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(54)  Fahrspurtrenneinrichtung 

(57)  Die  Fahrspurtrenneinrichtung  dient  zum 
Abbremsen,  Zurückleiten  oder  Stoppen  von  von  der 
Fahrbahn  abkommenden  Fahrzeugen.  Sie  besteht  aus 
entlang  der  Fahrbahn  oder  zwischen  deren  Fahrspuren 
anzuordnenden,  in  Längsrichtung  aneinandergereihten 
und  miteinander  in  Verbindung  stehenden  Betonele- 
menten  (1)  von  untereinander  vorzugsweise  gleicher 
Gestalt.  Die  Betonelemente  (1)  weisen  auf  ihrer  der  von 
Fahrzeugen  befahrenen  Fahrbahn  zugewandten  Wand- 
fläche  (2)  eine  schräg  aufwärts  verlaufende  Anfahrflä- 
che  (3)  auf  und  sind  an  ihren  dazu  senkrecht 
ausgerichteten  Stirnflächen  mit  im  Inneren  verankerten 
Verbindungsgliedern  (5)  versehen,  sind,  die  bei  stirnsei- 
tig  dicht  aneinandergestellten  Betonelementen  (1) 
ineinandergreifen.  Die  Verbindungsglieder  (5)  sind  an 
einen  Verankerungskorb  (6)  angeschlossen,  dessen 
senkrecht  zur  Wandfläche  (2)  sich  erstreckende  Breite 
und  dessen  Höhe  wenigstens  der  Breite  und  Höhe  des 
Verbindungsgliedes  (5)  entspricht. 

D r a u f s i c h t   Im  Schn i t t   B—  B 

F i g .   4  

CM 
<  
CO 
CO 
CO 
CO 
CM 
CO 
o  
Q_ 
LU 

Printed  by  Xerox  (UK)  Business  Services 
2.15.11/3.4 



1 EP  0  826  833  A2 2 

Beschreibung 

Die  Erfindung  betrifft  eine  Fahrspurtrenneinrich- 
tung  zum  Abbremsen,  Zurückleiten  oder  Stoppen  von 
von  der  Fahrbahn  abkommenden  Fahrzeugen,  beste-  s 
hend  aus  entlang  der  Fahrbahn  oder  zwischen  deren 
Fahrspuren  anzuordnenden,  in  Längsrichtung  aneinan- 
dergereihten  und  miteinander  in  Verbindung  stehenden 
Betonelementen  von  untereinander  vorzugsweise  glei- 
cher  Gestalt,  die  auf  ihrer  der  von  Fahrzeugen  befahre-  10 
nen  Fahrbahn  zugewandten  Wandfläche  eine  schräg 
aufwärts  verlaufende  Anfahrfläche  aufweisen  und  an 
ihren  dazu  senkrecht  ausgerichteten  Stirnflächen  mit  im 
Inneren  verankerten  Verbindungsgliedern  versehen 
sind,  die  bei  stirnseitig  dicht  aneinandergestellten  15 
Betonelementen  ineinandergreifen. 

Eine  derartige  Fahrspurtrenneinrichtung  ist  bei- 
spielsweise  aus  der  EP  0  589  073  bekannt.  Gegenüber 
Fahrspurtrenneinrichtungen,  die  beispielsweise  mit 
Hilfe  von  Gleitschalungen  und  Transportbeton  vor  Ort  20 
erstellt  werden,  besitzen  solche  aus  einzelnen  Beton- 
elementen  hergestellte  Fahrspurtrenneinrichtungen 
den  Vorteil,  daß  sie  an  geeigneten  Fertigungsstätten 
unter  günstigeren  Bedingungen  hergestellt  und  dann 
als  fertige  Teile  zum  Einsatzort  transportiert  werden  25 
können,  wo  sie  mit  Hilfe  der  Verbindungsglieder  zu 
einem  festem  Verbund  aneinander  gereiht  werden  kön- 
nen.  Die  einzelnen  Teile  können  auch  in  gewissen  Fäl- 
len  zusätzlich  am  Boden  verankert  werden,  um  den 
festen  Verbund  zu  verbessern.  30 

Bei  den  bisher  bekannten,  aus  einzelnen  Betonele- 
menten  aufgebauten  Fahrspurtrenneinrichtungen  hat 
sich  jedoch  als  nachteilig  herausgestellt,  daß  beim  Auf- 
fahren  unter  einem  größeren  Winkel  erhebliche  Seiten- 
kräfte  aufgenommen  werden  müssen,  denen  die  35 
Betonelemente  unter  Umständen  nicht  mehr  Stand  hal- 
ten.  Der  Grund  hierfür  ist  darin  zu  sehen,  daß  die  von 
den  Verbindungsgliedern  ins  Betonelement  eingeleite- 
ten  Querkräfte  zu  Biege-  und/oder  Zugbelastungen  im 
Beton  führen,  wodurch  die  Verbindungsglieder  ausrei-  40 
ßen  können. 

Der  Erfindung  liegt  die  Aufgabe  zugrunde,  eine 
Fahrspurtrenneinrichtung  der  eingangs  genannten  Art 
so  auszubilden,  daß  sie  in  der  Lage  ist,  auch  größere 
Seitenkräfte  ohne  die  Gefahr  eines  Ausrei  ßens  der  Ver-  45 
bindungsglieder  aufzunehmen,  wie  sie  beim  Auffahren 
unter  größerem  Winkel,  insbesondere  durch  schwere 
Fahrzeuge  auftreten  können. 

Diese  Aufgabe  wird  nach  der  Erfindung  dadurch 
gelöst,  daß  die  Verbindungsglieder  an  einem  Veranke-  so 
rungskorb  angeschlossen  sind,  dessen  senkrecht  zur 
Wandfläche  sich  erstreckende  Breite  und  dessen  Höhe 
wenigstens  der  Breite  und  Höhe  des  Verbindungsglie- 
des  entspricht. 

Der  durch  die  Erfindung  erreichte  Vorteil  besteht  im  ss 
wesentlichen  darin,  daß  der  Verankerungskorb  im  Inne- 
ren  des  Betonelementes  eine  zusätzliche,  die  auftreten- 
den  Kräfte,  insbesondere  die  Zug-  und  Scherkräfte 

aufnehmende  Armierung  bildet,  so  daß  auch  hohe, 
über  die  Verbindungsglieder  in  das  Betonelement  ein- 
geleitete  Querkräfte  ohne  Beschädigungen  oder  Zer- 
störungen  des  Betonelementes  aufgenommen  werden. 
Gleichzeitig  wird  die  Betonqualität  durch  diese  zusätzli- 
che  Armierung  erhöht. 

In  bevorzugter  Ausführungsform  der  Erfindung  ist 
der  Verankerungskorb  von  mehreren  U-förmigen,  über- 
einander  mit  gegenseitigem  Abstand  angeordneten 
Bügelteilen  gebildet,  die  über  senkrecht  verlaufende 
Profilleisten  miteinander  verbunden  sind. 

Günstig  ist  es  hierbei  weiter,  wenn  die  Bügelteile 
untereinander  gleichen  Abstand  aufweisen. 

Um  das  Auftreten  lokaler  Kräfte  weiter  zu  vermin- 
dern,  wird  im  Rahmen  der  Erfindung  weiter  vorgeschla- 
gen,  daß  die  Bügelteile  im  Bereich  ihres  Bügelrückens 
kreisbogenförmig  verlaufen.  Dadurch  wird  auch  eine 
optimale  Einbettung  der  zusätzlichen  Armierung  im 
Beton  gewährleistet. 

In  weiterer  zweckmäßiger  Ausgestaltung  der  Erfin- 
dung  sind  die  Bügelteile  an  ihrem  dem  Verbindungs- 
glied  zugewandten  Ende  an  einem  gestreckt 
ovalförmigen  Anschlußrahmen  befestigt,  wobei  der 
Anschlußrahmen  das  Verbindungsglied  umschließt  und 
trägt. 

Das  Verbindungsglied  kann  zweckmäßigerweise 
von  einer  im  Querschnitt  J-förmigen,  dadurch  einen 
Haken  bildenden  Verankerungsplatte  bestehen,  die  auf 
ihrer  den  Haken  aufweisenden  Seite  ein  Winkelprofil 
trägt,  wobei  der  Raum  zwischen  dem  Winkelprofil  und 
dem  Haken  eine  Aufnahmekammer  für  das  Verbin- 
dungsglied  des  angrenzenden  Betonelements  bildet. 
Der  frei  vorstehende  Schenkel  des  Winkelprofils 
schließt  dabei  zweckmäßigerweise  bündig  mit  der  Stirn- 
fläche  des  Betonelements  ab. 

Schließlich  ist  im  Rahmen  der  Erfindung  vorgese- 
hen,  daß  die  beiden  Verbindungsglieder  eines  Beton- 
elements  durch  wenigstens  eine  Verbindungsstrebe 
miteinander  verbunden  sind.  Auf  diese  Weise  kann 
jedes  Betonelement  vergleichsweise  hohe,  auf  die  bei- 
den  Verbindungsglieder  einwirkende  Zugkräfte  aufneh- 
men. 

Im  folgenden  wird  die  Erfindung  an  einem  in  der 
Zeichnung  dargestellten  Ausführungsbeispiel  näher 
erläutert;  es  zeigen: 

Fig.  1  eine  Seitenansicht  eines  nur  teilweise  darge- 
stellten  Betonelements  der  Fahrspurtrenn- 
einrichtung, 

Fig.  2  eine  Stirnansicht  des  Gegenstands  nach  Fig. 
1 

Fig.  3  einen  Schnitt  durch  den  Gegenstand  nach 
Fig.  1  längs  der  Linie  B-B, 

Fig.  4  einen  Längsschnitt  durch  den  Gegenstand 
nach  Fig.  1  längs  der  Linie  A-A. 
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Die  in  der  Zeichnung  dagestellte  Fahrspurtrennein- 
richtung  dient  zum  Abbremsen,  Zurückleiten  oder  Stop- 
pen  von  Fahrzeugen,  die  -  aus  welchen  Gründen  auch 
immer  -  von  der  vorgeschiebenen  bzw.  vorgesehenen 
Fahrbahn  abkommen  und  damit  Gefahr  laufen,  entwe- 
der  beispielsweise  über  eine  Böschung  abzustürzen 
oder  aber  mit  dem  Entgegenkommenden  Verkehr  zu 
kollidieren. 

Dazu  besteht  die  Fahrtspurtrenneinrichtung  im  ein- 
zelnen  aus  entlang  der  Fahrbahn  oder  zwischen  deren 
Fahrspuren  anzuordnenden  Betonelementen  1  von 
untereinander  vorzugsweise  gleicher  Gestallt,  die  in 
Längsrichtung  aneinander  gereiht  werden  und  mitein- 
ander  in  Verbindung  stehen.  Die  auf  der  von  Fahrzeu- 
gen  befahrenen  Fahrbahn  zugewandte  Wandfläche  2 
des  Betonelements  1  weist,  wie  sich  insbesondere  aus 
den  Fig.  2  und  3  ersehen  läßt,  eine  schräg  aufwärts  ver- 
laufende  Anfahrfläche  3  auf,  die  einen  harten  Aufprall 
des  Fahrzeugs  an  dem  Betonelement  aufnimmt. 

An  ihren  senkrecht  zu  den  Wandflächen  2  ausge- 
richteten  Stirnflächen  4  sind  die  Betonelemente  1  mit  im 
Inneren  verankerten  Verbindungsgliedern  5  versehen, 
die  bei  stirnseitig  dicht  aneinander  gestellten  Betonele- 
menten  1  ineinander  greifen. 

Da  beim  Auffahren  unter  einem  relativ  großen  Win- 
kel  hohe  Seitenkräfte  auftreten,  die  zunächst  von  den 
Verbindungsgliedern  5  aufgenommen  und  ins  Innere 
der  Betonelemente  1  geleitet  werden,  besteht  durch 
das  Auftreten  hoher  Zugbelastungen  die  Gefahr,  daß 
Teile  der  Betonelemente  1  ausbrechen,  möglicherweise 
sogar  das  Verbindungsglied  sich  vollständig  löst.  Um 
diese  Gefahr  zu  beseitigen  oder  zumindest  zu  verklei- 
nern,  sind  die  Verbindungsglieder  5  an  einen  Veranke- 
rungskorb  6  angeschlossen.  Dieser  Verankerungskorb 
6  ist  so  gestaltet,  daß  dessen  senkrecht  zur  Wandfläche 
2  sich  erstreckende  Breite  und  dessen  Höhe  wenig- 
stens  der  Breite  und  der  Höhe  des  Verbindungsgliedes 
5  entspricht.  Auf  diese  Weise  wird  jedenfalls  ein  erheb- 
licher  Teil  der  am  Verbindungsglied  5  auftretenden 
Kräfte  in  den  sich  über  ein  größeres  Volumen  im  Beton- 
element  1  erstreckenden  Verankerungskorb  6  abgelei- 
tet,  wodurch  insgesamt  höhere  Querkräfte  aufgenom- 
men  werden  können. 

Wie  sich  insbesondere  aus  den  Fig.  1  und  4  erse- 
hen  läßt,  ist  der  Verankerungskorb  6  von  mehreren  U- 
förmigen,  übereinander  mit  gegenseitigem  Abstand 
angeordeten  Bügelteilen  7  gebildet,  die  über  senkrecht 
verlaufende  Profilleisten  8  miteinander  verbunden  sind. 
Die  Bügelteile  7  weisen  dabei  untereinander  gleichen 
Abstand  auf.  Im  Ausführungsbeispiel  sind,  wie  Fig.  1 
zeigt,  insgesamt  6  derartige  Bügelteile  7  vorgesehen, 
die  über  insgesamt  fünf  Profilleisten  8  miteinander  ver- 
bunden  sind.  Im  Bereich  ihres  Bügelrückens  verlaufen 
die  Bügelteile  7,  wie  sich  aus  Fig.  4  ersehen  läßt,  kreis- 
bogenförmig,  wodurch  das  Auftreten  lokaler  Kraftspit- 
zen  vermieden  wird.  Wie  sich  insbesondere  aus  den 
Fig.  2  und  3  ersehen  läßt,  sind  die  Bügelteile  7  an  ihrem 
dem  Verbindungsglied  5  zugewandten  freien  Ende  an 

einem  gestreckt  ovalförmigen  Anschlußnahmen  9  befe- 
stigt.  Dieser  Anschlußrahmen  9  umschließt  und  trägt 
dabei  auch  das  Verbindungsglied  5.  Das  Verbindungs- 
glied  5  kann  dabei  in  nicht  näher  dargestellter  Weise  am 

5  Anschlußrahmen  9  beispielsweise  angeschweißt  sein. 
Das  Verbindungsglied  5  selbst  ist  von  einer  im 

Querschnitt  J-förmigen  Verankerungsplatte  gebildet, 
die  dadurch  eine  im  Querschnitt  hakenförmige  Gestalt 
besitzt,  wie  sich  dies  gut  aus  der  Figur  4  ersehen  läßt. 

10  Um  für  das  entsprechend  hakenförmig  ausgebildete 
Verbindungsglied  5  des  benachbarten  Betonelements 
eine  geeignete  Aufnahmekammer  11  zu  bilden,  trägt 
das  Verbindungsglied  5  auf  ihrer  den  Haken  aufweisen- 
den  Seite  ein  Winkelprofil  10.  Der  Raum  zwischen  dem 

15  Winkelprofil  1  0  und  dem  Haken  bildet  damit  die  Aufnah- 
mekammer  1  1  .  Der  freivorstehende  Schenkel  des  Win- 
kelprofils  10  schließt  dabei  bündig  mit  der  Stirnfläche 
des  Betonelements  1  ab.  Um  im  übrigen  auch  reine 
Zugkräfte  ohne  weiteres  aufnehmen  zu  können,  sind 

20  die  beiden  Verbindungsglieder  5  eines  Betonelements  1 
durch  wenigstens  eine  Verbindungstrebe  12  miteinan- 
der  verbunden,  wie  sich  dies  aus  der  Fig.  4  ergibt. 

Patentansprüche 
25 

1  .  Fahrspurtrenneinrichtung  zum  Abbremsen,  Zurück- 
leiten  oder  Stoppen  von  von  der  Fahrbahn  abkom- 
menden  Fahrzeugen,  bestehend  aus  entlang  der 
Fahrbahn  oder  zwischen  deren  Fahrspuren  anzu- 

30  ordnenden,  in  Längsrichtung  aneinandergereihten 
und  miteinander  in  Verbindung  stehenden  Beton- 
elementen  (1)  von  untereinander  vorzugsweise 
gleicher  Gestalt,  die  auf  ihrer  der  von  Fahrzeugen 
befahrenen  Fahrbahn  zugewandten  Wandfläche 

35  (2)  eine  schräg  aufwärts  verlaufende  Anfahrfläche 
(3)  aufweisen  und  an  ihren  dazu  senkrecht  ausge- 
richteten  Stirnflächen  mit  im  Inneren  verankerten 
Verbindungsgliedern  (5)  versehen  sind,  die  bei 
stirnseitig  dicht  aneinandergestellten  Betonele- 

40  menten  (1)  ineinandergreifen,  dadurch  gekenn- 
zeichnet,  daß  die  Verbindungsglieder  (5)  an  einen 
Verankerungskorb  (6)  angeschlossen  sind,  dessen 
senkrecht  zur  Wandfläche  (2)  sich  erstreckende 
Breite  und  dessen  Höhe  wenigstens  der  Breite  und 

45  Höhe  des  Verbindungsgliedes  (5)  entspricht. 

2.  Fahrspurtrenneinrichtung  nach  Anspruch  1, 
dadurch  gekennzeichnet,  daß  der  Verankerungs- 
korb  (6)  von  mehreren  U-förmigen,  übereinander 

so  mit  gegenseitigem  Abstand  angeordneten  Bügeltei- 
len  (7)  gebildet  ist,  die  über  senkrecht  verlaufende 
Profilleisten  (8)  miteinander  verbunden  sind. 

3.  Fahrspurtrenneinrichtung  nach  Anspruch  2, 
55  dadurch  gekennzeichnet,  daß  die  Bügelteile  (7) 

untereinander  gleichen  Abstand  aufweisen. 

4.  Fahrspurtrenneinrichtung  nach  Anspruch  2  oder  3, 

50 

55 
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dadurch  gekennzeichnet,  daß  die  Bügelteile  (7)  im 
Bereich  ihres  Bügelrückens  kreisbogenförmig  ver- 
laufen. 

5.  Fahrspurtrenneinrichtung  nach  einem  der  Ansprü-  5 
che  2  bis  4,  dadurch  gekennzeichnet,  daß  die 
Bügelteile  (7)  an  ihrem  dem  Verbindungsglied  (5) 
zugewandten  freien  Ende  an  einem  gestreckt  oval- 
förmigen  Anschlußrahmen  (9)  befestigt  sind,  wobei 
der  Anschlußrahmen  (9)  das  Verbindungsglied  (5)  10 
umschließt  und  trägt. 

6.  Fahrspurtrenneinrichtung  nach  einem  der  Ansprü- 
che  1  bis  5,  dadurch  gekennzeichnet,  daß  das  Ver- 
bindungsglied  (5)  von  einer  im  Querschnitt  J-  is 
förmigen,  dadurch  einen  Haken  bildenden  Veranke- 
rungsplatte  besteht,  die  auf  ihrer  den  Haken  auf- 
weisenden  Seite  ein  Winkelprofil  (10)  trägt,  wobei 
der  Raum  zwischen  dem  Winkelprofil  (10)  und  dem 
Haken  eine  Aufnahmekammer  (1  1)  für  das  Verbin-  20 
dungsglied  (5)  des  angrenzenden  Betonelements 
(1)  bildet. 

7.  Fahrspurtrenneinrichtung  nach  Anspruch  6, 
dadurch  gekennzeichnet,  daß  der  frei  vorstehende  25 
Schenkel  des  Winkelprofils  (10)  bündig  mit  der 
Stirnfläche  des  Betonelements  (1)  abschließt. 

8.  Fahrspurtrenneinrichtung  nach  einem  der  Ansprü- 
che  1  bis  7,  dadurch  gekennzeichnet,  daß  die  bei-  30 
den  Verbindungsglieder  (5)  eines  Betonelements 
(1)  durch  wenigstens  eine  Verbindungsstrebe  (12) 
miteinander  verbunden  sind. 
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