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Die Erfindung bezieht sich auf eine Vorrichtung zum Fahrtraining mit einem Trager und mit
einem im Trager zwischen einer Ruhe- und einer Arbeitsstellung schwenkbar gelagerten Hin-
dernis.

Um fir einen (ibenden Fahrzeuglenker ein unerwartetes Hindernis vorzutduschen, das im Be-
reich einer Fahrbahn auftritt, ist es bekannt (EP 1 091 335 A2), in der Fahrbahn an Druckleitun-
gen angeschlossene Diisen einzulassen, die mit Wasser beaufschlagt werden, sodass die
aufsteigenden Wasserfonténen ein solches Hindernis darstellen, und zwar mit dem Vorteil, dass
das Hindernis ohne Beschadigungsgefahr fiir das Fahrzeug lberfahren werden kann. Nachteilig
ist allerdings, dass entsprechende Wassermengen zur Verfligung gestellt werden missen und
der Energieaufwand fiir das Pumpen dieser Wassermengen vergleichsweise grof ist. Aul3er-
dem ist der Einsatz solcher Wasserhindernisse nur bei Temperaturen oberhalb des Gefrier-
punktes mdglich. Abgesehen davon hat die Erfahrung gelehrt, dass solche Wasserhindernisse
im realistischen Straflenverkehr auftretende Verkehrshindernisse nur bedingt nachstellen kon-
nen.

Zur Vorgabe verkehrsnaher Verhaltnisse ist es dariiber hinaus bekannt, auf einem Fahrzeug
einen seitlich auskragenden Trager fir ein mechanisches Hindernis vorzusehen, das aus einem
beispielsweise die Heckansicht eines Fahrzeuges wiedergebenden Gestell besteht und auf dem
Trager in Fahrrichtung schwenkbar gelagert ist, um Auffahrschdden durch ein Ausschwenken
des Hindernisses zu vermeiden. Das Gestell stellt allerdings eine nicht unbeachtliche Masse
dar, die bei hdheren Auffahrgeschwindigkeiten zu Schaden am aufprallenden Fahrzeug und am
Hindernis fihren kann. Dazu kommt, dass sich solche Hindernisse nicht fir den Einbau in Fahr-
bahnen eignen, weil sie nicht ohne weiteres lberfahren werden kdnnen.

Zur Errichtung von versenkbaren Stralensperren ist es auBerdem bekannt (US 1 439 318 A),
einen Absperrzaun vorzusehen, dessen Steher und die zu diesen Stehern quer verlaufenden
Holme nach Art von Gelenkparallelogrammen miteinander verbunden sind, sodass ein solcher
Absperrzaun in ein in der Fahrbahn versenktes, kastenférmiges Gehduse abgeschwenkt wer-
den kann, und zwar in Richtung der Zaunebene. Bei einer anderen bekannten StralRensperre
(US 1 487 861 A) sind die Steher ebenfalls um Querachsen verschwenkbar in einem Gehduse
gelagert, das in einer Fahrbahn quer zu deren Langsrichtung eingelassen ist. An den in der
Arbeitsstellung aus dem Gehause aufragenden Stehern ist stirnseitig eine Absperrkette ange-
lenkt deren Enden in seitlichen Begrenzungen der Fahrbahn verankert sind. Um die Kette in der
abgeschwenkten Ruhelage des Absperrzaunes aufnehmen zu kénnen sind die Steher mit Gber
ihre H6he durchlaufenden Langsnuten versehen, in die die Kette beim Abschwenken abgelegt
wird. Der Abstand der Steher voneinander muss daher zumindest der Steherldnge entsprechen,
wie dies auch bei einem Absperrzaun mit nach Art von Gelenkparallelogrammen miteinander
verbundenen Stehern und dazu quer verlaufenden Holmen der Fall ist. Aufgrund der miteinan-
der durch Ketten oder Querholme verbundenen Steher ergeben sich vergleichsweise schwere
Konstruktionen, die einem raschen Aufstellen bzw. Absenken dieser Absperrzdune entgegen-
stehen, was jedoch keinen Nachteil fiir Ubliche Stralensperren darstellt, bei denen die Errich-
tungsgeschwindigkeit im Gegensatz zu unerwarteten Verkehrshindernissen, wie sie fir ein
Fahrtraining benétigt werden, keine Rolle spielt.

Schlieflich ist es bei Trainingsstrecken fiir Lenker von Kraftfahrzeugen mit einer Schleuderstre-
cke bekannt (EP 1 091 335 A2), einer der Schleuderstrecke vorgelagerten, das Einleiten eines
Schleudervorganges fiir das Kraftfahrzeug erleichternden Rampe zwei Lichtschranken zuzu-
ordnen, um die Entfernung des Fahrzeuges von der Rampe und die Anfahrgeschwindigkeit zur
Rampe fiir die Steuerung der Rampenbewegung niitzen zu kénnen. Die der Schleuderstrecke
nachgeordneten Hindernisse werden jedoch durch Wasserstrahlen dargestelit.

Der Erfindung liegt somit die Aufgabe zugrunde, eine Vorrichtung der eingangs geschilderten
Art zum Fahrtraining so auszugestalten, dass sie sowohl auf einem Fahrzeug montiert als auch
als stationdres Hindernis in eine Fahrbahn eingesetzt werden kann.
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Die Erfindung l6st die gestellte Aufgabe dadurch, dass das Hindernis voneinander gesonderte
Einzellamellen umfasst, die an einem Ende auf in Tragerlangsrichtung mit Abstand hintereinan-
dergereihten, parallelen Querachsen lagern und zur Verlagerung zwischen einer zum Tréger
parallelen Ruhstellung und einer quer vom Trager abstehenden Arbeitsstellung mit einem
Schwenkantrieb verbunden sind.

Durch die Aufteilung des Hindernisses in Einzellamellen, die je fur sich im Trager um eine Quer-
achse schwenkbar gelagert sind, werden zunédchst vorteilhafte Platzverhiltnisse geschaffen,
weil die in die Ruhestellung abgeschwenkten Einzellamellen parallel zum Trager und nicht quer
dazu verlaufen. Die damit verbundene Schwenkbewegung der Einzellamellen in einer quer zur
Fahrrichtung verlaufenden Schwenkebene macht allerdings zusétzliche, in Tragerlangsrichtung
verlaufende Schwenkachsen fir die Einzellamellen erforderlich, wenn die Einzellamellen auf-
grund eines Aufpralls in Auffahrrichtung ausschwenken sollen. Die Aufteilung des Hindernisses
in einzeine Lamellen ergibt zwar bei einem Aufprall selbst bei groReren Auffahrgeschwindigkei-
ten wegen der geringen Masse der Einzellamellen vergleichsweise geringe Belastungskréfte,
doch kann der gréRere Konstruktionsaufwand durch die zusétzlichen Schwenkachsen ohne
weiteres aufgrund des vorgesehenen Schwenktriebes vermieden werden, weil ja die Einzella-
mellen mit Hilfe des Schwenkantriebes vor einem Aufprall aus der Arbeitsstellung in die Ruhe-
stellung verschwenkt werden konnen. Der fiir den Schwenkantrieb erforderliche Energieeinsatz
bleibt dabei beschrankt.

Die Anzahl der Einzellamellen kann den jeweiligen Anforderungen entsprechend unterschied-
lich ausfallen und ist im Aligemeinen vom einzuhaltenden Seitenabstand der Einzellamellen in
ihrer Arbeitsstellung abhangig. Um mehrere Einzellamellen innerhalb eines einer Lamellenldnge
entsprechenden Tragerabschnittes vorzusehen, kdnnen die Einzellamellen auf den unmittelbar
aufeinanderfolgender Querachsen um wenigstens die Lamellendicke gegeneinander versetzt
angeordnet sein, was eine gedrangte Aneinanderreihung der Einzellamellen erlaubt. Besonders
einfache Konstruktionsverhéltnisse konnen in diesem Zusammenhang dadurch sichergestellt
werden, dass der Trager aus einem U-Profil besteht, zwischen dessen beiden die Querachsen
aufnehmenden Schenkeln die Einzellamellen angeordnet sind. Der Mindestabstand der beiden
Schenkel des U-Profils ergibt sich durch die Dicken der im Langenbereich einer Einzellamelle
einander in der Ruhestellung Uberlappenden Einzellamellen. Statt eines U-Profils kann aber
auch vorteilhaft ein Kastenprofil als Tréger eingesetzt werden, dass im Bereich der Lamellenia-
gerung mit Durchtrittséffnungen flir die Einzellamellen zu versehen ist.

Der Schwenkantrieb kann aus je einem Stelltrieb fiir die einzelnen Lamellen aufgebaut werden.
Gunstigere Antriebsbedingungen ergeben sich jedoch, wenn der Schwenkantrieb einen ge-
meinsamen Stelltrieb zumindest fur eine Gruppe von Einzellamellen aufweist, die ber eine
Betatigungsstange an den Stelltrieb angeschlossen sind, sodass durch die Beaufschlagung
dieses Stelltriebes, vorzugsweise eines Stellzylinders, alle Einzellamellen der Gruppe gemein-
sam verschwenkt werden. Das Verschwenken der Einzellamellen aus der Arbeitsstellung in die
Ruhestellung muss zur Vermeidung eines Aufpralls unter Umsténden sehr rasch erfolgen. Um
die dabei auftretenden dynamischen Krafte abfangen zu kénnen, empfiehlt es sich, dem
Schwenkantrieb zumindest fiir die Ruhestellung der Einzellamellen einen Dampfungsanschiag
zuzuordnen.

Wie unmittelbar erkennbar ist, kann der Trager der erfindungsgeméRen Vorrichtung ohne zu-
satzlichen Aufwand an einem Fahrzeug seitlich auskragend in einer Uberkopfstellung befestigt
werden, um ein fahrendes Hindernis zu simulieren. Die erfindungsgemafie Vorrichtung stelit
allerdings besonders vorteilhafte Voraussetzungen fir den Einbau des Tragers in eine Fahr-
bahn dar, weil aufgrund der beschrénkten Breite des in eine schlitzférmige Ausnehmung in der
Fahrbahn eingesetzten Tragers die Vorrichtung ohne Gefahr fiir die in die Ruhestellung abge-
schwenkten Einzellamellen auch von schwereren Fahrzeugen tberfahren werden kann.

Um das rechtzeitige Einschwenken der Lammellen gegen den Tréager bei einer Aufpraligefahr
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sicherzustellen, kann der Schwenkantrieb fiir die Einzellamellen mit Hilfe einer Steuereinrich-
tung in Abhangigkeit von den Ausgangssignalen wenigstens eines Gebers fur den Abstand
eines Fahrzeuges vom Trager angesteuert werden. In diesem Fall wird der Istwert des Abstan-
des gegebenenfalls unter Berlicksichtigung der ebenfalls liber einen oder mehrere Abstands-
geber ermittelbaren Anfahrgeschwindigkeit mit einem vorgegebenen Grenzwert verglichen, um
beim Unterschreiten dieses Grenzwertes den Schwenkantrieb im Sinne eines Verschwenkens
der Einzellamellen in ihre Ruhestellung zu beaufschlagen. Mit einem geringen Konstruktions-
aufwand kann aus den Abstandsdaten des Abstandsgebers bzw. der Abstandsgeber die zu
erwartende Aufpraligeschwindigkeit in einer Auswertestufe der Steuereinrichtung ermittelt und
angezeigt werden, wie es auch moglich ist, bei einem verfahrbaren Hindernis das Einhalten
eines vorgegebenen Mindestabstandes anzuzeigen.

Zur einfachen Bestimmung der Aufpraligeschwindigkeit konnen dem in die Fahrbahn eingesetz-
ten Trager in Fahrrichtung vor- und nachgeordnete Naherungsschalter zugeordnet werden, die
zur Bestimmung der Aufprallgeschwindigkeit an die Steuereinrichtung angeschlossen sind. Der
zeitliche Abstand der Schaltsignale bestimmt ja unter Berlcksichtigung des bekannten Abstan-
des dieser Naherungsschalter die Geschwindigkeit des den Trager mit den in die Ruhestellung
eingeschwenkten Einzellamellen Uiberfahrenden Fahrzeuges. Sind {iber die Ladnge des Tragers
verteilt Naherungsschalter vorgesehen, so kann dariiber hinaus festgestellt werden, ob das in
den Trager eingeschwenkte Hindernis nur gestreift oder voll getroffen worden ware.

In der Zeichnung ist der Erfindungsgegenstand beispielsweise dargestelit. Es zeigen

Fig. 1 eine erfindungsgemaRe Vorrichtung zum Fahrtraining in einer zum Teil aufgerissenen,
vereinfachten Seitenansicht,

Fig. 2 diese Vorrichtung ausschnittsweise in einer Draufsicht in einem gréReren Mafistab,

Fig. 3 die Lagerung einer Einzellamelle in einem Langsschnitt in einem grofReren MaRstab und

Fig. 4 einen Schnitt nach der Linie IV-IV der Fig. 3 in einem groReren Mafstab.

Die dargestellte Vorrichtung weist einen Trager 1 in Form eines U-Profiles 2 auf, zwischen
dessen Schenkel 3 mit gegenseitigem Abstand in Tragerlangsrichtung paraliele Querachsen 4
gehalten sind. Auf diesen Querachsen 4 sind Einzellamellen 5 schwenkbar gelagert, und zwar
mit Hilfe von Lagerkdrpern 6, in die die Einzellamellen 5 auswechselbar eingesetzt sind. Diese
Lagerkdrper 6 sind mit einem Schwenkantrieb 7 verbunden, der gemaR dem dargestellten
Ausflihrungsbeispiel aus einem allen Einzellamellen 5 gemeinsamen Stelltrieb 8 gebildet wird.
Mit Hilfe dieses vorzugsweise aus einem Stellzylinder bestehenden Stelltriebes 8 wird eine
Betéatigungsstange 9 verstellt, an der die Lagerkdrper 6 angelenkt sind, wie dies insbesondere
den Fig. 3 und 4 entnommen werden kann. Die Betatigungsstange 9 greift zu diesem Zweck in
eine Fuhrungsausnehmung 10 der Lagerkorper 6 ein und wird in dieser Fiilhrungsausnehmung
10 durch Lagerbolzen 11 gehalten. Durch eine Beaufschlagung der Betatigungsstange 9 kon-
nen somit die Einzellamellen 5 zwischen einer in der Fig. 1 in vollen Linien dargesteliten Ar-
beitsstellung, in der die Einzellamellen 5 quer vom Trager 1 abstehen, und einer in der Fig. 1
strichpunktiert angedeuteten Ruhestellung verlagert werden, in der die Einzellamellen 5 paraliel
zum Trager 1 verlaufen. Aus der Fig. 2 wird ersichtlich, dass die einzelnen Lamellen 5 gegen-
einander in Richtung der Querachsen 4 versetzt sind, sodass sie in der Ruhestellung einander
Uberlappend nebeneinander zu liegen kommen. Die Mindestbreite der Vorrichtung wird daher
durch die Dicken der im Langenbereich einer Einzellamelle einander tberlappenden Lamellen 5
bestimmt.

Da der Trager 1 quer zur Fahrrichtung eines benden Fahrzeuglenkers angeordnet ist, wirde
ein Aufprall auf die ein Fahrhindernis darstellenden Einzellamellen 5 eine Beschadigungsgefahr
fur das aufprallende Fahrzeug und die Einzellamellen 5 ergeben, wenn nicht fir eine zusatzli-
che Schwenkachse der Einzellamellen 5 in Langsrichtung des Tragers 1 gesorgt wird, was
jedoch mit einem zuséatzlichen Konstruktionsaufwand verbunden ist. Um eine Beschéadigungs-
gefahr durch ein Auffahren auf das Hindernis auszuschlieRen, empfiehlt es sich daher, die
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Einzellamellen 5 unmittelbar vor einem Aufprall aus der Arbeitsstellung in die gegen den Trager
1 eingeschwenkte Ruhestellung zu verlagern. Zu diesem Zweck kann ein Ublicher Geber fir
den Abstand eines Fahrzeuges vom Trager 1 eingesetzt werden, sodass die erfassten Ab-
standswerte einer Steuereinrichtung fiir den Schwenkantrieb 7 zugeleitet werden kénnen, damit
in Abhangigkeit eines Vergleiches des Istabstandes mit einem gegebenenfalls unter Berlick-
sichtigung der Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeuges vorgebbaren Mindestabstand die Einzel-
lamellen 5 (iber den Schwenkantrieb 7 zeitgerecht in die Ruhestellung verschwenkt werden
kénnen. Diese Verlagerung der Einzellamellen 5 in die Ruhestellung soll rasch erfolgen, was
eine entsprechende Beschleunigung der Schwenkbewegung der Einzellamelien 5 mit sich
bringt. Um die damit verbundenen Massenkrafte auffangen zu kdnnen, kann dem Schwenkan-
trieb 7 zumindest fiir die Ruhestellung der Einzellamellen 5 ein Dampfungsanschlag 12 zuge-
ordnet werden. GemafR dem Ausfiihrungsbeispiel wirkt dieser Dampfungsanschlag 12 fiir die
Ruhestellung mit der Betatigungsstange 9 zusammen, wie dies in der Fig. 2 veranschaulicht ist.
Ein weiterer Dampfungsanschlag 13 kann fir die Arbeitsstellung vorgesehen werden.

Um feststellen zu kdnnen, ob eine Kollision mit dem zeitgerecht vor einem Aufprall in den Tra-
ger 1 eingeschwenkte Hindernis stattgefunden hétte, kénnen dem Trager 1 Uber seine Lange
verteilt Naherungsschaiter zugeordnet werden, mit deren Hilfe angezeigt werden kann, ob das
Hindernis nur gestreift oder voll getroffen worden ware. Sind dem Trager 1 in Fahrrichtung
Naherungsschalter vor- und nachgeordnet, so kann iiber diese Naherungsschalter die jeweilige
Aufprallgeschwindigkeit {iber die Steuereinrichtung ermittelt werden, weil der zeitliche Abstand
der Schaltsignale dieser Naherungsschalter aufgrund des bekannten gegenseitigen Abstandes
der Naherungsschalter ein MaR fir die Aufprallgeschwindigkeit ist.

Der Trager 1 mit den im Trager 1 verschwenkbar gelagerten Einzellamelien 5 kann tber Kopf
seitlich auskragend auf einem Tragerfahrzeug montiert werden, sodass die nach unten in die
Arbeitsstellung ausschwenkenden Einzellamellen 5 ein bewegliches Hindernis darstellen. Die
Vorrichtung kann aber auch vorteilhaft als stehendes Hindernis Verwendung finden, wenn der
Trager 1 mit den Einzellamellen 5 in eine schlitzformige Ausnehmung in der Fahrbahn einge-
setzt wird. Die Anordnung muss dabei so getroffen werden, dass die in die Ruhestellung abge-
schwenkten Einzellamellen 5 unterhalb der Fahrflache zu liegen kommen und daher beim Uber-
fahren der Vorrichtung nicht beschadigt werden kdnnen.

Patentanspriiche:

1. Vorrichtung zum Fahrtraining mit einem Trager und mit einem im Tréger zwischen einer
Ruhe- und einer Arbeitsstellung schwenkbar gelagerten Hindernis, dadurch gekennzeich-
net, dass das Hindernis voneinander gesonderte Einzellamellen (5) umfasst, die an einem
Ende auf in Tragerldngsrichtung mit Abstand hintereinandergereihten, parallelen Querach-
sen (4) lagern und zur Verlagerung zwischen einer zum Trager (1) parallelen Ruhstellung
und einer quer vom Trager (1) abstehenden Arbeitsstellung mit einem Schwenkantrieb (7)
verbunden sind.

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

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

4. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass der
Schwenkantrieb (7) einen gemeinsamen Stelltrieb (8) zumindest fiir eine Gruppe von Ein-
zellamellen (5) aufweist, die ber eine Betatigungsstange (9) an den Stelitrieb (8) ange-
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schlossen sind.

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

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

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass der
Schwenkantrieb (7) fir die Einzellamellen (5) mit Hilfe einer Steuereinrichtung in Abhéan-
gigkeit von den Ausgangssignalen wenigstens eines Gebers fur den Abstand eines Fahr-
zeuges vom Tréger (1) ansteuerbar ist.

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

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

Hiezu 3 Blatt Zeichnungen
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