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(54) Anfangs- und Endkonstruktion eines Fahrzeugriickhaltesystems

(57)  Anfangs-und Endkonstruktion fiir ein Fahrzeug-
rickhaltesystem an Straflen- oder Verkehrswegen mit
mindestens einem Anprallelement (1), das sich in Fahrt-
richtung bzw. in Gegenrichtung erstreckt und von Ab-
stitzpfosten (2) gestiitzt ist, und mit einem Rickhaltebe-
reich (3), der dem Anprallelement (1) anschlieRend an-
geordnet ist, wobei das Anprallelement (1) bei einem An-
prall eines Fahrzeuges in Richtung der vom Verkehrsweg
abgewandten Seite schwenkbar und somit ein anpral-
lendes Fahrzeug auf die dem Verkehrsweg abgewandte

Seite leitbar ist, und das Anprallelement (1) mindestens
eine vordere, dem Verkehrsweg zugewandte Anprallfla-
che und mindestens eine hintere Anprallflache, aufweist
und zwischen der vorderen und hinteren Anprallflache
Dampfungselemente (4) angeordnet sind, wobei die vor-
dere Anprallflache mindestens einen Abstltzpfosten (2)
und die hintere Anprallflache (2) mindestens zwei Ab-
stitzpfosten aufweist, und von den Abstiitzpfosten (2)
eine im wesentlichen polygone Flache mit drei Ecken
aufgespannt wird.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Anfangs- und End-
konstruktion fir ein Fahrzeugriickhaltesystem an Stra-
Ren- oder Verkehrswegen mit mindestens einem Anpral-
lelement, das sich in Fahrtrichtung bzw. in Gegenrich-
tung erstreckt und von Abstltzpfosten gestiitzt ist, und
mit einem Rickhaltebereich, der dem Anprallelement an-
schlieBend angeordnetist, wobei das Anprallelement bei
einem Anprall eines Fahrzeuges in Richtung der vom
Verkehrsweg abgewandten Seite schwenkbar und somit
ein anprallendes Fahrzeug auf die dem Verkehrsweg ab-
gewandte Seite leitbar ist, und das Anprallelement min-
destens eine vordere, dem Verkehrsweg zugewandte
Anprallflache und mindestens eine hintere Anprallflache
aufweist, und zwischen der vorderen und hinteren An-
prallflache Dampfungselemente angeordnet sind.
[0002] Schwenkbare Schutzeinrichtungen sind aus
dem Stand der Technik bekannt. Die DE 20 2005 001
801 U1 offenbart ein Leitelement fir den Anfangs- und/
oder Endbereich einer Schutzeinrichtung, wobei durch
ein Verbindungsmittel eine Verbindung des Leitelements
unter einem einstellbaren Winkel mit einem weiteren Lei-
telement oder einem Schutzelement der Schutzeinrich-
tung ermdglicht wird. Das schleifenférmige Leitelement
weist im Inneren Dampfungselemente auf und ist im auf
der Fahrbahn abgewandten Bereich durch Pfosten ge-
tragen.

[0003] Aus der DE 101 16 701 A1 ist ein schleifenfor-
miges Leitelement fur Verkehrswege bekannt, bei dem
der Innenbereich als Deformationsbereich ausgebildet
ist, wobei das Leitelement durch auf der dem Verkehr
abgewandten Seite angeordnete Pfosten getragen ist.
[0004] Inder DE 102 34 344 A1 ist eine Schutzeinrich-
tung an Verkehrswegen fir einzelstehende Objekte of-
fenbart, wobei die Schutzeinrichtung einen sich in Fahrt-
richtung erstreckenden Terminalbereich aufweist und fir
die Schutzplanke der Schutzeinrichtung in einem vorbe-
stimmten Abstand von dem Objekt ein Drehpunkt aus-
gebildet ist, um den der Terminalbereich im Falle eines
Aufpralls drehbar ist. Der Aufbau des Objektschutzes,
der auf den Anmelder zuriickgeht, hat seine positiven
Eigenschaften vielfach unter Beweis gestellt.

[0005] Nachteilig an den bekannten Systemen ist je-
doch, dass der Einbau und Anschluss durch aufwendiges
Einmessen an der Einbaustelle und die Zuordnung von
vielen Parametern gekennzeichnet ist. Zusatzlich ist
nachteilig, dass die Leitelemente bei einem Anprall im
wesentlichen willktrlich um einen einzigen Drehpunkt
umgebogen werden.

[0006] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
Schutzeinrichtung fiir den Anfangs- bzw. Endbereich an
bestehenden Fahrzeugriickhaltesystemen bereitzustel-
len, die leicht aufstellbar ist.

[0007] Diese Aufgabe wird durch die kennzeichnen-
den Merkmale des Anspruchs 1 gel6st. Durch die erfin-
dungsgemafle Merkmalskombination ist es mdglich,
dass durch eine gegentiber dem Stand der Technik kom-
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pakte Anfangs- und Endkonstruktion ein nach der Norm
festgelegtes Anprallverhalten erreicht wird und frontal
anprallende Fahrzeuge sicher auf die dem Verkehr ab-
gewandte Seite geleitet werden. Ein Aufgleiten, Aufsit-
zen oder Unterfahren eines anprallenden Fahrzeugs
wird sicher verhindert. Durch die erfindungsgemafie An-
ordnung von mindestens einem Abstlitzpfosten an der
vorderen Anprallflache und mindestens zwei Abstlitzpfo-
sten an der hinteren Anprallflaiche, wobei durch diese
Abstltzpfosten ein im wesentlichen polygone Flache mit
drei Ecken aufgespannt wird, kann der Einbau der An-
fangs- und Endkonstruktion ohne aufwendiges Einmes-
sen an der Einbaustelle, ohne Zuordnen von verschie-
denen Parametern, ohne eine Hilfskonstruktion und
ohne zuséatzliche Bauteile erfolgen.

[0008] Dabei ist es vorteilhaft, dass mindestens einer
der Abstitzpfosten mindestens eine Sollbruchstelle auf-
weist, wobei die mindestens eine Sollbruchstelle im Bo-
denbereich des Verkehrswegs angeordnet ist. Durch die
Sollbruchstelle ist es bei einem Anprall mdglich, dass die
jeweiligen Pfosten mit der Anfangs- und Endkonstruktion
verschoben werden und somit keine zusatzliche Gefahr-
dung fir das anprallende Fahrzeug darstellen. Die Art
und Ausbildung der Sollbruchstelle kann gezielt die Bie-
ge- und Drehbewegung bzw. die Verformung beeinflus-
sen.

[0009] Vorteilhafterweise kdnnen die Abstitzpfosten
einen leicht Idsbaren Schiebe-Klemmsitz aufweisen,
durch den das Anprallelement einfach befestigbar und
wieder I6sbar ist. Uber mindestens einen stabilen Tra-
gepfosten kann das Anprallelement unmittelbar mit dem
Ruckhaltebereich verbunden sein und somit einen stu-
fenlosen Ubergang von dem Anprallelement auf den
Ruckhaltebereich sicherstellen.

[0010] Der Riickhaltebereich selbst ist vorzugsweise
von einem, zwei, drei oder vier Tragepfosten getragen,
durch den/die die Anfangs- und Endkonstruktion mitdem
Boden verankert ist/sind. In einer bevorzugten Ausfih-
rung sind die Tragepfosten 1,75 Meter lang und einen
Meter tief in den Boden gerammt. Auf diese Weise ist
eine widerstandsfahige Verankerung des Rickhaltebe-
reichs gegenlber anprallenden Fahrzeugen sicherge-
stellt.

[0011] In einer alternativen Ausflihrungsform kénnen
im rickwartigen Bereich des Ruckhaltebereichs ersatz-
weise oder zusatzliche Dampfelemente angeordnet sein,
durch die der Ruckhaltebereich zusétzlich zu den Tra-
gepfosten getragen sein kann. Hierdurch ist eine zusatz-
liche Dampfung des Anpralls im Ruckhaltebereich er-
moglicht.

[0012] In einer bevorzugten Ausfiihrungsform ist das
Verhaltnis zwischen der Lange und der Tiefe des Anpral-
lelements im wesentlichen 2:1, wobei besonders bevor-
zugt eine Lange von zwei Metern und eine Tiefe von ei-
nem Meter sind. Das Léangenverhaltnis des Anprallele-
ments zu dem Riickhaltebereich kann vorteilhafterweise
1:2 sein, wobeiinsgesamt eine besonders giinstige kom-
pakte bauform der Anfangs- und Endkonstruktion erzielt
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werden kann.

[0013] Ein vorteilhaftes Merkmal der Erfindung ist,
dass anprallende Fahrzeuge durch das Anprallelement
verzbger- und umlenkbar und durch den Rickhaltebe-
reich zurtckhaltbar sind. Durch diese Ausbildung ist zu
realisieren, dass gegen das Anprallelement prallende
Fahrzeuge hinter die Anfangs- und Endkonstruktion und
gegen den Riickhaltebereich anprallende Fahrzeuge zu-
rick auf die Fahrbahn leitbar sind. Mdglicherweise hinter
dem Riickhaltebereich angeordnete Objekte kdnnen so-
mit geschutzt werden.

[0014] Auch ist es ginstig, dass das Anprallelement
bei einem Anprall vollstandig deformierbar und zumin-
dest um den Tragepfosten des Anprallelements
schwenk- und biegbar ist, wobei mindestens ein Trage-
pfosten den Dreh- und Angelpunkt bildet und den
Schwenkbereich des Anprallelements bestimmt. Durch
die mdgliche Deformation bzw. Biegung kann ein
Groldteil der kinetischen Energie des anprallenden Fahr-
zeugs umgewandelt und somit die Verletzungswahr-
scheinlichkeit verringert werden. Die Anordnung des Tra-
gepfostens als Drehpunkt kann individuell nach den tat-
sachlichen Gegebenheiten variiert werden, z.B. je weiter
vorne der Tragepfosten angeordnet ist, desto kirzer ist
der Hebelarm zum Verbiegen der Anfangs- und Endkon-
struktion und entsprechend gréRer der Widerstand zum
Biegen bzw. Verformen dieser.

[0015] Auch ist vorteilhaft, dass das Anprallelement
sich im wesentlichem in einem Kreisbogen in Richtung
der dem Verkehr abgewandten Seite erstreckt und dabei
in der Draufsicht eine im wesentlichen geschlossene
Schleifenform aufweist. Uber seinen Verlauf kann das
Anprallelement ferner gegeniber der Fahrtrichtung ab-
schnittsweise unterschiedliche Winkel aufweisen. Durch
diesen einzigartigen Aufbau ist eine individuelle Anpas-
sung beziiglich des zu realisierenden Anprallwider-
stands der Anfangs- und Endkonstruktion ermdglicht,
wobei sich der Widerstand bei grof3eren Winkeln verrin-
gert und die Anfangs- und Endkonstruktion leichter um-
biegen lasst.

[0016] Es ist glinstig, dass das Anprallelement eine
vordere und eine hintere Anprallflache aufweist, die je-
weils durch eine Holmanordnung gebildet sind, wobei die
Holmanordnung aus vorzugsweise zwei Ubereinander
angeordneten Holmen besteht. Vorteilhaft dabei ist, dass
das Anprallelement im vorderen Bereich mindestens ei-
nen Kopfbogen und im hinteren Bereich mindestens ei-
nen Abflussbiigel aufweist. Durch diese spezielle Aus-
gestaltung ist eine Anpassung der Deformierbarkeit des
Anprallelements in den verschiedenen Anschnitten in
Langsrichtung und ein zusatzlicher Schutz fiir Kraftrad-
fahrer moglich.

[0017] Ebenfalls glinstig ist, dass im Inneren des An-
prallelements im wesentlichen rohrférmige und durch
Langsstreben miteinander verbundene Dampfungsele-
mente angeordnet sind, die zur Energieabsorption des
anprallenden Fahrzeugs beitragen. Mit den Langsstre-
ben kann ein Kraftfluss von einem Dampfungselement
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auf das jeweils nachfolgende Dampfungselement erfol-
gen.

[0018] In einer bevorzugten Ausfihrung kann der
Ruckhaltebereich durch zwei Holme gebildet sein, die an
den Tragepfosten befestigt sind, wobei der untere Holm
im Bereich des in Langsrichtung letzten Tragepfostens
in einem Bogen um den Tragepfosten herumgefihrt und
rickseitig daran befestigt ist. Durch den Bogen und die
rickseitige Befestigung wird ein scharfkantiges Hervor-
stehen von Metallteilen im Falle eines Anpralls insbeson-
dere bei dem Anprall eines Zweiradfahrers sicher ver-
hindert.

[0019] Auch ist fur die Krafteinleitung in die Anfangs-
und Endkonstruktion vorteilhaft, dass in Langsrichtung
der Abstand der Abschnittspfosten geringer ist als der
Abstand der Tragepfosten. Es ist auch glinstig, dass die
im rickwartigen Bereich des Rickhaltebereichs ange-
ordneten Dampfelemente eine unter Last verformbare
und/oder verschiebliche und/oder zerstérbare Anprall-
masse sind, an der die Holme des Riickhaltebereichs
befestigbar sind. Die Dampfelemente kdnnen wesentlich
zur Umwandlung der kinetischen Energie des Anprall-
fahrzeugs beitragen. Als bevorzugte Ausfihrungen kén-
nen die Dampfelemente die Bauart einer Gabione oder
einer unter Last zerstorbaren Betonstruktur, z.B. Brosel-
beton, aufweisen.

[0020] Zusatzlich kann die Anfangs- und Endkonstruk-
tion einen zusatzlichen Anschlussbereich aufweisen, der
mit dem Fahrzeugrickhaltesystem verbunden ist. Vor-
teilhafterweise erstreckt sich entlang des Anschlussbe-
reichs mindestens ein Holm, der durch Pfosten getragen
ist, wobei zwischen dem Pfosten und dem mindestens
einen Holm ein Verformungselement mit Dampfungsei-
genschaften angeordnet ist. Im riickwartigen Bereich
kannder Anschlussbereich eine Abspannung aufweisen.
Der Anschlussbereich dient optional zum Anschluss des
Ruckhaltebereichs an ein bestehendes Fahrzeugriick-
haltesystem.

[0021] Des weiteren ist es vorteilhaft, dass die An-
fangs- und Endkonstruktion als Abschlussverankerung
einer bestehenden Schutzeinrichtung verwendbar ist,
wobei sie auch eine Abschlussausbildung der Schutz-
einrichtung oder ein Objektschutz fir einzeln stehende
Hindernisse darstellen kann. Besonders von Vorteil ist
dabei, dass durch die Anfangs-und Endkonstruktion ein
stufenloser bzw. unmittelbarer und kraftschliissiger
Ubergang zu der bestehenden Schutzeinrichtung an
Strallen bzw. Verkehrswegen realisierbar ist.

[0022] Auch glnstig ist, dass die Anfangs- und End-
konstruktion auch zum Anschluss an eine einfache Di-
stanzschutzplanke, an eine einfache Schutzplanke, an
eine Super-Rail oder eine Betonschutzwand verwendet
werden kann.

[0023] In den Ubrigen Unteransprichen sind weitere
vorteilhafte Ausgestaltungen angegeben.

[0024] Die Erfindung wird nachstehend anhand der in
den Figuren dargestellten vorteilhaften Ausfihrungsfor-
men naher erldutert. Es zeigen:
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Fig. 1 eine Draufsicht auf die Anfangs- und Endkon-
struktion angeschlossen an ein bestehendes
Fahrzeugriickhaltesystem;

Fig. 1a  eine Schnittansicht D-D aus Fig. 1;

Fig. 1b  eine Schnittansicht C-C aus Fig. 1;

Fig. 2 eine Seitenansicht der Anfangs- und Endkon-
struktion der Fig. 1;

Fig. 3 eine vergroRerte Ansicht des Anprallelements
der Anfangs- und Endkonstruktion;

Fig. 4 eine alternative Ausfihrungsform der An-
fangs- und Endkonstruktion;

Fig. 5 eine Verwendung der Anfangs- und Endkon-
struktion an einer einfachen Schutzplanke;

Fig. 6 eine Verwendung der Anfangs- und Endkon-
struktion an einer Super-Rail mit Dampfele-
menten im Rickhaltebereich;

Fig. 7 eine Verwendung der Anfangs- und Endkon-
struktion an einer Betonschutzwand;

[0025] Die Darstellung in den beigefiigten Figuren er-

folgt beispielhaft schematisch. In den Figuren sind je-
weils gleiche Bauteile mit jeweils gleichen Bezugszei-
chen versehen. Ferner sind nur die fiir das Verstandnis
der Erfindung wesentlichen Elemente dargestellt.

[0026] InFig. 1istdie durch das Anprallelement 1 und
den Rickhaltebereich 3 gebildete Anfangs- und Endkon-
struktion in der Draufsicht dargestellt, wobei die gezeigte
Ausfiihrung nur einseitig, d.h. nur Anfangs- oder End-
konstruktion ist. Grundsatzlich gilt fiir alle beschriebenen
Ausfiihrungen, dass die Anfangs- und Endkonstruktion
aus Fahrtrichtung gesehen im vorderen und/oder im hin-
teren Bereich von Fahrzeugrickhaltesystemen ver-
wendbar ist. Die in Fig. 1 gezeigte Ausfiihrung ist firr sich
von der rechten Seite (in der Zeichnung) anndhernde
Fahrzeuge als eine Anfangskonstruktion gebildet. An
das Anprallelement 1 schlief3t sich direkt der Riickhal-
tebereich 3 an, der sich bis zu dem Anschlussbereich 13
erstreckt, der unmittelbar an bestehende Fahrzeugriick-
haltesysteme anschlielbar ist. Die Anfangs- und End-
konstruktion istjedoch auch ohne einen gesonderten An-
schlussbereich direkt an bestehende Fahrzeugrtickhal-
tesysteme anschliel3bar. Das Anprallelement 1 zeichnet
sich durch eine geschlossene Schleifenform aus, die sich
zumindest teilweise in einem Kreisbogen in Richtung der
dem Verkehrsweg abgewandten Seite erstreckt. Auf der
dem Verkehr zugewandten Seite weist das Anprallele-
ment 1 eine vordere Anprallflache, auf der dem Verkehr
abgewandten Seite eine hintere Anprallflache auf, wobei
die vordere Anprallflache durch eine erste Holmanord-
nung 6 und die hintere Anprallflache durch eine zweite
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Holmanordnung 7 gebildet ist. Im Endbereich des An-
prallelements 1 (linke Seite der Zeichnung) sind die vor-
dere und hintere Holmanprallfliche bzw. Holmanord-
nung 6, 7 durch einen Tragepfosten 5 miteinander ver-
bunden und verlaufen in diesen Bereich im wesentlichen
parallel zur Fahrbahn. Diesem parallelen Bereich an-
schlieend kénnen sich die Holmanordnungen 6, 7 ent-
gegen der Fahrtrichtung in Langsrichtung divergierend
oder in parallelen Kreisbdgen in Richtung der der Fahr-
bahn abgewandten Seite erstrecken. Auf Hohe des Tra-
gepfostens 5 sind die fahrbahnseitigen Holme des An-
prallelements 1 und des Riickhaltebereichs 3 miteinan-
der verbunden und stellen somit tiber den Tragepfosten
5 eine unmittelbare Verbindung zwischen dem Anprall-
element 1 und dem Ruckhaltebereich 3 dar. Der Rick-
haltebereich 3 erstreckt sich parallel zur Fahrbahn und
ist von den Tragepfosten 5’ getragen, wobei je nach Aus-
fuhrung der Riickhaltebereich einen, zwei, drei, vier oder
eine Vielzahl von Tragepfosten 5’ aufweisen kann. Durch
die Tragepfosten 5’ ist die Anfangs- und Endkonstruktion
fest im Boden verankert. Vorzugsweise werden als Tra-
gepfosten sogenannte IPE 140 mit einer Ladnge von 1,75
m und einer Bodentiefe von 1 m verwendet. Selbstver-
standlich sind auch andere geeignete Pfosten verwend-
bar. Das Léangenverhaltnis des Anprallelements 1 zudem
Rickhaltebereich 3 betragt im gezeigten Ausfiihrungs-
beispiel 1:2, wobei die Gesamtlange der Anfangs- und
Endkonstruktion nur in etwa 6m aufweist. Das Verhaltnis
zwischen der Lange und der Tiefe des Anprallelements
betragt im wesentlichen 2:1, wobei dieses Verhaltnis je
nach Anwendungsbereich variabel ist. Dem Ruckhal-
tebereich 3 anschlieRend verlauft parallel zur Fahrbahn
der optionale Anschlussbereich 13, der einen zur Fahr-
bahn gerichteten und durch Pfosten getragenen Holm
14 aufweist, wobei auf der dem Verkehr abgewandten
Seite in Langsrichtung eine Abspannung 16 verlauft, die
sich aus Fahrtrichtung gesehen vor dem Riickhaltebe-
reich 3 schrag zu dem Holm 14 erstreckt und daran be-
festigt ist.

[0027] In Fig. 1 aist eine Schnittansicht D-D aus Fig.
1 gezeigt. Ein Tragepfosten 5’ ist zur Verankerung in den
Boden gerammt, auf der zur Fahrbahn gerichteten Seite
sind ein oberer Holm 11 und ein unterer Holm 11’ daran
befestigt. Der untere Holm 11’ ist Giber ein Holmendstlick/
Kopfstiick um den Tragepfosten 5" herumgefiihrt und zu-
satzlich an der Riickseite des Tragepfostens 5’ befestigt.
[0028] In Fig. 1 b ist eine Schnittansicht C-C aus Fig.
1 dargestellt, in der der Aufbau des Anschlussbereichs
13 gezeigt ist. Der Anschlussbereich 13 zeichnet sich
dadurch aus, dass zwischen den Pfosten und dem Holm
14 ein Verformungselement 15 angeordnetiist, durch das
der Anprall von Fahrzeugen abgedampft werden kann.
Die dargestellte Ausflihrung zeigt lediglich einen Holm
mit einem Verformungselement 15, es sind jedoch auch
mehrere Holme mit mehreren Verformungselementen
einsetzbar. Zur Erreichung einer Zugbandwirkung weist
der Anschlussbereich 13 auf der dem Verkehr abge-
wandten Seite die rickwartige Abspannung 16 auf.
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[0029] Fig. 2 zeigt die Seitenansicht der Anfangs- und
Endkonstruktion mitdem Anschlussbereich 13in der Sei-
tenansicht von der Fahrbahn aus gesehen. Bei der ge-
zeigten Ausfiihrung weisen sowohl das Anprallelement
1 als auch der Rickhaltebereich 3 zwei ubereinander
angeordnete Holme auf, wobei der untere Holm 11’ des
Ruckhaltebereichs 3 im Bereich des in Langsrichtung
letzten Tragepfostens 5’ liber ein Kopfstlick in einem Bo-
gen um diesen herumgefiihrt und rickseitig daran befe-
stigt ist. Die Holme 11, 11’ des Rickhaltebereichs sind
durch die Tragepfosten 5’ getragen, die Holmanordnun-
gen 6, 7 des Anprallelements werden durch die Abstutz-
pfosten 2 abgestitzt. In der gezeigten bevorzugten Aus-
fuhrung istin Langsrichtung der Abstand der AbstUltzpfo-
sten 2 geringer als der Abstand der Tragepfosten 5, es
ist jedoch auch eine Anordnung mit einem geringeren
Abstand der Tragepfosten 5’ als alternative Ausfiihrung
moglich.

[0030] In Fig. 3 ist eine vergréRerte Ansicht des An-
prallelements 1 der Anfangs- und Endkonstruktion in der
Draufsicht dargestellt. Das Anprallelement 1 bzw. die er-
ste und zweite Holmanordnung 6, 7 weisen Uber den
Verlauf in Langsrichtung abschnittsweise unterschiedli-
che Winkel o, o, o" auf, wobei die erste und zweite Hol-
manordnung 6, 7 im gezeigten Ausflihrungsbeispiel in
wesentlichen abschnittsweise parallel verlaufen. Die Ab-
schnittslange und der zugehdrige Winkel ist sowohl fiir
die erste als auch fur die zweite Holmanordnung 6, 7
variabel und auf besondere Anforderungen individuell
festlegbar. Die durch die erste Holmanordnung 6 gebil-
dete vordere Anprallfliche ist durch einen Abstiitzpfo-
sten 2 im wesentlichen im Mittelbereich abgestiitzt. Die
durch die zweite Holmanordnung 7 gebildete hintere An-
prallflache ist durch zwei Abstitzpfosten 2, einen im vor-
deren und einenimwesentlichenim hinteren (rechts bzw.
links in der Zeichnung) Bereich abgestutzt, wobei die drei
Abstlitzpfosten 2 eine im wesentlichen polygone Flache
mit drei Ecken aufspannen. Die polygone Flache ist
durch die Variabilitat der Winkel o, o', " usw. der ersten
und zweiten Holmanordnung 6, 7 und durch die variabel
positionierbaren Abstiutzpfosten 2 an der ersten und
zweiten Holmanordnung 6, 7 an die jeweilige Gegeben-
heit und den jeweiligen Bedarf anpassbar. Bei der ge-
zeigten Ausfiihrung sind die Stiitzpfosten 2 mit einem
leicht lI6sbaren Schiebeklemmsitz ausgestattet, durch
den die Holmanordnungen 6, 7 leicht befestigbar und
wieder l6sbar sind. Im Bodenbereich weisen die Abstiitz-
pfosten 2 mindestens eine Sollbruchstelle auf, so dass
ein Fahrzeug im Falle eines Anpralls das gesamte An-
prallelement 1 verschieben kann, ohne dass Abstlitzpfo-
sten 2 als starre Widersténde stehen blieben. Uber die
Faktoren der Neigung o, o, o" usw., die Positionierung
der Abstutzpfosten 2 an der ersten und zweiten Holman-
ordnung 6, 7 und die Ausbildung der Sollbruchstelle, d.h.
ab welchem Drehmoment der Pfosten abreif3t, kann eine
individuelle Verformungs- und Verschiebungscharakte-
ristik des Anprallelements 1 erzielt werden. Das Anpral-
lelement 1 ist bei einem Anprall eines Fahrzeuges in
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Richtung der vom Verkehrsweg abgewandten Seite
schwenkbar und kann somit das anprallende Fahrzeug
in den rickwartigen Bereich leiten, wobei die kinetische
Energie insbesondere in Verformungsenergie umge-
wandelt und somit das Fahrzeug verzdgert wird. Der im
aus Fahrtrichtung gesehen hinteren Bereich (in der
Zeichnung links) angeordnete Tragepfosten 5 stellt als
fest verankerter Pfosten den wesentlichen Dreh- und An-
gelpunkt der Schwenkbewegung des Anprallelements 1
dar, wobei das gesamte Anprallelement um den Trage-
pfosten 5 schwenk- und biegbar ist. Zusatzlich ist durch
die Abstiitzpfosten 2 und die oben beschriebene Ausge-
staltung der Sollbruchstelle eine gezielte Beeinflussung
der Deformationscharakteristik méglich. Die Abstltzpfo-
sten 2 und der Tragepfosten 5 stellen somit einen Soll-
biegebereich fir die erste und zweite Holmanordnung 7
dar, der eine exakte Einstellung und Anpassung seiner
Deformationscharakteristik zuldsst. Zusatzlich sind zwi-
schen den beiden Holmanordnungen 6, 7 zumindest im
Vorderbereich des Anprallelements 1 drei energieabsor-
bierende relativ weiche Dampfungselemente 4 angeord-
net, wobei die Anzahl der Dampfungselemente 4 indivi-
duell nach dem Bedarf der Energieaufnahme des An-
prallelements 1 verandert werden kann. Bei der gezeig-
ten Ausfuihrung sind die Dampfungselemente 4 als rohr-
férmige Tonnen ausgebildet und durch relativ zu den
Dampfungselementen 4 starre Langsstreben 10 jeweils
zweifach miteinander verbunden. Die Langsstreben si-
chern ein Zusammenhalten der Dampfungselemente 4
und Uibertragen die Krafte eines anprallenden Fahrzeugs
jeweils aufeinander und auf die Holmanordnungen 6, 7.
Zusatzlich kénnen die Dampfungselemente 4 an der er-
sten und/oder der zweiten Holmanordnung 6, 7 befestigt
sein. FUr eine besonders vorteilhafte Krafteinleitung ver-
laufen die erste und zweite Holmanordnung 6, 7 im Be-
reich des vordersten Dampfungselements 4 parallel und
gerade. Die Dampfungselemente 4 stehen in direktem
Kontakt zu der ersten und zweiten Holmanordnung 6, 7.
Im vorderen Bereich des Anprallelements 1 ist zum Ab-
schluss ein Kopfbogen 8 und im hinteren Bereich min-
destens ein Abschlussbiigel 9 angeordnet. Der Kopfbo-
gen 8 kann insbesondere durch eine gezielte Auswahl
des Materials eine besonders vorteilhafte Krafteinleitung
in das System der Anfangs- und Endkonstruktion, bei-
spielsweise zum Biegen des Anprallelements 1 realisie-
ren und/oder selbst Energie absorbieren.

[0031] InFig. 4 ist eine alternative Ausfiihrung der An-
fangs- und Endkonstruktion dargestellt, wobeiim Bereich
des Riickhaltebereichs 3 auf der der Fahrbahn abge-
wandten Seite Dampfelemente 12 angeordnet sind, die
eine unter Last verformbare und/oder verschiebliche
und/oder zerstérbare Anprallmasse darstellen. Die
Dampfelemente 12 kdnnen beabstandet zueinander
oder in direktem Kontakt aufgestellt sein. Vorzugsweise
ist ein Dampfelement 12 im direkten Anschluss an das
Anprallelement 1 angeordnet, um eine zuséatzliche Ver-
zbgerung des anprallenden Fahrzeuges realisieren zu
kénnen. Als mogliche Ausfiihrungen des Dampfele-
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ments 12 sind beispielsweise Gabionen (Steinkdrbe),
Betonelemente oder eine Betonstruktur wie Blah- oder
Brdselbeton nach Art von Yton verwendbar. Die Damp-
felemente 12 kénnen die Tragepfosten 5’ vollstédndig
oder teilweise ersetzen, wobei die Holme des Riickhal-
tebereichs auch an den Dampfelementen 12 befestigbar
sind. In der gezeigten Ausfiihrung der Fig. 4 ist der Rlck-
haltebereich von zwei Dampfelementen 12 und zwei Tra-
gepfosten 5, 5’ getragen.

[0032] Die Figuren 5, 6 und 7 zeigen Verwendungs-
maoglichkeiten der Anfangs- und Endkonstruktion an un-
terschiedlichen Anschlussbereichen 13, beispielsweise
an einer einfachen Schutzplanke (Fig. 5), an einer Super-
Rail (Fig. 6) und an einer Betonschutzwand (Fig. 7). Die
Verwendung an einer Distanzschutzplanke ist bereits in
de Figur 1 dargestellt. Die im Riickhaltebereich 3 der Fig.
6 dargestellten Dampfelemente 12 kdnnen auch in den
Ausfiihrungen gemal Fig. 5 und 7 vorgesehen sein,
ebenfalls ist auch der Anschluss an einer Super-Rail
ohne Dampfelemente 12 im Rickhaltebereich 3 mdglich.
Es versteht sich, dass die aufgezeigten Verwendungs-
moglichkeiten nicht abschlief3end sind, sondern dass die
Anfangs- und Endkonstruktion auch an beliebige weitere
Schutzkonstruktionen im Straflenbau anschlieR®bar ist.
[0033] Die Anfangs- und Endkonstruktion der Erfin-
dung ist insbesondere als eine Abschlussverankerung
eines bestehenden Fahrzeugruckhaltesystems ver-
wendbar. Durch das Umleiten des Fahrzeuges auf die
dem Verkehr abgewandte Seite ist neben der Abschlus-
sausbildung auch eine Verwendung als Objektschutz
moglich, wenn das zu schiitzende Objekt vorzugsweise
hinter dem Ruckhaltebereich angeordnet ist. Die An-
fangs- und Endkonstruktion zeichnet sich insbesondere
dadurch aus, dass mit ihr ein stufenloser, unmittelbarer
und kraftschliissiger Ubergang zu bestehenden Fahr-
zeugruckhaltesystemen an StralRen oder Verkehrswe-
gen realisierbar ist.

[0034] Es wird ausdriicklich darauf hingewiesen, dass
alle verschiedenen Merkmalselemente der einzelnen
Ausflhrungsbeispiele beliebig miteinander kombinierbar
sind, soweit dies technisch moglich ist und kein Wider-
spruch besteht. So ist es zum Beispiel mdglich, Dampf-
elemente 12 in dem Ruckhaltebereich 3 anzuordnen und
die Anzahl der Tragepfosten 5’ nicht zu reduzieren.

Patentanspriiche

1. Anfangs-und Endkonstruktion fiir ein Fahrzeugriick-
haltesystem an Straflen- oder Verkehrswegen

- mit mindestens einem Anprallelement (1), das
sich in Fahrtrichtung bzw. in Gegenrichtung er-
streckt und von Abstiitzpfosten (2) gestitzt ist,
und

- mit einem Rickhaltebereich (3), der dem An-
prallelement (1) anschlieend angeordnet ist,
-wobeidas Anprallelement (1) bei einem Anprall
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eines Fahrzeuges in Richtung der vom Ver-
kehrsweg abgewandten Seite schwenkbar und
somit ein anprallendes Fahrzeug auf die dem
Verkehrsweg abgewandte Seite leitbar ist,

- und das Anprallelement (1) mindestens eine
vordere, dem Verkehrsweg zugewandte An-
prallflache und mindestens eine hintere Anprall-
flache, aufweist und zwischen der vorderen und
hinteren Anprallflache Dampfungselemente (4)
angeordnet sind, dadurch gekennzeichnet,
dass

- die vordere Anprallflache mindestens einen
Abstltzpfosten (2) und die hintere Anpraliflache
(2) mindestens zwei Abstlitzpfosten aufweist,

- und von den Abstlitzpfosten (2) eine im we-
sentlichen polygone Flache mit drei Ecken auf-
gespannt wird.

Anfangs- und Endkonstruktion nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass mindestens einer der
Abstltzpfosten (2) mindestens eine Sollbruchstelle
aufweist, wobei die mindestens eine Sollbruchstelle
im Bodenbereich des Verkehrswegs angeordnet ist.

Anfangs- und Endkonstruktion nach einem der vori-
gen Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
der mindestens eine Abstiitzpfosten (2) einen leicht
I6sbaren Schiebe-Klemmsitz aufweist.

Anfangs- und Endkonstruktion nach einem der vori-
gen Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
das Anprallelement (1) mindestens einen Tragepfo-
sten (5) aufweist, wobeidas Anprallelement (1) Gber
den mindestens einen Tragpfosten (5) unmittelbar
mit dem Riickhaltebereich (3) verbunden ist.

Anfangs- und Endkonstruktion nach einem der vori-
gen Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
der Rickhaltebereich (3) von mindestens einem Tra-
gepfosten (5°) getragen ist, durch die die Anfangs-
und Endkonstruktion mit dem Boden verankert ist.

Anfangs- und Endkonstruktion nach einem der vori-
gen Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
der Ruckhaltebereich (3) von zwei, drei oder vier
Tragpfosten (5°) getragen ist.

Anfangs- und Endkonstruktion nach einem der vori-
gen Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
mindestens ein Tragepfosten (5) den stufenlosen
Ubergang zwischen Anprallelement und Riickhal-
tebereich herstellt.

Anfangs- und Endkonstruktion nach einem der vori-
gen Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
das Verhaltnis zwischen der Lange und der Tiefe
des Anprallelements (1) im wesentlichen 2:1 ist.
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Anfangs- und Endkonstruktion nach einem der vori-
gen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass
das Verhaltnis zwischen der Lange des Anprallele-
ments (1) und der Lange des Rickhaltebereichs (3)
im wesentlichen 1:2 ist.

Anfangs- und Endkonstruktion nach einem der vori-
gen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Gesamtlange von Anprallelement (1) und Ruck-
haltebereich kleiner gleich 6m ist.

Anfangs- und Endkonstruktion nach einem der vori-
gen Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
durch das Anprallelement (1) anprallende Fahrzeu-
ge verzoger- und umlenkbar und durch den Riick-
haltebereich (3) anprallende Fahrzeuge zurtickhalt-
bar sind, und, dass das Anprallelement (1) bei einem
Anprall vollstédndig deformierbar und zumindest um
den Tragepfosten (5) des Anprallelements (1)
schwenk- und biegbar ist.

Anfangs- und Endkonstruktion nach einem der vori-
gen Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
mindestens ein Tragepfosten (5, 5’) den Dreh- und
Angelpunkt bildet und den Schwenkbereich des An-
prallelements bestimmt.

Anfangs- und Endkonstruktion nach einem der vori-
gen Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
das Anprallelement (1) sich im wesentlichen zumin-
dest teilweise in einem Kreisbogen in Richtung der
dem Verkehrsweg abgewandten Seite erstreckt, in
der Draufsicht eine im wesentlichen geschlossene
SchleifenForm und Uber seinem Verlauf gegentiber
der Fahrtrichtung abschnittsweise unterschiedliche
Winkel (o, o, o) aufweist.

Anfangs- und Endkonstruktion nach einem der vori-
gen Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
die vordere Anprallfliche des Anprallelements (1)
durch eine erste Holmanordnung (6) und die zweite
Anprallflache des Anprallelements (1) durch eine
zweite Holmanordnung (7) gebildet ist, wobei die
Holmanordnung (6, 7) des Anprallelements (1) zu-
mindest in einem Teilbereich durch mindestens ei-
nen, vorzugsweise zwei Ubereinander angeordnete
Holme gebildet ist.

Anfangs- und Endkonstruktion nach einem der vori-
gen Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
die vordere und hintere Anprallflaiche des Anprall-
elements (1) in Langsrichtung divergierend oder par-
allel angeordnet sind.

Anfangs- und Endkonstruktion nach einem der vori-
gen Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
die erste Holmanordnung (6) des Anprallelements
(1) und/oder die zweite Holmanordnung (7) minde-
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stens einen Sollbiegebereich aufweisen, wobei das
Anprallelement (1) im vorderen Bereich mindestens
einen Kopfbogen (8) und im hinteren Bereich min-
destens einen Abschlussbligel (9) aufweist.

Anfangs- und Endkonstruktion nach einem der vori-
gen Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
die im Inneren des Anprallelements (1) angeordne-
ten Dampfungselemente (4) im wesentlichen rohr-
férmig und durch Léngsstreben (10) miteinander
verbunden sind.

Anfangs- und Endkonstruktion nach einem der vori-
gen Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
der Riickhaltebereich (3) durch mindestens einen
Holm (11), vorzugsweise durch zwei, namlich einem
oberen und einem unteren Holm (11, 11’) gebildet
ist, wobei die Holme (11, 11’) im Ruickhaltebereich
(3) an den mindestens zwei Tragepfosten (5’) befe-
stigbar sind.

Anfangs- und Endkonstruktion nach einem der vori-
gen Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
der untere Holm (11’) im Bereich des in Langsrich-
tung letzten Tragepfostens (5°) in einem Bogen um
den Tragepfosten (5°) herumgefihrt und riickseitig
daran befestigt ist.

Anfangs- und Endkonstruktion nach einem der vori-
gen Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass in
Langsrichtung der Abstand der Abstltzpfosten (2)
geringer ist als der Abstand der Tragepfosten (5').

Anfangs- und Endkonstruktion nach einem der vori-
gen Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass in
Langsrichtung der Abstand der Tragepfosten (5°) im
Ruckhaltebereich (3) geringerist als der Abstand der
Pfosten im Anschlussbereich (13).

Anfangs- und Endkonstruktion nach einem der vori-
gen Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
im Rulckhaltebereich (3) auf der dem Verkehrsweg
abgewandten Seite das mindestens eine Dampfele-
ment (12) angeordnetist, wobeidas mindestens eine
Dampfelement (12) eine unter Last verformbare und/
oder verschiebliche und/oder zerstérbare Anprall-
masse ist.

Anfangs- und Endkonstruktion nach einem der vori-
gen Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
der Riickhaltebereich (3) von mindestens zwei Trag-
pfosten (5’) und zwei Dampfelementen (12) getra-
gen ist.

Anfangs- und Endkonstruktion nach einem der vori-
gen Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Holme (11, 11°) im Riickhaltebereich (3) an dem
mindestens einen Dampfelement (12) befestigbar
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sind.

Anfangs- und Endkonstruktion nach einem der vori-
gen Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass
das mindestens eine Dampfelement (12) die Bauart
einer Gabione oder ahnlich oder eine unter Last zer-
storbare Betonstruktur (Broselbeton), z.B. nach Art
von Yton oder einem anderen bestimmt eingestell-
ten Blahbeton aufweist.

Anfangs- und Endkonstruktion gekennzeichnet
durch einen Anschlussbereich (13), durch den die
Anfangs- und Endkonstruktion mit dem Fahrzeug-
rickhaltesystem verbunden ist.

Anfangs- und Endkonstruktion nach einem der vori-
gen Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
der Anschlussbereich (13) mindestens einen Holm
(14) aufweist, der durch Pfosten getragen ist, wobei
zwischen den Pfosten und dem mindestens einen
Holm (14) ein Verformungselement (15) mit Damp-
fungseigenschaften angeordnet ist, wobei der An-
schlussbereich (13) auf der dem Verkehrsweg ab-
gewandten Seite eine riickwartige Abspannung (16)
aufweist.

Anfangs- und Endkonstruktion nach einem der vori-
gen Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass
sie als AbschluRverankerung eines Fahrzeugrtick-
haltesystems, als "AbschluBausbildung eines Fahr-
zeugruckhaltesystems" oder auch als
"Objektschutz" , z.B. fiir einzeln stehende Hindernis-
se verwendbar ist, wobei ein stufenloser bzw. unmit-
telbarer und kraftschliissiger Ubergang zu den Fahr-
zeugruckhaltesystemen an Stralien realisierbar ist.

Verwendung der Anfangs- und Endkonstruktion
nach einem der Anspriiche 1 bis 28 zum Anschluss
an eine einfache Distanzschutzplanke, an eine ein-
fache Schutzplanke, an eine Super-Rail oder eine
Betonschutzwand.
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