
Anmerkung: Innerhalb von neun Monaten nach Bekanntmachung des Hinweises auf die Erteilung des europäischen
Patents im Europäischen Patentblatt kann jedermann nach Maßgabe der Ausführungsordnung beim Europäischen
Patentamt gegen dieses Patent Einspruch einlegen. Der Einspruch gilt erst als eingelegt, wenn die Einspruchsgebühr
entrichtet worden ist. (Art. 99(1) Europäisches Patentübereinkommen).

Printed by Jouve, 75001 PARIS (FR)

(19)
EP

3 
36

3 
95

0
B

1
*EP003363950B1*

(11) EP 3 363 950 B1
(12) EUROPÄISCHE PATENTSCHRIFT

(45) Veröffentlichungstag und Bekanntmachung des 
Hinweises auf die Patenterteilung: 
08.07.2020 Patentblatt 2020/28

(21) Anmeldenummer: 17156574.0

(22) Anmeldetag: 16.02.2017

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

(54) FAHRZEUGRÜCKHALTESYSTEM

VEHICLE RETENTION SYSTEM

SYSTÈME DE RETENUE DE VÉHICULE

(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

(43) Veröffentlichungstag der Anmeldung: 
22.08.2018 Patentblatt 2018/34

(73) Patentinhaber: voestalpine Krems Finaltechnik 
GmbH
3502 Krems-Lerchenfeld (AT)

(72) Erfinder: Mader, Christian
3500 Krems (AT)

(74) Vertreter: Jell, Friedrich
Bismarckstrasse 9
4020 Linz (AT)

(56) Entgegenhaltungen:  
DE-A1- 3 809 896 DE-U- 6 608 370
DE-U1- 8 434 689  



EP 3 363 950 B1

2

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Fahrzeugrückhalte-
system mit einem Pfosten, mit einer mit dem Pfosten
verbundenen Platte, insbesondere Grundplatte, wobei
die Platte mindestens eine vom Pfosten beabstandete
Aussparung aufweist, und mit einer an den Pfosten und
an die Platte anschließenden sowie Pfosten und Platte
stoffschlüssig verbindenden Schweißnaht, insbesonde-
re Kehlnaht, mit einer Schenkellänge entlang der Platte.
[0002] Um bei Fahrzeugrückhaltesystemen ein schar-
nierartiges Wegkippen eines Pfostens an einer Grund-
platte zu ermöglichen, ist es aus dem Stand der Technik
bekannt (EP1650351 A2), die Grundplatte, an welche
der Pfosten angeschweißt und über die dieser auch an
einen festen Untergrund befestigt ist, partiell mit einem
Stahlband zu verstärken. Das Stahlband befindet sich
hierzu auf der Grundplatte und wird über Anker, welche
die Grundplatte mit dem festen Untergrund verbinden
und hierfür kreisrunde Aussparungen der Grundplatte
durchgreifen, an die Grundplatte gezogen. Bei einem
entsprechend heftigen Anprall eines Fahrzeugs reißt der
Pfosten oberhalb der Schweißnaht ein - wodurch das
Fahrzeugrückhaltesystem die Heftigkeit eines Anpralls
für das Fahrzeug reduzieren und damit den Schutz der
Insassen verbessern soll. Nachteilig bedarf es eines ver-
gleichsweise hohen konstruktiven Aufwands - etwa in
der gegenseitigen mechanischen Abstimmung von
Grundplatte, Stahlband, Schweißnaht und Pfosten, um
das gewünschte Verhalten bzw. die geforderte Anprall-
eigenschaften des Fahrzeugrückhaltesystems sicher-
stellen zu können.
[0003] Dieser Aufwand hinsichtlich der mechanischen
Abstimmung kann verringert werden, wenn ein Abschä-
len des Pfostens von der Grundplatte zugelassen wird -
wie dies beispielsweise die DE6608370U offenbart. Laut
dieser wird die durchgezogene Schweißverbindung zwi-
schen Pfosten und Grundplatte auf einer Seite des Pfos-
tens abgesetzt. Nachteilig führt ein Abschälen des Pfos-
tens von der Grundplatte allerdings zu lose an einer Leit-
planke pendelnden Elementen, welche etwa aufgrund
der so erhöhten Verletzungsgefahr als problematisch
einzustufen sind.
[0004] Des Weiteren ist ein Pfosten für ein Fahrzeu-
grückhaltesystem aus der DE3809896A1 bekannt.
[0005] Die Erfindung hat sich daher die Aufgabe ge-
stellt, ein Fahrzeugrückhaltesystem der eingangs ge-
schilderten Art derart zu verändern, dass unter Gewähr-
leistung einer geringen Verletzungsgefahr eine geforder-
te Anprallheftigkeit exakt eingehalten werden kann.
[0006] Die Erfindung löst die gestellte Aufgabe durch
die Merkmale des Anspruchs 1.
[0007] Indem die Aussparung der Platte an die
Schweißnaht mindestens bis zu einem maximalen Ab-
stand von einer Schenkellänge heranreicht, kann die An-
prallheftigkeit des Fahrzeugrückhaltesystems im Be-
reich des Pfostens durch mechanische Schwächung der
Grundplatte auf konstruktiv einfache Weise eingestellt

werden. Dies unter der Prämisse, nicht auch die Eigen-
schaften der außenliegenden Schweißnaht zu beein-
trächtigen, was erreichbar ist, indem die Aussparung da-
bei höchstens an der Schweißnaht anschließt - und damit
diese nicht schwächt. Eine derartige Aussparung kann
zudem vergleichsweise einfach in eine Grundplatte ein-
gebracht werden, wodurch reproduzierbar die Anprall-
heftigkeit des Fahrzeugrückhaltesystems über die Krite-
rien der Aussparung eingestellt werden kann. Zudem
kann durch diese erfindungsgemäße Schwächung der
Grundplatte in bestimmten Bereichen eine scharnierar-
tige Bewegung des Pfostens an der Grundplatte ermög-
licht werden, wodurch ein Abschälen des Pfostens und
damit ein Lösen des Pfostens von der Platte vermeidbar
ist. Mit einem losen Pfostenende im Falle eines Anpralls
muss daher nicht gerechnet werden - womit unter ande-
rem Gefährdungspotenzial und Verletzungsgefahr auf-
grund derartiger Teile des Fahrzeugrückhaltesystems
vermeidbar sind.
Weiter kann es sich aus vorteilhaft herausstellen, dass
durch das Einreißen der Platte auch die in den Unter-
grund eingeleiteten Kräfte reproduzierbar verringert wer-
den können, wodurch eine Verankerung des Fahrzeu-
grückhaltesystems bei festen Untergründen, beispiels-
weise an einer Asphalt-, Betonfahrbahn, etc., erst mög-
lich werden kann.
[0008] Im Allgemeinen wird erwähnt, dass die Platte
des Pfostens eine Grundplatte sein kann, über welche
der Pfosten am Untergrund befestigbar ist. Die Platte ist
aber auch als Fußplatte denkbar, welche den Pfosten
über eine weitere Platte, vorzugsweise Grundplatte, am
Untergrund befestigt.
[0009] Die Konstruktion der Grundplatte kann verein-
facht werden, wenn die Aussparung schlitz-, dreieck-
oder sichelförmig ausgestaltet ist. Des Weiteren kann
eine derartige Form der Ausnehmung die Zuverlässigkeit
des Fahrzeugrückhaltesystems verbessern - nämlich
durch eine scharnierartige Bewegung des Pfostens.
[0010] Wird die Aussparung von zwei aneinander an-
schließenden, geraden Schlitzen ausgebildet, kann dies
die Herstellung und damit auch die Kosten der Platte
erheblich vereinfachen - beispielsweise, indem die Aus-
sparung durch ein Laserschnittverfahren eingebracht
wird. Die genannten Vorteile sind besonders ausgeprägt,
wenn die beiden gerade verlaufenden Schlitze im rech-
ten Winkel zueinander stehen und an einem ihrer Enden
ineinander übergehen.
[0011] Wird der Verlauf der, der Schweißnaht abge-
wandten Außenkontur der Aussparung aus Konturab-
schnitten gebildet, die jeweils parallel zur Schweißnaht
an einer Pfostenseite des Pfostens verlaufen, kann die
scharnierartige Bewegung des Pfostens zur Platte auf
konstruktiv einfache Weise vorbestimmt werden. Die im
Falle eines Anpralls auf den Pfosten wirkenden Kräfte
führen dadurch auch zu einer Rissbildung in der Platte,
welche den Pfostenseiten des Pfostens folgt - was die
scharnierartige Bewegung des Pfostens festlegt und wel-
che damit reproduzierbar am Fahrzeugrückhaltesystem
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eintritt. Das erfindungsgemäße Fahrzeugrückhaltesys-
tem kann daher in besonders sicherer Weise ausgebildet
werden.
[0012] Eine bevorzugte Richtung in der scharnierarti-
gen Bewegung des Pfostens kann beispielsweise fest-
gelegt werden, indem die Aussparung bei einem Pfos-
teneck des Pfostens vorgesehen ist.
[0013] Der scharnierartigen Bewegung des Pfostens
kann eine bevorzugte Richtung in Fahrtrichtung gegeben
werden, wenn die Aussparung bei der, in Fahrtrichtung
gesehen ersten Pfostenecke des Pfostens vorgesehen
ist, welche Pfostenecke der Richtungsfahrbahn zuge-
wandt ist.
[0014] Weist die Platte zwei Aussparungen auf, die an
diagonal gegenüberliegenden Pfostenecken des Pfos-
tens vorgesehen sind, kann das Fahrzeugrückhaltesys-
tem auch zwischen zwei Richtungsfahrbahnen mit ent-
gegengesetzten Fahrtrichtungen vorgesehen werden -
und dennoch die erfindungsgemäß vorstehend beschrie-
bene Funktion für jede der Richtungsfahrbahnen bieten.
Vorzugsweise kann sich das erfindungsgemäße Fahr-
zeugrückhaltesystem daher auf festem Untergrund, bei-
spielsweise einer Brücke, Fahrbahn, Richtungsfahr-
bahn, Asphaltfahrbahn, Betonfahrbahn etc. eignen.
[0015] Die Handhabbarkeit des Pfostens bei der Mon-
tage kann erleichtert werden, wenn der Pfosten mittig
der Platte angeordnet ist. Zudem kann durch diese mit-
tige Anordnung das Verhalten des Pfostens gegenüber
der Platte winkelunabhängiger in Bezug auf die Anprall-
richtung ausgebildet werden. Derart können beispiels-
weise die Einsatzmöglichkeiten des erfindungsgemäßen
Fahrzeugrückhaltesystems erhöht werden.
[0016] Ist die Platte rechteckig ausgebildet und weist
diese in ihren Plattenecken Befestigungslöcher zur me-
chanischen Verbindung mit einem Untergrund auf, kön-
nen sich die Montage des Pfostens erleichtern und die
Handhabbarkeit des Fahrzeugrückhaltesystems verbes-
sern.
[0017] Die Herstellung des Fahrzeugrückhaltesys-
tems kann sich erleichtern, wenn der Pfosten an der Plat-
te aufgesetzt ist. Zudem kann dies - im Gegensatz zu
einem in einer Ausnehmung der Platte eingesetzten
Pfosten - eine tiefergehende Schweißverbindung im T-
Stoß zulassen, was zu einer mechanisch besonders be-
lastbaren Schweißverbindung führen kann.
[0018] Die stoffschlüssige Verbindung zwischen Pfos-
ten und Platte kann mechanisch besonders belastbar
ausgebildet werden, wenn der Pfosten mit einer umlau-
fenden Schweißnaht mit der Platte verbunden ist. Zudem
kann dem Pfosten durch solch eine umlaufende
Schweißnaht im Falle eines Anpralls stets eine schar-
nierartige Bewegung aufgezwungen werden - und zwar
unabhängig vom Anprallwinkel des Fahrzeugs auf das
Fahrzeugrückhaltesystem.
[0019] Die Konstruktion und damit der Herstellungs-
aufwand des Fahrzeugrückhaltesystems können weiter
vereinfacht werden, wenn der Pfosten ein offenes Hohl-
profil aufweist.

[0020] Besonders vorteilhaft hinsichtlich der Redukti-
on der Anprallheftigkeit des Fahrzeugrückhaltesystems
kann sich erweisen, wenn das offene Hohlprofil von ei-
nem U-Profil, C-Profil oder Sigma-Profil ausgebildet wird.
[0021] Vorteilhaft kann das Fahrzeugrückhaltesystem
eine mechanische Verbindung zwischen der Platte und
dem festen Untergrund aufweisen. Zudem kann eine
Überbelastung des Befestigungsgrunds des Fahrzeu-
grückhaltesystems verhindert werden, wenn die erste
mechanische Verbindung und die stoffschlüssige Ver-
bindung der Schweißnaht mechanisch belastbarer (zum
Beispiel in der Bruchfestigkeit, Zugfestigkeit, Torsions-
steifigkeit etc.) als die Platte sind. Dadurch kann sich das
erfindungsgemäße Fahrzeugrückhaltesystem für einen
festen Untergrund beispielsweise an Brücken, Asphalt-
fahrbahn etc. besonders eignen, um deren Beschädigun-
gen aufgrund der, vom Fahrzeugrückhaltesystem in die-
sen eingeleiteten Kräfte zu vermeiden.
[0022] In den Figuren ist beispielsweise der Erfin-
dungsgegenstand anhand einer Ausführungsvariante
näher dargestellt. Es zeigen

Fig. 1 eine Draufsicht auf einen Pfosten des Fahrzeu-
grückhaltesystems,

Fig. 2 eine Detailansicht der Fig. 1 in vergrößerter
Darstellung,

Fig. 3 eine Schnittansicht nach III-III der Fig. 2 und
Fig. 4 eine Schnittansicht nach IV-IV der Fig. 2.

[0023] Gemäß Fig. 1 wird beispielsweise ein Fahrzeu-
grückhaltesystem 1 mit einer - lediglich angedeutet dar-
gestellten - Leitplanken 2.1, 2.2 gezeigt, die über je ein
ebenso nur angedeutet dargestelltes Distanzelement
3.1, 3.2 mit einem Pfosten 4 verbunden sind. Der Pfosten
4 ist in weiterer Folge mit einer Platte 5 über eine außen-
liegende Schweißnaht 6 stoffschlüssig verbunden, wel-
che Platte 5 als Grundplatte dient und das Fahrzeugrück-
haltesystem 1 an einem vorzugsweise festen Untergrund
7 über eine mechanische Verbindung 8 befestigt.
[0024] Diese mechanische Verbindung 8 befestigt die
Platte 5 wie beispielsweise dargestellt mit dem Unter-
grund 7 lösbar - und zwar über verankerte Bodenanker
8.1 und damit zusammenwirkenden Schrauben 8.2.
Hierzu durchgreift ein Verbindungselement, nämlich die
Schraube 8.2 mit einem Sechskantkopf, je ein kreisrun-
des Befestigungsloch 9, welches Befestigungsloch 9 von
einer vom Pfosten 4 beabstandeten Aussparung 10.1 in
der Platte 5 gebildet wird.
[0025] Die Schweißnaht 6 ist als gleichschenkelige
Kehlnaht mit der Schenkellänge z bzw. einer Schenkel-
länge z1 entlang der Platte 5 ausgeführt - was etwa der
Fig. 3 entnommen werden kann. Es ist aber auch denk-
bar, die Schweißnaht 6 als Doppelkehlnaht, HV-Naht mit
Kehlnaht oder HY-Naht mit Kehlnaht etc. auszuführen,
was nicht dargestellt ist.
[0026] Erfindungsgemäß weist die Platte 5 zusätzliche
Aussparungen 10.2, 10.3, 10.4 auf. Diese besonderen
Aussparungen 10.2, 10.3, 10.4 reichen an der
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Schweißnaht 6 mindestens bis zu einem maximalen Ab-
stand von einer Schenkellänge z, z1 heran, schließen
dabei jedoch höchstens an der Schweißnaht an - wie
dies in den Figuren 2 bis 4 erkennbar ist.
[0027] So zeigt die Fig. 3, dass die sichelförmige Aus-
sparung 10.2 bis an die Schweißnaht 6 heranreicht und
damit an diese anschließt, wohingegen die dreieckförmi-
ge Aussparung 10.3 gemäß der Fig. 4 vor der
Schweißnaht 6 mit einem Abstand von einer Schenkel-
länge z, z1 endet bzw. damit an die Schweißnaht 6 genau
mit einem maximalen Abstand von einer Schenkellänge
z, z1 heranreicht. Fig. 3 und Fig. 4 zeigen daher die bei-
den Extremstellen. Die Aussparung kann aber auch im
Bereich zwischen den beiden Extremstellen an die
Schweißnaht heranreichen, was nicht näher dargestellt
worden ist.
[0028] Mit solch einer erfindungsgemäßen Ausfüh-
rung der Aussparungen 10.2, 10.3 kann bei einem An-
prall auf das Fahrzeugrückhaltesystem 1 sichergestellt
werden, dass sich eine Rissbildung 11 in der Platte 5
entlang der Schweißnaht 6 ergibt, welche von der Aus-
sparung 10.2 mit einer Anprallrichtung 12 ausgeht und
an den Rissenden eine Achse 13 festlegt, um die sich
der Pfosten 4 scharnierartig gegenüber der Platte 5 be-
wegen kann. Ein reproduzierbares Anprallverhalten des
Fahrzeugrückhaltesystems 1 kann sich derart ergeben,
was dazu beitragen kann, die Sicherheit des Fahrzeu-
grückhaltesystems 1 - beispielsweise in Bezug auf eine
vorbestimmte Anprallheftigkeit - besonders zu erhöhen
und die in den festen Untergrund 7 eingeleiteten Kräfte
zu reduzieren.
[0029] Wie des Weiteren den Figuren 2 bis 4 im Detail
zu entnehmen, sind diverse Formen der Aussparung
10.2, 10.3, 10.4 vorstellbar. Neben den dargestellten si-
chel- oder dreieckförmigen Aussparungen 10.2, 10.3 ist
auch eine schlitzförmige Aussparungen 10.4 vorstellbar.
Eine Ausführungsvarianten für Letztere ist in der Figur 2
rechts dargestellt. Diese Aussparung 10.4 wird durch
zwei aneinander anschließende, gerade Schlitze 14.1,
14.2 ausgebildet, welche an jeweils einen ihrer Enden
ineinander übergehen und im rechten Winkel zueinander
stehen. Diese können zudem vergleichsweise einfach
durch ein Laserschneidverfahren in eine Platte 5 einge-
bracht werden.
[0030] Der Fig. 2 ist auch zu entnehmen, dass die Au-
ßenkontur 15 der Aussparungen 10.3 sowie auch der
Aussparung 10.4 jeweils aus zwei Konturabschnitten
15.1, 15.2 bzw. 15.2, 15.3 gebildet wird. Diese Kontur-
abschnitte 15.1, 15.2, 15.3 verlaufen parallel zur
Schweißnaht 6 an je einer Pfostenseite 4.5, 4.6, 4.7 des
Pfostens 4 und folgen damit dem Verlauf 17 der
Schweißnaht 6 in diesem Bereich. Damit kann sicherge-
stellt werden, dass die Platte 5 bei einem Anprall entlang
der Pfostenseiten 4.5 und 4.6 bzw. 4.6 und 4.7 aufreißt
- womit sich die scharnierartige Bewegung des Pfostens
4 ergibt.
[0031] Im Allgemeinen wird erwähnt, dass beispiels-
weise die jeweiligen Konturabschnitte 15.1, 15.2 bzw.

15.2, 15.3 der Aussparungen 10.3, 10.4 im rechten Win-
kel aufeinander stehen können, wie dies an der dreieck-
förmige Aussparung 10.3 und an der schlitzförmige Aus-
sparungen 10.4 nach Fig. 2 zu erkennen ist. Im Allge-
meinen wird weiter erwähnt, dass die dreieckförmige
Aussparung 10.3 in der Kontur einem rechtwinkeligen
Dreieck folgen kann.
[0032] Zudem ist in den Figuren 1 und 2 gezeigt, dass
sich die Aussparungen 10.2, 10.3, 10.4 jeweils bei den
Pfostenecken 4.1, 4.2, 4.3 der abgerundeten Pfostene-
cken 4.1, 4.2, 4.3, 4.4 des Pfostens 4 befinden - insbe-
sondere sich auf diese Bereiche der Pfostenecken 4.1,
4.2, 4.3 des Pfostens 4 beschränken.
[0033] Die Aussparungen 10.2 und 10.3 sind jeweils
auf der, in Fahrtrichtung 16.1 bzw. 16.2 gesehen ersten
Pfostenecke 4.1 bzw. 4.2 des Pfostens 4 vorgesehen,
welche Pfostenecke 4.1 bzw. 4.2 der Richtungsfahrbahn
70.1 bzw. 70.2 zugewandt ist - auf diese Weise ist die
Rissbildung 11 und damit die scharnierartige Bewegung
des Pfostens 4 begünstigt.
[0034] Da die beiden Aussparungen 10.2, 10.3 an di-
agonal gegenüberliegenden Pfostenecken 4.1, 4.2 des
Pfostens 4 vorgesehen sind, ist es möglich, das Fahr-
zeugrückhaltesystem 1 für Verkehrswege mit zwei Rich-
tungsfahrbahnen 70.1 bzw. 70.2 mit entgegengesetzten
Fahrtrichtungen 16.1 bzw. 16.2 zu verwendet - womit
eine vielseitige Einsatzmöglichkeit des Fahrzeugrück-
haltesystems 1 gewährleistet werden kann.
[0035] Der Pfosten 4 ist mittig der rechteckig ausge-
bildeten Platte 5 angeordnet, was ein Verhalten des Pfos-
tens 4 im Wesentlichen unabhängig von der Anprallrich-
tung 12 sicherstellt. Des Weiteren weist die Platte 5 in
ihren Plattenecken je ein Befestigungsloch 9 für ein Ver-
bindungselement der mechanischen Verbindung 8 auf.
[0036] Der Pfosten 4 ist außerdem auf der Platte 5 auf-
gesetzt, was eine standfeste stoffschlüssige Verbindung
bzw. Kehlnaht garantiert. Dies besonders in jenem Fall,
in welchem der Pfosten 4 mit einer umlaufenden
Schweißnaht 6 mit der Platte 5 verbunden ist.
[0037] Der Pfosten 4 nach Fig. 1 und 2 weist ein ge-
schlossenes Hohlprofil 18 auf, wobei jedoch - wenn auch
nicht dargestellt - auch offene Hohlprofile, etwa ein U-
Profil, C-Profil oder Sigma-Profil vorstellbar sind.
[0038] Um das scharnierartige Verhalten des Pfostens
4 zu verbessern, sind die erste mechanische Verbindung
8 und die stoffschlüssige Verbindung der Schweißnaht
6 mechanisch belastbarer als die der Platte 5. Durch die
vorzugsweise geringere Bruchfestigkeit der Platte 5 ge-
genüber den an diese Platte 5 angebundenen Verbin-
dungen kann sichergestellt werden, dass die Platte 5 im
Falle eines Anpralls entsprechend der Vorgaben der
Ausnehmungen 10.2, 10.1 parallel zu den Pfostenseiten
4.1, 4.2, 4.3, 4.4 bzw. der Schweißnaht 6 einreißt.

Patentansprüche

1. Fahrzeugrückhaltesystem mit einem Pfosten (4), mit
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einer mit dem Pfosten (4) verbundenen Platte (5),
insbesondere Grundplatte, wobei die Platte (5) min-
destens eine vom Pfosten (4) beabstandete Ausspa-
rung (10.1, 10.2, 10.3, 10.4) aufweist, und mit einer
an den Pfosten (4) und an die Platte (5) anschlie-
ßenden sowie Pfosten (4) und Platte (5) stoffschlüs-
sig verbindenden Schweißnaht (6), insbesondere
Kehlnaht, mit einer Schenkellänge (z, z1) entlang
der Platte (5), dadurch gekennzeichnet, dass die
Aussparung (10.2, 10.3, 10.4) der Platte (5) an die
Schweißnaht (6) mindestens bis zu einem maxima-
len Abstand von einer Schenkellänge (z, z1) heran-
reicht und dabei höchstens an der Schweißnaht (6)
anschließt, derart, dass durch diese Schwächung
der Grundplatte in bestimmten Bereichen eine
scharnierartige Bewegung des Pfostens (4) an der
Grundplatte ermöglicht wird, wodurch ein Abschälen
des Pfostens (4) und damit ein Lösen des Pfostens
von der Platte (5) vermeidbar ist.

2. Fahrzeugrückhaltesystem nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Aussparung
(10.2, 10.3, 10.4) schlitz-, dreieck- oder sichelförmig
ausgestaltet ist.

3. Fahrzeugrückhaltesystem nach Anspruch 2, da-
durch gekennzeichnet, dass die Aussparung
(10.4) von zwei aneinander anschließenden, gera-
den Schlitzen (14.1, 14.2) ausgebildet wird.

4. Fahrzeugrückhaltesystem nach Anspruch 1, 2 oder
3, dadurch gekennzeichnet, dass der Verlauf der,
der Schweißnaht (6) abgewandten Außenkontur
(15) der Aussparung (10.3, 10.4) aus Konturab-
schnitten (15.1, 15.2, 15.3) gebildet wird, die jeweils
parallel zur Schweißnaht (6) an einer Pfostenseite
(4.5, 4.6, 4.7) des Pfostens (4) verlaufen.

5. Fahrzeugrückhaltesystem nach einem der Ansprü-
che 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass die
Aussparung (10.2, 10.3, 10.4) bei einem Pfosteneck
(4.1, 4.2, 4.3, 4.4) des Pfostens (4) vorgesehen ist.

6. Fahrzeugrückhaltesystem nach Anspruch 5, da-
durch gekennzeichnet, dass die Aussparung
(10.2, 10.3) bei der, in Fahrtrichtung (16.1, 16.2) ge-
sehen ersten Pfostenecke (4.1, 4.2) des Pfostens
(4) vorgesehen ist, welche Pfostenecke (4.1, 4.2)
der Richtungsfahrbahn (70.1, 70.2) zugewandt ist.

7. Fahrzeugrückhaltesystem nach Anspruch 5 oder 6,
dadurch gekennzeichnet, dass die Platte (5) zwei
Aussparungen (10.2, 10.3) aufweist, die an diagonal
gegenüberliegenden Pfostenecken (4.1, 4.2) des
Pfostens (4) vorgesehen sind.

8. Fahrzeugrückhaltesystem nach einem der Ansprü-
che 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass der

Pfosten (4) mittig der Platte (5) angeordnet ist.

9. Fahrzeugrückhaltesystem nach einem der Ansprü-
che 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass die
Platte (5) rechteckig ausgebildet ist und in ihren Plat-
tenecken Befestigungslöcher (9) zur mechanischen
Verbindung (8) mit einem Untergrund (7) aufweist.

10. Fahrzeugrückhaltesystem nach einem der Ansprü-
che 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass der
Pfosten (4) an der Platte (5) aufgesetzt ist.

11. Fahrzeugrückhaltesystem nach einem der Ansprü-
che 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass der
Pfosten (4) mit einer umlaufenden Schweißnaht (6)
mit der Platte (5) verbunden ist.

12. Fahrzeugrückhaltesystem nach einem der Ansprü-
che 1 bis 11, dadurch gekennzeichnet, dass der
Pfosten (4) ein offenes Hohlprofil aufweist.

13. Fahrzeugrückhaltesystem nach Anspruch 12, da-
durch gekennzeichnet, dass das offene Hohlprofil
(18) von einem U-Profil, C-Profil oder Sigma-Profil
ausgebildet wird.

14. Fahrzeugrückhaltesystem nach einem der Ansprü-
che 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, dass das
Fahrzeugrückhaltesystem (1) eine mechanische
Verbindung (8) zwischen der Platte (5) und dem fes-
ten Untergrund (7) aufweist, wobei die erste mecha-
nische Verbindung (8) und die stoffschlüssige Ver-
bindung der Schweißnaht (6) mechanisch belastba-
rer als die Platte (5) sind.

Claims

1. Vehicle restraint system having a post (4), having a
plate (5), more particularly a base plate, connected
to the post (4), wherein the plate (5) has at least one
recess (10.1, 10.2, 10.3, 10.4) spaced from the post
(4), and having a weld seam (6), more particularly a
fillet seam, with a leg length (z, z1) along the plate
(5), which weld seam (6) adjoins the post (4) and the
plate (5) and connects the post (4) and the plate (5)
in a materially bonded manner, characterized in
that the recess (10.2, 10.3, 10.4) of the plate (5)
extends to the weld seam (6) at least up to a maxi-
mum distance from a leg length (z, z1) and at most
adjoins the weld seam (6) in such a way that this
weakening of the base plate in certain regions per-
mits a hinge-like movement of the post (4) on the
base plate, whereby peeling of the post (4) and thus
detachment of the post from the plate (5) can be
avoided.

2. Vehicle restraint system according to claim 1, char-
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acterized in that the recess (10.2, 10.3, 10.4) is de-
signed in a slot-shaped, triangular or sickle-shaped
manner.

3. Vehicle restraint system according to claim 2, char-
acterized in that the recess (10.4) is formed by two
mutually adjoining straight slots (14.1, 14.2).

4. Vehicle restraint system according to claim 1, 2 or
3, characterized in that the course of the outer con-
tour (15) of the recess (10.3, 10.4) facing away from
the weld seam (6) is formed by contour sections
(15.1, 15.2, 15.3) which extend in each case parallel
to the weld seam (6) on a post side (4.5, 4.6, 4.7) of
the post (4).

5. Vehicle restraint system according to one of claims
1 to 4, characterized in that the recess (10.2, 10.3,
10.4) is provided at a post corner (4.1, 4.2, 4.3, 4.4)
of the post (4).

6. Vehicle restraint system according to claim 5, char-
acterized in that the recess (10.2, 10.3) is provided
at the first post corner (4.1, 4.2) of the post (4), as
seen in the direction of travel (16.1, 16.2), which post
corner (4.1, 4.2) faces the directional roadway (70.1,
70.2).

7. Vehicle restraint system according to claim 5 or 6,
characterized in that the plate (5) has two recesses
(10.2, 10.3) which are provided at diagonally oppo-
site post corners (4.1, 4.2) of the post (4).

8. Vehicle restraint system according to one of claims
1 to 7, characterized in that the post (4) is arranged
centrally of the plate (5).

9. Vehicle restraint system according to one of claims
1 to 8, characterized in that the plate (5) is designed
in a rectangular manner and has fastening holes (9)
in its plate corners for mechanical connection (8) to
a base (7).

10. Vehicle restraint system according to one of claims
1 to 9, characterized in that the post (4) is placed
on the plate (5).

11. Vehicle restraint system according to one of claims
1 to 10, characterized in that the post (4) is con-
nected to the plate (5) by a circumferential weld seam
(6).

12. Vehicle restraint system according to one of claims
1 to 11, characterized in that the post (4) has an
open hollow profile.

13. Vehicle restraint system according to claim 12, char-
acterized in that the open hollow profile (18) is

formed by a U-profile, C-profile or sigma-profile.

14. Vehicle restraint system according to one of claims
1 to 13, characterized in that the vehicle restraint
system (1) has a mechanical connection (8) between
the plate (5) and the solid base (7), wherein the first
mechanical connection (8) and the materially bond-
ed connection of the weld seam (6) are more me-
chanically loadable than the plate (5).

Revendications

1. Système de rétention de véhicule avec un poteau
(4), avec une plaque (5) reliée au poteau (4), en par-
ticulier une plaque de socle, laquelle plaque (5) pré-
sente au moins une découpe (10.1, 10.2, 10.3, 10.4)
à distance du poteau (4), et avec une soudure (6)
se raccordant au poteau (4) et à la plaque (5) et
reliant le poteau (4) et la plaque (5) par solidarité de
matière, en particulier une soudure d’angle, avec
une longueur de bras (z, z1) le long de la plaque (5),
caractérisé en ce que la découpe (10.2, 10.3, 10.4)
de la plaque (5) s’étend vers la soudure (6) au moins
jusqu’à une distance maximale d’une longueur de
bras (z, z1) et se raccorde à la soudure (6) au maxi-
mum de telle manière que cet affaiblissement de la
plaque de socle dans certaines zones permette un
mouvement du poteau (4) à la manière d’une char-
nière sur la plaque de socle, ce qui permet d’éviter
une délamination du poteau (4) et ainsi une sépara-
tion du poteau et de la plaque (5).

2. Système de rétention de véhicule selon la revendi-
cation 1, caractérisé en ce que la découpe (10.2,
10.3, 10.4) est en forme de fente, de triangle ou de
faucille.

3. Système de rétention de véhicule selon la revendi-
cation 2, caractérisé en ce que la découpe (10.4)
est formée de deux fentes droites (14.1, 14.2) qui se
raccordent l’une à l’autre.

4. Système de rétention de véhicule selon la revendi-
cation 1, 2 ou 3, caractérisé en ce que la forme du
contour extérieur (15) de la découpe (10.3, 10.4)
tourné à l’opposé de la soudure (6) est constituée
par des segments de contour (15.1, 15.2, 15.3) qui
s’étendent chacun parallèlement à la soudure (6) sur
un côté de poteau (4.5, 4.6, 4.7) du poteau (4).

5. Système de rétention de véhicule selon l’une des
revendications 1 à 4, caractérisé en ce que la dé-
coupe (10.2, 10.3, 10.4) est prévue au niveau d’un
angle de poteau (4.1, 4.2, 4.3, 4.4) du poteau (4).

6. Système de rétention de véhicule selon la revendi-
cation 5, caractérisé en ce que la découpe (10.2,
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10.3) est prévue au niveau du premier angle de po-
teau (4.1, 4.2) du poteau (4), vu dans le sens de la
marche (16.1, 16.2), lequel angle de poteau (4.1,
4.2) est tourné vers la chaussée (70.1, 70.2).

7. Système de rétention de véhicule selon la revendi-
cation 5 ou 6, caractérisé en ce que la plaque (5)
présente deux découpes (10.2, 10.3) qui sont pré-
vues dans des angles de poteau (4.1, 4.2) du poteau
(4) opposés en diagonale.

8. Système de rétention de véhicule selon l’une des
revendications 1 à 7, caractérisé en ce que le po-
teau (4) est disposé au milieu de la plaque (5).

9. Système de rétention de véhicule selon l’une des
revendications 1 à 8, caractérisé en ce que la pla-
que (5) a une forme rectangulaire et présente dans
ses coins de plaque des trous de fixation (9) pour la
liaison mécanique (8) à un substrat (7).

10. Système de rétention de véhicule selon l’une des
revendications 1 à 9, caractérisé en ce que le po-
teau (4) est posé sur la plaque (5).

11. Système de rétention de véhicule selon l’une des
revendications 1 à 10, caractérisé en ce que le po-
teau (4) est relié à la plaque (5) par une soudure (6)
circonférentielle.

12. Système de rétention de véhicule selon l’une des
revendications 1 à 11, caractérisé en ce que le po-
teau (4) comporte un profilé creux ouvert.

13. Système de rétention de véhicule selon la revendi-
cation 12, caractérisé en ce que le profilé creux
ouvert (18) est formé par un profilé en U, un profilé
en C ou un profilé sigma.

14. Système de rétention de véhicule selon l’une des
revendications 1 à 13, caractérisé en ce que le sys-
tème de rétention de véhicule (1) comporte une
liaison mécanique (8) entre la plaque (5) et le subs-
trat (7) solide, la première liaison mécanique (8) et
la liaison par solidarité de matière de la soudure (6)
ayant une plus grande résistance aux contraintes
mécaniques que la plaque (5).
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