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(54) Schutzplankenanordnung

(57) Die Erfindung betrifft eine Schutzplankenanord-
nung für ein Fahrzeugrückhaltesystem mit Schutzplan-
kenanordnung (10) für ein Fahrzeugrückhaltesystem
zum Absichern von Fahrbahnen mit einer Mehrzahl von
Profilpfosten (12), die in einem Untergrund (U) veranker-
bar oder verankert sind, wenigstens einem entlang einer
Längsachse (A) verlaufenden Schutzplankenstrang (14)
und mit wenigstens einer Distanzelementanordnung
(16), vermittels der der Schutzplankenstrang (14) jeweils
mit einem der Profilpfosten (12) koppelbar oder gekop-
pelt ist, wobei fahrbahnseitig wenigstens eine Distanz-
elementanordnung (16) jeweils zwischen einem der Pro-

filpfosten (12) und dem wenigstens einen Schutzplan-
kenstrang (14) angeordnet ist und wobei die wenigstens
eine Distanzelementanordnung (16) derart ausgebildet
ist, dass sie sich aufprallabhängig deformiert. Bei dieser
Schutzplankenanordnung ist vorgesehen, dass die we-
nigstens eine Distanzelementanordnung (16) - in Rich-
tung der Längsachse (A) betrachtet - wenigstens zwei
gleichgerichtet abgewinkelte Verbindungsschenkel (18,
20) aufweist, die über einen Basisabschnitt (22) an dem
zugeordneten Profilpfosten (12) angebracht oder an-
bringbar sind und die jeweils über einen Kontaktabschnitt
(28, 30) zur Verbindung mit dem wenigstens einen
Schutzplankenstrang (14) ausgebildet sind.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Schutz-
plankenanordnung für ein Fahrzeugrückhaltesystem
zum Absichern von Fahrbahnen mit einer Mehrzahl von
Profilpfosten, die in einem Untergrund verankerbar oder
verankert sind, wenigstens einem entlang einer Längs-
achse verlaufenden Schutzplankenstrang und mit we-
nigstens einer Distanzelementanordnung, vermittels der
der Schutzplankenstrang jeweils mit einem der Profilpfo-
sten koppelbar oder gekoppelt ist, wobei fahrbahnseitig
wenigstens eine Distanzelementanordnung jeweils zwi-
schen einem der Profilpfosten und dem wenigstens einen
Schutzplankenstrang angeordnet ist und wobei die we-
nigstens eine Distanzelementanordnung derart ausge-
bildet ist, dass sie sich aufprallabhängig deformiert.
[0002] Zur Absicherung von Fahrbahnen werden seit-
lich an diesen Fahrzeugrückhaltesysteme angebracht.
Neben Betonkonstruktionen werden hierfür insbesonde-
re Schutzplankenanordnungen aus Stahl bevorzugt ein-
gesetzt. Die Fahrzeugrückhaltesysteme lassen sich je
nach Ausführung verschiedenen Sicherheitskategorien
zuordnen. Hierzu dienen Parameter, die durch Versuche
ermittelt werden. Einer dieser Parameter ist die soge-
nannte "Aufhaltestufe", die Auskunft darüber gibt, wie
hoch das Aufhaltevermögen und die Eignung zum Um-
lenken eines aufprallenden Fahrzeugs des jeweiligen
Fahrzeugrückhaltesystems ist. Ein weiterer Parameter
ist der sogenannte "Wirkungsbereich", der sich aus einer
dynamischen Querverschiebung und der tatsächlichen
Bauweise des Fahrzeugrückhaltesystems errechnet.
Schließlich dient ein als "Anprallheftigkeitsstufe" be-
zeichneter Parameter dazu, die Belastung auf Fahrzeug-
insassen und daraus eine zu erwartende Verletzungs-
schwere bei einem Aufprall des Fahrzeugs auf das Fahr-
zeugrückhaltesystem abzuschätzen.
[0003] Aus Kostengründen ist es heutzutage bevor-
zugt, Fahrzeugrückhaltesysteme im Baukastenprinzip
bereitzustellen und so die Möglichkeit zu schaffen, je-
weils modular verschiedene Komponenten aus dem
Baukastensystem in Abhängigkeit von den im Einsatzfall
jeweils zu erfüllenden Anforderungen einzusetzen. Ins-
besondere ist es mit herkömmlichen Systemen schwie-
rig, gleichzeitig hohe Aufhaltestufen zu erreichen und die
Anprallheftigkeit gering zu halten. Mit anderen Worten
bedeutet dies, dass die im Stand der Technik bekannten
zur Verfügung stehenden Fahrzeugrückhaltesysteme,
die ein hinreichend hohes Aufhaltevermögen besitzen,
das heißt, die auch schwere Fahrzeuge bei hoher Auf-
prallgeschwindigkeit und verhältnismäßig großem An-
prallwinkel zurückhalten können, aufgrund eines verhält-
nismäßig geringen Deformationsvermögens meist zu ei-
ner sehr hohen Anprallheftigkeit führen und damit keinen
hinreichenden Schutz für Fahrzeuginsassen bei einem
Aufprall bieten. Um diesem Problem zu begegnen, wur-
den im Stand der Technik verschiedene Einzellösungen
angedacht.
[0004] So ist beispielsweise in DE 38 09 896 A1 ein

Fahrzeugrückhaltesystem gezeigt, bei dem ein auf etwa
halber Pfostenhöhe über dem Untergrund angebrachter
Schutzplankenstrang mit den jeweiligen Profilpfosten
über ein hohles im Querschnitt kreiszylindrisches Rohr-
element verbunden ist. Die Längsachse des Rohrele-
ments erstreckt sich dabei im Wesentlichen parallel zur
Längsachse des Profilpfostens. Im Falle eines Aufpralls
kann sich das Rohrelement deformieren und dabei Auf-
prallenergie absorbieren. Es hat sich jedoch gezeigt,
dass das Rohrelement einen zu geringen Deformations-
widerstand und ein unerwünschtes Deformationsverhal-
ten im Aufprallfall besitzt. Darüber hinaus erschwert es
die Montage und die Fertigung.
[0005] Um die mit dem Rohrelement verbundenen
Nachteile zu beseitigen, wird bei dem Fahrzeugrückhal-
tesystem gemäß DE 42 24 998 ein Hohlelement mit
Sechskantprofil eingesetzt, das im Wesentlichen parallel
zur Längsachse des Profil pfostens ausgerichtet und an
diesem mehrfach angeschraubt ist. Das Distanzelement
erstreckt sich über mehr als die Hälfte des über den Un-
tergrund hervorstehenden Abschnitts des Profilpfostens
und trägt einen im Bereich der Mitte des Profilpfostens
angeordneten Schutzplankenstrang sowie einen weite-
ren am freien Ende der Profilpfosten angeordneten
Schutzplankenstrang. Diese Lösung bietet verhältnis-
mäßig geringe Flexibilität hinsichtlich der Einstellung des
Abstands zwischen dem Profilpfosten und dem Schutz-
plankenstrang sowie zwischen den Schutzplankensträn-
gen untereinander. Darüber hinaus besitzt dieses Fahr-
zeugrückhaltesystem aufgrund des verhältnismäßig
großvolumigen und langen Pfostenelements ein hohes
Gewicht, was die Fertigung und die Montage erschwert
und aufgrund des Materialbedarfs die Herstellungsko-
sten erhöht. Schließlich besitzt dieses Fahrzeugrückhal-
tesystem den Nachteil einer erschwerten Wartung ins-
besondere weil bei einer lokalen Deformation des Distan-
zelements eine Vielzahl von Komponenten in Mitleiden-
schaft gezogen werden. Insbesondere sind Wartungs-
maßnahmen sowohl am mittleren als auch am oberen
Schutzplankenstrang erforderlich, falls lediglich lokal im
Bereich des mittleren Schutzplankenstrangs eine Defor-
mation des Distanzelements aufgrund eines schwachen
Aufpralls erfolgt ist. Ein weiter Nachteil dieses Distanz-
elements liegt in dessen Deformationsverhalten, da es
im Aufprallfall ein Absenken des Schutzplankenstranges
zulässt.
[0006] Schließlich ist in dem gattungsbildenden Doku-
ment EP 1 061 179 B1 ein Fahrzeugrückhaltesystem ge-
zeigt, bei dem ein einzelner Schutzplankenstrang jeweils
über eine Mehrzahl von Metalllaschen an dem Profilpfo-
sten befestigt ist. Dadurch lassen sich zwar durch Ver-
wendung verschiedenartig ausgeführter Metalllaschen
je nach Bedarf unterschiedliche Abstände zwischen ei-
nem jeweiligen Schutzplankenstrang und dem Profilpfo-
sten einstellen. Die in diesem Dokument gezeigte Lö-
sung erfordert jedoch einen sehr hohen Fertigungs- und
Montageaufwand. Insbesondere sind die einzelnen Me-
talllaschen an verschiedenen Stellen mit Kröpfungen
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oder/und Knickstellen zu versehen, um jeweils einen hin-
reichenden Deformationswiderstand zu erreichen. Au-
ßerdem kann es auch bei diesem System im Aufprallfall
leicht zu Situationen kommen, in denen sich bedingt
durch die einwirkenden Kräfte der jeweilige Schutzplan-
kenstrang absenkt, so dass sich das Aufhaltevermögen
des Systems verschlechtert.
[0007] Es ist dem gegenüber eine Aufgabe der vorlie-
genden Erfindung, eine Schutzplankenanordnung für ein
Fahrzeugrückhaltesystem sowie ein entsprechendes
Fahrzeugrückhaltesystem bereitzustellen, das bei einfa-
cher und kostengünstiger Herstellung sowie Montage zu-
gleich eine hohe Aufhaltestufe bei geringer Anprallhef-
tigkeit erreicht und bei dem sich der Schutzplankenstrang
im Aufprallfall nicht absenkt.
[0008] Diese Aufgabe wird durch eine Schutzplanken-
anordnung der eingangs bezeichneten Art gelöst, bei der
die wenigstens eine Distanzelementanordnung - in Rich-
tung der Längsachse betrachtet - wenigstens zwei
gleichgerichtet abgewinkelte Verbindungsschenkel auf-
weist, die über einen Basisabschnitt an dem zugeordne-
ten Profilpfosten angebracht oder anbringbar sind und
die jeweils über einen Kontaktabschnitt zur Verbindung
mit dem wenigstens einen Schutzplankenstrang ausge-
bildet sind.
[0009] Der wesentliche Aspekt der Erfindung liegt in
der Einfachheit der Distanzelementanordnung, so dass
eine kostengünstige Herstellung sowie Montage bei ei-
nem ausgesprochen geringen Gewicht der Gesamtan-
ordnung gewährleistet ist. Ferner hat es sich als beson-
ders vorteilhaft erwiesen, dass durch die gleichgerichtet
abgewinkelte Ausbildung der Verbindungsschenkel
während eines Aufpralls eine gezielte Deformation der
Schutzplankenanordnung erreicht werden kann. Anders
als bei den verschiedenen Ausführungsformen zum
Stand der Technik, bei denen wegen der im Aufprallfall
einwirkenden Kräfte das Deformationsverhalten schwer
vorhersehbar ist und ein unerwünschtes Absenken des
Schutzplankenstrangs auftreten kann, ist es durch die
Erfindung möglich, die gleichgerichtet abgewinkelten
Verbindungsschenkel derart auszurichten, dass die
Schutzplanke unabhängig von der Aufprallsituation stets
in ein und dieselbe Richtung, insbesondere tendenziell
nach oben, ausweicht. Dadurch kann verhindert werden,
dass die Schutzplankenanordnung oder ein mit dieser
ausgerüstetes Fahrzeugrückhaltesystem bei einem Auf-
prall eines Fahrzeugs sich in einer ersten Deformations-
phase derart weit aus seiner ursprünglichen Position ab-
senkt, dass das Fahrzeug in der Folge über den Schutz-
plankenstrang hinweg gleitet und nicht mehr auf der
Fahrbahn gehalten werden kann. Die gezielte Ausrich-
tung der gleichgerichtet abgewinkelten Verbindungs-
schenkel sorgt statt dessen für eine Deformation der Di-
stanzelementanordnung in einer gewünschten Richtung,
insbesondere tendenziell nach oben.
[0010] Bei einer vorteilhaften Ausführungsform der Er-
findung ist ferner vorgesehen, dass jeder Verbindungs-
schenkel eine Knickstelle aufweist, die im Wesentlichen

innerhalb eines Bereichs des mittleren Drittels der Länge
des jeweiligen Verbindungsschenkels von Basisab-
schnitt zu Kontaktabschnitt liegt. Diese Positionierung
der Knickstelle sorgt dafür, dass sich die beiden Schen-
kelabschnitte beidseits der Knickstelle hinreichend frei
bewegen können und so das gewünschte Deformations-
verhalten der Schutzplankenanordnung erreichbar ist.
Die Knickstelle kann je nach Bedarf innerhalb des mitt-
leren Drittels der Verbindungsschenkel näher zum Pro-
filpfosten oder näher zum Schutzplankenstrang hin po-
sitioniert werden. Vorzugsweise ist die Knickstelle aber
im Wesentlichen in der Mitte des Verbindungsschenkels,
auf halber Strecke zwischen Profilpfosten und Schutz-
plankenstrang angeordnet. Es versteht sich, dass die
Länge des Verbindungsschenkels jeweils weitgehend
frei gewählt werden und an den Bedarfsfall angepasst
werden kann.
[0011] Die vorstehend angesprochene, im Aufprallfall
tendenziell nach oben gerichtete Deformation der Di-
stanzelementanordnung, die für ein berechenbareres
und hinsichtlich des Standes der Technik verbessertes
Aufhaltevermögen sorgt, wird insbesondere dadurch er-
reicht, dass jeder Verbindungsschenkel beidseits der
Knickstelle Schenkelabschnitte aufweist, wobei jeder
Schenkelabschnitt bei ordnungsgemäßer Montage und
Verankerung der Schutzplankenanordnung am Unter-
grund - in Richtung der Längsachse betrachtet - gegen-
über einer horizontalen Bezugslinie schräg nach oben
weist. Prallt ein Fahrzeug auf eine entsprechend ausge-
staltete Schutzplankenanordnung auf, wobei sich das
Fahrzeug an den Schutzplankenstrang anlegt und auf
diesen eine zum Profilpfosten hin gerichtete Kraft ausübt,
so geben die schräg nach oben weisenden Schenkelab-
schnitte der Verbindungsschenkel der Distanzelemen-
tanordnung bereits die Deformationsrichtung vor. Bei
hinreichend großer Kraft kommt es an den Knickstellen
zu einem Zusammenfalten der Verbindungsschenkel mit
tendenziell nach oben gerichteter Bewegung des in An-
lage mit dem Fahrzeug befindlichen Schutzplanken-
stranges. Dabei wird die Distanzelementanordnung
gänzlich zusammengedrückt, so dass sich dann der
Schutzplankenstrang an den Profilpfosten anlegt. Der
Kontakt zwischen Schutzplankenstrang und Profilpfo-
sten erfolgt dann aber in jedem Fall durch die schräg
nach oben gerichtete Ausrichtung der Schenkelabschnit-
te der Verbindungsschenkel auf einer Höhe, die gleich
dem ursprünglichen Niveau des Schutzplankenstrangs
ist oder über diesem liegt. Dadurch kann das vorstehend
angesprochene unerwünschte Hinweggleiten des Fahr-
zeugs über die Schutzplankenanordnung zielgerichtet
verhindert werden.
[0012] Hinsichtlich der Geometrie der Distanzelemen-
tanordnung sieht eine vorteilhafte Ausführungsvariante
der Erfindung vor, dass der dem Profilpfosten nahe
Schenkelabschnitt wenigstens eines der Verbindungs-
schenkel mit der horizontalen Bezugslinie einen Winkel
im Bereich von 10° bis 45°, vorzugsweise im Bereich von
25°, einschließt. Ferner kann in diesem Zusammenhang
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vorgesehen sein, dass der dem Profilpfosten ferne
Schenkelabschnitt wenigstens eines der Verbindungs-
schenkel mit der horizontalen Bezugslinie einen Winkel
im Bereich von 5° bis 25°, vorzugsweise im Bereich von
etwa 10°, einschließt. Ein weiteres mögliches Merkmal
hinsichtlich der geometrischen Gestaltung der erfin-
dungsgemäßen Schutzplankenanordnung sieht vor,
dass die Schenkelabschnitte der Verbindungsschenkel
einen stumpfen Winkel miteinander einschließen. Ferner
kann erfindungsgemäß vorgesehen sein, dass die Ver-
bindungsschenkel zumindest abschnittsweise parallel
verlaufen.
[0013] Alternativ zu einer parallelen Ausrichtung ein-
ander benachbarter Schenkelabschnitte der beiden Ver-
bindungsschenkel sieht eine Ausführungsform der Erfin-
dung vor, dass der dem Profilpfosten nahe Schenkelab-
schnitt des unteren Verbindungsschenkels mit der hori-
zontalen Bezugslinie einen größeren Winkel einschließt
als der dem Profilpfosten nahe Schenkelabschnitt des
oberen Verbindungsschenkels. Dadurch wird der untere
Verbindungsschenkel im Aufprallfall leichter und auch
schneller an der Knickstelle einknicken als der obere Ver-
bindungsschenkel. Dies ist insbesondere deshalb vor-
teilhaft, weil Kraftfahrzeuge aufgrund ihrer in der Regel
schräg verlaufenden Karosserie-Seitenkonturen im Falle
eines Aufpralls mit dem Schutzplankenstrang zunächst
im Bereich des unteren Verbindungsschenkels der Di-
stanzelementanordnung in Kontakt treten. Durch die ten-
denziell leichtere Deformation des unteren Verbindungs-
schenkels kommt es im Aufprallbereich zu einer Verkip-
pung des Schutzplankenstrang um dessen Längsachse,
wobei sich der Schutzplankenstrang dann über seine ge-
samte verfügbare Breite an die Fahrzeugkarosserie an-
legt und nicht nur mit seinem unteren Bereich in Kontakt
mit der Fahrzeugkarosserie bleibt. Dadurch ist aber auch
eine bessere Kraftübertragung von dem Fahrzeug auf
den Schutzplankenstrang möglich. Erst in Folge einer
weiteren Krafteinwirkung kommt es auch zur Deformati-
on im Bereich des oberen Verbindungsschenkels, wobei
durch die bereits fortgeschrittene Deformation des unte-
ren Verbindungsschenkels eine Bewegung des Schutz-
plankenstrangs in Richtung nach schräg oben zum Pro-
filpfosten hin vorgezeichnet ist, bis sich der Schutzplan-
kenstrang - wie bereits vorstehend erwähnt - in einem
erwünschten Soll-Höhenbereich an dem Profilpfosten
anlegt. Man erreicht durch die unterschiedlich abgewin-
kelten Verbindungsschenkel der Distanzelementanord-
nung also eine stufenweise Deformation mit dem Vorteil
eines hinsichtlich der Kraftübertragung effektiven breiten
Kontakts zwischen Schutzplankenanordnung und auf-
prallendem Fahrzeug.
[0014] Im Hinblick auf die Einfachheit der Fertigung
und Montage der erfindungsgemäßen Schutzplanken-
anordnung sieht eine Weiterbildung vor, dass die Distan-
zelementanordnung einstückig ausgebildet ist, wobei die
beiden Verbindungsschenkel über einen gemeinsamen
Basisabschnitt miteinander verbunden sind.
[0015] Alternativ hierzu kann vorgesehen sein, dass

die Distanzelementanordnung mehrteilig ausgebildet ist,
wobei die beiden Verbindungsschenkel getrennt vonein-
ander ausgebildet sind und getrennte Basisabschnitte
aufweisen, die unabhängig voneinander an dem Profil-
pfosten befestigbar oder befestigt sind.
[0016] Zur Erhöhung der Stabilität der Schutzplanken-
anordnung kann bei dieser Ausführungsform ferner vor-
gesehen sein, dass die Basisabschnitte der Verbin-
dungsschenkel bei ordnungsgemäßer Montage der
Schutzplankenanordnung überlappend angeordnet und
über gemeinsame Verbindungsmittel an dem Profilpfo-
sten befestigt sind. So kann in dem ersten Ausführungs-
beispiel bei getrennter Anbringung jeder Basisabschnitt
mittels jeweils einer Schraube an den Profilpfosten an-
gebracht werden, wohingegen die Basisabschnitte bei
überlappender Anordnung jeweils mit zwei Schrauben
am Profilpfosten befestigt werden.
[0017] Zusätzlich oder alternativ zu der vorstehend be-
schriebenen unterschiedlichen Wahl der eingeschlosse-
nen Winkel bei der Geometrie des unteren und oberen
Verbindungsschenkels kann das Deformationsverhal-
ten, insbesondere hinsichtlich einer gestaffelt ablaufen-
den Deformation, auch durch geeignete Materialwahl be-
einflusst werden. So sieht eine Ausführungsvariante der
Erfindung vor, dass der untere Verbindungsschenkel der
Distanzelementanordnung mit geringerer Festigkeit
oder/und Materialstärke ausgebildet ist, als der obere
Verbindungsschenkel der Distanzelementanordnung.
Durch diese Erfindungsvariante lässt sich wieder errei-
chen, dass sich der untere Verbindungsschenkel, in des-
sen Bereich der Schutzplankenstrang zuerst mit dem
Kraftfahrzeug in Kontakt tritt, leichter verformt als der
obere Verbindungsschenkel.
[0018] Vorstehend wurde der Fall diskutiert, dass sich
in Folge eines Aufpralls die Schutzplankenanordnung an
die Profilpfosten anlegt und so verhindern kann, dass
das aufprallende Fahrzeug von der durch die Schutz-
plankenanordnung abgesicherten Fahrbahn abkommt.
Im Falle eines äußerst starken Aufpralls kann es aber
auch zu einer Deformation bis hin zu einem Wegknicken
der betroffenen Profilpfosten kommen. Würde in einem
solchen Fall der Schutzplankenstrang weiterhin in fester
Verbindung mit dem Profilpfosten bleiben, so käme es
zu der vorstehend als unerwünscht bezeichneten Absen-
kung des Niveaus des Schutzplankenstrangs. Die Folge
wäre ein einfaches Hinweggleiten des Fahrzeugs über
den Schutzplankenstrang, was zu vermeiden ist. Aus die-
sem Grund sieht eine Weiterbildung der Erfindung vor,
dass zur Anbringung der Distanzelementanordnung an
dem Profilpfosten oder/und an dem Schutzplanken-
strang jeweils Sollbruchschrauben vorgesehen sind.
Dies hat zur Folge, dass die Sollbruchschrauben ab einer
bestimmten Belastung brechen, so dass sich der Schutz-
plankenstrang von den wegknickenden Profilpfosten lö-
sen kann. Der Schutzplankenstrang wird somit durch die
benachbarten vom Aufprall des Fahrzeugs noch nicht
betroffenen Profilpfosten im Wesentlichen auf konstan-
tem Niveau gehalten, so dass trotz des wegknickenden

5 6 



EP 1 690 983 A1

5

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

Pfostens weiterhin ein hinreichend gutes Rückhaltever-
mögen gewährleistet ist.
[0019] Zum Erreichen eines besonders hohen Rück-
haltevermögens sieht eine Weiterbildung der Erfindung
vor, dass ein erster Schutzplankenstrang in Abstand von
einem freien Ende der Profilpfosten jeweils unter Ver-
mittlung einer Distanzelementanordnung an den Profil-
pfosten angebracht ist und dass ein zweiter Schutzplan-
kenstrang jeweils unter Vermittlung einer weiteren Di-
stanzelementanordnung im Bereich des freien Endes der
Profilpfosten auf derselben Seite wie der erste Schutz-
plankenstrang an den Profilpfosten angebracht ist. Dies
bedeutet nichts anderes, als dass fahrbahnseitig auf zwei
verschiedenen Höhen zwei im Wesentlichen parallel ver-
laufende Schutzplankenstränge an den Profilpfosten an-
gebracht sind.
[0020] Vorstehend wurde davon ausgegangen, dass
die Schutzplankenanordnung lediglich auf einer Seite
der Profilpfosten einen Schutzplankenstrang aufweist,
der zur Fahrbahn hinweist. Mit dieser Ausführungsvari-
ante lassen sich Fahrbahnränder absichern. Ist hingegen
eine beidseitige Absicherung erforderlich, beispielswei-
se dann, wenn zwei entgegengesetzt gerichtete Fahr-
spuren durch eine Schutzplankenanordnung abzutren-
nen sind, wie beispielsweise bei einer Autobahn der Fall,
so sieht eine Weiterbildung der Erfindung vor, dass auf
einander entgegengesetzten Seiten der Profilpfosten je-
weils wenigstens ein Schutzplankenstrang vermittels Di-
stanzelementanordnungen vorgesehen ist. Die Anord-
nung der Schutzplankenstränge vermittels der Distanz-
elementanordnungen erfolgt in diesem Fall jedoch in glei-
cher Weise wie bei der einseitigen Ausgestaltung.
[0021] Eine Weiterbildung der Erfindung sieht vor,
dass die Profilpfosten mit einem C-Profil ausgebildet
sind, wobei der bzw. die Schutzplankenstränge vermit-
tels Distanzelementanordnungen an den parallelen Sei-
ten des C-Profils befestigt oder befestigbar sind. Bei-
spielsweise werden Pfosten der Art C-125 verwendet.
Es ist aber gleichsam möglich, auch andere Pfostenty-
pen zu verwenden, wie beispielsweise Sigma-Pfosten
oder dergleichen.
[0022] Die Erfindung betrifft ferner eine Distanzele-
mentanordnung für ein Fahrzeugrückhaltesystem mit ei-
ner Schutzplankenanordnung der vorstehend beschrie-
benen Art, wobei die Distanzelementanordnung derart
ausgebildet ist, dass sie sich aufprallabhängig defor-
miert. Erfindungsgemäß ist in diesem Zusammenhang
vorgesehen, dass die Distanzelementanordnung - in
Richtung der Längsachse betrachtet - wenigstens zwei
gleichgerichtet abgewinkelte Verbindungsschenkel auf-
weist, die über einen Basisabschnitt an dem zugeordne-
ten Profilpfosten angebracht oder anbringbar sind und
die jeweils über einen Kontaktabschnitt zur Verbindung
mit dem wenigstens einen Schutzplankenstrang ausge-
bildet sind.
[0023] Im Übrigen kann die erfindungsgemäße Distan-
zelementanordnung die vorstehend im Zusammenhang
mit der Schutzplankenanordnung beschriebenen Merk-

male aufweisen.
[0024] Die Erfindung betrifft ferner ein Fahrzeugrück-
haltesystem mit einer Schutzplankenanordnung der vor-
stehend beschriebenen Art und mit einer Distanzelemen-
tanordnung der vorstehend beschriebenen Art.
[0025] Die Erfindung wird im Folgenden anhand der
beiliegenden Figuren beispielhaft erläutert. Es stellen
dar:

Fig.1 eine teilweise geschnittene Ansicht einer
erfindungsgemäßen Schutzplankenan-
ordnung in Explosionsdarstellung;

Fig.2 eine vergrößerte Teilansicht der erfin-
dungsgemäßen Schutzplankenanord-
nung gemäß Fig.1 in montiertem Zustand;

Fig.3 eine Ansicht entsprechend Fig.1 einer
doppelseitigen Schutzplankenanordnung;

Fig.4 eine gegenüber der Ausführungsform ge-
mäß Figuren 1 und 2 abgewandelte Aus-
führungsform der erfindungsgemäßen
Schutzplankenanordnung;

Fig.5 eine weitere Ausführungsform der erfin-
dungsgemäßen Schutzplankenanord-
nung;

Fig.6 eine beidseitige Anordnung der erfin-
dungsgemäßen Schutzplankenanord-
nung gemäß Fig.5;

Fig.7 eine weitere Ausführungsform der erfin-
dungsgemäßen Schutzplankenanord-
nung;

Fig.8 eine Vorderansicht eines Fahrzeugrück-
haltesystems mit erfindungsgemäßer
Schutzplankenanordnung gemäß Figuren
1 und 2;

Fig.9 eine Schnittansicht entsprechend Schnitt-
linie IX-IX des Fahrzeugrückhaltesystems
gemäß Fig.8;

Fig.10 eine Draufsicht der erfindungsgemäßen
Schutzplankenanordnung aus Fig.8 und

Fig. 11-13 eine zweiseitige Ausführungsform der er-
findungsgemäßen Schutzplankenanord-
nung entsprechend den Ansichten nach
Figuren 8 bis 10

[0026] In Fig.1 ist eine erfindungsgemäße Schutzplan-
kenanordnung in Explosionsdarstellung gezeigt und all-
gemein mit 10 bezeichnet. In der Darstellung gemäß Fig.
1 ist ein Profilpfosten 12 gezeigt, der in einem Untergrund
U verankert ist. Die Schutzplankenanordnung 10 um-
fasst ferner einen in Fig.1 im Querschnitt gezeigten
Schutzplankenstrang 14 mit einer Längsachse A. Die
Längsachse A verläuft im Wesentlichen orthogonal zur
Zeichenebene gemäß Fig.1.
[0027] Wie Fig.1 ferner zu entnehmen ist, ist zur Be-
festigung des Schutzplankenstrangs 14 mit dem Profil-
pfosten 12 eine Distanzelementanordnung 16 vorgese-
hen. Die Distanzelementanordnung 16 ist im Wesentli-
chen U-förmig ausgebildet. Sie umfasst zwei Verbin-
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dungsschenkel 18 und 20, die über einen einstückigen
Basisabschnitt 22 miteinander verbunden sind. Der Ba-
sisabschnitt 22 dient zur Anbringung der Distanzelemen-
tanordung 16 an dem Profilpfosten 12. Hierzu sind zwei
Sollbruchschrauben 24 und 26 vorgegeben. An den frei-
en Enden der beiden Verbindungsschenkel 18 und 20
ist jeweils ein in vertikaler Richtung abgewinkelter Kon-
taktabschnitt 28 und 30 vorgesehen. Die Kontaktab-
schnitte 28 und 30 greifen in dem Distanzelement 16
zugewandte Vertiefungen des im Querschnitt W-förmi-
gen Schutzplankenstrangs 14 und sind über weitere Soll-
bruchschrauben 32 und 34 fest mit dem Schutzplanken-
strang 14 verbindbar. Fig.1 ist auch entnehmbar, dass
die Längsachse A im Wesentlichen orthogonal zur Pfo-
stenachse B verläuft.
[0028] Fig.2 zeigt in vergrößerter Darstellung den Be-
reich des oberen Pfostenabschnitts sowie der Distanz-
elementanordnung 16 und die Schutzplankenanordnung
14 der erfindungsgemäßen Ausführungsform gemäß
Fig.1 im montierten Zustand. Im Folgenden soll im Detail
auf die geometrische Gestaltung der Distanzelementan-
ordnung 16 sowie der weiteren Komponenten eingegan-
gen werden.
[0029] Der obere Verbindungsschenkel 18 der Distan-
zelementanordnung 16 umfasst zwei Schenkelabschnit-
te, nämlich den von dem Pfostenelement 12 fernen
Schenkelabschnitt 38 den dem Pfostenelement 12 na-
hen Schenkelabschnitt 40. Die beiden Schenkelab-
schnitte 38 und 40 sind über eine Knickstelle 42 mitein-
ander verbunden. Sie weisen unterschiedliche Neigun-
gen bezüglich einer gedachten horizontalen Bezugslinie
auf. Der Schenkelabschnitt 38 schließt mit dieser ge-
dachten horizontalen Bezugslinie einen Winkel α von et-
wa 5° ein. Der Schenkelabschnitt 40 schließt mit der ge-
dachten horizontalen Bezugslinie einen Winkel β von et-
wa 25° ein. Dies führt zu einem stumpfen Knickwinkel γ
im Bereich der Knickstelle 42 von etwa 160°. Der Schen-
kelabschnitt 40 ist in dem Abkantbereich 43 mit dem Ba-
sisabschnitt 22 verbunden.
[0030] Auch der untere Verbindungsschenkel 20 weist
zwei Schenkelabschnitte 44 und 46 auf, die über eine
Knickstelle 48 miteinander verbunden sind. Der Schen-
kelabschnitt 44 ist in dem Abkantbereich 47 mit dem Ba-
sisabschnitt 22 verbunden. Die korrespondierenden
Winkel bezüglich der geometrischen Ausrichtung des un-
teren Verbindungsschenkels 20 α’, β’ und γ’ entsprechen
den Winkeln α, β und γ des oberen Verbindungsschen-
kels 18. Somit ergibt sich eine Distanzelementanordnung
16 mit gleichgerichtet abgewinkelten Verbindungs-
schenkeln 18 und 20, wobei die einzelnen Schenkelab-
schnitte 16 und 18 bzw. 44 und 46 jeweils paarweise
parallel verlaufen und schräg nach oben weisen.
[0031] Fig.2 zeigt auch, wie der Basisabschnitt 22 der
Distanzelementanordnung 16 über die Verbindungs-
schrauben 24 und 26 an dem Profilpfosten angeschraubt
ist. Hierfür sind in dem Basisabschnitt 22 sowie in dem
Profilpfosten 12 jeweils Ausnehmungen vorgesehen.
Gleiches gilt für die Befestigung des Schutzplanken-

strangs 14 über die Verbindungsschrauben 32 und 34
an den Kontaktabschnitten 28 und 30.
[0032] Bei einem Aufprall eines strichliert angedeute-
ten von dem Fahrbahnbereich F kommenden Fahrzeugs
kommt es aufgrund der üblicherweise geneigt ausgebil-
deten Fahrzeugkontor zunächst zu einem Kontakt mit
dem Schutzplankenstrang 14 im Bereich des unteren
Verbindungsschenkels 20. Das aufprallende Fahrzeug
50 übt in diesem Bereich auf den Schutzplankenstrang
14 eine Kraft P aus. Dies hat zur Folge, dass der untere
Verbindungsschenkel 20 in Richtung der Kraft P auf
Druck belastet wird. Ist die Kraft P groß genug, so kommt
es zunächst zu einer Deformation des unteren Verbin-
dungsschenkels 20. Die Deformation erfolgt derart, dass
der Schenkelabschnitt 44 unter Vergrößerung des Win-
kels β’ um den Abkantbereich 47 herum mit der Knick-
stelle 48 im Gegenuhrzeigersinn abknickt, wobei sich der
dem Pfostenelement 12 ferne Schenkelabschnitt 46 be-
züglich der Knickstelle 48 im Uhrzeigersinn unter Ver-
kleinerung des Winkels γ’ verlagert. Mit anderen Worten
bedeutet dies, dass die beiden Schenkelabschnitte 44
und 46 um die Knickstelle 48 herum unter Verringerung
des Knickwinkels γ’ aufeinander zugeklappt werden. In-
folge dieser Deformation des unteren Schenkelab-
schnitts 20 verschwenkt sich der Schutzplankenstrang
14 in dem Kontaktbereich um die Längsachse A im Uhr-
zeigersinn, bis sich der Schutzplankenstrang 14 auch in
dem Bereich des oberen Verbindungsschenkels 18 an
die Fahrzeugkarosserie 50 anlegt.
[0033] Ist die von dem Fahrzeug F weiter auf die
Schutzplankenanordnung 10 ausgeübte Kraft P noch
hinreichend groß, so kommt es nun auch an dem oberen
Verbindungsschenkel 16 zu entsprechenden Deforma-
tionen. Diese sind - wenn auch zeitlich verzögert - gleich
orientiert wie bezüglich der Verbindungsschenkels 20
beschrieben. Mit anderen Worten bedeutet dies, dass
bei hinreichend großer Aufprallkraft P die beiden Schen-
kelabschnitte 38 und 40 unter Verkleinerung des Knick-
winkels γ um die Knickstelle 42 herum aufeinander zu
klappen, wobei der Winkel β größer wird. Die Deforma-
tion des unteren Verbindungsschenkels 20 erfolgt ent-
sprechend.
[0034] Bei hinreichend großer Aufprallkraft P klappen
also die Schenkelabschnitte 38 und 40 bzw. 44 und 46
derart zusammen, dass sich schließlich der Leitplanken-
strang 14 an das Pfostenelement 12 anlegt. Augrund der
gleichgerichtet abgewinkelten Gestaltung der beiden
Verbindungsschenkel 18 und 20 ist dieses gerichtete Zu-
sammenklappen jedoch im Wesentlichen unabhängig
von der Aufprallsituation, so dass gewährleistet ist, dass
das Niveau H des Schutzplankenstrangs 14 (siehe Fig.
1) bezogen auf die Höhe der Längsachse A bis zum An-
legen des Schutzplankenstrangs 14 an dem Profilpfo-
sten 12 allenfalls zunimmt, jedoch keinesfalls abnimmt.
Dadurch kann gewährleistet werden, dass der Schutz-
plankenstrang 14 im Aufprallfall in einem gewünschten
Höhenbereich verbleibt, so dass eine Hinweggleiten des
Fahrzeugs 50 über die Schutzplankenanordnung 10
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selbst bei starker Deformation des Distanzelements 16
unterbunden werden kann.
[0035] Der Vollständigkeit halber sei drauf hingewie-
sen, dass dann, wenn die Aufprallkraft P derart groß ist,
dass es zu einer Biegedeformation oder gar zu einem
Abknicken des Profilpfostens 12 kommt, ebenfalls Vor-
kehrungen zur Beibehaltung des Aufhaltevermögens ge-
troffen sind. In diesem Fall brechen die Sollbruchschrau-
ben 24 und 26 bzw. 32 und 34 auf, so dass sich der
Schutzplankenstrang 14 vom Profilpfosten 12 lösen
kann. Er wird dann im Bereich der Höhe H durch die
benachbarten Profilpfosten gehalten, die von dem Auf-
prall nicht betroffen sind.
[0036] Fig.3 zeigt eine zweite Ausführungsform der er-
findungsgemäßen Schutzplankenanordnung. Zur Be-
schreibung dieser Ausführungsform werden dieselben
Bezugszeichen verwendet, wie vorangehend mit Bezug
auf Figuren 1 und 2 jedoch mit der Ziffer "1" vorangestellt.
[0037] Fig.3 zeigt, dass die erfindungsgemäße
Schutzplankenanordnung gemäß Fig.1 statt zur Absi-
cherung lediglich einer Fahrbahn, d. h. fahrbahnrandsei-
tig, auch in einem Mittenbereich zwischen zwei Fahrbah-
nen angeordnet werden kann und zwei parallele Fahr-
bahnbereiche F1 und F2 absichern kann. Hierzu wird an
zwei entgegengesetzten Seiten des Profilpfostens 112
jeweils ein Distanzelement 116 bzw. 116’ und ein mit
diesem verbundener Schutzplankenstrang 114 bzw.
114’ angebracht. Die Komponenten sind jeweils im We-
sentlichen in spiegelsymmetrischer Anordnung bezüg-
lich der Pfostenachse B angeordnet. Selbstverständlich
lassen sich bei unterschiedlichen Niveaus der Farbahn
auf den beiden Fahrbahnseiten F1 und F2 die Distanz-
elemente 116 und 116’ auch auf unterschiedlichen Hö-
hen an dem Pfostenelement 112 anbringen.
[0038] Fig.4 zeigt eine weitere Ausführungsform der
Erfindung. Wiederum werden für gleichartige oder
gleichwirkende Komponenten dieselben Bezugszeichen
verwendet, wie vorangehend bei der Beschreibung der
Figuren 1 bis 3, jedoch mit der Ziffer "2" vorangestellt.
[0039] Die Ausführungsform gemäß Fig.4 unterschei-
det sich von der Ausführungsform gemäß Fig.1 dadurch,
dass der untere Verbindungsschenkel 220 einen vom
oberen Verbindungsschenkel 218 abweichenden Ver-
lauf mit jeweils anderen Knickwinkeln aufweist. Dies gilt
für die Winkel β’ und γ’. Der Winkel β’, um den der pfo-
stennahe Schenkelabschnitt 244 relativ zu der gedach-
ten horizontalen Bezugslinie abgewinkelt ist, beträgt et-
wa 40°; der Knickwinkel γ’, mit dem die beiden Schen-
kelabschnitte 244 und 246 zueinander abgewinkelt sind,
ist gegenüber dem Winkel γ kleiner und beträgt etwa
150°. Die übrigen Komponenten entsprechen der Dar-
stellung gemäß Fig.2.
[0040] Mit der in Fig.2 unterschiedlich abgewinkelten
geometrischen Gestaltung der beiden Verbindungs-
schenkel 218 und 220 des Distanzelements 216 wird er-
reicht, dass der untere Verbindungsschenkel 220 leich-
ter, d. h. unter geringerem Kraftaufwand, einknickt als
der obere Verbindungsschenkel 218. Dies führt in dem

mit Bezug auf Fig.2 erläuterten Aufprallfall, in dem das
Fahrzeug 50 zunächst in dem unteren Bereich des
Schutzplankenstrangs 214 auftrifft, zu einem leichteren
Verkippen um die Längsachse A bis schließlich der
Schutzplankenstrang 214 über seine gesamte Höhe an
dem Kraftfahrzeug anliegt. Die weitere Deformation des
Distanzelements 216 erfolgt dann in Analogie zu der Be-
schreibung gemäß Fig.2, bis sich schließlich der Schutz-
plankenstrang 214 ganz an den Pfosten 212 anlegt.
[0041] Je nach Bedarf können die Winkel α’, β’ und γ’
unterschiedlich gewählt werden, um ein gestaffeltes De-
formieren von oberem und unterem Verbindungsschen-
kel 218 und 220 zu erreichen.
[0042] Fig.5 zeigt eine weitere Ausführungsform der
erfindungsgemäßen Schutzplankenanordnung 310.
[0043] Der einzige Unterschied zu dem Ausführungs-
beispiel gemäß Fig.1 und 2 besteht darin, dass die Di-
stanzelementanordnung 316 nicht aus einem einstücki-
gen Distanzelement, sondern aus zwei Distanzelemen-
ten 354 und 356 besteht. Jedes der Distanzelemente 354
und 356 besitzt einen eigenen Basisabschnitt 358 und
360, der unabhängig von dem jeweils anderen Basisab-
schnitt 360 und 358 gesondert über jeweils eine der Soll-
bruchschrauben 324 und 326 an dem Profilpfosten 312
befestigt ist.
[0044] Die Geometrie der Verbindungsschenkel 318
und 320 entspricht der Geometrie gemäß Fig.2. Es sei
darauf hingewiesen, dass durch Verwendung unter-
schiedlicher Materialien oder Materialstärken zwischen
dem oberen Distanzelement 354 und dem unteren Di-
stanzelement 356 eine entsprechend der Ausführungs-
form gemäß Fig. 4 gestaffelte Deformation zwischen un-
terem Verbindungsschenkel 320 und oberem Verbin-
dungsschenkel 318 erreicht werden kann. Beispielswei-
se kann durch Verwendung eines dünneren Bleches für
das untere Distanzelement 356 eine leichtere Deformier-
barkeit im Vergleich zu dem oberen Distanzelement 354
erreicht werden mit dem selben Effekt, wie mit Bezug auf
Fig.4 beschrieben.
[0045] Fig.6 zeigt nun in Explosionsdarstellung, wie ei-
ne Anordnung gemäß Fig.5 zur beidseitigen Absiche-
rung zwischen zwei Fahrbahnen ausgebildet sein kann.
[0046] Fig.7 zeigt eine gegenüber Fig.5 abgewandelte
Ausführungsform. Zur Erläuterung dieser Ausführungs-
form werden wiederum für gleichwirkende oder gleich-
artige Komponenten dieselben Bezugszeichen wie bei
der Beschreibung von Fig.5 verwendet, jedoch mit der
Ziffer "4" vorangestellt.
[0047] Der einzige Unterschied zwischen der Ausfüh-
rungsform gemäß Fig.5 und der Ausführungsform ge-
mäß Fig.7 liegt in der Ausgestaltung der Basisabschnitte
458 und 460 der beiden Distanzelemente 454 und 456.
Bei der Ausführungsform gemäß Fig.7 sind die beiden
Basisabschnitte 458 und 460 derart lang ausgebildet,
dass sie in Richtung der Pfostenachse B überlappend
an dem Profilpfosten 412 angebracht werden. Jede der
beiden Sollbruchschrauben 424 und 426 durchgreift kor-
respondierende Bohrungen in den beiden Basisab-
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schnitten 458 und 460, so dass jedes Distanzelement
454 und 456 mit jeweils zwei Sollbruchschrauben 424
und 426 an dem Profilpfosten 412 befestigt wird. Dadurch
lässt sich die Stabilität der Anordnung weiter erhöhen.
[0048] Fig.8 bis 10 zeigen die erfindungsgemäße
Schutzplankenanordnung gemäß Fig.1 zusammenge-
baut als Fahrzeugrückhaltesystem. Dabei sind mehrere
Schutzplankenstränge 141, 142 und 143 schussweise zu-
sammengesetzt und über Verbindungsschrauben 70 fest
miteinander verschraubt.
[0049] Die Schutzplankenstränge 141, 142 und 143
sind an C-Profilpfosten 121, 122, 123, 124 und 125 über
dem Untergrund U fest angebracht, wobei zwischen den
Pfostenelementen 121 bis 125 und den Schutzplanken-
strängen 141 bis 143 jeweils Distanzelemente 161 bis 165
vorgesehen sind. Man erkennt dies in der Draufsicht ge-
mäß Fig.10.
[0050] Je nach Bedarf, insbesondere je nach erforder-
lichem Aufhaltevermögen, kann der Abstand D zwischen
zwei benachbarten Profilpfosten 12 variiert werden. Ist
ein größeres Aufhaltevermögen vorzusehen, so ist der
Abstand D entsprechend kleiner zu gestalten und eine
größere Anzahl von Profilpfosten 12 bereitzustellen.
[0051] Fig.11 bis 13 zeigen Ansichten entsprechend
Fig.8 bis 10, jedoch hinsichtlich der beidseitigen Absi-
cherung gemäß der Ausführungsform aus Fig.3.
[0052] Für diese Ausführungsform gemäß Fign.11 bis
13 gilt das für die Ausführungsform gemäß Fign.8 bis 10
Gesagte, wobei - wie in Fig.12 (Schnittansicht entspre-
chend Schnittlinie XII-XII) und Fig. 13 (Draufsicht von
Fig.11) erkennbar - an den entgegengesetzten Seiten
der C-Profilpfosten 1121 bis 1125 jeweils Leitplanken-
stränge 114 über Distanzelemente 116 befestigt sind.
Wiederum lässt sich zur Anpassung des Aufhaltevermö-
gens auch der Abstand zwischen den benachbarten Pro-
filpfosten verändern.
[0053] Durch die vorstehend beschriebene Erfindung
lässt sich ein Fahrzeugrückhaltesystem bereitstellen,
das bei sehr geringem Gewicht (>25kg/m) hohe Aufhal-
testufen erreicht. Insbesondere sind mit diesem Fahr-
zeugrückhaltesystem trotz des geringen technischen
Aufwandes Aufhaltestufen in der Kategorie H1 und H2
ohne weiteres möglich. Wählt man hingegen weniger sta-
bile Leitplankenstränge, insbesondere übliche Leitplan-
kenstränge, die bei Fahrzeugrückhaltesystemen mit ge-
ringeren Aufhaltesystemen zum Einsatz kommen, so las-
sen sich mit der Erfindung auch leichte Fahrzeugrück-
haltesysteme mit Aufhaltestufen in den Kategorien N2
und T3 bereitstellen.
[0054] Es sei auch erwähnt, dass sich die Länge der
Distanzelementanordnungen bzw. Distanzelemente in
Abhängigkeit von dem gewünschten Wert für die Auf-
prallheftigkeitsstufe (Asi-Wert) einstellen lässt. So sind
beispielsweise Abstände zwischen Leitplankenstrang
und Profilpfosten von 100 mm bis 500 mm möglich. Mög-
liche Pfostenabstände sind je nach zu erzielender Auf-
haltestufe beispielsweise 1,33 m, 2 m und 4 m. Auch die
Höhe H der Leitplankenstränge über dem Untergrund

kann je nach erwünschter Aufhaltestufe verändert wer-
den. Denkbar sind Höhen H im Bereich von 0,5-0,9 m.
[0055] Als Schutzplanken kommen handelsübliche W-
Profile in Frage. Beispielweise sei auf die europäische
Patentanmeldung mit der amtlichen Anmeldenummer
EP 04016988 der Anmelderin verwiesen.

Patentansprüche

1. Schutzplankenanordnung (10; 110; 210; 310; 410)
für ein Fahrzeugrückhaltesystem zum Absichern
von Fahrbahnen mit

- einer Mehrzahl von Profilpfosten (12; 112; 212;
312; 412), die in einem Untergrund (U) veran-
kerbar oder verankert sind,
- wenigstens einem entlang einer Längsachse
(A) verlaufenden Schutzplankenstrang (14;
114; 214; 314; 414) und mit
- wenigstens einer Distanzelementanordnung
(16; 116; 216; 316; 416), vermittels der der
Schutzplankenstrang (14; 114; 214; 314; 414)
jeweils mit einem der Profilpfosten (12; 112; 212;
312; 412) koppelbar oder gekoppelt ist,

wobei fahrbahnseitig wenigstens eine Distanzele-
mentanordnung (16; 116; 216; 316; 416) jeweils zwi-
schen einem der Profilpfosten (12; 112; 212; 312;
412) und dem wenigstens einen Schutzplanken-
strang (14; 114; 214; 314; 414) angeordnet ist und
wobei die wenigstens eine Distanzelementanord-
nung (16; 116; 216; 316; 416) derart ausgebildet ist,
dass sie sich aufprallabhängig deformiert,
dadurch gekennzeichnet, dass die wenigstens ei-
ne Distanzelementanordnung (16; 116; 216; 316;
416) - in Richtung der Längsachse (A) betrachtet -
wenigstens zwei gleichgerichtet abgewinkelte Ver-
bindungsschenkel (18, 20; 118, 120; 218, 220; 318,
320; 418, 420) aufweist, die über einen Basisab-
schnitt (22; 122; 222; 358, 360; 458, 460) an dem
zugeordneten Profilpfosten (12; 112; 212; 312; 412)
angebracht oder anbringbar sind und die jeweils
über einen Kontaktabschnitt (28, 30; 128, 130; 228,
230; 328, 330; 428, 430) zur Verbindung mit dem
wenigstens einen Schutzplankenstrang (14; 114;
214; 314; 414) ausgebildet sind.

2. Schutzplankenanordnung (10; 110; 210; 310; 410)
nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass jeder Verbin-
dungsschenkel (18, 20; 118, 120; 218, 220; 318,
320; 418, 420) eine Knickstelle (42, 48; 142, 148;
242, 248; 342, 348) aufweist, die im Wesentlichen
innerhalb eines Bereichs des mittleren Drittels der
Länge des jeweiligen Verbindungsschenkels (18,
20; 118, 120; 218, 220; 318, 320; 418, 420) von Ba-
sisabschnitt (22; 122; 222; 358, 360; 458, 460) zu
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Kontaktabschnitt (28, 30; 128, 130; 228, 230; 328,
330; 428, 430) liegt.

3. Schutzplankenanordnung (10; 110; 210; 310; 410)
nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass jeder Verbin-
dungsschenkel (18, 20; 118, 120; 218, 220; 318,
320; 418, 420) beidseits der Knickstelle (42, 48; 142,
148; 242, 248; 342, 348) Schenkelabschnitte (38,
40, 44, 46; 138, 140, 144, 146; 238, 240, 244, 246;
338, 340, 344, 346) aufweist, wobei jeder Schenkel-
abschnitt (38, 40, 44, 46; 138, 140, 144, 146; 238,
240, 244, 246; 338, 340, 344, 346) bei ordnungsge-
mäßer Montage und Verankerung der Schutzplan-
kenanordnung (10; 110; 210; 310; 410) am Unter-
grund (U) - in Richtung der Längsachse (A) betrach-
tet - gegenüber einer horizontalen Bezugslinie
schräg nach oben weist.

4. Schutzplankenanordnung (10; 110; 210; 310; 410)
nach einem der vorangehenden Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass der dem Profilpfo-
sten (12; 112; 212; 312; 412) nahe Schenkelab-
schnitt (40, 44; 140, 144; 240, 244; 340, 344) wenig-
stens eines der Verbindungsschenkel (18, 20; 118,
120; 218, 220; 318, 320; 418, 420) mit der horizon-
talen Bezugslinie einen Winkel (β, β’) im Bereich von
10° bis 45°, vorzugsweise im Bereich von 25°, ein-
schließt.

5. Schutzplankenanordnung (10; 110; 210; 310; 410)
nach einem der vorangehenden Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass der dem Profilpfo-
sten (12; 112; 212; 312; 412) ferne Schenkelab-
schnitt (38, 46; 138, 146; 238, 246; 338, 346) wenig-
stens eines der Verbindungsschenkel (18, 20; 118,
120; 218, 220; 318, 320; 418, 420) mit der horizon-
talen Bezugslinie einen Winkel (α, α’) im Bereich von
5° bis 25°, vorzugsweise im Bereich von etwa 10°,
einschließt.

6. Schutzplankenanordnung (10; 110; 210; 310; 410)
nach einem der vorangehenden Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass die Schenkelab-
schnitte (38, 40, 44, 46; 138, 140, 144, 146; 238,
240, 244, 246; 338, 340, 344, 346) der Verbindungs-
schenkel (18, 20; 118, 120; 218, 220; 318, 320; 418,
420) einen stumpfen Winkel (γ, γ’) miteinander ein-
schließen.

7. Schutzplankenanordnung (10; 110; 210; 310; 410)
nach einem der vorangehenden Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass die Verbindungs-
schenkel (18, 20; 118, 120; 218, 220; 318, 320; 418,
420) zumindest abschnittsweise parallel verlaufen.

8. Schutzplankenanordnung (210) nach einem der vor-
angehenden Ansprüche,

dadurch gekennzeichnet, dass der dem Profilpfo-
sten (212) nahe Schenkelabschnitt (240, 244) des
unteren Verbindungsschenkels (220) mit der hori-
zontalen Bezugslinie einen größeren Winkel (β’) ein-
schließt als der dem Profilpfosten (212) nahe Schen-
kelabschnitt (240) des oberen Verbindungsschen-
kels (218).

9. Schutzplankenanordnung (10; 110; 210) nach ei-
nem der vorangehenden Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass die Distanzele-
mentanordnung (16; 116; 216) einstückig ausgebil-
det ist, wobei die beiden Verbindungsschenkel (18,
20; 118, 120; 218, 220) über einen gemeinsamen
Basisabschnitt (22; 122; 222) miteinander verbun-
den sind.

10. Schutzplankenanordnung (310; 410) nach einem
der Ansprüche 1 bis 8,
dadurch gekennzeichnet, dass die Distanzele-
mentanordnung (316; 416) mehrteilig ausgebildet
ist, wobei die beiden Verbindungsschenkel (318,
320; 418, 420) getrennt voneinander ausgebildet
sind und getrennte Basisabschnitte (358, 360; 458,
460) aufweisen, die unabhängig voneinander an
dem Profilpfosten (312; 412) befestigbar oder befe-
stigt sind.

11. Schutzplankenanordnung (410) nach Anspruch 10,
dadurch gekennzeichnet, dass die Basisabschnit-
te (458, 460) der Verbindungsschenkel (418, 420)
bei ordnungsgemäßer Montage der Schutzplanken-
anordnung (410) überlappend angeordnet und über
gemeinsame Verbindungsmittel (424, 426) an dem
Profilpfosten (412) befestigbar oder befestigt sind.

12. Schutzplankenanordnung (410) nach Anspruch 10
oder 11,
dadurch gekennzeichnet, dass der untere Verbin-
dungsschenkel (418, 420) der Distanzelementan-
ordnung (416) mit geringerer Festigkeit oder/und
Materialstärke ausgebildet ist, als der obere Verbin-
dungsschenkel (418, 420) der Distanzelementan-
ordnung (416).

13. Schutzplankenanordnung (10; 110; 210; 310; 410)
nach einem der vorangehenden Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass zur Anbringung
der Distanzelementanordnung (16; 116; 216; 316;
416) an dem Profilpfosten (12; 112; 212; 312; 412)
oder/und an dem Schutzplankenstrang (14; 114;
214; 314; 414) jeweils Sollbruchschrauben (24, 26,
32, 34; 124, 126, 132, 134; 224, 226, 232, 234; 324,
326, 332, 334; 424, 426, 432, 434) vorgesehen sind.

14. Schutzplankenanordnung nach einem der vorange-
henden Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass ein erster Schutz-
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plankenstrang in Abstand von einem freien Ende der
Profilpfosten jeweils unter Vermittlung einer Distan-
zelementanordnung an den Profilpfosten ange-
bracht ist und dass ein zweiter Schutzplankenstrang
jeweils unter Vermittlung einer weiteren Distanzele-
mentanordnung im Bereich des freien Endes der
Profilpfosten auf derselben Seite wie der erste
Schutzplankenstrang an den Profilpfosten ange-
bracht ist.

15. Schutzplankenanordnung (110) nach einem der vor-
angehenden Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass auf einander ent-
gegengesetzten Seiten der Profilpfosten (112) je-
weils wenigstens ein Schutzplankenstrang (114,
114’) vermittels Distanzelementanordnungen (116,
116’) angebracht ist.

16. Schutzplankenanordnung (10; 110; 210; 310; 410)
nach einem der vorangehenden Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass die Profilpfosten
(12; 112; 212; 312; 412) mit einem C-Profil ausge-
bildet sind, wobei der bzw. die Schutzplankensträn-
ge (14; 114; 214; 314; 414) vermittels Distanzele-
mentanordnungen (16; 116; 216; 316; 416) an den
parallelen Seiten des C-Profils befestigbar oder be-
festigt sind.

17. Distanzelementanordnung (16; 116; 216; 316; 416)
für ein Fahrzeugrückhaltesystem mit einer Schutz-
plankenanordnung (10; 110; 210; 310; 410) nach ei-
nem der vorangehenden Ansprüche, wobei die Di-
stanzelementanordnung (16; 116; 216; 316; 416)
derart ausgebildet ist, dass sie sich aufprallabhängig
deformiert,
dadurch gekennzeichnet, dass die Distanzele-
mentanordnung (16; 116; 216; 316; 416) - in Rich-
tung der Längsachse (A) betrachtet - wenigstens
zwei gleichgerichtet abgewinkelte Verbindungs-
schenkel (18, 20; 118, 120; 218, 220; 318, 320; 418,
420) aufweist, die über einen Basisabschnitt (22;
122; 222; 358, 360; 458, 460) an dem zugeordneten
Profilpfosten (12; 112; 212; 312; 412) angebracht
oder anbringbar sind und die jeweils über einen Kon-
taktabschnitt (28, 30; 128, 130; 228, 230; 328, 330;
428, 430) zur Verbindung mit dem wenigstens einen
Schutzplankenstrang (14; 114; 214; 314; 414) aus-
gebildet sind.

18. Fahrzeugrückhaltesystem mit einer Schutzplanken-
anordnung (10; 110; 210; 310; 410) nach einem der
Ansprüche 1 bis 16 und einer Distanzelementanord-
nung (16; 116; 216; 316; 416) nach Anspruch 17.
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