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(54) Leitwandelement
(57) Bei einem Leitwandelement (1 eines

Fahrzeugrickhaltesystems umfassend wenigstens ein
Kupplungsteil (2) um mehrere Leitwandelemente (1)
zu einem durchgehenden Zugband zu verbinden,
wobei das Kupplungsteil (2) einen, eine erste Breite
aufweisenden, ersten Schenkel (3) mit einem ersten
Hakenfortsatz (4), und einen zweiten Schenkel (5) mit
einem zweiten Hakenfortsatz (6) aufweist, wird
vorgeschlagen, dass das Kupplungsteil (2) mit einem
identisch zum Kupplungsteil (2) ausgebildeten
weiteren Kupplungsteil (2) kuppelbar ist, wobei in
einem gekuppelten Zustand der Kupplungsteile (2) die
Hakenfortsatze (4) der jeweiligen Kupplungsteile (2) in
zwei Kontaktbereichen (7,8) aneinander anliegen,
dass an einer dem ersten Hakenfortsatz (4)
abwandten Seite des ersten Schenkels (3) eine
Gleitflache (9) angeordnet ist, wobei im gekuppelten
Zustand die Gileitflache (9) einer Gileitflache (9) des
ersten Schenkels (3) des weiteren Kupplungsteils (2)
zugewandt ist, und dass der in der Zugrichtung des
Zugbandes gemessene Abstand des ersten
Kontaktbereiches (7) zum zweiten Kontaktbereich (8)
kleiner ist als die erste Breite des ersten Schenkels

(3).
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ZUSAMMENFASSUNG

Bei einem Leitwandelement (1) eines Fahrzeugriickhaltesystems umfassend
wenigstens ein Kupplungsteil (2) um mehrere Leitwandelemente (1) zu einem
durchgehenden Zugband zu verbinden, wobei das Kupplungsteil (2) einen, eine
erste Breite aufweisenden, ersten Schenkel (3) mit einem ersten Hakenfortsatz (4),
und einen zweiten Schenkel (5) mit einem zweiten Hakenfortsatz (6) aufweist, wird
vorgeschlagen, dass das Kupplungsteil (2) mit einem identisch zum Kupplungsteil
(2) ausgebildeten weiteren Kupplungsteil (2) kuppelbar ist, wobei in einem
gekuppelten Zustand der Kupplungsteile (2) die Hakenfortsatze (4) der jeweiligen
Kupplungsteile (2) in zwei Kontaktbereichen (7,8) aneinander anliegen, dass an
einer dem ersten Hakenfortsatz (4) abwandten Seite des ersten Schenkels (3) eine
Gleitflache (9) angeordnet ist, wobei im gekuppelten Zustand die Gleitflache (9)
einer Gleitflache (9) des ersten Schenkels (3) des weiteren Kupplungsteils (2)
zugewandt ist, und dass der in der Zugrichtung des Zugbandes gemessene Abstand
des ersten Kontaktbereiches (7) zum zweiten Kontaktbereich (8) kleiner ist als die

erste Breite des ersten Schenkels (3).

(Fig. 1)
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Die Erfindung betrifft ein Leitwandelement eines Fahrzeugriickhaltesystems gemai

dem Oberbegriff des Patentanspruches 1.

Herkdmmliche Leitwandelemente umfassen Kupplungsteile, um die
Leitwandelemente miteinander zu kuppeln und dadurch ein durchgehendes
Fahrzeug-Riickhaltesystem auszubilden. Das Fahrzeug-Riickhaltesystem dient zum
Riickhalt anprallender Fahrzeuge, wobei das Kupplungsteil dazu vorgesehen ist mit
einem Kupplungsteil eines anderen Leitwandelementes gekuppelt zu werden, um
die einzelnen Leitwandelemente zu einem durchgehenden Zugband zu verbinden,
welches im Falle eines Anpralls eines Fahrzeuges gegen eines der
Leitwandelemente die Aufprallenergie an eine groBere Anzahl an
Leitwandelementen weiterleitet und derart das Fahrzeug am Durchbrechen des

Fahrzeugriickhaltesystems hindert.

Hierbei sind Kupplungsteile bekannt, welche zwei unterschiedliche aber
gegengleiche Profile aufweisen, welche zu einer formschliissigen Verbindung

zusammengesteckt werden konnen.

Nachteilig daran ist, dass solche Kupplungsteile umstandlich in der Handhabung
sind. Weiters sind Kupplungsteile aus hochwertigen Materialien ausgebildet,
weshalb aufwendig gestaltete, mehrteilige oder massive Kupplungsteile nachteilig

sind.

Aufgabe der Erfindung ist es daher ein Leitwandelement eines
Fahrzeugriickhaltesystems der eingangs genannten Art anzugeben, mit welchem die
genannten Nachteile vermieden werden konnen, welches eine einfache
Handhabung erlaubt, hohe Zugkrafte aufnehmen und weiterleiten kann aber

dennoch besonders einfach und Material sparend ausgebildet ist.
Erfindungsgemab wird dies durch die Merkmale des Patentanspruches 1 erreicht.

Dadurch ergibt sich der Vorteil, dass ein Leitwandelement ausgebildet werden kann
welches einfach in der Handhabung ist, da das Leitwandelement an beiden
Stirnseiten unabhangig von dessen Orientierung und ohne Zwischenstiicke
gekuppelt werden kann. Hierbei ist in vorteilhafter Weise durch die Form des

Kupplungsteils dieses besonders zugfest und Material sparend ausgebildet, da
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auftretende Zugkrafte gleichmafig auf beide Schenkel aufgeteilt werden, und da
selbst bei einer beginnenden Verformung eine formschliissige Verbindung zweier

Kupplungsteile weiterhin zuverlassig gegeben ist.
Die Unteranspriiche betreffen weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung.

Ausdriicklich wird hiermit auf den Wortlaut der Patentanspriiche Bezug genommen,
wodurch die Anspriiche an dieser Stelle durch Bezugnahme in die Beschreibung

eingefiigt sind und als wortlich wiedergegeben gelten.

Die Erfindung wird unter Bezugnahme auf die beigeschlossenen Zeichnungen, in
welchen lediglich bevorzugte Ausfiihrungsformen beispielhaft dargestellt sind,

naher beschrieben. Dabei zeigt:

Fig. 1 eine erste bevorzugte Ausfiihrungsform des Leitwandelementes als Schnitt in
Aufsicht;

Fig. 2 eine zweite bevorzugte Ausfiihrungsform des Leitwandelementes als Schnitt
in Aufsicht;

Fig. 3 die erste bevorzugte Ausfiihrungsform des Leitwandelementes in

Vorderansicht; und

Fig. 4 die erste bevorzugte Ausfiihrungsform des Leitwandelementes in

Seitenansicht.

Die Fig. 1 bis 4 zeigen bevorzugte Ausfiihrungsformen eines Leitwandelementes 1
eines Fahrzeugriickhaltesystems umfassend wenigstens ein Kupplungsteil 2 um

mehrere Leitwandelemente 1 zu einem durchgehenden Zugband zu verbinden.

Das Leitwandelement 1 ist ein Teil eines Fahrzeugriickhaltesystems, wobei das
Leitwandelement 1 insbesondere als Fertigteil, bevorzugt als Betonfertigteil,
ausgebildet sein kann, welches bevorzugt vorfabriziert wird und anschliefend zum
Einsatzort gebracht werden kann. Das Leitwandelement 1 kann insbesondere zur

Anordnung neben einer Strahe oder zwischen zwei Fahrbahnen ausgebildet sein.
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Das Leitwandelement 1 weist wenigstens ein Kupplungsteil 2 auf, insbesondere
jeweils ein Kupplungsteil 2 bei den Stirnseiten, wobei das Kupplungsteil 2 dazu
vorgesehen ist mit einem Kupplungsteil 2 eines anderen Leitwandelementes 1
gekuppelt zu werden, um die einzelnen Leitwandelemente 6 zu einem
durchgehenden Zugband zu verbinden, welches im Falle eines Anpralls eines
Fahrzeuges gegen eines der Leitwandelemente 1 die Aufprallenergie an eine
groBere Anzahl an Leitwandelementen 1 weiterleitet und derart das Fahrzeug am
Durchbrechen des Fahrzeugriickhaltesystems hindert. Dieses durchgehende
Zugband wird hierbei hauptsachlich auf Zug beansprucht. Die Richtung dieser
Zugbeanspruchung, welche auch als vorgebbare Zugrichtung angesehen werden

kann, kann bevorzugt einer Langsrichtung des Leitwandelementes 1 entsprechen.

Vorgesehen ist, dass das Kupplungsteil 2 einen, eine erste Breite aufweisenden,
ersten Schenkel 3 mit einem ersten Hakenfortsatz 4 an einem freien Ende des
ersten Schenkels 3, und einen zweiten Schenkel 5 mit einem zweiten Hakenfortsatz
6 an einem freien Ende des zweiten Schenkels 5 aufweist. Die erste Breite des
ersten Schenkels 3 ist hierbei quer zu einer Langsrichtung des ersten Schenkels 3
und zu der vorgesehenen Zugrichtung gemessen. Die erste Breite des ersten
Schenkels 3 kann insbesondere die Breite des ersten Schenkels 3 knapp vor dem

ersten Hakenfortsatz 4 sein.
Das Kupplungsteil 2 kann insbesondere einstiickig ausgebildet sein.

Vorgesehen ist dass das Kupplungsteil 2 mit einem identisch zum Kupplungsteil 2
ausgebildeten weiteren Kupplungsteil 2 kuppelbar ist, wobei in einem gekuppelten
Zustand der Kupplungsteile 2 der erste Hakenfortsatz 4 in einem ersten
Kontaktbereich 7 an dem zweiten Hakenfortsatz 6 des weiteren Kupplungsteils 2
anliegt, und der zweite Hakenfortsatz 6 in einem zweiten Kontaktbereich 8 an dem
ersten Hakenfortsatz 4 des weiteren Kupplungsteils 2 anliegt. Das Kupplungsteil 2
ist daher dazu ausgebildet, zum Herstellen eines gekuppelten Zustandes zwischen
zwei Leitwandelementen 1 mit einem identisch ausgebildeten Kupplungsteil 2 eines
benachbarten Leitwandelementes 1 in Eingriff gebracht zu werden, wobei sich die
Schenkel 3,5 der beiden Kupplungsteile 2 im Bereich der freien Enden Uberlappen.
Der erste Kontaktbereich 7 und der zweite Kontaktbereich 8 sind jene Bereiche

oder Flichen, an denen die Hakenfortsatze 4,6 miteinander in Kontakt sind. Die
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Kontaktbereiche 7,8 konnen hierbei insbesondere die zum gegenseitigen Kontakt

vorgesehenen Flachen der Hakenfortsatze 4,6 sein.

Die Hakenfortsitze 4,6 sind besonders bevorzugt in die gleiche Richtung gerichtet,

wodurch sich diese ineinander verhaken konnen.

Bevorzugt konnen die Schenkel 3,5 als - in Betriebslage des Leitwandelementes 1 -
senkrecht verlaufendes Profil ausgebildet sein, welche in senkrechter Richtung
zueinander verschoben werden konnen. Die Senkrechte bei einem Leitwandelement
1 in Betriebslage kann daher auch als Verschieberichtung der Kupplungsteile 2

angesehen werden.
Die Schenkel 3,5 kénnen insbesondere ein u- oder v-formiges Profil ausbilden.

Weiters ist vorgesehen, dass an einer dem ersten Hakenfortsatz 4 abwandten Seite
des ersten Schenkels 3 eine Gleitflache 9 angeordnet ist, wobei im gekuppelten
Zustand die Gleitfliche 9 einer Gleitflache 9 des ersten Schenkels 3 des weiteren
Kupplungsteils 2 zugewandt ist. Hierbei bilden die Schenkel 3,5 des einen
Kupplungsteils 2 eine Aufnahme fiir den ersten Schenkel 3 des anderen
Kupplungsteils 2, wobei der zweite Hakenfortsatz 6 des einen Kupplungsteils 2 in
diese Aufnahme ragt und derart eine formschliissige Verbindung mit dem ersten
Schenkel 3 des anderen Kupplungsteils 2 eingeht. Die der dem ersten Hakenfortsatz
4 abwandte Seite des ersten Schenkels 3 des einen Kupplungsteils 2 ist hierbei der
dem ersten Hakenfortsatz 4 abwandte Seite des ersten Schenkels 3 des anderen
Kupplungsteils 2 zugewandt und kann diese kontaktieren. Da der erste Schenkel 3
dazu vorgesehen ist in der Aufnahme aufgenommen zu werden kann der erste
Schenkel 3 auch als innerer Schenkel bezeichnet werden. Der zweite Schenkel 5,
welcher im gekuppelten Zustand an der AuBenseite angeordnet ist, kann auch als
auBerer Schenkel angesehen werden. Durch die Gleitflaiche 9 an diesen abwandten
Seite verhaken sich die ersten Schenkel 3 der beiden miteinander gekuppelten
Kupplungsteile 2 nicht formschliissig miteinander, sondern konnen aneinander
gleiten. Dadurch wird eine auftretende Zugkraft im Wesentlichen lediglich {iber die
vorgesehenen Kontaktbereiche 7,8 weitergeleitet, wodurch beide Schenkeln 3,5 im
Wesentlichen gleichmaBig auf Zug belastet werden. Wenn sich die ersten Schenkel

3 der beiden miteinander gekuppelten Kupplungsteile 2 miteinander verhaken
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Wijrden, also formschlissig Krafte in Zugrichtung weiterleiten wiirden, wiirden die
ersten Schenkel 3 eine wesentlich groBere Komponente der Zugkraft aufnehmen als
die zweiten Schenkel 5 und miissten dadurch wesentlich breiter ausgebildet sein als

die zweiten Schenkel 5.

Die Gleitflache 9 kann hierbei insbesondere in der vorgesehenen Zugrichtung
hinterschneidungsfrei sein. Das bedeutet, dass in Richtung der vorgesehenen
Zugrichtung betrachtet, die Gleitflache 9 keine Hinterschneidung aufweist, an
welcher sie sich verhaken konnte. Die Gleitflache 9 kann weiters insbesondere

eben sein.

Weiters ist vorgesehen, dass der in der Zugrichtung des Zugbandes gemessene
Abstand des ersten Kontaktbereiches 7 zum zweiten Kontaktbereich 8 kleiner ist als
die erste Breite des ersten Schenkels 3. Hierdurch ergibt sich die vorteilhafte
Wirkung, dass selbst bei einer hohen Zugbelastung der Verbindung der beiden
Kupplungsteile 2, bei welcher die Hakenfortsatze 4,6 bereits beginnen sich zu

verformen, weiterhin ein zuverlassiger Formschluss gegeben ist.

Bei einer sehr hohen Zugbelastung erfolgt ein Versagen des Kupplungsteils 2 in
erster Linie durch eine Verformung der Schenkel 3,5 und der Hakenfortsétze 4,6,
bevor die Zugbelastung ausreichend ist fur ein Reifen der Schenkel 3,5. Hierbei
sorgt eine hohe Zugbelastung und die hierbei auftretenden Krafte in den
Kontaktbereichen 7,8 fiir eine Kraftkomponente welche einerseits versucht die
Schenkel 3,5 auseinander zu driicken und andererseits die Hakenfortsatze 4,6
aufzubiegen, wobei die freien Enden der Schenkel 3,5 einem Biegemoment

ausgesetzt sind.

Die ersten Schenkel 3 werden beim Aufbiegen an den Gleitflachen 9 aneinander
gepresst und kénnen derart nicht zunachst ausweichen, wahrend die zweiten
Schenkel 5 nach AuBen gebogen werden. Deshalb ist es vorteilhaft, die zweiten
Schenkel 5 im Vergleich zu den ersten Schenkel 3 so massiv als maoglich
auszubilden, damit diese die sie aufbiegende Kraft gut widerstehen konnen. Dies
erfolgt einerseits durch die Gleitflachen 9, durch welche die Kraftaufnahme in
Zugrichtung im Wesentlichen gleichmaBig auf die beiden Schenkel 3,5 aufgeteilt

wird, wodurch der ersten Schenkel 3 vergleichsweise schlank ausgebildet werden
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kann.

Da der Abstand des ersten Kontaktbereiches 7 zum zweiten Kontaktbereich 8 in der
Zugrichtung kleiner als die erste Breite des ersten Schenkels 3 ist, werden die
aneinander anliegenden ersten Schenkel 3 in einem Bereich aneinandergepresst,
welcher durch die Hakenfortsatze 4 bereits verstarkt ist. Durch das Aufbiegen der
ersten Hakenfortsatze 4 ist die Krafteinleitung an einem - in Zugrichtung gesehen -
aubersten Kontaktpunkt der Gleitflache 9 am groBten, und da die beiden auBersten
Kontaktpunkt der beiden ersten Schenkel 3 voneinander beabstandet sind, wirken
diese ein Biegemoment auf die beiden Schenkel 3 aus. Wenn der Abstand der
beiden Kontaktbereiche 7,8 in der Zugrichtung gering ist, konnen gegenseitig
ausgelibten Biegemomente der ersten Schenkel 3 aufeinander gering gehalten
werden. Dadurch kann auch verhindert werden, dass die ersten Schenkel 3 durch
ein, durch dieses Anpressen verursachtes, Biegemoment verbogen werden, wodurch

der erste Schenkel 3 ebenfalls vergleichsweise schlank ausgebildet sein kann.

Durch die Verbindung dieser Merkmale kann dadurch ein Kupplungselement 2
ausgebildet werden, welches selbst hohe Zugkrafte aufnehmen kann, wobei der
innenliegende erste Schenkel 3 im Vergleich zum auBen liegenden zweiten
Schenkel 5 besonders schlank ausgebildet ist, wodurch der zweite Schenkel 5

besonders gut die kritischen Biegemomente aufnehmen kann.

Dadurch ergibt sich der Vorteil, dass ein Leitwandelement 1 ausgebildet werden
kann welches einfach in der Handhabung ist, da das Leitwandelement 1 an beiden
Stirnseiten unabhangig von dessen Orientierung und ohne Zwischenstiicke
gekuppelt werden kann. Hierbei ist in vorteithafter Weise durch die Form des
Kupplungsteils 2 dieses besonders zugfest und Material sparend ausgebildet, da
auftretende Zugkrafte gleichmabfig auf beide Schenkel 3,5 aufgeteilt werden, und
da selbst bei einer beginnenden Verformung eine formschliissige Verbindung

weiterhin zuverlassig gegeben ist.

Weiters ist ein Fahrzeugruckhaltesystem umfassend eine Vielzahl an derartigen
Leitwandelementen 1 vorgesehen, wobei die Leitwandelemente 1 mittels der
Kupplungsteile 2 miteinander gekuppelt sind. In den Fig. 1 und 2 sind hierbei zwei

miteinander verbundene Kupplungsteile 2 von benachbarten Leitwandelementen 1
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dargestellt.

Das Leitwandelement 1 kann insbesondere einen Betonkorper 10 aufweisen,
welcher dazu vorgesehen ist den Aufprallimpuls aufzunehmen. Der Betonkédrper 10
kann aus Beton oder einem Betongemisch bestehen. Der Betonkorper 10 kann
hierbei an der Unterseite eine Aufstandflache 11 aufweisen. Weiters kann
vorgesehen sein, dass der Betonkdrper 10 ein New-Jersey Profil oder ein Step Profil

aufweist.

In dem Betonkaérper 10 kann besonders bevorzugt ein Zugelement 12 angeordnet
sein, welches Zugelement 12 insbesondere durchgehend im Betonkdrper 10
verlaufen kann, und im Anprallfall die auf den Betonkorper 10 wirkenden Zugkrafte
aufnehmen soll. Das wenigstens eine Zugelement 12 kann im Betonkorper 10

eingegossen sein.

Das wenigstens eine Zugelement 12 kann insbesondere aus Metall, bevorzugt aus
Stahl, insbesondere aus Bewehrungsstahl, sein. Da das Zugelement 12 durch den
Betonkaorper 10 vor Umwelteinfliissen geschiitzt ist, kann das Zugelement 1
insbesondere frei von einer Oberflachenvergiitung ausgebildet sein, beispielsweise

einem unverzinkten Stahl.

Das wenigstens eine Zugelement 12 kann hierbei ein Bewehrungsstab oder ein

Bewehrungsseil sein.

Weiters kann das wenigstens eine Zugelement 12 umfassend Kunststofffasern,

insbesondere Aramidfaser, oder Kohlestofffasern ausgebildet sein.

Das wenigstens eine Zugelement 12 kann bevorzugt mit wenigstens einem
Kupplungsteil 2, insbesondere beiden Kupplungsteilen 2, verbunden sein. Hierbei
konnen die Kupplungsteile 2 und das Zugelement 12 insbesondere jenen Teil des

Leitwandelementes 1 ausbilden, welcher die Zugkrafte aufnimmt.

In den Fig. 3 und 4 ist die Anordnung gemaB der ersten Ausfiihrungsform der
Kupplungsteile 2, des Betonkadrpers 10 und des Zugelementes 12 zueinander

dargestellt, wobei verdeckte Elemente strichliniert dargestellt sind.

Bevorzugt kann vorgesehen sein, dass das Kupplungsteil 2 einen
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Verbindungsabschnitt 13 aufweist zum Verbinden des Kupplungsteils 2 mit dem
Zugelement 12. An einem Ende des Verbindungsabschnittes konnen insbesondere
beide Schenkel 3,5 angeformt sein. Der Verbindungsabschnitt kann insbesondere in
einer in Zugrichtung verlaufenden Mittelebene des Leitwandelementes 2
angeordnet sein. Dadurch konnen die Zugkrafte an das Zugelement 12
weitergeleitet werden, ohne dass Biegemomente innerhalb des Betonkérpers 10

entstehen.

Die Verbindung des Kupplungsteils 2 an das Zugelement 12 kann vielfaltig erfolgen,

beispielsweise durch AnschweiBen, Ankleben oder durch Formschluss.

Bevorzugt kann vorgesehen sein, dass das Leitwandelement 1 an beiden Enden ein
Kupplungsteil 2 aufweist, wobei besonders bevorzugt jeweils ein Kupplungsteil 2 an
einer ersten Stirnseite und einer zweiten Stirnseite des Betonkorpers 10 angeordnet
ist. Hierbei konnen bevorzugt die Kupplungsteile 2 aus der jeweiligen Stirnwand

des Betonkorpers 7 ragen.

Die Kupplungsteile 2 konnen insbesondere ein korrosionsbestandiges Material
aufweisen, insbesondere einen korrosionsfesten Stahl und/oder eine

korrosionsfeste Oberflachenvergiitung, bevorzugt in Form einer Verzinkung.

Bevorzugt kann vorgesehen sein, dass der Abstand des ersten Kontaktbereiches 7
zum zweiten Kontaktbereich 8 in der Zugrichtung des Zugbandes kleiner ist als eine
Halfte, insbesondere ein Viertel, der ersten Breite des ersten Schenkels 3. Bei
einem geringer werdenden Abstand verstarkt sich die vorteilhafte Wirkung, dass die

ersten Schenkel 3 an deren verstarkten freien Enden aneinander anliegen.

Weiters kann vorgesehen sein, dass ein Abstand zwischen dem zweiten
Hakenfortsatz 6 und der Gleitflache 9 einer Summe der erste Breite des ersten
Schenkels 3 und einer vorgebbaren Spaltbreite entspricht. Um den die beiden
Kupplungsteile 2 miteinander zu verbinden oder voneinander zu trennen ist ein
gewisses Spiel der ersten Schenkel 3 zueinander vorteilhaft, welches Spiel als ein
Spalt zwischen den beiden Gleitflache 9 ausgebildet sein kann. Dieser Spalt ist
beispielsweise in Fig. 2 gut sichtbar. Vorteilhaft ist, wenn dieser Spalt eine
vorgebbaren Spaltbreite nicht liberschreitet, damit die ersten Schenkel 3 im Fall
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einer Verformung wahrend eines Anpralls eines Fahrzeuges schnell aneinander
anliegen konnen, wodurch die Verformung der ersten Schenkel 3 bei einer grofien

Zugbelastung gering gehalten werden kann.

Besonders bevorzugt kann vorgesehen sein, dass die vorgebbare Spaltbreite kleiner
ist als 50%, insbesondere 30%, besonders bevorzugt 10%, der ersten Breite. Bei
diesen Spaltbreiten ist eine kompakte Bauweise moglich, wobei sich die ersten

Schenkel 3 kaum verformen konnen.

Weiters kann vorgesehen sein, dass die Gleitflache 9 in einer ersten Ebene
angeordnet ist, und dass die erste Ebene gegeniiber der Zugrichtung um 3° bis 30°,
insbesondere 10° bis 20°, verkippt ist. Die Kippachse ist hierbei senkrecht, wobei
die erste Ebene in Richtung des ersten Fortsatzes 4 verkippt ist. Dadurch kann auch
bei einem sich verformenden ersten Schenkel 3 erreicht werden, dass die
Gleitflache 9 nicht derart verbogen wird, dass sich eine Hinterschneidung bildet.
Eine derartige Gleitflache 9 ist in der Ausfilhrungsform in Fig. 1 dargestellt.

Alternativ kann die Gleitflache 9 in der ersten Ebene angeordnet ist, wobei die
erste Ebene in der Zugrichtung verlauft. Eine derartige Gleitflache 9 ist in der

Ausfihrungsform in Fig. 2 dargestellt.

Weiters kann bevorzugt vorgesehen sein, dass die Gleitflache 9 im Wesentlichen in
einer Verlangerung einer in Zugrichtung verlaufenden und senkrechten Mittelebene
des Leitwandelementes 1 angeordnet ist.

Besonders bevorzugt kann vorgesehen sein, dass der erste Hakenfortsatz 4
und/oder der zweite Hakenfortsatz 6 hinterschnitten ausgebildet sind. Dass der
erste Hakenfortsatz 4 und/oder der zweite Hakenfortsatz 6 hinterschnitten
ausgebildet ist bedeutet hierbei, dass der erste Hakenfortsatz 4 und/oder der
zweite Hakenfortsatz 6 im jeweiligen Kontaktbereich 7,8 zumindest eine Flache
aufweisen, welche, dem Verlauf des jeweiligen Hakenfortsatzes 4,6 in Richtung
seines freien Endes folgend, zumindest eine Komponente entgegen der Zugrichtung
aufweist. Dadurch kann erreicht werden, dass bei einer im Wesentlichen
verformungsfreien Zugbelastung lediglich die Kontaktbereiche 7,8 belastet werden

und die ersten Schenkel 3 nicht an deren Gleitflachen 9 aneinandergepresst
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werden.

Alternativ kann der erste Hakenfortsatz 4 und/oder der zweite Hakenfortsatz 6 im
jeweiligen Kontaktbereich 7,8 lediglich eine Flache aufweisen, welche normal zu

der Zugrichtung steht.

Bevorzugt kann weiters vorgesehen sein, der erste Schenkel 3 von einem Ansatz bis
zu dem freien Ende im Wesentlichen eine gleichbleibende Breite aufweist. Der
Ansatz des ersten Schenkels 3 kann hierbei am Verbindungsabschnitt 13 angeformt
sein. Da der erste Schenkel 3 im Wesentlichen lediglich Zugkrafte in Zugrichtung
ubermittelt, kann dieser mit einer gleichbleibenden Breite eine Material sparende
Form aufweisen. Diese im Wesentlichen eine gleichbleibende Breite entspricht

hierbei der ersten Breite.

Die erste Breite kann insbesondere zwischen 5 mm und 20 mm, bevorzugt zwischen

10 mm und 15 mm betragen.

Insbesondere kann vorgesehen sein, der zweite Schenkel 5 von einem Ansatz bis zu

dem freien Ende im Wesentlichen eine gleichbleibende Breite aufweist

Weiters kann vorgesehen sein, dass der erste Hakenfortsatz 4 und/oder der zweite
Hakenfortsatz 6 als ein umgebogenes Ende des jeweiligen Schenkels 3,5 ausgebildet
ist. Hierbei entspricht eine Breite eines Hakenfortsatzes 4,6 der Breite des
jeweiligen Schenkels 3,5. Dadurch kann das Kupplungsteil 2 einfach ausgebildet

sein.

Bevorzugt kann vorgesehen sein, dass der zweite Schenkel 5 breiter als der erste
Schenkel 3 ist. Dadurch kann der zweite Schenkel 5 besonders gut die auftretenden
Biegemomente aufnehmen, wenn bei einer sehr starken Zugbelastung der zweite

Schenkel 5 nach auBen gedriickt wird.

Weiters kann vorgesehen sein, dass an einer AuBenseite des zweiten Schenkels 5
wenigstens eine Verstarkungsrippe angeformt ist. Die Verstarkungsrippe kann an
der AuBenseite des zweiten Schenkels 5 dem Verlauf des zweiten Schenkels 5

folgend ausgebildet sein, insbesondere Uber die gesamte AuBenseite. Eine Breite

der Verstarkungsrippe kann insbesondere 50% bis 200% der Breite des zweiten
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Schenkels 5 betragen. Durch die Verstarkungsrippe kann mit wenig Materialaufwand
die Widerstandfahigkeit des zweiten Schenkels 5 gegeniiber Kraften, welche

versuchen den zweite Schenkel 5 nach AuBen zu biegen, erhéht werden.

Patentanspriiche:
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ok Atirmaya et and PATENTANWALTE

PATENTANSPRUCHE

1. Leitwandelement (1) eines Fahrzeugriickhaltesystems umfassend
wenigstens ein Kupplungsteil (2) um mehrere Leitwandelemente (1) zu einem
durchgehenden Zugband zu verbinden, wobei das Kupplungsteil (2) einen, eine
erste Breite aufweisenden, ersten Schenkel (3) mit einem ersten Hakenfortsatz (4)
an einem freien Ende des ersten Schenkels (3), und einen zweiten Schenkel (5) mit
einem zweiten Hakenfortsatz (6) an einem freien Ende des zweiten Schenkels (5)
aufweist, dadurch gekennzeichnet, dass das Kupplungsteil (2) mit einem identisch
zum Kupplungsteil (2) ausgebildeten weiteren Kupplungsteil (2) kuppelbar ist,
wobei in einem gekuppelten Zustand der Kupplungsteile (2) der erste Hakenfortsatz
(4) in einem ersten Kontaktbereich (7) an dem zweiten Hakenfortsatz (6) des
weiteren Kupplungsteils (2) anliegt, und der zweite Hakenfortsatz (6) in einem
zweiten Kontaktbereich (8) an dem ersten Hakenfortsatz (4) des weiteren
Kupplungsteils (2) anliegt, dass an einer dem ersten Hakenfortsatz (4) abwandten
Seite des ersten Schenkels (3) eine Gleitflache (9) angeordnet ist, wobei im
gekuppelten Zustand die Gleitflache (9) einer Gleitflache (9) des ersten Schenkels
(3) des weiteren Kupplungsteils (2) zugewandt ist, und dass der in der Zugrichtung
des Zugbandes gemessene Abstand des ersten Kontaktbereiches (7) zum zweiten

Kontaktbereich (8) kleiner ist als die erste Breite des ersten Schenkels (3).

2. Leitwandelement (1) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass
der Abstand des ersten Kontaktbereiches (7) zum zweiten Kontaktbereich (8) in der
Zugrichtung des Zugbandes kleiner ist als eine Halfte, insbesondere ein Viertel, der

ersten Breite des ersten Schenkels (3).
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3. Leitwandelement (1) nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet,
dass ein Abstand zwischen dem zweiten Hakenfortsatz (6) und der Gleitflache (9)
einer Summe der erste Breite des ersten Schenkels (3) und einer vorgebbaren

Spaltbreite entspricht.

4. Leitwandelement (1) nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass
die vorgebbare Spaltbreite kleiner als 50%, insbesondere 30%, besonders bevorzugt

10%, der ersten Breite ist.

5. Leitwandelement (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch
gekennzeichnet, dass die Gleitflache (9) in einer ersten Ebene angeordnet ist, und
dass die erste Ebene gegeniiber der Zugrichtung um 3° bis 30°, insbesondere 10°

bis 20°, verkippt ist.

6. Leitwandelement (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch
gekennzeichnet, dass die Gleitflache (9) im Wesentlichen in einer Verlangerung
einer in Zugrichtung verlaufenden und senkrechten Mittelebene des

Leitwandelementes (1) angeordnet ist.

7. Leitwandelement (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch
gekennzeichnet, dass der erste Hakenfortsatz (4) und/oder der zweite

Hakenfortsatz (6) hinterschnitten ausgebildet sind.

8. Leitwandelement (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch
gekennzeichnet, dass der erste Hakenfortsatz (4) und/oder der zweite
Hakenfortsatz (6) als ein umgebogenes Ende des jeweiligen Schenkels (3,5)

ausgebildet ist.

9. Leitwandelement (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch
gekennzeichnet, dass der erste Schenkel (3) von einem Ansatz bis zu dem freien

Ende im Wesentlichen eine gleichbleibende Breite aufweist.

10. Leitwandelement (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 9, dadurch
gekennzeichnet, dass der zweite Schenkel (5) breiter als der erste Schenkel (3)

ist.

11. Leitwandelement (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch
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gekennzeichnet, dass an einer AuBenseite des zweiten Schenkels (5) wenigstens

eine Verstarkungsrippe angeformt ist.

12. Fahrzeugriickhaltesystem umfassend eine Vielzahl an Leitwandelementen
(1) nach einem der Anspriiche 1 bis 11, wobei die Leitwandelemente (1) mittels der
Kupplungsteile (2) miteinander gekuppelt sind.

sy 2

Gibler & Poth Patentanwalte OG
(Dr. F. Gibler oder Dr. W. Poth)

15720



34835/mo

1/2

N

10\ 5\4\ 8\ 9 /6/3 /2 13 /1
ot

%%
X k ‘

/5 /
F

f/
7

A .

/“ ?J/ / 12
! ‘> / //;} /

N

j
Yy

16 /20




34835/mo

2/2

17720




[A 585/2014; IPC: EO1F]
[Kirchdorfer Fertigteilholding GmbH]

12 oo o0 *0 LR ) (X ] 34835/mo

DI DR. FERDINAND GIBLER

DI DR. WOLFGANG POTH GIBLER&POTH
Austri E P d A

Tademar attorneve PATENTANWALTE

PATENTANSPRUCHE

1. Leitwandelement (1) eines Fahrzeugriickhaltesystems umfassend
wenigstens ein Kupplungsteil (2) um mehrere Leitwandelemente (1) zu einem
durchgehenden Zugband zu verbinden, wobei das Kupplungsteil (2) einen, eine
erste Breite aufweisenden, ersten Schenkel (3) mit einem ersten Hakenfortsatz (4)
an einem freien Ende des ersten Schenkels (3), und einen zweiten Schenkel (5) mit
einem zweiten Hakenfortsatz (6) an einem freien Ende des zweiten Schenkels (5)
aufweist, wobei das Kupplungsteil (2) mit einem identisch zum Kupplungsteil (2)
ausgebildeten weiteren Kupplungsteil (2) kuppelbar ist, wobei in einem
gekuppelten Zustand der Kupplungsteile (2) der erste Hakenfortsatz (4) in einem
ersten Kontaktbereich (7) an dem zweiten Hakenfortsatz (6) des weiteren
Kupplungsteils (2) anliegt, und der zweite Hakenfortsatz (6) in einem zweiten
Kontaktbereich (8) an dem ersten Hakenfortsatz (4) des weiteren Kupplungsteils (2)
anliegt, wobei der in der Zugrichtung des Zugbandes gemessene Abstand des ersten
Kontaktbereiches (7) zum zweiten Kontaktbereich (8) kleiner ist als die erste Breite
des ersten Schenkels (3), dadurch gekennzeichnet, dass an einer dem ersten
Hakenfortsatz (4) abwandten Seite des ersten Schenkels (3) eine Gleitflache (9)
angeordnet ist, wobei im gekuppelten Zustand die Gleitflache (9) einer Gleitflache

(9) des ersten Schenkels (3) des weiteren Kupplungsteils (2) zugewandt ist.

2. Leitwandelement (1) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass
der Abstand des ersten Kontaktbereiches (7) zum zweiten Kontaktbereich (8) in der
Zugrichtung des Zugbandes kleiner ist als eine Halfte, insbesondere ein Viertel, der

ersten Breite des ersten Schenkels (3).
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3. Leitwandelement (1) nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet,
dass ein Abstand zwischen dem zweiten Hakenfortsatz (6) und der Gleitflache (9)
einer Summe der erste Breite des ersten Schenkels (3) und einer vorgebbaren

Spaltbreite entspricht.

4, Leitwandelement (1) nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass
die vorgebbare Spaltbreite kleiner als 50%, insbesondere 30%, besonders bevorzugt

10%, der ersten Breite ist.

5. Lei’twandelement (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch
gekennzeichnet, dass die Gleitflache (9) in einer ersten Ebene angeordnet ist, und
dass die erste Ebene gegeniiber der Zugrichtung um 3° bis 30°, insbesondere 10°

bis 20°, verkippt ist.

6. Leitwandelement (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch
gekennzeichnet, dass die Gleitflache (9) im Wesentlichen in einer Verlangerung
einer in Zugrichtung verlaufenden und senkrechten Mittelebene des

Leitwandelementes (1) angeordnet ist.

7. Leitwandelement (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch
gekennzeichnet, dass der erste Hakenfortsatz (4) und/oder der zweite

Hakenfortsatz (6) hinterschnitten ausgebildet sind.

8. Leitwandelement (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch
gekennzeichnet, dass der erste Hakenfortsatz (4) und/oder der zweite
Hakenfortsatz (6) als ein umgebogenes Ende des jeweiligen Schenkels (3,5)

ausgebildet ist.

9. Leitwandelement (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch
gekennzeichnet, dass der erste Schenkel (3) von einem Ansatz bis zu dem freien

Ende im Wesentlichen eine gleichbleibende Breite aufweist.

10. Leitwandelement (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 9, dadurch
gekennzeichnet, dass der zweite Schenkel (5) breiter als der erste Schenkel (3)
ist.

11. Leitwandelement (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch
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gekennzeichnet, dass an einer AuBenseite des zweiten Schenkels (5) wenigstens

eine Verstarkungsrippe angeformt ist.

12. Fahrzeugriickhaltesystem umfassend eine Vielzahl an Leitwandelementen
(1) nach einem der Anspriiche 1 bis 11, wobei die Leitwandelemente (1) mittels der
Kupplungsteile (2) miteinander gekuppelt sind.

L~ g =

Gibler & Poth Patentanwalte OG
(Dr. F. Gibler oder Dr. W. Poth)
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