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(54) Verkehrs-Leit-Einrichtung

(57) Eine Verkehrs-Leit-Einrichtung (1) zur Anbrin-
gung an dem Rand von Fahrbahnen für Kraftfahrzeuge
umfasst mindestens eine der Fahrbahn zugewandte,
entlang des Randes der Fahrbahn in einer Längs-Rich-
tung (2) verlaufende Leitplanke (9), mehrere auf der der
Fahrbahn abgewandten Seite der mindestens einen Leit-
planke (9) angeordnete, mit der mindestens einen Leit-
planke (9) verbundene, gegenüber dem Boden (3) ab-
gestützte und dort befestigte Stützen (4), und mindestens
zwei in der Längs-Richtung (2) verlaufende Zug-Anker
(24) zur Stabilisierung der Stützen (4), wobei die Zug-
Anker (24) beabstandet zueinander verlaufen. Ferner
umfasst die Verkeltzs-Leit-Einrichtung (1) mehrere Ver-
bindungs-Anker (27), welche die mindestens zwei Zug-
Anker (24) starr miteinander verbinden und quer zu der
Längs-Richtung (2) verlaufen.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Verkehrs-Leit-Ein-
richtung zur Anbringung an dem Rand von Fahrbahnen
für Kraftfahrzeuge.
[0002] Ein Großteil der Verkehrs-Leit-Einrichtungen
auf deutschen Straßen wurde vor über dreißig Jahren
entwickelt und stößt zwischenzeitlich durch höhere Fahr-
zeuggeschwindigkeiten, größere Fahrzeughöhen und
-gewichte an ihre Grenzen bezüglich der Rückhalte-Fä-
higkeit.
[0003] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrun-
de, eine Verkehrs-Leit-Einrichtung zu schaffen, die ge-
genüber den herkömmlichen Verkehrs-Leit-Einrichtun-
gen eine größere Rückhalte-Fähigkeit besitzt und die ge-
gebenenfalls durch Nachrüsten herkömmlicher Ver-
kehrs-Leit-Einrichtungen einfach gebildet werden kann.
[0004] Diese Aufgabe wird durch die im Anspruch 1
angegebenen Merkmale gelöst. Der Kern der Erfindung
liegt darin, eine Verkehrs-Leit-Einrichtung mit minde-
stens zwei Zug-Ankern zur Stabilisierung der einzelnen
Stützen und mehreren, die Zug-Anker fest miteinander
verbindenden Verbindungs-Ankern zu schaffen. Auf-
grund dieser starren Einheit aus Zug-Ankern und Ver-
bindungs-Ankern weist die Verkehrs-Leit-Einrichtung ei-
ne besonders hohe Stabilität auf. Der Abstand zwischen
zwei einander benachbart angeordneten Stützen kann
daher erheblich vergrößert werden, was ein niedriges
Gesamtgewicht der Verkehrs-Leit-Einnchtung ermög-
licht.
[0005] Weitere vozteilhafte Ausgestaltungen der Erfin-
dung sind in den Unteransprüchen angegeben.
[0006] Zusätzliche Merkmale und Einzelheiten erge-
ben sich aus der nachfolgenden Beschreibung von ver-
schiedenen Ausführungsbeispielen anhand der beige-
fügten Zeichnung. Es zeigen

Fig. 1 eine Verkehrs-Leit-Einrichtung gemäß einem
ersten Ausführungsbeispiel,

Fig. 2 eine Verkehrs-Leit-Einrichtung gemäß einem
zweiten Ausführungsbeispiel,

Fig. 3 eine Verkehrs-Leit-Einrichtung gemäß einem
dritten Ausführungsbeispiel,

Fig. 4 eine Verkehrs-Leit-Einrichtung gemäß einem
vierten Ausführungsbeispiel, und

Fig. 5 eine Verkehfs-Leit-Einrichtung gemäß einem
fünften Ausführungsbeispiel.

[0007] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf Fig.
1 ein erstes Ausführungsbeispiel der Erfindung beschrie-
ben. Eine Verkehrs-Leit-Einrichtung 1 ist am Rand einer
Fahrbahn für Kraftfahrzeuge angebracht, um zu verhin-
dern, dass von der Fahrbahn abkommende Fahrzeuge
über den Fahrbahnrand hinausgelangen. Dies ist beson-

ders auf Brücken, insbesondere auf Autobahnbrücken,
von zentraler Bedeutung. Die Verkehrs-Leit-Einrichtung
1 kann auch zwischen Fahrbahnen mit Gegenverkehr
angeordnet sein.
[0008] Die Verkehrs-Leit-Einrichtung 1 erstreckt sich
entlang einer horizontalen Fahrbahn-Richtung 2, die
auch der Längs-Erstreckungs-Richtung der Verkehrs-
Leit-Einrichtung 1 entspricht und gemäß Fig. 1 in die
Zeichnung hineinläuft. Sie weist in regelmäßigen Abstän-
den angeordnete, mit dem Boden 3 in Verbindung ste-
hende Stützen 4 auf. Die Stützen 4 verlaufen vertikal in
einer Vertikal-Richtung 5, die hier zu dem Boden 3 senk-
recht ist und sich auch senkrecht zu der Fahrbahn-Rich-
tung 2 bzw. Längs-Richtung erstreckt. In Fig. 1 ist die
Vertikal-Richtung 5 so eingezeichnet, dass sie von dem
Boden 3 nach oben wegläuft.
[0009] Die Stützen 4 sind identisch ausgebildet und
können ein beliebiges Profil besitzen, insbesondere ein
T-Profil, Doppel-T-Profil, Σ -Profil oder ein U-Profil. Sie
weisen an ihrem unteren Ende 6 jeweils eine mit ihnen
fest verbundene Boden-Platte 7 auf, die über Anker bzw.
Schrauben 8 mit dem Boden 3 unbeweglich verbunden
ist. Bei dem Boden 3 kann es sich um Beton oder Asphalt
handeln. Entsprechend sind die Schrauben 8 als Beton-
schrauben oder Asphaltschrauben ausgebildet. Die Stüt-
zen 4 können aber auch direkt in das Erdreich zur Fest-
legung gerammt werden.
[0010] An den Stützen 4 ist eine in Fahrbahn-Richtung
2 verlaufende Leitplanke 9 befestigt. Die Leitplanke 9 ist
hier an der Stützen-Vorderseite 10 ange-bracht, die der
Fahrbahn zugewandt ist. Wie bereits erwähnt kann die
Verkehrs-Leit-Einrichtung 1 auch zwischen zwei Fahr-
bahnen zur Trennung gegenläufigen Verkehrs ange-
bracht sein. In diesem Fall ist die Verkehrs-Leit-Einrich-
tung 1 so ausgestaltet, dass auf beiden Seiten der Stüt-
zen 4 Leitplanken 9 angeordnet sind. Bei der Leitplanke
9 handelt es sich um eine Emfache-Distanz-Schutz-
Planke, die abgekürzt als EDSP bezeichnet wird.
[0011] An der Vorderseite 10 können auch zwei Leit-
planken 9 übereinander befestigt werden. Die Zahl der
an den Stützen 4 angebrachten Leitplanken 9 wird durch
die lokalen Sicherheitserfordernisse bestimmt.
[0012] Die Leitplanke 9 besteht aus Stahlblech. Im
Profil weist diese eine in Richtung auf die Fahrbahn vor-
stehende, horizontal in der Fahrbahn-Richtung 2 verlau-
fende obere Bande 11, eine darunter angeordnete, eben-
falls horizontal verlaufende untere Bande 12 sowie eine
zwischen beiden liegende, zurückspringende Längsnut
13 auf, die durch eine an die obere Bande 11 angren-
zende obere Schräg-Flanke 14, einen daran angrenzen-
den Nutboden 15 sowie eine daran angrenzende untere
Schräg-Flanke 16 gebildet wird, wobei die untere Flanke
16 ihrerseits in die untere Bande 12 übergeht.
[0013] Die Leitplanke 9 ist im Bereich ihres Nutbodens
15 über Schrauben 17 direkt mit den Stützen 4 ver-
schraubt. Jeder Schraube 17 ist eine Befestigungs-Platte
18 zugeordnet, die flächig an dem Nutboden 15 anliegt.
Auch an der Stütze 4 liegt eine Befestigungs-Platte 19
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flächig an. Jede Schraube 17 durchdringt Bohrungen in
der Befestigungs-Platte 18, der Stütze 4 und der Befe-
stigungs-Platte 19. Auf das freie Ende der Schraube 17
ist eine passende Mutter 20 aufgedreht, wodurch die Leit-
planke 9 fest an den entsprechenden Stützen 4 gehalten
wird.
[0014] In diesem Ausführungsbeispiel sind die Stützen
4 als T-Träger ausgestaltet. Jede Stütze 4 weist eine
Kopf-Platte 21 auf, die der Leitplanke 9 zugewandt ist.
Mit den Kopf-Platten 21 ist auch die Leitplanke 9 ver-
schraubt. Ferner umfasst jede Stütze 4 einen Schenkel
22, der sich an die Kopf-Platte 21 anschließt und senk-
recht zu dieser steht. Die Schenkel 22 verlaufen somit in
einer Horizontal-Richtung 23 von den Kopf-Platten 21
weg. Die Horizontal-Richtung 23 erstreckt sich senkrecht
zu der Fahrbahn-Richtung 2 und der Vertikal-Richtung
5. Sie ist senkrecht von der Fahrbahn weggerichtet und
verläuft horizontal.
[0015] Zur Stabilisierung der Stützen 4 sind über der
Leitplanke 9 zwei Zug-Anker 24 an den Stützen 4 ange-
bracht; die Zug-Anker 24 sind also in der Vertikal-Rich-
tung 5 zu der Leitplanke 9 versetzt und weisen somit
einen unterschiedlichen Abstand zu dem Boden 3 auf.
Bei dem auch als Gewindestab bezeichneten Zug-Anker
24 handelt es sich um einen Standard-Zug-Anker, wie er
unter anderem unter der Marke "Dywidag" auf dem Markt
ist. Der Zug-Anker 24 weist im Wesentlichen einen kreis-
förmigen Querschnitt auf und ist massiv aus vollem Ma-
terial, insbesondere Stahl, ausgebildet. Insbesondere ist
der Zug-Anker 24 nicht nur ein Stahlblech oder Stahlrohr.
Der Zug-Anker 24 weist einen Durchmesser von 10 bis
60 mm, insbesondere 20 bis 40 mm, insbesondere 25
bis 32 mm auf. Auf seiner Außenseite ist ein grobes Au-
ßen-Gewinde vorgesehen. Auf gegenüberliegenden
Seiten des Zug-Ankers 24 sind Abflachungen vorgese-
hen, damit der Zug-Anker 24 mit Werkzeugen ergriffen
und gedreht werden kann. Der Zug-Anker 24 weist eine
große Eigensteifigkeit auf, so dass auch Schubkräfte und
nicht nur Zugkräfte entlang seiner Längsrichtung über-
tragbar sind. Insofern unterscheidet sich der Zug-Anker
24 wesentlich von einem Stahlseil. Darüber hinaus be-
steht bei dem Zug-Anker 24 anders als bei einem
Stahlseil nicht das Problem des Durchhängens und dass
das Seil vorgespannt werden muss. Der Zug-Anker 24
weist eine typische Zugfestigkeit von ca. 500 bis 600
N/mm2 auf. Vorzugsweise wird für den Zug-Anker 24 ei-
ne derartige Festigkeit gewählt, um die beste Kombina-
tion aus Zug-und Druckbelastbarkeit und Flexibilität zu
gewährleisten. Höhere Festigkeiten von mehr als 900
N/mm2 könnten bei plötzlicher Stoßbelastung zum Rei-
ßen neigen, ohne dass eine plastische Deformation
durch Einschnüren stattfindet. Ein Einsatz höherer Fe-
stigkeiten ist jedoch in Einzelfällen denkbar. Der Bruch-
wert der Zug-Anker 24 auf Zug liegt zwischen 100 und
1.200 kN, insbesondere 150 bis 630 kN. Bezogen auf
die einzelnen Durchmesser sind die Bruchlasten wie
folgt: bei 50 mm Durchmesser 1.080 kN, bei 40 mm
Durchmesser 631 kN, bei 32 mm Durchmesser 442 kN,

bei 28 mm Durchmesser 336 kN und bei 16 mm Durch-
messer 111 kN. Diese Zahlenangaben sind alle rein bei-
spielhaft. Es ist grundsätzlich möglich, auch Zug-Anker
mit einem anderen Querschnitt, insbesondere einem
rechteckigen Querschnitt, zu verwenden. Besonders be-
vorzugt sind jedoch Zug-Anker mit einem im Wesentli-
chen runden oder ovalen Querschnitt. Benachbarte Zug-
Anker 24 sind durch nicht dargestellte Verbindungsmut-
tern mit einem zu dem Außengewinde der Zug-Anker 24
passenden Innen-gewinde zu einem endlosen Verbund
verbunden. Bezüglich der Verbindung benachbarter
Zug-Anker wird auf die DE 10 2006 001980.6 vom
13.01.2006, dort insbesondere auf die Figuren 2 und 3
mit der zugehörigen Beschreibung, verwiesen.
[0016] Die Zug-Anker 24 sind parallel und mit Abstand
zueinander in Fahrbahn-Richtung 2 auf der Vorderseite
10 der Stützen 4 angeordnet. Sie sind über U-förmige
Befestigungs-Bügel 25 außenseitig an den Kopf-Platten
21 der Stützen 4 unbeweglich festgelegt. Hierzu sind die
Zug-Anker 24 durch die Befestigungs-Bügel 25 geführt,
die mit den Kopf-Platten 21 über Muttern 26 verschraubt
sind. Mit Hilfe der Muttern 26 ist es möglich, die Befesti-
gungs-Bügel 25 an die Zug-Anker 24 zu drücken, so dass
die Befestigungs-Bügel 25 in das Gewinde der Zug-An-
ker 24 eingreifen und so auch eine Fixierung der Zug-
Anker 24 entlang der Fahrbahn-Richtung 2 erfolgt.
[0017] Zwischen den Zug-Ankern 24 sind entlang der
Fahrbahn-Richtung 2 in regelmäßigen Abständen von
vorzugsweise 4 bis 5 m, bevorzugter von 3 m bis 4 m
und am bevorzugtesten von 1 m bis 2 m Verbindungs-
Anker 27 angeordnet, die jeweils einen mittigen, steifen
Stab 28 und zwei endseitig mit dem Stab 28 verschweißte
rohrformige Muffen 29 aufweisen. Vorzugsweise sind die
Verbindungs-Anker 27 beabstandet zu den Stützen 4 an-
geordnet. Bei dem Stab 28 kann es sich im Grundsatz
um denselben Typ von Zug-Anker oder Gewindestab
handeln, wie oben beschrieben. Besonders vorteilhaft ist
es, wenn jedes Ende des Stabs 28 an die Außenform
der Muffe 29 angepasst ist. Hierdurch ist eine besonders
hohe Stabilität der Verbindung zwischen Muffe 29 und
Stab 28 erzielbar. Die Muffen 29 sind auf den oberen und
unteren Zug-Anker 24 geschoben, so dass der jeweilige
Verbiuadungs-Anker 27 die Zug-Anker 24 in Vertikal-
Richtung 5 miteinander verbindet. Sie sind über Maden-
Schrauben 30 in den Muffen 29 auf den Zug-Ankern 24
unbeweglich fixiert, sodass keine Relativ-Bewegung zwi-
schen Muffe 29 und Zug-Anker 24 in Fahrbahn-Richtung
2 auftreten kann. Die Maden-Schrauben 30 greifen hier-
für in das Außen-Gewinde des Zug-Ankers 24 ein. Der
Stab 28 liegt dabei flächig an der Vorderseite 10 bzw. an
der der Fahrbahn zugewandeten Seite der Kopf-Platte
21 an. Er kann auch beabstandet verlaufen. Die Zug-
Anker 24 und die Verbindungs-Anker 27 bilden eine star-
re, stabile Versteifungs-Einheit.
[0018] Im Folgenden wird das Verhalten der Verkehrs-
Leit-Einrichtung 1 bei einem Aufprall beschrieben.
Kommt es zu einem Aufprall durch ein Fahrzeug auf die
Verkehrs-Leit-Einrichtung 1, so werden die entlang der
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Fahrbahn-Richtung 2 wirkenden Kräfte nicht nur von den
Stützen 4 aufgenommen, die unmittelbar von dem Auf-
prall betroffen sind, sondern die auftretenden Kräfte wer-
den auch über die Zug-Anker 24 auf weitere, entferntere
Stützen 4 verteilt. Vor allem die Stabilität der Verkehurs-
Leit-Einrichtung 1 entlang der Fahrbahn-Richtung 2 wird
durch die Zug-Anker 24 wesentlich erhöht. Durch die Ver-
bindung zwischen dem oberen Zug-Anker 24 und dem
unteren Zug-Anker 24 durch die zahlreichen Verbin-
dungs-Anker 27 wird die Stabilität der Verkehrs-Leit-Ein-
richtung 1 weiter erhöht. Die Zug-Anker 24 biegen sich
nämlich bei einem Aufprall nicht einzeln durch sondern
bleiben steif Durch die Anbringung der Verbindungs-An-
ker 27 kann der typische Abstand der Stützen 4 von 1,33
m bis 2,50 m bei herkömmlichen Systemen auf über 4
m erhöht werden, ohne dass die Stabilität der Verkehrs-
Leit-Einrichtung 1 bei Aufprallen reduziert wird. Somit
werden weniger Stützen 4 als bei herkömmlichen Syste-
men benötigt. Hieraus ergibt sich eine Gewichts- und Ma-
terialersparnis von 30 bis 40 %.
[0019] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die
Fig. 2 ein zweites Ausführungsbeispiel der Erfindung be-
schrieben. Identische Teile erhalten dieselben Bezugs-
zeichen wie bei dem ersten Ausführungsbeispiel, auf
dessen Beschreibung hiermit verwiesen wird. Konstruk-
tiv unterschiedliche, jedoch funktionell gleichartige Teile
erhalten dieselben Bezugszeichen mit einem nachge-
stellten a. Bei diesem Ausführungsbeispiel sind die Zug-
Anker 24 durch die Stützen 4a geführt. Hierzu ist jeder
Schenkel 22a der Stützen 4a von zwei Bohrungen durch-
setzt, die in der Vertikal-Richtung 5 übereinander ange-
ordnet sind und bezüglich der Horizontal-Richtung 23 un-
gefähr mittig in dem Schenkel 22a platziert sind. Die un-
tere Bohrung befindet sich auf der Höhe des Nutgrunds
15 der Leitplanke 9. Durch die beiden Bohrungen sind
die zueinander parallelen Zug-Anker 24 in Fahrbahn-
Richtung 2 gerührt. Die Zug-Anker 24 sind im Bereich
der Stützen 4a durch auf diesen aufgeschraubte Muttern
mit den Stützen 4 fest verbunden. Eine Bewegung der
Zug-Anker 24 in Fahrbahn-Richtung 2 ist nicht möglich.
Der obere Zug-Anker 24 und der untere Zug-Anker 24
sind wieder über Verbindungs-Anker 27a miteinander
fest verbunden. Gegenüber dem aus dem ersten Aus-
führungsbeispiel bekannten Verbindungs-Anker 27 ist
hier der Stab 28a verlängert, der wieder in der Vertikal-
Richtung 5 verläuft. Die Zug-Anker 24 und die Verbin-
dungs-Anker 27a bilden auch hier eine starre Verstei-
fungs-Einheit.
[0020] Das Verhalten der Verkehrs-Leit-Einrichtung
1a bei einem Aufprall eines Fahrzeugs entspricht im We-
sentlichen dem Verhalten der Verkehrs-Leit-Einrichtung
1 gemäß dem ersten Ausführungsbeispiel.
[0021] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf Fig.
3 ein drittes Ausführungsbeispiel der Erfindung beschrie-
ben. Identische Teile erhalten dieselben Bezugszeichen
wie bei dem ersten Ausführungsbeispiel, auf das hiermit
verwiesen wird. Konstruktiv unterschiedliche, jedoch
funktionell gleichartige Teile erhalten dieselben Bezugs-

zeichen mit einem nachgestellten b. Bei diesem Ausfüh-
rungsbeispiel befinden sich die Zug-Anker 24 in einer
gemeinsamen, identischen Höhe bzw. weisen einen
identischen Abstand zu dem Boden 3 auf. Verglichen mit
dem ersten Ausführungsbeispiel verlaufen dagegen die
Zug-Anker 24 in der Horizontal-Richtung 23 versetzt zu-
einander über der Leitplanke 9 Die Stütze 4b ist hier als
Doppel-T-Träger ausgebildet. Sie weist eine der Fahr-
bahn zugewandte Kopf-Platte 21 und eine weitere der
Fahrbahn abgewandte, parallele Kopf-Platte 31 auf, die
über den Schenkel 22b miteinander in Verbindung ste-
hen. Der vordere Zug-Anker 24, der sich näher an der
Fahrbahn als der andere Zug-Anker 24 befindet, er-
streckt sich dabei außenseitig an der vorderen Kopf-Plat-
te 21, während sich der hintere Zug-Anker 24 außenseitig
entlang der hinteren Kopf-Platte 31 erstreckt. Die Zug-
Anker 24 liegen somit an einander abgewandten Seiten
der Stütze 4b an oder sind geringfügig von dieser beab-
standet. Wie bei dem ersten Ausführungsbeispiel sind
zur Festlegung der Zug-Anker 24 an den Stützen 4b Be-
festigungs-Bügel 25 vorgesehen. Vorzugsweise sind die
Zug-Anker 24 im Bereich des oberen Endes der Stützen
4b angeordnet. Die Zug-Anker 24 verlaufen parallel zu-
einander und stehen über mehrere Verbindungs-Anker
27b miteinander in fester Verbindung. Die Stäbe 28b er-
strecken sich nun in der Horizontal-Richtung 23. Vergli-
chen mit den vorherigen beiden Ausführungsbeispielen,
ist der Stab 28b äußerst kurz ausgebildet, was eine hohe
Steifigkeit der gebildeten Einheit bewirkt.
[0022] Auch die Verkehrs-Leit-Emrichtung 1b weist ei-
ne äußerst hohe Stabilität auf. Bezüglich des Verhaltens
bei einem Aufprall durch ein Fahrzeug wird auf die Aus-
führungen zu dem ersten Ausführungsbeispiel verwie-
sen.
[0023] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf Fig.
4 ein viertes Ausführungsbeispiel der Erfindung be-
schrieben. Identische Teile erhalten dieselben Bezugs-
zeichen wie bei dem dritten Ausführungsbeispiel, auf das
hiermit verwiesen wird. Konstruktiv unterschiedliche, je-
doch funktionell gleichartige Teile erhalten dieselben Be-
zugszeichen mit einem nachgestellten c. Auch hier ist
die Stütze 4c als Doppel-T-Träger ausgebildet. Oberhalb
der Leitplanke 9 sind wieder zwei Zug-Anker 24 vorge-
sehen. Wie bei dem vorherigen Ausführungsbeispiel ver-
laufen die Zug-Anker 24 auf gegenüberliegenden Seiten
der Stützen 4c, d.h. die Zug-Anker 24 sind in der Hori-
zontal-Richtung 23 zueinander versetzt. Die Zug-Anker
24 verlaufen in verschiedenen Höhen, d.h. sie sind in der
Vertikal-Richtung 5 zueinander versetzt angeordnet. Der
obere Zug-Anker 24 liegt dabei an der der Fahrbahn zu-
gewandten Seite der vorderen Kopf-Platte 21 im Bereich
des oberen Endes der Stütze 4c an bzw. ist geringfügig
von dieser beabstandet, während der hintere, untere
Zug-Anker 24 außenseitig an der hinteren Kopf-Platte 31
anliegt bzw. geringfügig beabstandet ist. Zur Befestigung
der Zug-Anker 24 an den Stützen 4c sind wieder Befe-
stigungs-Bügel 25 vorgesehen. Der obere Zug-Anker 24
ist mit dem unteren Zug-Anker 24 wieder über mehrere
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Verbindungs-Anker 27c fest verbunden, wodurch eine
starre Einheit gebildet wird. Der Stab 28c verläuft schräg,
d.h. er erstreckt sich sowohl in die Vertikal-Richtung 5
als auch in die Horizontal-Richtung 23. Mit der Vertikal-
Richtung 5 schließt der Stab 28c einen Winkel zwischen
15° und 75° ein. Die Verbindungs-Anker 27c können
auch entgegengesetzt oder abwechselnd orientiert wer-
den.
[0024] Das Verhalten der Verkeltts-Leit-Einrichtung 1c
bei einem Aufprall entspricht im Wesentlichen dem Ver-
halten der vorher beschriebenen Verkehrs-Leit-Einrich-
tungen 1, 1a, 1b.
[0025] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die
Fig. 5 ein fünftes Ausführungsbeispiel der Erfindung be-
schrieben. Identische Teile erhalten dieselben Bezugs-
zeichen wie bei dem dritten Ausführungsbeispiel, auf das
hiermit verwiesen wird. Konstruktiv unterschiedliche, je-
doch funktionell gleichartige Teile erhalten dieselben Be-
zugszeichen mit einem nachgestellten d. Auch hier findet
als Stütze 4d wieder ein Doppel-T-Träger Verwendung.
Über der Leitplanke 9 verlaufen diesmal drei Zug-Anker
24 parallel zueinander in drei verschiedenen Höhen. Wie
aus Fig. 5 ersichtlich ist, befinden sich zwei Zug-Anker
24 an der der Fahrbahn zugewandten Seite der vorderen
Kopf-Platte 21. Zwischen diesen beiden Zug-Ankern 24
befindet sich ein weiterer Zug-Anker 24, der außenseitig
an der hinteren Kopf-Platte 31 anliegt. Die Zug-Anker 24
sind in ihrer Position wieder durch Befestigungs-Bügel
25 an den Stützen 4d festgelegt. Verbindungs-Anker 27d
sorgen wieder für eine starre Verbindung zwischen den
Zug-Ankern 24. Dabei sind die Zug-Anker 24 wieder
durch die Muffen 29 geführt. Die Stäbe 28d stellen dabei
eine Verbindung zwischen dem obersten Zug-Anker 24
und dem darunter angeordneten Zug-Anker 24 sowie
zwischen dem letztgenannten Zug-Anker 24 und dem
untersten Zug-Anker 24 her. Hierfür erstrecken sich von
den Muffen 29, die sich auf dem zwischengeschalteten
Zug-Anker 24 befinden, zwei Stäbe 28d in unterschied-
lichen WinkelPositionen radial weg, die dann mit der den
obersten Zug-Anker 24 aufnehmenden Muffe 29 bzw.
mit der den untersten Zug-Anker 24 aufnehmenden Muf-
fe 29 in fester Verbindung stehen. Durch die beiden Stä-
be 28d wird ein im Wesentlichen rechter Winkel einge-
schlossen. Bezüglich der Fahrbahn-Richtung 2 sind die
Stäbe 28d in einer identischen Lage an der Muffe 29
angebracht. Bei diesem Ausführungsbeispiel sind zwei
Stäbe 28d und drei Muffen 29 vorgesehen. Eine Muffe
29 wird von den beiden Stäben 28 geteilt. Auch hierver-
laufen die Stäbe 28d schräg, d.h. sie erstrecken sich so-
wohl in der Vertikal-Richtung 5 als auch in der Horizontal-
Richtung 23. Der zwischengeschaltete Zug-Anker 24
kann mittig zwischen den beiden äußeren Zug-Ankern
24 angeordnet sein. Er kann aber auch außermittig ver-
laufen, was sich dann auch auf die Neigung der Stäbe
28d auswirken würde. Es ist auch denkbar, die gebildete
Einheit umgekehrt oder abwechselnd zu orientieren.
[0026] Verglichen mit den vorherigen Ausführungsbei-
spielen weist dieses Ausführungsbeispiel eine beson-

ders hohe Steifigkeit auf. Hierbei handelt es sich um ein
ähnliches Phänomen wie das, welches die Steifigkeit ei-
nes Doppel-T-Trägezs gegenüber zwei hintereinander
angeordneten flachen Trägern begründet.
[0027] In einem weiteren, in den Figuren nicht darge-
stellten Ausführungsbeispiel sind die Zug-Anker 24 mit
der Leitplanke 9 verbunden. Hierbei sind die Zug-Anker
24 mittels U-förmiger Befestigungs-Bügel 25, welche in
das Außen-Gewinde der Zug-Anker 24 eingreifen, mit
der Leitplanke 9 verschraubt. Die Zug-Anker 24 sind ins-
besondere auf der der Fahrbahn abgewandten Seite der
Leitplanke 9 angeordnet. Sie sind insbesondere im Be-
reich einer der Banden 11, 12 angeordnet. Hierbei sind
mindestens zwei parallel zueinander angeordnete Zug-
Anker 24 zur Stabilisierung der Verkehrs-Leit-Einrich-
tung 1 vorgesehen, wobei mindestens ein Zug-Anker 24
mit einer der Banden 11,12 verschraubt ist, und minde-
stens ein weiterer Zug-Anker 24 auf der der Fahrbahn
abgewandten Seite der Stütze 4 angeordnet und mit die-
sen verbunden ist. Durch die zusätzliche Befestigung der
Zug-Anker 24 an der Leitplanke 9 kann gleichzeitig mit
der Stabilisierung der Stützen 4 auch eine Verstärkung
der Rückhalte-Fähigkeit der Leitplanke 9 erreicht wer-
den. Außerdem führt eine Anordnung der Zug-Anker 24
auf der der Fahrbahn abgewandten Seite der Leitplanke
9 zu ästhetischen Vorteilen, da hierbei die Zug-Anker 24
weitestgehend von der Leitplanke 9 verdeckt werden,
d.h. von der Fahrbahnseite aus unsichtbar sind. Ein wei-
terer Vorteil besteht darin, dass bei dieser Anordnung
die Zug-Anker 24 von der Leitplanke 9 verdeckt werden,
was zu einer größeren Aufprall-Fläche im Vergleich zu
einem Aufprall auf die Zug-Anker 24 ohne Leitplanke 9
führt.
[0028] Schließlich sei darauf hingewiesen, dass die in
den verschiedenen Ausführungsbeispielen dargestellten
Anordnungen der Zug-Anker 24 bzw. der Verbindungs-
Anker 27 selbstverständlich beliebig miteinander kombi-
niert werden können. Insbesondere ist die Anzahl der
parallel zueinander angeordneten Zug-Anker 24 frei
wählbar. Es sind jedoch stets mindestens zwei parallel
zueinander angeordnete Zug-Anker 24 vorgesehen.
Ebenso ist die Anzahl, Anordnung und Befestigung der
Verbindungs-Anker 27 frei wählbar. Beispielsweise kön-
nen beim Ausführungsbeispiel gemäß Fig. 5 auch drei
Stäbe 28d, welche entlang den Seiten eines Dreiecks,
an dessen Ecken sich die Muffen 29 befinden, angeord-
net sind, vorgesehen sein. Wesentlich ist, dass jeder Ver-
bindungs-Anker 27 mindestens zwei parallel zueinander
angeordnete Zug-Anker 24 miteinander verbindet. Die
Zug-Anker 24 und die Verbindungs-Anker 27 bilden so-
mit ein Verbund-System. Hierbei sind die Verbindungs-
Anker 27 und die Zug-Anker 24 fachwerkartig angeord-
net, sodass die Verbindungs-Anker 27 bei einem Aufprall
zu einer Lastverteilung zwischen den Zug-Ankern 24 füh-
ren. Der Abstand zwischen den Verbindungs-Ankern 27
ist flexibel an die jeweiligen Bedürfnisse anpassbar. Hier-
bei fuhrt ein geringerer Abstand zu einem steiferen Ver-
bund. Des Weiteren kann die Steifheit des Verbundes
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über die Länge der Verbindungs-Anker 27 reguliert wer-
den. Verbindungs-Anker 27 mit kürzeren Stäben 28 füh-
ren zu einem steiferen Verbund. Die Stäbe 28 können
insbesondere eine Länge von weniger als 30 cm aufwei-
sen.
[0029] Besonders vorteilhaft an dem Verbund-System
ist, dass jeweils zwei in Fahrbahn-Richtung 2 hinterein-
ander angeordnete, benachbarte Zug-Anker 24 durch
die auch als Muffe bezeichnete Verbindungsmutter mit-
einander verbunden sind, wobei die Verbindungsmutter
die Enden der zwei benachbarten Zug-Anker 24 umgreift.
Die Zug-Anker 24 sind somit miteinander verschraubt.
Sie sind insbesondere zu einem Endlos-Zug-Anker ver-
schraubbar. Da sich das Außen-Gewinde der Zug-Anker
24 über deren gesamte Länge erstreckt, d.h. die Zug-
Anker 24 ein durchgehendes Außen-Gewinde aufwei-
sen, sind sie auch nach einer möglichen Längen-Anpas-
sung an jeder beliebigen Stelle miteinander verschraub-
bar. Des weiteren greifen die Befestigungs-Bügel 25 un-
abhängig von ihrer Anordnung in Fahrbahn-Richtung 2
in das Außen-Gewinde der Zug-Anker 24 ein. Hierdurch
sind die Zug-Anker 24 besonders vorteilhaft in Fahrbahn-
Richtung 2 fixiert, was zu einer erhöhten Rückhaltefähig-
keit der Verkehrs-Leit-Einrichtung 1 führt.
[0030] Ein weiterer Vorteil der Verwendung von mas-
siven Zug-Anker 24 mit einer großen Eigensteifigkeit be-
steht darin, dass diese nicht vorgespannt werden müs-
sen. Das System aus den Stützen 4 und den Zug-Ankem
24 ist somit im Ausgangszustand insbesondere span-
nungsfrei. Hierdurch werden ungünstige Belastungen
auf die Verankerung der Stützen 4 im Boden 3 vermie-
den.
Spezielle Verankerungs-Vorrichtungen zur Entlastung
der Stützen 4 werden nicht benötigt.
[0031] Die Verbindung zwischen zwei benachbarten
Zug-Ankern 24 ist vorteilhafterweise spielfrei. Hierzu
kann der zwischen dem Außen-Gewinde der Zug-Anker
24 und dem Innen-Gewinde der Verbindungsmutter ver-
bleibende Innenraum mit einer selbstaushärtenden Kle-
bemasse aufgefüllt sein. Als aushärtbare Klebemasse
kommt beispielsweise Epoxidharz in Frage.
[0032] In einer besonders vorteilhaften Ausführungs-
form weisen die Muffen 29 ein Innen-Gewinde auf, in
welches die Zug-Anker 24 mit ihrem Außen-Gewinde ein-
schraubbar sind. Die Stäbe 28 können auch direkt mit
den Zug-Ankern 24 verbunden, beispielsweise ver-
schweißt sein.
[0033] Die Verbindungs-Anker 27 können auch als
Profil-Teil, insbesondere mit einem Doppel-T-Profil oder
als Verbindungs-Platte ausgebildet sein, wobei die Zug-
Anker 24 durch Bohrungen im Profil-Teil geführt sind und
mittels Muttern, welche in das Außen-Gewinde der Zug-
Anker 24 eingreifen, relativ zum Profil-Teil festgelegt
sind.
[0034] Allgemein sind die Verbindungs-Anker 27 unter
einem Winkel von mindestens 15°, insbesondere minde-
stens 45°, insbesondere mindestens 60° und besonders
bevorzugt mindestens 80° zur Fahrbahn-Richtung 2 an-

geordnet.
[0035] Selbstverständlich können die verschiedenen
Ausführungsformen beliebig miteinander kombiniert
werden. Des Weiteren ist die Anordnung der Zug-Anker
24 bei keinem der Ausführungsbeispiele auf eine Anord-
nung oberhalb der Leitplanke 9 beschränkt.

Patentansprüche

1. Verkehrs-Leit-Einrichtung (1; 1a; 1b; 1c; 1d) zur An-
bringung an dem Rand von Fahrbahnen für Kraft-
fahrzeuge, umfassend

a) mindestens eine der Fahrbahn zugewandte,
entlang des Randes der Fahrbahn in einer
Längs-Richtung (2) verlaufende Leitplanke (9),
b) mehrere auf der der Fahrbahn abgewandten
Seite der mindestens einen Leitplanke (9) an-
geordnete, mit der mindestens einen Leitplanke
(9) verbundene, gegenüber dem Boden (3) ab-
gestützte und dort befestigte Stützen (4; 4a; 4b;
4c; 4d),
c) mindestens zwei in der Längs-Richtung (2)
verlaufende Zug-Anker (24) zur Stabilisierung
der Stützen (4; 4a; 4b; 4c; 4d), wobei die Zug-
Anker (24) beabstandet zueinander verlaufen,
und
d) mehrere Verbindungs-Anker (27; 27a; 27b;
27c; 27d),

i) die die mindestens zwei Zug-Anker (24)
miteinander verbinden und
ii) quer zu der Längs-Richtung (2) verlaufen.

2. Verkehrs-Leit-Einrichtung (1b; 1c; 1d) nach An-
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass minde-
stens zwei Zug-Anker (24) in einer Horizontal-Rich-
tung (23) beabstandet zueinander angeordnet sind.

3. verkehrs-Leit-Einrichtung (1b; 1c; 1d) nach einem
der vorhergehenden Ansprüche, dadurch gekenn-
zeichnet dass mindestens ein Zug-Anker (24) an
der der Fahrbahn zugewandten Seite der Stützen
(4b; 4c; 4d) und mindestens ein Zug-Anker (24) an
der der Fahrbahn abgewandten Seite der Stützen
(4b; 4c; 4d) angeordnet ist.

4. Verkehrs-Leit-Einrichtung (1; 1a; 1b; 1c; 1d) nach
einem der vorherigen Ansprüche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass jeder Verbindungs-Anker (27; 27a;
27b; 27c; 27d) mindestens eine Stange (28; 28a;
28b; 28c; 28d) und mindestens zwei Muffen (29) zur
Aufnahme der Zug-Anker (24) aufweist.

5. Verkehrs-Leit-Einrichtung (1; 1a; 1b; 1c; 1d) nach
einem der vorherigen Ansprüche, dadurch gekenn-
zeichnet dass die Verbindungs-Anker (27; 27a;
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27b; 27c; 27d) in regelmäßigen Abständen entlang
der Längs-Richtung 2 angeordnet sind.

6. Verkehrs-Leit-Einrichtung (1; 1a; 1b; 1c; 1d) gemäß
einem der vorhergehenden Ansprüche, dadurch
gekennzeichnet, dass die Zug-Anker (24) massiv
ausgebildet sind und eine große Eigensteifigkeit auf-
weisen.

7. Verkehrs-Leit-Einrichtung (1; 1a; 1b; 1c; 1d) gemäß
einem der vorhergehenden Ansprüche, dadurch
gekennzeichnet, dass die Zug-Anker (24) ein gro-
bes Außengewinde aufweisen.

8. Verkehrs-Leit-Einrichtung (1; 1a; 1b; 1c; 1d) gemäß
einem der vorhergehenden Ansprüche, dadurch
gekennzeichnet, dass benachbarte Zug-Anker
(24) durch Verbindungsmuttem mit einem zu dem
Außengewinde der Zug-Anker (24) passenden In-
nen-Gewinde miteinander verbunden sind.

9. Verkehrs-Leit-Einrichtung (1; 1b; 1c; 1d) gemäß ei-
nem der vorhergehenden Ansprüche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Zug-Anker 24 mittels Be-
festigungs-Bügel (25), welche in das Außengewinde
der Zug-Anker (24) eingreifen, an den Stützen (4;
4b; 4c; 4d) festgelegt und so entlang der Längs-Rich-
tung (2) fixiert sind.

Geänderte Patentansprüche gemäss Regel 137(2)
EPÜ.

1. Verkehrs-Leit-Einrichtung (1b; 1c; 1d) zur Anbrin-
gung an dem Rand von Fahrbahnen für Kraftfahr-
zeuge, umfassend

a) mindestens eine der Fahrbahn zugewandte,
entlang des Randes der Fahrbahn in einer
Längs-Richtung (2) verlaufende Leitplanke (9),
b) mehrere auf der der Fahrbahn abgewandten
Seite der mindestens einen Leitplanke (9) an-
geordnete, mit der mindestens einen Leitplanke
(9) verbundene, gegenüber dem Boden (3) ab-
gestützte und dort befestigte Stützen (4b; 4c;
4d),
c) mindestens zwei in der Längs-Richtung (2)
verlaufende Zug-Anker (24) zur Stabilisierung
der Stützen (4b; 4c; 4d), wobei die Zug-Anker
(24) beabstandet zueinander verlaufen, und
d) mehrere Verbindungs-Anker (27b; 27c; 27d),

i) die die mindestens zwei Zug-Anker (24)
miteinander verbinden und
ii) quer zu der Längs-Richtung (2) verlaufen,

e) dadurch gekennzeichnet, dass minde-
stens zwei Zug-Anker (24) in einer Horizontal-

Richtung (23) beabstandet zueinander ange-
ordnet sind.

2. Verkehrs-Leit-Einrichtung (1b; 1c; 1d) nach An-
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass minde-
stens ein Zug-Anker (24) an der der Fahrbahn zu-
gewandten Seite der Stützen (4b; 4c; 4d) und min-
destens ein Zug-Anker (24) an der der Fahrbahn ab-
gewandten Seite der Stützen (4b; 4c; 4d) angeordnet
ist.

3. Verkehrs-Leit-Einrichtung (1b; 1c; 1d) nach einem
der vorherigen Ansprüche, dadurch gekennzeich-
net, dass jeder Verbindungs-Anker (27b; 27c; 27d)
mindestens eine Stange (28b; 28c; 28d) und minde-
stens zwei Muffen (29) zur Aufnahme der Zug-Anker
(24) aufweist.

4. Verkehrs-Leit-Einrichtung (1b; 1c; 1d) nach einem
der vorherigen Ansprüche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Verbindungs-Anker (27b; 27c; 27d) in
regelmäßigen Abständen entlang der Längs-Rich-
tung 2 angeordnet sind.

5. Verkehrs-Leit-Einrichtung (1b; 1c; 1d) gemäß ei-
nem der vorhergehenden Ansprüche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Zug-Anker (24) massiv
ausgebildet sind und eine große Eigensteifigkeit auf-
weisen.

6. Verkehrs-Leit-Einrichtung (1b; 1c; 1d) gemäß ei-
nem der vorhergehenden Ansprüche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Zug-Anker (24) ein grobes
Außengewinde aufweisen.

7. Verkehrs-Leit-Einrichtung (1b; 1c; 1d) gemäß ei-
nem der vorhergehenden Ansprüche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass benachbarte Zug-Anker (24)
durch Verbindungsmuttem mit einem zu dem Au-
ßengewinde der Zug-Anker (24) passenden Innen-
Gewinde miteinander verbunden sind.

8. Verkehrs-Leit-Einrichtung (1b; 1c; 1d) gemäß ei-
nem der vorhergehenden Ansprüche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Zug-Anker 24 mittels Be-
festigungs-Bügel (25), welche in das Außengewinde
der Zug-Anker (24) eingreifen, an den Stützen (4b;
4c; 4d) festgelegt und so entlang der Längs-Richtung
(2) fixiert sind.
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