehrsstréme aus vorgegebenen Fahr-
spuren an bestimmten Verkehrsbereichen seitlich abzu-
lenken, ohne dafl es hierzu manueller Tatigkeiten be-
darf.
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Die Lésung dieser Aufgabe besteht nach der Erfin-
dung in den im kennzeichnenden Teil des Anspruchs 1
aufgeflihrten Merkmalen.

Der erfindungsgemafBe Leitschwellenstrang ist
grundsatzlich zwischen zwei Fixpunkten in seiner
Langsrichtung verspannt. Dazu ist an mindestens ei-
nem Ende des Leitschwellenstrangs eine Spann- und
Arretiereinheit in den Leitschwellenstrang eingegliedert.
Diese Spann- und Arretiereinheit ist so ausgebildet, dai3
sie einerseits die Verspannung des Leitschwellen-
strangs zwischen den beiden Fixpunkten bernimmt,
andererseits jedoch auch die bodenseitige Arretierung
des Leitschwellenstrangs an einem Fixpunkt gewahrlei-
stet, der in den Boden eingelassen und von dem rollen-
den Verkehr Gberfahrbar ist. Soll mithin aufgrund der 6rt-
lichen Gegebenheiten der Leitschwellenstrang im Win-
kel verschwenkt werden, genlgt es, wenn an einem En-
de eine Spann- und Arretiereinrichtung angeordnet ist
und sich am anderen Ende des Leitschwellenstrangs ei-
ne ortsfeste Drehachse befindet. Flr das Schwenken
des Leitschwellenstrangs wird dann mit Hilfe der Spann-
und Arretiereinheit die Langsverspannung zwischen
den Fixpunkten aufgehoben, die Arretierung des Leit-
schwellenstrangs am bodenseitigen Fixpunki gelést
und der Leitschwellenstrang um die Drehachse moto-
risch rollend so weit geschwenkt, bis daB der vorgese-
hene nachste bodenseitige, von dem rollenden Verkehr
Uberfahrbare Fixpunkt erreicht ist. Hier wird dann der
Leitschwellenstrang wieder am Boden arretiert und in
Langsrichtung verspannt.

Die Ausbildung des Leitschwellenstrangs mit einer
ortsfesten Drehachse an einem Ende und mit einer
Spann- und Arretiereinheit am anderen Ende kann bei-
spielsweise dort mit Vorteil installiert werden, wo der
Verkehr von einer Fahrspur seitlich auf eine andere
Fahrspur abgelenkt werden muf3. Dies kann vor oder
nach Tunnelréhren, vor oder nach Mautstellen oder
auch auf mehrspurigen Fahrwegen der Fall sein, wo ge-
zielt der Verkehr von der einen auf die andere Seite ei-
ner ansonsten fest installierten Fahrwegbegrenzung
Uberfohrt werden muB. Bei diesem Einzelfall kénnen
auch zwei Leitschwellenstrange gewissermafBen die
Fligel eines Tors bilden, das in der geschlossenen
Fahrwegbegrenzung gedfinet wird. Der eine Leit-
schwellenstrang wird dann in die eine und der andere
Leitschwellenstrang in die andere Richtung ver-
schwenkt und dort neu fixiert.

Die Erfindung erdfinet aber auch die Méglichkeit,
an beiden Enden eines Leitschwellenstrangs Spann-
und Arretiereinheiten vorzusehen, sodafl dann auch die
Fixpunkte an beiden Enden des Leitschwellenstrangs
von dem rollenden Verkehr Uberfahrbar sein miissen,
wenn der Leitschwellenstrang parallel zu sich selbst in
eine andere Einsatzposition verlagert wird.

Selbstverstandlich ist es im Rahmen der Erfindung
auch méglich, zwei oder mehrere verlagerbare Leit-
schwellenstrange begrenzter Lange in Langsrichtung
hintereinander vorzusehen.
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Wieviele Laufrollen ein Leitschwellenstrang auf-
weist, und wieviele von den Laufrollen elektromotorisch
angetrieben sind, hangt von dem Einsatzort und den je-
weiligen értlichen Gegebenheiten ab.

Die Fixpunkte sind so ausgebildet, daf3 sie nicht nur
eine ordnungsgemane Verspannung eines Leitschwel-
lenstrangs in L&ngsrichtung und seine ortliche Arretie-
rung sicherstellen, sondern auch zu allen Jahreszeiten
unter sdmtlichen Witterungsbedingungen ihre Funktion
im Zusammenwirken mit den Spann- und Arretiereinhei-
ten gewahrleisten.

Das gemafl Anspruch 2 einer Spann- und Arretier-
einheit zugeordnete Verriegelungselement bildet im Zu-
sammenwirken mit einem von dem rollenden Verkehr
Uberfahrbaren Fixpunkt gewissermaBen ein Widerla-
ger, das zusammen mit dem Fixpunkt am anderen Ende
die Verspannung des Leitschwellenstrangs in Langs-
richtung und seine oértliche Verriegelung sicherstellt.

Entsprechend einer vorteilhaften Weiterbildung der
Erfindung ist gemafn Anspruch 3 das Verriegelungsele-
ment an einem in Langsrichtung des Leitschwellen-
strangs zwangslaufig beweglichen Fiihrungskérper vor-
gesehen, der zugleich eine Hubeinrichtung flr das Ver-
riegelungselement tragt. Der Fihrungskdrper kann bei-
spielsweise an einer fest mit dem Leitschwellenstrang
verbundenen Grundplatte entlang zwangsgefihrt sein,
und zwar mit Hilfe einer von einem Elektromotor dreh-
baren Gewindespindel. Denkbar sind aber auch pneu-
matisch oder hydraulisch beaufschlagbare Zylinder,
welche den Fihrungskérper in Langsrichtung des Leit-
schwellenstrangs verlagern. Die von dem F ihrungskér-
per getragene Hubeinrichtung kann elektromotorisch,
pneumatisch oder hydraulisch ausgebildet sein. Sie ist
in der Lage, das Verriegelungselement mit einem Fix-
punkt zu kuppeln und zu entkuppeln.

Desweiteren ist es geman den Merkmalen des An-
spruchs 4 von Vorteil, daf3 die von dem rollenden Ver-
kehr Gberfahrbaren Fixpunkte ausschlieBlich durch ein
Verriegelungselement beeinfluBbar sind. Zu diesem
Zweck weist jeder Fixpunkt eine Deckelplatte als Be-
standteil eines fest im Boden verankerten Spanngehau-
ses auf. Diese Deckelplatte ist in SchlieBrichtung des
Spanngehauses so federbelastet, dal3 der rollende Ver-
kehr den Fixpunkt problemlos Uberfahren und auch auf
ihm stehen kann. Soll ein Leitschwellenstrang am Bo-
den arretiert werden, so wird das Verriegelungselement
mit Hilfe der Hubeinrichtung vertikal nach unten bewegt.
Hierbei wird die Deckelplatte durch das Verriegelungs-
element gegen die Ruckstellkraft verlagert. Anschlie-
Bend erfolgt eine Langsverlagerung des Fihrungskér-
pers der Spann- und Arretiereinheit mit dem Ergebnis,
dafB dann der Leitschwellenstrang zwischen diesem
Fixpunkt und dem Fixpunkt am anderen Ende (feste
Drehachse oder vom Verkehr Uberrollbarer Fixpunkt)
verspannt ist.

Damit beim Verlagern eines Leitschwellenstrangs
und Erreichen eines neuen vom Verkehr liberfahrbaren
Fixpunkts die Ver- und Entriegelungsstellungen auch
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einwandfrei definiert sind, wird entsprechend Anspruch
5 dem Verriegelungselement ein mit den Deckelplatten
zusammenwirkender Sensor zugeordnet. Erst wenn
Uber diesen Sensor die einwandfreie Verriegelungspo-
sition ermittelt worden ist, erfolgt eine Aktivierung der
Spann- und Arretiereinheit.

Die Merkmale des Anspruchs 6 erlauben in bevor-
zugter Ausgestaltung der Erfindung die Fernsteuerbar-
keit aller beweglichen Einrichtungen. Die Fernsteue-
rung kann von einem zentralen Leitstand aus erfolgen.
Desweiteren kénnen die Einrichtungen aber auch an ei-
nen Rechner angeschlossen sein. Uber das in den
Rechner eingegebene Programm ist es dann méglich,
durch entsprechenden Knopfdruck den jeweiligen Leit-
schwellenstrang in der gewiinschten Weise zu verla-
gern.

In Anbetracht des Sachverhalts, daB3 es sich bei
dem erfindungsgemanen Leitschwellenstrang um einen
solchen begrenzter Lange handelt, beispielsweise 50 m
bis 100 m lang, und stets eine sichere Verspannung zwi-
schen den endseitigen Fixpunkten gewdahrleistet sein
muB, erweist sich eine entsprechend stabile Gestaltung
des Leitschwellenstrangs geman den Merkmalen des
Anspruchs 7 als besonders vorteilhaft.

Die Erfindung ist nachfolgend anhand von in den
Zeichnungen dargestellten Ausfihrungsbeispielen né&-
her erldutert. Es zeigen:

in schematischer Draufsicht ver-
schiedene Verkehrsbereiche mit
verlagerbaren Leitschwellen-
strangen;

den Verkehrsbereich der Figur 2in
detaillierterer Darstellung;

eine Seitenansicht des Leit-
schwellenstrangs gemaf Figur 4;
den Ausschnitt VI der Figur 5 in
vergréBertem MafBstab, teilweise
im Vertikalschnitt;

den Ausschnitt VII der Figur 6 in
nochmals vergréBertem MaBstab;
einen Vertikalschnitt durch die
Darstellung der Figur 7 entlang
der Linie VIII-VIII;

einen Horizontalschnitt durch die
Darstellung der Figur 8 entlang
der Linie IX-IX;

in vergréBerter Darstellung eine
Draufsicht auf den Schnitt XI der
Figur 6;

den Schnitt Xl der Figur 7 in 180°
Versetzung in vergréBerter Dar-
stellung in zwei verschiedenen
Betriebspositionen und

in perspektivischer Darstellung ei-
nen Abschnitt des Leitschwellen-
strangs der Figuren 4 und 5.

Figuren 1 bis 3

Figur 4
Figur 5

Figur 6

Figur 7

Figur 8

Figur 9

Figur 10

Figur 11

Figur 12



5 EP 0 690 176 B1 8

Mit 1 ist in der Figur 1 eine Fahrwegbegrenzung be-
zeichnet, die zwei Fahrwege FW1, FW2 voneinander
trennt. Im Verlauf dieser Fahrwegbegrenzung 1 sind
zwei Leitschwellenstrange 2, 3 eingegliedert, die um
ortsfeste vertikale Drehachsen 4 in Querrichtung der
Fahrwegbegrenzung 1 verschwenkbar sind. Die Leit-
schwellenstrange 2, 3 sind in der gestreckien Betriebs-
position (geschlossene Linienfihrung) zwischen den
Drehachsen 4 und vom rollenden Verkehr tberfahrba-
ren Fixpunkten 5 in L&ngsrichtung verspannt und lage-
arretiert.

Beim Ausfihrungsbeispiel sind die Leitschwellen-
strange 2, 3 gemaf den Pfeilen PF so um die Drehach-
sen 4 verschwenkt und an den Fixpunkten 6 arretiert
(strichpunktierte Linienfihrung), daB der Verkehr von
der Fahrspur FS1 des Fahrwegs FW1 lber den dann
offenen Bereich zwischen den beiden Leitschwellen-
strangen 2, 3 auf die Fahrspur FS2 des Fahrwegs FW2
Uberflihrt werden kann.

Selbstverstandlich kénnen die Leitschwellenstréan-
ge 2, 3 geman den Pfeilen PF1 auch in die jeweils an-
dere Richtung verschwenkt werden (Strich-Punki-
Punkt-Linienfahrung), so daf3 dann der Verkehr von der
Fahrspur FS1 des Fahrwegs FW1 auf die parallele
Fahrspur FS3 und der Verkehr von der Fahrspur FS2
des Fahrwegs FW2 auf die parallele Fahrspur FS4 iiber-
fihrt werden kann. In diesem Fall sind die Leitschwel-
lenstrange 2, 3 in den Fixpunkten 7 arretiert.

Ferner kénnen die Leitschwellenstrange 2, 3 Uber
die gesamte Breite der Fahrwege FW1 und FW2 ver-
schwenkt werden (Strich-Punkt-Punkt-Punkt-Linienfih-
rung). Sie werden dann in den Fixpunkten 8 arretiert.
Auf diese Weise kdnnen bei Bedarf beide Fahrspuren
FS1 und FS3 auf den parallelen Fahrweg FW2 gelenkt
werden.

In der Figur 2 ist in der Draufsicht ein Verkehrsbe-
reich vor vier Tunnelrohren 9, 10, 11, 12 veranschau-
licht. Die beiden Fahrwege FW1 und FW2 mit jeweils
zwei Fahrspuren FS1, FS3 bzw. FS2, FS4 sind durch
eine Fahrwegbegrenzung 1 voneinander getrennt. Im
Verlauf dieser Fahrwegbegrenzung 1 ist ein Leitschwel-
lenstrang 13 eingegliedert, der sich zwischen einer orts-
festen Drehachse 4 und einem vom rollenden Verkehr
Uberfahrbaren Fixpunkt 14 erstreckt. Zwischen der
Drehachse 4 und dem Fixpunkt 14 ist der Leitschwel-
lenstrang 13 in Langsrichtung verspannt. Desweiteren
ist der Leitschwellenstrang 13 am Fixpunkt 14 lagearre-
tiert.

Je nach den ortlichen Gegebenheiten, beispiels-
weise bei Sperrung einer der Tunnelréhren 9-12, kann
es erforderlich werden, den Verkehrsstrom entspre-
chend zu lenken. In diesem Fall wird folglich der Leit-
schwellenstrang 13 entsprechend den Pfeilen PF2-PF5
in eine der vier Ausweichpositionen um die Drehachse
4 verlagert (strichpunktierte Linienfihrung) und hier
Uber die dort vorgesehenen Fixpunkte 15-18 verankert.

Vorstellbar ist es bei der Ausfihrungsform der Figur
2 auch, daf in der Normalposition zwei Leitschwellen-
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strange 13, 19 unmittelbar nebeneinander in Langsrich-
tung hinter der Fahrwegbegrenzung 1 angeordnet sind.
Der Leitschwellenstrang 13 kann dann in den in die Tun-
nelréhren 9, 10 fihrenden Fahrweg FW1 und der ande-
re Leitschwellenstrang 19 in den aus den Tunnelréhren
11, 12 fohrenden Fahrweg FW2 verschwenkt werden.

Die Figur 3 zeigt in der Draufsicht eine Fahrwegbe-
grenzung 1 zwischen zwei Fahrwegen FW1, FW2 und
einen in diese Fahrwegbegrenzung 1 integrierten Leit-
schwellenstrang 20, der geman den Pfeilen PF6 parallel
zu sich selbst verlagerbar ist. Der Leitschwellenstrang
20 ist zwischen zwei vom rollenden Verkehr Uberfahr-
baren Fixpunkten 21, 22 fest verspannt und an den Fix-
punkten 21, 22 arretiert. Auch in der quer verlagerten
Betriebsposition (strichpunktierte Linienfuhrung) ist der
Leitschwellenstrang 20 zwischen zwei vom rollenden
Verkehr Uberfahrbaren Fixpunkten 23, 24 verspannt
und in diesen Fixpunkten 23, 24 lagearretiert.

Der Leitschwellenstrang 20 kann selbstverstand-
lich gemaB den Pfeilen PF7, PF8 und PF9 auch an den
Rand des Fahrwegs FW1, zwischen die beiden Fahr-
spuren FS2 und FS4 des Fahrwegs FW2 oder an den
Rand des Fahrwegs FW2 verlagert werden. In diesen
Betriebsstellungen wird der Leitschwellenstrang 20
dann in den Fixpunkten 25, 26 bzw. 27, 28 bzw. 29, 30
arretiert.

Der in den Verkehrsbereichen geméan den Figuren
1 bis 3 zur Anwendung kommende Leitschwellenstrang
2, 3, 13, 19, 20 ist in den Figuren 4 und 5 konstruktiv
naher dargestellt. Er setzt sich aus mehreren anhand
der Figur 12 noch eingehender erlauterten Leitschwel-
len 31 zusammen. Als Beispiel sei der Leitschwellen-
strang 13 der Figur 2 angenommen.

An einem Ende ist der Leitschwellenstrang 13 um
eine vertikale Drehachse 4 verschwenkbar, wahrend
am anderen Ende der Leitschwellenstrang 13 mit einer
Spann- und Arretiereinheit 32 versehen ist, die es er-
méglicht, den Leitschwellenstrang 13 zwischen der
Drehachse 4 und einem im Boden eingelassenen Fix-
punkt 14-18 zu verspannen und lagezuarretieren.

Ferner sind in Langsrichtung des Leitschwellen-
strangs 13 elektromotorische Antriebe 33 eingegliedert,
die vertikal verlagerbare Laufrollen 34 antreiben. AuBer-
dem zeigt die Figur 5, daB in Langsrichtung des Leit-
schwellenstrangs 13 mehrere nicht angetriebene Lauf-
rollen 35 vorgesehen sind, die jedoch durch Hubeinrich-
tungen 36 vertikal verlagerbar sind. Die Hubeinrichtun-
gen 36 kédnnen durch pneumatisch beaufschlagbare Zy-
linder gebildet sein.

In der Einsatzposition liegt der Leitschwellenstrang
13 unmittelbar auf dem Boden 37, wahrend zum Verla-
gern die Laufrollen 34, 35 nach unten ausgefahren wer-
den und dadurch der Reibkontakt des Leitschwellen-
strangs 13 mit dem Boden 37 aufgehoben wird.

Die Figuren 6 bis 9 zeigen einen elekiromotori-
schen Antrieb 33. Jeder Antrieb 33 umfaBt zwei Elek-
tromotoren 38, die lUber Getriebe 39 auf Laufrollen 34
abtreiben. AuBerdem sind zwischen den Elekiromoto-
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ren 38 pneumatisch betdtigbare Hubzylinder 40 ange-
ordnet, welche die Laufrollen 34 nach unten aus dem
Leitschwellenstrang 13 ausfahren und ihn dadurch vom
Boden 37 abheben konnen, so dafl er nur noch auf den
Laufrollen 34 und 35 ruht.

Die der Verspannung eines Leitschwellenstrangs 2,
3, 13, 19, 20 in L&ngsrichtung und seiner jeweiligen ort-
lichen Arretierung in den Fixpunkten 5-8, 14-18 und
21-30 dienende Spann- und Arretiereinheit 32 ist den
Figuren 6, 10 und 11 zu entnehmen. Sie wird wiederum
anhand des Leitschwellenstrangs 13 und des Fixpunkts
14 erlautert.

Die Spann- und Arretiereinheit 32 umfaBt zun&chst
einen Fihrungskédrper 41, der in einer Nute 42 einer im
Leitschwellenstrang 13 befestigten Grundplatte 43
zwangsgeflhrt verlagerbar ist. Der Flhrungskérper 41
tragt seitlich eine Mutter 44, die von einer Gewindespin-
del 45 durchsetzt ist. Die Spindelenden sind in zwei La-
gerbécken 46 drehbar gelagert, welche auf der Grund-
platte 43 befestigt sind. Angetrieben wird die Gewinde-
spindel 45 von einem Elektromotor 47 Giber ein Getriebe
48 und eine Kupplung 49. Je nach Drehrichtung der Ge-
windespindel 45 wird folglich der Fihrungskérper 41 in
die eine oder andere Richtung in der Nute 42 der Grund-
platte 43 verlagert.

Im Fahrungskérper 41 ist ein kugelférmiges Verrie-
gelungselement 50 vertikal verlagerbar. Die Verlage-
rung erfolgt mit Hilfe eines pneumatisch beaufschlagba-
ren Zylinders 51, der auf dem Fiuhrungskorper 41 befe-
stigt ist. AuBerdem ist zu erkennen, daf3 am Verriege-
lungselement 50 ein Sensor 52 angeordnet ist.

In der in den Figuren 4 bis 6 und 11 veranschaulich-
ten Position ist der Leitschwellenstrang 13 gerade ver-
lagert worden und der Sensor 52 des Verriegelungsele-
ments 50 orientiert sich Gber dem Fixpunkt 14 zwecks
genauer Lagebestimmung. Hierzu ist an dem ein in den
Boden 37 eingelassenes Spanngehause 53 aufweisen-
den Fixpunkt 14 eine gegen eine elastische Rickstell-
kraft 54 vertikal verlagerbare Deckelplatte 55 vorgese-
hen.

Hat der Sensor 52 im Zusammenwirken mit der
Deckelplatte 55 die genaue Lage des Fixpunkis 14 er-
mittelt, wird durch Beaufschlagung des Pneumatikzylin-
ders 51 das Verriegelungselement 50 abwarts bewegt,
wodurch die Deckelplatte 55 gegen die Rickstellkraft
der Feder 54 abwarts bewegt wird. Befindet sich das
Verriegelungselement 50 in einer Héhe, in welcher es
vélligin das Spanngehause 53 eingetaucht ist (Figur 11,
linke Halfte), wird die Hubbewegung beendet. Dafir
wird nunmehr die Spanneinheit 32 aktiviert, welche das
Verriegelungselement 50 quer im Spanngehduse 53
verlagert, bis es sich am Spanngehduse 53 so abstiizt,
daB der Leitschwellenstrang 13 in Langsrichtung ver-
spannt wird. Der Grad der Verspannung wird durch ei-
nen Kraftsensor 56 Uberwacht (Figur 10), der dem Ge-
triebe 48 zugeordnet ist.

Soll die Lage des Leitschwellenstrangs 13 geman
Figur 4 aufgehoben werden, so erfolgt zunachst eine
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Entspannung des Leitschwellenstrangs 13 in Langs-
richtung, bis daB das Verriegelungselement 50 exakt
unterhalb der die Deckelplatte 55 aufnehmenden Off-
nung 57 liegt. Nunmehr wird der Pneumatikzylinder 51
beaufschlagt und das Verriegelungselement 50 nach
oben aus dem Spanngeh&use 53 bewegt. Die Deckel-
platte 55 folgt dem Verriegelungselement 50 bis in eine
Stellung (rechte Halfte der Figur 11), in der die Deckel-
platte 55 wieder einwandfrei von dem rollenden Verkehr
Uberfahrbar ist.

Jetzt kann der Leitschwellenstrang 13 dadurch um
die Drehachse 4 verlagert werden, daf3 zunachst die
Laufrollen 34, 35 ausgefahren und dann die Elektromo-
toren 38 aktiviert werden. Der Leitschwellenstrang 13
rollt nun in die vorgesehene Schwenkstellung und wird
dort in der vorstehend beschriebenen Weise in einem
der Fixpunkte 15-18 arretiert.

Samtliche Bewegungen sind ferngesteuert und/
oder in einem Rechner programmiert, so daB kein ma-
nueller Aufwand fir die Verlagerung, Verspannung und
Arretierung eines Leitschwellenstrangs 13 erforderlich
ist.

Der Leitschwellenstrang 13 gemaf den Figuren 4
und 5 besitzt entsprechend Figur 12 mehrere schuBwei-
se |6sbar aneinandergesetzte, im Querschnitt trapezfor-
mige, innen ausgesteifte Leitschwellen 31 mit seitlichen
Auffahrschenkeln 58 und endseitigen Kupplungsla-
schen 59. Die Leitschwellen 31 sind durch im Quer-
schnitt U-férmige, nach oben offene Kufen 60 ausge-
steift (Figuren 6 und 8). Die Kufen 60 erstrecken sich
aus Bereichen unterhalb der leicht geneigten Auffahr-
schenkel 58 bis etwa zur halben Héhe der Leitschwellen
31. Die Stirnseiten der vertikalen Kufenschenkel sind an
die Innenkontur der Auffahrschenkel 58 sowie der sich
an die Auffahrschenkel 58 mit einem gekriimmten Uber-
gangsabschnitt 61 abschlieBenden ebenen Seitenfla-
chen 62 der Leitschwellen 31 formschliissig angepaft.
AuBerdem sind sie mit den Auffahrschenkeln 58, den
Ubergangsabschnitten 61 sowie den Seitenflachen 62
verschweiBt.

Oberhalb der Leitschwellen 31 sind als nach unten
offene, im Querschnitt trapezférmige Hauben ausgebil-
dete Leitholme 63 vorgesehen, die Uber die Leitschwel-
len 31 gestllpt und mit diesen durch Schraubverbindun-
gen 64 lésbar gekuppelt sind. Der Neigungswinkel der
ebenen Seitenflachen 62 der Leitschwellen 31 sowie 66
der Leitholme 63 gegeniiber der Vertikalen betragt etwa
10°. Auch die Leitholme 63 besitzen Kupplungslaschen
65 zur gegenseitigen Verbindung.

Patentanspriiche

1. Leitschwellenstrang (2, 3, 13, 19, 20), der aus meh-
reren schuBweise aneinander gesetzten gehause-
artigen Leitschwellen (31) besteht und vertikal ver-
lagerbare Laufrollen (34, 35) aufweist, die wenig-
stens zum Teil unter den EinfluB von in die Leit-
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schwellen (31) integrierten elektromotorischen An-
trieben (33) gestellt sind, dadurch gekennzeich-
net, daB an mindestens einem Ende eine Spann-
und Arretiereinheit (32) in die zwischen zwei Fix-
punkien (4, 5; 4, 6; 4, 7; 4, 8; 4, 14-18; 21, 22; 23,
24; 25, 26; 27, 28; 29, 30) in Langsrichtung ver-
spannbaren Leitschwellen (31) eingegliedert ist,
welche mit wenigstens zwei im Boden (37) einge-
lassenen und von dem rollenden Verkehr tberfahr-
baren Fixpunkten (5-8, 14-18, 21-30) zusammen-
wirkt, die in Querrichtung der Leitschwellen (31) im
Abstand voneinander vorgesehen sind.

Leitschwellenstrang nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dafi die Spann- und Arre- tiereinheit
(82) ein vertikal und in Langsrichtung der Leit-
schwellen (31) verlagerbares, mit den Fixpunkten
(5-8, 14-18, 21-30) kuppelbares Verriegelungsele-
ment (50) aufweist.

Leitschwellenstrang nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, da3 das Verriegelungselement (50)
an einem in L&ngsrichtung der Leitschwellen (31)
zwangslaufig beweglichen Flhrungskorper (41)
vorgesehen ist, der zugleich eine Hubeinrichtung
(51) fur das Verriegelungselement (50) tragt.

Leitschwellenstrang nach einem der Anspruche 1
bis 3, dadurch gekennzeichnet, daf3 die Fixpunkte
(5-8, 14-18, 21-30) durch das Verriegelungsele-
ment (50) gegen eine elastische Rickstellkraft (54)
vertikal verlagerbare Deckelplatten (55) als Be-
standteile von in den Boden (37) eingelassenen
Spanngehausen (53) aufweisen.

Leitschwellenstrang nach Anspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, daB3 am Verriegelungselement (50)
ein mitden Deckelplatten (55) zusammenwirkender
Sensor (52) vorgesehen ist.

Leitschwellenstrang nach einem der Anspruche 1
bis 5, dadurch gekennzeichnet, daf3 die Einrich-
tungen (47, 51, 38) zum Verspannen des Leit-
schwellenstrangs (2, 3, 13, 19, 20) in Langsrichtung
sowie zum Kuppeln und zum Querverlagern des
Leitschwellenstrangs (2, 3, 13, 19, 20) fernsteuer-
bar und/oder mit einem Rechner gekoppelt sind.

Leitschwellenstrang nach einem der Anspruche 1
bis 6, dadurch gekennzeichnet, daf3 er aus meh-
reren schuBweise Iésbar aneinander gesetzten, im
Querschnitt trapezférmigen, innen ausgesteiften
Leitschwellen (31) mit seitlichen Auffahrschenkeln
(58) und endseitigen Kupplungslaschen (59) sowie
aus oberhalb der Leitschwellen (31) angeordneten
und mit den Leitschwellen (31) verbundenen, eben-
falls schuBweise aneinander gesetzten Leitholmen
(63) mit endseitigen Kupplungslaschen (65) be-
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steht,

wobei die Leitschwellen (31) durch im Querschnitt
U-férmige, nach oben offene Kufen (60) ausgesteift
sind, die sich aus Bereichen unterhalb der leicht ge-
neigten Auffahrschenkel (58) bis etwa zu halben
Hoéhe der Leitschwellen (31) erstrecken,

die Stirnseiten der vertikalen Kufenschenkel an
die Innenkontur der Auffahrschenkel (58) sowie
der sich an die Auffahrschenkel (58) mit einem
gekrimmten Ubergangsabschnitt (61) an-
schlieBenden ebenen Seitenflachen (62) der
Leitschwellen (31) formschlissig angepaft
und mit den Auffahrschenkeln (58), den Uber-
gangsabschnitten (61) sowie den Seitenfla-
chen (62) verschweif3t sind,

die Leitholme (63) als nach unten offene, im
Querschnitt trapezférmige Hauben ausgebil-
det, formschlissig Uber die Leitschwellen (31)
gestllpt und mit diesen durch Schraubverbin-
dung (64) Iésbar gekuppelt sind und

der Neigungswinkel der ebenen Seitenflachen
(62, 66) der Leitschwellen (31) sowie der Leit-
holme (63) gegenlber der Vertikalen etwa 10°
betragt.

Claims

A roadway barrier (2, 3, 13, 19, 20) consisting of a
plurality of barrier elements (31) in the form of hous-
ings fitted together in sections, and which compris-
es vertically movable rollers (34, 35) which are at
least partly subjected to the influence of electric mo-
tor drives (13) integrated in the barrier elements
(81), characterised in that a clamping and locking
unit (32) is incorporated, at least at one end, in the
barrier elements (31), which are adapted to be
braced in the longitudinal direction between two
fixed points (4, 5; 4, 6; 4, 7; 4, 8; 4, 14-18; 21, 22;
23, 24; 25, 26; 27, 28; 29, 30), said unit co-operating
with at least two fixed points (5-8, 14-18, 21-30)
which are inserted into the ground (37) and over
which the traffic can drive and which are spaced
apart in the transverse direction of the barrier ele-
ments (31).

A roadway barrier according to claim 1, character-
ised in that the clamping and locking unit (32) com-
prises a locking element (50) which is movable ver-
tically and in the longitudinal direction of the barrier
elements (31) and which is adapted to be coupled
to the fixed points (5-8, 14-18, 21-30).

A roadway barrier according to claim 2, character-
ised in that the locking element (50) is provided on
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a guide member (41) which is movable positively in
the longitudinal direction of the barrier elements
(81) and which at the same time carries a lifting
means (51) for the locking element (50).

A roadway barrier according to any one of claims 1
to 3, characterised in that the fixed points (5-8,
14-18, 21-30) comprise cover plates (55) as com-
ponents of clamping housings (53) inserted into the
ground (37), said cover plates (55) being movable
vertically by the locking element (50) against an
elastic restoring force (54).

A roadway barrier according to claim 4, character-
ised in that a sensor (52) co-operating with the cov-
er plates (55) is provided on the locking element
(50).

A roadway barrier according to any one of claims 1
to 5, characterised in that the means (47, 51, 38)
for bracing the roadway barrier (2, 3, 13, 19, 20) in
the longitudinal direction and for coupling and for
transverse movement of the roadway barrier (2, 3,
13, 19, 20) are adapted to be remotely controlled
and/or are coupled to a computer.

A roadway barrier according to any one of claims 1
1o 6, characterised in that it consists of a plurality of
barrier elements (31) which are releasably fitted to-
gether in sections, are of trapezoidal cross-section,
are internally stiffened, and which have lateral bufi-
er limbs (58) and end coupling plates (59), and of
guide members (63) with end coupling plates (65),
said guide members also being fitted together in
sections, and being disposed above and connected
to the barrier elements (31),

wherein the barrier elements (31) are stiffened by
skids (60) of U-shaped cross-section, which are
open at the top and which extend from zones be-
neath the slightly inclined buffer limbs (58) to ap-
proximately half the height of the barrier elements
(31),

the end faces of the vertical skid limbs are
adapted positively to the internal contour of the
buffer limbs (58) and of the flat side surfaces
(62) of the barrier elements (31), which side
surfaces (62) adjoin the buffer limbs (58) by a
curved transitional portion (61), said end faces
of the vertical skid limbs being welded to the
buffer limbs (58), the transitional portions (61)
and to the side surfaces (62),

the guide members (63) are constructed in the
form of hoods of trapezoidal cross-section,
which are open at the bottom, inverted positive-
ly over the barrier elements (31) and releasably
coupled thereto by screw connection (64) and
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the angle of inclination of the flat side surfaces
(62, 66) of the barrier elements (31) and of the
guide members (63) is about 10° to the vertical.

Revendications

File (2,3, 13, 19, 20) de modules séparateurs, cons-
tituée de plusieurs modules séparateurs (31) du ty-
pe caisson qui sont aboutés d'un seul tenant, et mu-
nie de galets de roulement (34, 35) déplagables ver-
ticalement et soumis au moins partiellement a I'in-
fluence d'entrainements (33) par moteurs électri-
ques intégrés dans les modules séparateurs (31),
caractérisée par le fait qu'une unité (32) de serrage
et d'arrét intégrée, & au moins une extrémité, dans
les modules séparateurs (31) blocables dans le
sens longitudinal entre deux points fixes (4, 5; 4,
6:4,7:4,8;4,14-18;21,22;23,24 ;25,26 ; 27,
28 29, 30), coopére avec au moins deux points
fixes (5-8, 14-18, 21-30) noyés dans le sol (37),
pouvant étre franchis par le trafic roulant et prévus
a distance I'un de l'autre dans la direction transver-
sale des modules séparateurs (31).

File de modules séparateurs selon la revendication
1, caractérisée par le fait que I'unité (32) de serrage
et d'arrét présente un élément de verrouillage (50)
déplacable verticalement et dans le sens longitudi-
nal des modules séparateurs (31), et pouvant étre
accouplé aux points fixes (5-8, 14-18, 21-30).

File de modules séparateurs selon la revendication
2, caractérisée par le fait que I'élément de ver-
rouillage (50) est prévu sur un corps de guidage
(41) & mobilité forcée dans le sens longitudinal des
modules séparateurs (31) et portant, simultané-
ment, un dispositif de levage (51) affecté audit é1é-
ment de verrouillage (50).

File de modules séparateurs selon I'une des reven-
dications 1 a 3, caractérisée par le fait que les points
fixes (5-8, 14-18, 21-30) présentent, en tant que
pieces constitutives de boitiers de serrage (53)
noyés dans le sol (37), des plaques de recouvre-
ment (55) déplacables verticalement par I'élément
de verrouillage (50), en s'opposant a une force élas-
tique de rappel (54).

File de modules séparateurs selon la revendication
4, caractérisée par le fait qu'un capteur (52), coo-
pérant avec les plaques de recouvrement (55), est
prévu sur I'élément de verrouillage (50).

File de modules séparateurs selon I'une des reven-
dications 1 & 5, caractérisée par le fait que les dis-
positifs (47, 51, 38) destinés au blocage de ladite
file (2, 3, 13, 19, 20) de modules séparateurs dans
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le sens longitudinal, ainsi qu'a l'accouplement et au
déplacement transversal de ladite file (2, 3, 13, 19,
20) de modules séparateurs, sont télécommanda-
bles et/ou couplés & un ordinateur.

File de modules séparateurs selon l'une des reven-
dications 1 & 6, caractérisée par le fait qu'elle est
constituée de plusieurs modules séparateurs (31)
de section transversale trapézoidale, rigidifiés inté-
rieurement, placés amoviblement bout a bout et
présentant des branches latérales ascendantes
(58) et des pattes exirémes d'accouplement (59);
ainsi que de longerons directeurs (63) qui sont
agencés au-dessus des modules séparateurs (31),
sont reliés auxdits modules séparateurs (31), sont
semblablement placés bout a bout et présentent
des pattes extrémes d'accouplement (65),

file dans laquelle les modules séparateurs (31) sont
rigidifiés par des patins (60) de section transversale
en U, ouverts vers le haut et s'étendant a partir de
régions situées au-dessous des branches ascen-
dantes (58) Iégérement inclinées, environ jusqu' mi-
hauteur des modules séparateurs (31),

les faces extrémes des branches verticales des
patins sont adaptées, par concordance de for-
mes, & la configuration intérieure des branches
ascendantes (58) ainsi que des surfaces laté-
rales planes (62) des modules séparateurs
(31), qui fusionnent dans lesdites branches as-
cendantes (58) par une zone curviligne de tran-
sition (61), et sont soudées auxdites branches
ascendantes (58), aux zones de transition (61),
ainsi qu'auxdites surfaces latérales (62),

les longerons directeurs (63) sont réalisés sous
la forme de coiffes de section transversale tra-
pézoidale, ouvertes vers le bas, et sont enfilés
par conformation sur les modules séparateurs
(31) auxquels ils sont accouplés amoviblement
par une solidarisation boulonnée (64), et
I'angle d'inclinaison des surfaces latérales pla-
nes (62, 66) des modules séparateurs (31), ain-
si que des longerons directeurs (63), mesure
environ 10° par rapport a la verticale.
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