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(54) Leitschiene

(57)  DieErfindung betrifft eine Leitschiene (2) zur An-
ordnung an einer Fahrbahn umfassend zumindest ein
Leitelement (3) aus einem Langsprofil, zumindest einen
Steher (4) und zumindest ein Befestigungselement (18)
zur Verbindung des Leitelements (3) mit dem Steher (4).
Das Befestigungselement (18) ist als Deformationsele-
ment ausgebildet und weist einen, in Seitenansicht be-
trachtet, zumindest anndhernd rhomboidalen Quer-
schnitt auf.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Leitschiene zur An-
ordnung an einer Fahrbahn, umfassend zumindest ein
Leitelement aus einem Langsprofil, zumindest einen Ste-
her und zumindest ein Befestigungselement zur Verbin-
dung des Leitelements mit dem Steher, sowie weiters
eine Schutzvorrichtung zur Anordnung an einer Fahr-
bahn, umfassend mehrere Leitschienen.

[0002] Heute Ublicherweise verwendete Leitschienen
sind meist aus Stahl gefertigt, um im Falle eines Unfalles
die beim Aufprall eines Pkws oder Lkws freigesetzte En-
ergie in Form von Verformungsarbeit zumindest teilweise
abzubauen. Beim Aufprall kommt es allerdings wegen
der speziellen Art der Ausfiihrung der Leitschienen zu
erhohten Belastungen der Insassen bei Pkws.

[0003] Es ist Aufgabe vorliegender Erfindung, eine
verbesserte Leitschiene bzw. eine verbesserte Schutz-
vorrichtung zu schaffen.

[0004] Diese Aufgabe der Erfindung wird dadurch ge-
I0st, dass bei der eingangs genannten Leitschiene das
Befestigungselement als Deformationselement ausge-
bildet ist und einen, in Seitenansicht betrachtet, zumin-
destannahernd rhomboidalen Querschnitt aufweist bzw.
durch die erfindungsgemaRe Schutzvorrichtung, die
mehrere dieser Leitschienen umfasst.

[0005] Durch den rhomboidalen Querschnitt des De-
formationselementes kann dieses derart an dem Steher
befestigt werden, dass seien Vorderseite, d.h. jene Seite,
welche dem Leitelement zugewandt ist, teilweise hdher
liegend angeordnet ist als die Rlckseite, die mit dem
Steher befestigt wird. Damit wird es mdglich, dass im
Falle eines Aufpralles eines Pkws die dabei frei werden-
de Energie nicht nurin Form von Deformationsarbeit des
Leitelementes teilweise abgebaut wird, sondern die Leit-
schiene an sich, d.h. das Leitelement nach oben und ggf.
hinten ausweichen kann, womit zusatzliche Energie ver-
braucht wird. Bei héheren Energien ist es dabei auch
moglich, dass die Steher nach hinten ausweichen kén-
nen. Damit kann das Gesamtsystem hoéhere Energien
aufnehmen, wodurch eine héhere Sicherheit beim Auf-
prall erreicht werden kann. Zudem kann das Deformati-
onselement ggf. durch seine eigene Deformation weitere
Energie abbauen. Andererseits wird es damit moglich,
dass die auftretende Energie vorwiegend in die Defor-
mation des Deformationselementes bzw. fir die Ver-
drangung des Stehers und damit der gesamten Leit-
schiene nach hinten und/oder oben aufgebraucht wird,
wobei so viel Energie abgebaut werden kann, dass zu-
mindestannahernd keine Verformung des Leitelementes
an sich erfolgt und damit wiederum ein besserer Schutz
beim Aufprall im Vergleich zu heutig verwendeten Leit-
schienen erreicht werden kann. Dies hat zudem den Vor-
teil, dass im Falle eines Aufpralles lediglich der Steher
neu eingerichtet und ggf. das Deformationselement aus-
getauscht werden muss, das Leitelement allerdings wei-
ter verwendet werden kann, sodass sich Reparaturar-
beiten kostenglinstiger durchfiihren lassen. Durch die
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Ausbildung des Deformationselementes mit rhomboida-
lem Querschnitt kann zudem erreicht werden, dass ei-
nerseits bei gleicher Hohe der Leitschiene wie bislang
die Steher kirzer ausgefiihrt werden kénnen, sodass
wiederum eine Materialeinsparung und damit eine ent-
sprechende Kostenreduktion mdéglich wird, andererseits
ist es damit auch mdglich, das Leitelement héher zu set-
zen, sodass auch im Falle des Aufpralls eines Lkws ein
besserer Schutz gegeben ist.

[0006] Gema&R einer Ausfiihrungsvariante ist vorgese-
hen, dass das Deformationselement aus einem anna-
hernd c-férmigen Profilelement gebildet ist, d.h. also,
dass ein offener rhomboidaler Querschnitt erreicht wird.
Es ist damit mdglich, dieses Deformationselement ko-
stenglinstig aus einem Metallstreifen durch entsprechen-
de Umformung zum rhomboidalen Querschnitt herzu-
stellen. Zudem kann damit das Deformationsverhalten
beeinflusst werden.

[0007] Um dabeihéhere Energien aufnehmen zu kén-
nen ist es von Vorteil, wenn in zumindest einem Eckbe-
reich des Deformationselementes zumindest ein, insbe-
sondere winkelférmiges, Versteifungselement angeord-
net ist.

[0008] DasDeformationselementkannmitdem Steher
und/oder dem Leitelement mittels Schrauben ver-
schraubt sein, wobei zumindest einzelne der Schrauben
eine Sollbruchstelle bilden, also lediglich fir eine Maxi-
malbelastung ausgelegt sind, wodurch erreicht werden
kann, dass das Leitelement an sich einer geringeren De-
formation im Falle eines Aufpralls unterliegt und damit
eine bessere Schutzfunktion erreicht werden kann.
[0009] Bevorzugt ist der zumindest eine Steher durch
ein zumindest annahernd c-férmiges Profilelement ge-
bildet. In diesem Fall kann der offene Bereich des Pro-
filelementes rlckseitig, also von der Fahrbahn abge-
wandt, angeordnet werden. Es ist aber bevorzugt, den
offenen Bereich des Profilelementes in Richtung der
Fahrbahn auszurichten, also beispielsweise in Fahrtrich-
tung. Es wird durch diese Ausfiihrung des Profilelemen-
tes nicht nur eine kostengunstigere Herstellung dieser
Steher erreicht, sondern ist auch eine vereinfachte Mon-
tage des Systems erzielbar. Zudem wird mit der Ausrich-
tung des offenen Bereiches in Richtung der Fahrbahn
ein héheres Widerstandsmoment bei Biegung nach hin-
ten erreicht.

[0010] GemaR einer anderen Weiterbildung der Leit-
schieneist vorgesehen, dass das Leitelement zumindest
Uber eine Hohe von 60% seiner Gesamthdhe mit einer
zumindest anndhernd ebenen Flache ausgebildet ist. Im
Vergleich zu bestehenden Systemen wird damit zur Her-
stellung dieses Leitelementes weniger Material ver-
braucht, sodass dieses kostengulinstiger herstellbar ist.
Zudem kann dieser ebene Bereich auch fir andere
Zwecke verwendet werden, beispielsweise zur Anord-
nung von reflektierenden Beschichtungen, Verkehrsleit-
systemen oder aber auch zur Anordnung von Informati-
ons- bzw. Werbeflachen. Durch die Ausbildung des Lei-
telementes mit der ebenen Flache, die sich Uber einen



3 EP 2 218 826 A2 4

Grofdteil der Hohe dieses Leitelementes erstreckt, wird
zudem erreicht, dass dieses Leitelement leichter biegbar
ist, sodass also Kurvenradien einfacher nachgeformt
werden kdnnen im Vergleich zu bestehenden Leitschie-
nensystemen.

[0011] Es ist aber auch méglich, dass auf dieser ebe-
nen Flache ein bandférmiges Dampfungselement ange-
ordnet ist, das beispielsweise aus einem Elastomer, ins-
besondere aus Recyclingstoffen, wie beispielsweise
Granulaten aus Altreifen etc., hergestellt sein kann.
Durch dieses Dampfungselement kann zusatzliche En-
ergie aus dem Aufprall aufgenommen und abgebaut wer-
den, sodass die Leitschiene eine bessere Schutzfunktion
erfillen kann. Dieses Dampfungselement kann also ei-
nerseits zum besseren Schutz der Insassen des Kraft-
fahrzeuges bzw. der Karosserie des Kraftfahrzeuges
selbst dienen. Zudem ist es mdglich, dass das Damp-
fungselement in verschiedensten Farben ausgestattet
ist, um damit die Aufmerksamkeit der Verkehrsteilneh-
mer zu erhdhen. Fir diesen Zweck ist es auch mdglich
das Dampfungselement mit unterschiedlichen Reflexi-
onsgraden herzustellen bzw. auf dem Dampfungsele-
ment Folien oder Farben anzubringen, um diese unter-
schiedlichen Reflexionsgrade zu erhalten. Beispielswei-
se kdnnen in das Dampfungselement oder die Folie oder
die Farbe entsprechende Glasperlen eingearbeitet sein.
[0012] Es kann weiters vorgesehen sein, dass unter-
halb des Leitelementes ein Unterfahrschutz angeordnet
ist, der ein Dampfungsband und ein Stiitzelement fir das
Déampfungsband umfasst. Zum einen wird damit erreicht,
dass beispielsweise bei Motorradunfallen die verun-
gliickten Motorradfahrer nicht unter der Leitschiene hin-
durchrutschen kénnen, andererseits wird damit auch ein
besserer Schutz der Leitschiene an sich erreicht, wenn
im Falle eines Aufpralls das Leitelement aufgrund der
Deformation des Deformationselementes bzw. des Sy-
stems nach hinten bzw. nach oben ausweicht, da in die-
sem Fall der Unterfahrschutz ebenfalls mit nach oben
ausweichen kann und damit wiederum verhindert wer-
den kann, dass verunfallte Fahrzeuge unter die Leit-
schiene hineinrutschen kénnen. Durch den Aufbau mit
dem Dampfungsband und Stiitzelement wird dabei ei-
nerseits ein besserer Schutz wie bei dem bandférmigen
Dampfungselement auf dem Leitelement selbst erreicht,
andererseits kann durch diesen Aufbau Material, insbe-
sondere Metall eingespart werden, wodurch dieses ko-
stenglnstiger herstellbar ist.

[0013] Das Stiitzelement dieses Unterfahrschutzes ist
bevorzugt mit einem Verbindungselement mit dem Ste-
her verbunden, das einen in Draufsicht zumindest anna-
hernd u-férmigen, z-fdrmigen oder L-férmigen Quer-
schnitt aufweist. Wiederum ist eine kostenglinstigere
Herstellung dieses Verbindungselementes erreichbar.
[0014] Ineinerbevorzugten Ausflihrungsvariante hier-
zu ist die zwischen den beiden Schenkeln angeordnete
Basis des Verbindungselementes mit dem u-férmigen
Querschnitt mit einem in Seitenansicht sich verjiingen-
den, insbesondere zumindest anndhernd trapezoiden,
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Querschnitt ausgebildet. Bevorzugt verjiingt sich die Ba-
sis nach hinten, also in Richtung von der Fahrbahn weg.
Durch die Wahl dieses sich verjingenden Verbindungs-
elementes wird ein im Wesentlichen gerichteter Kraft-
fluss bzw. eine Krafteinleitung zu den Verbindungsstel-
len, insbesondere Klemmverbindungen, erreicht und da-
mit eine progressiv plastische Verformung erméglicht.
Dies ermdglicht ein steigendes Absorptionsvermdgen
bei steigender Belastung. Diese Verjiingung ist auch bei
der Ausflihrung des Verbindungselementes mit z-formi-
gen oder L-férmigen Querschnitt in Draufsicht moglich,
wobei in diesem Fall die Verjingung beim z-férmigen
Querschnittim Mittelteil und beim L-férmigen Querschnitt
am senkrecht auf das Stitzelement ausgerichteten
Schenkel angeordnet ist.

[0015] Bevorzugt ist das Stiitzelement auch mit dem
Leitelement verbunden, wodurch ein besserer Verbund
im Gesamtsystem erreicht wird und damit die Schutzwir-
kung verbessert werden kann.

[0016] GemaR einer Ausfiihrungsvariante ist das Ver-
bindungselement an der der Fahrbahn abgewandten
Rickseite des Stehers mit diesem verbunden, insbeson-
dere Uber eine Klemmverbindung. Dabei ist von Vorteil,
dass im Zusammenwirken mit dem Steher aus dem zu-
mindest annahernd c-formigen Profilelement, welches
nach hinten, also von der Fahrbahn abgewandt, offen
ist, die Verbindung des Stitzelementes mit dem Steher
einfach erfolgen kann, wobei die Montage durch einfache
Hohenjustierung tber die Klemmverbindung, ohne dass
entsprechende Bohrungen fiir Schrauben etc. vorhan-
den sein missten, erfolgen kann. Diese Anordnung er-
moglicht ein effizienteres Arbeiten vor Ort sowie eine
bessere Zuganglichkeit und eine einfache Héhenjustie-
rung.

[0017] Es ist gemal einer anderen Ausflihrungsvari-
ante, bei der der offene Bereich des c-formigen Profil-
elementes fur den Steher in Fahrbahnrichtung ausge-
richtet ist, dass das Verbindungselement an einem der
Schenkel dieses Profilelementes, beispielsweise jenem
Schenkel, der der Fahrbahn zugewandt ist, angebracht
wird.

[0018] SchlieRlich ist es von Vorteil, wenn das Stiitz-
element aus einem entlang der Langskanten abgekan-
teten Blechelement besteht, da hiermit diesem Stiitzele-
ment eine hohere Eigensteifigkeit verliehen werden
kann, sodass fir dieses Stiitzelement ein Blech mit sehr
geringer Wandstarke, beispielsweise 1,5mm, verwendet
werden kann. Insbesondere wird ein Stahlblech verwen-
det, welches auch in der Autoindustrie eingesetzt wird.
Dies vor allem deshalb, da in der Autoindustrie derartige
Bleche als Abfallprodukte bzw. Restbleche oder Rest-
produkte vorliegen und damit kostenglnstig bezogen
werden koénnen. Daruber hinaus bietet die Abkantung
des Stitzelementes einen besseren Schutz vor Zersto-
rung bzw. Beschadigung im Winter in Bezug auf Schnee-
pfliige.

[0019] Zum besseren Verstandnis der Erfindung wird
diese anhand der nachfolgenden Figuren naher erldu-
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tert.
[0020] Es zeigen dabei jeweils in stark schematisch
vereinfachter Darstellung:

Fig. 1 eine Schutzvorrichtung in Ansicht von hinten;

Fig. 2 ein Leitelement in Ansicht von vorne;

Fig. 3 das Leitelement nach Fig. 2 in Seitenansicht;

Fig. 4 ein Deformationselement in Seitenansicht;

Fig. 5 das Deformationselement nach Fig. 4 in
Schragansicht;

Fig. 6 einen Steher in Schragansicht von hinten;

Fig. 7 eine Ausfiihrungsvariante der Erfindung in
Seitenansicht;

Fig. 8 eine weitere Ausfiihrungsvariante der Erfin-
dung in Ansicht von hinten mit ange- brachtem
Unterfahrschutz;

Fig. 9 die Ausfuhrungsvariante nach Fig. 8 in Sei-
tenansicht;

Fig. 10  eine Ausfilhrungsvariante eines Verbin-
dungselementes;

Fig. 11 eine andere Ausfiihrungsvariante eines Ver-
bindungselementes.

[0021] Indenbeschriebenen Ausfiihrungsformen wer-

den gleiche Teile mit gleichen Bezugszeichen versehen,
wobei die in der gesamten Beschreibung enthaltenen Of-
fenbarungen sinngemaf auf gleiche Teile mit gleichen
Bezugszeichen lUbertragen werden kénnen. Weiters sind
die in der Beschreibung gewahlten Lageangaben, wie
z.B. oben, unten, seitlich usw., auf die unmittelbar be-
schriebene sowie dargestellte Figur bezogen und sind
bei einer Lagednderung sinngemaf auf die neue Lage
zu Ubertragen.

[0022] InFig. 1istein Ausschnitt aus einer Schutzvor-
richtung 1 in Ansicht von hinten, also in Ansicht in Rich-
tung auf eine nicht dargestellte Fahrbahn, dargestellt.
Diese Schutzvorrichtung 1 dient zur Anordnung an einer
Fahrbahn und umfasst mehrere Leitschienen 2. Bevor-
zugt sind die Leitschienen 2, insbesondere Leitelemente
3 der Leitschienen 2, miteinander verbunden, wobei die
Verbindung durch Uberlappung der einzelnen Leitele-
mente 3 in den Endbereichen, wie dies in Fig. 1 darge-
stellt ist, und anschlielendes Verschrauben erfolgt, wo-
beidie Verschraubung auch mitin Richtung vonder Fahr-
bahn aus gesehen hinter den Leitelementen 3 angeord-
neten Stehern 4 erfolgen kann. Es besteht aber auch die
Méglichkeit, diese Leitelemente 3 durch andere Verbin-
dungstechniken miteinander zu verbinden, beispielswei-
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se durch verschweil3en, etc.

[0023] Die Figuren 2 und 3 zeigen jeweils ein Leitele-
ment 3in Ansichtvon vorne bzw. in Seitenansicht. Dieses
Leitelement 3 ist aus einem Langsprofil gebildet, wobei
dieses Langsprofil bevorzugt durch Abkantung von ei-
nem unteren und einem oberen Seitenbereich 5, 6 ent-
lang von Langskanten 7, 8 aus einem Flachblech herge-
stellt ist, wobei jedoch auch die Méglichkeit besteht, die-
ses Leitelement 3 anders herzustellen, beispielsweise
durch Strangpressen, Walzen, etc. Durch die Abkantun-
gen werden Langsrippen 9, 10 ausgebildet, die zu einer
Versteifung des Leitelementes 3 flhren, damit dieses
Leitelement 3 einem allfalligen Aufprall eines Kraftfahr-
zeuges einen hdéheren Widerstand entgegensetzen
kann.

[0024] Das Leitelement 3 kann beispielsweise aus ei-
nem Stahlblech HT700 mit 1,5mm Wandstérke beste-
hen. Derartige Stahlbleche sind als Restbleche bzw.
Restprodukte in der Autoindustrie kostenglinstig bezieh-
bar. Es besteht aber im Rahmen der Erfindung selbst-
verstandlich die Méglichkeit, andere Metalle bzw. Legie-
rungen zu verwenden, ebenso besteht die Mdglichkeit
die Wandstarke dieses Leitelementes 3 anders zu wah-
len, beispielsweise in einem Bereich zwischen 1mm und
S5mm.

[0025] Wie aus Fig. 2 im rechten Teil ersichtlich ist, ist
ein Endbereich 11 des Leitelementes 3 verjlingt ausge-
fuhrt. Dieser verjliingte Bereich dient dazu, in ein an das
Leitelement 3 anschlieBendes weiteres Leitelement 3
der Schutzvorrichtung 1 Uberlappend eingeschoben
bzw. an diesem angeordnet zu werden, um damit einen
Verbund der einzelnen Leitelemente 3 miteinanderin der
gesamten Schutzvorrichtung 1 zu erreichen.

[0026] Das Leitelement 3 weist einen zumindest an-
nahernd ebenflachigen Mittenbereich 12 auf, der sich be-
vorzugt Uber zumindest 50% einer gesamten Hohe 13
des Leitelementes 3in vertikaler Richtung-in Einbaulage
betrachtet - erstreckt. Es besteht auch die Méglichkeit,
diesen ebenen Mittenbereich 12 groRflachiger auszubil-
den, beispielsweise dass dieser zumindest 60% bzw. zu-
mindest 70% von der gesamten Héhe 13 betragt.
[0027] An diesen ebenen Mittenbereich 12 anschlie-
end sind die Langsrippen 9, 10 einander gegentiberlie-
gend an diesem Mittenbereich 12 ausgebildet. Dazu ist
das Leitelement 3 anschlielend an den Mittenbereich 12
oben und unten nach auRen, d.h. in Richtung auf die
Fahrbahn, vorspringend ausgebildet, wobei ein Winkel
14 z.B. 60° betragen kann. Eine Lange 15 dieser nach
vorne abgekanteten Langsrippe 9, 10 kann beispielswei-
se 30mm betragen.

[0028] In der weiteren Ausbildung der Langsrippen 9,
10 sind diese an den vorspringenden Bereich wieder zu-
riickbringend ausgebildet, wobei eine Léange 16 dieses
zurlickspringenden Bereichs beispielsweise 60mm be-
tragen kann. Im Bereich der beiden Langskanten 7, 8 ist
das Leitelement 3 bevorzugt nach hinten, also in Rich-
tung von der Fahrbahn weg, abgekantet, sodass also die
freien Enden der beiden Langskanten 8, 9 nach hinten
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weisen, um damit die Verletzungsgefahr zu minimieren.
Beispielsweise kdnnen diese beide nach hinten abge-
kanteten Endbereiche in einem Winkel 17 von zumindest
annahernd 50° bzgl. der Lange 16 abgebildet sein.
[0029] Die Figuren 4 und 5 zeigen jeweils ein Befesti-
gungselement 18 zur Anordnung bzw. Befestigung des
Leitelementes 3 (Fig. 2) an den Stehern 4 (Fig. 1) in Sei-
tenansicht bzw. in Schragansicht. Erfindungsgeman
weist dieses Befestigungselement 18 einen rhomboida-
len Querschnitt auf - in Seitenansicht betrachtet - wie
dies aus Fig. 4 ersichtlich ist. Dabei wird dieses Befesti-
gungselement 18 derart am Steher 4 bzw. am Leitele-
ment 3 befestigt, dass eine Vorderseite 19 und eine
Ruckseite 20 zumindest annédhernd parallel zueinander
und zumindest anndhernd vertikal ausgerichtet sind.
[0030] Es sei darauf hingewiesen, dass samtliche La-
geangaben in der Beschreibung stets auf die Einbausi-
tuation der Leitschiene 2 bzw. der Schutzvorrichtung 1
zu lesen sind.

[0031] Es wird mit dieser Einbausituation erreicht,
dass vordere Eckbereiche 21, 22 héher angeordnet sind
als dazu entsprechenden hintere Eckbereiche 23, 24,
also der Eckbereich 21 hoher liegt als der Eckbereich 23
und der Eckbereich 22 hdher liegt als der Eckbereich 24.
Durch diese Anordnung und diese Ausbildung des Be-
festigungselementes 18 ist dieses als Deformationsele-
ment ausgebildet, wodurch das Befestigungselement 18
zusatzliche Energie aus einem allfalligen Aufprall eines
Kraftfahrzeuges absorbieren kann.

[0032] Wie insbesondere aus Fig. 4 ersichtlich ist,
weist das Befestigungselement 18 in Seitenansicht einen
annahernd c-férmigen Querschnitt auf, wobei in der be-
vorzugten Ausfiihrungsvariante die Riickseite 20 offen
ausgebildet ist, sodass also zwei aufeinander weisende
Schenkel 25, 26 in einem Abstand zueinander angeord-
net sind.

[0033] Dieses Befestigungselement 18 kann wieder-
um, beispielsweise durch Umkanten, aus einem Flach-
blech hergestellt werden, wobei dieses Flachblech bei-
spielsweise eine Wandstarke von 5mm aufweisen kann.
Eine Breite 27 des Befestigungselementes 18 welche im
Wesentlichen dem Abstand der Vorderseite 19 von der
Rickseite 20 entspricht - ohne Berlcksichtigung der
Wandstarke - kann beispielsweise 225mm betragen.
[0034] Es bestehtim Rahmen der Erfindung selbstver-
standlich auch die Mdglichkeit das Befestigungselement
18 mit einem geschlossenen Querschnitt auszubilden,
also ohne den beschriebenen offenen Bereich an der
Ruckseite 20.

[0035] Wieinsbesondere aus Fig. 5 ersichtlich ist, wei-
sen sowohl die Vorderseite 19 als auch die Ruckseite 20
entsprechende Ausnehmungen bzw. Durchbriiche 28
auf, Uber die mittels Verbindungselementen die Befesti-
gung des Befestigungselementes 18 am Steher 4 bzw.
des Leitelements 3 am Befestigungselement 18 erfolgt.
Bevorzugt sind diese Durchbriche 28 in Form von Lang-
I6chern ausgebildet, um eine Justierméglichkeit in ge-
wissem Umfang zu erméglichen, wobei die Langlécher
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28 an der Riickseite 20 vertikal und die Langlécher 28
an der Vorderseite 19 horizontal ausgerichtet sind.
[0036] Inderbevorzugten Ausflihrungsvariante ist der
hintere obere Eckbereich 23 des Befestigungselementes
18 mit zumindest einem Versteifungselement 29 verse-
hen. Insbesondere ist das Versteifungselement 29 win-
kelférmig ausgebildet und mit dem annahernd c-férmi-
gen Profilelement des Befestigungselementes 18 ver-
bunden, insbesondere verschweif3t. Nachdem das Be-
festigungselement 18 auch eine vordefinierbare Breite
30 aufweist, die beispielsweise 80mm betragen kann,
werden bevorzugt mehrere dieser Versteifungselemente
29 vorgesehen, insbesondere zwei jeweils in den seitli-
chen Kantenbereichen, wie dies aus Fig. 5 ersichtlich ist.
[0037] Es kdnnen aber auch andere Versteifungsele-
mente 29 verwendet werden, z.B. stabférmige, die
schrag eingebaut und mit dem c-férmigen Profilelement
verbunden werden.

[0038] Zur Befestigung des Leitelementes 3 am Befe-
stigungselement 18 sind insbesondere drei Durchbriiche
28, zur Befestigung des Befestigungselementes 18 am
Steher 4 insbesondere zwei Durchbriiche 28 vorgese-
hen. Die Befestigung selbst kann tber Schrauben 31
(Fig. 7) erfolgen. Dabei ist es von Vorteil, wenn zumindest
einzelne dieser Schrauben 31, also die Schrauben 31
mit denen das Befestigungselement 18 am Steher 4 be-
festigtist, als Sollbruchstelle ausgebildet, d.h. dass diese
Schrauben ab einer gewissen vordefinierbaren Kraft bre-
chen und damit die Verbindung frei geben. Beispielswei-
se kénnen diese Schrauben 31 eine Restzugkraft von 15
kN aufweisen.

[0039] Zur Verschraubung selbst besteht die Mdglich-
keit, dass neben den Schrauben 31 auch Klemmschei-
ben sowie Einlegestuicke in Form von Beilagelementen
etc., selbstverstandlich neben den erforderlichen Mut-
tern, vorgesehen werden.

[0040] In Fig. 6 ist ein Steher 4 in Schragansicht von
Hinten dargestellt. In der bevorzugten Ausfiihrungsvari-
ante weist der Steher ein c-férmiges Profil auf, wobei die
offene Seite dieses c-formigen Profils an der Riickseite
der Leitschiene 2, d.h. jener Seite die der Fahrbahn ab-
gewandtist, angeordnet wird. An einer Stehervorderseite
32 sind wiederum entsprechende Ausnehmungen bzw.
Durchbriiche 33 im oberen Bereich des Stehers 4 vor-
gesehen, um Uber diese Durchbriiche 33 das Befesti-
gungselement 18 an diesem Steher 4 zu befestigen. Der
Steher 4 selbst weist eine Gesamthohe auf, die sich aus
einer Hohe 34 und einer Hohe 35 zusammensetzt, wobei
im eingebauten Zustand der Leitschiene 2, d.h. des Ste-
hers 4, lediglich die Hohe 34 iber Erdniveau angeordnet
ist, wohingegen die Hohe 35 von der Erde bzw. dem ent-
sprechenden Untergrund aufgenommen ist.

[0041] Das c-formige Profil des Stehers 4 kann aber
in der Einbausituation auch so ausgefiihrt sein, dass der
offene Bereich in Richtung der Fahrbahn ausgerichtet
ist. In diesem Fall sind die Durchbriiche 33 in einem der
Schenkel und nicht mehr in der Basis zwischen den
Schenkeln ausgebildet.
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[0042] Neben der bevorzugten Variante, bei der der
Steher 4 ein c-férmiges Profil aufweist und die Offnung
des c-férmigen Profils an der Riickseite des Stehers 4
angeordnet ist, besteht auch die Mdéglichkeit, wie dies in
Fig. 7 fur eine Ausfihrungsvariante dargestellt ist, dass
der Steher 4 durch ein u-formiges Profilelement 36 ge-
bildet ist, wobei der offene Bereich dieses Profilelemen-
tes 36 in diesem Fall nicht nach hinten sondern seitwarts
weist, sodass also das Befestigungselement 18 an einem
Schenkel 37, also nicht einer Basis 38 zwischen dem
Schenkel 37 und einem weiteren Schenkel 39, befestigt
ist. In diesem Fall sind die entsprechenden Durchbriiche
33 naturgemaf in diesem Schenkel 37 ausgebildet.
[0043] Des Weiteren ist in Fig. 7 ersichtlich, dass ge-
mal einer weiteren Ausflihrungsvariante es moglich ist,
dass im Mittenbereich 12 des Leitelementes 3 ein insbe-
sondere bandférmiges Dampfungselement 40 angeord-
net werden kann. Dabei kann das Dampfungselement
40 eine Breite aufweisen, die gegenlber der Breite der
vorstehenden Langsrippen 9, 10 kleiner ist, also die
Langsrippen 9, 10 auf Gber dieses Dampfungselement
40 vorragen. Es besteht jedoch auch die Méglichkeit,
dass das Dampfungselement 40 Uber die Langsrippen
9, 10 in vertikaler Richtung vorragt.

[0044] Dieses Dampfungselement 40 ist aus einem
Elastomermaterial gefertigt. Es kdnnen dabei auch Re-
cyclingmaterialien verwendet werden, beispielsweise
miteinander verbundene Partikel und/oder Fasern aus
Altgummi, beispielsweise aus Altreifen, die z.B. mittels
eines Polyurethans miteinander verbunden sind. Es kon-
nen jedoch auch andere Werkstoffe bzw. Elastomere fiir
dieses Dampfungselement 40 verwendet werden.
[0045] Das Dampfungselement 40 kann beispielswei-
se eine Breite, d.h. Materialstarke, von 6mm aufweisen.
Das insbesondere mattenférmige Dampfungselement
40 ist vorzugsweise mit dem Mittenbereich 12 des Leit-
elementes 3 verklebt, beispielsweise Uber einen han-
delsiblichen Zwei-Komponenten-Kleber.

[0046] Die Figuren 8 und 9 zeigen eine weitere Aus-
fuhrungsvariante der Schutzvorrichtung 1 in Schragan-
sicht von hinten bzw. in Seitenansicht. Diese Ausflh-
rungsvariante der Leitschiene 2 weist neben dem Steher
4, dem Befestigungselement 18 und dem Leitelement 3
einen sogenannten Unterfahrschutz 41 auf. Der Unter-
fahrschutz umfasst dabei ein Stltzelement 42 sowie ein
weiteres Dampfungselement 43 auf. Dieses Dampfungs-
element 43 kann wie bereits voranstehend beschrieben
ausgefiihrt sein und insbesondere mit dem Stiitzelement
42 verklebt sein. Das Stitzelement 42 wiederum kann
entsprechend dem Leitelement 3 ausgebildet sein, mit
einem ebenen Mittenbereich und Langsrippen, die durch
Abkantung der Endbereiche des Stutzelementes 42 ge-
bildet werden. Das Stiitzelement 42 wird Uber ein Ver-
bindungselement 44 mit dem Steher 4 verbunden, ins-
besondere verschraubt, bevorzugt uber eine Klemmver-
bindung. Der Steher 4 ist wiederum als c-férmiges Pro-
filelement ausgebildet mit einem offenen Bereich an der
Rickseite der Leitschiene 2. Ebenso ist das Verbin-
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dungselement 44, mit dem das Stiitzelement 42 mit dem
Steher 4 verbunden ist, als c-férmiges Profilelement aus-
gebildet und weist eine Basis 45 sowie zwei anndhernd
rechtwinklig davon abstehende Schenkel 46, 47 auf.
Uber den Schenkel 46 wird das Verbindungselement 44
mit einem entsprechenden Beilagelement und einer
Schraube in den offenen Endbereich des c-férmigen Pro-
filelementes des Stehers 4 eingeklemmt. Das Stiitzele-
ment 42 ist mit dem anderen Schenkel 47 verschraubt.
[0047] Die Basis 45 ist im Querschnitt bevorzugt tra-
pezoid, in Seitenansicht betrachtet, ausgefiihrt. Es be-
steht jedoch die Mdglichkeit auch andere Querschnitte
hierfur zu verwenden. Beispielsweise kann die Basis 45
rechtwinklig oder dergleichen sein.

[0048] Des Weiteren bestehtdie Méglichkeit, dass das
Stltzelement 42 Uiber ein weiteres Verbindungselement
48, das beispielsweise streifenformig ausgebildet sein
kann, mit dem Leitelement 3 verbunden ist.

[0049] Die Fig. 10 und 11 zeigen jeweils eine Ausfih-
rungsvariante des Verbindungselementes 44, mit dem
das Stiutzelement 42 an dem Steher 4 (Fig. 8) befestigt
werden kann in Schragansicht.

[0050] Das Verbindungselement 44 nach Fig. 10 weist
einen in Draufsicht betracht zumindest annahernd Z-for-
migen Querschnitt, jenes nach Fig. 11 einen in Draufsicht
betrachtet zumindest anndhernd L-férmigen Querschnitt
auf. Der mittlere Abschnitt des Verbindungselementes
44 nach Fig. 10 ist wiederum sich in Einbaulage nach
hinten in Richtung auf den Steher 4 verjiingend ausge-
bildet. Im vorderen Schenkel sind mehrere Ausnehmun-
gen, insbesondere drei, ausgebildet, Uber die das Stiit-
zelement 42 mit dem Verbindungselement 44 ver-
schraubt werden kann. Ebenso weist der rlickwartige
Schenkel zumindest eine Ausnehmung auf zur Ver-
schraubung des Verbindungselementes 44 mit dem Ste-
her 4, wobei in diesem Fall die Verschraubung auf der
Vorderseite des Stehers 4, also jener Seite die der Fahr-
bahn zugewandt ist, erfolgt. Diese Vorderseite kann je
nach Einbaulage des Stehers 4 durch die Basis oder ei-
nen der Schenkel des c-férmigen Profils gebildet sein.
[0051] Auch die Ausfiihrungsvariante nach Fig. 11
weist einen sich verjiingenden Schenkel auf, der in Ein-
baulage zumindest anndhernd senkrecht auf die Fahr-
bahn gerichtet ist. An diesem Schenkel ist ein Klemm-
blech 49 iber Schrauben befestigt, wobei der Steher 4
zwischen diesem Klemmblech 49 und dem Verbindungs-
element 44 eingeklemmt wird. Es sind damit im Steher
4 keine entsprechenden Ausnehmungen fiir die Ver-
schraubung erforderlich, sodass sich eine derartige
Klemmverbindung insbesondere fir Nachriistungen eig-
net.

[0052] Abschlief3end sei darauf hingewiesen, dass es
im Rahmen der Erfindung auch méglich ist, dass das
Leitelement 3 und der Unterfahrschutz 41, das heif3t des-
sen Stitzelement 42 durch einen einzigen Bauteil, also
einstickig, gebildet sein kdnnen. In diesem Fall kénnen
mehrere Befestigungselemente 18, beispielsweise zwei,
in vertikaler Richtung Ubereinander angeordnet werden,
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um dieses groRflachige Bauelement besser abzustut- 41  Unterfahrschutz
zen. 42  Stltzelement
[0053] Die Ausflihrungsbeispiele zeigen mogliche, die 43  Dampfungselement
Erfindung nicht beschrankende Ausfiihrungsvarianten 44  Verbindungselement
der Leitschiene 2. 5 45 Basis
Bezugszeichenaufstellung 46  Schenkel
47  Schenkel
[0054] 48  Verbindungselement
10 49  Klemmblech
1 Schutzvorrichtung
2  Leitschiene
3 Leitelement Patentanspriiche
4  Steher
5  Seitenbereich 15 1. Leitschiene (2) zur Anordnung an einer Fahrbahn
umfassend zumindest ein Leitelement (3) aus einem
6 Seitenbereich Langsprofil, zumindest einen Steher (4) und zumin-
7 Langskante dest ein Befestigungselement (18) zur Verbindung
8 Langskante des Leitelements (3) mit dem Steher (4), dadurch
9 Langsrippe 20 gekennzeichnet, dass das Befestigungselement
10  Léngsrippe (18) als Deformationselement ausgebildet ist und ei-
nen, in Seitenansicht betrachtet, zumindest anna-
11 Endbereich hernd rhomboidalen Querschnitt aufweist.
12 Mittenbereich
13  Hohe 25 2. Leitschiene (2) nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
14 Winkel zeichnet, dass Deformationselement aus einem
15 Lénge anndhernd C-férmigen Profilelement gebildet ist.
16 Lénge 3. Leitschiene (2) nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
17  Winkel 30 gekennzeichnet, dass in zumindest einem Eckbe-
18  Befestigungselement reich (23) des Deformationselementes zumindest
19  Vorderseite ein, insbesondere winkelférmiges, Versteifungsele-
20 Ruckseite ment (29) angeordnet ist.
21  Eckbereich 35 4. Leitschiene (2) nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
22 Eckbereich dadurch gekennzeichnet, dass das Deformati-
23  Eckbereich onselement mit dem Steher (4) und/oder dem Leit-
24  Eckbereich element (3) mittels Schrauben (31) verschraubt ist,
25  Schenkel und zumindest einzelne der Schrauben (31) eine
40 Sollbruchstelle bilden.
26  Schenkel
27  Breite 5. Leitschiene (2) nach einem der Anspriiche 1 bis 4,
28  Durchbruch dadurch gekennzeichnet, dass der zumindest ei-
29  Versteifungselement ne Steher (4) durch ein zumindest annadhernd c-for-
30 Breite 45 miges Profilelement gebildet ist.
31  Schraube 6. Leitschiene (2) nach einem der Anspriiche 1 bis 5,
32  Stehervorderseite dadurch gekennzeichnet, dass das Leitelement
33  Durchbruch (3) zumindest tber eine Hohe von 60 % seiner Ge-
34 Hoéhe 50 samthdhe mit einer zumindest anndhernd ebenen
35 Héhe Flache ausgebildet ist.
36  Profilelement 7. Leitschiene (2) nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
37  Schenkel zeichnet, dass auf der ebenen Flache ein, insbe-
38 Basis 55 sondere bandférmiges, Dampfungselement (40) an-
39  Schenkel geordnet ist.
40 Dampfungselement
8. Leitschiene (2) nach einem der Anspriiche 1 bis 7,
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dadurch gekennzeichnet, dass unterhalb des Lei-
telementes (3) ein Unterfahrschutz (41) angeordnet
ist, der ein, insbesondere bandférmiges, Damp-
fungselement (43) und ein Stutzelement (42) fir das
Dampfungselement (43) umfasst.

Leitschiene (2) nach Anspruch 8, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Stiitzelement (42) mit einem
Verbindungselement (44), das einen in Draufsicht
zumindest annahernd u-férmigen, z-férmigen oder
L-férmigen Querschnitt aufweist, an dem Steher (4)
befestigt ist.

Leitschiene (2) nach Anspruch 9, dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine zwischen zwei Schenkeln (46,
47) angeordnete Basis (45) des Verbindungsele-
mentes (44) oder am senkrecht auf das Stiitzele-
ment ausgerichteten Schenkel einen in Seitenan-
sicht sich verjingenden, insbesondere zumindest
annadhernd trapezoiden, Querschnitt aufweist.

Leitschiene (2) nach einem der Anspriiche 8 bis 10,
dadurch gekennzeichnet, dass das Stltzelement
(42) mit dem Leitelement (3) verbunden ist.

Leitschiene (2) nach einem der Anspriiche 8 bis 11,
dadurch gekennzeichnet, dass Verbindungsele-
ment (44) an der der Fahrbahn abgewandten Ruck-
seite des Stehers (4) oder einem der Fahrbahn zu-
gewandten Schenkel des Profilelementes des Ste-
hers (4) mit diesem verbunden ist, insbesondere
Uber eine Klemmverbindung.

Leitschiene (2) nach einem der Anspriiche 1 bis 12,
dadurch gekennzeichnet, dass das Stitzelement
(42) aus einem entlang der Langskanten abgekan-
teten Blechelement besteht.

Schutzvorrichtung (1) zur Anordnung an einer Fahr-
bahn umfassend mehrere Leitschienen (2), da-
durch gekennzeichnet, dass die Leitschienen (2)
entsprechend einem der Anspriiche 1 bis 13 gebildet
sind.
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