
Printed by Jouve, 75001 PARIS (FR)

(19)
E

P
3 

19
0 

23
2

A
1

TEPZZ¥_9Z ¥ A_T
(11) EP 3 190 232 A1

(12) EUROPÄISCHE PATENTANMELDUNG

(43) Veröffentlichungstag: 
12.07.2017 Patentblatt 2017/28

(21) Anmeldenummer: 17157048.4

(22) Anmeldetag: 16.06.2011

(51) Int Cl.:
E01F 15/04 (2006.01)

(84) Benannte Vertragsstaaten: 
AL AT BE BG CH CY CZ DE DK EE ES FI FR GB 
GR HR HU IE IS IT LI LT LU LV MC MK MT NL NO 
PL PT RO RS SE SI SK SM TR

(30) Priorität: 16.06.2010 DE 202010009161 U

(62) Dokumentnummer(n) der früheren Anmeldung(en) 
nach Art. 76 EPÜ: 
11170104.1 / 2 397 610

(71) Anmelder: Bochumer Eisenhütte Heintzmann 
GmbH & Co. 
Bau- und Beteiligungs-KG
44793 Bochum (DE)

(72) Erfinder:  
• von Linsingen-Heintzmann, Barbara

44867 Bochum (DE)

• Lass, Horst
44867 Bochum (DE)

• Klein, Walter
57581 Katzwinkel (DE)

• Heimann, Werner
66583 Spiesen-Elversberg (DE)

(74) Vertreter: Griepenstroh, Jörg
Bockermann Ksoll 
Griepenstroh Osterhoff 
Patentanwälte 
Bergstrasse 159
44791 Bochum (DE)

Bemerkungen: 
Diese Anmeldung ist am 21-02-2017 als 
Teilanmeldung zu der unter INID-Code 62 erwähnten 
Anmeldung eingereicht worden.

(54) UNTERFAHRSCHUTZ

(57) Die vorliegende Erfindung betrifft eine Leitplan-
kenanordnung (1) zur Anordnung an einer Fahrbahn (6),
welche im Boden fixierte Pfosten (4), Leitplanken (2) und
einen Unterfahrschutz (5) aufweist, wobei die Leitplan-
ken (2) in einem oberen Bereich an den Pfosten (4) lösbar
befestigt sind und der Unterfahrschutz (5) schussweise
in einem Abstand zu den Pfosten (4) zwischen Fahrbahn
(6) und Leitplanke (2) lösbar befestigt ist. Die Leitplan-
kenanordnung (1) zeichnet sich dadurch aus, dass zwi-
schen dem Unterfahrschutz (5) und dem Pfosten (4) ein
Abstandhalter (13) lösbar befestigt ist, wobei der Ab-
standhalter (13) zwei im Querschnitt U-Förmig konfigu-
rierte Bauteile (16, 17) aufweist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Leitplan-
kenanordnung zur Anordnung an einer Fahrbahn mit den
Merkmalen im Oberbegriff von Patentanspruch 1.
[0002] Eine derartige Schutzeinrichtung zählt durch
die EP 2 556 755 A1 zum Stand der Technik. Sie weist
am Boden festgelegte Pfosten, einen an den Pfosten
schraubbefestigten, aus miteinander lösbar verbunde-
nen Leitplanken bestehenden Leitplankenstrang und ei-
nen unterhalb des Leitplankenstrangs über Laschen auf-
gehängten Leitblechstrang aus sich im wesentlichen ver-
tikal erstreckenden Leitblechen auf, die untereinander
lösbar verbunden sind. Die Laschen sind über Schrau-
ben einerseits mit den Leitblechen und andererseits mit
den Unterseiten von Konsolen verbunden, welche den
Leitplankenstrang zu den Pfosten distanzieren.
[0003] Eine solche Schutzeinrichtung stellt einen
brauchbaren Schutz für Zweiradfahrer, insbesondere
Motorradfahrer, dar, wenn diese zu Fall gekommen sind
und gegen den Leitblechstrang prallen.
[0004] Die bekannte passive Schutzeinrichtung weist
indessen den Nachteil auf, dass die Laschen unterhalb
der Konsolen befestigt sind. Wenn ein Personen- oder
Lastkraftwagen (Pkw/Lkw) gegen den Leitplankenstrang
prallt, wird bei Erreichen einer bestimmten Aufprallener-
gie die Schraubverbindung zwischen dem Leitplanken-
strang und den an den Pfosten festgelegten Konsolen
aufgehoben mit der Folge, dass aufgrund der dann sich
von der Fahrbahn weg biegenden Pfosten durch den
Leitblechstrang eine Art Rampe gebildet wird, über die
der Pkw/Lkw hinwegfahren kann.
[0005] Eine weitere Schutzeinrichtung ist auf dem
Stand der Technik beispielsweise durch die EP 1 184
515 A1 bekannt. Bei dieser Schutzeinrichtung wird an
den oberen Enden der Pfosten entlang ein horizontaler
Schutzplankenstrang aus ineinander gesetzten Schutz-
planken montiert. Unterhalb des Schutzplankenstrangs
verläuft eine Schutzschürze aus sich im Wesentlichen
vertikal erstreckenden Leitblechen. Die Leitbleche sind
durch abgekantete Laschen an den Schutzplanken auf-
gehängt. Aufeinanderfolgende Leitbleche der Schutz-
schürze sind mit ihren Enden überlappend verbunden.
[0006] Die Schutzschürze dient als Unterfahrschutz
und soll insbesondere verunglückte Fahrradfahrer und
Motorradfahrer schützen und verhindern, dass diese un-
ter den Schutzplankenstrang hindurch rutschen und ge-
gen die Pfosten der Schutzeinrichtung oder andere Hin-
dernisse prallen. Ein solcher Unterfahrschutz hat sich
grundsätzlich bewährt, allerdings kann es je nach An-
prallrichtung einer verunglückten Person zu Verletzun-
gen derselben an dem Verbindungsbereich zweier Leit-
bleche kommen. Weiterhin ist die Montage der Leitble-
che nur bedingt schnell und einfach ausführbar, bei
gleichzeitiger hoher Sicherstellung der Erfüllung der
Crash-Erfordernisse.
[0007] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es da-
her, aus dem Stand der Technik bekannte Unterfahr-

schutzeinrichtungen in der Crash-Sicherheit und ihrem
Crash-Energieabsorptionsvermögen zu verbessern.
[0008] Die zuvor genannte Aufgabe wird erfindungs-
gemäß mit den Merkmalen im kennzeichnenden Teil von
Anspruch 1 gelöst.
[0009] Vorteilhafte Weiterbildungen der erfindungsge-
mäßen Lösung sind Bestandteil der abhängigen Paten-
tansprüche.
[0010] Die erfindungsgemäße Leitplankenanordnung
zur Anordnung an einer Fahrbahn, welche im Boden fi-
xierte Pfosten, Leitplanken und einen Unterfahrschutz
aufweist, wobei die Leitplanken in einem oberen Bereich
an dem Pfosten lösbar befestigt sind und der Unterfahr-
schutz schussweise in einem Abstand zu dem Pfosten
zwischen Fahrbahn und Leitplanke lösbar befestigt ist,
ist erfindungsgemäß besonders dadurch gekennzeich-
net, dass der Unterfahrschutz und dem Pfosten ein Ab-
standhalter lösbar befestigt ist. Die Abstandhalter beste-
hen dabei aus zwei im Querschnitt U-förmig konfigurier-
ten Bauteilen.
[0011] Dies bietet insbesondere den Vorteil, dass bei
den U-förmig konfigurierten Bauteilen auf handelsübli-
che U-Form-Profile zurückgegriffen werden kann. Be-
sonders bevorzugt sind diese aus einem Stahlwerkstoff
oder Leichtmetall hergestellt, der üblicherweise im Bau
von Straßenschutzsystemen verwendet wird. Es ergibt
sich folglich eine besonders kostengünstige und gleich-
zeitig gute Crash absorbierende Möglichkeit, den Unter-
fahrschutz an Leitplankenanordnungen zu befestigen
bzw. bestehende Leitplankenanordnungen mit den erfin-
dungsgemäßen Abstandhaltern nachzurüsten.
[0012] Vorzugsweise ist ein erstes U-förmiges Bauteil
lösbar an dem Pfosten als Pfostenhalter gekoppelt, be-
sonders bevorzugt ist die Koppelung über Schraubbol-
zen hergestellt. Hierdurch ergibt sich die Möglichkeit,
dass beispielsweise die Pfosten bei einem neu aufzu-
stellenden Leitplankenschutzsystem bereits vorkonfek-
tioniert sind und somit eine schnelle Aufstellmontage si-
chergestellt ist. Weiterhin bietet die lösbare Koppelung
die Möglichkeit, den Pfostenhalter nach einem Unfall
oder aber aufgrund altersbedingter Verschleißerschei-
nungen auszutauschen, ohne komplette Demontage des
Leitplankenschutzsystems oder aber des Unterfahr-
schutzes.
[0013] Weiterhin besteht die Möglichkeit das zweite U-
förmig konfigurierte Bauteil als Wandhalter mit dem Un-
terfahrschutz zu koppeln. Die Koppelung kann dabei
durch formschlüssige, kraftschlüssige oder aber stoff-
schlüssige Koppelungsmethoden ausgeführt sein. Be-
vorzugt ist die formschlüssige Koppelung ohne die kom-
plette Leitplankenanordnung zu demontieren, so dass
auch der Wandhalter nach einem Unfall oder aber auf-
grund altersbedingter Verschleißerscheinungen aus-
tauschbar ist.
[0014] Der Pfostenhalter und der Wandhalter sind der-
art gekoppelt, dass sie zusammen ein im Querschnitt
rechteckig konfiguriertes Profil ergeben. Das rechteckig
konfigurierte Profil bietet hierbei wiederum insbesondere

1 2 



EP 3 190 232 A1

3

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

den Vorteil, dass die Schenkel, die sich zwischen Pfosten
und Unterfahrschutz erstrecken, durch Faltung oder aber
durch Ausknicken Crash-Energie absorbieren. Im Falle
eines Unfalles wird somit über den Weg bzw. den Ab-
stand der Unterfahrschutz zum Pfosten über das im We-
sentlichen rechteckig konfigurierte Profil, derart absor-
biert, dass eine Beschleunigung, die physikalische Spät-
folgen für einen Verunglückenden in einem kritischen
Grenzwert aufweist, herabgesetzt wird. Insgesamt erhö-
hen sich somit die Überlebenschancen bzw. minimiert
sich das Verletzungsrisiko, da der erste An- bzw. Aufprall
in seiner Intensität herabgesetzt wird.
[0015] Weiterhin sind der Pfostenhalter und der Wand-
halter über Schraubbolzen miteinander gekoppelt. Auch
hier ergibt sich wiederum die Möglichkeit, über die
Schraubbolzen den Pfostenhalter oder aber den Wand-
halter als separate Bauteile einzeln auszutauschen.
Ebenfalls lassen sich über die Schraubbolzen verschie-
dene Crash-Energieabsorptionsniveaus einstellen, so
dass durch Verwendung der Schraubbolzen oder aber
Anordnung der Schraubbolzen das Crash-Energieab-
sorptionsvermögen beeinflusst werden kann.
[0016] In einer weiteren bevorzugten Ausführungsva-
riante umgreift der Wandhalter mit seinen Schenkeln den
Pfostenhalter. Hierdurch ergibt sich insbesondere der
Vorteil, dass im Falle eines Ausknickens oder aber Sprei-
zens die Schenkel des Wandhalters von der Fahrbahn
weggerichtet sind, so dass sich hier das Unfallrisiko oder
aber Verletzungsrisiko, durch dem Unfallopfer entgegen-
stehende bzw. entgegenwirkende spitze Schenkel, mi-
nimiert wird.
[0017] Bevorzugt weist der Pfostenhalter einen Rü-
cken auf, wobei der Rücken breiter ist, als die zur Fahr-
bahn orientierte Seite des Pfostens. Hierdurch ergibt sich
wiederum die Möglichkeit der besseren Crash-Energie-
absorption, da die Schenkel sowohl von Pfostenhalter,
als auch von Wandhalter keine schubstarre Verbindung
zwischen Pfosten und Unterfahrschutz bilden, sondern
die Schenkel werden an dem Pfosten vorbeigeführt. Im
Falle eines Einknickens oder aber auch eines Faltenwur-
fes wird somit eine abfedernde Wirkung erzeugt.
[0018] Besonders bevorzugt ist der Wandhalter durch
Krafteinwirkung zu dem Pfostenhalter relativ verschieb-
bar. Durch die Relativverschiebung erfolgt ebenfalls ein
Crash-Energieabbau, der im Zusammenspiel mit an dem
Pfosten vorbeigleitenden Schenkeln, die Negativbe-
schleunigung, in ihrer Intensität herabsetzt. Im Falle ei-
nes Unfalles muss der Unterfahrschutz im Bereich des
Aufpralls höchstwahrscheinlich getauscht werden. An-
gliedernde Bereiche nehmen durch die Relativverschie-
bung Crash-Energie auf, sind aber reparabel durch ne-
gatives Relativverschieben, also ein Herausziehen bzw.
Überführen in den Ursprungszustand, kostengünstig
wiederherstellbar. Insbesondere erspart sich auf diesem
Wege das Austauschen eines deformierten Elementes,
das nur einmal nutzbar ist.
[0019] Vorzugsweise sind zwischen dem Pfostenhal-
ter und dem Wandhalter Distanzmittel angeordnet, die

besonders bevorzugt aus Kunststoff ausgebildet sind.
Über diese Dinstanzmittel, die beispielsweise in Form
von Distanzscheiben oder aber auch Distanzplatten ein-
gesetzt werden können, lässt sich wiederum das Crash-
Energieabsorptionsvermögen beeinflussen. Auch kann
über die Dinstanzmittel bevorzugt eine Auslösekraft be-
stimmt werden, bei der das System auslöst. Beispiels-
weise ein versehentliches Auslösen durch eine aufschla-
gende Fahrzeugtür oder aber einen leichten Anprall ei-
nes herunterfallenden Gegenstandes, kann somit ver-
mieden werden.
[0020] In einer besonders bevorzugten Ausführungs-
variante weist der Wandhalter zur Aufnahme der
Schraubbolzen Langlöcher in seinen Schenkeln auf, wo-
bei die Langlöcher horizontal in Richtung von dem Pfos-
ten zu dem Unterfahrschutz orientiert sind. Im Falle eines
Unfalles oder aber Aufprallens auf den Unterfahrschutz
erfolgt in den meisten Fällen eine horizontale Bewe-
gungsrichtung. Die ebenfalls in horizontaler Richtung
ausgerichteten Langlöcher ermöglichen somit die Rela-
tivverschiebung und wiederum ein Herabsetzen der Ne-
gativbeschleunigung auf ein unterkritisches Maß.
[0021] Vorzugsweise verlaufen in einem Schenkel
zwei Langlöcher in einem Winkel zueinander. Durch den
Winkel erfährt bei einer Beschleunigung bzw. Relativbe-
wegung von Wandhalter zu Pfostenhalter das System
eine Widerstandskraft, da die Schraubbolzen ihre Abso-
lutposition beibehalten. Es erfolgt somit ein systemati-
sches Abbremsen bzw. ein systematischer geführter vor-
definierter Abbau der Crash-Energie. Auch kann hierü-
ber wiederum ein Widerstandsmoment bestimmt wer-
den, das bei Überschreiten einer Auslösekraft das Sys-
tem seinem erfindungsgemäßen Zweckeinsatz zuführt.
[0022] Besonders bevorzugt ist der Winkel in einem
Bereich zwischen 5 und 15°, vorzugsweise 10° angeord-
net. Messreihen haben hier ergeben, dass im Falle der
zu erwartenden Belastung eines anprallenden Motorrad-
fahrers das System besonders vorteilhaft Crash-Energie
abbaut.
[0023] Im Rahmen der Erfindung ist es auch möglich,
beide Langlöcher derart anzuordnen, dass sich beide
Langlöcher in einem Winkel bezüglich einer Horizon-
talachse befinden. Die Anordnung sollte aber grundsätz-
lich so verlaufen, dass die Langlöcher in einem Winkel
zueinander stehen und nicht parallel verlaufen. Hierzu
ist beispielsweise das System derart anwendbar, dass
ein gezieltes Abklappen oder aber Zurückfahren des Un-
terfahrschutzes in einem oberen, unteren oder aber mitt-
leren Bereich ausgeführt werden kann. Je nach Anfor-
derung, kann der Unterfahrschutz somit auf die zu er-
wartenden Unfallcharakteristika in seiner Spezifikation
leicht modifiziert werden.
[0024] Die vorliegende Aufgabe wird weiterhin mit ei-
ner Leitplankenanordnung zur Anordnung an einer Fahr-
bahn, welche im Boden fixierte Pfosten, Leitplanken und
einen Unterfahrschutz aufweist, wobei die Leitplanken in
einem oberen Bereich an dem Pfosten lösbar befestigt
sind und der Unfallfahrschutz schussweise in einem Ab-
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stand zu den Pfosten zwischen Fahrbahn und Leitplanke
lösbar befestigt ist, dadurch gelöst, dass zwischen dem
Unterfahrschutz und dem Pfosten ein Abstandhalter lös-
bar befestigt ist, wobei der Abstandhalter als hohles
Blechbauteil mit dem Pfosten gekoppelt ist. Ebenfalls
sind erfindungsgemäß zwei Schenkel des hohlen Blech-
bauteils derart im Anbindungsbereich angeordnet, dass
sie sich überlappen und mit dem Pfosten gekoppelt sind.
Hierdurch bietet sich insbesondere der Vorteil, dass der
Abstandhalter als hohles Blechbauteil durch einfaches
Abkanten bzw. Umformen hergestellt werden kann. Eine
aufwendige Herstellung und Nachbearbeitung durch
Schweißnähte oder ähnliches, ist nicht notwendig. Die
Koppelung am Pfosten übernimmt gleichzeitig die Fixie-
rung des Abstandhalters sowie die Stabilisierung der sich
im Anbindungsbereich überlappenden Schenkel. Gera-
de auch unter Dauerhaltbarkeitsaspekten entstehen so-
mit keine Schwachstellen im Bereich einer Füge- oder
gar Schweißzone.
[0025] Vorzugsweise weist das Blechbauteil in dem
Anbindungsbereich zum Pfosten Langlöcher auf, wobei
die Langlöcher in Richtung der Längsachse des Pfosten
orientiert sind. Hierdurch ergibt sich insbesondere der
Vorteil, dass der Abstandhalter an die jeweiligen Anfor-
derungen, die an den Unterfahrschutz gestellt werden,
angepasst werden kann. Über die Langlöcher ist der Ab-
standhalter an bereits bestehende Leitplankenanord-
nungen oder aber auch an neu zu bauende Leitplanken-
anordnungen problemlos koppelbar.
[0026] Weiterhin ergibt sich der Vorteil, dass der Ab-
standhalter über die Langlöcher in vertikaler Himmels-
richtung verschiebbar ist. Eine vertikal höhere Positio-
nierung hat die Folge, dass der Unterfahrschutz tenden-
ziell dazu neigt, sich nach unten weg zu biegen, eine
horizontal tiefere Anordnung des Abstandhalters zwingt
den Unterfahrschutz eher dazu, sich im oberen Bereich
nach hinten zu biegen. Je nach vorliegendem an das
Streckenprofil kann somit beispielsweise bei einer An-
ordnung in einem Gefälle ein jeweiliges Anforderungs-
erfordernis erfüllt werden. In einer weiteren bevorzugten
Ausführungsvariante ist das Blechbauteil über Schraub-
bolzen an den Pfosten gekoppelt. Hierdurch ergibt sich
die Möglichkeit, den Abstandhalter jeweils einzeln sepa-
rat zu wechseln, ohne weitere Bauteil der Leitplankena-
nordnung zu demontieren.
[0027] Im Rahmen der Erfindung ist es auch möglich,
den Unterfahrschutz direkt an den Abstandhalter zu kop-
peln. Die Koppelung erfolgt dabei beispielsweise form-
schlüssig über Schraubbolzen oder aber auch über eine
Steckverbindung bzw. stoffschlüssig über einen
Schweißprozess. Der Vorteil hierbei wäre, dass bereits
bestehende Haltebügel für einen Unterfahrschutz entfal-
len können.
[0028] Der Unterfahrschutz kann erfindungsgemäß
bei beiden Ausführungsvarianten über einen Haltebügel
mit der Leitplanke gekoppelt sein. Der Abstandhalter er-
höht somit die Crashsicherheit und auch das Crash-En-
ergieabsorptionsvermögen zwischen dem Unterfahr-

schutz und dem Pfosten. Der Haltebügel sorgt dabei da-
für, dass sich der Unterfahrschutz nicht in eine uner-
wünschte Position bewegen kann, sodass beispielswei-
se ein Motorradfahrer unter dem Unterfahrschutz hin-
durch gleiten kann oder aber der Unterfahrschutz nicht
als Rampe für einen Pkw oder ein Nutzfahrzeug dient.
[0029] In einer weiteren bevorzugten Ausführungsva-
riante bei der Koppelung mit einem Haltebügel sind zwei
schalenförmig konfigurierte Scheiben zwischen die Ver-
bindung von Haltebügel und Leitplanke eingegliedert.
Die schalenförmig konfigurierten Scheiben sind beson-
ders bevorzugt in Form einer Tellerfeder ausgeführt, wo-
bei die zwei Tellerfedern derart zwischen Leitplanke und
Haltebügel eingegliedert sind, dass ihre jeweilige Feder-
richtung aufeinander zu zeigt. Hierdurch wird eine pen-
delnde Aufhängung des Unterfahrschutzes über den Bü-
gel am Leitholm bzw. an der Leitplanke erreicht.
[0030] Beim ersten Anprall kommt es somit zu einem
Wegpendeln des Systems, sodass der erste Anschlag
in seiner Intensität deutlich verringert wird. Sehr schwere
Verletzungen oder aber tödliche Verletzungen aufgrund
eines Erstanschlages hoher Intensität werden hierdurch
vermieden. Je nach Auslegung der Federrate der Teller-
federn gibt das System zunächst für einen kurzen Zeit-
punkt komplett nach, bevor dann erst der eigentliche En-
ergieabbau durch den Unterfahrschutz realisiert wird.
Insbesondere ein anprallender Kopf eines Motorradfah-
rers wird somit durch die zunächst ausgeführte Pendel-
bewegung von dem Unterfahrschutz wegbewegt, sodass
der eigentliche Energieabbau an weniger Unfallrisiko ge-
fährdeten Extremitäten oder aber dem Körper erfolgt,
nicht aber am in Relation zu diesem empfindlichen Kopf.
Die Verletzungsrate wird hierdurch maßgeblich verrin-
gert.
[0031] Weitere Vorteile, Merkmale, Eigenschaften und
Aspekte der vorliegenden Erfindung ergeben sich aus
der folgenden Beschreibung. Ausführungsbeispiele sind
in den schematischen Zeichnungen dargestellt. Diese
dienen dem einfachen Verständnis der Erfindung. Es zei-
gen:

Figur 1 eine perspektivische Ansicht einer erfin-
dungsgemäßen Leitplankenanordnung,

Figur 2 eine Seitenansicht eines Pfostens mit
Schnittansichten von Unterfahrschutz und
Leitplanke,

Figur 3 eine abschnittsweise Draufsicht einer erfin-
dungsgemäßen Leitplankenanordnung,

Figur 4a eine Detailansicht des erfindungsgemäßen
Wandhalters,

Figur 4b eine Detailansicht des erfindungsgemäßen
Wandhalters,

Figur 5a eine Detailansicht des erfindungsgemäßen
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Pfostenhalters,

Figur 5b eine Detailansicht des erfindungsgemäßen
Pfostenhalters,

Figur 6 eine Seitenansicht einer zweiten Ausfüh-
rungsvariante eines erfindungsgemäßen
Abstandhalters,

Figur 7 den zweiten Abstandhalter in einer Schnitt-
ansicht,

Figur 8 den zweiten Abstandhalter in einer Ansicht
aus Blickrichtung des Pfostens und

Figur 9 den zweiten Abstandhalter in einer Seiten-
ansicht.

[0032] In den Figuren werden für gleiche oder ähnliche
Bauteile dieselben Bezugszeichen verwendet, wobei ei-
ne wiederholte Beschreibung aus Vereinfachungsgrün-
den entfällt.
[0033] Figur 1 zeigt eine erfindungsgemäße Leitplan-
kenanordnung 1 aufweisend mehrere Leitplanken 2, im
Boden 3 fixierte Pfosten 4 und einen Unterfahrschutz 5.
Die Leitplankenanordnung 1 ist neben einer Fahrbahn 6
angeordnet. Die einzelnen Leitplanken 2 sind über Kop-
pelelemente 7 miteinander verbunden und ergeben ei-
nen Leitplankenstrang 8. Der Leitplankenstrang 8 ist über
Montagehalter 9 an die Pfosten 4 in einem oberen Be-
reich 10 der Pfosten 4 gekoppelt. Weiterhin sind Halte-
bügel 11 an den Leitplanken 2 befestigt, die sich auf die
Bildebene bezogen nach unten erstrecken und an denen
der Unterfahrschutz 5 festgelegt ist. Der Unterfahrschutz
5 ist schussweise in Koppelstellen 12 zu einem Strang
verbunden. Zusätzlich weist die erfindungsgemäße Leit-
plankenanordnung 1 auf Höhe des Unterfahrschutzes 12
Abstandhalter 13 auf, die an den Pfosten 4 befestigt sind.
Die Abstandhalter 13 sind zwischen Unterfahrschutz 12
und Pfosten 4 positioniert.
[0034] Figur 2 zeigt die erfindungsgemäße Leitplan-
kenanordnung 1 in einer Seitenansicht bzw. Schnittan-
sicht. Die Pfosten 4 weisen im oberen Bereich die Mon-
tagehalter 9 zur Aufnahme der Leitplanken 2 auf. An den
Leitplanken 2 sind mittels Schraubbolzen 14 Haltebügel
11 zum Halten des Unterfahrschutzes 5 festgelegt. Zwi-
schen dem Unterfahrschutz 5 und dem Pfosten 4 ist der
erfindungsgemäße Abstandhalter 13 angeordnet. Der
Abstandhalter 13 überbrückt dabei die Distanz D zwi-
schen dem Pfosten 4 und dem Unterfahrschutz 12. In
der hier gezeigten Variante weist der Abstandhalter 13
Langlöcher 15 auf, die sich in Richtung R zwischen Pfos-
ten 4 und Unterfahrschutz 12 einstufen. Die Langlöcher
15 dienen dazu, den zweikomponentigen Abstandhalter
13 miteinander zu verbinden. Der Abstandhalter 13 glie-
dert sich dabei in einen Wandhalter 16 und ein in den
Langlöchern 15 gezeigten Pfostenhalter 17. Der Wand-
halter 16 und der Pfostenhalter 17 sind wiederum über

Schraubbolzen 14 miteinander gekoppelt.
[0035] In Figur 2 ist weiterhin eine Detaileinsicht der
Anbindung des Haltebügels 11 an der Leitplanke 2 ge-
mäß Variante 1 und Variante 2 gezeigt. In Variante 1 sind
zwischen dem Haltebügel 11 und der Leitplanke 2 zwei
Tellerfedern T eingegliedert und über den Schraubbol-
zen 14 zwischen der Leitplanke 2 und dem Haltebügel
11 verschraubt. Die Tellerfedern weisen jeweils eine
Wölbung W auf, die in entgegen gesetzten Richtungen
aufeinander zuzeigen. Hierdurch werden die Federkräfte
F entgegengesetzt gerichtet und ein Nachgeben des
Systems in Pendelrichtung P über den Haltebügel 11
wird hierdurch realisiert. In Variante 2 von Figur 2 ist ein
Aufbau gezeigt, in dem der Haltebügel 11 direkt an der
Leitplanke 2 anliegt, wobei ein Formschluss durch den
Schraubbolzen 14 über zwei Tellerfedern T unter weite-
rer Eingliederung einer Unterlegscheibe U erfolgt. Im
Rahmen der Erfindung ist es jedoch auch möglich, den
Haltebügel zwischen den beiden Tellerfedern T anzuord-
nen, wobei die Tellerfedern T dabei mit ihrer Wölbung
W, wie in Variante 1 und Variante 2 gezeigt, voneinander
weg zeigend angeordnet sein können, aber auch hier
nicht näher dargestellt, aufeinander zu zeigend angeord-
net werden können.
[0036] Figur 3 zeigt eine abschnittsweise Draufsicht
der erfindungsgemäßen Leitplankenanordnung 1. Dar-
gestellt ist der im Wesentlichen C-förmig konfigurierte
Pfosten 4, an dem über Montagehalter 9 ein Koppelele-
ment 7 der Leitplanken 2 befestigt ist. Der Montagehalter
9 ist wiederum über Schraubbolzen 14 an dem Pfosten
4 befestigt. Weiterhin sind an den Leitplanken 2 Halte-
bügel 11 zur Koppelung des Unterfahrschutzes 5 befes-
tigt. Zwischen dem Pfosten 4 und dem Unterfahrschutz
5 ist der erfindungsgemäße Abstandhalter 13 angeord-
net. Der Abstandhalter 13 besteht aus im Wesentlichen
zwei U-förmig konfigurierten Bauteilen, die der Wandhal-
ter 16 und der Pfostenhalter 17 sind. Der Wandhalter 16
und der Pfostenhalter 17 sind über Schraubbolzen 14
miteinander gekoppelt. Der Wandhalter 16 umgreift den
Pfostenhalter 17 außenseitig, sodass bei einer Relativ-
verschiebung in Richtung R die Schenkel des Wandhal-
ters 16 außen an dem Pfosten 4 vorbeigeführt werden.
[0037] Figur 4a zeigt eine Detailansicht des Wandhal-
ters 16 in einer Seitenansicht auf den Schenkel 18. In
dem Schenkel 18 sind zwei Langlöcher 15 angeordnet,
wobei die Langlöcher 15 mit ihrer Längsachse 19 in Rich-
tung R orientiert sind. Das auf die Bildebene bezogene
rechte Langloch 15 ist in einem Winkel α zu dem auf die
Bildebene bezogenen linken Langloch 15 angeordnet.
Im Rahmen der Erfindung ist es auch vorstellbar, bei-
spielsweise beide Langlöcher 15 nach unten spitz zulau-
fend, jeweils mit dem Winkel α halbe anzuordnen.
[0038] Figur 4b zeigt eine Draufsicht des erfindungs-
gemäßen Wandhalters 16, wobei der Wandhalter 16 ei-
nen Rücken 20 aufweist und zwei an den Rücken 20
angrenzende Schenkel 18.
[0039] Figur 5a zeigt einen erfindungsgemäßen Pfos-
tenhalter 17 in einer Draufsicht. Der Pfostenhalter 17
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weist Montageöffnungen 22 zur Koppelung mit dem hier
nicht näher dargestellten Pfosten auf. Der Pfostenhalter
17 weist in seinem Rücken 21 Montageöffnungen 22 zur
Koppelung mit dem hier nicht näher dargestellten Pfos-
ten auf. Weiterhin weist der Pfostenhalter 17 in seinen
Schenkeln 23 Montagebohrungen 24 zur Koppelung mit
dem hier nicht näher dargestellten Wandhalter auf.
[0040] Figur 5b zeigt eine Schnittansicht durch den er-
findungsgemäßen Pfostenhalter 17, wobei in dem Rü-
cken 21 des Pfostenhalters 17 die Montageöffnungen 22
zur Koppelung mit dem hier nicht näher dargestellten
Pfosten und in den Schenkeln 23 des Pfostenhalters 17
die Montagebohrungen 24 zur Koppelung mit dem hier
nicht näher dargestellten Wandhalter dargestellt sind.
Der Rücken 21 des Pfostenhalters 17 ist dabei schmaler
ausgebildet, als der Rücken 20 des Wandhalters 16.
[0041] Figur 6 zeigt eine zweite Ausführungsvariante
eines erfindungsgemäßen Abstandhalters 13, wobei der
Abstandhalter 13 analog zu der ersten Variante zwischen
dem Unterfahrschutz 5 und dem Pfosten 4 der Leitplan-
kenanordnung 1 montiert ist. Der Abstandhalter 13 über-
brückt die Distanz D zwischen Pfosten 4 und Unterfahr-
schutz 5. Auch die zweite Variante des erfindungsgemä-
ßen Abstandhalters 13 ist über Schraubbolzen 14 mit
dem Pfosten 4 gekoppelt.
[0042] Figur 7 zeigt einen Schnitt des erfindungsge-
mäßen Abstandhalters 13, wobei erkennbar ist, dass der
Abstandhalter 13 als Umformbauteil durch Abkanten her-
stellbar ist. Im Bereich des hier nicht näher dargestellten
Pfostens weist der Abstandhalter 13 Montageöffnungen
22 zur Durchführung der hier nicht näher dargestellten
Schraubbolzen auf.
[0043] Figur 8 zeigt den erfindungsgemäßen Abstand-
halter 13 in einer Ansicht aus Blickrichtung des Pfostens.
Die Montageöffnungen 22 sind in Form von Langlöchern
15 ausgebildet, damit der Abstandhalter 13 in vertikaler
Richtung V relativ verschieblich ist.
[0044] Figur 9 zeigt eine Seitenansicht des erfindungs-
gemäßen Abstandhalters 13, wobei hier gut erkennbar
ist, dass Schrägflächen 25 im auf die Bildebene bezoge-
nen oberen und unteren Bereich ausgebildet sind, wobei
die Schrägflächen 25 insbesondere ein Verschieben in
vertikaler Richtung V ermöglichen, ohne dass der Ab-
standhalter 13 an den hier nicht näher dargestellten Un-
terfahrschutz anschlägt. Eine Justierung über die Lang-
löcher 15 aus Figur 8 ist somit durch einfaches Relativ-
verschieben in Richtung V möglich.

Bezugszeichen:

[0045]

1 - Leitplankenanordnung
2 - Leitplanke
3 - Boden
4 - Pfosten
5 - Unterfahrschutz
6 - Fahrbahn

7 - Koppelelement
8 - Leitplankenstrang
9 - Montagehalter
10 - oberer Bereich
11 - Haltebügel
12 - Unterfahrschutz
13 - Abstandhalter
14 - Schraubbolzen
15 - Langlöcher
16 - Wandhalter
17 - Pfostenhalter
18 - Schenkel zu 16
19 - Längsachse zu 15
20 - Rücken zu 16
21 - Rücken zu 17
22 - Montageöffnung zu 17
23 - Schenkel
24 - Montagebohrung
25 - Schrägfläche

D - Distanz
L - Längsachse zu 4
R - Richtung
V - Vertikalrichtung
T - Tellerfeder
F - Federkraft
P - Pendelrichtung
W - Wölbung
U - Unterlegscheibe
α - Winkel

Patentansprüche

1. Leitplankenanordnung (1) zur Anordnung an einer
Fahrbahn (6), welche im Boden fixierte Pfosten (4),
Leitplanken (2) und einen Unterfahrschutz (5) auf-
weist, wobei die Leitplanken (2) in einem oberen Be-
reich an den Pfosten (4) lösbar befestigt sind und
der Unterfahrschutz (5) schussweise in einem Ab-
stand zu den Pfosten (4) zwischen Fahrbahn (6) und
Leitplanke (2) lösbar befestigt ist, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Unterfahrschutz (5) über einen
Haltebügel (11) mit der Leitplanke (2) gekoppelt ist,
wobei zwischen der Leitplanke (2) und dem Halte-
bügel (11) oder zwischen dem Haltebügel (11) und
dem Schraubbolzen (14) zwei schalenförmig konfi-
gurierte Scheiben angeordnet sind.

2. Leitplankenanordnung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die schalenförmig konfigu-
rierten Schreiben tellerfederartig ausgebildet sind,
bevorzugt sind die schalenförmig konfigurierten tel-
lerfederartigen Scheiben zueinander gegensätzlich
verlaufend zwischen dem Haltebügel (11) und der
Leitplanke (2) eingegliedert.

3. Leitplankenanordnung nach Anspruch 1 oder 2, da-
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durch gekennzeichnet, dass zwischen dem Unter-
fahrschutz (5) und dem Pfosten (4) ein Abstandhalter
(13) lösbar befestigt ist, wobei der Abstandhalter (13)
zwei im Querschnitt U-Förmig konfigurierte Bauteile
(16, 17) aufweist und bevorzugt ein erstes U-förmi-
ges Bauteil lösbar an den Pfosten (4) als Pfosten-
halter (17) gekoppelt ist, vorzugsweise ist die Kop-
pelung über Schraubbolzen (14) hergestellt und
dass ein zweites U-förmig konfiguriertes Bauteil als
Wandhalter (16) mit dem Unterfahrschutz (5) gekop-
pelt ist.

4. Leitplankenanordnung nach Anspruch 3, dadurch
gekennzeichnet, dass der Pfostenhalter (17) und
der Wandhalter (16) miteinander zu einem im Quer-
schnitt rechteckig konfigurierten Profil gekoppelt
sind.

5. Leitplankenanordnung nach Anspruch 4, dadurch
gekennzeichnet, dass die Koppelung von Pfosten-
halter (17) und Wandhalter (16) über Schraubbolzen
(14) hergestellt ist.

6. Leitplankenanordnung nach einem der voranste-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Wandhalter (16) mit seinen Schenkeln (18)
den Pfostenhalter (17) umgreift.

7. Leitplankenanordnung nach einem der voranste-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Pfostenhalter (17) einen Rücken (21) auf-
weist, wobei der Rücken (21) breiter ist, als die zur
Fahrbahn (6) orientierte Seite des Pfostens (4).

8. Leitplankenanordnung nach einem der voranste-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Wandhalter (16) durch Krafteinwirkung re-
lativverschieblich zu dem Pfostenhalter (17) ist.

9. Leitplankenanordnung nach einem der voranste-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass zwischen dem Pfostenhalter (17) und dem
Wandhalter (16) Distanzmittel angeordnet sind, vor-
zugsweise aus Kunststoff.

10. Leitplankenanordnung nach einem der voranste-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass der Wandhalter (16) zur Aufnahme der
Schraubbolzen (14) Langlöcher (15) in seinen
Schenkeln (18) aufweist, wobei die Langlöcher (15)
horizontal in Richtung (R) von Pfosten (4) zu Unter-
fahrschutz (5) orientiert sind.

11. Leitplankenanordnung nach einem der voranste-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass in einem Schenkel (18) zwei Langlöcher (15)
einem Winkel (α) zueinander verlaufen, wobei der
Winkel (α) vorzugsweise in einem Bereich zwischen

5 und 15 Grad, besonders bevorzugt bei 10 Grad
liegt.

12. Leitplankenanordnung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass zwischen dem Unterfahr-
schutz (5) und dem Pfosten (4) ein Abstandhalter
(13) lösbar befestigt ist, wobei der Abstandhalter (13)
als hohles Blechbauteil mit dem Pfosten (4) gekop-
pelt ist, wobei sich zwei Schenkel (23) des Blech-
bauteils in dem Anbindungsbereich (13) überlappen.

13. Leitplankenanordnung nach Anspruch 12, dadurch
gekennzeichnet, dass das Blechbauteil in dem An-
bindungsbereich (13) zum Pfosten (4) Langlöcher
(15) aufweist, wobei die Langlöcher (15) in Richtung
(R) der Längsachse (L) des Pfostens (4) orientiert
sind.

14. Leitplankenanordnung nach Anspruch 12 oder 13,
dadurch gekennzeichnet, dass das Blechbauteil
über Schraubbolzen (14) an den Pfosten (4) koppel-
bar ist.
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