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(54) Verkehrs-Leit-Einrichtung

(57)  Eine Verkehrs-Leit-Einrichtung zur Anbringung
andem Rand (2) von Fahrbahnen (49) fir Kraftfahrzeuge
umfasst ein der Fahrbahn (49) zugewandtes, entlang des
Randes (2) der Fahrbahn (49) befestigtes, Vorderteil
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(13), mehrere auf der der Fahrbahn (49) abgewandten
Seite des Vorderteils (13) angeordneten, mit dem Vor-
derteil (13) verbundenen, gegeniiber dem Boden (8) ab-
gestitzten Stitzen (23d) und mindestens einen, durch
die Stutzen (23) verlaufenden Zug-Anker (53).
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Verkehrs-Leit-Ein-
richtung zur Anbringung am Rand einer Fahrbahn fiir
Kraftfahrzeuge.

[0002] Verkehrs-Leit-Einrichtungen sind in verschie-
denen Ausgestaltungen bekannt. Besonders auf Brik-
ken haben sie groRe Bedeutung, da sie verhindern sol-
len, dass ein von der Fahrbahn abkommendes Fahrzeug
von der Bricke stiirzt. Vor allem auf Bricken werden
deshalb Verkehrs-Leit-Einrichtungen in Form von Beton-
barrieren verwendet, die zwar im Regelfall verhindern,
dass das Fahrzeug von der Bricke stirzt, hdufig jedoch
aufgrund ihrer Harte zu erheblichen Schaden an Fahr-
zeug und Fahrzeuginsassen fihren.

[0003] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine
Verkehrs-Leit-Einrichtung zu schaffen, die die Nachteile
des Standes der Technik Gberwindet.

[0004] Die Aufgabe wird durch die Merkmale des An-
spruches 1 gelost. Der Kern der Erfindung besteht darin,
bei einer Verkehrs-Leit-Einrichtung mit voneinander ge-
trennten Vertikal-Stutzen horizontale Zug-Anker zur
Langsversteifung zu verwenden.

[0005] Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfin-
dung ergeben sich aus den Unteranspriichen.

[0006] Zuséatzliche Merkmale und Einzelheiten erge-
ben sich aus der Beschreibung von sieben Ausfiihrungs-
beispielen anhand der Zeichnung. Es zeigen

Fig. 1 eine Verkehrs-Leit-Einrichtung gemaf einem
ersten Ausfiihrungsbeispiel,

Fig. 2 einen Querschnitt der Verkehrs-Leit-Einrich-
tung geman Fig. 1,

Fig. 3 eine AusschnittvergréBerung eines Befesti-
gungs-Ankers der Verkehrs-Leit-Einrichtung
gemanR Fig. 1,

Fig. 4 eine Ausschnittvergrof3erung der Boden-Plat-
te der VerkehrsLeit-Einrichtung geman Fig. 1,

Fig. 5 eine Verkehrs-Leit-Einrichtung gemaf einem
zweiten Ausfiihrungsbeispiel,

Fig. 6 eine Verkehrs-Leit-Einrichtung gemaf einem
dritten Ausfuhrungsbeispiel,

Fig. 7 eine Verkehrs-Leit-Einrichtung gemaf einem
vierten Ausflihrungsbeispiel,

Fig. 8 eine Verkehrs-Leit-Einrichtung gemaf einem
funften Ausfuhrungsbeispiel,

Fig. 9 eine Verkehrs-Leit-Einrichtung gemaf einem
sechsten Ausfiihrungsbeispiel,

Fig. 10  eine Verbindung von Zug-Ankern gemaf dem
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sechsten Ausfihrungsbeispiel und

Fig. 11  eine Verkehrs-Leit-Einrichtung gemaf einem
siebten Ausflihrungsbeispiel.
[0007] Im Folgenden wird unter Bezug auf die Fig. 1

bis 4 ein erstes Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung be-
schrieben. Eine Verkehrs-Leit-Einrichtung 1 wird am
Rand von Fahrbahnen 49 angebracht, um zu verhindern,
dass von der Fahrbahn abkommende Fahrzeuge lber
den Fahrbahn-Rand 2 hinaus gelangen. Dies ist beson-
ders auf Brucken, insbesondere auf Autobahnbriicken,
von zentraler Bedeutung. Die Einrichtung 1 erstreckt sich
entlang einer Fahrbahn-Richtung 3 und besitzt bis auf
Verbindungs-Stellen 42 im Wesentlichen entlang der
Richtung 3 denselben, in Fig. 2 dargestellten Quer-
schnitt. Die Einrichtung 1 weist entlang einer horizonta-
len, senkrecht zur Fahrbahn-Richtung 3 verlaufenden
Seiten-Richtung 4 einen dem Fahrbahn-Rand 2 zuge-
wandten Vorder-Abschnitt 5, einen sich daran anschlie-
Renden Mittel-Abschnitt 6 sowie einen sich daran an-
schlieBenden Hinter-Abschnitt 7 auf.

[0008] Der Vorder-Abschnitt 5 weist eine horizontal
verlaufende, sich entlang der Fahrbahn-Richtung 3 er-
streckende, auf dem Boden 8 abgestiitzte Boden-Platte
9 auf. Bei dem Boden 8 handelt es sich bei dem ersten
Ausfuhrungsbeispiel entweder um Asphalt oder Beton.
Im zweiten Ausfiihrungsbeispiel wird die Befestigung an
normalem Erdreich beschrieben. An die Boden-Platte 9
schlief3t sich eine im Wesentlichen vertikal verlaufende,
sich ber einen Teil der Gesamththe Hg der Einrichtung
1 erstreckende Vorder-Platte 10 an. Die Vorder-Platte
10 besitzt eine Hohe Hy,. Es gilt: H,/Hg =2 0,5, 20,6, ins-
besondere ungeféahr gleich 0,75. An die Vorder-Platte 10
schlieRtsich eine unter einem Winkel b schrag nach oben
in Richtung 4 verlaufende Schrég-Platte 11 an, wobei
bevorzugt b =45°.

[0009] Andie Schrag-Platte 11 schlief3t sich eine dem
Mittel-Abschnitt 6 zugeordnete, horizontal verlaufende
Deck-Platte 12 an. Die Platten 9, 10, 11 und 12 sind ein-
teilig miteinander ausgebildet und bestehen aus einem
zusammenhangenden Blech, insbesondere Stahlblech.
Die vier Platten werden zusammen als Vorderteil 13 be-
zeichnet. Im Bereich des MittelAbschnitts 6 ist unterhalb
der Deck-Platte 12 ein quaderférmiger Block 14 aus Po-
renbeton, Gasbeton oder einem anderen ahnlich zusam-
mendriickbaren mineralischen Material vorgesehen. Der
Block 14 weist ungeféahr die Hohe Hg und eine Dicke Dp
auf, wobei Dp/Hg 20,15, insbesondere gleich 0,25. Der
Block 14 ist mit seiner Unterseite 15 auf dem Boden 8
abgestutzt. Der Block 14 ist an einem einteilig aus Metall
gebildeten Hinterteil 16 befestigt. Das Hinterteil 16 be-
steht aus einer Deck-Platte 17, die horizontal verlauft und
aufder Oberseite 18 des Blocks 14 aufliegt. An die Deck-
Platte 17 schlief3t sich eine vertikal verlaufende am Block
14 anliegende Hinter-Platte 19 an, mit der wiederum eine
horizontal verlaufende, auf dem Boden 8 abgestitzte Bo-
den-Platte 20 verbunden ist. Die Boden-Platte 20 steht
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von der Hinter-Platte 19 entlang der Seiten-Richtung 4
nach hinten hervor. Die Platten 17, 19 und 20 sind ein-
teilig miteinander ausgebildet und bestehen bevorzugt
aus einem einteiligen Stahlblech. Der Block 14 weist an
seinem in Fig. 2 rechten oberen Rand einen abgeschrag-
ten Abschnitt 44 auf, d. h. in diesem Bereich ist die recht-
winklige Kante entfernt worden. Der Abschnitt 44 verlauft
im Wesentlichen parallel zur davon beabstandeten
Schrag-Platte 11.

[0010] Der Block 14 ist mit nachfolgend naher be-
schriebenen Befestigungs-Ankem 21 an dem Hinterteil
16 befestigt. Diese greifen durch in der Hinter-Platte 19
angebrachte horizontale Bohrungen 22. Zur Stabilisie-
rung sind als Teil des Hinterteils 16 in der in Fig, 2 dar-
gestellten Ansicht als rechtwinklige Dreiecke ausgebil-
dete Stutzen 23 angeschweif3t, die mit ihrem langeren
Schenkel an der Hinter-Platte 19 angeschweif3t sind und
mit ihnrem kirzeren Schenkel an der Boden-Platte 20 an-
geschweil3t sind. Diese sind in regelméaRigen Abstédnden
entlang der Fahrbahn-Richtung 3 beispielsweise jeden
Meter angeordnet. Es ist auch mdglich, die hintere Bo-
den-Platte 20 entlang der Fahrbahn-Richtung 3 nicht
durchgehend vorzusehen, sondern lediglich entspre-
chende Abschnitte in der Umgebung der Stltzen 23 vor-
zusehen. Es ist auch moglich, Stitzen zu verwenden,
die sich nach oben hin nicht dreieck-férmig verjingen,
sondern in der Seitenansicht einen rechteckigen Quer-
schnitt besitzen. Ferner ist es moglich, fertige T-Trager
oder Doppel-T-Tréger als Stitzen zu verwenden. In der
Boden-Platte 20 sind Bohrungen 24 vorgesehen, durch
die die Boden-Platte 20 Uber Befestigungs-Anker 21 mit
dem Boden 8 verschraubt ist. Die Boden-Platte 20 sowie
die Stitzen 23 sind dem Hinter-Abschnitt 7 zugeordnet.
Die Deck-Platte 17 sowie die Hinter-Platte 19 und der
Block 14 sind dem Mittel-Abschnitt 6 zugeordnet. Das
Vorderteil 13 und das Hinterteil 16 sind durch Bohrungen
25, die vertikal mittig durch die Deck-Platte 12, die Deck-
Platte 17 sowie den Block 14 verlaufen, Uber entspre-
chende Befestigungs-Anker 21 miteinander verbunden.
[0011] Die Vorder-Platte 10, die Schrag-Platte 11, die
Vorderseite 26 des Blocks 14 sowie der Boden 8 um-
schlieRen einen Deformations-Raum 27, der beim vor-
liegenden Ausfuihrungsbeispiel leer ist, jedoch auch mit
entsprechenden kompressiblen Materialien wie Kunst-
stoffschaum, Glaswolle, etc. gefiillt sein kann. In der vor-
deren Boden-Platte 9 sind nebeneinander zahlreiche
schliissellochférmige Ausnehmungen 28 angeordnet,
die aus einem kreisférmigen Abschnitt 29 mit Durchmes-
ser Dy und einem sich unmittelbar daran anschlie3enden
langlichen Abschnitt 30 der Breite B bestehen. B ist
Kleiner als Dy, wobei Dy im Wesentlichen dem Auf3en-
durchmesser des Befestigungs-Ankers 21 in diesem Be-
reich entspricht. Es handelt sich bei der Ausnehmung 28
also um ein sich verjingendes Langloch, wobei der
schmalere Abschnitt in Richtung des Fahrbahn-Randes
2 weist. Es ist moglich, dass die Ausnehmung 28 andere
Formen besitzt. Es ist grundsétzlich auch méglich, ein
Langloch gleichbleibender Dicke zu verwenden. Es ist
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ferner mdéglich, eine Langlochform zu wéahlen, bei der die
Breite stetig abnimmt. Die Boden-Platte 9 ist durch die
Ausnehmungen 28 hindurch mit Befestigungs-Ankern 21
auf dem Boden 8 befestigt.

[0012] InFig. 3istder Aufbau eines Befestigungs-An-
kers 21 genauer dargestellt. Dieser ist aus der DE 10
2005 007 721.8 vom 18.02.2005 bekannt. Hinsichtlich
des genaueren Aufbaus wird auf diese Anmeldung ver-
wiesen. Der Inhalt dieser Anmeldung wird hiermit in die
vorliegende Anmeldung einbezogen. Der Anker 21 weist
einen zylindrischen Kern 31 mit einem sich vom Einfiih-
rende entgegen der Einschraub-Richtung erstreckenden
Gewinde 32 auf, das im vorderen Abschnitt Schneid-Ele-
mente 33 aufweist. Im hinteren Bereich weist der Anker
ein nach aufRen offenes Innengewinde 34 und an dessen
Boden zum Einschrauben des Ankers 21 einen Innen-
mehrkant 35 auf. An seinem &uf3eren Ende weist der
Kern 31 einen sich nach auf3en erweiternden Kragen 36
auf. Zur Befestigung des Ankers 21 wird zunachst ein
Bohrloch 37 gebohrt, dieses zum Teil mit einer aushar-
tenden Verbundmasse 38 gefiillt und anschlieBend der
Kern 31 mit einem Schlagschrauber in das Bohrloch 37
eingeschraubt, bis der Kragen 36 mit der Oberseite des
Bodens 8 fluchtet. Im Anschluss daran wird der zu befe-
stigende Gegenstand, beispielsweise die Boden-Platte
9, mit der Ausnehmung 28 Giber dem Innengewinde 34
platziert. AnschlieRend wird eine Schraube mit einem
Metall-AuRengewinde 39 mit einer Beilagscheibe 40 und
einem abgerundeten Mehrkantkopf 41 durch die Aus-
nehmung 28 in das Innengewinde 34 geschraubt und der
Gegenstand, beispielsweise die Boden-Platte 9, an dem
Boden 8 befestigt. Vorteilhaft an dem Anker 21 ist, dass
der Kern 31 mit dem Gewinde 32 im Boden 8 nicht dau-
erhaft - anders als bei einer Schraube - unter Zugspan-
nung steht, da sich der Kopf 41 letztendlich auf dem Kra-
gen 36 abstutzt. Durch die Verbundmasse 38 entsteht
eine besonders gute Verankerungim Untergrund, die be-
sonders bei porésen Materialien wie Asphalt oder Beton
von Vorteil ist. Grundséatzlich kénnen anstelle der Befe-
stigungs-Anker 21 auch normale Schrauben, z. B. Be-
tonschrauben, verwendet werden.

[0013] Im Folgenden wird zunéchst die Montage der
Verkehrs-Leit-Einrichtung 1 und dann deren Verhalten
bei einem Aufprall beschrieben. Auf die jeweilige Bau-
stelle werden nur zwei verschiedene Teile, ndmlich die
Vorderteile 13 und die Hinterteile 16 getrennt voneinan-
der geliefert. Die Vorderteile 13 lassen sich platzsparend
aufeinander stapeln. Dasselbe giltim Prinzip fur die Hin-
terteile 16. Bei diesen ist der Block 14 bereits mit der
Hinter-Platte 19 verschraubt, also vormontiert. An den
entsprechenden Positionen werden Bohrlécher 37 inden
Boden 8, d. h. in Beton oder Asphalt gebohrt. Im An-
schluss daran werden die Boden-Platten 9 und 20 uber
Befestigungs-Anker 21 mit dem Boden 8 verbunden.
[0014] Die Vorderteile 13 weisen an ihren langsseiti-
gen Enden langsseitig vorstehende Verbindungs-Ab-
schnitte 42 auf, die in Langsrichtung Gber die langsseiti-
gen Enden der Hinterteile 16 hervorstehen. Diese weisen
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zahlreiche Bohrungen 43 auf. Die Verbindungs-Ab-
schnitte 42 zweier benachbarter Vorderteile 13 werden
bei der Montage zur Deckung gebracht und durch zahl-
reiche Schrauben-Mutter-Verbindungen miteinander
verschraubt. Hierdurch entsteht eine entlang der Fahr-
bahn-Richtung 3 endlose Verkehrs-Leit-Einrichtung 1.
Auch werden von oben Befestigungs-Anker 21 durch die
Deck-Platten 12 und 17 in den Block 14 geschraubt und
alle drei Teile so miteinander verbunden.

[0015] Bei einem Aufprall trifft ein von der Fahrbahn
49 abkommendes Fahrzeug zunachst auf den Vorder-
Abschnitt 5, der hierdurch deformiert wird. Hierbei nahert
sich die Vorder-Platte 10 dem Block 14 an, wobei der
Deformations-Raum 27 verkleinert wird. Durch die De-
formation des Vorder-Abschnitts 5 wird kontinuierlich
Stol3energie absorbiert. Die Kante zwischen der Vorder-
Platte 10 und der Schrég-Platte 11 fiihrt zu einer Stabi-
lisierung des Vorderteils 13, wodurch bei einem Aufprall
mehr StoRenergie in Warme umgewandelt werden kann.
Dariiber hinaus wird bei einem Aufprall die Boden-Platte
9 entlang der Seiten-Richtung 4 verschoben. Hierbei wei-
tet der Befestigungs-Anker 21 die Ausnehmung 28 auf,
wodurch ebenfalls in kontrollierter Weise Energie absor-
biert wird. Die Ausgestaltung des abgerundeten Schrau-
benkopfes 41 hatden Vorteil, dass dariiber fahrende Rei-
fen nicht aufgerissen werden. Bei einem schwécheren
Aufprall wird lediglich der Vorder-Abschnitt 5 deformiert.
[0016] Ist der Aufprall energiereicher, so kommt die
Vorder-Platte 10 an dem Block 14 zu liegen, welcher aus
Porenbeton besteht. Durch den Aufprall wird dieser zu-
sammengedrickt, wodurch weitere Energie absorbiert
wird. Der Hinter-Abschnitt 7 ist im Wesentlichen starr
ausgebildet, um zu verhindern, dass bei einem energie-
reichen Aufprall die Verkehrs-Leit-Einrichtung 1 durch-
brochen wird. Die Verkehrs-Leit-Einrichtung 1 weist so-
mit bei einer vorgegebenen Gesamttiefe T entlang der
Seiten-Richtung 4 ein groRes Energieabsorptionsvermo-
gen auf. Bei einem kleineren Aufprall braucht lediglich
das Vorderteil 13 ausgewechselt zu werden. Die Auf-
prallwirkung auf das auftreffende Fahrzeug istwesentlich
geringer, als bei einer Betonbarriere, da bei einem Auf-
prall auf die erfindungsgeméRe Verkehrs-Leit-Einrich-
tung 1 ein sehr viel hdherer Anteil der Aufprallenergie
durch Deformation der Verkehrs-Leit-Einrichtung 1 in
Warme umgewandelt wird.

[0017] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf Fig.
5 ein zweites Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung be-
schrieben. Identische Teile erhalten dieselben Bezugs-
zeichen wie bei dem ersten Ausflihrungsbeispiel, auf
dessen Beschreibung hiermit verwiesen wird. Konstruk-
tiv unterschiedliche, jedoch funktionell gleichartige Teile
erhalten dieselben Bezugszeichen mit einem nachge-
stellten a. Das zweite Ausfuhrungsbeispiel betrifft den
Fall, dass die Verkehrs-Leit-Einrichtung 1a nicht auf Be-
ton oder Asphalt, sondern auf Erdreich angebracht wer-
den muss. In diesem Fall ist eine Befestigung uber Be-
festigungs-Anker 21 nicht méglich. Hierfur sind alternativ
in dem Block 14 hintereinander angeordnete, vertikale
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Bohrungen 45 angeordnet, durch die stabférmige Anker
46 mit radial vorstehenden Kdpfen 47 in den Boden 8a
gerammt werden. Der Vorteil der Deformierbarkeit des
Vorder-Abschnitts 5 bleibt auch bei diesem Ausfiihrungs-
beispiel erhalten. Dasselbe gilt fir die einfache Montage
am Bau. Lediglich die Energieabsorption in den Ausneh-
mungen 28 entfallt.

[0018] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf Fig.
6 ein drittes Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung beschrie-
ben. Identische Teile erhalten dieselben Bezugszeichen
wie bei dem ersten Ausfilhrungsbeispiel, auf das hiermit
verwiesen wird. Konstruktiv unterschiedliche, jedoch
funktionell gleichartige Teile erhalten dieselben Bezugs-
zeichen mit einem nachgestellten b. Das dritte Ausfiih-
rungsbeispiel betrifft den Fall, dass die Verkehrs-Leit-
Einrichtung 1b nicht am AuBRenrand einer Fahrbahn 49,
sondern zwischen zwei Fahrbahnen angeordnet ist, so
dass es von beiden Seiten der Verkehrs-Leit-Einrichtung
1b zu Aufprallen kommen kann. Der Aufbau lasst sich
am einfachsten so beschreiben, dass die rechts von der
Mittel-LangsEbene 48in Fig. 2 liegende Halfte des ersten
Ausfuhrungsbeispiels genommen wird und an der Ebene
48 gespiegelt wird, so dass ein im Wesentlichen spiegel-
symmetrischer Aufbau entsteht. Dies bedeutet, dass mit-
tig ein Block 14 angeordnet ist und an den Seiten des
Blocks 14 ein Vorderteil 13 sowie ein an der Ebene 48
gespiegeltes zweites Vorderteil 13b angeordnet sind. Die
Teile 13 und 13b sind Uber Befestigungs-Anker 21 mit
dem Boden 8, d. h. Asphalt oder Beton, verbunden. Die
Verbindung der Teile 13 und 13b miteinander erfolgt
durch Befestigungs-Anker 21, die durch die Deck-Platte
12, die unmittelbar darunterliegende Deckplatte 12b und
den Block 14 geschraubt sind. Durch den symmetrischen
Aufbau befindet sich auf beiden Seiten des Blocks 14 ein
Deformations-Raum 27 bzw. 27b. Die beim ersten Aus-
fuhrungsbeispiel beschriebenen positiven Deformati-
onseigenschaften liegen beim dritten Ausfiihrungsbei-
spiel sowohl bei einem Aufprall von der in Fig. 6 linken
als auch von der in Fig. 6 rechten Seite vor. Zunachst
wirde der Vorder-Abschnitt 5 deformiert und im An-
schluss daran der Block 14. Beispielsweise bei einem
Aufprall von der in Fig. 6 rechten Seite wiirde der Teil
13b die Stutzfunktion des Hinterteils Ubernehmen und
umgekehrt.

[0019] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf Fig.
7 ein viertes Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung be-
schrieben. Identische Teile erhalten dieselben Bezugs-
zeichen wie beim ersten Ausfiihrungsbeispiel. Konstruk-
tiv unterschiedliche, jedoch funktionell gleichartige Teile
erhalten dieselben Bezugszeichen mit einem nachge-
stellten c. Das vierte Ausfuihrungsbeispiel besitzt im We-
sentlichen denselben Aufbau wie das dritte Ausfiihrungs-
beispiel. Es ist also fur die Anordnung zwischen zwei
Fahrbahnen bestimmt. Wie beim zweiten Ausfiihrungs-
beispiel erfolgt die Befestigung am Boden 18 jedoch nicht
Uber Befestigungs-Anker 21, sondern tber Anker 46 mit
Kopfen 47, die durch den Block 14 in das Erdreich ge-
rammt werden. Bei dem Boden 8c handelt es sich somit
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nicht um Beton oder Asphalt, sondern um Erdreich. An-
sonsten gilt das zum zweiten und dritten Ausfihrungs-
beispiel Gesagte.

[0020] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf Fig.
8 ein funftes Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung be-
schrieben. Identische Teile erhalten dieselben Bezugs-
zeichen wie beim ersten Ausfiihrungsbeispiel. Konstruk-
tiv unterschiedliche, jedoch funktionell gleichartige Teile
erhalten dieselben Bezugszeichen mit einem nachge-
stellten d. Der Vorder-Abschnitt 5 ist genauso aufgebaut,
wie bei dem ersten Ausfliihrungsbeispiel, d. h. esist eine
Boden-Platte 9, eine Vorder-Platte 10, eine Schréag-Plat-
te 11 und eine Deck-Platte 12 als einteiliges Bauteil vor-
gesehen. Auf der Deck-Platte 12 ist ein im Querschnitt
L-formiges Profil befestigt. Dieses weist eine mit der
Deck-Platte 12 verschraubte Deck-Platte 17d auf, von
der aus sich ein Hinterteil 16d vertikal nach unten er-
streckt. Anders als beim ersten Ausfuhrungsbeispiel er-
streckt sich das Hinterteil 16d nicht bis zum Boden, son-
dern nur Uber den Bruchteil der Gesamthohe, der erfor-
derlich ist, um Vertikal-Stitzen 23d daran mit Schrauben
21d zu befestigen. Die Stutzen 23d sind als T-Trager
ausgebildet. Es ist auch moglich, Doppel-T-Trager oder
Stitzen gemanl dem ersten Ausfuihrungsbeispiel zu ver-
wenden. Die Stiitzen 23d sind auf jeweiligen Boden-Plat-
ten 20d befestigt, insbesondere festgeschweildt. Diese
Boden-Platten 20d sind tber Befestigungs-Anker 21 d
am Boden 8 angeschraubt. Die Stutzen 23d sind derart
angeordnet, dass deren Quer-Abschnitt 50 Uber Schrau-
ben 21d flachig mit dem Hinterteil 16d verschraubt ist.
Der FuBR-Abschnitt 51 steht senkrecht von dem Quer-
Abschnitt 50 entlang der Richtung 4 vor.

[0021] Zur Stabilisierung der Stiitzen 23d relativ zu-
einander und insgesamt sind in allen Fuf3-Abschnitten
51 Bohrungen 52 auf gleicher Héhe angeordnet, durch
die ein Zug-Anker 53, der auch als Zugstab bezeichnet
wird, geflihrt ist. Besonders geeignet sind in der Fach-
sprache als Dywidag-Zugstabe bekannte Anker. Diese
weisen auf der Oberflache ein durchlaufendes grobes
Gewinde 54 auf, auf das Muttern 55 aufgedreht werden
kénnen. Zur Stabilisierung einer Stutze 23d auf dem Zug-
Anker 53 werden zwei Muttern 55 links und rechts einer
Bohrung 52 angeordnet und gegentber dem FuRR-Ab-
schnitt 51 festgezogen. Auf diese Weise kann die Stiitze
23d bei einem Aufprall auf dem Zug-Anker 53 nicht ver-
schoben werden. Benachbarte Zug-Anker 53 kdnnen
Uiber hiulsenartige mit dem Gewinde 54 zusammenwir-
kende Verbindungs-Muttern 56 oder Gewindemuffen
miteinander verbunden werden, so dass Uber lange Ab-
stande miteinander verbundene Quer-Armierungen in
der Verkehrs-Leit-Einrichtung 1d entstehen. Es kénnen
auch mehrere Zug-Anker 53 Ubereinander angeordnet
sein. In diesem Fall sind in jedem FuR-Abschnitt 51 ent-
sprechend mehrere Bohrungen 52 angeordnet. Die Zug-
Anker 53 verlaufen dann sinnvollerweise parallel zuein-
ander. Durch einen Schragverlauf, d. h. nicht horizonta-
len Verlauf, der Zug-Anker 53 kann eine zusétzliche Ver-
spannung erzeugt werden.
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[0022] Kommt es zu einem Aufprall durch ein Fahr-
zeug auf die Verkehrs-Leit-Einrichtung 1d, so werden die
entlang der Fahrbahn-Richtung 3 wirkenden Kréafte nicht
nur von den Stitzen 23d aufgenommen, die unmittelbar
von dem Aufprall betroffen sind, sondern die auftreten-
den Kréafte Uber die Zug-Anker 53 auf eine grof3e Zahl
von Stltzen 23d verteilt. Vor allem die Stabilitat der Ver-
kehrs-Leit-Einrichtung 1d entlang der Fahrbahn-Rich-
tung 3 wird durch die Zug-Anker 53 wesentlich erhoht.
Bei den Zug-Ankern 53 handelt es sich um preiswerte,
auf dem Markt allgemein verfiigbare Armierungsstabe.
Zur Vermeidung von Korrosionen kénnen die Zug-Anker
53 zumindest feuerverzinkt sein. Vorteilhaft an der Ver-
wendung der Zug-Anker 53 ist, dass eine Stabilisierung
der Stiitzen 23d gegeneinander moglich ist, ohne die
Stiutzen beispielsweise durch Seile gegeneinander zu
verspannen. Das System ist somit im Normalzustand
spannungsfrei.

[0023] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die
Fig. 9 und 10 ein sechstes Ausfuihrungsbeispiel der Er-
findung beschrieben. Der wesentliche Unterschied ge-
geniber dem flnften Ausfiihrungsbeispiel besteht darin,
dass die eigentlichen Leitplanken 57, die das Vorderteil
13e bilden, Standard-Leitplanken sind. Es sind zwei
Ubereinander angeordnete Leitplanken 57 vorgesehen.
Die obere Leitplanke 57 ist Uber eine Schraube 58 unter
Zwischenschaltung eines L-formigen Stitzelements 59
mit der im Querschnitt U-formigen Stitze 23e ver-
schraubt. Die untere Leitplanke 57 ist ebenfalls mit einer
Schraube 58 an einem im Wesentlichen zylindrischen,
hohlen Dampfungselement 60 befestigt. An der gegen-
Uberliegenden Seite ist dieses uber zwei Schrauben 58
mit der Stiitze 23e verschraubt.

[0024] Die Stiitzen 23e werden von zwei Uibereinander
angeordneten Zug-Ankern 53 durchzogen. Hierzu wei-
sen die Schenkel 61 der im Querschnitt U-férmigen Stt-
zen 23e jeweils hintereinander zwei Bohrungen 52 auf,
durch die jeweils ein Zug-Anker 53 gefthrt ist. Bei den
Zug-Ankern 53 handelt es sich um Standard-Zug-Anker,
wie sie unter anderem unter der Marke DYWIDAG auf
dem Markt sind. Die Zug-Anker 53 weisen ein grobes
AuRen-Gewinde 54 und auf gegeniiberliegenden Seiten
Abflachungen 62 auf, damit der Zug-Anker 53 mit Werk-
zeugen ergriffen und vor allem gedreht werden kann. Der
Zug-Anker 53 ist im Bereich der Stutzen 23e durch auf
diesen aufgeschraubte Muttern 55 mit den Stlitzen 23e
fest verbunden. Jeweils hintereinander angeordnete
Zug-Anker 53 werden durch eine auch als Muffe bezeich-
nete Verbindungs-Mutter 56 miteinander verbunden, die
die Enden zweier benachbarter Zug-Anker 53 umgreift.
[0025] Zur Reduktion des Spiels zwischen der Verbin-
dungs-Mutter 56 und den Zug-Ankern 53 weist die Mutter
56 mittig eine radial nach auf3en verlaufende Bohrung
63 auf. Nachdem die Mutter 56 auf die beiden Zug-Anker
53 aufgeschraubt worden ist, wird durch die Bohrung 63
eine selbstaushéartende Klebemasse 67 eingespritzt, die
den verbleibenden Innenraum 64, insbesondere den Be-
reich zwischen dem AuRRen-Gewinde 54 der Zug-Anker
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53 und dem Innen-Gewinde der Mutter 56, ausfillt, wie
dies in Fig. 10 dargestellt ist. Als aushértbare Klebemas-
sen 67 kommen beispielsweise Epoxydharze in Frage.
Nach dem Aushérten der Klebemasse 67 sitzt die Mutter
56 fest auf den Zug-Ankern 53 und es besteht kein Spiel
mehr zwischen beiden. Dies ist fur die Stabilitat der Ver-
kehrs-Leit-Einrichtung 1e von grof3er Bedeutung. Auch
ein geringes Spiel zwischen den Zug-Ankern entlang der
Richtung 3 fiihrt zu einer vergleichsweise grof3en Insta-
bilitét entlang der Seiten-Richtung 4. Durch die Anbrin-
gung der Zug-Anker 53 in der Verkehrs-Leit-Einrichtung
1le wird deren Stabilitat stark erh6ht, wobei nur geringe
zusétzliche Kosten erforderlich sind. Abgesehenvonden
Zug-Ankern 53 handelt es sich bei der Verkehrs-Leit-Ein-
richtung 1le um eine Standard-Verkehrs-Leit-Einrich-
tung.

[0026] Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf Fig.
11 ein siebtes Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung be-
schrieben. Identische Teile erhalten dieselben Bezugs-
zeichen wie beim ersten Ausfiihrungsbeispiel. Konstruk-
tiv unterschiedliche, jedoch funktionell gleichartige Teile
erhalten dieselben Bezugszeichen mit einem nachge-
stellten f. Der wesentliche Unterschied gegentiber dem
sechsten Ausfuhrungsbeispiel besteht in der Befesti-
gung der Zug-Anker 53 an den Stitzen. Ansonsten ist
vor allem die Anordnung der Leitplanken 57 identisch.
Die Stltzen 23f weisen mit dieser Uber Muttern 65 ver-
schraubte, entgegen der Richtung 4 vorstehende, U-for-
mige Befestigungs-Bligel 66 auf. Durch diese sind die
zwei Ubereinander angeordneten Zug-Anker 53 gefihrt.
Mit Hilfe der Muttern 65 ist es mdglich, die Befestigungs-
Biigel 66 an die Zug-Anker 53 anzudriicken, sodass die
Biigel 66 in das Gewinde 54 eingreifen und so auch eine
Fixierung der Zug-Anker 53 entlang der Richtung 3 er-
folgt. Die Verbindung zweier Zug-Anker 53 miteinander
erfolgt wie in Fig. 10 dargestellt. Vorteilhaft an der Befe-
stigung der Zug-Anker 53 geman Fig. 11 ist, dass diese
nicht durch Bohrungen 52 gefiihrt werden missen, was
bei einer bereits bestehenden und montierten Verkehrs-
Leit-Einrichtung schwieriger sein kann. Dartber hinaus
werden die Stitzen 23f nicht durch die Bohrungen 52
geschwécht. Die Befestigung der Zug-Anker 53 geman
Fig. 11 ermdglicht somit ein einfaches Nachristen und
Stabilisieren einer bereits existierenden Verkehrs-Leit-
Einrichtung.

[0027] Allgemein wird darauf hingewiesen, dass die
besonderen Merkmale der einzelnen Ausfuhrungsbei-
spiele auch ohne weiteres miteinander kombiniert wer-
den kdnnen. So kénnen beispielsweise die Ausnehmun-
gen 28 des ersten Ausfiihrungsbeispiels bei allen Aus-
fihrungsbeispielen vorgesehen sein. Die Befestigungs-
Anker 21 des ersten Ausfiihrungsbeispiels knnen, wenn
erforderlich, verwendet werden. Bei allen Ausfiihrungs-
formen kann, wenn gewinscht, ein Block 14 aus por6-
sem, komprimierbarem Material verwendet werden. Soll-
te der Untergrund aus Erde bestehen, so kann in allen
Fallen die Befestigung der jeweiligen Verkehrs-Leit-Ein-
richtung durch entsprechende Ramm-Anker erfolgen. Al-
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le Ausfuihrungsformen kénnen auch bei entsprechender
Anpassung als Mittelleitplanken ausgestaltet sein, wie
dies in Fig, 6 dargestellt ist. Die Zug-Anker 53 kénnen
ebenfalls bei allen Ausfiihrungsbeispielen und vor allem
auch bei herkémmlichen Leitplanken-Systemen verwen-
det werden.

[0028] Bei dem auch als Gewindestab bezeichneten
Zug-Anker handelt es sich allgemein um einen Standard-
Zug-Anker, wie er unter anderem unter der Marke "Dy-
widag" auf dem Markt ist. Der Zug-Anker weist im We-
sentlichen einen kreisformigen Querschnitt auf. Der Zug-
Anker istmassiv aus vollem Material, insbesondere Stahl
ausgebildet. Insbesondere ist der Zug-Anker nicht nur
ein Stahlblech oder Stahlrohr. Der Zug-Anker weist einen
Durchmesser von 10 bis 60 mm, insbesondere 20 bis 40
mm, insbesondere 25 bis 32 mm auf. Auf der Aul3enseite
ist ein grobes AulRen-Gewinde vorgesehen, insbesonde-
re aufgewalzt. Vorzugsweise erstreckt sich das Auf3en-
Gewinde Uber die gesamte Lange des Zug-Ankers. Auf
gegenuberliegenden Seiten des Zug-Ankers sind Abfla-
chungen vorgesehen, damit der Zug-Anker mit Werkzeu-
gen ergriffen und gedreht werden kann. Der Zug-Anker
weist eine grofRe Eigensteifigkeit auf, so dass auch
Schubkréfte und nicht nur Zugkréfte entlang der Langs-
richtung des Zug-Ankers Ubertragbar sind. Insofern un-
terscheidet sich der Zug-Anker wesentlich von einem
Stahlseil. Daruiber hinaus besteht beim Zug-Anker an-
ders als bei einem Stahlseil nicht das Problem des Durch-
hangens und dass das Seil vorgespannt werden muss.
Der Zug-Anker weist eine typische Zugfestigkeit von ca.
500 - 600 N/mm?2 auf. Vorzugsweise wird fiir den Zug-
Anker eine derartige Festigkeit gewahlt, um die beste
Kombination aus Zug- und Druckbelastbarkeit und Fle-
xibilitdt zu gewabhrleisten. Héhere Festigkeiten von mehr
als 900 N/mm?2 konnten bei plotzlicher StoRbelastung
zum Reil3en des Zug-Ankers fihren, ohne dass eine pla-
stische Deformation durch Einschniren stattfindet. Ein
Einsatz hoherer Festigkeiten ist jedoch in Einzelféllen
denkbar. Der Bruchwert der Zug-Anker auf Zug liegt zwi-
schen 100 kN und 1200 kN, insbesondere 150 kN bis
630 kN. Bezogen auf die einzelnen Durchmesser sind
die Bruchlasten wie folgt: Bei 50 mm Durchmesser 1080
kN, bei 40 mm Durchmesser 631 kN, bei 32 mm Durch-
messer 442 kN, bei 28 mm Durchmesser 336 kN und bei
16 mm Durchmesser 111 kN. Diese Zahlenangaben sind
alle rein beispielhaft. Es ist grundsatzlich méglich, auch
Zug-Anker mit einem anderen Querschnitt, insbesonde-
re einem rechteckigen Querschnitt, zu verwenden. Be-
sonders bevorzugt sind jedoch Zug-Anker mit einem im
Wesentlichen runden oder ovalen Querschnitt. Benach-
barte Zug-Anker sind durch nicht dargestellte Verbin-
dungsmuttern bzw. -Muffen mit einem zu dem Aul3enge-
winde passenden Innengewinde zu einem endlosen Ver-
bund verbunden. Beziiglich der Verbindung benachbar-
ter Zug-Anker wird auf die DE 10 2006 001 980.6 vom
13.01.2006, dort insbesondere die Fig. 2 und 3 mit der
zugehdrigen Beschreibung, verwiesen.
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Patentanspriiche

1.

10.

Verkehrs-Leit-Einrichtung zur Anbringung an dem
Rand (2) von Fahrbahnen (49) fir Kraftfahrzeuge
umfassend

a. ein der Fahrbahn (49) zugewandtes, entlang
des Randes (2) der Fahrbahn (49) befestigtes
Vorderteil (13; 13e; 13f),

b. mehrere auf der der Fahrbahn (49) abge-
wandten Seite des Vorderteils (13; 13e; 13f) an-
geordnete, mitdem Vorderteil (13; 13e; 13f) ver-
bundene, gegenuber dem Boden (8) abgestutz-
te Stutzen (23; 23d;23e;23f) und

¢. mindestens einen, durch die Stiitzen (23; 23d;
23e; 23f) verlaufenden Zug-Anker (53).

Verkehrs-Leit-Einrichtung gemaR Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Stiitzen (23; 23d;
23e; 23f) gegenliber dem mindestens einen Zug-An-
ker (53) festgelegt sind.

Verkehrs-Leit-Einrichtung gemaR Anspruch 1 oder
2, dadurch gekennzeichnet, dass die Zug-Anker
(53) im Wesentlichen horizontal verlaufen.

Verkehrs-Leit-Einrichtung geman einem der voran-
gehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Zug-Anker (53) ein Au3en-Gewinde (54),
insbesondere ein Grobgewinde, aufweisen.

Verkehrs-Leit-Einrichtung geméaR Anspruch 4, da-
durch gekennzeichnet, dass aneinander angren-
zende Zug-Anker (53) durch Verbindungs-Muttern
(56) miteinander verbunden sind.

Verkehrs-Leit-Einrichtung geman einem der voran-
gehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass mehrere Zug-Anker (53) Ubereinander ange-
ordnet sind.

Verkehrs-Leit-Einrichtung gemaf einem der voran-
gehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass zumindest ein Teil der Zug-Anker (53) quer zur
Horizontalen verlauft.

Verkehrs-Leit-Einrichtung gemaf einem der voran-
gehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass es sich bei dem Vorderteil (13e) um eine nor-
male Leitplanke handelt.

Verkehrs-Leit-Einrichtung gemaf einem der voran-
gehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Stitzen (23; 23d; 23e; 23f) die Form eines
T, Doppel-T oder U besitzen.

Verkehrs-Leit-Einrichtung gemanR Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Stlitzen (23f)
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nach auf3en vorspringende, mit diesen verbundene
Befestigungs-Biigel (66) aufweisen, durch die die
Zug-Anker 53 an den Stutzen (23f) festgelegt sind.

11. Verkehrs-Leit-Einrichtung gemaR Anspruch 5, da-

durch gekennzeichnet, dass ein Freiraum zwi-
schen der AuRenseite der Zug-Anker 53 und der In-
nenseite einer Verbindungs-Mutter 56 durch eine
aushartbare Klebemasse 67 zumindest zum Tell
ausgefiillt ist.
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