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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Verkehrsleitwand mit
aneinander gereihten Betonwandelementen und mit die
Wandelemente im Bereich von deren stirnseitigen
StoR3stellen miteinander verbindenden Wandverbindern,
wobei die Wandverbinder jeweils mindestens ein die an-
einander angrenzenden Betonwandelemente an deren
Endbereichen untergreifendes Verbindungselement auf-
weisen, das mindestens ein die Wandelemente an deren
Unterseite quer zur Langsrichtung der Verkehrsleitwand
formschliissig miteinander verriegelndes Riegelelement
aufweist.

[0002] Verkehrsleitwande finden in verschiedenarti-
gen Ausgestaltungen Anwendung auf 6ffentlichen Stra-
Ren, wo sie die Fahrspuren fur Kraftfahrzeuge seitlich
begrenzen und insbesondere eine Trennung der unter-
schiedlichen Fahrtrichtungen absichern. Verkehrsleit-
wande werden insbesondere in Baustellenbereichen aus
einzelnen Segmenten zusammengesetzt, deren Lange
so bemessen ist, dass sie mit Ublichen Transportfahr-
zeugen zum Einsatzort transportiert und von diesem wie-
der abgeholt werden kdnnen. Die L&nge der Segmente,
die fur solche Zwecke eingesetzt werden, héngt insbe-
sondere auch von ihrem Gewicht und damit ihrem Ma-
terial ab; Segmente fur Stahlschutzwande kdnnen bei-
spielsweise eine Lange von mehr als 15 m haben, da
solche Stahlschutzwandelemente ein vergleichsweise
geringes, auf ihre Ladnge bezogenes spezifisches Ge-
wicht aufweisen. Bekannte Betonwandelemente sind
verglichen mit Wandelementen aus Stahl bei vergleich-
barer Lange erheblich schwerer, denn sie weisen wegen
der im allgemeinen geforderten Aufstandsbreite einen
vergleichsweise breiten Ful3bereich auf, so dass die fir
die bekannten Betonelemente einzusetzende Beton-
menge pro Langeneinheit und damit dementsprechend
das Langengewicht sehr grof3 ist.

[0003] Problematisch ist bei den bekannten Verkehrs-
leitwanden mit aneinander gereihten Betonwandele-
menten haufig deren Verbindung miteinander an den
stirnseitigen Stof3stellen, die fur die sicherzustellende
Durchbruchsicherheit im Falle eines Anpralls mit einem
Fahrzeug gefordert wird. Wahrend die Betonwandele-
mente einem Anprall meist widerstehen, ohne nennens-
wert beschadigt zu werden, haben sich die bislang zum
Einsatz kommenden Wandverbinder schon oft als
Schwachstellen in der Konstruktion erwiesen. Mit der DE
93 01 089 U ist angeregt worden, die Wandelemente an
ihren Unterseiten mit kreisrunden Sackléchern zu verse-
hen, in die gelenkbildende Bolzen eingreifen, die an die
Wandelemente untergreifenden Verbindungslaschen
angeordnet sind. Beider US 2003/0161683 A1 hingegen
ist vorgesehen, die Wandelemente untereinander mittels
gegen ihre Seitenflachen angelegten Profilstahlleisten
zu verbinden, die mit die Leisten und die Wandelemente
quer zu deren Langsrichtung durchsetzenden Bolzen an
den Seitenflichen der Wandelemente angeschraubt
sind. Mit Hilfe eines zwischen Wandelement und Profil-
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leiste eingeklemmten Winkelblechs, dessen zweiter, ho-
rizontaler Schenkel auf dem Untergrund aufliegt, kann
die Konstruktion am Untergrund gesichert werden.
[0004] Aufgabe der Erfindungist es, eine Verkehrsleit-
wand der eingangs genannten Art zu schaffen, mit der
eine besonders sichere Verbindung der Betonwandele-
mente untereinander erreicht wird, die auch einen star-
ken Anprall beispielsweise durch einen Lastkraftwagen
unmittelbar im Bereich einer StoRstelle ibersteht.
[0005] Diese Aufgabe wird mit der Erfindung dadurch
gelost, dass das Riegelelement aus mindestens einer
sichin Langsrichtung der Wandelemente erstreckenden,
von dem Verbindungselement ein Stiick weit aufragen-
den Riegelfeder besteht, die in an der Unterseite der
Wandelemente ausgebildete Riegelnuten einfasst.
Ebenso ist es natirlich auch mdglich, das mindestens
eine Riegelelement in Form einer nach oben offenen, im
Querschnitt U-férmigen Fuhrungsschiene auszugestal-
ten, in die die Wandelemente von oben einsetzbar sind.
[0006] Eine konstruktiv besonders vorteilhafte Gestal-
tung erhélt man, wenn die Riegelnuten von an der Un-
terseite der Wandelemente angeordneten, nach unten
offenen U-Profilleisten oder aber auch von je zwei par-
allel zueinander angeordneten, zwischen sich die Rie-
gelnuten ausbildenden Begrenzungsleisten gebildet
werden. Die U-Profilleisten bzw. die Begrenzungsleisten
erstrecken sich dann vorzugsweise nur Uiber eine Lange,
die der Lange der in bzw. zwischen sie einfassenden
Riegelfeder entspricht, so dass die Wandelemente in ih-
rem zwischen den stirnseitigen Enden liegenden Mittel-
bereich nicht auf der Strafle aufstehen, sondern zwi-
schen den Wandelementen und der Stral3e ein Spalt frei
bleibt, durch den Regenwasser problemlos abflieRen
kann.

[0007] Nach der Erfindung werden also die Beton-
wandelemente miteinander formschliissig verbunden,
wobei der formschlissige Kontakt sich tber einen Ab-
stand von den Stirnseiten der Betonwandelemente Uiber
die Lange des bzw. der an dem gemeinsamen Verbin-
dungselement angeordneten Riegelelements(e) er-
streckt. Die Lange des Riegelelements von den Stirnsei-
ten der Wandelemente ist dabei ausreichend grof3 be-
messen, so dass eine sichere Verbindung der Wandele-
mente untereinander gewabhrleistet ist, selbst wenn die
erfindungsgeméne Verkehrsleitwand direkt an einer Ver-
bindungsstelle zweier Wandelemente von einem anfah-
renden Fahrzeug getroffen wird. Die Eingriffslange des
Riegelelements an jedem der beiden miteinander ver-
bundenen Wandelemente kann beispielsweise 500 mm
und mehr betragen, womit eine ausreichend grol3e Ver-
bindungsfestigkeit gewéahrleistet ist.

[0008] Wie bereits angedeutet, kénnen die Wandele-
mente einen Uber ihre Hohe im Wesentlichen konstanten
Querschnitt aufweisen, Zur Erhdhung der Festigkeit der
Verbindung zweier Wandelemente hat es sich als sehr
vorteilhaft erwiesen, wenn das unterseitige Verbindungs-
element und/oder ein oberseitiges Laschenelement mit
einem die stirnseitigen Endbereiche der Wandelemente
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formschlissig fihrenden Fiihrungselement versehenist,
das beispielsweise in bevorzugter Ausgestaltung der Er-
findung imwesentlichen aus einem von der Verbindungs-
platte aufragend angeordneten Fihrungsprofil, z.B. ei-
nem U-Profil oder einem I-Profil besteht. Dabei wird der
stirnseitige Endbereich eines jeden Wandelements von
den beiden Schenkeln des Fuhrungsprofils seitlich und
von dem die Schenkel verbindenden Steg des Fiihrungs-
profils stirnseitig eingefasst und hierdurch die Gefahr ei-
nes Aufbrechens der Leitwand beim Anprall eines Fahr-
zeugs noch weiter verringert. Naturlich ist es auch mog-
lich, dass ein Fuhrungsprofil mit im wesentlichen etwa
rechteckigem Querschnitt verwendet wird, beispielswei-
se ein Vierkant-Hohlprofil, wobei dann die stirnseitigen
Enden der beiden miteinander zu verbindenden Wand-
elemente mit im Schnitt U-férmigen Versteifungsprofilen
versehen sind, deren Schenkel das rechteckige Fuh-
rungsprofil seitlich umfassen. Die Wandelemente kon-
nen zum Beispiel mittels Schraubenbolzen am Fih-
rungsprofil arretierbar sein, womit eine einfache und
schnelle Montage gegeben ist. Denkbar sind fiir die Ar-
retierung aber naturlich auch andere Verbindungsele-
mente wie beispielsweise Bajonettverschlisse o.dgl..
[0009] Um die Sicherheit der Verkehrsleitwand noch
weiter zu erhéhen, kann auch das oberseitige Laschen-
element einen die Wandelemente (ibergreifenden, etwa
U-férmigen Querschnitt aufweisen, wobei sich die nach
unten ragenden Seitenschenkel des U-férmigen La-
schenelementprofils an die seitlichen AuRenflachen der
Wandelemente anlegen. Die Wandelemente werden bei
dieser Ausgestaltung also an ihrer Oberseite von dem
U-férmigen Laschenelementprofil formschliissig tber-
griffen und in Langsrichtung zueinander ausgerichtet.
[0010] Die Erfindung erméglicht einen besonders vor-
teilhaften Material- oder Bauelementenmix, indem die
Wandverbinder, d.h. die Verbindungs- und/oder La-
schenelemente vorzugsweise im wesentlichen aus Stahl
bestehen, wahrend die Wandelemente bevorzugtim we-
sentlichen aus bewehrtem Beton hergestellt sind. Dabei
hat es sich als vorteilhaft erwiesen, wenn die Wandele-
mente in Wandlangsrichtung und/oder parallel zu den
Wandelementstirnseiten verlaufende Bewehrungseinla-
gen aufweisen. Diese Konstruktion erlaubt die Ubertra-
gung auch groRer, in Wandlangsrichtung verlaufender
Zugkréafte Uber die zweckmaRig vorgespannten Beweh-
rungseinlagen.

[0011] Die unteren Verbindungselemente und die
oberseitigen Laschenelemente kénnen mit mindestens
einem Sicherungselement in ihrer Lage zueinander ge-
sichert sein. Ein solches Sicherungselement kann bei-
spielsweise dadurch verwirklicht werden, dass die Ver-
bindungs- und Laschenelemente an unmittelbar an den
Wandelementen angreifenden Sicherungseinrichtungen
angeschlossen und dadurch mit den Wandelementen
fest verbunden werden. Dies kann beispielsweise durch
in die Wandelemente eingegossene Halteésen erfolgen,
die von den Verbindungs- und Laschenelementen mit
einer hierflr vorgesehenen Ausnehmung Ubergriffen
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werden und durch die dann Sicherungssplinte od.dgl.
eingesteckt werden.

[0012] Die erfindungsgeméaRe Verkehrsleitwand kann
sehr einfach und schnell errichtet werden, indem zu-
nachst Verbindungsplattenelemente in korrektem Ab-
stand auf dem Verkehrsweg abgelegt werden und dann
die Betonwandelemente von oben auf die abgelegten
Verbindungselemente so aufgesetzt werden, dass ihre
Riegelelementaufnahmen, also beispielsweise die an
den Unterseiten der Wandelemente ausgebildeten Rie-
gelnuten, in formschlussigen Eingriff mit dem bzw. den
Riegelelement(en), also insbesondere den Riegelfedern
kommen und hierdurch immer zwei Wandelemente quer
zur Wandlangsrichtung formschlissig miteinander ver-
riegelt werden. Das (optionale) oberseitige Laschenele-
ment kann dann von oben aufgesetzt und ggf. gesichert
werden, um die festeVerbindung der Wandelemente zu
vervollkommnen.

Weitere Merkmale und Vorteile der Erfindung ergeben
sich aus der nachfolgenden Beschreibung und der Zeich-
nung, worin eine gattungsgemafe Verkehrsleitwand so-
wie eine bevorzugte Ausfuhrungsform der Erfindung an-
hand von Beispielen naher erlautert werden. Es zeigt:
Fig. 1 eine Ausfuhrungsform einer gattungsgeméa-
Ren Verkehrsleitwand im Bereich einer Ver-
bindungsstelle zweier Betonwandelemente in
einer Seitenansicht und teilweise im Schnitt;
Fig. 2 ein bei der Verkehrsleitwand nach Fig. 1 zum
Einsatz kommendes, unterseitiges Verbin-
dungselement in einer Seitenansicht;

Fig. 3 den Gegenstand der Fig. 2 in einer Draufsicht;

Fig. 4 den Gegenstand der Fig. 2 und 3 in einer An-
sicht langs der Linie IV;

Fig.5 ein bei der Verkehrsleitwand nach Fig. 1 zum
Einsatz kommendes oberseitiges Laschen-
element im Langsschnitt;

Fig. 6 den Gegenstand der Fig. 5 im Querschnitt;
ein Wandelement fir die Verkehrsleitwand
nach Fig. 1 in deren stirnseitigem Endbereich
in einer Draufsicht;

Fig. 7

Fig. 8 eine Ausfuhrungsform der erfindungsgema-
Ren Verkehrsleitwand in einer Fig. 1 entspre-
chenden Darstellung;

Fig. 9 den Gegenstand der Fig. 8 in einer Draufsicht;
und

ein bei den Wandelementen der Verkehrsleit-
wand nach den Fig. 8 und 9 zum Einsatz kom-
mendes Verbindungselement in einer per-

Fig. 10
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spektivischen Darstellung.

[0013] Die Fig. 1 und 8 zeigen zwei jeweils nur Uber
eine TeillAnge dargestellte Betonwandelemente 10a,
10b, die zur Bildung einer durchgehenden, in ihrer Ge-
samtheit mit 11 bezeichneten Verkehrsleitwand im Be-
reich ihrer stirnseitigen StoR3stellen 12a, b mittels Wand-
verbindern 13 miteinander verbunden sind. Die in Fig.1
dargestellte und nachstehend im detail erlauterte Ver-
kehrsleitwand stellt eine gattungsgemafe Ausfiihrungs-
form dar, die zwar vom Schutzbereich der unabhéangigen
Patentanspruche nicht abgedeckt ist, die jedoch kon-
struktive Detailldsungen verwirklicht, wie sie auch bei der
Verkehrsleitwand nach der Erfindung Anwendung finden
kénnen, von der ein Ausfiihrungsbeispiel in den Fig. 8
bis 10 dargestellt ist.

[0014] Die Betonwandelemente 10 haben einen uber
ihre Hohe h konstanten, rechteckigen Querschnitt. Dabei
betragt die Dicke der Wandelemente bei dem dargestell-
ten Ausfiihrungsbeispiel 155 mm, wéahrend ihre H6he bei
600 mm liegt. Im mittleren Bereich der Betonwandele-
mente der gattungsgemanen Ausfiihrungsform, der sich
in Fig. 1 rechts und links au3en befindet, sind sie anihrer
Unterseite mit Ausnehmungen 14 versehen, die einen
zuverlassigen Durchlass fur Wasser darstellen, das tber
die StraRRe 15 flief3t, auf der die Verkehrsleitwand 11 er-
richtet ist. Die Betonwandelemente 10 sind mit in den
Beton eingegossenen, vorgespannten Moniereisen 16
bewehrt, die sich in L&ngsrichtung 17 der Wandelemente
im Wesentlichen Gber deren.gesamte L&nge erstrecken.
[0015] Die Wandverbinder 13 zum Verbinden von je-
weils zwei Betonwandelementen 10a, b bestehen bei der
in den Fig. 1 bis 7 dargestellten Version einer Verkehrs-
leitwandaus einem unterseitigen Verbindungselement
18und einem oberseitigen Laschenelement 19, die beide
mit jeweils zwei Gelenkzapfen 20 bzw. 21 versehen sind,
wobei die Gelenkzapfen 20 des die beiden Wandelemen-
te untergreifenden Verbindungselements 18 von unten
und die Gelenkzapfen 21 des oberen Laschenelements
19 von oben in Zapfenaufnahmen 22a, b in den Beton-
wandelementen 10a, 10b einfassen, die in den Beton-
wandelementen in einem Abstand a (Fig. 7) von ihren
Stirnseiten 12 angeordnet sind. Die Zapfenaufnahmen
22 werden dabei von Rohrhillsen 23 aus Stahlrohr ge-
bildet, die in den Beton der Wandelemente eingebettet
sind und diese durchgehend von deren Unterseite 24 zur
Oberseite 25 durchsetzen. Die Moniereisen 16 sind da-
bei in nicht ndher dargestellter Weise zugfest an den
Rohrhilsen 23 angeschlossen, beispielsweise dadurch,
dass sie diese umschlingen oder vor dem Einbetonieren
mit den Rohrhlsen verschweif3t sind.

[0016] Beidieser Verkehrsleitwand bilden also die von
dem Verbindungselement nach oben ragenden Gelenk-
zapfen Riegelelemente, die durch ihren Eingriff in die
rohrférmigen Zapfenaufnahmen in den Wandelementen
diese insbesondere quer zur Langsrichtung der Ver-
kehrsleitwand formschliissig miteinander verriegein.
Das obere Laschenelement unterstiitzt mit seinen nach

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

unten in die Zapfenaufnahmen einfassenden Gelenk-
zapfen diese formschlussige Verriegelung.

[0017] Der Aufbau des Verbindungselements 18 ist
am besten aus den Fig. 2 bis 4 ersichtlich. Man erkennt,
dass es eine Bodenplatte 26 aufweist, die eine gréRRere
Breite als die Betonwandelemente hat. Im dargestellten
Ausfuhrungsbeispiel betragt die Breite der Bodenplatte
26 etwa 400 mm und ihre Lange ist etwa doppelt so grof3.
Die beiden Gelenkzapfen 20 des unteren Verbindungs-
elements 18 sind durch passende Bohrungen 27 in der
Bodenplatte eingesteckt und mit dieser verschweif3t, wie
dies in Fig. 2 dargestellt ist. In der Mitte der Bodenplatte
zwischen den beiden Gelenkzapfen 20 ist auf ihrer Ober-
seite ein I-Profil 28 als Fllhrungselement angeschweif3t,
das in seiner Hohe an die Hohe der Betonwandelemente
angepasst ist und in dessen beide im Schnitt etwa U-
férmige Fihrungsnuten 29 die Wandelemente 10a, b mit
ihren stirnseitigen Endbereichen 12a, b im montierten,
in Fig. 1 dargestellten Zustand formschlissig einfassen.
[0018] Das die beiden Betonwandelemente an deren
Oberseite zusatzlich sichernde Laschenelement 19 be-
steht, wie inden Fig. 5 und 6 gut erkennbar ist, aus einem
U-Profileisen 30, in das die Gelenkzapfen 21 so einge-
schweif3t sind, dass sie nach unten aus der vom Steg 31
und den beiden Schenkeln 32 begrenzten, U-férmigen
Fihrung 33 herausragen. Der Abstand der Gelenkzap-
fen sowohl bei der unteren Verbindungsplatte als auch
beim oberen Laschenelement ist geringfligig grofl3er als
das Doppelte des Abstands a, den die Rohrhiilsen von
den stirnseitigen StoRstellen 12 der Wandelemente ein-
halten, so dass zwischen den beiden Wandelementen
im montierten Zustand fiir den Steg des I-Fiihrungsprofils
28 ein ausreichend grofRer Freiraum zwischen den bei-
den Wandelementen verbleibt.

[0019] Zur Montage der erfindungsgeméfen Ver-
kehrsleitwand werden zunéchst zwei unterseitige Ver-
bindungsplattenelemente 18 in einem Abstand vonein-
ander auf der Strale 15 verlegt, der der Lange eines
Betonwandelements 10 entspricht. Die Bodenplatten 26
der Verbindungselemente 18 liegen dabei nicht vollfla-
chig auf der Stral3e auf, sondern stiitzen sich tber meh-
rere GummifiiBe 34 auf dieser ab, welche Gummifti3e
aufgrund ihrer Dicke und Elastizitat nicht nur Fahrbah-
nunebenheiten ausgleichen kdnnen, sondern die auch
als Warmeisolatoren dienen, so dass Temperaturerh6-
hungeninden Verbindungselementen, die an heiRen Ta-
gen in dem Stahl bemerkbar werden, nicht zu einem Auf-
weichen des StralRenasphalts der Strale 15 fuhren.
Nach dem korrekten Ausrichten der beiden unterseiti-
gen, im Langsabstand voneinander angeordneten Ver-
bindungselemente 18 wird ein erstes Betonwandelement
auf die beiden einander zugewanden Gelenkzapfen 20
der zwei unteren Verbindungselemente 18 abgesenkt.
Das Betonwandelement fiihrt sich dabei in den Fih-
rungsnuten 29 der jeweiligen Fihrungsprofile 28 der bei-
den Verbindungselemente, die somit bei dem Montage-
vorgang auch noch leicht nachjustiert werden kdnnen,
so dass ein sicheres Einfassen der Gelenkzapfen 20 von
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unten in die Rohrhiilsen 23 gewahrleistet ist. Zur Monta-
ge des nachstfolgenden Betonwandelements wird dann
im Abstand der Elementenlédnge ein weiteres unteres
Verbindungselement positioniert und dann das zweite
Betonwandelement 10b von oben auf das schon mitdem
ersten Betonwandelement 10a gekoppelte Verbindungs-
element und das weitere (dritte untere) Verbindungsele-
ment abgesenkt, wobei auch hier wiederum das Fih-
rungsprofil zur stirnseitigen Fiihrung des Wandelements
dient und ein sauberes Einfassen der Gelenkzapfen von
unten gewahrleistet. Nachdem auf diese Art und Weise
zwei Betonwandelemente 10a, b an ihrer Unterseite 24
durch ein erstes, unterseitiges Verbindungselement 18
ahnlich wie bei einer Laschenkette miteinander verbun-
den sind, wird von oben das oberseitige Laschenelement
mit den beiden Gelenkzapfen 21 auf die auch oben of-
fenen Rohrhilsen aufgesetzt und nach unten gedrickt,
so dass das U-Profileisen 30 die beiden Betonwandele-
mente an den Endbereichen 12a, b oberseitig und an
den seitlichen Au3enwénden 34 tibergreift-Je nach Wahl
der Toleranzen zwischen den formschliissig ineinander-
fassenden Teilen ist eine gewisse Schwenkbeweglich-
keit der Betonwandelemente relativ zueinander quer zur
Langsrichtung der Verkehrsleitwand méglich, die jedoch
allenfalls auf wenige Winkelgrad beschrankt ist, so dass
auch bei einem seitlichen Anprall eines Fahrzeugs an
die Betonleitwand diese nicht in nennenswertem MafRle
ausknicken kann.

[0020] Die in den Figuren 8-10 dargestellte Ausfiih-
rungsform der erfindungsgeméafRen Verkehrsleitwand
unterscheidet sich von der oben beschriebenen Version
im Wesentlichen in der Gestaltung bzw. Anordnung der
die Wandelemente formschlissig miteinander verrie-
gelnden Verbindungselemente bzw. der hierzu dienen-
den Riegelelemente an den Verbindern und der daran
angepassten Riegelelementaufnahmen an den Wand-
elementen. Bei der zweiten Ausfuhrungsform sind die
Betonwandelemente 10 a, b an ihren stirnseitigen
Stof3stellen 12 a, b mit aus einem gewalzten Stahlprofil
(U-Profil) bestehenden Kopfstiicken 35 versehen, die je-
weils zur Stirnseite 12 hin offen sind und so eine im Ho-
rizontalschnitt U-férmige Flhrungsnut 37 bilden.

[0021] Die Kopfstiicke 35 aus U-Profilstahl sind an den
stirnseitigen Enden der Wandelemente 10 bei der Her-
stellung der Wandelemente an den Beton angegossen
und zusatzlich mit Schwerlastankern fest mit den Wand-
elementen verbunden. Bei den Wandelementen geman
der zweiten Ausfihrungsform sind auch an deren Ober-
und Unterseite U-Profile 36 zur Versteifung und Beweh-
rung vorgesehen, die bei der Herstellung der Wandele-
mente mit in den Beton eingegossen sind und zusatzlich
an Querbohrungen 38 mittels durchgesteckter Schraub-
bolzen gesichert sind. Zusatzlich kénnen auch noch Be-
wehrungseisen 39 (Fig. 8) vorgesehen sein, die sich zwi-
schen den unteren und oberen Profilschienen 36 erstrek-
ken und ggf. an diesen angeschweif3t sind, um die Fe-
stigkeit der Wandelemente weiter zu erhdhen.

[0022] Der zur Verbindung der Betonwandelemente
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10 a, b zum Einsatz kommende Wandverbinder 13 be-
steht im wesentlichen aus einem die beiden Wandele-
mente untergreifenden Verbindungselement 18 mit einer
Bodenplatte 26, auf deren Oberseite zwei sich in Wand-
langsrichtung erstreckende Riegelfedern 40 aus Stahl
angeschweif3t sind. Zwischen den beiden Riegelfedern
im Stol3bereich zwischen den Wandelementen ist wie-
derum ein aufragend angeordnetes Fuhrungsprofil 28
vorgesehen, das bei dieser Ausfiihrungsform der Erfin-
dung aus einem Vierkant-Hohlprofil besteht, dessen Ab-
messungen so gewahlt sind, dass es mit leichtem Spiel
in die beiden Fuhrungsnuten 37 an den stirnseitigen U-
Profilen 35 der Wandelemente einfassen kann.

[0023] In &hnlicher Weise sind auch an den Untersei-
ten 24 der Wandelemente 10 Riegelnuten 41 zwischen
je zwei parallel zueinander in Wandléngsrichtung aus-
gerichteten Begrenzungsleisten 42 ausgebildet, mit ei-
nem an die Hohe und Breite der Riegelfedern angepas-
sten Querschnitt, so dass es zu einer formschlissigen
Verriegelung der beiden Wandelemente quer zu deren
Langsrichtung kommt, wenn sie bei Erstellen der Ver-
kehrsleitwand auf das Verbindungselement abgesenkt
werden, wobei dann die Riegelfedern in die zugehdrigen
Riegelnuten von unten einfassen und das im Querschnitt
recheckige Fuhrungsprofil in die Fiihrungsnuten sowohl
des einen als auch des anderen Wandelements greift.
[0024] Auch beidieser Ausfihrungsformist die Boden-
platte 26 des Verbindungselements 18 an ihrer Untersei-
te mit elastischen, warmeisolierenden Ausgleichsele-
menten 34 versehen, wie dies im Zusammenhang mit
der in Fig. 1 dargestellten, gattungsgemafen Verkehrs-
leitwand bereits beschrieben wurde. Die Bodenplatte
ragt seitlich deutlich Uber die Seitenwénde der Wandele-
mente vor, so dass die Verkehrsleitwand trotz der gerin-
gen Breite ihrer Wandelemente eine ausreichend breite
Aufstandsflache hat und somit auch im Lastfall eines an
sie anfahrenden Fahrzeugs nicht leicht umkippt.

[0025] Die erfindungsgemélRe, besonders vorteilhafte
Kombination von Wandelementen aus (bewehrtem) Be-
ton und Verbindungselementen, die aus Stahl bestehen,
ermoglichtes also, wegen der hohen Festigkeit der Stahl-
Verbindungselemente diese gleichzeitig mitausreichend
breiten Aufstandsflachen bzw. Bodenplatten zu verse-
hen, so dass die Wandelemente selbst Uber ihre gesamte
Hohe vergleichsweise schmal und damit leicht ausge-
staltet werden kénnen. Mit der Erfindung ist es méglich,
aufgrund des vergleichsweise niedrigen Gewichts der
Betonwandelemente pro Langeneinheit (spezifisches
Langengewicht) deutlich langere Betonwandelemente
herzustellen bzw. bei gegebener Ladungskapazitat ei-
nes Lastkraftfahrzeugs eine grofl3ere, montierbare Lange
einer Betonleitwand gleichzeitig zu transportieren, als
dies bei bislang bekannten Betonwandelementen még-
lich war.
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Patentanspriiche

1.

Verkehrsleitwand (11) mit aneinander gereihten Be-
tonwandelementen (10) und mit die Wandelemente
im Bereich von deren stirnseitigen Sto3stellen (12)
miteinander verbindenden Wandverbindern (13),
wobei die Wandverbinder (13) jeweils mindestens
ein die aneinander angrenzenden Betonwandele-
mente (10) an deren Endbereichen untergreifendes
Verbindungselement (18) aufweisen, das minde-
stens ein die Wandelemente (10) an deren Unter-
seite (24) quer zur Langsrichtung der Verkehrsleit-
wand formschliissig miteinander verriegelndes Rie-
gelelement (20;40) aufweist, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Riegelelement aus mindestens
einer sich in Langsrichtung der Wandelemente er-
streckenden, von dem Verbindungselement (18) ein
Stiick weitaufragenden Riegelfeder (40) besteht, die
in an der Unterseite der Wandelemente (10) ausge-
bildete Riegelnuten (41) einfasst.

Verkehrsleitwand (11) mit aneinander gereihten Be-
tonwandelementen (10) und mit die Wandelemente
im Bereich von deren stirnseitigen Stof3stellen (12)
miteinander verbindenden Wandverbindern (13),
wobei die Wandverbinder (13) jeweils mindestens
ein die aneinander angrenzenden Betonwandele-
mente (10) an deren Endbereichen untergreifendes
Verbindungselement (18) aufweisen, das minde-
stens ein die Wandelemente (10) an deren Unter-
seite (24) quer zur Langsrichtung der Verkehrsleit-
wand formschlissig miteinander verriegelndes Rie-
gelelement (20;40) aufweist, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das mindestens eine Riegelelement
in Form einer nach oben offenen, im Querschnitt u-
formigen Flhrungsschiene ausgestaltetist, in die die
Wandelemente von oben einsetzbar sind.

Verkehrsleitwand nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dal3 die Riegelnuten (41) von an der
Unterseite der Wandelemente (10) angeordneten,
nach unten offenen U-Profilleisten gebildet werden.

Verkehrsleitwand nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dal die Riegelnuten (41) von zwei
der Unterseite der Wandelemente (10) parallel zu-
einander angeordneten, zwischen sich die Riegel-
nuten ausbildenden Begrenzungsleisten (42) gebil-
det werden.

Verkehrsleitwand nach einem der Anspriiche 1 bis
4, dadurch gekennzeichnet, dass das Verbin-
dungselement (18) eine Bodenplatte (26) aufweist,
die quer zur Wandléangsrichtung (17) tber die Wand-
flachen der Wandelemente vorkragt.

Verkehrsleitwand nach Anspruch 5, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Bodenplatte (26) an ihrer
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

Unterseite zumindest an Teilflachen mit einer elasti-
schen und/oder isolierenden Unterlage (34) verse-
hen ist.

Verkehrsleitwand nach Anspruch 4 oder 5, dadurch
gekennzeichnet, dass die Bodenplatte (26) mit
dem mindestens einen Riegelelement (20;40) ver-
schweil3t ist.

Verkehrsleitwand nach einem der Anspriiche 1 bis
6, dadurch gekennzeichnet, dass die Wandele-
mente (10) einen Uber ihre Hohe (h) im Wesentlichen
konstanten Querschnitt aufweisen.

Verkehrsleitwand nach einem der Anspriiche 1 bis
7,dadurch gekennzeichnet, dass das unterseitige
Verbindungselement (18) und/oder das oberseitige
Laschenelement (19) mit einem mit den stirnseitigen
Enden (12) der Wandelemente (10) formschlissig
zusammenwirkenden Fiihrungselement (28) verse-
hen ist.

Verkehrsleitwand nach Anspruch 8, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Fuhrungselement (28) im
Wesentlichen aus einem von der Bodenplatte (26)
aufragend angeordneten Fuhrungsprofil, insbeson-
dere einem Vierkant-Hohlprofil, einem U-Profil oder
I-Profil besteht.

Verkehrsleitwand nach Anspruch 8, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Fuhrungselement (28) im
wesentlichen aus einem sich von der Bodenplatte
(26) nach oben und oder vom oberseitigen Laschen-
elements (41) nach unten erstreckenden Fihrungs-
profil besteht, das federartig in einen von zwei Fih-
rungsnuten (37) an den Stirnseiten der Wandele-
mente (10) gebildeten Kanal einfasst.

Verkehrsleitwand nach Anspruch 9 oder 10, da-
durch gekennzeichnet, dass die Wandelemente
(10) am Fuhrungsprofil (52) beispielsweise mittels
Schraubenbolzen arretierbar sind.

Verkehrsleitwand nach einem der Anspriiche 1 bis
11, dadurch gekennzeichnet, dass das oberseiti-
ge Laschenelement (19) einen die Wandelemente
(10) ubergreifenden, etwa U-férmigen Querschnitt
(33) aufweist, wobei sich die nach unten ragenden
Seitenschenkel des U-formigen Laschenelement-
profils (33) an die seitlichen AuRenflachen der
Wandelemente (10) anlegen.

Verkehrsleitwand nach einem der Anspriiche 1 bis
12, dadurch gekennzeichnet, dass die Wandver-
binder (13) im wesentlichen aus Stahl bestehen.

Verkehrsleitwand nach einem der Anspriiche 1 bis
13, dadurch gekennzeichnet, dass die Wandele-



11 EP 1927 699 B1 12

mente (10) im wesentlichen aus bewehrtem Beton
bestehen.

16. Verkehrsleitwand nach einem der Anspriiche 1 bis
14, dadurch gekennzeichnet, dass die Wandele-
mente (10) in Wandlangsrichtung (17) und/oder par-
allel zu den Wandelementstirnseiten verlaufende
Bewehrungseinlagen (16) aufweisen.

17. Verkehrsleitwand nach einem der Anspriiche 1 bis
15, dadurch gekennzeichnet, da? die Wandele-
mente (10) an ihren Ober- und/oder Unterseiten mit
Stahlprofilschienen (36) verstarkt sind.

Claims

1. Traffic-directing wall (11) having concrete-wall ele-
ments (10) lined up in a row one beside the other
and having wall connectors (13) which connect the
wall elements to one another in the region of their
end joints (12), wherein the wall connectors (13)
each have at least one connecting element (18)
which engages beneath the adjacent concrete-wall
elements (10) at the end regions thereof and has at
least one locking element (20; 40) which locks the
wall elements (10) to one another in a form-fitting
manner on the underside (24) thereof transversely
to the longitudinal direction of the traffic-directing
wall,characterized in that the locking element com-
prises atleast one locking tongue (40) which extends
in the longitudinal direction of the wall elements,
projects up a little way from the connecting element
(18) and is incorporated in locking grooves (41)
formed on the underside of the wall elements (10).

2. Traffic-directing wall (11) having concrete-wall ele-
ments (10) lined up in a row one beside the other
and having wall connectors (13) which connect the
wall elements to one another in the region of their
end joints (12), wherein the wall connectors (13)
each have at least one connecting element (18)
which engages beneath the adjacent concrete-wall
elements (10) at the end regions thereof and has at
least one locking element (20; 40) which locks the
wall elements (10) to one another in a form-fitting
manner on the underside (24) thereof transversely
to the longitudinal direction of the traffic-directing
wall, characterized in that the at least one locking
element is configured in the form of a cross-section-
ally U-shaped guide rail which is open in the upward
direction and into which the wall elements can be
inserted from above.

3. Traffic-directing wall according to Claim 1, charac-
terized in that the locking grooves (41) are formed
by U-shaped profile strips which are arranged on the
underside of the wall elements (10) and are open in
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10.

11.

12.

13.

the downward direction.

Traffic-directing wall according to Claim 1, charac-
terized in that the locking grooves (41) are formed
by two boundary strips (42) which are arranged par-
allel to one another on the underside of the wall el-
ements (10) and form the locking grooves between
them.

Traffic-directing wall according to one of Claims 1 to
4, characterized in that the connecting element
(18) has a base plate (26) which projects beyond the
wall surfaces of the wall elements transversely to the
longitudinal direction (17) of the wall.

Traffic-directing wall according to Claim 5, charac-
terized in that the base plate (26) is provided on its
underside, at least in certain surface areas, with an
elastic and/or insulating underlying surface (34).

Traffic-directing wall according to Claim 4 or 5, char-
acterized in that the base plate (26) is welded to
the at least one locking element (20; 40).

Traffic-directing wall according to one of Claims 1 to
6, characterized in that the wall elements (10) have
a cross section which is essentially constant over
their height (h).

Traffic-directing wall according to one of Claims 1 to
7, characterized in that the connecting element
(18) on the underside and/or the link-plate element
(19) on the top side are/is provided with a guide el-
ement (28) which interacts in a form-fitting manner
with the ends (12) of the wall elements (10).

Traffic-directing wall according to Claim 9, charac-
terized in that the guide element (28) essentially
comprises a guide profile, in particular a square hol-
low profile, a U-shaped profile or I-shaped profile,
which projects up from the base plate (26).

Traffic-directing wall according to Claim 9, charac-
terized in that the guide element (28) essentially
comprises a guide profile which extends upwards
from the base plate (26) and/or downwards from the
link-plate element (19) on the top side and is incor-
porated in a tongue-like manner in a channel formed
by two guide grooves (37) in the end sides of the
wall elements (10).

Traffic-directing wall according to Claim 9 or 10,
characterized in that the wall elements (10) can be
arrested on the guide profile (52) for example by
means of bolts.

Traffic-directing wall according to one of Claims 1 to
11, characterized in that the link-plate element (19)
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onthetop side has an approximately U-shaped cross
section (33) which engages over the wall elements
(10), the downwardly projecting side legs of the U-
shaped link-plate-element profile (33) being posi-
tioned against the lateral outer surfaces of the wall
elements (10).

Traffic-directing wall according to one of Claims 1 to
12, characterized in that the wall connectors (13)
essentially consist of steel.

Traffic-directing wall according to one of Claims 1 to
13, characterized in that the wall elements (10) es-
sentially consist of reinforced concrete.

Traffic-directing wall according to one of Claims 1 to
14, characterized in that the wall elements (10)
have reinforcing inserts (16) running in the longitu-
dinal direction (17) of the wall and/or parallel to the
wall-element end sides.

Traffic-directing wall according to one of Claims 1 to
15, characterized in that the wall elements (10) are
reinforced by steel-profile rails (36) on their top sides
and/or undersides.

Revendications

Muret de séparation du trafic (11), comprenant des
éléments de muretenbéton (10) alignéslesunsavec
les autres, et des systemes de connexion de muret
(13) reliant les uns aux autres les éléments de muret
dans la région de leurs points d’aboutement (12) du
coté frontal, les systemes de connexion de muret
(13) présentant a chaque fois au moins un élément
de connexion (18) venant en prise par le dessous
avec les éléments de muret en béton (10) adjacents
les uns aux autres au niveau de leurs régions de
bout, lequel présente au moins un élément de verrou
(20 ; 40) verrouillant I'un a l'autre par engagement
par correspondance géométrique les éléments de
muret (10) au niveau de leur cété inférieur (24) trans-
versalement a la direction longitudinale du muret de
séparation du trafic, caractérisé en ce que I'élé-
ment de verrou se compose d’au moins un ressort
de verrouillage (40) s’étendant dans la direction lon-
gitudinale des éléments de muret, dépassant un peu
au-dela de I'élément de connexion (18), qui borde
desrainures de verrouillage (41) réalisées surle coté
inférieur des éléments de muret (10).

Muret de séparation du trafic (11), comprenant des
éléments de muretenbéton (10) alignéslesunsavec
les autres, et des systemes de connexion de muret
(13) reliant les uns aux autres les éléments de muret
dans la région de leurs points d’aboutement (12) du
coté frontal, les systemes de connexion de muret
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(13) présentant a chaque fois au moins un élément
de connexion (18) venant en prise par le dessous
avec les éléments de muret en béton (10) adjacents
les uns aux autres au niveau de leurs régions de
bout, lequel présente au moins un élément de verrou
(20 ; 40) verrouillant I'un a l'autre par engagement
par coopération de forme les éléments de muret (10)
au niveau de leur coté inférieur (24) transversale-
ment a la direction longitudinale du muret de sépa-
ration du trafic, caractérisé en ce que I'au moins
un élément de verrou est configuré en forme de rail
de guidage ouvert vers le haut, de section transver-
sale en forme de U, dans lequel les éléments de
muret peuvent étre insérés par le haut.

Muret de séparation du trafic selon la revendication
1, caractérisé en ce que les rainures de verrouilla-
ge (41) sont formées par des baguettes profilées en
forme de U ouvertes vers le bas, disposées sur le
c6té inférieur des éléments de muret (10).

Muret de séparation du trafic selon la revendication
1, caractérisé en ce que les rainures de verrouilla-
ge (41) sont formées par deux baguettes de limita-
tion (42) disposées parallelement 'une a I'autre sur
le coté inférieur des éléments de muret (10), formant
entre elles les rainures de verrouillage.

Muret de séparation du trafic selon I'une quelconque
des revendications 1 a 4, caractérisé en ce que
I’élément de connexion (18) présente une plaque de
fond (26) qui fait saillie vers I'avant transversalement
aladirection longitudinale du muret (17) au-dela des
surfaces de muret des éléments de muret.

Muret de séparation du trafic selon la revendication
5, caractérisé en ce que la plaque de fond (26) est
pourvue sur son c6té inférieur au moins sur des sur-
faces partielles d’'un support (34) élastique et/ou iso-
lant.

Muret de séparation du trafic selon la revendication
4 ou 5, caractérisé en ce que la plaque de fond
(26) est soudée a I'au moins un élément de verrou
(20 ; 40).

Muret de séparation du trafic selon I'une quelconque
des revendications 1 a 6, caractérisé en ce que les
éléments de muret (10) présentent une section
transversale essentiellement constante sur toute
leur hauteur (h).

Muret de séparation du trafic selon I'une quelconque
des revendications 1 a 7, caractérisé en ce que

I’élément de connexion (18) du c6té inférieur et/ou
I’élément de patte (19) du cété supérieur, est pourvu
d'un élément de guidage (28) coopérant par enga-
gement par correspondance géométrique avec les
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bouts du cété frontal (12) des éléments de muret
(20).

Muret de séparation du trafic selon la revendication
9, caractérisé en ce que I'élément de guidage (28)
se compose essentiellement d'un profilé de guidage
disposé de maniére a monter depuis la plaque de
fond (26), notamment d'un profilé creux a quatre
pans, d'un profilé en U ou d'un profilé en I.

Muret de séparation du trafic selon la revendication
8, caractérisé en ce que I'élément de guidage (28)
se compose essentiellement d'un profilé de guidage
s'étendant depuis la plaque de fond (26) vers le haut
et depuis les éléments de patte (41) du coté supé-
rieur vers le bas, qui s'insére comme un ressort dans
un canal formé par deux rainures de guidage (37)
sur les cotés frontaux des éléments de muret (10).

Muret de séparation du trafic selon la revendication
9 ou 10, caractérisé en ce que les éléments de
muret (10) peuvent étre bloqués sur le profilé de gui-
dage (52) par exemple au moyen de boulons filetés.

Muret de séparation du trafic selon I'une quelconque
des revendications 1 a 11, caractérisé en ce que
I'élément de patte du cbté supérieur (19) présente
une section transversale approximativement en for-
me de U (33) venant en prise par le dessus avec les
éléments de muret (10), les branches latérales
saillant vers le bas du profilé d’élément de pattes en
forme de U (33) s'appliquant contre les surfaces ex-
térieures latérales des éléments de muret (10).

Muret de séparation du trafic selon I'une quelconque
des revendications 1 a 12, caractérisé en ce que
les systemes de connexion de muret (13) se com-
posent essentiellement d’acier.

Muret de séparation du trafic selon I'une quelconque
des revendications 1 a 13, caractérisé en ce que
les éléments de muret (10) se composent essentiel-
lement de béton armé.

Muret de séparation du trafic selon I'une quelconque
des revendications 1 a 14, caractérisé en ce que
les éléments de muret (10) présentent des inserts
de renforcement (16) s’étendant dans la direction
longitudinale du muret (17), et/ou parallélement aux
cOtés frontaux des éléments de muret.

Muret de séparation du trafic selon I'une quelconque
des revendications 1 a 15, caractérisé en ce que
les éléments de paroi (10) sont renforcés au niveau
de leurs cbtés supérieurs et/ou inférieurs avec des
rails profilés en acier (36).
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