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Beschreibung
Technisches Gebiet

[0001] Die Erfindung betrifft ein Rickhaltesystem mit
zwei, unterschiedliche Steifigkeiten aufweisenden Fahr-
zeugruckhaltesystemen, von denen das eine mindes-
tens eine Schutzplanke und das andere mindestens eine
Schutzwand aufweist, und mit einer zwischen den Fahr-
zeugriickhaltesystemen vorgesehenen Ubergangskon-
struktion.

Stand der Technik

[0002] Aus dem Stand der Technik sind Ubergangs-
konstruktionen bekannt (DE102007016193A1,
EP2037045A2), deren Leitwand mitdem Untergrund fest
verbunden sind. Bei solchen Ubergangskonstruktionen
besteht ein exorbitant hohes Gefahrenpotenzial, im We-
sentlichen begriindet durch einen abrupten Ubergang
zwischen einem weicheren und einem steifen Fahrzeu-
grickhaltesystem.

[0003] Daher sind aus dem Stand der Technik Uber-
gangskonstruktionen bekannt, die eine verschwenkbare
Leitwand aufweisen (DE202006017431U1). Die
DE202006017431 U1 schlagt weiter vor, die Steifigkeit
der an solch eine Ubergangskonstruktion anschlieRen-
den Schutzplanke zu erhdhen, indem ein entlang der
Schutzplanke verlaufendes und damit stellenweise ver-
bundenes Versteifungsteil vorgesehen wird. Das Ver-
steifungsteil istabschlieRend an einem Wandteil der Leit-
wand fest verbunden. Die gegeniliber dem Versteifungs-
teil weiterlaufende Schutzplanke ist hingegen mit einem
anderen Wandteil der Leitwand abschlieBend fest ver-
bunden.

[0004] Nachteilig zeigten die Uber Gelenke verbunde-
nen Wandteile bei bestimmten Aufprallbedingungen ei-
nen unvorhersehbaren Bewegungsablauf, der sogar zu
einer in die Fahrbahn vorstehenden Verlagerung der
Wandteile fiihren kann. Gerade solch ein Verschieben
der Ubergangskonstruktion in Richtung Fahrbahn gilt es
naturlich aufgrund des dadurch entstehenden Gefahren-
potentials zu vermeiden. Zudem kann dieses Ein-
schwenken unter anderem zu einem Verhaken des auf-
prallenden Fahrzeugs mit der Ubergangskonstruktion
fuhren, wodurch die Verletzungsgefahr fir dessen Insas-
sen erheblich gesteigert wird.

Darstellung der Erfindung

[0005] Die Erfindung hat sich daher ausgehend vom
eingangs geschilderten Stand der Technik die Aufgabe
gestellt, bei einem Riickhaltesystem eine Ubergangs-
konstruktion zu schaffen, die trotz verschwenkbar gela-
gertem Wandteil h6chste Sicherheiten garantieren kann.
[0006] Die Erfindung I6st die gestellte Aufgabe durch
die Merkmale des Anspruchs 1.

[0007] Sind Schutzplanke und Versteifungsteil an der-
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selben fahrbahnseitigen Langsseite des vorderen Wand-
teils der Leitwand befestigt, kann die Ubergangskonst-
ruktion im Falle eines Fahrzeugaufpralls verfahrenssi-
cherin einen unkritischen Bewegungsablauf gezwungen
werden. Durch die Zugbandwirkung der Schutzplanke
auf das vordere bzw. erste Wandteil kann namlich die
ganze Ubergangskonstruktion gestrafft werden, sodass
die Hebelwirkung des Versteifungsteils bei der gesamten
Ubergangskonstruktion zur Geltung kommt und damit
unerwiinschte ausweichende Schwenkbewegungen von
Teilen der Ubergangskonstruktion vermieden werden
kénnen. Hochste Aufhalteklassen kdnnen damit erreicht
werden, zumal durch diese Straffung der Ubergangskon-
struktion auch die Ausrichtung der Zugachsen der beiden
Fahrzeugriickhaltesysteme ermdglicht werden kann.
Schutzplanke und Versteifungsteil sind daher derart am
vorderen Wandteil der Ubergangskonstruktion befestigt,
dass sich im Wesentlichen die im Falle eines Aufpralls
auf Schutzplanke und Versteifungsteil wirkenden Lasten
auf das vordere Wandteil der Leitwand abtragen. Damit
kann eine vergleichsweise hohe Sicherheit - selbst bei
Ubergangskonstruktionen mit gegeniiber dem Boden
bzw. Erdreich frei verschwenkbaren Wandteilen - er-
reicht werden. Die Hebelwirkung des Versteifungsteils
kann daher besonders zu Geltung kommen. Die erfin-
dungsgemaRe Ubergangskonstruktion kann sich daher
gegenuber dem Stand der Technik nicht nur durch ein
hohes Rickhaltevermdgen auszeichnen, sondern auch
kostengtinstig hergestellt werden, weil Schutzplanke und
Verstarkungsteil an einem gemeinsamen Wandteil be-
festigt werden kénnen.

Um die gewiinschte hebelbedingte Ausweichbewegung
des Wandteils sicherzustellen, sind Schutzplanke und
Versteifungsteil an derselben Langsseite des Wandteils
befestigt. Zusatzlich vereinfachen sich damit die Monta-
geverhéltnisse an der Ubergangskonstruktion.

[0008] Einfache Konstruktionsverhaltnisse bei redu-
ziertem Materialaufwand kénnen sich zudem ergeben,
wenn die Schutzplanke und das Versteifungsteil am vor-
deren Wandteil der Leitwand endbefestigt sind.

[0009] Die Hebelwirkung des Versteifungsteils kann
verbessert werden, wenn Schutzplanke und Verstei-
fungsteil an in Langsrichtung des Wandteils versetzten
Montagebereichen befestigt sind. Eine derart zur Schutz-
planke vorgelagerte Befestigung des Versteifungsteils
kann namlich fir eine erhéhte Hebelauslenkung des
Wandteils genutzt werden, wodurch sich die Gefahr ei-
nes Verhakens des anprallenden Fahrzeugs und der
Ubergangskonstruktion bzw. des Fahrzeugriickhalte-
systems verringern kann. Zudem kann damit im Falle
eines Anpralls die Ausrichtung der Zugachsen der beiden
Fahrzeugriickhaltesysteme verbessert werden.

[0010] Das vom vorderen Wandteil ausgehende Ver-
steifungsteil kann sich nur teilweise Uber die Lange der
Ubergangskonstruktion erstrecken, um damit die Eigen-
schaften der Schutzplanke bei Ausbildung der Deforma-
tion nicht wesentlich zu beeintrachtigen.

[0011] Die Schutzplanke kann damit als Zugelement
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die kinetische Energie des anprallenden Fahrzeugs
selbst im Ubergangsbereich zwischen den beiden Fahr-
zeugruckhaltesystemen vergleichsweise gut aufneh-
men. Die erfindungsgemaRe Ubergangskonstruktion
kann daher die Vorteile eines besonders hohen Aufhal-
tevermdgens und einer hohen Insassensicherheit verei-
nen.

[0012] Weist das Wandteil eine Abschragung auf, die
von der dem Fahrzeugriickhaltesystem mit der Schutz-
planke zugewandten Stirnseite des Wandteils ausgeht
und zur fahrbahnseitigen Langsseite verlauft, kann die
Gefahr des Verhakens eines anprallenden Fahrzeugs
mit der Ubergangskonstruktion, insbesondere dem
Wandteil, deutlich vermindert werden.

[0013] Eine unerwiinschte direkte Beriihrung des Ver-
steifungsteils mitanprallenden Fahrzeugen kann vermie-
den werden, wenn die Schutzplanke gegeniber dem
Versteifungsteil breiter ausgefiihrt ist und dieses breit-
seitig abdeckt.

[0014] Liegt das als offenes Hohlprofil ausgefiihrte
Versteifungsteil mit seinen beiden Profilschenkeln am of-
fenen Profil der Schutzplanke an, kénnen nicht nur kom-
pakte Bauverhaltnisse geschaffen, sondern auch gleich-
maRigere Deformationsverhaltnisse an der Ubergangs-
konstruktion sichergestellt werden. U-Profile kdnnen sich
hierzu besonders auszeichnen.

[0015] Zwischen Versteifungsteil und Schutzplanke
kann ein Linearlager vorgesehen sein - dadurch kann
das Versteifungsteil nahezu unabhangig von der Auf-
prallverformung der Schutzplanke als starrer Hebel auf
das Wandteil wirken. Mit einem sicheren Versatz des
Wandteils auf die verkehrsabgewandte Seite kann daher
gerechnet werden.

[0016] Konstruktive Einfachheit hinsichtlich einer Aus-
bildung des Linearlagers kann erreicht werden, wenn das
Linearlager von mindestens einem in ein Langloch der
Schutzplanke eingreifenden Verbindungselement aus-
gebildet wird, das Versteifungsteil und Schutzplanke mit-
einander verbindet. Da im Falle eines Aufpralls mit einer
plastischen Deformation der Langlécher gerechnet wer-
den kann, kann auBerdem eine erhohte Relativbewe-
gung zwischen Versteifungsteil und Schutzplanke zuge-
lassen werden, um damit die Hebelwirkung des Verstei-
fungsteils zu unterstitzen.

[0017] Ist der Abstand zwischen den Pfosten im Be-
reich der Ubergangskonstruktion gegeniiber dem Ab-
stand zwischen den Pfosten des Fahrzeugriickhaltesys-
tems mit der Schutzplanke geringer, kann ein gleichma-
Rigerer Ubergang zwischen den beiden Steifigkeiten des
Fahrzeugriickhaltesystems sichergestellt werden. Da-
durch, dass die Abstande jedoch im Wesentlichen gleich-
bleiben, kann die Hebelfunktion des Versteifungsteils un-
beeintrachtigt bleiben.

[0018] Die Gefahreines Verhakens vom anprallenden
Fahrzeug und Ubergangskonstruktion kann weiter ver-
mindert werden, wenn die Montagebereiche des Wand-
teils gegeniber dessen FuRbereich zurlickversetzt an-
geordnet sind. Eine fluchtende Begrenzung kann so ge-
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schaffen werden.

[0019] Die Ubergangskonstruktion kann auf konstruk-
tiv einfache Weise vergrof3ert werden, indem mehrere,
vorzugsweise Uber Schwenklager aneinander anschlie-
Rende, Wandteile vorgesehen sind. Aulerdem kann so
von der Ubergangskonstruktion eine erhéhte Aufhalte-
stufe sichergestellt werden.

[0020] Besonders kann sich die Erfindung gegentliber
dem Stand der Technik abheben, wenn zwischen zwei,
unterschiedliche seitliche Steifigkeiten aufweisenden
Fahrzeugriickhaltesystemen eine Ubergangskonstrukti-
on verwendet wird, um damit ein zusammenhangendes
Ruckhaltesystem auszubilden. Insbesondere auch
dann, wenn die Fahrzeugrickhaltesysteme zueinander
versetzte Zugachsen aufweisen.

Kurze Beschreibung der Zeichnung

[0021] In den Figuren ist beispielsweise der Erfin-
dungsgegenstand anhand eines Ausflihrungsbeispiels
dargestellt. Es zeigen

Fig. 1 eine Seitenansicht auf eine Ubergangskonst-
ruktion,

Fig. 2 eine vergréRerte Ansicht der Fig. 1,

Fig. 3 eine Draufsicht auf die Fig. 2,

Fig. 4 eine Schnittansicht nach IV-IV der Fig. 1,
Fig. 5 eine Schnittansicht nach V-V der Fig. 1 und
Fig. 6 eine Schnittansicht nach VI-VI der Fig. 1.

Weg zur Ausfliihrung der Erfindung

[0022] Die beispielsweise nach der Fig. 1 dargestellte
Ubergangskonstruktion 1 ist zwischen zwei Fahrzeu-
grickhaltesystemen 2 und 3 vorgesehen, die unter-
schiedliche seitliche Steifigkeiten aufweisen. Dies im
Wesentlichen dadurch, dass das eine Fahrzeugriickhal-
tesystemen 2 als passives Rickhaltesystem aus Metall
(z. B. Stahl) und das andere Fahrzeugriickhaltesyste-
men 3 als passives Rickhaltesystem aus Beton ausge-
fuhrt ist. Vom Fahrzeugriickhaltesystem 2 wird eine
Schutzplanke 4 gezeigt, die tUber Pfosten 5 im Erdreich
6 befestigt ist. Vom Fahrzeugriickhaltesystem 3 ist bei-
spielsweise ein Betonteil der Schutzwand 7 dargestellt.
Die Ubergangskonstruktion 1 verbindet nun die beiden
Fahrzeugriickhaltesysteme 2 und 3 funktional miteinan-
der. Zu diesem Zweck weist die Ubergangskonstruktion
1 unter anderem eine Leitwand 8 auf, die an der Schutz-
wand 7 des Fahrzeugrickhaltesystems 3 Uber ein
Schwenklager 9 (Festlager) befestigt ist. Sohin kann die
Leitwand 8 der Ubergangskonstruktion 1 um eine zur
Langserstreckung normalen Achse 10 gegeniiber dem
Erdreich 6 bzw. der Schutzwand 7 des Fahrzeugriick-
haltesystems 3 verlagert werden. Die Leitwand 8 wird
aus drei Wandteilen 11, 12 und 12 gebildet, wovon zwei,
namlich Wandteil 11 und 12, unterschiedliche konstruk-
tive Auspragungen aufweisen. Im Allgemeinen ist jedoch
durchaus vorstellbar, dass die Leitwand 8 nur aus einem
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Wandteil 11 besteht, was nicht ndher dargestellt worden
ist.

Die Schutzplanke 4, die vom Fahrzeugriickhaltesystem
2 zur Ubergangskonstruktion 1 verlauft, ist ebenso an
der Leitwand 8 fest verbunden bzw. iber Befestigungs-
mittel 13 (z. B. Schrauben) am in Fahrtrichtung ersteren
Wandteil 11 bzw. vorderen Wandteil 11 befestigt bzw.
dort eingespannt (Einspannung), wie dies nach der Fig.
2 besser erkannt werden kann. Die Ubergangskonstruk-
tion 1 ist auch mit einem Versteifungsteil 14 versehen,
um damit die Steifigkeit der Schutzplanke 4 bereichswei-
se zu verandern. Damit ist unter anderem ein gleichma-
Rigerer Ubergang zwischen der Steifigkeit des Fahrzeu-
grickhaltesystems 2 und der dazu erhéhten Steifigkeit
des Fahrzeugriickhaltesystems 3 gegeben. Zu diesem
Zweck verlauft das Versteifungsteil 14 sowohl ab-
schnittsweise entlang der Schutzplanke 4, als auch ab-
schnittsweise zwischen dem Wandteil 11 und der
Schutzplanke 4. AulRerdem ist das Versteifungsteil 14
Uber Befestigungsmittel 22 mit dem Wandteil 11 fest ver-
bunden bzw. dort eingespannt.

[0023] Um nun eine vorteilhafte Ubertragung von auf-
prallbedingten Kraften von einem Fahrzeugriickhalte-
system 2 auf das andere Fahrzeugriickhaltesystem 3 si-
cherstellen, sind erfindungsgemaR die Schutzplanke 4
und das Versteifungsteil 14 am vorderen Wandteil 11
befestigt, sodass sich hier eine gemeinsame Einspan-
nung ausbildet. Im Falle eines Aufpralls tritt zunachst un-
ter Ausniltzung der Zugkrafte der Schutzplanke 4 eine
Straffung der Ubergangskonstruktion 1 ein. Eventuelle
mechanische Toleranzen bzw. eventuelle andere Elas-
tizitaten der Ubergangskonstruktion 1 kénnen dadurch
besonders gut ausgeglichen werden, bevor eine hebel-
bedingte Schwenkbewegung der Ubergangskonstrukti-
on 1 eintritt. Die Hebelwirkung des Versteifungsteils 14
wirkt somit auf eine Leitwand 8, die somit keine Aus-
weichbewegung ihrer Teile in Fahrbahnrichtung zulasst.
Eine Ubergangskonstruktion 1 mit einer ausgezeichne-
ten Aufhalteklasse ist so geschaffen.

[0024] Wie insbesondere der Fig. 3 zu entnehmen,
sind Schutzplanke 4 und Versteifungsteil 14 am Wandteil
11 an eigenen Montagebereichen 15 und 16 befestigt.
Diese Montagebereiche 15 und 16 sind in Léangsrichtung
des Wandteils 11 versetzt, um damit die Hebelwirkung
des Versteifungsteils 14 zu erhéhen. Zur Verbesserung
der Hebelwirkung und zur fluchtenden Ausrichtung der
Zugachsen sind Schutzplanke 4 und Versteifungsteil 14
an derselben Langsseite 17 des Wandteils 11 befestigt.
[0025] Wie der Fig. 1 entnommen werden kann, er-
streckt sich das Versteifungsteil 14, das vom vorderen
Wandteil 11 ausgeht, nur teilweise Uber die Lange der
Ubergangskonstruktion vor dem vorderen Wandteil 11.
Das Versteifungsteil kann dadurch steifer ausgefiihrt
werden, um damit erhdhte Hebelkrafte auf das vordere
Wandteil 11 auszuliben.

[0026] Das vordere Wandteil 11 weist eine Abschra-
gung 18 auf, die von der dem Fahrzeugriickhaltesystem
2 mit der Schutzplanke 4 zugewandten Stirnseite 19 des
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Wandteils 11 ausgeht und zur fahrbahnseitigen Langs-
seite 17 verlauft. Dies dientder Verminderung der Gefahr
eines Verhakens mit anprallenden Fahrzeugen.

[0027] Wie der Fig. 4 entnommen werden kann, ist die
Schutzplanke 4 gegeniber dem Versteifungsteil 14 brei-
ter ausgefiihrt und deckt dieses breitseitig ab. Das Ver-
steifungsteil 14 bietet somit keine duRere Angriffsflache,
wodurch sich die Verletzungsgefahr verringert.

[0028] Das als U-Profil ausgefiihrte Versteifungsteil 14
liegt mit seinen beiden Profilschenkeln 18 und 19 an der
Schutzplanke 4 an und versteift damit diese Schutzplan-
ke 4. AuBerdem bildet die Schutzplanke 4 damit eine
Gleitflache fir das Versteifungsteil 14 aus.

[0029] Dieses Gleiten entlang der Hinterseite der
Schutzplanke 4 ist deutlich verbessert, indem das Ver-
steifungsteil 14 mit der Schutzplanke 4 Uber ein Linear-
lager 20 verbunden ist, das bei einem Aufprall eine line-
are Relativbewegung zwischen Versteifungsteil 14 und
Schutzplanke 4 zuldsst. Hierflr greifen Verbindungsele-
mente 24, z. B. Schrauben, in Langlécher 25 der Schutz-
planke 4 ein.

[0030] Die Hebelwirkung des Versteifungsteils 14
bleibt insbesondere auch dann intakt, wenn ein Anprall
in der Nahe des Wandteils 11 stattfindet. Hierzu ist der
Abstand zwischen den Pfosten 5 im Bereich der Uber-
gangskonstruktion 1 gegenliber dem Abstand zwischen
den Pfosten 5 des Fahrzeugrlickhaltesystems 2 mit der
Schutzplanke 4 geringer und im Wesentlichen gleichblei-
bend.

[0031] Die Montagebereiche 15, 16 des Wandteils 11
sind gegenuber seinem FuRbereich 21 zurlickversetzt
angeordnet, um damit ein Vorstehen in die Fahrbahn zu
vermeiden bzw. eine fluchtende Begrenzung zu schaf-
fen.

[0032] Zwischen den drei Wandteilen 11, 12 der Leit-
wand 8 sind ebenso Schwenklager 23 vorgesehen, um
damit die Beweglichkeit der Leitwand 8 zu verstarken.
Die Ubergangskonstruktion 1 weist auch noch, wie in Fig.
1 zu erkennen, eine untere Leitschiene 26 auf.

[0033] Im Allgemeinen wird auch erwadhnt, dass die
Ubergangskonstruktion 1 nach der Fig. 1 auch in umge-
kehrter Reihenfolge Anwendung finden kann, indem die-
se nach einem Fahrzeugriickhaltesystem 3 mit einer
Schutzwand 7 angeordnet ist und an ein Fahrzeugriick-
haltesystem 2 mit einer Schutzplanke 4 anschlief3t.

Patentanspriiche

1. Rlckhaltesystem mit zwei, unterschiedliche Steifig-
keiten aufweisenden Fahrzeugriickhaltesystemen
(2, 3), von denen das eine mindestens eine Schutz-
planke (4) und das andere mindestens eine Schutz-
wand (7) aufweist, und mit einer zwischen den Fahr-
zeugriickhaltesystemen (2, 3) vorgesehenen Uber-
gangskonstruktion (1), die ein Versteifungsteil (14)
und eine Leitwand (8) mit einem dem Fahrzeugriick-
haltesystem (2) mit der Schutzplanke (4) zugewand-
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ten, vorderen Wandteil (11) aufweist, wobei die Leit-
wand (8) an der Schutzwand (7) des einen Fahrzeu-
grickhaltesystems (3) Uber ein Schwenklager (9)
beweglich verbunden sowie mit der Schutzplanke
(4) des anderen Fahrzeugrickhaltesystems (2) fest
verbunden ist, wobei das vordere Wandteil (11) eine
Abschragung (18) und eine sich daran anschlieRen-
de, fahrbahnseitige Langsseite (17) aufweist, wobei
die Abschragung (18) von der dem Fahrzeugriick-
haltesystem (2) mit der Schutzplanke (4) zugewand-
ten Stirnseite (19) des Wandteils (11) ausgeht und
zur fahrbahnseitigen Langsseite (17) verlauft, wobei
das Versteifungsteil (14) sowohl wenigstens ab-
schnittsweise entlang der Schutzplanke (4), als auch
wenigstens abschnittsweise zwischen dem vorde-
ren Wandteil (11) und der Schutzplanke (4) verlauft
und mit dem vorderen Wandteil (11) der Leitwand
(8) fest verbunden ist, dadurch gekennzeichnet,
dass das Versteifungsteil (14) wenigstens ab-
schnittsweise zwischen der fahrbahnseitigen Langs-
seite (17) des vorderen Wandteils (11) und der
Schutzplanke (4) verlauft und dass Schutzplanke (4)
und Versteifungsteil (14) an derselben fahrbahnsei-
tigen Langsseite (17) des vorderen Wandteils (11)
der Leitwand (8) befestigt sind.

Ruckhaltesystem nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Schutzplanke (4) und das
Versteifungsteil (14) am vorderen Wandteil (11) der
Leitwand (8) endbefestigt sind.

Ruckhaltesystem nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass Schutzplanke (4) und Ver-
steifungsteil (14) an in Langsrichtung des Wandteils
(11) versetzten Montagebereichen (15, 16) befestigt
sind.

Ruckhaltesystem nach einem der Anspriiche 1 bis
3, dadurch gekennzeichnet, dass sich das vom
vorderen Wandteil (11) ausgehende Versteifungsteil
(14) teilweise tiber die Lange der Ubergangskonst-
ruktion (1) erstreckt.

Ruckhaltesystem nach einem der Anspriiche 1 bis
4, dadurch gekennzeichnet, dass die Schutzplan-
ke (4) gegentber dem Versteifungsteil (14) breiter
ausgefihrt ist und dieses breitseitig abdeckt.

Ruckhaltesystem nach einem der Anspriiche 1 bis
5, dadurch gekennzeichnet, dass die Schutzplan-
ke (4) ein offenes Profil aufweist und dass das als
offenes Hohlprofil ausgefiihrte Versteifungsteil (14)
mit seinen beiden Profilschenkeln (18, 19) am offe-
nen Profil der Schutzplanke (4) anliegt.

Ruckhaltesystem nach einem der Anspriiche 1 bis
6, dadurch gekennzeichnet, dass zwischen Ver-
steifungsteil (14) und Schutzplanke (4) ein Linearla-
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10.

1.

12.

ger (20) vorgesehen ist.

Ruckhaltesystem nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Linearlager (20) von min-
destens einem in ein Langloch (25) der Schutzplan-
ke (4) eingreifenden Verbindungselement (24) aus-
gebildet wird, das Versteifungsteil (14) und Schutz-
planke (4) miteinander verbindet.

Ruckhaltesystem nach einem der Anspriiche 1 bis
8, dadurch gekennzeichnet, dass Schutzplanke
(4) und Versteifungsteil (14) am Wandteil (11) an
eigenen Montagebereichen (15, 16) befestigt sind,
wobei fur eine fluchtende Fahrbahnbegrenzung die
Montagebereiche (15, 16) des Wandteils (11) ge-
genulber dessen FuRbereich (21) zuriickversetzt an-
geordnet sind.

Ruckhaltesystem nach einem der Anspriiche 1 bis
9, dadurch gekennzeichnet, dass mehrere, vor-
zugsweise Uber Schwenklager (23) aneinander an-
schlielende, Wandteile (11, 12) vorgesehen sind.

Ruckhaltesystem nach einem der Anspriiche 1 bis
10, dadurch gekennzeichnet, dass die Fahrzeu-
grickhaltesysteme (2, 3) zueinander versetzte Zu-
gachsen aufweisen.

Ruckhaltesystem nach einem der Anspriiche 1 bis
11, dadurch gekennzeichnet, dass die Uber-
gangskonstruktion (1) und das Fahrzeugriickhalte-
systems (2) mit der Schutzplanke (4) Pfosten (5) auf-
weisen, und dass der Abstand zwischen den Pfosten
(5) im Bereich der Ubergangskonstruktion (1) ge-
genliber dem Abstand zwischen den Pfosten (5) des
Fahrzeugriickhaltesystems (2) mitder Schutzplanke
(4) geringer ist.

Claims

Restraint system having two vehicle restraint sys-
tems (2, 3) of differing rigidities, of which the one
exhibits at least one crash barrier (4) and the other
at least one protective wall (7), and having a transi-
tion construction (1) provided between the vehicle
restraint systems (2, 3) that exhibits a reinforcing part
(14) and a guide wall (8) with an anterior wall part
(11) facing towards the vehicle restraint system (2)
with the crash barrier (4), wherein the guide wall (8)
is movably connected to the protective wall (7) of the
one vehicle restraint system (3) via a drag bearing
(9) and rigidly connected to the crash barrier (4) of
the other vehicle restraint system (2), wherein the
anterior wall part (11) has a slope (18) and a there-
with contiguous longitudinal side (17) on the roadway
surface, wherein the slope (18) originates at the front
face (19) of the wall part (11), said front face (19)
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facing towards the vehicle restraint system (2) with
the crash barrier (4), and extends as far as to the
longitudinal side (17) onthe roadway surface, where-
in the reinforcing part (14) extends both at least sec-
tionwise along the crash barrier (4) and at least sec-
tionwise between the anterior wall part (11) and the
crash barrier (4) and is rigidly connected to the an-
terior wall part (11) of the guide wall (8), character-
ised in that the reinforcing part (14) extends at least
sectionwise between the roadway-surface longitudi-
nal side (17) of the anterior wall part (11) and the
crash barrier (4), and in that crash barrier (4) and
reinforcing part (14) are affixed on the same road-
way-surface longitudinal side (17) of the anterior wall
part (11) of the guide wall (8).

Restraint system according to claim 1, character-
ised in that the crash barrier (4) and the reinforcing
part (14) are end-affixed on the anterior wall part (11)
of the guide wall (8).

Restraint system according to claim 1 or 2, charac-
terised in that crash barrier (4) and reinforcing part
(14) are affixed on mounting regions (15, 16) offset
in the longitudinal direction of the wall part (11).

Restraint system according to any one of claims 1
to 3, characterised in that the reinforcing part (14)
originating from the anterior wall part (11) extends
partially over the length of the transition construction

(1)

Restraint system according to any one of claims 1
to 4, characterised in that the crash barrier (4) is
of abroader design than the reinforcing part (14) and
covers it on the broad face.

Restraint system according to any one of claims 1
to 5, characterised in that the crash barrier (4) ex-
hibits an open profile and in that the reinforcing part
(14) designed as an open hollow profile lies with its
two profile limbs (18, 19) in contact with the open
profile of the crash barrier (4).

Restraint system according to any one of claims 1
to 6, characterised in that a linear bearing (20) is
provided between reinforcing part (14) and crash
barrier (4).

Restraint system according to claim 7, character-
ised in that the linear bearing (20) is formed of at
least one connecting member (24) engaging into a
elongate hole (25) of the crash barrier (4), said con-
necting member (24) reinforcing part (14) and crash
barrier (4) to one another.

Restraint system according to any one of claims 1
to 8, characterised in that crash barrier (4) and re-
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inforcing part (14) are affixed on the wall part (11) in
their own mounting regions (15, 16), wherein for an
aligned roadway boundary the mounting regions (15,
16) ofthe wall part (11) are arranged setback relative
to its foot region (21).

Restraint system according to any one of claims 1
to 9, characterised in that a plurality of wall parts
(11, 12), preferably contiguous with one another via
drag bearings (23), are provided.

Restraint system according to any one of claims 1
to 10, characterised in that the vehicle restraint sys-
tems (2, 3) exhibit tensile axes offset relative to one
another.

Restraint system according to any one of claims 1
to 11, characterised in that the transition construc-
tion (1) and the vehicle restraint system (2) with the
crash barrier (4) exhibit pillars (5), and in that the
distance between the pillars (5) in the region of the
transition construction (1) is smaller than the dis-
tance between the pillars (5) of the vehicle restraint
system (2) with the crash barrier (4).

Revendications

Systeme deretenue avec deux systémes de retenue
de véhicule (2, 3) de rigidités différentes, dont I'un
présente au moins une glissiére de sécurité (4) et
I'autre présente au moins une paroi de protection
(7), etavecune construction de transition (1), prévue
entre les systemes de retenue de véhicule (2, 3), qui
présente un élément de renfort (14) et une paroi de
guidage (8) avec une partie de paroiavant (11) orien-
tée vers le systéme de retenue de véhicule (2) avec
la glissiere de sécurité (4), la paroi de guidage (8)
étant liée de fagon mobile a la paroi de protection
(7) du systeme de retenue de véhicule (3) via un
palier basculant (9), la partie de paroi avant (11) pré-
sentant une inclinaison (18) et un c6té longitudinal
(17) contigu du c6té de la chaussée, I'inclinaison (18)
partant de la fagade (19) orientée vers le systéme
de retenue de véhicule (2) avec la glissiére de sé-
curité (4) et courant vers le c6té longitudinal (17) du
c6té de la chaussée, I'élément de renfort (14) cou-
rant ainsi bien au moins par sections le long de la
glissiere de sécurité (4) qu’au moins par sections
entre la partie de paroi avant (11) et la glissiere de
sécurité (4) et étant lié fixement a la paroi de guidage
(8) avec la partie de paroi avant (11), caractérisé
en ce que I'élément de renfort (14) court au moins
par sections entre le c6té longitudinal (17) du cété
de la chaussée de paroi avant (11) et la glissiére de
sécurité (4), et en ce que la glisséere de sécurité (4)
et I'élément de renfort (14) sont fixés au méme cbté
longitudinal (17) de la partie avant (11) de la paroi
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de guidage (8).

Systeéme de retenue selon la revendication 1, carac-
térisé en ce que la glissiére de sécurité (4) et I'élé-
ment de renfort (14) sont fixés a leur extrémité a la
partie avant (11) de la paroi de guidage (8).

Systeme de retenue selon la revendication 1 ou 2,
caractérisé en ce que la glissiere de sécurité (4) et
I'élément de renfort (14) sont fixés a des zones de
montage (15, 16) décalées en direction longitudinale
de la partie de paroi avant (11).

Systeme de retenue selon une des revendications
1 a 3, caractérisé en ce que I'élément de renfort
(14) qui part de la partie de paroi avant (11) s’étend
partiellement sur la longueur de la construction de
transition (1).

Systeme de retenue selon une des revendications
1 a4, caractérisé en ce que la glissiére de sécurité
(4) est réalisée plus large que I'élément de renfort
(14) et le recouvre en largeur.

Systeme de retenue selon une des revendications
1 a5, caractérisé en ce que la glissiére de sécurité
(4) présente un profil ouvert et en ce que I'élément
de renfort (14) réalisé sous forme d’un profil creux
estajusté avec ses deuxailes (18, 19) au profil ouvert
de la glissiere de sécurité (4).

Systeme de retenue selon une des revendications
1 a 6, caractérisé en ce qu’un palier linéaire (20)
estprévu entrel'élément de renfort (14) etla glissiére
de sécurité (4).

Systeme de retenue selon la revendication 7, carac-
térisé en ce que le palier linéaire (20) est constitué
d’au moins un élément de liaison (24) qui s’accroche
dans un orifice oblong (25) de la glissiére de sécurité
(4), qui lie 'elément de renfort (14) et la glissiere de
sécurité (4).

Systeme de retenue selon la revendication 1 ou 8,
caractérisé en ce que la glissiere de sécurité (4) et
I'élément de renfort (14) sont fixés a des zones de
montage spécifiques (15, 16), les zones de montage
(15, 16) de la partie de paroi (11) étant disposées
en retrait par rapport a sa zone inférieure (21).

Systeme de retenue selon une des revendications
129, caractérisé en ce que sont prévues plusieurs
parties de paroi (11, 12), de préférence juxtaposées
via un palier pivotant (23).

Systeme de retenue selon une des revendications
1 a 10, caractérisé en ce que les systéemes de re-
tenue de véhicule (2, 3) présentent des axes de trac-
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tion décalés les uns par rapport aux autres.

Systeme de retenue selon une des revendications
1 a 11, caractérisé en ce que la construction de
transition (1) et le systéme de retenue de véhicule
(2) avec la glissiere de sécurité (4) comportent des
poteaux (5) eten ce que l'intervalle entre les poteaux
(5) est plus faible dans la zone de la construction de
transition (1) que l'intervalle entre les poteaux (5) du
systeme de retenue de véhicule (2) avec la glissiere
de sécurité (4).
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