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(67) Die vorliegende Erfindung betrifft eine Fahr-
werkvorrichtung (1) fur ein Leitplankenleitsystem umfas-
send ein Montageelement (12) zur Montage der Fahr-
werksvorrichtung (1) an einem Leitplankenabschnitt (2)
des Leitplankenleitsystems, ein Fahrgestell (16) zum
Verfahren des Leitplankenabschnitts (2) auf einer Ebene
(3). Weiter umfasst die Vorrichtung (1) ein Aktuatorele-
ment (14), mittels welchem das Fahrgestell (16) zwi-
schen einer Ruheposition und Fahrposition aus- und ein-
fahrbar ist. Das Fahrgestell (16) weist mindestens ein
Fahrelement (165) auf. Dieses Fahrelement (165) in ei-
ner quer zur Bewegungsrichtung (B) des Fahrgestells

Fahrwerkvorrichtung fiir Leitplankensysteme

(16) zwischen der Ruheposition und der Fahrposition ste-
henden und in der Ebene (3) liegenden Fahrtrichtung (F)
von einer Ausgangslage in einer Endlage bewegbar ist,
insbesondere entlang der Fahrtrichtung (F) ausklappbar
ist, derart, dass das Fahrelement (165) beim Ausfahren
des Fahrgestells (16) aus der Ruheposition in die Fahr-
position von der Ausgangslage in die Endlage ibergeht
und beim Einfahren des Fahrgestells (16) aus der Fahr-
position in die Ruheposition von der Endlage in die Aus-
gangslage ubergeht. Weiter betrifft die Erfindung einen
verlagerbaren Leitplankenabschnitt 2 mit einer solchen
Fahrwerkvorrichtung 1.
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Beschreibung
TECHNISCHES GEBIET

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Fahrwerkvorrichtung fir ein Leitplankenleitsystem an Verkehrswegen
nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1 und einen mit dieser Fahrwerkvorrichtung verfahrbaren Leitplankenabschnitt.

STAND DER TECHNIK

[0002] Leitplanken oder Leitsysteme werden standardmassig als Leiteinrichtung an Verkehrswegen, insbesondere
im Mittelstreifen zwischen einzelnen Fahrbahnen mehrspuriger Strassen, bevorzugtvor Tunnels, zur schnellen Umleitung
bei Unterhaltsarbeiten oder Verkehrsleitung angebracht. Eine stationédre Befestigung solcher leitenden Abgrenzungen
birgt den Nachteil, dass eine temporére Uberleitung zwischen zwei durch die Leiteinrichtung getrennten Strassenberei-
chen nur durch zumindest teilweise Demontage der Befestigung ermdglicht wird.

[0003] Aus der EP 2 107 164 ist eine Leiteinrichtung bekannt geworden, welche benachbart einer stationaren Leit-
schwelle oder -planke eine horizontal schwenkbare Leitschwelle aufweist. Diese Leitschwellen sind an ihren einander
zugewandten Stirnseiten Uber ein Drehgelenk mit einem Vertikalbolzen gekoppelt. Die schwenkbare Leitschwelle ist
mit einer Stltzrollen umfassenden, zylinderbestiickten Hubeinheit ausgeruistet. Mittels dieser Hubeinheit sind die Stiitz-
rollen aus- und einfahrbar. In den Koppelbereich der schwenkbaren Leitschwelle mit der stationdren Leitschwelle ist
eine Antriebseinheit zum Verlagern der schwenkbaren, auf den ausgefahrenen Stitzrollen aufliegenden Leitschwelle
integriert.

[0004] Die DE 600 14 502 T2 zeigt ebenfalls ein Leitplankensystem mit einem schwenkbaren Leitschwellenabschnitt.
Uber einen Aktuationsmechanismus sind hierbei Stiitzfiisse mit Rollen ausfahrbar, derart, dass der schwenkbare Leit-
schwellenabschnitt auf diesen Rollen aufliegend mit einem Ende verschwenkbar ist.

[0005] Nachteiligist hierbei, dass Leitplankensysteme mit bekannten Fahreinheiten zu unerwiinschten Kippbewegun-
gen neigen, was den Bewegungsvorgang negativ beeinflusst, insbesondere wenn der Untergrund, Gber welche die
Rollen walzen, uneben ist oder Risse bzw. aufliegende Fremdkd&rper aufweist.

DARSTELLUNG DER ERFINDUNG

[0006] Es ist daher eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine Fahrwerkvorrichtung fir Leitplankensysteme an-
zugeben, welche ein zuverldssiges Verfahren oder Verschwenken beweglicher Leitplankenabschnitte erlaubt. Insbe-
sondere soll eine Kippstabilitdt der beweglichen Leitplankenabschnitte erhéht werden.

[0007] Diese Aufgabe wird durch den Gegenstand des Anspruchs 1 geldst. Demgemass wird eine Fahrwerkvorrichtung
fur ein Leitplankenleitsystem insbesondere an einem Verkehrsweg angegeben, wobei diese Fahrwerkvorrichtung

ein Montageelement zur Montage der Fahrwerksvorrichtung an einem Leitplankenabschnitt des Leitplankenleitsystems,
ein Fahrgestell zum Verfahren des Leitplankenabschnitts auf einer sich im Wesentlichen in der Horizontalen erstrecken-
den Fahrebene mittels der tber das Montageelement am Leitplankenabschnitt montierten Fahrwerkeinrichtung,

ein Aktuatorelement, mittels welchem das Fahrgestell zwischen einer Ruheposition und Fahrposition aus- und einfahrbar
ist, umfasst, wobei

das Fahrgestell mindestens ein Fahrelement aufweist, welches Fahrelement beim Ausfahren des Fahrgestells von der
Ruheposition in die Fahrposition im Wesentlichen parallel zur Fahrebene ausklappbar ist.

[0008] Bevorzugt wird eine Fahrwerkvorrichtung, bei welcher das Fahrelement bezliglich einer rechtwinklig zur Fah-
rebene stehenden Ebene entlang einer Fahrrichtung ausklappbar ist und/oder wobei die besagte Bewegung des Fahre-
lements eine kombinierte Bewegung aus der genannten Ausfahrbewegung des Fahrgestells und der genannten Aus-
klappbewegung ist.

[0009] In einem besonders bevorzugten Ausflihrungsbeispiel ist das Fahrelement durch die Ausklappbewegung zwi-
schen einer Ausgangslage und einer Endlage derart bewegbar, dass das Fahrelement beim Ausfahren des Fahrgestells
aus der Ruheposition in die Fahrposition von der Ausgangslage in die Endlage tibergeht und beim Einfahren des Fahr-
gestells aus der Fahrposition in die Ruheposition von der Endlage in die Ausgangslage lbergeht.

[0010] Hierbei ist die Horizontale die Richtung quer zur Wirkungsrichtung der Schwerkraft, wobei der Ausdruck "sich
im Wesentlichen in der Horizontalen erstreckenden Ebene" so zu verstehen ist, dass diese Ebene auch um bis zu bspw.
15 Grad geneigt sein kann, wie es bei Autostrassen in Kurven bspw. vorkommen kann. Die Fahrtrichtung ist die Richtung,
in welche das Fahrelement die Fahrwerksvorrichtung flhrt.

[0011] Es ist also ein Aspekt der vorliegenden Erfindung, die Kippstabilitat der verfahrenden Leitplankenabschnitte
zu erhdhen, indem die in Vertikalrichtung aus- und einfahrbare Fahrwerkvorrichtung ein Fahrelement aufweist, welches
horizontal zusammen- und auseinanderklappbar ist. In Staulage, d.h. in eingefahrenem Zustand mit dem Fahrelement
in Ausgangslage, ist der Stauraum in einer Aufnahme des Leitplankenabschnitts durch das horizontal zusammenge-
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klappte und vertikal eingefahrene Fahrelement optimal genutzt. Im eingefahrenen Zustand hangt das Fahrgestell vor-
zugsweise frei in der Aufnahme am Montageelement. Wenn das Fahrgestell in die Fahrposition ausgefahren ist, ist das
Fahrelement auseinandergeklappt und das Fahrelement liegt in Endlage. Dadurch wird ein horizontaler Abstand der
Auflagepunkte des Fahrelements von der Wirkungslinie der Gravitation auf einen Schwerpunkt der beweglichen Vor-
richtung vergrdssert, was die Kippmomente verkleinert und das Verlagern somit stabilisiert.

[0012] Mittels der Fahrwerksvorrichtung kénnen also Hebe- und Absenkvorgénge in Vertikalrichtung sowie Verfahr-
oder Verlagerungsvorgange in Fahrtrichtung eines am Montageelement befestigten Leitplankenabschnitts kontrolliert
ausgefiihrt werden. Es ist auch denkbar, diese Bewegungsvorgange ferngesteuert bzw. motorisiert-automatisch aus-
zufihren.

[0013] In einem bevorzugten Ausfilhrungsbeispiel weist das Fahrelement mindestens zwei in Fahrtrichtung in einem
Abstand angeordnete Rollen auf, wobei dieser Abstand bei in Ausgangslage liegendem Fahrelement kleiner ist als bei
in Endlage liegendem Fahrelement und wobei die beabstandeten Rollen vorzugsweise Uiber eine Achse am Fahrgestell
angeordnet sind, wobei diese Achse vorzugsweise eine gemeinsame Schwenkachse ist.

[0014] Der Abstand der Rollen in Fahrtrichtung ist hierbei derart gross, dass die Fahrwerkvorrichtung stabil und breit
auf dem Untergrund stehen kann, auch bei einem auf dem Montageelement aufliegenden Leitplankenabschnitt.
[0015] Eine einzelne Schwenkachse fir die bezliglich der Fahrtrichtung nach hinten und die nach vorne verschwenk-
baren Rollen erlaubt eine kompakte Bauweise mit einer minimalen Anzahl von Bauelementen.

[0016] Die Fahrwerksvorrichtung ist den benutzungsgemassen Lasten entsprechend stabil bspw. aus verschweissten
Stahlelementen und Vollgummirollen gefertigt.

[0017] Vorzugsweise istdas Aktuatorelementzwischen dem Montageelement und dem Fahrgestell derart angeordnet,
dass eine Bewegungsrichtung des Fahrgestells zwischen der Ruheposition und der Fahrposition im Wesentlichen recht-
winklig zur Fahrebene ist, wobei die Fahrwerkvorrichtung geeignet ist, das Fahrgestell unter Anhebung des Leitplan-
kenabschnitts auszufahren und unter Absenkung des Leitplankenabschnitts einzufahren. Das Aktuatorelement ist also
inder Lage, das Montageelementund das Fahrgestell auseinanderzudriicken und wieder kontrolliert zusammenzufiihren
unter Hebung bzw. Senkung des Leitplankenabschnitts.

[0018] Zur optimalen Kontrolle dieser Betatigung ist vorzugsweise ein Fiihrungselement zwischen dem Montageele-
ment und dem Fahrgestell zur Fiihrung der aktuatorelementbetatigten Ausfahr- und Einfahrbewegung des Fahrgestells
in Bewegungsrichtung angeordnet, wobei dieses Flihrungselement vorzugsweise ein teleskopisches Flhrungselement
ist. Unter dem Begriff "telekopisches Fiihrungselement" ist ein Fihrungselement gemeint, welches teleskopierbare
Elemente umfasst oder welches sich teleskopisch in ein weiteres Element einfugt.

[0019] Vorteilhafterweise umfasst das Fahrgestell ein Basiselement, einen zwischen der Ausgangslage und der End-
lage im Wesentlichen in Fahrtrichtung verschwenkbaren ersten Flihrungsarm und einen zwischen der Ausgangslage
und der Endlage im Wesentlichen entgegen der Fahrtrichtung verschwenkbaren zweiten Fiihrungsarm. Der erste und
der zweite Fihrungsarm sind jeweils am Basiselement derart verschwenkbar angeachst, dass der erste Flihrungsarm
aus der Ausgangslage in die Fahrtrichtung in die Endlage verschwenkbar ist und der zweite Fihrungsarm aus der
Ausgangslage entgegen der Fahrtrichtung in die Endlage verschwenkbar ist. An freien Endabschnitten der ersten und
zweiten Fiihrungsarme sind die Rollen zum Rollkontakt mitder Ebene als Fahrelement angeachst. Es wird also bevorzugt,
als Klappmechanismus verschwenkbare Fiihrungsarme vorzusehen, an welchen Rollen montiert sind, wobei die Rollen
in Ausgangslage horizontal so nahe beisammen liegen, dass die entsprechende Aufnahme im Leitplankenabschnitt bei
der in Ruheposition liegenden Fahrwerkvorrichtung optimal ausgenutzt ist. Der Klappmechanismus ist weiter vorzugs-
weise derart ausgestaltet, dass die Rollen in Endlage auseinandergeklappt oder -geschwenkt sind, so dass die Aufla-
gepunkte der Rollen auf dem Untergrund mdglichst breit und stabil stehen. Der Klappmechanismus ist also vorteilhaft
im Zielkonflikt der Einhaltung begrenzter Aufnahmekapazitat des zu verlagernden Leitplankenabschnitts bzw. der damit
verbundenen Abmessungsbeschréankung und einer méglichst stabilen und daher breiten Auflage des Fahrelements zur
Verringerung der Kippneigung in entlang der Fahrtrichtung.

[0020] Vorzugsweise umfasst die Fahrwerkvorrichtung weiter ein Anschlagelement zum Anschlag der jeweils in die
Endlage verschwenkten ersten und zweiten Flihrungsarme, wobei das Anschlagelement vorzugsweise fest am Fahr-
gestell, insbesondere am Basiselement angeordnet ist und gegebenenfalls die Fiihrungsarme vorzugsweise an dersel-
ben Schwenkachse am Basiselement angeachst sind.

[0021] Um die Stabilitdt weiter zu erhéhen, ist es von Vorteil, wenn in einer abermaligen Weiterbildung eine Vielzahl
von ersten und zweiten Fiihrungsarmen im Basiselement in horizontaler Achsenrichtung der Schwenkachse angeordnet
sind, wobei vorzugsweise die Rollen der ersten Flihrungsarme Uber eine gemeinsame, durchgehende erste Rollenachse
gelagert sind und die Rollen der zweiten Fiihrungsarme Uber eine gemeinsame, durchgehende zweite Rollenachse
gelagert sind. Diese Rollenachsen verlaufen parallel zueinander in Achsenrichtung, wobei vorzugsweise jede Rolle
beidseitig in Achsenrichtung in jeweils einem entsprechenden Flihrungsarm gefasst ist.

[0022] Es ist also ein Aspekt dieser Weiterbildung, nicht nur zwei in Fahrtrichtung beabstandete Rollen, sondern zwei
in Fahrtrichtung beabstandeten Rollenpakete von in Achsenrichtung angeordneten Rollen vorzusehen. Diese Rollen-
pakete kdénnen hierbei in Achsenrichtung wieder ndher zusammengeriickte Unterpakete oder Untergruppen mit gros-
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seren Abstanden dazwischen bilden.

[0023] Vorzugsweise sind die ersten Fiihrungsarme jeweils in der Achsenrichtung versetzt zu den zweiten Fiihrungs-
armen angeordnet. Dies erh6ht die Stabilitat weiter, wobei dann auch die Rollen an der ersten Rollenachse versetzt zu
den Rollen an der zweiten Rollenachse angeordnet sind.

[0024] Um eine stérungsfreie Bewegung des Fahrgestells relativ zum Montageelement zu ermdglichen, ist es vorteil-
haft, wenn die Fahrwerkvorrichtung weiter Fiihrungsrollen zur Seitenfliihrung des Ausfahr- und Einfahrbewegung am
Leitplankenabschnitt, d.h. entlang dessen innwendiger Aufnahme, umfasst.

[0025] Bevorzugt sind Aktuatorelemente, welche elektrisch oder fluidisch betatigbar ist, wobei das Aktuatorelement
vorzugsweise mindestens einen Luftbalg, vorzugsweise genau zwei Luftbalge umfasst, welche pneumatisch betatigbar
sind. Das Aktuatorelement kann alternativ oder zuséatzlich ein vorzugsweise mittig, im Hohlraum des Flihrungselements
untergebrachtes Getriebe, insbesondere ein Zahnstangengetriebe umfassen, welches lber eine Kurbel betatigbar ist,
wobei die Kurbel insbesondere eine Handkurbel zur Handbetétigung ist (z.B. zur Notbedienung bei Stromausfall).
[0026] Es ist eine weitere Aufgabe der vorliegenden Erfindung, einen stabil verfahrbaren Leitplankenabschnitt anzu-
geben. Diese Aufgabe wird durch einen Leitplankenabschnitt mit mindestens einer hierin beschriebenen Fahrwerksvor-
richtung geldst.

[0027] In einer Weiterbildung dieses Leitplankenabschnitts sind eine Vielzahl von vorgenannten Fahrwerksvorrich-
tungen vorgesehen, wobeidie Fahrwerksvorrichtung vorzugsweise in einem insbesondere regelmassigen Langsabstand
entlang der Langserstreckung des Leitplankenabschnittes, dh in Achsenrichtung der Fahrwerkvorrichtung, angeordnet
sind, wobei dieser Langsabstand 4 bis 10 Meter, insbesondere im Wesentlichen 3 bis 5 Meter betragt.

[0028] Bevorzugt wird, wenn der Leitplankenabschnitt eine im Wesentlichen U-férmige Querschnittsgestalt mit nach
unten gerichteter Offnung aufweist, wobei die Fahrwerksvorrichtung in die zwischen die U-Form bildenden Schenkeln
des Leitplankenabschnitts gebildete Aufnahme vorzugsweise vollstédndig einfahrbar ist, wobei der Leitplankenabschnitt
bei eingefahrener Fahrwerkvorrichtung vorzugsweise auf seitlich auskragenden Endabschnitten der Schenkel ruht und
bei ausgefahrener Fahrwerksvorrichtung von der Ebene angehoben auf dem Fahrelement aufliegt und auf dem Fahre-
lement in Fahrtrichtung verfahrbar bzw. verlagerbar ist.

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

[0029] Bevorzugte Ausfiihrungsformen der Erfindung werden im Folgenden anhand der Zeichnungen beschrieben,
die lediglich zur Erlauterung dienen und nicht einschréankend auszulegen sind. In den Zeichnungen zeigen:

Fig. 1 in schematischer Form einen Querschnitt durch einen auf einem ebenen Untergrund ruhenden Leitplanken-
abschnitt mit einer erfindungsgemassen Fahrwerkvorrichtung in vollstandig eingefahrenem Zustand;

Fig. 2 einen Langsschnitt durch die Fahrwerkvorrichtung gemass Fig. 1, wobei die Fahrwerkvorrichtung erneut in
eingefahrenem Zustand dargestellt ist;

Fig. 3 in schematischer Form einen Querschnitt den Leitplankenabschnitt mit der Fahrwerkvorrichtung gemass Fig.
1, wobei die Fahrwerkvorrichtung in vollstandig ausgefahrenem Zustand dargestellt ist;

Fig. 4 einen Langsschnitt durch die Fahrwerkvorrichtung geméss Fig. 3, wobei die Fahrwerkvorrichtung erneut in
ausgefahrenem Zustand dargestellt ist;

Fig. 5 in einer Seitenansicht eine bevorzugte Ausfihrungsform der erfindungsgeméassen Fahrwerkvorrichtung in
vollstandig eingefahrenem Zustand;

Fig. 6 in einer Frontansicht die eingefahrene Fahrwerksvorrichtung gemass Fig. 5;

Fig. 7 in einer Untenansicht die eingefahrene Fahrwerksvorrichtung gemass Fig. 5;

Fig. 8 in einer perspektivischen Ansicht die Fahrwerkvorrichtung gemass Fig. 5 in vollstadndig ausgefahrenem Zu-
stand;

Fig. 9 in einer Frontansicht die ausgefahrene Fahrwerkvorrichtung gemass Fig. 8;

Fig. 10  in einer perspektivischen Ansicht von oben die ausgefahrene Fahrwerkvorrichtung gemass Fig. 8; und
Fig. 11 in einer Seitenansicht die ausgefahrene Fahrwerkvorrichtung gemass Fig. 8.

BESCHREIBUNG BEVORZUGTER AUSFUHRUNGSFORMEN

[0030] Anhandderschematischen Figuren 1 bis 4 wird nun die Funktion der erfindungsgeméassen Fahrwerkvorrichtung
1 genauer beschrieben. Nachfolgend wird dann anhand der Figuren 5 bis 11 eine bevorzugte Ausfiihrungsform dargelegt.
[0031] Figur 1 zeigt in schematisch vereinfachter Weise einen Querschnitt durch einen auf einer Ebene 3 ruhenden
Leitplankenabschnitt 2 mit einer Fahrwerksvorrichtung 1 in vollstadndig eingefahrenem Zustand. Der mittels der Fahr-
werkvorrichtung 1 verfahrbare oder verlagerbare Leitplankenabschnitt 2 hat eine im Wesentlichen U-férmige Quer-
schnittsform mit zwei freien, sich zur Ebene 3 hin erstreckenden Leitplankenschenkeln 21, 22. An den freien, zu den
Seiten hin kragenartig ausgebogenen Endabschnitten der Schenkel 21, 22 sind Auflageelemente 26 zur Auflage des
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Leitplankenabschnitts 2 auf dem Untergrund bzw. der Ebene 3 angebracht. Die Querschnittsform des Leitplankenab-
schnitts 2 ist somit im Wesentlichen hutférmig. Der Leitplankenabschnitt 2 ruht sicher und stabil auf diesen Auflageab-
schnitten 26, wenn die Fahrwerkvorrichtung 1 wie in Fig. 1 dargestellt eingefahren ist; der Leitplankenabschnitt 2 ist
also entsprechend stabil konstruiert, um sein Eigengewicht und jenes der eingefahrenen Fahrwerkvorrichtung 1 zu
tragen. Der Leitplankenabschnitt 2 ist insbesondere als Leiteinrichtung auf in entgegengesetzte Richtungen fihrenden
Fahrbahnen einer Autoschnellstrasse geeignet.

[0032] Aus Fig. 1 ist Uberdies erkennbar, dass zwischen den Schenkeln 21, 22 eine Aufnahme 24 fir die Fahrwerk-
vorrichtung 1 gebildet ist. Der Querschnitt der Aufnahme 24 folgt im Wesentlichen der dusseren Querschnittsform des
Leitplankenabschnitts 2. Je nach Material sind Wéande des Leitplankenabschnitts 2 vorzugsweise gleichmassig und
etwa 5 Millimeter dick. Diese Aufnahme 24 hat eine nach unten gerichtete (")ffnung 23, wobei die Schenkel 21, 22 in
deren freien bzw. distalen Endbereich derart einen Kragen bildend nach aussen verlaufen, dass sie eine Aufnahme fir
die gegen die Ebene 3 (iber die Offnung 23 nach unten ragenden Auflageelemente 26 bilden. Dieses Auskragen erhéht
die Kippstabilitat des auf den Auflageelementen 26 ruhenden Leitplankenabschnitts 2 und ist weiter dadurch vorteilhaft,
dass die Aufnahme 24 nicht durch die Auflageelemente 26 volumenmassig eingeschrankt wird.

[0033] In der Aufnahme 24 ist die Fahrwerkvorrichtung 1 untergebracht bzw. montiert. Die Fahrwerkvorrichtung 1
umfasst ein Montageelement 12, ein Aktuatorelement 14 mit einem Fihrungselement 140 und ein Fahrgestell 16. Das
Montageelement 12 dient zur Befestigung der Fahrwerkvorrichtung 1 am Leitplankenabschnitt 2. Das Fahrgestell 16
dient mit seinem Fahrelement 165 als Rollauflage fir den zu verfahrenden Leitplankenabschnitt 2. Das Aktuatorelement
14 mit dem Fihrungselement 140 dient zum Ausfahren beziehungsweise Einfahren des Fahrelements 165 aus der
Aufnahme 24 des Leitplankenabschnitts 2. Das Fiihrungselement 140 fihrt die vertikale Ausfahr- und Einfahrbewegung
des Fahrgestells 16 bezlglich des Montagelements 12 in vertikaler Bewegungsrichtung B. Ist die Fahrwerkvorrichtung
1 eingefahren, so hangt sie in der Aufnahme 24 am Montageelement 12; ist sie ausgefahren, so stemmt sie sich von
Ebene 3 aus gegen ein oberes Ende (den Boden der U-Form) des Leitplankenabschnitts 2 und hebt letzteren hoch. Die
Aufnahme 24 wird durch die eingefahrene Fahrwerkvorrichtung 1 im Wesentlichen ausgefillt.

[0034] Wie im oberen Bereich der Fig. 1 erkennbar ist, umfasst das Montageelement 12 eine Montageplatte 120,
welche den Bodenbereich der U-Form des Leitplankenabschnitts 2 kontaktiert. Hierbei ist die Montageplatte 120 fest
am Leitplankenabschnitt 2 montiert. Von der Montageplatte 120 erstreckt sich in vertikaler Bewegungsrichtung B das
Aktuatorelement 14 mit dem Fihrungselement 140 nach unten (siehe Fig. 1). Das Fiihrungselement 140 stellt inwendig
einen Hohlraum 145 bereit, welcher geeignet ist, um Betatigungselemente (in Fig. 1 nicht dargestellt) zur Verfahrung
des Fahrgestells 16 aufzunehmen. Diese Betatigungselemente kénnen fluidisch betatigte Zylinder, Getriebe oder Zahn-
stangengetriebe mit Kurbeln oder andere Aktuatoren sein.

[0035] An dasim Querschnitt viereckige Flihrungselement 140 schliesst sich unten das in vertikaler Bewegungsrich-
tung B verfahrbare Fahrgestell 16 an. Figur 2 zeigt einen vereinfachten Langsschnitt in der Achsenrichtung A durch die
Fahrwerksvorrichtung 1 im Zustand gemass Fig. 1. Im oberen Bereich ist die Montageplatte 120 des Montageelements
12 zu erkennen. Davon erstreckt sich in Vertikalerrichtung B das Aktuatorelement 14 mit dem mittig beziiglich der
Montageplatte 120 angebrachten Fihrungselement 140 und Innenraum 145 senkrecht nach unten. Das Fiihrungsele-
ment 140 erstreckt sich bis in ein in Achsenrichtung mittiges Aufnahmeelement 174 des Fahrgestells 16. Das Aufnah-
meelement 174 weist eine kastenférmige Ausnehmung auf, in welche das Fiihrungselement 140 vertikal verfahrbar und
unter seitlichem Fihrungskontakt teleskopisch eingreift. Im eingefahrenen Zustand greift das Fiihrungselement 140 in
die Tiefe zu einem Boden des Aufnahmeelements 174.

[0036] An das Aufnahmeelement 174 schliesst sich entlang der Achsenrichtung A ein Basiselement 160 an. Das
Aufnahmeelement 174 und das Basiselement 160 sind fest verbunden. Von diesem plattenférmig ausgestalteten Basi-
selement 160 erstrecken sich in vertikaler Bewegungsrichtung B nach unten plattenférmige Anschlagelemente 169. Das
Basiselement 160 und die Anschlagelemente 169 weisen ebenfalls eine U-fdrmige Querschnittsform mit einer Offnung
nach unten auf. Zwischen den sich plattenférmig in Achsenrichtung A entlang des Basiselements 160 erstreckenden
Anschlagelementen 169 ist die Schwenkachse S angeordnet. Die Schwenkachse S ist am Basiselement 160 befestigt.
An dieser Schwenkachse S sind zwei nach unten in vertikaler Bewegungsrichtung B ragende Schwenkarme 161, 162
verschwenkbar angelenkt. Die flachen, einstlickig und starr ausgeformten Schwenkarme 161, 162 erstrecken sich winklig
zur Vertikalrichtung B nach unten, wobei in deren Endbereichen die Rollen 166 angeachst sind. Die Rollen 166 tUiberragen
die Schwenkarme 161, 162 entlang der Langserstreckung der Arme 161, 162 und quer dazu.

[0037] In Fig. 2 sind unterhalb der plattenférmigen Anschlage 169 die ersten Flihrungsarme 161 erkennbar. Durch
die sechs dargestellten ersten Fihrungsarme 161 ist eine erste Rollenachse 167 gefiihrt. Es sind jeweils drei eine
Untergruppe bildende Fiihrungsarme 161 &quidistant auf einer Seite des Aufnahmeelementes 174 bezlglich der Ach-
senrichtung A angeordnet. Zwischen unmittelbar benachbarten Paaren von ersten Fiihrungsarmen 161 sind die Rollen
166 auf der ersten Rollenachse 167 angeordnet.

[0038] Weiteristin Fig. 1 erkennbar, dass die erste Rollenachse 167 auf der rechten Seite von Fig. 1 und die zweite
Rollenachse 168 rechts in Fig. 1 und in Vertikalrichtung B auf der gleichen H6he angebracht sind. Die zweiten Fih-
rungsarme 162 weisen ebenfalls zwei Untergruppen mit zwei zwischengelagerten Rollen 166 auf. Des Weiteren ist aus
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Fig. 1 ersichtlich, dass die Fahrwerkvorrichtung 1im eingefahrenen Zustand die Ebene 3 nicht beriihrt. Die in Fahrtrichtung
F des Fahrelements 165, d.h. der Rollen 166, sich aneinander anschliessenden Rollen 166 erstrecken sich im Wesent-
lichen tber die lichte Weite der Aufnahme 24 vom ersten Schenkel 21 zum zweiten Schenkel 22 des Leitplankenabschnitts
2, wobei die an der Schwenkachse S angebrachten Fiihrungsarme 161, 162 unter einem spitzen Winkel von jeweils
etwa 25 Grad zur Vertikalrichtung B und somit unter etwa 50 Grad zueinander nach unten verlaufen.

[0039] Figur 3 zeigt ebenfalls in schematischer Weise einen Querschnitt durch den Leitplankenabschnitt 2 mit der
Fahrwerkvorrichtung 1 gemass Figur 1. Figur 4 zeigt, ahnlich wie Fig. 2, einen entsprechend vereinfachten Langsschnitt
durch die Vorrichtung gemass Fig. 3. In der Darstellung gemass Fig. 3 ist das Fahrgestell 16 nach unten unter Anhebung
des Leitplankenabschnitts 2 gegeniiber der Ebene 3 ausgefahren. Hiermit sind der Abstand zwischen dem Montageplatte
120 und dem Fahrgestell 16 sowie der Abstand der der ersten und der zweiten Rollenachse 167, 168 vergrossert.
[0040] Des Weiteren ist erkennbar, dass das Fiihrungselement 140 teilweise aus der Tiefe der Aufnahme des Auf-
nahmeelements 174 ausgefahren ist, jedoch weiterhin in diese Aufnahme unter seitlichem Fihrungskontakt eingreift.
Das Fiihrungselement 140 und das Aufnahmeelement 174 sind somit teleskopisch zueinander verschiebbar. Das heisst,
dass eine Hohe der Fahrwerkvorrichtung 1 in Vertikalrichtung bzw. Bewegungsrichtung B gegeniiber der Anordnung
der Fig. 1 vergrdssert ist. Durch das Versetzen des Fahrgestells 16 nach unten treten die Rollen 166 aus der Offnung
23 hervor und Uberragen die Auflageelemente 26 nach unten. Die Bewegung des Ausfahrens des Fahrgestelles 16
bewirkt also, dass der Leitplankenabschnitt 2 nicht mehr auf den Auflageelementen 26 ruht, sondern angehoben wird
und dann auf den Rollen 166 aufliegt. Durch diese Krafteinwirkung der Rollen 166 und 170 wird der um S schwenkbare
erste Fihrungsarm 161 in Fahrtrichtung F nach rechts in Fig. 3 gedriickt. Der um S schwenkbare zweite Flihrungsarm
162 wird entgegen der Fahrtrichtung F nach links gedriickt. Durch diese Wirkung auf die Fiihrungsarme 161, 162
vergrossert sich der Winkel zwischen den Fiihrungsarmen 161, 162 auf etwa 90 Grad und der Abstand in Fahrtrichtung
F der Rollen 166 auf den verschiedenen Fihrungsarmen 161, 162 vergrdssert sich ebenfalls.

[0041] Durch diese Vergrésserung des Winkels wird also ein Abstand in Fahrtrichtung F zwischen der ersten und
zweiten Rollenachse 167, 168 vergrdssert, womit die Auflagepunkte der Rollen 166 einen vergrésserten Abstand auf-
weisen, was die Kippstabilitat des angehobenen Leitplankenabschnitts 2 erhéht. Durch den vergrésserten Abstand in
Endlage gemass Fig. 3 ist also eine Kippneigung beim Verfahren des Leitplankenabschnittes 2 verkleinert.

[0042] InFig. 3 ist weiter erkennbar, dass die Rollen 166 seitlich Uber die schmalste Stelle des Leitplankenabschnittes
2 ragen. Somit ist klar, dass die Fihrungsarme 161, 162 beim Einfahren aus der Endlage bzw. Ausklapplage gemass
Fig. 3 in die Ausgangslage gemass Fig. 1 zusammengeklappt werden missen. Dies geschieht durch die Gravitations-
wirkung auf die Rollen 166 und Arme 161, 162. Da der Bodendruck, welcher das Auseinanderklappen der ersten Fiih-
rungsarme 161 und der zweiten Flihrungsarme 162 bewirkt, wegfallt, schwenken dieses Arme 161, 162 nach Verlust
des Bodenkontakts frei hdngend aufgrund lhrer Schwere gegeneinander bis zum Anschlag in der Ausgangslage.
[0043] Figur 4 zeigt in vereinfachter Weise, wie das Aktuatorelement 140 teilweise aus dem Aufnahmeelement 174
ausgefahren ist, sodass eine vertikale Héhe der Fahrwerkvorrichtung 1 vergrdssert ist.

[0044] Wie aus Figuren 1 und 3 ersichtlich ist, weisen die Fihrungsarme 161, 162 an ihren nach oben gegen das
Montagelement 12 gerichteten Seitenflachen jeweils eine etwa mittig angebrachte Ausnehmung 164 auf. Die Anschla-
gelemente 169 greifen bei Verschwenkung der Arme 161, 162 in die Endlage in diese kantenseitigen Ausnehmungen
164 zum Anschlag an den Fiihrungsarmen 161, 162 ein. Um diesen Anschlag nicht nur punktuell auf den Fiihrungsarmen
161, 162 aufzufangen, ist eine winklig zur Langserstreckung liegende Anschlagplatte 176 mit Langserstreckung in
Achsenrichtung A derart an den jeweils ersten bzw. zweiten Flihrungsarmen 161, 162 fest angebracht, dass die An-
schlagelemente 169 durchgehend auf einer Oberflache der Anschlagplatten 176 anschlagen und so die Fiihrungsarme
161, 162 in ihrer Schwenkbewegung entlang der Fahrtrichtung F in der Endlage begrenzen. Die Ausnehmung 164 bzw.
die Anschlagplatten 176 definieren somit die Endlage der Fiilhrungsarme 161, 162 bzw. des Fahrelements 165.
[0045] Die Schwenkbewegung der Fiihrungsarme 161, 162 von der Endlage zuriick in die Ausgangslage wird ebenfalls
durch die Anschlagplatten 176 begrenzt, welche sich bis zwischen die ersten bzw. zweiten Fiihrungsarme 161, 162
gegeneinander erstrecken, derart, dass die Anschlagplatte 176 der ersten Fiilhrungsarme 161 einen Anschlag fir die
zweiten Flhrungsarme 162 bildet und umgekehrt.

[0046] In den Figuren 1 und 3 sind zudem die an Innenseiten der Schenkel 21, 22 entlang fihrenden Fihrungsrollen
170 erkennbar. Diese Fihrungsrollen 170 ragen seitlich tber die Rollen 166 und kontaktieren im Bedarfsfall die die
Aufnahme 24 begrenzenden Oberflachen der Schenkel 21, 22 zur reibungsarmen und gezielten Fiihrung in Bewegungs-
richtung B. Die Fihrungsrollen 170 sind an den Anschlagplatten 176 Uber eine mittig bez. der Langserstreckung der
Anschlagplatten 176 angeordnete Aufhdngung 171 angebracht. Zu diesem Zwecke erstrecken sich die Anschlagplatten
176 seitlich bis Uber die Fiihrungsarme 161, 162 nach aussen und bilden einen Vorsprung, wobei jeweils an jeder
Anschlagplatte 176 zwei Fihrungsrollen 170 auf gleicher vertikaler Hohe angebracht sind. In Achsenrichtung A sind die
Fihrungsrollen 170 zwischen den in Achsenrichtung A beabstandet angeordneten Dreiergruppen von Fiihrungsarmen
161 bzw. 162 mit dazwischen angebrachten Rollen 166 bereitgestellt (s. insbesondere Fig. 5).

[0047] AnhandderFiguren 5 bis 11 wird nun eine bevorzugte Ausfiihrungsform der Fahrwerkvorrichtung 1 beschrieben.
[0048] Figur 5 zeigt eine bevorzugte Ausfiihrungsform der Fahrwerkvorrichtung 1 in einer Seitenansicht. Es ist die
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Montageplatte 120 erkennbar, welche die Vorrichtung 1 von oben abdeckt und in Achsenrichtung A iberragt. Von der
Montageplatte 120 ragt das kastenférmige Fihrungselement 140 senkrecht nach unten. Das Fihrungselement 140 ist
fest an der Montageplatte 120 befestigt. Parallel zur Montageplatte 120 erstreckt sich das plattenférmige Basiselement
160 beidseitig des Fiihrungselementes 140 in Achsenrichtung A. Mittig bezliglich der A-Richtung im Basiselement 160
ist das Aufnahmeelement 174 angebracht, welches kastenférmig korrespondierend zum Fiihrungselement 140 letzteres
umgibt. Wie aus Fig. 5 erkennbar ist, (iberragt das Fiihrungselement 140 die Basisplatte 160 nach oben und nach unten.
Der Vorsprung des Ausnahmeelementes 174 iberbriickt im Wesentlichen den vertikalen Abstand zwischen den Basi-
selement 160 und der Montageplatte 120, wenn die Fahrwerksvorrichtung 1 sich im vollstandig eingefahrenen Zustand
wie in Fig. 5 befindet.

[0049] Das Fihrungselement 140 ist hierbei mittig beziiglich der Achsenrichtung A zwischen der Montageplatte 120
und dem Fahrgestell 16 angebracht, so dass in Achsenrichtung vor und hinter dem Fihrungselement 140 ebenfalls
Raum fur ein zwischen Fahrgestell 16 und Montageplatte 120 angebrachtes Betatigungselement besteht. In Fig. 5 ist
weiter erkennbar, dass in Achsenrichtung A beanstandet, im besagen Raum links und rechts vom Aufnahmeelement
174 sich zwei zusammengefaltet dargestellte Luftbalge 141, 142 zwischen dem Basiselement 160 und der Montageplatte
120 erstrecken. Diese Luftbalge 141, 142 dienen als Betatigungsmittel zum Betatigen der Ausfahr- und Einfahrbewegung
des Fahrgestelles 16. Die Luftbalge 141, 142 werden Uber Druckleitungen 144 (s. Fig. 5 und 11) betatigt.

[0050] Vom Basiselement 160 erstreckt sich jeweils seitlich das Anschlagelement 169 nach unten. Vorzugsweise sind
das Basiselement 160 und die Anschlagselemente 169 als einstlickiges Bauteil vorgesehen. Dieses Bauteil weist dann
eine U-formige, nach unten offene Querschnittsform auf (siehe Fig. 6). In dieser durch das Basiselement 160 und die
Anschlagelemente 169 gebildeten U-Form ist stirnseitig in Aufhdngungen 172 die zwischen den Anschlagelemente 169
aufgenommene Schwenkachse S befestigt, an welcher die Fiihrungsarme 161 zwischen Ausgangslage und Endlage
verschwenkbar angeachst sind. Zwischen den nach untenragenden Fiihrungsarmen 161 sind die Rollen 166 angebracht.
Die durchgehende erste Rollenachse 167 ist erkennbar.

[0051] Figur 6 zeigt in einer Frontalansicht die Ausflihrungsform der Fahrwerkvorrichtung 1 gemass Fig. 5. Im oberen
Bereich ist wiederrum die Montageplatte 120 erkennbar, unter welcher sich der Luftbalg 141 nach unten zum Basise-
lement 160 erstreckt. Vom Basiselement 160 erstrecken sich beidseitig die plattenférmigen Anschlagelemente 169 nach
unten. Im Frontalbereich ist die Schwenkachse S fest in der Lagerung 172 am Basiselement 160 angeachst. Wie aus
Fig. 6 erkennbar ist, erstrecken sich die an der Schwenkachse S angeachsten ersten und zweiten Fiihrungsarme 161,
162 winklig nach unten, wobei in deren Endbereichen die Rollen 166 angeachst sind. Des Weiteren sind die Anschlag-
platten 176 erkennbar, welche sich unterhalb der Ausnehmung 164 quer zur Langserstreckung der Fiihrungsarme 161,
162 erstrecken.

[0052] In Figur 7 ist die Ausfihrungsform der Fahrwerkvorrichtung 1 geméass Fig. 5 von unten dargestellt. Es sind
wiederum die erste und die zweite, in Fahrtrichtung F beabstandet parallel verlaufenden Rollenachsen 167, 168 erkenn-
bar, an welchen die Rollen 166 gelagert sind. Aus Fig. 7 ist weiter ersichtlich, dass die ersten und die zweiten Fiihrungs-
arme 161, 162 versetzt zueinander angeordnet sind. Dementsprechend sind auch die Rollen 166, welche auf der ersten
Rollenachse 167 angeordnet sind, versetzt zu den Rollen 166, welche auf der zweiten Rollenachse 168 angeordnet
sind. Es ist ein Boden des Aufnahmeelementes 174 erkennbar. Auf diesem Boden kann sich ein allenfalls im Hohlraum
145 untergebrachtes Betatigungselement abstiitzen und auf die Montageplatte 120 wirken.

[0053] Figur 7 zeigt weiter, dass die Fihrungsrollen 170 seitlich zur Fiihrung der Fahrwerksvorrichtung 1 in der Auf-
nahme 24 des Leitplankenabschnitts 2 vorgesehen sind. Diese Flhrungsrollen sind Uber eine Lagerung 171 an den
Anschlagplatten 176 und zusatzlich auch an den inneren Fiihrungsarmen 161 und 162 angeachst.

[0054] Figur 8 zeigt die Ausfliihrungsform der Fahrwerkvorrichtung 1 geméass Fig. 5 im vollstdndig ausgefahrenen
Zustand. Insbesondere ist erkennbar, das die Luftbalge 141, 142 aufgeblasen und damit betétigt sind. Dies bewirkt,
dass ein Abstand zwischen der Montageplatte 120 und dem Basiselement 160 vergrdssert ist. Es ist auch erkennbar,
dass das Fuhrungselement 140, welches an der Montageplatte 120 angeschweisst ist, aus dem Aufnahmeelement 174
teleskopisch ausgefahren ist. Durch diese Konstruktion ist eine optimale Fiihrung der Bewegung des Fahrgestells 16
ermoglicht. Weiter ist erkennbar, dass die Anschlagelemente 169 an den Anschlagplatten 176 anschlagen. Zudem
schlagen die Anschlagelemente 169 an den Fihrungsarmen 161, 162 an. Aufgrund des Drucks des Gewichtes des
Leitplankenabschnitts 2 und der Fahrwerksvorrichtung 1 werden die Fiihrungsarme 161, 162 nach aussen in die Endlage
verschwenkt. Dies ist insbesondere auch in Figur 9 welche eine Frontalansicht der Ausfiihrungsform in der Position
nach Fig. 8 zeigt erkennbar. In Fig. 9 ist zudem erkennbar, dass die Anschlagelemente 169 in die Ausnehmungen 164
der Fihrungsarme 161, 162 eingreifen.

[0055] DieFiguren10und11zeigen weitere perspektivische Darstellungen der Fahrwerksvorrichtung 1 gemass Fig. 8.

BEZUGSZEICHENLISTE
1 Fahrwerkvorrichtung 169 Anschlagelement
170 Fihrungsrolle
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(fortgesetzt)

12 Montageelement 171 Aufhdngung von 169
120 Montageplatte 172 Lagerung von S
122 Befestigungslécher 173 Anschlagplatte

174 Aufnahmeelement fir 140
14 Aktuatorelement 176 Anschlagplatte
140 Fihrungselement
141,142 Luftbalg 2 Leitplankenabschnitt
144 Druckleitung, Zuleitung 21, 22 Schenkel
145 Hohlraum 23 Offnung

24 Aufnahme
16 Fahrgestell 26 Auflageabschnitt
160 Basiselement
161 erster Fihrungsarm 3 Fahrebene
162 zweiter Fihrungsarm
164 Ausnehmung A horizontale Achsenrichtung
165 Fahrelement B vertikale Bewegungsrichtung
166 Rolle F horizontale Fahrtrichtung
167 erste Rollenachse S horizontale Schwenkachse
168 zweite Rollenachse

Patentanspriiche

1.

Fahrwerkvorrichtung (1) fiir ein Leitsystem insbesondere an einem Verkehrsweg umfassend

ein Montageelement (12) zur Montage der Fahrwerksvorrichtung (1) an einem Leitplankenabschnitt (2) des Leit-
systems,

ein Fahrgestell (16) zum Verfahren des Leitplankenabschnitts (2) auf einer sich im Wesentlichen in der Horizontalen
erstreckenden Fahrebene (3) mittels der ber das Montageelement (12) am Leitplankenabschnitt (2) montierten
Fahrwerkeinrichtung (1),

ein Aktuatorelement (14), mittels welchem das Fahrgestell (16) zwischen einer Ruheposition und Fahrposition aus-
und einfahrbar ist, dadurch gekennzeichnet, dass

das Fahrgestell (16) mindestens ein Fahrelement (165) aufweist, welches Fahrelement (165) beim Ausfahren des
Fahrgestells (16) von der Ruheposition in die Fahrposition im Wesentlichen parallel zur Fahrebene (3) ausklappbar
ist.

Fahrwerkvorrichtung (1) nach Anspruch 1, wobei das Fahrelement (165) beztiglich einer rechtwinklig zur Fahrebene
(3) stehenden Ebene entlang einer Fahrrichtung (F) ausklappbar ist und/oder wobei die besagte Bewegung des
Fahrelements (165) eine kombinierte Bewegung aus der genannten Ausfahrbewegung des Fahrgestells (16) und
der genannten Ausklappbewegung ist.

Fahrwerkvorrichtung (1) nach Anspruch 1 oder 2, wobei das Fahrelement (165) durch die Ausklappbewegung
zwischen einer Ausgangslage und einer Endlage bewegbar ist, derart, dass das Fahrelement (165) beim Ausfahren
des Fahrgestells (16) aus der Ruheposition in die Fahrposition von der Ausgangslage in die Endlage tibergeht und
beim Einfahren des Fahrgestells (16) aus der Fahrposition in die Ruheposition von der Endlage in die Ausgangslage
Uibergeht.

Fahrwerkvorrichtung (1) nach Anspruch 3, wobei das Fahrelement (165) mindestens zwei in Fahrtrichtung (F) in
einem Abstand angeordnete Rollen aufweist, wobei dieser Abstand bei in Ausgangslage liegendem Fahrelement
(165) kleiner ist als bei in Endlage liegendem Fahrelement (165) und wobei die beabstandeten Rollen (166) vor-
zugsweise Uber eine Achse am Fahrgestell (16) angeordnet sind, wobei diese Achse vorzugsweise eine gemeinsame
Schwenkachse (S) ist.

Fahrwerkvorrichtung (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 4, wobei das Aktuatorelement(14) zwischen dem Monta-
geelement (12) und dem Fahrgestell (16) angeordnet ist, derart, dass eine Bewegungsrichtung (B) des Fahrgestells
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(16) zwischen der Ruheposition und der Fahrposition im Wesentlichen rechtwinklig zur Fahrebene (3) ist, wobei die
Fahrwerkvorrichtung geeignet ist, das Fahrgestell (16) unter Anhebung des Leitplankenabschnitts (2) auszufahren
und unter Absenkung des Leitplankenabschnitts (2) einzufahren.

Fahrwerkvorrichtung (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 5, wobei ein Fihrungselement (140) zwischen dem Mon-
tageelement (12) und dem Fahrgestell (16) zur Flihrung der aktuatorelementbetatigten Ausfahr- und Einfahrbewe-
gung des Fahrgestells (16) in Bewegungsrichtung (B) angeordnet ist, wobei dieses Fiihrungselement (140) vor-
zugsweise ein teleskopisches Fiihrungselement ist.

Fahrwerkvorrichtung (1) nach einem der Anspriiche 4 bis 6, wobei das Fahrgestell (16) ein Basiselement (160),
einen zwischen der Ausgangslage und der Endlage verschwenkbaren ersten Fiihrungsarm (16 1) und einen zwischen
der Ausgangslage und der Endlage verschwenkbaren zweiten Fihrungsarm (162) umfasst, wobei der erste und
der zweite Fiihrungsarm (161,162) jeweils am Basiselement (160) derart verschwenkbar angeachst sind, dass der
erste Fihrungsarm (161) aus der Ausgangslage in die Fahrtrichtung (F) in die Endlage verschwenkbar ist und der
zweite Flihrungsarm (162) aus der Ausgangslage entgegen der Fahrtrichtung (F) in die Endlage verschwenkbar
ist, wobei an freien Endabschnitten der ersten und zweiten Filhrungsarme (161,162) die Rollen (166) zum Rollkontakt
mit der Fahrebene (3) angeachst sind.

Fahrwerkvorrichtung (1) nach Anspruch 7, wobei die Fahrwerkvorrichtung (1) weiter ein Anschlagelement (169)
zum Anschlag der in Endlage verschwenkten ersten und zweiten Fihrungsarme (161,162) umfasst, wobei das
Anschlagelement (169) vorzugsweise fest am Fahrgestell (16), insbesondere am Basiselement (160) angeordnet
ist und gegebenenfalls die Fiihrungsarme (161,162) vorzugsweise an derselben Schwenkachse (163) am Basise-
lement (160) angeachst sind.

Fahrwerkvorrichtung (1) nach Anspruch 7 oder 8, wobei eine Vielzahl von ersten und zweiten Fiihrungsarmen
(161,162) im Basiselement (160) in Achsenrichtung (A) der Schwenkachse (163) angeordnet sind, wobei vorzugs-
weise die Rollen (166) der ersten Fihrungsarme (161) tber eine gemeinsame, durchgehende erste Rollenachse
(167) gelagert sind und die Rollen (166) der zweiten Fiihrungsarme (162) tber eine gemeinsame, durchgehende
zweite Rollenachse (168) gelagert sind, wobei diese Rollenachsen (167,168) in Achsenrichtung (A) verlaufen und
wobei vorzugsweise jede Rolle (166) beidseitig in Achsenrichtung (A) in jeweils einem Fihrungsarm (161,162)
gefasst sind.

Fahrwerkvorrichtung (1) nach Anspruch 9, wobei die ersten Fiihrungsarme (161) jeweils in der Achsenrichtung (A)
versetzt zu den zweiten Flhrungsarmen (162) angeordnet sind.

Fahrwerkvorrichtung (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 10, wobei die Fahrwerkvorrichtung (1) weiter Fiihrungs-
rollen (170) zur Seitenfihrung des Ausfahr- und Einfahrbewegung am Leitplankenabschnitt (2) umfasst.

Fahrwerkvorrichtung (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 11, wobei das Aktuatorelement (14) elektrisch oder fluidisch
betéatigbar ist, wobei das Aktuatorelement (14) vorzugsweise mindestens einen Luftbalg (141;142), vorzugsweise
zwei Luftbalge (141,142) umfasst und /oder wobei das Aktuatorelement (14) ein Getriebe, insbesondere ein Zahn-
stangengetriebe, und eine Kurbel, insbesondere zur Handbetatigung umfasst.

Leitplankenabschnitt (2) mit mindestens einer Fahrwerksvorrichtung (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 12.

Leitplankenabschnitt (2) nach Anspruch 13 mit einer Vielzahl von Fahrwerksvorrichtungen (1), wobei die Fahrwerks-
vorrichtung (1) vorzugsweise in einem insbesondere regelmassigen Langsabstand entlang der Langserstreckung
des Leitplankenabschnittes (2) in Achsenrichtung (A) angeordnet sind, wobei dieser Langsabstand 4 bis 10 Meter,
insbesondere im Wesentlichen 3 bis 5 Meter betragt.

Leitplankenabschnitt (2) nach Anspruch 13 oder 14, wobei der Leitplankenabschnitt (2) eine im Wesentlichen U-
férmige Querschnittsgestalt mit nach unten gerichteter Offnung (23) aufweist, wobei die Fahrwerksvorrichtung (1)
in die zwischen die U-Form bildenden Schenkeln (21,22) des Leitplankenabschnitts (2) gebildete Aufnahme (24)
vorzugsweise vollstandig einfahrbar ist, wobei der Leitplankenabschnitt (2) bei eingefahrener Fahrwerkvorrichtung
(1) aufEndabschnitten der Schenkel (21,22) ruht und bei ausgefahrener Fahrwerksvorrichtung (1) von der Fahrebene
(3) angehoben auf dem Fahrelement (165) aufliegt und auf dem Fahrelement (165) in Fahrtrichtung (F) verfahrbar ist.
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