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(54) VORRICHTUNG ZUM FAHRTRAINING

(57) Es wird eine Vorrichtung, insbesondere
zum Fahrtraining, mit einem Trager (1) und
mit einem im Tréger (1) zwischen einer
Ruhe- und einer Arbeitsstellung schwenk-
bar gelagerten Hindernis beschrieben. Um
vorteilhafte Konstruktionsverhiltnisse zu
schaffen, wird vorgeschlagen, dass das
Hindernis Lamellen (5) umfasst, die an
einem Ende auf in Tréagerlangsrichtung mit
Abstand hintereinander gereihten, paralle-
len Querachsen (4) lagern und zur Verla-
gerung zwischen einer zum Trager (1) pa-
rallelen Ruhstellung und einer quer vom
Trager (1) abstehenden Arbeitsstellung mit
einem Schwenkantrieb (7) verbunden sind.
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Zusammenfassung:

Es wird eine Vorrichtung, insbesondere zum Fahrtraining, mit einem Trager (1) und
mit einem im Trager (1) zwischen einer Ruhe- und einer Arbeitsstellung schwenkbar
gelagerten Hindernis beschrieben. Um vorteilhafte Konstruktionsverhiltnisse zu
schaffen, wird vorgeschlagen, daf das Hindernis Lamellen (5) umfaRt, die an einem
Ende auf in Tragerlangsrichtung mit Abstand hintereinandergereihten, parallelen
Querachsen (4) lagern und zur Verlagerung zwischen einer zum Trager (1) paralle-
len Ruhstellung und einer quer vom Trager (1) abstehenden Arbeitsstellung mit

einem Schwenkantrieb (7) verbunden sind.

Fig. 1
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Die Erfindung bezieht sich auf eine Vorrichtung, insbesondere zum Fahrtraining, mit
einem Trager und mit einem im Trager zwischen einer Ruhe- und einer Arbeitsstel-

lung schwenkbar gelagerten Hindernis.

Um fir einen Gbenden Fahrzeuglenker ein unerwartetes Hindernis vorzutiuschen,
das im Bereich einer Fahrbahn auftritt, ist es bekannt, in der Fahrbahn an Drucklei-
tungen angeschlossene Diisen einzulassen, die mit Wasser beaufschlagt werden,
so daB die aufsteigenden Wasserfontinen ein solches Hindernis darstellen, und
zwar mit dem Vorteil, daR das Hindernis ohne Beschadigungsgefahr fur das Fahr-
zeug Uberfahren werden kann. Nachteilig ist allerdings, daf3 entsprechende Was-
sermengen zur Verfiigung gestellt werden miissen und der Energieaufwand fir das
Pumpen dieser Wassermengen vergleichsweise groB ist. AuBerdem ist der Einsatz
solcher Wasserhindernisse nur bei Temperaturen oberhalb des Gefrierpunktes
moglich. Abgesehen davon hat die Erfahrung gelehrt, daB solche Wasserhindernis-
se im realistischen StraBenverkehr auftretende Verkehrshindernisse nur bedingt

nachstellen kénnen.

Zur Vorgabe verkehrsnaher Verhiltnisse ist es dartber hinaus bekannt, auf einem
Fahrzeug einen seitlich auskragenden Tréager fur ein mechanisches Hindernis vor-
zusehen, das aus einem beispielsweise die Heckansicht eines Fahrzeuges wieder-
gebenden Gestell besteht und auf dem Trager in Fahrrichtung schwenkbar gelagert
ist, um Auffahrschaden durch ein Ausschwenken des Hindernisses Zu vermeiden.
Das Gestell stellt allerdings eine nicht unbeachtliche Masse dar, die bei héheren
Auffahrgeschwindigkeiten zu Schaden am aufprallenden Fahrzeug und am Hinder-
nis fuhren kann. Dazu kommt, daR sich solche Hindernisse nicht fiir den Einbau in

Fahrbahnen eignen, weil sie nicht ohne weiteres tiberfahren werden kénnen.
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Der Erfindung liegt somit die Aufgabe zugrunde, eine Vorrichtung der eingangs
geschilderten Art zum Fahrtraining so auszugestalten, daRl sie sowohl auf einem
Fahrzeug montiert als auch als stationdres Hindernis in eine Fahrbahn eingesetzt

werden kann.

Die Erfindung 6st die gestelite Aufgabe dadurch, daB das Hindernis Lamellen um-
falt, die an einem Ende auf in Tragerlangsrichtung mit Abstand hintereinanderge-
reihten, parallelen Querachsen lagern und zur Verlagerung zwischen einer zum
Trager parallelen Ruhstellung und einer quer vom Tréger abstehenden Arbeitsstel-

lung mit einem Schwenkantrieb verbunden sind.

Durch die Aufteilung des Hindernisses in Einzellamellen, die je fir sich im Trager
um eine Querachse schwenkbar gelagert sind, werden zunzchst vorteilhafte Platz-
verhéltnisse geschaffen, weil die in die Ruhestellung abgeschwenkten Lamellen
parallel zum Tréger und nicht quer dazu verlaufen. Die damit verbundene Schwenk-
bewegung der Lamellen in einer quer zur Fahrrichtung verlaufenden Schwenkebene
macht allerdings zusatzliche, in Tréagerlangsrichtung verlaufende Schwenkachsen
fur die Lamellen erforderlich, wenn die Lamellen aufgrund eines Aufpralls in Auffahr-
richtung ausschwenken sollen. Die Aufteilung des Hindernisses in einzelne Lamel-
len ergibt zwar bei einem Aufprall selbst bei groReren Auffahrgeschwindigkeiten
wegen der geringen Masse der Einzellamellen vergleichsweise geringe Belastungs-
kréfte, doch kann der gréRere Konstruktionsaufwand durch die zusatzlichen
Schwenkachsen ohne weiteres aufgrund des vorgesehenen Schwenktriebes ver-
mieden werden, weil ja die Lamellen mit Hilfe des Schwenkantriebes vor einem
Aufprall aus der Arbeitsstellung in die Ruhestellung verschwenkt werden kénnen.
Der fiir den Schwenkantrieb erforderliche Energieeinsatz bleibt dabei beschrankt.

Die Anzahl der Lamellen kann den jeweiligen Anforderungen entsprechend unter-
schiedlich ausfallen und ist im allgemeinen vom einzuhaltenden Seitenabstand der
Lamellen in ihrer Arbeitsstellung abhangig. Um mehrere Lamellen innerhalb eines
einer Lamellenldnge entsprechenden Tragerabschnittes vorzusehen, kénnen die




Lamellen auf den unmittelbar aufeinanderfolgender Querachsen um wenigstens die
Lamellendicke gegeneinander versetzt angeordnet sein, was eine gedrangte Anein-
anderreihung der Lamellen erlaubt. Besonders einfache Konstruktionsverhaltnisse
koénnen in diesem Zusammenhang dadurch sichergestellt werden, daB der Trager
aus einem U-Profil besteht, zwischen dessen beiden die Querachsen aufnehmen-
den Schenkeln die Lamellen angeordnet sind. Der Mindestabstand der beiden
Schenkel des U-Profils ergibt sich durch die Dicken der im Léngenbereich einer
Lamelle einander in der Ruhestellung tberlappenden Lamellen. Statt eines U-Profils
kann aber auch vorteilhaft ein Kastenprofil als Trager eingesetzt werden, daR im
Bereich der Lamellenlagerung mit Durchtrittséffnungen fiir die Lamellen zu verse-

hen ist.

Der Schwenkantrieb kann aus je einem Stelltrieb fiir die einzelnen Lamellen aufge-
baut werden. Giinstigere Antriebsbedingungen ergeben sich jedoch, wenn der
Schwenkantrieb einen gemeinsamen Stelitrieb zumindest fir eine Gruppe von
Lamellen aufweist, die Uber eine Betétigungsstange an den Stelltrieb angeschlos-
sen sind, so daB durch die Beaufschlagung dieses Stelltriebes, vorzugsweise eines
Stelizylinders, alle Lamellen der Gruppe gemeinsam verschwenkt werden. Das
Verschwenken der Lamellen aus der Arbeitsstellung in die Ruhestellung muR zur
Vermeidung eines Aufpralls unter Umsténden sehr rasch erfolgen. Um die dabei
auftretenden dynamischen Krafte abfangen zu kénnen, empfiehit es sich, dem
Schwenkantrieb zumindest fir die Ruhestellung der Lamellen einen Dampfungsan-

schlag zuzuordnen.

Wie unmittelbar erkennbar ist, kann der Trager der erfindungsgeméaBen Vorrichtung
ohne zusétzlichen Aufwand an einem Fahrzeug seitlich auskragend in einer Uber-
kopfstellung befestigt werden, um ein fahrendes Hindernis zu simulieren. Die erfin-
dungsgemé&Re Vorrichtung stellt allerdings besonders vorteilhafte Voraussetzungen
fur den Einbau des Tragers in eine Fahrbahn dar, weil aufgrund der beschrankten
Breite des in eine schlitzférmige Ausnehmung in der Fahrbahn eingesetzten Tragers
die Vorrichtung ohne Gefahr fur die in die Ruhestellung abgeschwenkten Lamellen

auch von schwereren Fahrzeugen iiberfahren werden kann.




Um das rechtzeitige Einschwenken der Lammellen gegen den Trager bei einer
Aufprallgefahr sicherzustellen, kann der Schwenkantrieb fiir die Lamellen mit Hilfe
einer Steuereinrichtung in Abhéngigkeit von den Ausgangssignalen wenigstens
eines Gebers fiir den Abstand eines Fahrzeuges vom Trager angesteuert werden.
In diesem Fall wird der Istwert des Abstandes gegebenenfalls unter Beriicksichti-
gung der ebenfalls Uber einen oder mehrere Abstandsgeber ermittelbaren Anfahr-
geschwindigkeit mit einem vorgegebenen Grenzwert verglichen, um beim Unter-
schreiten dieses Grenzwertes den Schwenkantrieb im Sinne eines Verschwenkens
der Lamellen in ihre Ruhestellung zu beaufschlagen. Mit einem geringen Konstruk-
tionsaufwand kann aus den Abstandsdaten des Abstandsgebers bzw. der Ab-
standsgeber die zu erwartende Aufpraligeschwindigkeit in einer Auswertestufe der
Steuereinrichtung ermittelt und angezeigt werden, wie es auch mdglich ist, bei

einem verfahrbaren Hindernis das Einhalten eines vorgegebenen Mindestabstandes

anzuzeigen.

Zur einfachen Bestimmung der Aufprallgeschwindigkeit kénnen dem in die Fahr-
bahn eingesetzten Tréger in Fahrrichtung vor- und nachgeordnete Naherungsschal-
ter zugeordnet werden, die zur Bestimmung der Aufprallgeschwindigkeit an die
Steuereinrichtung angeschlossen sind. Der zeitliche Abstand der Schaltsignale
bestimmt ja unter Berticksichtigung des bekannten Abstandes dieser Naherungs-
schalter die Geschwindigkeit des den Trager mit den in die Ruhestellung einge-
schwenkten Lamellen iberfahrenden Fahrzeuges. Sind tber die Lénge des Tragers
verteilt Naherungsschalter vorgesehen, so kann dariiber hinaus festgestelit werden,
ob das in den Trager eingeschwenkte Hindernis nur gestreift oder voll getroffen

worden ware.

In der Zeichnung ist der Erfindungsgegenstand beispielsweise dargestelit. Es zei-

gen
Fig. 1 eine erfindungsgeméaRe Vorrichtung zum Fahrtraining in einer zum Teil auf-

gerissenen, vereinfachten Seitenansicht,




Fig. 2 diese Vorrichtung ausschnittsweise in einer Draufsicht in einem gréReren
Mal3stab,
Fig. 3 die Lagerung einer Lamelle in einem Langsschnitt in einem gréReren MaR

stab und
Fig. 4 einen Schnitt nach der Linie IV-IV der Fig. 3 in einem gréReren MaRstab.

Die dargestelite Vorrichtung weist einen Trager 1 in Form eines U-Profiles 2 auf,
zwischen dessen Schenkel 3 mit gegenseitigem Abstand in Tragerlangsrichtung
parallele Querachsen 4 gehaiten sind. Auf diesen Querachsen 4 sind Lamelien 5
schwenkbar gelagert, und zwar mit Hilfe von Lagerkérpern 6, in die die Lamellen 5
auswechselbar eingesetzt sind. Diese Lagerkérper 6 sind mit einem Schwenkan-
trieb 7 verbunden, der gemaR dem dargestellten Ausfiihrungsbeispiel aus einem
allen Lamellen 5 gemeinsamen Stelltrieb 8 gebildet wird. Mit Hilfe dieses vorzugs-
weise aus einem Stellzylinder bestehenden Stelitriebes 8 wird eine Betatigungs-
stange 9 verstellt, an der die Lagerkérper 6 angelenkt sind, wie dies insbesondere
den Fig. 3 und 4 entnommen werden kann. Die Betatigungsstange 9 greift zu die-
sem Zweck in eine Fihrungsausnehmung 10 der Lagerkoérper 6 ein und wird in
dieser Fiihrungsausnehmung 10 durch Lagerbolzen 11 gehalten. Durch eine Beauf-
schlagung der Betéatigungsstange 9 kénnen somit die Lamellen 5 zwischen einer in
der Fig. 1 in vollen Linien dargestellten Arbeitsstellung, in der die Lamellen 5 quer
vom Trager 1 abstehen, und einer in der Fig. 1 strichpunktiert angedeuteten Ruhe-
stellung verlagert werden, in der die Lamellen 5 parallel zum Trager 1 verlaufen.
Aus der Fig. 2 wird ersichtlich, daR die einzelnen Lamellen 5 gegeneinander in
Richtung der Querachsen 4 versetzt sind, so daR sie in der Ruhestellung einander
uberlappend nebeneinander zu liegen kommen. Die Mindestbreite der Vorrichtung
wird daher durch die Dicken der im Léngenbereich einer Lamelle einander Uberlap-

penden Lamellen 5 bestimmt.

Da der Trager 1 quer zur Fahrrichtung eines tibenden Fahrzeuglenkers angeordnet
ist, wiirde ein Aufprall auf die ein Fahrhindernis darstellenden Lamellen 5 eine
Beschéadigungsgefahr fur das aufprallende Fahrzeug und die Lamellen 5 ergeben,

wenn nicht fir eine zusatzliche Schwenkachse der Lamellen 5 in Langsrichtung des
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Tragers 1 gesorgt wird, was jedoch mit einem zusatzlichen Konstruktionsaufwand
verbunden ist. Um eine Beschadigungsgefahr durch ein Auffahren auf das Hindernis
auszuschlieBen, empfiehlt es sich daher, die Lamellen 5 unmittelbar vor einem
Aufprall aus der Arbeitsstellung in die gegen den Trager 1 eingeschwenkte Ruhe-
stellung zu verlagern. Zu diesem Zweck kann ein tblicher Geber fir den Abstand
eines Fahrzeuges vom Trager 1 eingesetzt werden, so daB die erfalRten Abstands-
werte einer Steuereinrichtung fiir den Schwenkantrieb 7 zugeleitet werden kénnen,
damit in Abhéngigkeit eines Vergleiches des Istabstandes mit einem gegebenenfalis
unter Beriicksichtigung der Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeuges vorgebbaren
Mindestabstand die Lamellen 5 (iber den Schwenkantrieb 7 zeitgerecht in die Ruhe-
stellung verschwenkt werden kénnen. Diese Verlagerung der Lamellen 5 in die
Ruhestellung soll rasch erfolgen, was eine entsprechende Beschieunigung der
Schwenkbewegung der Lamellen 5 mit sich bringt. Um die damit verbundenen
Massenkréfte auffangen zu kénnen, kann dem Schwenkantrieb 7 zumindest fiur die
Ruhestellung der Lamelien 5 ein Dampfungsanschlag 12 zugeordnet werden. Ge-
mal dem Ausfuhrungsbeispiel wirkt dieser Dampfungsanschlag 12 fiir die Ruhestel-
lung mit der Betatigungsstange 9 zusammen, wie dies in der Fig. 2 veranschaulicht

ist. Ein weiterer Dampfungsanschlag 13 kann fir die Arbeitsstellung vorgesehen

werden.

Um feststellen zu kénnen, ob eine Kollision mit dem zeitgerecht vor einem Aufprall
in den Trager 1 eingeschwenkte Hindernis stattgefunden hatte, konnen dem Trager
1 Uber seine Lange verteilt Ndherungsschalter zugeordnet werden, mit deren Hilfe
angezeigt werden kann, ob das Hindernis nur gestreift oder voll getroffen worden
ware. Sind dem Trager 1 in Fahrrichtung Néherungsschalter vor- und nachgeordnet,
so kann Uber diese Naherungsschalter die jeweilige Aufpraligeschwindigkeit tber
die Steuereinrichtung ermittelt werden, weil der zeitliche Abstand der Schaltsignale
dieser Né&herungsschalter aufgrund des bekannten gegenseitigen Abstandes der
N&herungsschalter ein MaR fiir die Aufpraligeschwindigkeit ist.

Der Trager 1 mit den im Trager 1 verschwenkbar gelagerten Lamellen 5 kann (ber
Kopf seitlich auskragend auf einem Tragerfahrzeug montiert werden, so daR die
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nach unten in die Arbeitsstellung ausschwenkenden Lamellen 5 ein bewegliches
Hindernis darstellen. Die Vorrichtung kann aber auch vorteilhaft als stehendes
Hindernis Verwendung finden, wenn der Tréager 1 mit den Lamellen 5 in eine schlitz-
férmige Ausnehmung in der Fahrbahn eingesetzt wird. Die Anordnung muR dabei
so getroffen werden, daB die in die Ruhestellung abgeschwenkten Lamellen 5
unterhalb der Fahrflache zu liegen kommen und daher beim Uberfahren der Vorrich-

At

tung nicht beschadigt werden kénnen.
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Patentanspriche:

1. Vorrichtung, insbesondere zum Fahrtraining, mit einem Trager und mit einem
im Trager zwischen einer Ruhe- und einer Arbeitsstellung schwenkbar gelagerten
Hindernis, dadurch gekennzeichnet, daR das Hindernis Lamellen (5) umfaBt, die an
einem Ende auf in Tragerlangsrichtung mit Abstand hintereinandergereihten, paral-
lelen Querachsen (4) lagern und zur Verlagerung zwischen einer zum Trager (1)
parallelen Ruhstellung und einer quer vom Trager (1) abstehenden Arbeitsstellung

mit einem Schwenkantrieb (7) verbunden sind.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, da® die Lamellen (5)
auf den unmittelbar aufeinanderfolgender Querachsen (4) um wenigstens die La-

mellendicke gegeneinander versetzt angeordnet sind.

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, daR der Tri-
ger (1) aus einem U-Profil (2) oder einem Kastenprofil besteht, zwischen dessen
beiden die Querachsen (4) aufnehmenden Schenkeln (3) die Lamellen (5) angeord-

net sind.

4, Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daR
der Schwenkantrieb (7) einen gemeinsamen Stelltrieb (8) zumindest fur eine Grup-
pe von Lamellen (5) aufweist, die iiber eine Betéatigungsstange (9) an den Stelltrieb

(8) angeschlossen sind.

5. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daR
dem Schwenkantrieb (7) zumindest fiir die Ruhestellung der Lamellen (5) ein Damp-

fungsanschlag (12) zugeordnet ist.
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6. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, da

der Trager (1) quer zur Fahrrichtung in eine Fahrbahn eingesetzt ist.

7. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daR
der Schwenkantrieb (7) fur die Lamellen (5) mit Hilfe einer Steuereinrichtung in
Abhéngigkeit von den Ausgangssignalen wenigstens eines Gebers fiir den Abstand

eines Fahrzeuges vom Trager (1) ansteuerbar ist.

8. Vorrichtung nach den Anspriichen 6 und 7, dadurch gekennzeichnet, daR
dem Tréager (1) in Fahrrichtung vor- und nachgeordnete, zur Bestimmung der Auf-

praligeschwindigkeit an die Steuereinrichtung angeschlossene Naherungsschalter

vorgesehen sind.

9. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, daR

dem Tréager (1) Uber seine Lange verteilte Naherungsschalter zugeordnet sind.

Linz, am 9. November 2006 Dipl.-Ing. Karl Fischereder
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Patentanspriche:

1. Vorrichtung zum Fahrtraining mit einem Trager und mit einem im Trager
zwischen einer Ruhe- und einer Arbeitsstellung schwenkbar gelagerten Hindernis,
dadurch gekennzeichnet, dass das Hindernis voneinander gesonderte Einzellamel-
len (5) umfasst, die an einem Ende auf in Tragerlangsrichtung mit Abstand hinter-
einandergereihten, parallelen Querachsen (4) lagern und zur Verlagerung zwischen
einer zum Trager (1) parallelen Ruhstellung und einer quer vom Tréger (1) abste-
henden Arbeitsstellung mit einem Schwenkantrieb (7) verbunden sind.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Einzellamel-
len (5) auf den unmittelbar aufeinanderfolgender Querachsen (4) um wenigstens die
Lamellendicke gegeneinander versetzt angeordnet sind.

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass der
Trager (1) aus einem U-Profil (2) oder einem Kastenprofil besteht, zwischen dessen
beiden die Querachsen (4) aufnehmenden Schenkeln (3) die Einzellamellen (5)
angeordnet sind. '

4, Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet,
dass der Schwenkantrieb (7) einen gemeinsamen Stelltrieb (8) zumindest fiir eine
Gruppe von Einzellamellen (5) aufweist, die Uber eine Betétigungsstange (9) an den
Stelltrieb (8) angeschlossen sind.

5. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet,
dass dem Schwenkantrieb (7) zumindest fur die Ruhestellung der Einzellamellen (5)
ein Dampfungsanschlag (12) zugeordnet ist.

SR
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6. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet,
dass der Trager (1) quer zur Fahrrichtung in eine Fahrbahn eingesetzt ist.

7. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet,
dass der Schwenkantrieb (7) fir die Einzellamellen (5) mit Hilfe einer Steuereinrich-
tung in Abhéngigkeit von den Ausgangssignalen wenigstens eines Gebers fir den
Abstand eines Fahrzeuges vom Tréger (1) ansteuerbar ist.

8. Vorrichtung nach den Anspriichen 6 und 7, dadurch gekennzeichnet, dass
dem Tréger (1) in Fahrrichtung vor- und nachgeordnete, zur Bestimmung der Auf-
prallgeschwindigkeit an die Steuereinrichtung angeschlossene Naherungsschalter
vorgesehen sind.

9. Vorrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet,
dass dem Trager (1) Uber seine Lange verteilte Naherungsschalter zugeordnet sind.

Linz, am 17. Juli 2007 Dipl.-Ing. Karl Fischereder
durch:

NACHGEREICHT
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