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(54) Fahrbahnbegrenzung

(57) Die Erfindung betrifft eine Fahrbahnbegren-
zung flr mehrspurige Fahrbahnen, bestehend aus ei-
nem im wesentlichen horizontalen, sich in Fahrbahn-
Langsrichtung erstreckenden Profiltrager (4) und aus

von einander beabstandeten Pfosten (3), an deren obe-
ren Enden der Profiltrager (4) befestigt ist, wobei der
Profiltrager (4) mittels der Pfosten (3) zwischen einer in
Fahrbahnniveau befindlichen Uberfahr-Stellung und ei-
ner Begrenzungsposition (5) heb- und senkbar ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Fahrbahnbegren-
zung flr mehrspurige Fahrbahnen, bestehend aus ei-
nem im wesentlichen horizontalen, sich in Fahrbahn-
Langsrichtung erstreckenden Profiltrager und aus von
einander beabstandeten Pfosten, an deren oberen En-
den der Profiltrager befestigt ist.

[0002] Derartige Fahrbahnbegrenzungen sind seit
langem als sog. Leitplanken-Systeme an Autobahnen
und Fernstralen bekannt und haben die Aufgabe, ein
seitliches Ausbrechen der Fahrzeuge uber den Stra-
Renrand hinaus zu verhindern. Diese Systeme sind fest
installiert, d.h. die formsteifen Metallpfosten sind im Un-
tergrund fest verankert und die einzelnen Segmente der
als Profiltrager ausgebildeten Leitplanken sind endsei-
tig zu einer durchgehenden Schiene fest miteinander
verbunden.

[0003] Daneben sind auch bereits stabile Fahrbahn-
begrenzungen im Einsatz, die vorzugsweise in Baustel-
lenbereichen eingesetzt werden und aus einer Vielzahl
von hintereinander zu einer durchgehenden Barriere
angeordneten Betonsegmenten oder auch Stahlkon-
struktionen bestehen. Aufgabe dieser Begrenzungssy-
steme ist einmal die Eingrenzung der Fahrbahn und
zum anderen der Schutz der Baustellen sowie des dor-
tigen Personals und Maschinenparks.

[0004] SchlieBlich sind seit langem Sperrbarrieren
bekannt, die zum zeitweisen Absperren von beispiels-
weise Grenzlbergangen, Zufahrtsstraen zu militari-
schen Sperrzonen und zu anderen sicherheitsrelevan-
ten Anlagen eingesetzt werden. Diese Sperrbarrieren
bestehen aus einem oder auch mehreren hochfesten
Sperrsegmenten, die quer zur Strale im Boden ver-
senkt angeordnet sind und im Bedarfsfall mit Hilfe z.B.
von hydraulischen Stempeln angehoben werden, um
ein Fahrzeug an der Durchfahrt zu hindern.

[0005] In neuerer Zeit sind die Verkehrsverhaltnisse
in StralRen- und insbesondere Autobahn-Tunneln auf-
grund von schwersten Verkehrsunfallen mit extremen
Branden in den Mittelpunkt des Experteninteresses ge-
ruckt worden und es wurden eine Reihe von Vorschla-
gen und Konzepten entwickelt, um die Ursachen und
auch die Folgen von Verkehrsunféllen in langen Stra-
Rentunneln frihzeitig zu erkennen, bzw. zu verhindern
oder zumindest zu begrenzen. Ein hinsichtlich der Ver-
kehrssicherheit optimales System besteht in dem Auf-
fahren eines zweiten Tunnels, um die sich in entgegen-
sinnigen Fahrtrichtungen bewegenden Verkehrsstréme
voneinander zu trennen. Diese Lésung ist jedoch insbe-
sondere bei den z.B. die Alpen unterquerenden langen
Tunneln aus Kostengriinden nicht in kirzerer Zeit rea-
lisierbar. Darliberhinaus ergibt sich bei dieser Lésung
auch das Problem, daf bei anfalligen Wartungs- und In-
standsetzungsarbeiten in einem Tunnel dieser zumin-
dest zeitweise gesperrt werden mufite, und sich der ge-
samte Verkehr im zweiten Tunnel konzentriert.

[0006] Ein weiterer diskutierter Vorschlag besteht in
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der Installation von hochfesten stationaren Fahrbahn-
begrenzungen jeweils in der Fahrbahnmitte, z.B. in der
Art der bekannten Leitplanken-Systeme, um die entge-
gengerichteten Verkehrsstrome voneinander zu tren-
nen. Dieser Vorschlag ist jedoch in der Praxis nicht rea-
lisierbar, da der Schwerlastverkehr mit Gberbreiten Spe-
zialfahrzeugen diese Stralentunnel nicht durchfahren
kénnte. Damit waren Schwergut-Ferntransporte im eu-
ropaischen Raum Uber die Alpen hinweg nicht mdglich,
da die Benutzung der Palstral3en hinsichtlich Tonnage
und Fahrzeugabmessungen begrenzt ist.

[0007] Aufgabe der Erfindung ist es, eine Fahrbahn-
begrenzung fir mehrspurige Fahrbahnen, insbesonde-
re auch Autobahnen, zu schaffen, durch die das Risiko
von schweren Verkehrsunféllen und damit auch die Ur-
sachen extremer Brande in Stralentunneln wesentlich
vermindert wird.

[0008] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaR da-
durch geldst, dal® der Profiltrager mittels der Pfosten
zwischen einer in Fahrbahnniveau befindlichen Uber-
fahrstellung und einer angehobenen Begrenzungsposi-
tion heb- und senkbar ist.

[0009] Gegenstand der Erfindung ist somit eine Fahr-
bahnbegrenzung fir mehrspurige Fahrbahnen, die aus
einem im wesentlichen horizontalen, sich durchgehend
in Fahrbahn-Langsrichtung erstreckenden Profiltrager
besteht, der an in vorbestimmten Abstédnden vorgese-
henen formsteifen Pfosten montiert ist, wobei dieser
Profiltrager mittels der Pfosten aus einer oberen, den
Verkehr richtungsmaRig begrenzenden Normalstellung
in eine untere, im Fahrbahnniveau befindliche Uberfahr-
stellung bewegbar ist, in welcher z.B. fir Uberbreite
Schwerlasttransporte beide Fahrbahnen zur Verfligung
stehen. Es ist vorteilhaft, den Profiltréger derart an den
oberen Enden der Pfosten anzuordnen, dal® in der
Uberfahrstellung ein ebener Abschluf der Oberkante
des Profiltragers mit dem Fahrbahnniveau entsteht, so-
dal die Fahrbahnbegrenzung sicher lberfahren wer-
den kann.

[0010] Um einen bestmdglichen Schutzeffekt zu er-
zielen, soll der Profiltrager in seiner angehobenen Be-
grenzungsstellung eine ausreichende Héhe und Quer-
festigkeit haben, um sicher zu verhindern, daf} Perso-
nenfahrzeuge und auch Nutzfahrzeuge bei einer Kolli-
sion die Fahrbahnbegrenzung Gberwinden und auf die
Gegenfahrbahn gelangen kénnen. Demgemaf soll der
Profiltrager die aus Leitplanken-Systemen bekannten
Schutzfunktionen haben, wobei sich insbesondere in
den StrafRentunneln die gegenliiber Normalstra’en et-
was verminderte Stralenbreite auswirkt, da hierdurch
ein z.B. schleuderndes Fahrzeug in einem spitzeren
Winkel auf die Fahrbahnbegrenzung bzw. den Profiltra-
ger auftrifft, was entsprechend verringerte Querkraft-
Komponenten hervorruft. Neben dieser mechanischen
Schutzfunktion bewirkt die erfindungsgemafe Fahr-
bahnbegrenzung auch einen wesentlichen sicherheits-
psychologischen Effekt auf die Fahrzeuglenker, da die-
se durch die nunmehr beidseitigen durchgehenden Be-
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grenzungen der Tunnelfahrbahn das Gefiihl einer Fahrt
in einem "Kanal" haben und vom Gegenverkehr nicht
mehr durch z.B. Blenden, Fahrlarm durch schwere
Nutzfahrzeuge etc. in ihrem Fahrverhalten negativ be-
einfluldt werden. Dieser Effekt kann noch dadurch ver-
starkt werden, da® an den Seitenwandungen der Profil-
trager besondere Markierungen, z.B. in Form von Far-
ben, Strahlern, Reflektoren u. dgl. angebracht sind. Das
jeweils optimale Héhenniveau der in der angehobenen
Normalstellung befindlichen Fahrbahnbegrenzungist je
nach den besonderen Umstanden des jeweiligen Ein-
satzortes unter Beriicksichtigung der erzielten Effekte
und auch der Herstellungs- bzw. Betriebskosten zu
wahlen, wobei ein Bereich von 0,2 bis 1,2 m als prakti-
kabel angesehen wird.

[0011] Eine zweckmaRige Ausgestaltung der Erfin-
dung enthalt einen in der Fahrbahn zweckmaRig in
Fahrbahnmitte verlaufenden durchgehenden Schlitz-
graben zur Aufnahme der Pfosten und des Tragprofils
in deren abgesenkter Stellung. Die Breite dieses
Schlitzgrabens ist geringfiigig groRer als die Breite des
Profiltragers, sodal der Schlitzgraben durch den abge-
senkten Profiltrager abgedeckt ist und dadurch von den
Fahrzeugen ohne Schwierigkeiten Uberfahren werden
kann. Die Breite und Kontur dieses Schlitzgrabens sollte
so gewahlt sein, daf’ nicht nur die Pfosten und der Pro-
filtrdger, sondern auch weitere Betriebsaggregate ge-
gen aulere Einflisse geschitzt darin angeordnet wer-
den kénnen. Je nach Untergrund kann dieser Schlitz-
graben durch widerstandsféhige Bleche ausgekleidet
oder in Beton ausgefiihrt sein.

[0012] Eine verschiedenartige praktische Anforde-
rungen erfullende Weiterbildung der Erfindung zeichnet
sich dadurch aus, daR die Fahrbahnbegrenzung als in
fortlaufender Reihe in Fahrbahnmitte angeordnete Be-
grenzungselemente ausgefihrt ist, wobei jedes Be-
grenzungselement einen Profiltrager und mindestens
zwei heb- und senkbare Pfosten aufweist. Die Untertei-
lung der Fahrbahnbegrenzung in eine Vielzahl von in
einer Reihe hintereinander angeordneten Begren-
zungssegmenten hat eine Reihe von Vorteilen, da jedes
Segment gesondert hergestellt und eingebaut werden
kann, was die Montage und auch die Instandhaltung
bzw. Wartung des Gesamtsystems vereinfacht. Insbe-
sondere nach einer Verformung des Profiltragers durch
den Anprall eines Fahrzeuges kann das jeweils betrof-
fene Segment ausgebaut und durch ein neues ersetzt
werden. Weiterhin kdnnen einzelne Segmente abge-
senkt werden, um beispielsweise bei einer Baustelle ei-
ne Durchfahrt fir Fahrzeuge zu schaffen.

[0013] Obwohl fir die Hub- und Absenkbewegungen
der Fahrbahnbegrenzungen verschiedenartige motori-
sche Antriebssysteme, beispielsweise Zahnstangenan-
triebe, mdglich sind, sollten die Heb- und Senkbewe-
gungen der Pfosten zusammen mit dem Profiltrager
zweckmaRigerweise hydraulisch durchgefiihrt werden.
Dies gilt besonders fir die aus einer Vielzahl von Be-
grezungssegmenten zusammengesetzte Fahrbahnbe-
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grenzung, da in diesem Fall jedes Begrenzungsseg-
ment ein eigenes gekapseltes Hydraulikaggregat, be-
stehend aus E-Motor mit angekoppelter Pumpe sowie
Zu- und Ruckleitungen zu den Hydraulikzylindern der
Pfosten, aufweisen kann. Dieses einen Druckerzeuger
darstellende Hydraulikaggregat ist im Schlitzgraben ge-
schitzt angeordnet.

[0014] Fiir die angestrebte Funktionsweise der erfin-
dungsgemalen Fahrbahnbegrenzung ist es von Be-
deutung, daR die Anhebe- und auch Absenkbewegung
des Profiltragers gleichmaRig erfolgt, und zwar unab-
hangig davon, ob der Profiltrager Gber seine ganze Lan-
ge einstlkkig ist oder aus Tragersegmenten besteht.
Die gleichmaRige Anhebung und Absenkung des Pro-
filtragers wird erreicht durch mindestens eine Steuerein-
richtung, welche auf die Antriebe der jeweiligen Pfosten
einwirkt und eine Synchronisation ihrer Hub- und Senk-
bewegungen herbeiflhrt.

[0015] Der Profiltrédger selbst kann unterschiedliche
Querschnittsformen haben. In einer bevorzugten Quer-
schnittsform hat der Profiltrager einen U-férmigen Quer-
schnitt, dessen Schenkel sich zu beiden Seiten der Pfo-
sten erstrecken. Die Oberseite kann mit den bekannten
Mittelstreifenmarkierungen versehen sein, sodaf im ab-
gesenkten Zustand, in dem die Oberseite des Profiltra-
gers eben mit der Fahrbahn abschlielt, sich der Ein-
druck eines normalen StrafRenbildes ergibt. Daneben ist
es zweckmaRig, die Seitenflachen des Profiltragers mit
auffalligen Farben, Reflektoren oder auch Strahlern zu
versehen, um die Aufmerksamkeit der Fahrzeuglenker
und damit auch die Schutzfunktion der erfindungsgema-
Ren Fahrbahnbegrenzung zu erhdhen.

[0016] Eine wesentliche Weiterbildung der Erfindung
zeichnet sich dadurch aus, daB die jeweiligen Profiltra-
ger zusatzlich zu den Hubpfosten auf héhenveranderli-
chen quersteifen Stiitzelementen abgestiitzt sind, wel-
che die Stabilitdt der Begrenzung gegentiber seitlichem
Aufprall eines Fahrzeuges erhéhen und insbesondere
auch die Kolben der Hubzylinder bzw. die Hubpfosten
selbst gegen Querkréafte entlasten. Hierzu kann es
zweckmaRig sein, die Verbindung der oberen Pfosten-
enden, die gleichzeitig auch die Kolbenstangen von hy-
draulischen Hubkolben sein kénnen, zu den Profiltra-
gern mit StoRdampfungsmitteln in Form von z.B. Gum-
mi- oder Kunststoffpolstern, Rutschmdglichkeiten od.
dgl., zu versehen, damit die seitlich auf die Profiltrager
einwirkenden St63e nicht unmittelbar in die ausgefah-
renen Kolben bzw. Pfosten eingeleitet werden.

[0017] Weiterhin kann das Profil der Profiltragers der-
art ausgebildet sein, dal es sich beim Aufprall verformt
und Energie absorbiert. Dazu kénnen beispielsweise
die Seiten des Profiltrdgerquerschnitts die Form eines
liegenden W aufweisen. Es ist auch vorteilhaft zwischen
den Schenkeln eines Profils energieabsorbierende Ver-
formungskorper vorzusehen. Der Profiltrager kann auch
mehrteilig ausgebildet sein, wobei die Verbindung der
einzelnen Profilteile untereinander und/oder mit den
Pfosten mittels elastischer oder verformbarer Teile er-
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folgen kann, um den StoR eines Aufpralls zu dampfen.
Eine vorteilhafte Ausgestaltung der Fahrbahnbegren-
zung sieht vor, jeweils ein Langsprofil, bevorzugt in
Form eines liegenden W, auf beiden Seiten der Pfosten
in Fahrbahn-Langsrichtung anzuordnen. Zusatzlich
kann eine horizontale Abdeckung vorgesehen sein, die
am oberen Ende der Pfosten angebracht ist und in der
abgesenkten Position der Fahrbahnbegrenzung biindig
mit der Fahrbahn abschlief3t, um eine ebene Flache
zum Uberfahren zu erzielen.

[0018] Weiterhin ist es zweckmaRig, unter dem Pro-
filtrager eine Deckplatte zur Abdeckung des Schlitzgra-
bens bei angehobenem Profiltrdger vorzusehen, um
beispielsweise das Eindringen von Gegenstanden in
den Schlitzgraben zu verhindern. Die Deckplatte kann
von Mitnehmern, die an den Hubpfosten angebracht
sind, angehoben oder abgesenkt werden, um in der an-
gehobenen Position den Schlitzgraben zu verschlielRen.
Eine weitere zweckmaRige Ausgestaltung der Erfin-
dung sieht zusatzliche Hubzylinder vor, die die Deck-
platte bei ausgefahrenem Profiltrager 4 anheben oder
absenken. Diese zusatzlichen Hubzylinder kénnen von
dem gleichen Hydraulikaggregat versorgt werden, das
die Hubpfosten betatigt. Es kann zudem von Vorteil
sein, weitere Dichtmittel zur Abdichtung zwischen Deck-
platte und Schlitzgraben, wie beispielsweise eine flexi-
ble Gummilippe, vorzusehen, um das Eindringen von
Flussigkeiten in den Schlitzgraben zu verhindern. Um
dennoch im Schlitzgraben vorhandene Flissigkeiten
abzufiihren, ist es weiterhin zweckmaRig, an geeigne-
ten Stellen einen Wasserablauf vorzusehen und den
Schlitzgraben mit einer Neigung auszustatten, die ein-
gedrungene Flissigkeiten zu den Ablaufen flieRen 1aRt.
[0019] Andere Ausgestaltungen der Erfindung kon-
nen andere Abdeckmittel flir den Schlitzgraben in abge-
senkter oder angehobener Position der Fahrbahnbe-
grenzung vorsehen. So sind beispielsweise nach oben
o6ffnende Abdeckklappen mdéglich, die bei abgesenktem
Profiltrager den Schlitzgraben abdecken und das Uber-
fahren ermdglichen. Die Abdeckklappen kénnen derart
gestaltet sein, dal} sie auch bei angehobenem Profiltra-
ger geschlossen werden kénnen, um den Schlitzgraben
abzudecken, oder in gedffneter Stellung verbleiben, um
eine seitliche Begrenzung der Fahrbahn zum Schlitz-
graben zu bilden.

[0020] ZweckmaRigerweise sind die Antriebsaggre-
gate der heb- und senkbaren Pfosten an eine im Schlitz-
graben geschutzt verlegte Versorgungsleitung ange-
schlossen. Der Schlitzgraben ermdglicht es, Versor-
gungsleitungen vor mechanischen Beschadigungen,
beispielsweise durch kollidierende Fahrzeuge, zu
schiitzen und diese auf einfache Weise entlang der ge-
samten Fahrbahnbegrenzung den Antriebsaggregaten
zuzufiihren. Die gesamte Fahrbahnbegrenzung, ein-
schlieRlich der Versorgungsleitung, den Antriebsaggre-
gaten und den Hydraulikleitungen zwischen Antriebsag-
gregaten und Hubpfosten, kann kompaktin dem Schlitz-
graben angeordnet sein, wodurch der Platzbedarf und
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der Aufwand fiir den Einbau der Fahrbahnbegrenzung
verringert wird.

[0021] Zur strecken- oder segmentweisen Uberwa-
chung des Betriebszustandes der Fahrbahnbegren-
zung kann eine Uberwachungseinrichtung vorgesehen
sein, die u.a. die Zustande der einzelnen Segmente der
Fahrbahnbegrenzung ermittelt. Im Bedarfsfall kénnen
von der Uberwachungseinrichtung einzelne Segmente
oder ganze Streckenabschnitte der Fahrbahnbegren-
zung aus der Begrenzungsposition in die Uberfahrstel-
lung abgesenkt werden, um beispielsweise bei einem
Unfall oder einer Baustelle das Ausweichen von Fahr-
zeugen auf eine andere Fahrspur zu ermdglichen. Die
Uberwachungseinrichtung kann zentral, beispielsweise
fur die gesamte Fahrbahnbegrenzung eines Tunnels,
oder abschnittsweise vorgesehen sein.

[0022] Eine besonders vorteilhafte Weiterbildung der
Erfindung sieht vor, dal® die Hydraulikzylinder der Hub-
pfosten in Senkbohrungen eingesetzt sind, die in den
Boden des Schlitzgrabens eingebracht wurden. Da sich
die langlichen Zylinder in eigenen Bohrungen und nicht
im Schlitzgraben befinden, kann die bendtigte Tiefe fur
den Schlitzgraben verringert werden. Durch diese An-
ordnung wird insbesondere das Nachristen von beste-
henden Tunneln mit der Fahrbahnbegrenzung erleich-
tert, da nur ein relativ flacher Schlitzgraben in Fahrbahn-
mitte ausgehoben und im Abstand der Pfosten Senk-
bohrungen eingebracht werden mussen.

[0023] Weitere Besonderheiten und Vorziige der Er-
findung lassen sich den Zeichnungen und der folgenden
Beschreibung bevorzugter Ausfiihrungsbeispiele ent-
nehmen.
[0024] Es zeigen:

zwei schematische Querschnitte durch einen
Tunnel, in den die erfindungsgemaRe Fahr-
bahnbegrenzung zur Vermeidung von Unfal-
len vorgesehen ist;

Fig. 1

Fig. 2 zweischematische Querschnittsdarstellungen
einer ersten Ausfihrung der erfindungsgema-
Ren Fahrbahnbegrenzung in angehobener
und abgesenkter Position;

Fig. 3  eine weitere Ausflhrung der erfindungsgema-
3en Fahrbahnbegrenzung im schematischen
Querschnitt;

Fig.4 eine schematische, perspektivische Darstel-
lung einer dritten Ausfiihrungsform der erfin-
dungsgemaRen Fahrbahnbegrenzung;

Fig. 5 eine schematische Draufsicht auf ein Begren-
zungssegment; und

Fig. 6 eine Schnittdarstellung eines Hubzylinders
zum Anheben und Absenken der Fahrbahnbe-
grenzung.
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[0025] Die Figur 1 zeigt zwei schematische Quer-
schnitte eines Tunnels, in dem eine erfindungsgemafe
Fahrbahnbegrenzung zum Trennen der beiden Rich-
tungsfahrbahnen vorgesehen ist. Die obere Darstellung
zeigt eine abgesenkte Fahrbahnbegrenzung in Uber-
fahrstellung, die es beispielsweise dem Schwerverkehr
ermoglicht, die gesamte Tunnelbreite zu nutzen. In der
Uberfahrstellung schlieRt die Oberkante der Fahrbahn-
begrenzung eben mit der Fahrbahn 1 ab. Die untere
Darstellung zeigt eine angehobene Fahrbahnbegren-
zung in Begrenzungsposition 5, die die Fahrbahn 1 in
Tunnelmitte teilt, um Kollisionen mit entgegenkommen-
den Fahrzeugen zu verhindern.

[0026] Die erfindungsgeméafie Fahrbahnbegrenzung
besteht aus einem im wesentlichen horizontalen, sich
in Fahrbahnlangsrichtung erstrekkenden Profiltrager 4
und voneinander beabstandeten formsteifen Pfosten 3.
In der Fahrbahnmitte ist ein Schlitzgraben 2 zur Aufnah-
me der Pfosten 3 und des Profiltrédgers 4 in deren abge-
senkter Stellung vorgesehen.

[0027] Die Fig. 2 zeigt eine schematische Darstellung
einer ersten Ausfihrungsform der Fahrbahnbegren-
zung. Die linke Darstellung zeigt schematisch einen
Schnitt durch die Fahrbahnbegrenzung in angehobener
Position. Am oberen Ende des heb- und senkbaren Pfo-
stens 3 ist ein Profiltrager 4 mit U-férmigen Querschnitt
angebracht, dessen Schenkel 6 sich zu beiden Seiten
des Pfostens 3 erstrecken. Der Profiltrager 4 hat in sei-
ner angehobenen Begrenzungsstellung 5 eine Schutz-
funktion, die verhindern soll, da® Fahrzeuge die Fahr-
bahnbegrenzung tberwinden und auf die Gegenfahr-
bahn gelangen kénnen. Die Schenkel 6 des Profiltra-
gers 4 stellen einerseits eine Barriere flr Fahrzeuge dar,
andererseits Uben sie eine Fuhrungsfunktion fur Fahr-
zeuge aus, ahnlich einer Leitplanke, die ausbrechende
Fahrzeuge entlang der Fahrbahnlangsrichtung fuhrt, in-
dem das Fahrzeug an der Fahrbahnbegrenzung ent-
lang gleitet. Dainsbesondere in Tunneln mit einer relativ
geringen Fahrbahnbreite Fahrzeug nur unter einem
spitzen Winkel mit der Fahrbahnbegrenzung kollidieren
koénnen, sind die auftretenden Querkrafte selbst flr gro-
Re und schwere Fahrzeuge beschrankt. Die erfindungs-
gemale Fahrbahnbegrenzung verhindert, dal diese
Fahrzeuge auf die Gegenfahrbahn gelangen und dort
eine Kollision verursachen.

[0028] Die Seitenflachen 8 des Profiltragers 4 sind mit
auffalligen Farben, Markierungen, Reflektoren 16 oder
Strahlern versehen, um die Fahrbahnbegrenzung deut-
lich sichtbar zu machen und einen sicherheitspsycholo-
gischen Effekt auf die Fahrzeuglenker auszuliben.
[0029] Jedem Pfosten 3 ist ein eigenstéandiger Hub-
zylinder 7 zugeordnet, sodaR die Pfosten 3 zusammen
mit dem Profiltrager 4 hydraulisch hebund senkbar sind.
Die Zylinder 7 der Hubpfosten 3 sind in Senkbohrungen
9 des Schlitzgrabens 2 eingesetzt. Hierdurch ist es nicht
erforderlich, den Schlitzgraben 2 bis zur vollen Tiefe der
Zylinder 7 auszufrasen, was besonders bei hartem Ge-
stein im Untergrund der Fahrbahn 1 von Vorteil ist.
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[0030] Die Betatigung der hydraulischen Hubzylinder
7 erfolgt durch Druckerzeuger 10, die geschitzt im
Schlitzgraben 2 zwischen den Hubpfosten 3 angeordnet
werden kénnen.

[0031] Zur Abdeckung des Schlitzgrabens 2 bei an-
gehobenem Profiltrager 4 ist eine Deckplatte 11 vorge-
sehen. Die Deckplatte 11 wird von in Fig. 2 nicht gezeig-
ten zusétzlichen Hydraulikzylindern 19 angehoben, um
den Schlitzgraben 2 eben mit der Fahrbahn 1 abzu-
schlieRen. Durch die Deckplatte 11 kann verhindert wer-
den, dafl Gegenstande in den Schlitzgraben gelangen
und dort zur Beschadigung der Hydraulikaggregate 10
oder Hydraulikleitungen 17 fuhren. Zusatzlich kénnen
weitere Dichtungen, beispielsweise eine elastische
Gummilippe, zwischen Abdeckplatte 11 und Fahrbahn-
kante angebracht werden, um das Eindringen von Was-
ser zu verhindern.

[0032] In der rechten Darstellung der Fig. 2 ist die er-
findungsgemaRe Fahrbahnbegrenzung in abgesenkter
Uberfahrstellung gezeigt. Die Oberseite des Profiltra-
gers 4 schliel3t eben mit der Fahrbahn 1 ab, sodal} ein
sicheres Uberfahren der Fahrbahnbegrenzung ermég-
licht wird. Es ist vorgesehen, die Oberseite des Profil-
tragers 4 mit Mittelstreifenmarkierungen zu versehen,
um in der Uberfahrstellung den Fahrzeuglenkern die
Orientierung zu erleichtern. Weiterhin kénnen in Fig. 2
nicht gezeigte Dichtungsmittel zum Abdichten des
Spalts zwischen dem Rand des Schlitzgrabens 2 und
dem Profiltrager 4 angebracht werden. Die Deckplatte
11 istin der Uberfahrstellung abgesenkt, um die Aufnah-
me des Profiltrédgers 4 in dem Schlitzgraben 2 zu ermég-
lichen.

[0033] Die Fig. 3 zeigt eine zweite Ausfihrungsform
der erfindungsgemafen Fahrbahnbegrenzung, bei der
sich die Schenkel 6 des Profiltragers 4 in angehobener
Position bis unter das Fahrbahnniveau ein Stlick weit in
den Schlitzgraben 2 erstrecken. Auf diese Weise ist es
moglich, eine vollstdndige, geschlossene Seitenbe-
grenzung fir die Fahrbahn 1 zu schaffen, die keinen
Durchlall auf die Gegenfahrbahn aufweist. Aullerdem
kénnen die Schenkel 6 des Profiltragers 4 von Fihrun-
gen 12 geflihrt werden, um eine Erhéhung der Querfe-
stigkeit der Fahrbahnbegrenzung zu erzielen. Weiterhin
kann bei dieser Ausfiihrungsform eine Abdeckplatte 11
zur Abdeckung des Schlitzgrabens 2 entfallen.

[0034] Zusatzlich kénnen die Profiltrager 4 auf héhen-
veranderlichen, quersteifen Stitzelementen 14 abge-
stltzt sein, um die Querfestigkeit der Fahrbahnbegren-
zung zu erhdhen. Die Stitzelemente 14 kénnen Quer-
krafte bei einem Aufprall eines Fahrzeuges aufnehmen
und die Stabilitdt der Begrenzung erhéhen. Weiterhin
werden die Zylinder 7 der Hubpfosten 3 bei einem seit-
lichen Aufprall durch die Stutzelemente 14 entlastet.
[0035] Im Schlitzgraben 2 kann eine Versorgungslei-
tung 20 zur Versorgung der Antriebsaggregate 10 vor
mechanischen Einfllissen geschutzt verlegt werden.
[0036] Die Fig. 4 zeigt schematisch eine perspektivi-
sche Darstellung einer dritten Ausfliihrungsform der er-
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findungsgeméafien Fahrbahnbegrenzung mit in fortlau-
fender Reihe in Fahrbahnmitte angeordneten Begren-
zungssegmenten 13. Jedes Segment 13 weist einen
Profiltrager 4 und zwei heb- und senkbare Pfosten 3 auf.
[0037] Der Querschnitt des Profiltrégers 4 ist in Form
eines doppelten, liegenden W ausgebildet. Die Obersei-
te des Profiltragers 4 bildet eine ebene Flache, die die
beiden leitplankenférmigen Seiten miteinander verbin-
det und in abgesenkter Position zur Abdeckung des
Schlitzgrabens 2 und zum Uberfahren dient. Durch eine
derartige Ausgestaltung der Seiten des Profiltragers 4
wird erreicht, dal® sich der Profiltrager 4 beim Aufprall
eines Fahrzeuges verformen kann und Energie absor-
biert. Weiterhin ist der Profiltréger 4 mittels elastischer
oder verformbarer Teile 15 mit den Hubpfosten 3 und
ggf. den Stiitzelementen 14 verbunden. Es ist vorteilhaft
auch die Oberseite des Profiltrédgers 4 verformbar zu ge-
stalten, um bei einem Aufprall eine Deformation des
Profiltragers 4 zu ermdéglichen. Die Befestigung des
Profiltragers 4 mit den Hubpfosten 3 bzw. den Stiitzele-
menten 14 kann auch mittels einer Rutschkupplung er-
folgen, die beim Uberschreiten einer bestimmten Kraft
nachgibt und eine Bewegung zwischen Profiltrager 4
und Pfosten 3, 14 ermdglicht.

[0038] Der Profiltrager 4 kann auch aus mehreren Tei-
len bestehen. Beispielsweise kann auf beiden Fahr-
bahnseiten jeweils ein leitplankenahnliches Langsprofil
und obenauf eine horizontale Abdeckung vorgesehen
sein. Eine mehrteilige Ausbildung des Profiltragers 4 er-
moglicht eine einfachere Herstellung und Montage.
[0039] Die Oberseite des Profiltragers 4 ist mit einer
Mittelstreifenmarkierung und die Seiten des Profiltra-
gers 4 sind mit Reflektoren 16 versehen. Durch diese
Ausgestaltung der Fahrbahnbegrenzung wird es den
Fahrzeuglenkern erleichtert, das Fahrzeug in der Fahr-
spur zu fiihren und somit wird das Unfallrisiko verringert.
[0040] Ein héhenveranderliches Stiitzelement 14 ist
vorgesehen, um im Falle eines Aufpralls Querkrafte auf-
nehmen zu kénnen. Das Stitzelement 14 kann bspw.
aus einem Rohr oder einer Stange bestehen, die im Un-
tergrund des Schlitzgrabens 2 teleskopartig gefuhrt
wird, um Querkrafte bzw. Drehmomente aufzunehmen.
Selbstverstandlich sind auch Stitzelemente 14 mit
rechteckigem Querschnitt mdglich. Die Anzahl und La-
ge der zuséatzlichen Stitzelemente 14 kénnen den je-
weiligen Bedingungen des Einsatzortes angepalfit wer-
den. Durch das Vorsehen von mehreren Stitzelemen-
ten 14 werden die Hubzylinder 7 bei einem Aufprall star-
ker entlastet und die Fahrbahnbegrenzung kann gré3e-
re Krafte aufnehmen. Es ist vorteilhaft, die Pfosten 3
und/oder die Stltzelemente 14 in einem gleichmaRigen
Abstand anzuordnen, um eine gleichméafRlige Querfe-
stigkeit der Begrenzung zu erzielen.

[0041] Die Fig. 5 zeigt schematisch eine Draufsicht
auf ein Begrenzungssegment 13. Die Begrenzungsseg-
mente 13 sind in fortlaufender Reihe in Fahrbahnmitte
angeordnet und kénnen einzeln hydraulisch angehoben
und abgesenkt werden. Die Léange der Begrenzungs-
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segmente 13 kann an die besonderen Umsténde des
jeweiligen Einsatzortes angepalit werden, wobei Lan-
gen von 5 bis 50 m als praktikabel angesehen werden.
[0042] Jedes Segment 13 weist einen Profiltrager 4,
zwei Hubpfosten 3 und ein Hydraulikaggregat 10 auf,
das mit den hydraulischen Hubzylindern 7 des Seg-
ments 13 verbunden ist. Das Hydraulikaggregat 10 ist
geschutzt im Schlitzgraben 2 angeordnet und tber Hy-
draulikleitungen 17 mit den Hubzylindern 7 verbunden.
Eine Steuereinrichtung 18 dient der Synchronisation der
Heb- und Senkbewegungen der Hubzylinder 7, um eine
gleichmaRige Bewegung des Profiltragers 4 zu erzielen.
[0043] Die Deckplatte 11 zur Abdeckung des Schlitz-
grabens 2 bei angehobenem Profiltrager 4 wird in dem
gezeigten Ausflhrungsbeispiel von Hydraulikzylindern
19 betatigt, die Uber Hydraulikleitungen 17 mit dem Hy-
draulikaggregat 10 verbunden sind. Die Betatigung der
Hydraulikzylinder 19 wird von der Steuereinrichtung 18
gesteuert, um das Anheben und Absenken der Deck-
platte 11 mit der Bewegung des Profiltragers 4 zu syn-
chronisieren.

[0044] In dem Schlitzgraben 2 kénnen Versorgungs-
und Uberwachungsleitungen 20 geschiitzt verlegt wer-
den. Es ist zudem zweckmafRig, diese Leitungen in
Schutzrohren zu flihren, um sie weiter vor Beschadi-
gung zu schiitzen. Eine zentrale Uberwachungseinrich-
tung erfaldt den Betriebszustand der Fahrbahnbegren-
zung. Fir jedes Begrenzungssegment 13 wird erfal3t,
ob es sich in der Uberfahrstellung oder in der Begren-
zungsposition befindet. In einer zentralen Steuerein-
richtung kénnen die gewlnschten Positionen der ein-
zelnen Begrenzungssegmente 13 vorgegeben werden.
Diese Informationen werden tber die im Schlitzgraben
2 verlegten Steuer- und Versorgungsleitungen 20 an die
einzelnen Steuereinrichtungen 18 der Begrenzungs-
segmente 13 weitergeleitet. Somit ist es moglich, von
einer zentralen Steuer- und Uberwachungseinrichtung
die Stellungen der einzelnen Begrenzungssegmente 13
zu kontrollieren. In einem Notfall kdnnen die entspre-
chenden Begrenzungssegmente 13 von der zentralen
Steuereinrichtung aus abgesenkt werden, um beispiels-
weise das Umfahren eines Hindernisses zu ermdgli-
chen.

[0045] Die Fig. 6 zeigt eine Halbschnittdarstellung ei-
nes besonders zum Anheben und Absenken der Pfo-
sten 3 geeigneten Hubzylinders 7. Prinzipiell kénnen
einfach betatigte - der Antrieb wird nur zum Ausfahren
des Zylinders bendétigt, das Einfahren erfolgt durch das
Gewicht der Fahrbahnbegrenzung mittels Ablassen von
Hydraulikflissigkeit - oder doppelt betatigte Hubzylinder
- Einfahren und Ausfahren des Hubzylinders erfolgt
durch das Antriebsaggregat - zum Anheben und Absen-
ken der Fahrbahnbegrenzung herangezogen werden.
Bei einfach betatigten Hubzylindern kann das Absenken
der Fahrbahnbegrenzung auch nach einem Ausfall des
Antriebsaggregats erfolgen. Um sicherzustellen, daf in
einem Notfall die Fahrbahnbegrenzung abgesenkt wer-
den kann, ist es zweckmaRig entsprechende Notmittel,
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z.B. manuell betétigbare Ablal3ventile, vorzusehen.
[0046] Der gezeigte Hubzylinder 7 besteht aus einem
Fihrungsrohr 21, einer Kolbenstange 22 und einem
Flansch 23, der zur Befestigung der Hubeinheit und zur
Ableitung eines durch Querkrafte auftretenden Mo-
ments dient. Die Kolbenstange 22 ist mit den Pfosten 3
verbunden und hebt diese an oder senkt sie ab. Weiter-
hin sind zwischen der Kolbenstange 22 und dem Fuh-
rungsrohr 21 Fihrungsbuchsen 24 vorgesehen, die
ebenfalls zur Aufnahme eines Moment dienen. Bei ei-
nem Aufprall eines Fahrzeugs auf den Profiltrager 4 ent-
stehen Querkrafte auf die Fahrbahnbegrenzung, die
Uber die Pfosten 3 auf die Kolbenstange 22 wirken.
Durch die Querkréafte entsteht ein Moment am Hubzy-
linder 7, das diesen stark belasten kann. Es ist deshalb
vorteilhaft, zuséatzliche Stitzelemente 14 vorzusehen,
die einen Teil der Querkrafte auf den Fahrbahnunter-
grund ableiten.

[0047] Zum Ausfahren der Kolbenstange 22 wird von
dem Hydraulikaggregat 10 Gber eine Zuleitung 25 mit
einem Ruckschlagventil Hydraulikflissigkeit in das In-
nere des Hydraulikzylinders 7 gepumpt. Das Absenken
des gezeigten Hydraulikzylinders 7 erfolgt tiber ein Ma-
gnetventil 26, das den Ricklaufanschlu® 27 fiir die Hy-
draulikflissigkeit verschliet. Um bei Ausfall der Steu-
ereinrichtung 18, die Hydraulikaggregat 10 und Magnet-
ventil 26 steuert, ein Absenken des Profiltragers 4 zu
ermdglichen, ist eine Muffe 28 flr einen NotablaR vor-
gesehen.

[0048] Durch die erfindungsgemaRe Fahrbahnbe-
grenzung kénnen mehrspurige Fahrbahnen in Fahr-
bahnlangsrichtung durch heb- und senkbare Profiltra-
ger 4 voneinander getrennt werden. Bei Bedarf und in
Notfallen kann der Profiltrager 4 mittels der Hubpfosten
3 abgesenkt und in einem Schlitzgraben 2 versenkt wer-
den, sodaR ein Uberfahren der Fahrbahnbegrenzung
ermdglicht wird. Im ausgefahrenen Zustand werden
durch die Fahrbahnbegrenzung schwere Verkehrsun-
falle, bei denen ein Fahrzeug auf die Gegenfahrbahn
gerat, vermieden. Dies ist insbesondere in Tunneln von
groBem Interesse, da durch die schweren Unfélle oft-
mals verheerende Brande entstehen kénnen. Zur
Durchfahrt des Schwerlastverkehrs und zur Umgehung
von Baustellen oder liegengebliebener Fahrzeuge kann
die erfindungsgeméafle Fahrbahnbegrenzung in ent-
sprechenden Begrenzungssegmenten 13 abgesenkt
werden. Die dargestellte Erfindung eignet sich nicht nur
zur Verhinderung von Unféllen in Tunneln, sondern
kann auch eine flexible Verkehrsfihrung auf anderen
Strallen erméglichen. Beispielsweise kann die Mittel-
leitplanke auf Autobahnen auf bestimmten Abschnitten
durch die erfindungsgeméafie Fahrbahnbegrenzung er-
setzt werden, um bei Bedarf automatisch eine Durch-
fahrt zu ermdglichen, ohne dal Baumaflnahmen erfor-
derlich sind.
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Patentanspriiche

1.

Fahrbahnbegrenzung fiir mehrspurige Fahrbah-
nen, bestehend aus einem im wesentlichen hori-
zontalen, sich in Fahrbahn-Langsrichtung erstrek-
kenden Profiltrdger und voneinander beabstande-
ten Pfosten, an denen der Profiltrager befestigt ist,
dadurch gekennzeichnet, daf

der Profiltrager (4) mittels der Pfosten (3) zwischen
einer in Fahrbahnniveau befindlichen Uberfahr-
Stellung und einer Begrenzungsposition (5) heb-
und senkbar ist.

Fahrbahnbegrenzung nach Anspruch 1,
gekennzeichnet durch

einen in der Fahrbahn (1) verlaufenden Schlitzgra-
ben (2) zur Aufnahme der Pfosten (3) und des Trag-
profils (4) in deren abgesenkter Stellung.

Fahrbahnbegrenzung nach Anspruch 1 oder 2,
gekennzeichnet durch

in fortlaufender Reihe in Fahrbahnmitte angeordne-
te Begrenzungssegmente (13), wobei jedes Seg-
ment (13) einen Profiltrdger (4) und mindestens
zwei heb- und senkbare Pfosten (3) aufweist.

Fahrbahnbegrenzung nach einem der Anspriiche 1
bis 3,

dadurch gekennzeichnet, daB

die Pfosten (3) zusammen mit dem Profiltrager (4)
hydraulisch hebund senkbar sind.

Fahrbahnbegrenzung nach einem der vorherge-
henden Anspriche,

dadurch gekennzeichnet, daB

der Profiltrager (4) einen U-férmigen Querschnitt
hat, dessen Schenkel (6) sich zu beiden Seiten der
Pfosten (3) erstrecken.

Fahrbahnbegrenzung nach einem der Anspriiche 3
bis 5,

dadurch gekennzeichnet, daR

jedes Segment (13) einen eigenen Druckerzeuger
(10) aufweist, der im Schlitzgraben (2) geschiitzt
angeordnet und mit den hydraulischen Hubzylin-
dern (7) dieses Segments (13) verbunden ist.

Fahrbahnbegrenzung nach einem der vorherge-
henden Anspriche,

dadurch gekennzeichnet, daf

jedem Pfosten (3) ein eigenstandiger Hubzylinder
(7) zugeordnet ist und daR die Hydraulikaggregate
(10) der Hubzylinder (7) an mindestens eine Steu-
ereinrichtung (18) zur Synchronisation ihrer Heb-
und Senkbewegungen angeschlossen sind.

Fahrbahnbegrenzung nach einem der vorstehen-
den Anspriche,
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dadurch gekennzeichnet, daB
zumindest die Oberseite des Profiltragers (4) mit
Mittelstreifen-Markierungen versehen ist.

Fahrbahnbegrenzung nach einem der vorstehen-
den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, daB

die Seitenflachen (8) des Profiltragers (4) mit auf-
faélligen Farben, Markierungen, Reflektoren (16)
oder Strahlern versehen sind.

Fahrbahnbegrenzung nach einem der vorstehen-
den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, da

der jeweilige Profiltrager (4) zuséatzlich zu den Hub-
pfosten (3) auf héhenveranderlichen quersteifen
Stiitzelementen (14) abgestitzt ist.

Fahrbahnbegrenzung nach einem der vorstehen-
den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, da

unter dem Profiltrager (4) eine Deckplatte (11) zur
Abdeckung des Schlitzgrabens (2) bei angehobe-
nem Profiltrager (4) vorgesehen ist.

Fahrbahnbegrenzung nach einem der vorstehen-
den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, daB

die Antriebsaggregate (10) der heb- und senkbaren
Pfosten (3) an eine im Schlitzgraben (2) geschutzt
verlegte Versorgungsleitung (20) angeschlossen
sind.

Fahrbahnbegrenzung nach einem der vorstehen-
den Anspriche,

gekennzeichnet durch

mindestens eine zentrale Uberwachungseinrich-
tung zur streckenoder segmentweisen Uberwa-
chung des Betriebszustandes der Fahrbahnbe-
grenzung.

Fahrbahnbegrenzung nach einem der vorstehen-
den Anspriche,

dadurch gekennzeichnet, daB

die Zylinder (7) der Hubpfosten (3) in Senkbohrun-
gen (9) des Schlitzgrabens (2) eingesetzt sind.
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