EP 3 312 344 A1

(1 9) Europdisches

: Patentamt

European
Patent Office

Office européen
des brevets

(11) EP 3 312 344 A1

(12) EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG

(43) Veroffentlichungstag:
25.04.2018 Patentblatt 2018/17

(21) Anmeldenummer: 17195756.6

(22) Anmeldetag: 10.10.2017

(51) IntClL:

EO1F 15/04 (200607

(84) Benannte Vertragsstaaten:
AL AT BEBG CH CY CZDE DK EE ES FIFRGB
GRHRHUIEISITLILTLULVMC MKMT NL NO
PL PT RO RS SE SI SK SM TR
Benannte Erstreckungsstaaten:
BA ME
Benannte Validierungsstaaten:
MA MD

(30) Prioritat: 18.10.2016 DE 102016119836

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

(72) Erfinder:

e LaR, Herr Horst
44867 Bochum (DE)
¢ Klein, Herr Walter
54346 Mehring (DE)
¢ Heimann, Herr Werner
66583 Spiesen-Elversberg (DE)
¢ von Linsingen-Heintzmann, Barbara
44867 Bochum (DE)

(74) Vertreter: Osterhoff, Utz

Bockermann Ksoll
Griepenstroh Osterhoff
Patentanwilte
Bergstrale 159

44791 Bochum (DE)

(54) LEITPLANKENANORDNUNG MIT ANKERPFOSTEN

(67)  Die vorliegende Erfindung betrifft eine Leitplan-
kenanordnung 1, insbesondere eingesetzt als Fahrzeu-
grickhaltesystem an einer Fahrbahn, wobei mindestens
ein Leitplankenstrang 2 aus schussweise aneinander ge-
reihten Leitplanken in einem vertikalen Abstand zu einer
Oberflache 6 eines Untergrundes 7 angeordnet ist und

A-A

an Pfosten 5 befestigt ist, welche sich dadurch auszeich-
net, dass die Pfosten 5 in Vertikalrichtung V zweiteilig
aus einem in den Untergrund 7 eingelassenen Anker-
pfosten 9 und einem damit gekoppelten Haltepfosten 8
ausgebildet sind.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Leitplan-
kenanordnung, insbesondere eingesetzt als Fahrzeu-
grickhaltesystem an einer Fahrbahn, gemaf den Merk-
malen im Oberbegriff von Patentanspruch 1.

[0002] Aus dem Stand der Technik sind Leitplanken-
anordnungen bekannt, die an einem Fahrbahnrand an-
geordnet werden. Mindestens ein Leitplankenstrang,
ausgebildet aus schussweise aneinander gereihten Leit-
planken ist in Vertikalrichtung von einer Fahrbahnober-
flache beabstandet angeordnet. Hierzu sind biegesteife
Pfosten, auch Leitplankenpfosten genannt, am Fahr-
bahnrand angeordnet, an denen die Leitplanken befes-
tigt sind.

[0003] Eine solche Leitplankenanordnung hat die Auf-
gabe, ein Fahrzeug derart aufzuhalten bzw. zuriick zu
halten, dass es nicht von der Fahrbahn abkommt. Die in
Rede stehenden Leitplankenanordnungen sind als
Stahlkonstruktion ausgebildet, es gibt jedoch auch Leit-
plankenanordnungen aus anderen Werkstoffen bspw.
Holz.

[0004] Prallt nunmehr ein Kraftfahrzeug an die Leit-
plankenanordnung kann es zu nachfolgender Situation
kommen. Die Bewegungsenergie des auf die Leitplan-
kenanordnung aufprallenden Kraftfahrzeuges kann eine
Verformung bzw. ein Abbiegen des Pfostens bewirken.
Hierbei kommt es zu einem Rampeneffekt, dergestaltet,
dass das auf die Leitplankenanordnung aufprallende
Kraftfahrzeug auf den die Rampe ausbildenden Pfosten
auffahrt und Uber das Fahrzeugriickhaltesystem auf-
grund dieses Rampeneffektes hinweg gleiten kénnte.
[0005] Bei den Pfosten wird in zwei grundséatzlichen
Bauweisen unterschieden. Zum einen gibt es einstlickige
Pfosten, die mit einem Teil lhrer Gesamtlange in den
Boden eingelassen werden. Insbesondere werden die
Pfosten hierzu in den Boden gerammt. Ein solches Sys-
tem ist bspw. aus der EP 1 710 353 A1 bekannt. Der
Rampeneffekt des Pfostens ist in den dortigen Figuren
5a bis 5d dargestellt.

[0006] Einezweite Ubliche Bauformvon Pfostenistdas
Aufschrauben von Pfosten auf einem Untergrund. Hierzu
wird entweder der Pfosten auf einem Fundament ver-
schraubt oder direkt auf der Fahrbahnoberflache. Ein sol-
ches Fahrzeugriickhaltesystem ist aus der EP 2 455 546
B1 bekannt. Das Abbiegen des Pfostens ist dort insbe-
sondere in den Figuren 19a bis 19e dargestellt.

[0007] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es ein
Fahrzeugriickhaltesystem aufzuzeigen, welches insbe-
sondere bei einem Kraftfahrzeuganprall keinen Rampen-
effekt der Pfosten aufweist.

[0008] Die zuvor genannte Aufgabe wird erfindungs-
gemal mit einer Leitplankenanordnung gemaR den
Merkmalen im Patentanspruch 1 gel6st.

[0009] Vorteilhafte Ausgestaltungsvarianten sind Ge-
genstand der abhangigen Patentanspriiche.

[0010] Die Leitplankenanordnung wird insbesondere
als Fahrzeugriickhaltesystem an einer Fahrbahn einge-
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setzt. Es ist mindestens ein Leitplankenstrang aus
schussweise aneinander gereihten Leitplanken in einem
vertikalen Abstand zu einer Oberflache eines Untergrun-
des angeordnet und an Pfosten befestigt. Erfindungsge-
maR sind die Pfosten in Vertikalrichtung zweiteilig aus-
gebildet. Ein Pfosten ist demnach aus einem in den Un-
tergrund eingelassenen Ankerpfosten und einem daru-
ber angeordneten und damit gekoppelten Haltepfosten
ausgebildet. Der Haltepfosten dient dabei zur Montage
der mindestens einen Leitplanke. Es kbnnen auch meh-
rere Leitplanken Uibereinander an dem Haltepfosten an-
geordnet werden. Bspw. kann somit ein Unterfahrschutz
fur Motorradfahrer, ein doppelter Leitplankenstrang oder
ahnliches an der erfindungsgemafen Leitplankenanord-
nung angeordnet werden.

[0011] Der Ankerpfosten ist mafgeblich in den Unter-
grund eingelassen. Der Ankerpfosten steht bevorzugt mit
einem oberen Ende gegentiber der Oberflache des Un-
tergrundes, insbesondere der Fahrbahnoberflache tber.
[0012] Ankerpfosten und Haltepfosten weisen insbe-
sondere an den aufeinander zugerichteten Enden jeweils
eine Flanschplatte auf. Die Flanschplatten liegen im
montierten Zustand aneinander an und sind weiterhin
bevorzugt Gber Schraubbolzen miteinander gekoppelt.
Insbesondere werden hierzu vier Schraubbolzen ver-
wendet. Bevorzugt weisthierzu die Flanschplatte des An-
kerpfostens Bohrungen mit entsprechendem Innenge-
winde auf. Dies bietet den Vorteil, dass zunéchst der An-
kerpfosten in das Erdreich eingebracht werden kann. An-
schlieRend kann der Haltepfosten mit seiner Flanschplat-
te auf der Flanschplatte des Ankerpfostens montiert wer-
den. Hierzu werden Schraubbolzen die Flanschplatte
des Haltepfostens durchgreifend in die Innengewinde
der Flanschplatte des Ankerpfostens eingeschraubt.
Diese Koppelung unterstitzt weiterhin den Abscheref-
fekt der Schrauben im Falle eines seitlichen Anpralls ei-
nes Kraftfahrzeugs, da die Schrauben bei einer konven-
tionellen Verschraubung durch Schraube und Mutter l1an-
gen wirden.

[0013] Als Schraubbolzen wird besonders bevorzugt
ein Stahlschraubbolzen mit einer Zugfestigkeit Rm zwi-
schen 300 und 500 MPa, besonders bevorzugt zwischen
350 und 450 MPa, insbesondere zwischen 380 und 420
MPa und besonders bevorzugt zwischen 390 und 410
MPa verwendet. Weiterhin besonders bevorzugt weist
der verwendete Schraubbolzen eine untere Streckgren-
ze zwischen 200 und 300 MPa, insbesondere gréRer 230
MPa, besonders bevorzugt grolRer 240 MPa auf. Beson-
ders bevorzugt besitzt der Schraubbolzen eine Bruch-
dehnung A von 20 bis 24 %, insbesondere 21 bis 23 %
und besonders bevorzugt von 22 %. Insbesondere wird
ein Schraubbolzen mit einem Durchmesser zwischen 10
und 14 mm, besonders bevorzugt von 12 mm verwendet.
[0014] Kommt es nunmehr zu einem Anprall eines
Kraftfahrzeuges an die Leitplankenanordnung, so ist die
Aufprallenergie des an den Leitplankenstrang anprallen-
den Kraftfahrzeuges im Wesentlichen in Horizontalrich-
tung gerichtet. Es kommt dadurch zu einer horizontalen
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Krafteinwirkung auf die Flanschplatte des Haltepfostens,
weshalb diese gegenuber der Flanschplatte des Anker-
pfostens verschoben wiirde. Bei Uberschreiten eines
vorbestimmten Kraftniveaus, kommt es zu einem Ab-
scheren der Schraubbolzen zwischen Ankerpfosten und
Haltepfosten. Der Haltepfosten wird somit zusammen mit
dem Leitplankenstrang in Horizontalrichtung weg vonder
Fahrbahn verschoben. Der schussweise verbundene
Leitplankenstrang verhindert dabei als Zuggurt ein zu
weites Abkommen von der Fahrbahn aufgrund der wei-
teren benachbarten Pfosten. Es wird jedoch gleichzeitig
die Aufprallenergie des Kraftfahrzeuges abgebaut und
das Kraftfahrzeug zuriick gehalten. Dadurch dass der
Haltepfosten abschert, kommt es hier zu keinem Biege-
vorgang des Pfostens selber und somit auch nicht zu
einer Rampenbildung.

[0015] DerAnkerpfostenistbevorzugtaus einem Dop-
pel T-Profil ausgebildet, welches insbesondere als IPB-
Profil oder IPE-Profil ausgebildet ist. Alle vorgenannten
Komponenten der Leitplankenanordnung sind insbeson-
dere aus einer Stahllegierung hergestellt. Die Bauteile
kénnen mit einer Korrosionsschutzbeschichtung verse-
hen sein, bspw. verzinkt.

[0016] Die Flanschplatten von Ankerpfosten und Hal-
tepfosten sind insbesondere flachig ausgebildet und lie-
gen flachig bzw. eben aneinander an. Eine Ebene, auch
Trennebene genannt, in welcher sie anliegen, istim We-
sentlichen parallel versetzt zur Oberflache des Unter-
grundes, insbesondere zur Fahrbahnoberfliche ange-
ordnet. Die Ebene ist insbesondere horizontal orientiert.
[0017] Weiterhin besonderes bevorzugt kénnen die
Flanschplatte des Haltepfostens und/oder die Flansch-
platte des Ankerpfostens Langldcher aufweisen. Die
Langlécher sind insbesondere orthogonal zur Fahrbahn-
langsrichtung verlaufend angeordnet.

[0018] NebenderMoglichkeitder Ausrichtung der Leit-
plankenanordnung wahrend der Montage, bieten die
Langlécher einen weiteren Vorteil. Bei einem Kraftfahr-
zeuganprall kommt es aufgrund der Langlécher zu einer
initialen Relativbewegung von der Flanschplatte des Hal-
tepfostens zu der Flanschplatte des Ankerpfostens. Ist
das Ende der Langlécher erreicht, halten die durch die
Langlécher gefiihrten Schraubbolzen zunéchst eine wei-
tere Relativbewegung auf. Durch den schlagartig einset-
zenden Stopp dieser Relativbewegung kommt es hier
jedoch zu einer ebenfalls schlagartigen bzw. impulsarti-
gen Krafteinwirkung der Flanschplatten auf die Schraub-
bolzen, so dass es zu einer Unterstiitzung des Absche-
rens der Schraubbolzen bei Uberschreiten eines vorbe-
stimmten Kraftniveaus kommt.

[0019] Der Ankerpfosten besitzt weiterhin bevorzugt
eine vertikale Lange gréfer 800 mm insbesondere gro-
Ber 1000 mm, mit welcher er insbesondere in den Un-
tergrund eingelassen ist. Der Ankerpfosten steht dann
bevorzugt mit einer Héhe zwischen 0 und 100 mm, ganz
besonders bevorzugt zwischen 0 und 50 mm und insbe-
sondere von 1 bis 40 mm gegeniiber der Oberflache des
Untergrundes Uber.
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[0020] Weiterhin besonders bevorzugt ist unterhalb
der Flanschplatte des Ankerpfostens ein Dichtmittel an-
geordnet. Bei Einbringen des Ankerpfostens wird die den
Ankerpfosten unmittelbar umgebende Oberflache sowie
eine Kante zwischen dem Ankerpfosten und der Ober-
flache beschadigt. Hier kann Feuchtigkeit eintreten und
es kann zu Frostschdden kommen. Durch Eingliederung
eines Dichtmittels wird das Eindringen von Feuchtigkeit
unterhalb der Flanschplatte sowie in die (")ffnung, in wel-
che der Ankerpfosten eingebracht ist, verhindert. Das
Dichtmittel kann beispielsweise als flissige, pasttse
oder schaumige Masse aufgebracht werden, bereits
wahrend des Eintreibens des Ankerpfostens. Auch kann
das Dichtmittel in Form einer Dichtung, beispielsweise
eines Dichtungsringes, welcher unterhalb der Flansch-
platte vor Einbringen des Ankerpfostens angeordnet
wird, ausgebildet sein.

[0021] Als weitere vorteilige MaBnahme zum Verhin-
dern einer Biegebewegung bzw. eines Abknickens, ist
der Haltepfosten bezogen auf die Vertikalrichtung paral-
lel versetzt auf dem Ankerpfosten angeordnet. Insbeson-
dere ist der Haltepfosten parallel versetzt zu der Fahr-
bahn hin orientiert auf dem Ankerpfosten angeordnet.
Dies bedeutet, dass der Haltepfosten mit seiner Mittel-
langsachse parallel versetzt ist zu der Mittellangsachse
des Ankerpfostens.

[0022] Weiterhin besonders bevorzugt weist die
Flanschplatte des Ankerpfostens eine gréRRere Dicke auf
als die Wandstarke des Doppel T-Profils des Ankerpfos-
tens.

[0023] Als weitere bevorzugte, der Biegebewegung
des Pfostens entgegenwirkende MalRnahme ist der Hal-
tepfosten exzentrisch auf der Montageplatte des Halte-
pfostens montiert. Der Haltepfosten ist in Richtung zu
der Fahrbahn orientiert auf der Flanschplatte exzentrisch
versetzt montiert bzw. verschweil3t.

[0024] Weiterhin besonders bevorzugt ist auf der der
Fahrbahn abgewandten Seite des Haltepfostens, mithin
auf der Riickseite des Haltepfostens, eine von dem Hal-
tepfosten in einem Winkel verlaufende Abstitzstrebe
montiert. Die Abstltzstrebe ist an ihrer Unterseite mit der
Flanschplatte des Haltepfostens gekoppelt. Auch hier-
durch wird ein Abknicken bzw. Abbiegen des Haltepfos-
tens im Falle eines Anpralls eines Kraftfahrzeuges, weg
von der Fahrbahn vermieden und die Relativverschie-
bung von Haltepfosten und Ankerpfosten unterstutzt. Es
wird somit ebenfalls im Falle eines Kraftfahrzeuganpralls
eine Relativverschiebung von Haltepfosten zu Anker-
pfosten hervorgerufen, so dass es bei Uberschreitung
eines vorbestimmten Kraftniveaus zu einem Abscheren
der Schraubbolzen kommt und eine Rampenbildung
durch einen abknickenden Pfosten vermieden wird.
[0025] Optionalkannin der Trennebene zwischen den
Flanschplatten eine Trennschicht angeordnet sein,
bspw. ein Trennpapier oder ahnliches. Dies verhindert,
auch bei jahrzehntelanger Montage unter Witterungsein-
flissen, eine Korrosion zwischen den Flanschplatten in
der Trennebene. Das vorbestimmte Kraftniveau, bei wel-
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chem es zu einer Relativverschiebung und zu einem Ab-
scheren der Schraubbolzen kommt, kann somit auch
nach jahrelanger Montage sichergestellt bleiben.
[0026] Weitere Vorteile, Merkmale, Eigenschaften und
Aspekte der Erfindung sind Gegenstand der nachfolgen-
den Beschreibung. Bevorzugte Ausgestaltungsvarian-
ten werden in den schematischen Figuren erlautert. Die-
se dienen dem einfachen Verstandnis der Erfindung.

[0027] Es zeigen:

Figur 1 eine erfindungsgemale Leitplan-
kenanordnung in Frontansicht,

Figur 2 eine erfindungsgemale Leitplan-
kenanordnung in perspektivischer
Ruckansicht,

Figur 3 eine Seitenansicht auf eine erfin-
dungsgemale Leitplankenanord-
nung,

Figuren 4abisf  einen erfindungsgemafien Halte-

pfosten in verschiedenen Ansichten,
Figuren 5abisc  einen erfindungsgemafllen Anker-
pfosten in verschiedenen Ansichten,

eine Schnittansicht durch Anker-
pfosten und Haltepfosten gemaR Fi-
gur 3,

Figur 6

Figur 7 eine erfindungsgemale Leitplan-

kenanordnung mit Dichtmittel,
Figur 8 eine Ausgestaltungsvariante der er-
findungsgemafRen Leitplankenan-
ordnung bei geneigter Fahrbahno-
berflache und
Figur 9a bis ¢ schematisch den Anprallvorgang an
eine erfindungsgemaRe Leitplan-
kenanordnung.

[0028] Inden Figurenwerden fiir gleiche oder &hnliche
Bauteile dieselben Bezugszeichen verwendet, auch
wenn eine wiederholte Beschreibung aus vereinfa-
chungsgriinden entfallt.

[0029] Figur 1 und 2 zeigen eine erfindungsgemafie
Leitplankenanordnung 1 in einer Frontansicht so wie in
einer perspektivischen Riickansicht. An der Leitplanken-
anordnung 1 sind schussweise zwei Leitplankenstrange
2, 3 parallel ibereinander angeordnet. Ebenfalls ist ober-
halb des oberen Leitplankenstranges 2 ein Oberstrang
4 angeordnet. Die Leitplankenanordnung 1 kann somit
héchste Rickhaltestufen einhalten. Es kann auch nurein
Leitplankenstrang 2 an einzelnen Pfosten 5 in einem ver-
tikalen Abstand 29 zu einer Oberflache 6 eines Unter-
grundes 7 angeordnet sein.
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[0030] Die Schnittansicht gemaf Schnittlinie A-Aist in
Figur 3 dargestellt. Die Leitplankenstrange 2, 3 sind mit
einem Abstand 29 auf die Vertikalrichtung V bezogen
von der Oberflache 6 eines Untergrundes 7 am Pfosten
5 angeordnet. ErfindungsgemaR ist der Pfosten 5 in Ver-
tikalrichtung V zweigeteilt ausgebildet. Ein Oberteil ist
als Haltepfosten 8 ausgebildet und ein unterer Teil als
Ankerpfosten 9. Der Ankerpfosten 9 ist mit einem
Grolteil seiner Lange 10 in den Untergrund 7 eingelas-
sen. Er steht mit einer H6he 11 bevorzugt gegentber der
Oberflache 6 des Untergrundes 7 tiber. Der Ankerpfosten
9 weist an seinem oberen Ende eine Flanschplatte 12
auf.

[0031] DerHaltepfosten 8 weist an seinem unteren En-
de ebenfalls eine Flanschplatte 13 auf. Die beiden
Flanschplatten 12, 13 liegen flachig aneinander an. Eine
Trennebene 14 zwischen den Flanschplatten 12, 13 ist
in Horizontalrichtung H orientiert, insbesondere parallel
zu einer Fahrbahnoberflache 31.

[0032] Der Haltepfosten 8 ist mit dem Ankerpfosten 9
Uber Schraubbolzen 15 gekoppelt. Hierzu sind bevorzugt
in der Flanschplatte 13 des Haltepfostens 8 Langlécher
16 ausgebildet. In der Flanschplatte 12 des Ankerpfos-
tens 9 sind bevorzugt Gewindebohrungen 17 ausgebil-
det, so dass die Schraubbolzen 15, auf die Vertikalrich-
tung V bezogen, von oben die Flanschplatte 13 des Hal-
tepfostens 8 durchgreifend in der Flanschplatte 12 des
Ankerpfostens 9 verschraubt werden kénnen. In mon-
tierter Position sind die Langlécher 16 in Orthogonalrich-
tung 18 quer zur Fahrbahnlangsrichtung 19 orientiert.
Ein Fahrzeuganprall an die erfindungsgemafRe Leitplan-
kenanordnung 1 hat immer auch eine Krafteinwirkung in
Orthogonalrichtung 18 zur Folge.

[0033] Eine Langsachse 20 des Ankerpfostens 9 istin
Horizontalrichtung H zu einer Langsachse 21 des Halte-
pfostens 8 mit einem Versatz 25 exzentrisch versetzt.
Der exzentrische Versatz 25 erfolgtin Richtung zur Fahr-
bahn 30 hin. Auf die Bildebene von Figur 3 bezogen ist
dies nach links.

[0034] AnderRuickseite 22 des Haltepfostens 8 ist fer-
ner eine sich schrag nach unten erstreckende, verlau-
fende Abstitzstrebe 23 angeordnet. Dies ist nochmals
dargestellt in Figur 4 a bis d und f. Die Abstitzstrebe 23
verlauft in einem Winkel o von der Riickseite des Halte-
pfostens 8 aus und ist mit der Flanschplatte 13 des Hal-
tepfostens 8 gekoppelt.

[0035] DerHaltepfosten 8 selbstist exzentrisch aufder
Flanschplatte 13 montiert. Die Langsachse 21 des Hal-
tepfostens 8 ist dabei mit einem exzentrischen Versatz
25 zur Mitte 24 der Flanschplatte 13 des Haltepfostens
8 versetzt angeordnet. Hierdurch wird insbesondere in
Kombination mit der Abstltzstrebe 23 bei einem in Or-
thogonalrichtung 18 anprallenden Kraftfahrzeug eine ho-
rizontale Relativverschiebung zu dem Ankerpfosten 9
beguinstigt, so dass es zu einem Abscheren der Schraub-
bolzen 15 bei Uberschreiten eines vorbestimmten Kraft-
niveaus kommt. Der Haltepfosten 8 ist insbesondere als
Profilbauteil ausgebildet, bevorzugt als c-férmiges Pro-
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filbauteil, welches optimal mit einer Schlie3platte 27 ge-
koppelt ist.

[0036] Der Ankerpfosten 9 ist dargestellt in den Figu-
ren 5a bis c. Der Ankerpfosten 9 ist gemaR Figur 5a aus
einem Doppel T-Profil ausgebildet. Bei dem Doppel T-
Profil handelt es sich insbesondere um ein IPB-Profil.
Die Flanschplatte 12 weist eine grofere Wandstarke
W12 auf, gegenuber einer Wandstarke W26 des Doppel
T-Profils. Ebenfalls ist die Wandstarke W12 gréRer aus-
gebildet, im Vergleich zu der Wandstarke W13 der
Flanschplatte 13 des Haltepfostens 8.

[0037] In Figur 6 ist eine Schnittansicht durch Anker-
pfosten 9 und Haltepfosten 8, insbesondere durch die
Flanschplatten 12, 13 von Ankerpfosten 9 und Haltepfos-
ten 8, gezeigt. Ein Schraubbolzen 15 durchgreift dabei
die Flanschplatte 13 des Haltepfostens 8 und wird in ei-
nem Innengewinde 32 in der Flanschplatte 12 des An-
kerpfostens 9 verschraubt. Bei einem seitlichen Anprall
eines Kraftfahrzeuges wird somit ein Langen des
Schraubbolzens 15 vermieden und es kommt reproduk-
tionssicher zu einem Abscheren des Schraubbolzens 15
bei Verlagerung von Haltepfosten 8 relativ zu Ankerpfos-
ten 9. Insbesondere wird der Haltepfosten 8 parallel zu
dem Ankerpfosten 9 aufgrund des Anpralls verschoben.
[0038] GemaR Figur 7 ist der Ankerpfosten 9 einge-
brachtin eine Fahrbahn 30 dargestellt. Die Flanschplatte
12 des Ankerpfostens 9 steht mit einer Héhe 11 gegen-
Uber der Fahrbahnoberflache 31 liber. Die Flanschplatte
12 kann auch annahernd biindig mit der Fahrbahnober-
flache abschlieRen. Besonders bevorzugt liegt eine Un-
terseite 33 der Flanschplatte 12 anndhernd vollstandig
auf der Fahrbahnoberflache 31 auf. Hier ist ein Dichtmit-
tel 34 zwischen Unterseite 33 der Flanschplatte 12 und
Fahrbahnoberflache 31 eingebracht. Das Dichtmittel 34
ist in Form eines Dichtringes eingebracht und schema-
tisch stark vergréRert dargestellt. Hierdurch wird vermie-
den, dass Feuchtigkeit sich unterhalb der Flanschplatte
12 ansammelt. Ferner wird vermieden, dass Feuchtigkeit
liber einen aulen umlaufenden Rand 35 in die Offnung
des Ankerpfostens 9 eindringt, inwelche der Ankerpfos-
ten 9 eingebracht ist.

[0039] InFigur8istdie Fahrbahnoberflache 31 gegen-
Uber einer Horizontalen H um einen Winkel B geneigt.
Ebenfalls geneigt ist der Haltepfosten 8, dergestalt, dass
zwischen Fahrbahnoberflache 31 und Haltepfosten 8 im
Wesentlichen ein rechter Winkel ausgebildet ist. Der An-
kerpfosten 9 ist jedoch in Vertikalrichtung V in den Un-
tergrund 7 eingelassen, so dass der Haltepfosten 8 um
den Winkel B schrag auf der Flanschplatte 13 des Hal-
tepfostens 8 montiert ist. Bei einem anprallenden Kraft-
fahrzeug kann immer noch eine hinreichende Kraftein-
wirkung in Horizontalrichtung H auf die Kopplung zwi-
schen Flanschplatte 13 des Haltepfostens 8 und
Flanschplatte 12 des Ankerpfostens 9 erfolgen, so dass
es zu einem Abscheren der Schraubbolzen 15 kommt.
Der Winkel B sollte jedoch kleiner als 30 Grad, insbeson-
derekleiner als 20 Grad und besonders bevorzugtkleiner
als 15 Grad ausgebildet sein.
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[0040] Figur 9a bis c zeigen schematisch den Anprall-
vorgang an eine erfindungsgemafe Leitplankenanord-
nung 1. Auf den Haltepfosten 8 wird eine Kraft F aufgrund
eines anprallenden Kraftfahrzeuges ausgetbt. Der Hal-
tepfosten 8 verschiebt sich somit gemaf Figur 9b und ¢
parallel versetzt zur dem unten liegenden Ankerpfosten
9. Die Verschraubung zwischen Flanschplatte 13 des
Haltepfostens 8 und Flanschplatte 12 des Ankerpfostens
9 wird bei Uberschreiten eines Kraftniveaus durch Ab-
scheren geldst, so dass sich der Haltepfosten 8 zunachst
parallel verschiebt. Aufgrund des aus Vereinfachungs-
grinden nicht ndher dargestellten Leitplankenstranges,
welcher als Zugband wirkt, ist die Verschiebebewegung
des Haltepfostens 8 auf die Bildebene bezogen nach
rechts begrenzt.

Bezugszeichen:

[0041]

1- Leitplankenanordnung
2- Leitplankenstrang

3- Leitplankenstrang

4 - Oberstrang

5- Pfosten

6 - Oberflache

7- Untergrund

8- Haltepfosten

9- Ankerpfosten

10- Léngezu9

11- Hoéhezu9und6

12 -  Flanschplatte zu 9
13- Flanschplatte zu 8
14 - Trennebene

15-  Schraubbolzen

16 - Langlécher

17 - Gewindebohrungen
18 -  Orthogonalrichtung
19 -  Fahrbahnlangsrichtung
20 - Léangsachsezu9
21- Léngsachse zu 8

22 - Rickseite zu 8

23 -  Abstiitzstrebe

24 - Mitte zu 13

25-  Versatz von 21 zu 24
26 -  Doppel T-Profil

27 - SchlieRplatte

28 -  C-férmiges Profilbauteil
29 -  Abstand

30 - Fahrbahn

31 - Fahrbahnoberflache
32 - Innengewinde

33 -  Unterseite zu 12

34 - Dichtmittel

35- Rand

V- Vertikalrichtung

H - Horizontalrichtung
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Wandstarke zu 12
Wandstarke zu 13
Wandstarke zu 26
Winkel
Winkel

Patentanspriiche

1.

Leitplankenanordnung, insbesondere eingesetzt als
Fahrzeugriickhaltesystem an einer Fahrbahn, wobei
mindestens ein Leitplankenstrang (2) aus schuss-
weise aneinander gereihten Leitplanken in einem
vertikalen Abstand (29) zu einer Oberflache (6) eines
Untergrundes (7) angeordnet ist und an Pfosten (5)
befestigt ist, dadurch gekennzeichnet, dass die
Pfosten (5) in Vertikalrichtung (V) zweiteilig aus ei-
nem in den Untergrund (7) eingelassenen Anker-
pfosten (9) und einem damit gekoppelten Haltepfos-
ten (8) ausgebildet sind.

Leitplankenanordnung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass der Ankerpfosten (9) aus ei-
nem Doppel T Profil ausgebildet ist, insbesondere
einem IPB- oder IPE-Profil.

Leitplankenanordnung nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass an einem oberen En-
de des Ankerpfostens (9) eine Flanschplatte (12) an-
geordnet ist und/oder dass an dem Haltepfosten (8)
an einem unteren Ende eine Flanschplatte (13) an-
geordnet ist.

Leitplankenanordnung nach Anspruch 3, dadurch
gekennzeichnet, dass beide Flanschplatten (12,
13) eben aneinander anliegen und miteinander ge-
koppelt sind.

Leitplankenanordnung nach Anspruch 4, dadurch
gekennzeichnet, dass die Koppelung mittels
Schraubbolzen (15) erfolgt, bevorzugt weist die
Flanschplatte (12) des Ankerpfostens (9) Innenge-
winde (32) auf, wobei die Schraubbolzen (15) die
Flanschplatte (13) des Haltepfostens (8) durchgrei-
fend in die Innengewinde (32) eingeschraubt sind.

Leitplankenanordnung nach einem der Anspriiche 3
bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass an der
Flanschplatte (13) des Haltepfostens (8) und/oder
der Flanschplatte (12) des Ankerpfostens (9) Lang-
l6cher (16) vorgesehen sind, wobei die Langlécher
(16) insbesondere quer zu einer Fahrbahn (30) ori-
entiert verlaufen.

Leitplankenanordnung nach einem der Anspriiche 1
bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass der Anker-
pfosten (9) eine vertikale Lange (10) grofRer 800mm
aufweist.
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10.

1.

12.

13.

14.

10

Leitplankenanordnung nach einem der Anspriiche 3
bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass eine Tren-
nebene (14) zwischen den zwei Flanschplatten (12,
13) parallel versetzt zu der Oberflache (6) des Un-
tergrundes (7), insbesondere zu einer Fahrbahno-
berflache verlauft.

Leitplankenanordnung nach einem der Anspriiche 5
bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass die Schraub-
bolzen (15) mit Ihrer Ladngsachse orthogonal zu der
Trennebene (14) orientiert verlaufen.

Leitplankenanordnung nach einem der Anspriiche 3
bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass der Halte-
pfosten (8) auf einer Riickseite (22) eine in einem
Winkel verlaufende Abstitzstrebe (23) aufweist, mit
welcher er auf der Flanschplatte (13) abgestutzt ist.

Leitplankenanordnung nach einem der Anspriiche 1
bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass eine Mittel-
langsachse (21) des Haltepfostens (8) einen Versatz
(25) zu der Mittellangsachse (20) des Ankerpfostens
(9) aufweist und/oder dass der Haltepfosten (8) mit
einem Versatz (25) auf der Flanschplatte (13) des
Haltepfostens (8) gekoppelt ist.

Leitplankenanordnung nach einem der Anspriiche 1
bis 11, dadurch gekennzeichnet, dass der Halte-
pfosten (8) mit einem Versatz (25) in Richtung zu
der Fahrbahn auf dem Ankerpfosten (9) gekoppelt
ist.

Leitplankenanordnung nach einem der Anspriiche 3
bis 12, dadurch gekennzeichnet, dass die
Flanschplatte (12) des Ankerpfostens (9) eine gro-
Rere Wandstarke (W12) aufweist, gegenlber der
Flanschplatte (13) des Haltepfostens (8) und/oder
der Wandstarke (W26) des Doppel T Profils.

Leitplankenanordnung nach einem der Anspriiche 1
bis 13, dadurch gekennzeichnet, dass der Anker-
pfosten (9) mit einer Héhe (11) zwischen 0 und 100
mm, bevorzugt zwischen 0 und 50 mm, besonders
bevorzugt zwischen 1 und 40 mm gegeniber der
Oberflache (6) bzw. einer Fahrbahnoberflache 31
Ubersteht.
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Fig. 3
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Fig. 6
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