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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Leitschwellenstrang
zur Anordnung neben einer Fahrbahn, insbesondere auf
einer Briicke, gemaR den Merkmalen im Oberbegriff von
Patentanspruch 1 und ein Fahrbahnsicherungssystem
mit einem solchen Leitschwellenstrang.

[0002] Ein Leitschwellenstrang ist beispielsweise aus
der DE 43 29 547 C1 bekannt. Dort ist der Leitschwel-
lenstrang aus mehreren schussweise l6sbar aneinander
gesetzten, im Querschnitt trapezférmigen, innen ausge-
steiften Leitschwellen mit seitlichen Auffahrschenkeln
und endseitigen Kupplungslaschen sowie aus oberhalb
der Leitschwellen angeordneten und in diesen Iésbar ver-
bundenen schussweise aneinander gesetzten Leithol-
men mit endseitigen Kupplungslaschen gebildet. Die
Aussteifung erfolgt durch im Querschnitt U-férmige Ku-
fen. Eine Kufe ist mit einem Langloch versehen. Diese
wird Uber einem im Boden eingelassenen Rohr angeord-
net. Uber eine Verbindung zwischen der Kufe und dem
Rohr kann eine Querflihrung der Leitschwelle zu dem
Rohr und Uber die Lange des Langlochs die maximale
Querverlagerung bestimmt werden.

[0003] Im Verlauf von Verkehrswegen gibt es nun ge-
landebedingt auch Briickenbauwerke mit sogenannten
Briickenkappen. Briickenkappen sind Betonkonstruktio-
nen, die durch Armierungen mit den eigentlichen Brik-
kenbauwerken verbunden sind. Sie weisen in der Regel
in einer vertikalen Ebene jeweils einen im Wesentlichen
L-férmigen Querschnitt mit einem langen horizontalen
Schenkel und einem kurzen vertikalen Schenkel auf. Der
vertikale Schenkel liegt seitlich des Briickenbauwerks,
wahrend der horizontale Schenkel sich auf dem Brik-
kenbauwerk erstreckt.

[0004] Inder DE 103 18 357 A1 wird flr Briickenbau-
werke eine Weiterentwicklung des zuerst genannten
Leitschwellenstrangs gemafl dem Oberbegriff des An-
spruchs 1 aufgezeigt. Die Leitschwellen sind in einer
Gleitfiihrung quer zur Fahrbahn verlagerbar. Die Gleit-
fuhrung besteht aus Gleitschienen und Fihrungen. Die
Gleitschienen sind unter dem Leitschwellenstrang befe-
stigt und in auf den Briickenkappen fixierten Fihrungen
horizontal verschieblich gelagert. Ein Holm verlauft ober-
halb der Leitschwelle und ist als C-formiges Profil aus-
geflhrt. Der Holm ist gegeniiber der Leitschwelle durch
Pfosten mit einem ebenfalls C-férmigen Profil beabstan-
det.

[0005] Damit diese Leitschwellenstrange ihre Riick-
haltefunktion optimal erfiillen kénnen, missen sie sich
in einer unverlagerten Ausgangsstellung befinden.
Durch Anprallunfalle mit Kraftfahrzeugen oder aus an-
deren Grinden kann der Leitschwellenstrang verlagert
sein. Es missen daher in regelmafRigen und relativ kur-
zen Abstanden StraRenkontrollen durchgefiihrt werden,
um die Leitschwellenstrange zu inspizieren und bei et-
waigen Beschadigungen oder Verlagerungen Reparatu-
ren zu veranlassen. Jede Inspektion verursacht einen
hohen Personal- und Kostenaufwand, der sich bis in die
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indirekten Bereiche - z. B. die Arbeitsvorbereitung und
-kontrolle - erstreckt.

[0006] Da erhebliche Verlagerungen der Leitschwel-
lenstrange primar auf Unfalle zurlickzufiihren sind, be-
steht zudem der Wunsch, ein Notrufsystem in den Leit-
schwellenstrang zu integrieren, um bei einem Unfall so-
fort Rettungsmafinahmen veranlassen zu kénnen.
[0007] Aus der DE 39 01 376 C2 ist ein Notrufsystem
fiir Leitplanken bekannt. Hierzu werden zwei Stromkrei-
se aufgebaut, die Uber ein Relais miteinander verbunden
sind. Ein Stromkabel eines Stromkreises ist an der Leit-
planke befestigt. Wenn die Leitplanke infolge eines Un-
falls zerbricht, wird das Stromkabel durchtrennt. Durch
den unterbrochenen Stromfluss wird das Relais umge-
schaltet und im anderen Stromkreis ein Notruf ausgeldst.
[0008] Nachteiligandiesem Notrufsystem ist, dass die
Leitplanke zunachst durchbrochen werden muss, ehe
ein Notruf ausgeldst wird. Eine Leitplanke, die bei einem
Anprallunfall zerbricht, hat ihre Riickhaltefunktion nicht
ordnungsgemal erfiillt. Ware die Leitplanke nachgiebi-
ger ausgefihrt, wirde sie nicht mehr zerbrechen und es
wirde nicht mehr zu einer Durchtrennung des in der Leit-
planke gefiihrten Stromkabels kommen, so dass auch
bei schwersten Unféllen kein Notruf mehr ausgel6st wird.
[0009] Aus der EP 1 167 629 A2 ist eine Einrichtung
zur Uberwachung einer Leitplanke im Stand der Technik
bekannt. An Diaphragmen zwischen einzelnen Abschnit-
ten der Leitplanke sind Kollisionssensoren angeordnet,
die mit einer Sendeeinheit gekoppelt sind, um Meldun-
gen an eine Leitstelle abzusetzen.

[0010] Der Erfindung liegt hiervon ausgehend die Auf-
gabe zugrunde, einen Leitschwellenstrang funktional zu
verbessern, so dass Verlagerungen des Leitschwellen-
strangs und der Verformungsgrad friihzeitig erkennbar
sind, sowie ein sicherheitstechnisch verbessertes Fahr-
bahnsicherungssystem mit einem derartigen Leitschwel-
lenstrang aufzuzeigen.

[0011] Der erste Teil der Aufgabe wird durch einem
Leitschwellenstrang gemafl den Merkmalen von Paten-
tanspruch 1 gelost.

[0012] Hiernach ist vorgesehen, dass wenigstens ei-
ner Leitschwelle wenigstens ein Verlagerungssensor zur
zerstérungsfreien Erfassung der Weite einer seitlichen
Verlagerung der Leitschwelle zugeordnet ist, welcher mit
einer zentralen Auswerteeinheit zusammenwirkt.
[0013] Als besonders vorteilhaft wird es angesehen,
wenn der Verlagerungssensor mit einem speziell daflr
vorgesehenen Bauteil als Signalgeber zusammenwirkt.
Die geeignete Ausflihrungsform des Signalgebers wird
durch die Bauart des Verlagerungssensors bestimmt.
Durch das Zusammenspiel von Signalgeber und Verla-
gerungssensor wird die Sicherheit und Zuverlassigkeit
einer Signalauslésung erhoht. Bei einer Verlagerung des
Leitschwellenstrangs kann eine relativ zum Verlage-
rungssensor verschobene Komponente des Leitschwel-
lenstrangs als Signalgeber wirken, z. B. ein Aufstands-
schenkel, eine Kufe oder eine Gleitschiene.

[0014] ZweckmaRigerweise wird eine relative Verla-
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gerung des Leitschwellenstrangs gegentber der Fih-
rung erfasst. Erfindungsgemalf ist vorgesehen, dass der
Signalgeber an der Leitschwelle und der Verlagerungs-
sensor an der Fiihrung befestigt sind. Diese Anordnung
ermdglicht es, ein stationdres drahtgebundenes Signal-
Ubertragungssystem zur Auswerteeinheit aufzubauen.
[0015] Mit dem erfindungsgemafen Leitschwellen-
strang lassen sich seitliche Verlagerungen des Leit-
schwellenstrangs detektieren, die insbesondere infolge
von Anprallunfallen auftreten, so dass bei einem Unfall
ohne Zeitverzug Rettungs- und Verkehrssicherungs-
mafinahmen einleitbar sind.

[0016] Darlber hinaus ist eine Wartung des Leit-
schwellenstrangs nur dann erforderlich, wenn dieser zu-
vor seitlich verlagert wurde und diese Verlagerung de-
tektiert wurde. Mithin muss der erfindungsgemalie Leit-
schwellenstrang seltener, das heif3t nur noch bei Bedarf,
inspiziert werden, wodurch die Kosten fiir den laufenden
Unterhalt vorteilhaft gesenkt werden kénnen. Ein weite-
rer Vorteil ist, dass mit dem erfindungsgemaRen Leit-
schwellenstrang auch geringe Verlagerungen erfassbar
sind, die einem Inspektor im Rahmen einer Sichtinspek-
tion entgehen.

[0017] Aufgrund des zerstdrungsfreien Messverfah-
rens sind die Verlagerungssensoren langlebig und nach
einer gegebenenfalls erforderlichen Reparatur des Leit-
schwellenstrangs wiederverwendbar.

[0018] Bestehende Leitschwellenstrdnge kénnen zu-
dem mit Verlagerungssensoren nachgerustet werden.
[0019] Grundséatzlich ist der Leitschwellenstrang aus
Beton oderanderen Werkstoffen gefertigt. Vorzugsweise
bestehen einzelne oder alle Bauteile des Leitschwellen-
strangs aus Stahl.

[0020] Vorteilhafte Ausfiihrungsformen und Weiterbil-
dungen des erfindungsgemalen Leitschwellenstrangs
sind Gegenstand der Anspriiche 2 bis 11.

[0021] Zudem k&nnen mehrere Signalgeber vorgese-
hen sein, die mit einem Verlagerungsensor zusammen-
wirken. Diese Signalgeber kdnnen mit Abstand zueinan-
derin einer Richtung quer zur Fahrbahn angeordnet sein,
so dass im Falle einer Verlagerung auch der Grad oder
die Schwere der Verlagerung erfassbar ist. Eine weitere
Ausfiihrungsform sieht vor, dass mehrere Verlagerungs-
sensoren vorgesehen sind, die mit einem oder mehreren
Signalgebern zusammenwirken. Die Verlagerungssen-
soren und/oder die Signalgeber kénnen mit gleichem
oder ungleichmaRigem Abstand zueinander am Leit-
schwellenstrang befestigt sein. Die Anordnung ermég-
licht es vorteilhaft, unterschiedlich weite Verlagerungen
differenziert zu erfassen.

[0022] Vorzugsweise ist der Verlagerungssensor als
Beschleunigungssensor ausgebildet. Der Beschleuni-
gungssensor erfasst nicht primar den zuriickgelegten
Verlagerungsweg, sondern die auf die Leitschwelle aus-
gelibte Kraft, deren Starke und zeitlicher Verlauf.
[0023] In einer zweckmaRigen Ausfihrungsform ist
der Verlagerungssensor als Kontaktschalter ausgefiihrt.
Der Kontaktschalter kann vorzugsweise mit einer Aus-
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stellung als Signalgeber zusammenwirken. Der Signal-
geber wird dann beispielsweise Uber den Kontaktschal-
ter geschoben. Dadurch wird ein Kontakt hergestellt, der
zur Auslésung eines entsprechenden Signals fihrt.
[0024] Es kann auch ein induktiver Verlagerungssen-
sor vorgesehen sein. Induktive Verlagerungssensoren
erfassen Veranderungen des sie umgebenden Magnet-
feldes. Beispielsweise ist er als Induktionsspule oder In-
duktionsschleife konfiguriert. Ein derartiger Verlage-
rungssensor kann mehrere Windungen aufweisen und
in der Form an das Bauteil angepasst sein, an welchem
er befestigt ist. Der Verlagerungssensor wirkt vorteilhaft
mit einem metallischen Bauteil oder einem Magneten als
Signalgeber zusammen. Ein wesentlicher Vorteil dieser
Ausflihrungsform ist, dass der Verlagerungssensor kei-
ne beweglichen und damit stérungsanfalligen Teile auf-
weist.

[0025] Der Verlagerungssensor kann alternativ eine
Hallsonde aufweisen. Hallsonden erfassen ebenfalls
Veranderungen in einem Magnetfeld und kénnen auf in-
tegrierten Schaltkreisen untergebracht sein, so dass die-
se Ausflihrungsform besonders kompakt ist.

[0026] Als Verlagerungssensor kann auch eine Pho-
todiode vorgesehen sein. Photodioden detektieren Ver-
anderungen der Lichtstarke. Der Signalgeber weist dann
vorzugsweise kontraststarke Flachenabschnitte auf.
Beispielsweise ist der Signalgeber eine weile Folie, die
mit schwarzen Streifen versehen ist. Zudem wirkt die
Photodiode vorteilhafterweise mit einer Lichtquelle zu-
sammen, die den Signalgeber anstrahlt.

[0027] Der Verlagerungssensor kann auch ein piezo-
elektrischer Sensor sein. Ein piezoelektrischer Sensor
setzt auf ihn ausgelibten Druck in elektrische Spannung
um. Als Signalgeber eignen sich wiederum Ausstellun-
gen am korrespondieren Bauteil.

[0028] Der Verlagerungssensor ist an eine externe
Spannungsquelle angeschlossen. Durch die Span-
nungsquelle wird eine elektrische Erfassung des Verla-
gerungszustands ermdglicht.

[0029] Besonders vorteilhaft ist es, wenn die externe
Spannungsquelle von einer Solarzelle gespeist wird.
Dies ermdglicht eine dezentrale Anordnung des Leit-
schwellenstrangs, ohne dass ein Anschluss an ein 6f-
fentliches Stromnetz erforderlich ist.

[0030] Der zweite Teil der Aufgabe wird durch ein
Fahrbahnsicherungssystem mit den Merkmalen von Pa-
tentanspruch 12 geldst. Hiernach ist vorgesehen, dass
seitlich neben der Fahrbahn wenigstens ein Leitschwel-
lenstrang gemaf einem der Anspriiche 1 bis 11 ange-
ordnet ist.

[0031] Vorteilhafte Ausbildungsformen und Weiterbil-
dungen des Fahrbahnsicherungssystems ergeben sich
aus den abhangigen Ansprichen 13 bis 23.

[0032] Zwischen dem Verlagerungssensor und der
Auswerteeinheit sind hiernach Sendemittel und Emp-
fangsmittel zur Ubertragung von Signalen geschaltet.
Der Einsatz von Sendemitteln und Empfangsmitteln er-
méglicht vorteilhaft die Uberbriickung groRer Distanzen
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zwischen dem Verlagerungssensor und der Auswerte-
einheit, die beispielsweise in einer Verkehrsleitzentrale
untergebracht sein kann. ZweckmaRigerweise sind die
Signale zwischen dem Sendemittel und dem Empfangs-
mittel drahtgebunden tbertragbar. Die drahtgebundene
Ubertragung ist besonders einfach, kostengiinstig und
zuverlassig.

[0033] Vorteilhafterweise sind die Signale jedoch zwi-
schen dem Sendemittel und dem Empfangsmittel draht-
los Uibertragbar. Vorzugsweise kénnen hierzu auch be-
stehende Funknetzwerke, beispielsweise Funktelefon-
netzwerke, genutzt werden. Hierbei entféllt das Verlegen
von Ubertragungsleitungen.

[0034] Die Auswerteeinheit ist mit einer Anzeigeein-
heit gekoppelt. Als visuelle Anzeigeeinheiten kommen
insbesondere Glihlampen, LEDs oder Bildschirme in
Betracht. Die Anzeigeeinheit kann auch auditiv ausge-
fuhrt sein. Mithin ist es mdglich, einer Gberwachenden
Person zu signalisieren, dass eine Verlagerung des Leit-
schwellenstrangs erfolgt ist.

[0035] Vorzugsweise sind durch die Auswerteeinheit
dem Leitschwellenstrang und der angrenzenden Fahr-
bahn zugeordnete Kameras aktivierbar. Durch die Ka-
meras ist das Geschehen an dem Ort der Auslenkung in
einer Verkehrsleitzentrale visualisierbar. Aufgrund des
Fahrbahnsicherungssystems muss die Fahrbahn nicht
standig Uberwacht werden, sondern erst nach einer un-
zulassigen Auslenkung.

[0036] Ineinerweiteren Ausfliihrungsform ist durch die
Auswerteeinheit eine Beleuchtung der Fahrbahn ein-
schaltbar. Eine derartige Beleuchtung erleichtert die
Durchfiihrung von Rettungsmafinahmen und dient als
Warnung fiir andere Verkehrsteilnehmer.

[0037] Besonders vorteilhaft ist es, wenn durch die
Auswerteeinheit Mittel zur Verkehrslenkung schaltbar
sind. Die Mittel zur Verkehrslenkung umfassen wenig-
stens eine Warnlampe. Die Warnlampe kann als Ampel
oder Warnleuchte konfiguriert sein. Auf diese Weise ist
es moglich, andere Verkehrsteilnehmer frihzeitig auf ei-
ne Gefahrenstelle hinzuweisen und deren Verhalten zu
beeinflussen.

[0038] Dariberhinaus kénnen die Mittel zur Verkehrs-
lenkung wenigstens eine fernbedienbare Schranke um-
fassen, die in Sperrstellung die Fahrbahn zumindest teil-
weise versperrt. Die Schranken kénnen auch dazu ge-
nutzt werden, um den Verkehr umzuleiten. Insbesondere
bei mehrspurigen Fahrbahnen bietet es sich im Falle ei-
ner einseitigen Sperrung an, die Fahrspuren der unver-
sperrten Seite in beiden Richtungen zu befahren, um
Stauungen zu minimieren.

[0039] Die Leitschwelle kann zudem mit weiteren Sen-
soren ausgerustet sein. Vorteilhafterweise ist der Leit-
schwelle ein Sensor zur Erfassung meteorologischer Da-
ten zugeordnet. Mit einem derartigen Sensor lassen sich
beispielsweise vorteilhaft die Lufttemperatur, die Luft-
feuchtigkeit, der Luftdruck, die Windstarke und/oder die
Windrichtung ermitteln. Diese Daten kdnnen genutzt
werden, um die Teilnahme am Verkehr fir Verkehrsteil-
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nehmer sicherer zu machen. Vorteilhafterweise ist die
Auswerteeinheit mit einer der Fahrbahn zugeordneten
Taumittelsprihanlage gekoppelt. Bei drohendem Frost
kann so friihzeitig ein Taumittel auf die Fahrbahn aufge-
spruht werden, so dass es nicht zu Vereisungen kommt.
Dies ist insbesondere auf Briicken von Vorteil, da diese
schneller zur Vereisung neigen.

[0040] Die Erfindung ist nachfolgend anhand zweier in
den Zeichnungen veranschaulichter Ausfiihrungsbei-
spiele ndher erlautert. Es zeigen:

Figur 1 inderPerspektive einen Ausschnittaus einem
Brickenbauwerk mit einem auf einer Brik-
kenkappe angeordneten Leitschwellen-
strang;

Figur 2  in der Perspektive in vergroRertem MaRstab
einen Ausschnitt der Darstellung der Figur 1
mit nur einer Leitschwelle;

Figur 3  der Leitschwellenstrang in einer Seitenan-
sicht von vorne;

Figur4  der Leitschwellenstrang gemaf einer ersten
Ausflihrungsform in einer Ansicht von oben;
Figur 5  der Leitschwellenstrang im Querschnitt auf ei-
ner Briickenkappe montiert und

Figur 6 derLeitschwellenstrang gemaR einer zweiten
Ausflihrungsform in einer Ansicht von oben.

[0041] Einander entsprechende Bauteile sind in allen
Zeichnungen mit den gleichen Bezugszeichen versehen.
[0042] Mit 1 ist in der Figur 1 ein Teil eines Briicken-
bauwerks aus Beton bezeichnet, das randseitig mit einer
im vertikalen Querschnitt L-férmigen Briickenkappe 2
versehen ist. Wie auch die Figur 2 erkennen lasst, ver-
lauft oberhalb des kurzen vertikalen Schenkels 3 der
Briickenkappe 2 ein Briickengelander 4. Im seitlichen
Abstand zum Briickengelander 4 erstreckt sich auf dem
langen horizontalen Schenkel 5 der Briickenkappe 2 ein
Leitschwellenstrang 6, der aus stahlernen Leitschwellen
7 schussweise aneinander gesetzt ist. Durch den Leit-
schwellenstrang 6 und das Briickengelénder 4 wird ein
Weg 9 fir FuRganger, Radfahrer oder ausschlief3lich
Dienstpersonal gebildet (Figuren 1 und 2). Der Leit-
schwellenstrang 6 begrenzt eine Fahrbahn 10 fir Kraft-
fahrzeuge. Es ist deutlich erkennbar, dass der Leit-
schwellenstrang 6 in einem mittleren Abschnitt in seitli-
cher Richtung verschoben ist.

[0043] Wie insbesondere in den Figuren 2 bis 5 dar-
gestellt ist, weist jede Leitschwelle 8 ein im Querschnitt
trapezférmiges Gehause 12 mit seitlichen Aufstands-
schenkeln 13, einen oberhalb des Gehauses 12 verlau-
fenden im Querschnitt etwa C-férmigen Holm 14 sowie
den Holm 14 zum Gehause 12 distanzierende Pfosten
15 mit einem ebenfalls C-férmigen Querschnitt auf. Die
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Pfosten 15 sind einerseits an der Oberseite 16 des Ge-
hauses 12 befestigt und andererseits an einem das Ge-
hause 12 knapp oberhalb der Aufstandsfliigel 13 im In-
nern der Langsrichtung durchsetzenden Horizontalblech
17 montiert (Figur 5). Zwei aufeinander folgende Leit-
schwellen 8 sind im Hohenbereich der Gehduse 12 tber
Bohrungen 18 in den Seitenwanden 19 sowie Verbin-
dungsbleche 20 und im Bereich der Holme 14 (iber Boh-
rungen 21 und C-férmige Kuppelstlicke 22 miteinander
verschraubt.

[0044] Als Teil eines integrierten Fahrbahnsiche-
rungssystems FBSS sind die Leitschwellen 7, 8 in bo-
denseitig fixierten Fihrungen 23 quer zur Fahrbahn 10
verlagerbar. Hierzu sind unter die Leitschwellen 7, 8
Gleitschienen 24 montiert, die in den Fliihrungen 23 ho-
rizontal verschieblich gelagert sind. Wie man den Figuren
2 und 5 entnehmen kann, sind den Fihrungen 23 Ver-
lagerungssensoren 25 zugeordnet, die in bevorzugter
Ausfiihrung als Hallsonden ausgefihrt sind. Die Verla-
gerungssensoren 25 ermdglichen eine zerstérungsfreie
Erfassungvon seitlichen Verlagerungen der Leitschwelle
8 in Richtung des Pfeils P (Figur 5). Die Verlagerungs-
sensoren 25 wirken jeweils mit drei Signalgebern 26 in
Form von Magneten zusammen, die an der Gleitschiene
24 befestigt sind. Die Signalgeber 26 sind parallel zur
Fihrungsschiene 23 mit gleichem Abstand zueinander
angeordnet, so dass der Grad der Verschiebung diffe-
renziert erfassbar ist.

[0045] Gemal dem Ausflhrungsbeispiel der Figuren
2 und 4 sind die Verlagerungssensoren Uber Drahtleitun-
gen 27 mit einem Steuergerat 28 verbunden, das sich in
einem Schaltschrank 29 befindet, der an einer geschiitz-
ten Stelle aufgestellt ist. In dem Schaltschrank 29 ist zu-
dem eine externe Spannungsquelle 30 untergebracht,
die als Akkumulator ausgefihrt ist. Der Akkumulator wird
von wenigstens einer Solarzelle 31 gespeist, die Teil ei-
nes Solarpanels 32 ist, das sich oberhalb des Schalt-
schranks 29 befindet. Ebenfalls im Schaltschrank 29 ist
ein Sendemittel 33 in Form eines Anwahl- und Ubertra-
gungsgerats, insbesondere eines Mobiltelefons, ange-
ordnet, durch das von der Steuereinheit kommende Si-
gnale in Form von Datentelegrammen oder Kurzmittei-
lungen ber ein Funktelefonnetzwerk an nicht naher dar-
gestellte Empfangsmittel und weiter zu einer Auswerte-
einheit gesendet werden kdnnen. Das Sendemittel 33 ist
mit einer externen Antenne 34 verbunden, die auf dem
Schaltschrank 29 montiert ist.

[0046] GemalR dem Ausfihrungsbeispiel der Figur 6
Ubertragen die Verlagerungssensoren 35 die erfassten
Daten drahtlos an die Steuereinheit 36 im Schaltschrank
37. Die Verlagerungssensoren 35 sind dazu in autarken
Detektoreinheiten 38 untergebracht, die darlber hinaus
eine Spannungsquelle, eine Solarzelle und Sendemittel
zur Dateniibertragung an das Steuergerat umfassen. Die
Datenubertragung zwischen den Verlagerungssensoren
35 und der Steuereinheit 36 erfolgt entweder nach einem
proprietdren Verfahren oder nach einem standardisier-
ten Protokoll, wie Bluetooth oder WLAN.
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[0047] Im Rahmen des integrierten Fahrbahnsiche-
rungssystems FBSS ist ferner vorgesehen, die Auswer-
teeinheit mit einer Anzeigeeinheit in Form eines Bild-
schirms zu koppeln, der in einer nicht ndher dargestellten
Verkehrsleitzentrale aufgestellt ist. Mithin ist durch das
Fahrbahnsicherungssystem FBSS die Verkehrssituation
vor Ort zentral Gberwachbar und insbesondere ein An-
prallunfall unmittelbar anzeigbar. Die Auswerteeinheit ist
darlber hinaus so ausgefiihrt, dass im Falle einer detek-
tierten Verlagerung des Leitschwellenstrangs 6 Kameras
aktiviert werden, die auf die Fahrbahn an der betroffenen
Stelle ausgerichtet sind und somit dem Uberwachungs-
personal der Verkehrsleitzentrale einen direkten Einblick
in die Verkehrssituation vor Ort geben. Des Weiteren ist
vorgesehen, dass die Auswerteeinheit eine Beleuchtung
der Fahrbahn einschaltet, wenn es zu einer erheblichen
Verlagerung des Leitschwellenstrangs 6 gekommen ist.
SchlieBlich sind Mittel zur Verkehrslenkung durch die
Auswerteeinheit schaltbar. Diese Mittel zur Verkehrslen-
kung umfassen seitlich der Fahrbahn angeordnete Am-
peln und fernbedienbare Schranken, die hier jedoch nicht
naher dargestellt sind. Das erfindungsgemafle Fahr-
bahnsicherungssystem tragt somit dazu bei, die Sicher-
heit fiir alle beteiligten Verkehrsteilnehmer zu erhéhen.
[0048] Wie man der Figur 3 weiter entnehmen kann,
ist einer Leitschwelle 8 ein Sensor 39 zur Erfassung me-
teorologischer Daten zugeordnet, der als Temperatur-
fuhler ausgeflhrt ist. Sollte die Temperatur unter einen
kritischen Wert fallen, ist durch die Auswerteeinheit oder
direkt eine der Fahrbahn zugeordnete Taumittelsprih-
anlage 40 aktivierbar. Die Taumittelsprihanlage 40 ist
im Gehause 12 der Leitschwelle 8 befestigt und verspriht
Taumittel auf die Fahrbahn 10 (Fig. 1 und 2) durch eine
Offnung 41 in der Seitenwand 19.

[0049] Durch den erfindungsgemafen Leitschwellen-
strang 6 sind seitliche Verlagerungen der Leitschwelle
7, 8 zerstoérungsfrei mit Hilfe von Verlagerungssensoren
25, 35 erfassbar. Die Verlagerungen kénnen unmittelbar
durch eine zentrale Auswerteeinheit ausgewertet und zur
Ergreifung von MalRnahmen genutzt werden, beispiels-
weise zur Einleitung von Rettungsmaflinahmen oder von
Verkehrslenkungsmafnahmen. Zudemistes beidemer-
findungsgemafRen Leitschwellenstrang 6 seltener erfor-
derlich, Inspektionen durchzufiihren. Diese muissen nur
noch bei detektierten Verlagerungen vorgenommen wer-
den.

[0050] Bezugszeichen:

1- Briickenbauwerk

2- Briickenkappe

3- vertikaler Schenkel v. 2
4- Brickengelénder

5- horizontaler Schenkel v. 2
6 - Leitschwellenstrang

7 - Leitschwelle

8- Leitschwelle

9- Weg

10-  Fahrbahn
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12- Gehausev. 8

13-  Aufstandsschenkel
14- Holmv. 8

15- Pfosten v. 8

16- Oberseite v. 12

17- Horizontalblech in 12
18- Bohrungen in 19

19- Seitenwéande v. 12
20- Verbindungsbleche
21- Bohrungenin 14

22 -  Kuppelsticke an 14
23-  Fuhrung

24 - Gleitschiene

25-  Verlagerungssensor
26 -  Signalgeber

27 - Drahtleitung

28 -  Steuergerat

29 -  Schaltschrank

30- Spannungsquelle
31-  Solarzelle

32-  Solarpanel

33-  Sendemittel

34 - Antenne

35-  Verlagerungssensor
36 -  Steuereinheit

37 -  Schaltschrank

38 -  Detektoreinheit

39 -  Sensor zur Erfassung meteorologischer Daten
40 -  Taumittelspriihanlage
FBSS - Fahrbahnsicherungssystem
P - Pfeil
Patentanspriiche

1. Leitschwellenstrang zur Anordnung neben einer

Fahrbahn (10), insbesondere auf einer Briicke (1),
welcher mehrere schussweise aneinander gesetzte
Leitschwellen (7, 8) und bodenseitig fixierte Flihrun-
gen (23) aufweist, wobei die Leitschwellen (7, 8) an
den Fihrungen (23) quer zur Fahrbahn (10) verla-
gerbar sind, dadurch gekennzeichnet, dass we-
nigstens einer Leitschwelle (7, 8) wenigstens ein
Verlagerungssensor (25, 35) zur zerstérungsfreien
Erfassung der Weite einer seitlichen Verlagerung
der Leitschwelle (7, 8) zugeordnet ist, welcher mit
einer zentralen Auswerteeinheit zusammenwirkt,
wobei der Verlagerungssensor (25, 35) mit einem
Signalgeber (26) zusammenwirkt, wobei der Signal-
geber (26) an der Leitschwelle (7, 8) und der Verla-
gerungssensor (25, 35) an der Fuhrung (23) befe-
stigt ist.

Leitschwellenstrang nach ein Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass mehrere Signalgeber (26)
vorgesehen sind, die mit dem Verlagerungssensor
(25, 35) zusammenwirken.
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3.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

10

Leitschwellenstrang nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass mehrere Verlage-
rungssensoren (25, 35) vorgesehen sind, die mit we-
nigstens einem Signalgeber (26) zusammenwirken.

Leitschwellenstrang nach einem der Anspriiche 1
bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass der Verla-
gerungssensor (25, 35) als Beschleunigungssensor
ausgebildet ist.

Leitschwellenstrang nach einem der Anspriche 1
bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass der Verla-
gerungssensor (25, 35) als Kontaktschalter ausge-
fuhrt ist.

Leitschwellenstrang nach einem der Anspriche 1
bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass ein indukti-
ver Verlagerungssensor (25, 35) vorgesehen ist.

Leitschwellenstrang nach einem der Anspriche 1
bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass der Verla-
gerungssensor (25, 35) eine Hallsonde umfasst.

Leitschwellenstrang nach einem der Anspriiche 1
bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass der Verla-
gerungssensor (25, 35) eine Photodiode umfasst.

Leitschwellenstrang nach einem der Anspriiche 1
bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass der Verla-
gerungssensor (25, 35) ein piezoelektrischer Sensor
ist.

Leitschwellenstrang nach einem der Anspriche 1
bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass der Verla-
gerungssensor (25, 35) an eine externe Spannungs-
quelle (30) angeschlossen ist.

Leitschwellenstrang nach Anspruch 10, dadurch
gekennzeichnet, dass die externe Spannungs-
quelle (30) mit einer Solarzelle (31) speisbar ist.

Fahrbahnsicherungssystem mit wenigstens einem
Leitschwellenstrang gemaR einem der Anspriiche 1
bis 14, wobei der Leitschwellenstrang seitlich neben
einer Fahrbahn (10) angeordnet ist.

Fahrbahnsicherungssystem nach Anspruch 12, da-
durch gekennzeichnet, dass zwischen den Verla-
gerungssensor (25, 35) und die Auswerteeinheit
Sendemittel (33) und Empfangsmittel zur Ubertra-
gung von Signalen geschaltet sind.

Fahrbahnsicherungssystem nach Anspruch 13, da-
durch gekennzeichnet, dass Signale zwischen
dem Sendemittel (33) und dem Empfangsmittel
drahtgebunden tbertragbar sind.

Fahrbahnsicherungssystem nach Anspruch 13, da-
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durch gekennzeichnet, dass Signale zwischen
dem Sendemittel (33) und dem Empfangsmittel
drahtlos Ubertragbar sind.

Fahrbahnsicherungssystem nach einem der An-
spriiche 12 bis 15, dadurch gekennzeichnet, dass
die Auswerteeinheit mit einer Anzeigeeinheit gekop-
pelt ist.

Fahrbahnsicherungssystem nach einem der An-
spriiche 12 bis 16, dadurch gekennzeichnet, dass
durch die Auswerteeinheit dem Leitschwellenstrang
(7, 8) und der angrenzenden Fahrbahn (10) zuge-
ordnete Kameras aktivierbar sind.

Fahrbahnsicherungssystem nach einem der An-
spriiche 12 bis 17, dadurch gekennzeichnet, dass
durch die Auswerteeinheit eine Beleuchtung der
Fahrbahn (10) einschaltbar ist.

Fahrbahnsicherungssystem nach einem der An-
spriiche 12 bis 18, dadurch gekennzeichnet, dass
durch die Auswerteeinheit Mittel zur Verkehrslen-
kung schaltbar sind.

Fahrbahnsicherungssystem nach Anspruch 19, da-
durch gekennzeichnet, dass die Mittel zur Ver-
kehrslenkung wenigstens eine Warnlampe umfas-
sen.

Fahrbahnsicherungssystem nach Anspruch 19 oder
20, dadurch gekennzeichnet, dass die Mittel zur
Verkehrslenkung wenigstens eine elektrisch ver-
stellbare Schranke umfassen, die in Sperrstellung
die Fahrbahn (10) zumindest teilweise versperrt.

Fahrbahnsicherungssystem nach einem der An-
spriiche 12 bis 21, dadurch gekennzeichnet, dass
der Leitschwelle (8) ein Sensor (39) zur Erfassung
meteorologischer Daten zugeordnet.

Fahrbahnsicherungssystem nach einem der An-
spriiche 12 bis 22, dadurch gekennzeichnet, dass
die Auswerteeinheit mit einer der Fahrbahn (10) zu-
geordneten Taumittelsprihanlage (40) gekoppelt
ist.

Claims

Line of guide barriers for arrangement next to a car-
riageway (10), particularly on a bridge (1), which line
has a number of guide barriers (7, 8) placed against
one another in sections and of guides (23) which are
fixed on the bottom side, wherein the guide barriers
(7,8) can be displaced on the guides (23) transverse-
ly to the carriageway (10), characterised in that at
least one displacement sensor (25, 35), which inter-
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10.

11.

12.

12

acts with a central evaluating unit, is associated with
at least one guide barrier (7, 8) for the purpose of
detecting, in a non-destructive manner, the extent of
a lateral displacement of said guide barrier (7, 8),
under which circumstances the displacement sensor
(25, 35) interacts with a signal-transmitter (26), said
signal-transmitter (26) being fastened to the guide
barrier (7, 8) and said displacement sensor (25, 35)
being fastened to the guide (23).

Line of guide barriers according to claim 1, charac-
terised in that a number of signal-transmitters (26)
are provided, which interact with the displacement
sensor (25, 35).

Line of guide barriers according to claim 1 or 2, char-
acterised in that a number of displacement sensors
(25, 35) are provided, which interact with at least one
signal-transmitter (26).

Line of guide barriers according to one of claims 1
to 3, characterised in that the displacement sensor
(25, 35) is designed as an acceleration sensor.

Line of guide barriers according to one of claims 1
to 3, characterised in that the displacement sensor
(25, 35) is constructed as a contact switch.

Line of guide barriers according to one of claims 1
to 3, characterised in that an inductive displace-
ment sensor (25, 35) is provided.

Line of guide barriers according to one of claims 1
to 3, characterised in that the displacement sensor
(25, 35) comprises a Hall probe.

Line of guide barriers according to one of claims 1
to 3, characterised in that the displacement sensor
(25, 35) comprises a photodiode.

Line of guide barriers according to one of claims 1
to 3, characterised in that the displacement sensor
(25, 35) is a piezoelectric sensor.

Line of guide barriers according to one of claims 1
to 9, characterised in that the displacement sensor
(25, 35) is connected to an external voltage source
(30).

Line of guide barriers according to claim 10, char-
acterised in that the external voltage source (30)
can be fed by means of a solar cell (31).

Carriageway safety system having at least one line
of guide barriers according to one of claims 1 to 14,
wherein the line of guide barriers is arranged laterally
next to a carriageway (10).
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Carriageway safety system according to claim 12,
characterised in that transmitting means (33) and
receiving means for transmitting signals are con-
nected between the displacement sensor (25, 35)
and the evaluating unit.

Carriageway safety system according to claim 13,
characterised in that signals can be transmitted
between the transmitting means (33) and the receiv-
ing means by wire.

Carriageway safety system according to claim 13,
characterised in that signals can be transmitted
wirelessly between the transmitting means (33) and
the receiving means.

Carriageway safety system according to one of
claims 12 to 15, characterised in that the evaluat-
ing unit is coupled to a display unit.

Carriageway safety system according to one of
claims 12 to 16, characterised in that cameras as-
sociated with the line of guide barriers (7, 8) and the
adjoining carriageway (10) can be activated by the
evaluating unit.

Carriageway safety system according to one of
claims 12 to 17, characterised in that illumination
of the carriageway (10) can be switched on by the
evaluating unit.

Carriageway safety system according to one of
claims 12 to 18, characterised in that means for
directing the traffic can be switched by the evaluating
unit.

Carriageway safety system according to claim 19,
characterised in that the means for directing the
traffic comprise at least one warning lamp.

Carriageway safety system according to claim 19 or
20, characterised in that the means for directing
the traffic comprise at least one electrically adjusta-
ble

barrier which, in the blocking position, at least par-
tially obstructs the carriageway (10).

Carriageway safety system according to one of
claims 12to 21, characterised in that a sensor (39)
for detecting meteorological data is associated with
the guide barrier (8).

Carriageway safety system according to one of
claims 12 to 22, characterised in that the evaluat-
ing unit is coupled to an installation (40), which is
associated with the carriageway (10), for spraying
de-icing agent.
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Revendications

Ligne de glissiéres de sécurité destinée a étre agen-
cée a coté d’'une voie de circulation (10), en particu-
lier sur un pont (1) qui comprend plusieurs glissieres
de sécurité (7, 8) posées les unes contre les autres
par trongons et des guidages (23) fixés du cété du
sol, dans laquelle les glissiéres de sécurité (7, 8)
sont déplagables transversalement a la voie de cir-
culation (10) sur les guidages (23), caractérisée en
ce qu’au moins un détecteur de déplacement (25,
35) destiné a détecter sans destruction I'ampleur
d’'un déplacement latéral de la glissiére de sécurité
(7, 8) estassocié a au moins une glissiére de sécurité
(7, 8), détecteur qui coopére avec une unité d’éva-
luation centrale, dans laquelle le détecteur de dépla-
cement (25, 35) coopére avec un émetteur de si-
gnaux (26), ledit émetteur de signaux (26) étant fixé
sur la glissiére de sécurité (7, 8), et le détecteur de
déplacement (25, 35) étant fixé sur les guidages
(23).

Ligne de glissiéres de sécurité selon la revendication
1, caractérisée en ce qu’il est prévu plusieurs émet-
teurs de signaux (26), qui coopérent avec le détec-
teur de déplacement (25, 35).

Ligne de glissiéres de sécurité selon la revendication
1 ou 2, caractérisée en ce qu’il est prévu plusieurs
détecteurs de déplacement (25, 35) qui coopérent
avec au moins un émetteur de signaux (26).

Ligne de glissieres de sécurité selon 'une des re-
vendications 1 a 3, caractérisée en ce que le dé-
tecteur de déplacement (25, 35) est réalisé comme
détecteur d’accélération.

Ligne de glissieres de sécurité selon 'une des re-
vendications 1 a 3, caractérisée en ce que le dé-
tecteur de déplacement (25, 35) est réalisé sous for-
me de commutateur a contact.

Ligne de glissiéres de sécurité selon 'une des re-
vendications 1 a 3, caractérisée en ce qu’il est pré-
vu un détecteur de déplacement inductif (25, 35).

Ligne de glissieres de sécurité selon 'une des re-
vendications 1 a 3, caractérisée en ce que le dé-
tecteur de déplacement (25, 35) comprend une son-
de de Hall.

Ligne de glissieres de sécurité selon 'une des re-
vendications 1 a 3, caractérisée en ce que le dé-
tecteur de déplacement (25, 35) comprend une pho-
todiode.

Ligne de glissiéres de sécurité selon 'une des re-
vendications 1 a 3, caractérisée en ce que le dé-
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tecteur de déplacement (25, 35) est un détecteur
piézo-électrique.

Ligne de glissiéres de sécurité selon 'une des re-
vendications 1 a 9, caractérisée en ce que le dé-
tecteur de déplacement (25, 35) est raccordé a une
source de tension externe (30).

Ligne de glissiéres de sécurité selon la revendication
10, caractérisée en ce que la source de tension
externe (30) peut étre alimentée avec une cellule
solaire (31).

Systéme de sécurité pour voies de circulation com-
prenant au moins une ligne de glissiéres de sécurité
selon l'une des revendications 1 a 11, dans lequel
la ligne de glissiéres de sécurité est agencée laté-
ralement a coté d’'une voie de circulation (10).

Systéme de sécurité pour voies de circulation selon
la revendication 12, caractérisé en ce que des
moyens d’émission (33) et des moyens de réception
sont branchés entre le détecteur de déplacement
(25, 35) et I'unité d’évaluation pour la transmission
de signaux.

Systéme de sécurité pour voies de circulation selon
la revendication 13, caractérisé en ce que des si-
gnaux sont transmissibles par voie filaire entre les
moyens d’émission (33) et les moyens de réception.

Systéme de sécurité pour voies de circulation selon
la revendication 13, caractérisé en ce que des si-
gnaux sont transmissibles sans fil entre les moyens
d’émission (33) et les moyens de réception.

Systéme de sécurité pour voies de circulation selon
I'une des revendications 12 a 15, caractérisé en ce
que l'unité d’évaluation est couplée avec une unité
d’affichage.

Systéme de sécurité pour voies de circulation selon
I'une des revendications 12 & 16, caractérisé en ce
que des caméras associées a la ligne de glissiéres
de sécurité (7, 8) et ala voie de circulation adjacente
(10) peuvent étre activées par I'unité d’évaluation.

Systéme de sécurité pour voies de circulation selon
I'une des revendications 12 a4 17, caractérisé en ce
qu’un éclairage de la voie de circulation (10) peut
étre mis en service par 'unité d’évaluation.

Systéme de sécurité pour voies de circulation selon
I'une des revendications 12 a 18, caractérisé en ce
que des moyens pour faire dévier la circulation peu-
vent étre mis en service par 'unité d’évaluation.

Systéme de sécurité pour voies de circulation selon
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la revendication 19, caractérisé en ce que les
moyens pour faire dévier la circulation comprennent
au moins une lampe d’avertissement.

Systéme de sécurité pour voies de circulation selon
la revendication 19 ou 20, caractérisé en ce que
les moyens pour faire dévier la circulation compren-
nent au moins une barriére a déplacement électri-
que, qui bloque au moins partiellement la voie de
circulation (10) dans la position de fermeture.

Systéme de sécurité pour voies de circulation selon
I'une des revendications 12 4 21, caractérisé en ce
qu’un capteur (39) pour la détection de données mé-
téorologiques est associé a la glissiere de sécurité

8).

Systéme de sécurité pour voies de circulation selon
'une des revendications 12 a 22, caractérisé en ce
que l'unité d’évaluation est couplée avec une instal-
lation de pulvérisation de produits de dégel associée
a la voie de circulation (10).
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