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(54)  Trennmodul fiir ein Fahrspurtrennsystem
(67)  Die Lehre der Erfindung betrifft einen Trennmo-
dul fur ein transportables modulares Fahrspurtrennsys-
tem, mit einem langgestreckte Langsseiten und kurze
Stirnseiten ausweisenden Hauptteil (5), wobei das
Hauptteil (5) an der ersten Stirnseite einen unteren Ab-
schnitt (6) und einen dagegen in Langsrichtung zurlick-
springenden oberen Abschnitt (7) und an der zweiten
Stirnseite einen unteren Abschnitt (6') und einen dage-
gen in Langsrichtung vorspringenden oberen Abschnitt
(7’) aufweist, dergestalt, dass die unteren und oberen
Abschnitte (6, 6’; 7, 7°) benachbarter Trennmodule (3) in

7' &'

weitgehende Uberdeckung miteinander bringbar sind,
und wobei in den unteren und oberen Abschnitten (6, 6’;
7, T’) jeweils Verbindungselemente (8) zum horizontal
schwenkbaren Verbinden benachbarter Trennmodule
(3) vorgesehen sind. Dieser ist fiir einen fahrtrichtungs-
unabhangigen Einsatz deshalb besonders geeignet, weil
sowohl die unteren Abschnitte (6, 6°) als auch die oberen
Abschnitte (7, 7°) an beiden Stirnseiten in Langsrichtung
konvex, vorzugsweise kreisbogenférmig konvex, ge-
formt sind.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Trennmodul fir ein
transportables modulares Fahrspurtrennsystem mit den
Merkmalen des Anspruchs 1, Ferner ist Gegenstand der
vorliegenden Erfindung auch ein Trennmodul mit den
Merkmalen des Oberbegriffs von Anspruch 9.

[0002] Transportable modulare Fahrspurtrennsyste-
me, also Fahrspurtrennsysteme, die aus einer Mehrzahl
von jeweils stirnseitig miteinander verbundenen, gegen-
einander beweglichen, insbesondere schwenkbaren
Trennmodulen bestehen, sind generell bekannt. Diese
Fahrspurtrennsysteme dienen dazu, Fahrspuren auf
Kraftfahrstralen mit Trennmodulen &hnlich wie Leitplan-
kensysteme voneinander zu trennen. Dementsprechend
ist ein solches Fahrspurtrennsystem eine Schutzeinrich-
tung an Straflen wie es ein Leitplankensystem oder eine
Betonwand ebenfalls sind.

[0003] Bekanntist es beispielsweise, einzelne Trenn-
module zu einem modularen Fahrspurtrennsystem zu-
sammen zu stecken (WO 2011/088485 A1). Das erfor-
dert den Einsatz eines Krans vor Ort.

[0004] Das modulare Fahrspurtrennsystem, von dem
die Erfindung ausgeht, ist seit Langem bekannt (EP 1
327 028 B1). Die Trennmodule des Fahrspurtrennsys-
tems sind jeweils endseitig Uber die miteinander im Ein-
griff stehenden Verbindungselemente miteinander ver-
bunden. Dadurch ergibt sich eine transportable und ins-
besondere seitlich versetzbare Kette der Trennmodule.
Konkret sind benachbarte Trennmodule mittels eines
Bolzens schwenkbar verbunden, der durch an den En-
den jedes benachbarten Paars von Trennmodulen an-
gebrachte Gelenkkomponenten gestecktist. Das aus der
Vielzahl voneinander angeschlossenen Trennmodulen
bestehende Fahrspurtrennsystem ist normalerweise un-
verankert auf der Fahrbahn aufgesetzt.

[0005] Eine Besonderheit des zuvor genannten trans-
portablen modularen Fahrspurtrennsystems besteht da-
rin, dass die miteinander gekuppelten Trennmodule mit-
tels einer Modultransfermaschine sukzessive angeho-
ben und in angehobener Form seitlich versetzt werden
kénnen. Die entsprechend dem Fahrbahnverlauf selbst-
fahrende Modultransfermaschine hat im Inneren einen
langgestreckt S-férmigen Transferkanal, in dem rechts
und links Anheberollen oder -walzen angeordnet sind,
die einen T-fdrmigen Kopf der aneinander gekuppelten
Trennmodule unterfassen und den jeweiligen Trennmo-
dul dadurch etwas von der Fahrbahn anheben kdénnen.
[0006] Diein Fahrbahnrichtung langsam voranfahren-
de Modultransfermaschine hebt Trennmodul fir Trenn-
modul an und verlagert die Kette von Trennmodulen im
Transferkanal serpentinenartig, also entlang der langge-
streckten S-Kurve so, dass die Kette von Trennmodulen
am Ausgang der Modultransfermaschine sanft wieder
abgesetzt wird, jedoch verglichen mit dem Eingang nun
umein gewiinschtes MaR seitlich versetzt angeordnetist.
[0007] Eine solche Modultransfermaschine hat den
groRen Vorteil, dass ein transportables, modulares Fahr-
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spurtrennsystem Uber eine erhebliche Distanz in kiirzes-
ter Zeit maschinell seitlich versetzt werden kann. Da-
durch kann man beispielsweise in einer Baustelle je nach
Tageszeit eine zwischen Fahrspuren entgegengesetzter
Fahrtrichtungen befindliche Fahrspur von einer auf die
andere Fahrtrichtung umstellen, indem man sie den
Fahrspuren der anderen Fahrtrichtung zuordnet.
[0008] Die zuvor beschriebene Technik ist seit Lan-
gem bekannt. Ebenso seit Langem bekannt sind Trenn-
module flr ein solches modulares Fahrspurtrennsystem.
[0009] Ein Trennmodul eines Fahrspurtrennsystems
hat zunachst ein langgestreckte Langsseiten und kurze
Stirnseiten aufweisendes Hauptteil. Dieses besteht nor-
malerweise aus Stahlbeton, also aus mit Bewehrungen
versehenem Beton. Es hat normalerweise aufwarts und
leicht geneigt aufeinanderzu laufende, ggf. auch einmal
oder mehrmals abgestuft verlaufende Léngsseiten. Die-
se werden durch kurze Stirnseiten miteinander verbun-
den, so dass sich die Stirnseiten benachbarter Trennmo-
dule gegenlberstehen.

[0010] Die zuvor beschriebene Konstruktion ist zu-
nachst unabhangig davon, ob es sich bei dem transpor-
tablen modularen Fahrspurtrennsystem um ein solches
handelt, bei dem zum Handhaben der Trennmodule ein
Kran eingesetzt wird, oder um ein solches, bei dem die
zuvor beschriebene Modultransfermaschine Anwen-
dung findet.

[0011] Anstattaus Stahlbeton ausgefiihrtzu sein, kann
dass Hauptteil im Grundsatz auch aus Metall ausgefiihrt
sein (siehe die oben beschriebene WO 2011/088485
A1). Fir die vorliegenden Anwendungsfalle ist allerdings
aufgrund der hohen Widerstandsfahigkeit Stahlbeton der
bevorzugte Werkstoff fiir die Herstellung des Hauptteils.
[0012] Trennmodule fir derartige modulare Fahrspur-
trennsysteme mussen im Alltag fahrtrichtungsunabhén-
gig eingesetzt werden kdnnen. Es hat sich allerdings ge-
zeigt, dass die aus der Praxis und aus Literaturstellen
bekannten Trennmodule durchweg flr eine Kollision in
einer Fahrtrichtung weniger gut geeignet sind als fiir eine
Kollision in einer entgegengesetzten Fahrtrichtung. Der
Lehre der Erfindung liegt daher das Problem zugrunde,
einen Trennmodul fir ein transportables modulares
Fahrspurtrennsystem anzugeben, der bestmdglich fahrt-
richtungsunabhéngig einsetzbar ist.

[0013] Ein weiteres Problem bei einem transportablen
modularen Fahrspurtrennsystem istder seitliche Versatz
der miteinander gekuppelten Trennmodule beim Aufprall
eines Fahrzeugs. Dieser seitliche Versatz sollte még-
lichst gering sein. Insoweit liegt der Lehre der Erfindung
auch das Problem zugrunde, einen Trennmodul der in
Rede stehenden Art so auszugestalten, dass er fahrt-
richtungsunabhangig einen geringstmdglichen seitlichen
Versatz bei einem definierten Aufprall aufweist.

[0014] Das zuvor aufgezeigte Problem der fahrtrich-
tungsunabhangigen Einsetzbarkeit des Trennmoduls ist
bei einem Trennmodul mit den Merkmalen des Oberbe-
griffs von Anspruch 1 durch die Merkmale des kennzeich-
nenden Teil von Anspruch 1 geldst.
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[0015] ErfindungsgemalR sind die Trennmodule beid-
seits, also an beiden Stirnseiten in Langsrichtung kon-
vex, also nach aufien gewdlbt geformt. Dadurch werden
scharfe Kanten und Ecken an den Stirnseiten im Uber-
gang zu den Langsseiten der Trennmodule systematisch
vermieden. Die Wélbung nach auRen kann kontinuierlich
bogenfdérmig gestaltet sein. Sie kann aber auch nach Art
eines Polygonzugs gestaltet sein. Besonders bevorzugt
ist die Formgebung kreisbogenférmig konvex.

[0016] Die Praxis hat gezeigt, dass derartige Ecken
und Kanten zum einen das Risiko mit sich bringen, dass
dort Karosserieteile eines aufprallenden Fahrzeugs han-
genbleiben und dadurch unkontrollierte Bewegungen
des Fahrzeugs insgesamt auslésen. Zum anderen hat
sich gezeigt, dass derartige Ecken und Kanten an den
Hauptteilen der Trennmodule wegbrechen und auch da-
durch eine erhebliche Gefahrenquelle bieten. Diese
Ecken und Kanten werden erfindungsgemaf systema-
tisch vermieden. Auch die Stirnseiten der Trennmodule
sind in Langsrichtung konvex ausgeflhrt, die funktional
aufgrund der erforderlichen Schwenkbarkeit der Trenn-
module gegeneinander nicht so ausgebildet sein miss-
ten.

[0017] Bevorzugte Ausgestaltungen und Weiterbil-
dungen dieser Lehre der Erfindung sind Gegenstand der
Anspriche 2 bis 8.

[0018] Bereits oben ist ausgefiihrt worden, dass das
Hauptteil zwar aus Metall bestehen kann, vorzugsweise
aber aus Stahlbeton bestehen wird, weil Stahlbeton eine
héhere trage Masse zu realisieren erlaubt. Bekannt sind
auch Verbindungen von Stahlbeton und zusétzlich Metall
fir das Hauptteil des Trennmoduls.

[0019] Besonders bevorzugte Einbaumafle fir das
Hauptteil des Trennmoduls ergeben sich aus Anspruch
3, Diese Einbaumale sind ganz besonders fiir den Ein-
satz in Verbindung mit einer Modultransfermaschine von
Interesse.

[0020] Hinsichtlich der Ausgestaltung einer bevorzug-
ten Variante der Verbindungselemente ergeben sich aus
Anspruch 4 weitere Hinweise.

[0021] Bislang beziehen sich alle Aspekte dieser Er-
findung auf Trennmodule, die mit einem Kran positioniert
werden, sowie auf Trennmodule, die mit einer Modul-
transfermaschine positioniert werden kénnen. Speziell
auf den Einsatz bei einer Modultransfermaschine, ob-
wohl natirlich in jedem Fall auch mit einem Kran positi-
onierbar, gilt nach Anspruch 5, dass auf dem Hauptteil
ein dieses nach oben verlangerndes, sich lber die volle
Lange des Hauptteils erstreckendes Oberteil ausgebildet
oder, vorzugsweise, angebracht ist und dass das Ober-
teil fir sich oder zusammen mit einem oberen Bereich
des Hauptteils beidseits Iangsseitig verlaufende Hinter-
schneidungen bildet Das Oberteil kann zum einen un-
mittelbar am Hauptteil ausgebildet sein. Dann ist es bei
einem Hauptteil aus Stahlbeton selbst auch aus Stahl-
beton ausgefiihrt (so das Beispiel in EP 1 327 028 B1).
Das Oberteil kann aber auch ein eigenes, mitdem Haupt-
teil dauerhaft verbundenes Bauteil sein (beispielsweise
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EP 1936 036 B1, dort insbesondere Fig. 10). In diesem
Fall besteht das Oberteil vorzugsweise aus Metall.
[0022] Wesentlich ist, dass das Oberteil fiir sich oder
zusammen mit einem oberen Bereich des Hauptteils
beidseits langsseitig verlaufende Hinterschneidungen
bildet. In die Hinterschneidungen kdnnen beispielsweise
die Anheberollen oder -walzen der Modultransfermaschi-
ne fassen. Natirlich kdnnen die Hinterschneidungen im
Prinzip auch dem Angriff einer Kranzange dienen.
[0023] Fuir die Widerstandsfahigkeit des gesamten
Fahrspurtrennsystems ist Anspruch 6 von wesentlicher
Bedeutung. Nicht nur die Hauptteile benachbarter Trenn-
module, sondern auch die Oberteile der benachbarten
Trennmodule sind an beiden stirnseitigen Enden mitein-
ander gekuppelt. Dies geschieht bei den Verbindungse-
lementen der Oberteile nach demselben Prinzip wie bei
den Verbindungselementen der Hauptteile, namlich mit
einem untenliegenden Verbindungselement an einem
Trennmodul und einem dariiberliegenden, in weitgehen-
der Uberdeckung damit befindlichen Verbindungsele-
ment des benachbarten Trennmoduls.

[0024] Besonders bevorzugt hinsichtlich einer guten
Auswechselbarkeit einzelner Trennmodule aus der ste-
henden Kette ist eine gegenlaufige Anordnung der Ver-
bindungselemente am Oberteil einerseits und am Haupt-
teil andererseits.

[0025] SchlieRlich wird flr weitere Ausgestaltungen
und bevorzugte konstruktive Details auf die Erlduterung
des bevorzugten Ausflihrungsbeispiels verwiesen.
[0026] Eine nebengeordnete Lésung der zuvor erldu-
terten Problemstellung ist Gegenstand des Anspruchs
9, der nach besonders bevorzugter Lehre auch in Ver-
bindung mit der Lehre eines oder mehrerer der Anspri-
che 1 bis 8 Verwendung finden kann.

[0027] Danach wird die Standfestigkeit des Trennmo-
duls durch eine besonders zweckmafige Unterlage aus
Gummi oder einer Gummi-Kunststoffmischung verbes-
sert. An sich sind solche "Rutschhemmplatten" bekannt.
Hier geht es darum, wie die Rutschhemmplatten am
Trennmodul angebracht sind.

[0028] SchlieRlich ist Gegenstand der Erfindung ein
transportables modulares Fahrspurtrennsystem als sol-
ches, das aus einer Mehrzahl der beschriebenen Trenn-
module besteht.

[0029] Im Folgenden wird die Erfindung nun anhand
einer lediglich ein bevorzugtes Ausfiihrungsbeispiel, das
nicht einschrankend zu verstehen ist, darstellenden
Zeichnung naher erlautert. In der Zeichnung zeigt

Fig. 1 in stark schematisierter Darstellung in Drauf-
sicht das Prinzip einer Modultransfermaschine
fur Trennmodule eines erfindungsgemaRen
modularen Fahrspurtrennsystems,

Fig. 2 ineiner Seitenansicht eine Kette voninsgesamt

funf Trennmodulen, die miteinander bereits ein,
wenn auch kurzes modulares Fahrspurtrenn-
system bilden,
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Fig. 3  zwei Trennmodule aus der Kette von Fig. 2,

Fig. 4  eine Draufsicht auf die Trennmodule aus Fig. 3,

Fig. 5 eine Ansicht von links in Fig. 3,

Fig. 6 den Schnitt VI-VI aus Fig. 3,

Fig. 7 eine schematische Seitenansicht eines Ober-
teils eines erfindungsgemaRen Trennmoduls,

Fig. 8 eine schematische Seitenansicht eines Haupt-
teils eines erfindungsgemaRen Trennmoduls,

Fig. 9 in einer schematischen Seitenansicht einen
Stahlrahmen mit einer Rutschhemmplatte fir
einen Trennmodul gemaR der Erfindung.

[0030] Fig. 1 zeigt in Draufsicht das Prinzip einer Mo-

dultransfermaschine 1 fur den seitlichen Versatz eines
Fahrspurtrennsystems der in Rede stehenden Art.
[0031] Man sieht in Fig. 1 im Korpus der Modultrans-
fermaschine 1, deren eigene Fahrtrichtung mit dem Pfeil
angedeutet ist, rechts einen Eingangs eines Transferka-
nals 2, gestrichelt angedeutet, und links oben einen Aus-
gang desselben Transferkanals 2. In der Modultransfer-
maschine 1 befindet sich ein zweiter, spiegelbildlich ver-
laufender Transferkanal 2. Dieser dient einem seitlichen
Versatz des Fahrspurtrennsystems in entgegengesetz-
ter Richtung.

[0032] Inbevorzugter Ausflihrungsform hat die Modul-
transfermaschine 1 insgesamt etwas mehr als die Breite
einer Fahrspur. Der seitliche Versatz des Fahrspurtrenn-
systems mittels des Modultransfermaschine 1, derin Fig.
1 zu erkennen ist, soll also in bevorzugter Ausfiihrungs-
form einer solchen Modultransfermaschine 1 etwa die
Breite einer Fahrspur betragen.

[0033] Mankannsich anhandvon Fg. 1 ohne Weiteres
klarmachen, wie durch langsames eigenes Fahren der
Modultransfermaschine 1 in Pfeilrichtung die einzelnen
Trennmodule 3 des Fahrspurtrennsystems rechts unten
aufgenommen und seitlich langsam versetzt und links
oben abgesetzt werden.

[0034] Um das zuvor erlauterte Verfahren ablaufen
lassen zu konnen, weist die Modultransfermaschine 1 an
den Randern der Transferkanals 2 beidseitig entspre-
chende Anheberollen oder -walzen 4 auf, die hier sche-
matisch angedeutet sind. Damit werden die einzelnen
Trennmodule 3 des Fahrspurtrennsystems von der Fahr-
bahn etwas angehoben, so dass sie frei seitlich verlagert
werden kénnen. Wie das im Einzelnen geschieht, wird
weiter unten noch naher erlautert.

[0035] Grundsatzlich ist die Lehre der Erfindung auch
fur ein transportables modulares Fahrspurtrennsystem
anwendbar, bei dem die Trennmodule 3 nicht mittels der
dargestellten Modultransfermaschine 1 versetzt werden,
sondern bei dem ein Kran einzelne Trennmodule 3 dort-
hin absetzt, wo sie jeweils bendtigt werden.
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[0036] Fig. 2 zeigt eine Kette von miteinander verbun-
denen Trennmodulen 3 in Seitenansicht. Fig. 3 zeigt zwei
derartige Trennmodule in Seitenansicht und Fig. 4 zeigt
diese in Ansicht von oben. Die Fig. 2 bis 4 sollen nach-
folgend im Zusammenhang betrachtet werden.

[0037] Jeder Trennmodul 3 hat langgestreckte Langs-
seiten und kurze Stirnseiten an einem Hauptteil 5.
[0038] Gehen wir jetzt zu Fig. 8 in Verbindung mit den
anderen, genannten Figuren.

[0039] Das Hauptteil 5 hat an der ersten Stirnseite ei-
nen unteren Abschnitt 6 und einen dagegen in Langs-
richtung zuriickspringenden oberen Abschnitt 7 und an
der zweiten Stirnseite einen unteren Abschnitt 6’ und ei-
nen dagegen in Langsrichtung vor springenden oberen
Abschnitt 7. Diese Konstruktion ist so gewahlt, insbe-
sondere von ihren Abmessungen her, dass die unteren
und oberen Abschnitte 6, 7 benachbarter Trennmodule
3 in weitgehende Uberdeckung miteinander bringbar
sind.

[0040] Indenunterenund oberen Abschnitten 6, 7 sind
jeweils Verbindungselemente 8 zum horizontal schwenk-
baren Verbinden benachbarter Trennmodule 3 vorgese-
hen. Auf diese wird weiter unten noch naher eingegan-
gen.

[0041] Wesentlich ist zunachst, dass, wie insbesonde-
re Fig. 4 zeigt, sowohl die unteren Abschnitte 6 als auch
die oberen Abschnitte 7 an beiden Stirnseiten in Langs-
richtung konvex, hier und vorzugsweise insbesondere
kreisbogenférmig konvex, geformt sind. Fig. 3 und 4 in
Verbindung mit Fig. 2 lassen im Zusammenhang gut er-
kennen, dass sich auf diese Weise keine Ecken und Kan-
ten bilden. Egal in welcher Fahrtrichtung ein Fahrzeug
schrag an das Fahrspurtrennsystem heranfahrt, es trifft
immer auf einen nach aulen gewdlbten Endabschnitt
des jeweiligen Trennmoduls 3. Das hat die im allgemei-
nen Teil der Beschreibung erlauterten Vorteile. Zu be-
achten ist, dass unter Umstanden die konvexe Formge-
bung durch eine Gestaltung der Stirnseiten nach Art ei-
nes Polygonzuges erfolgen kann.

[0042] Im dargestellten und bevorzugten Ausfiih-
rungsbeispiel ist vorgesehen, dass das Hauptteil 5 des
Trennmoduls 3 aus Stahlbeton besteht. Es sind aber
auch Hauptteile von Trennmodulen bekannt, die aus Me-
tall bestehen. Auch Kombinationen von Stahlbeton und
Metall in verschiedenen Abschnitten oder Bereichen des
Hauptteils 5 eines Trennmoduls 3 sind aus dem Stand
der Technik bekannt und kdnnen im Grundsatz hier ein-
gesetzt werden (siehe die im allgemeinen Teil der Be-
schreibung genannten Literaturstellen).

[0043] Um eine Vorstellung von den Abmessungen,
um die es hier typischerweise geht, zu gewinnen, darf
erwdhnt werden, dass nach bevorzugter Lehre das
Hauptteil 5 eine wirksame Einbauldnge von 150 bis 250
cm, vorzugsweise von 200 cm, und/oder eine grolte
Breite von 25 bis 50 cm, vorzugsweise von ca. 30 bis 40
cm, und/oder eine H6he von 60 bis 90 cm, vorzugsweise
von 65 bis 80 cm, insbesondere von 70 bis 75 cm, auf-
weist.
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[0044] Die endseitige Verbindung der Hauptteile 5 der
Trennmodule 3 miteinander, um dadurch das komplette
modulare Fahrspurtrennsystem zu realisieren, kann auf
verschiedene Arten erfolgen. Typischerweise wird ein
Verbindungsstab verwendet, mit dem eine schwenkbare
Verbindung benachbarter Trennmodule realisiert wer-
den kann. Je nach Konstruktion werden noch Langen-
ausgleichsvorrichtungen vor gesehen, die auf verschie-
dene Arten ausgefihrt sein kénnen. Dazu darf auf den
eingangs erlduterten Stand der Technik verwiesen wer-
den.

[0045] Das dargestellte und bevorzugte Ausfiihrungs-
beispiel zeigt hinsichtlich der Verbindung der benachbar-
ten Trennmodule 3, dass die Verbindungselemente 8
Verbindungséffnungen 8 aufweisen, die in den unteren
und oberen Abschnitten 6, 7 so angeordnet sind, dass
sie bei miteinander Uberdeckenden Abschnitten 6, 7 mit-
einander fluchten und mittels einer dort eingebrachten
Verbindungsstange 8" und/oder Verbindungshilse mit-
einander kuppelbar sind. Die Bezugszeichen 6 und 7 ste-
hen auch an passender Stelle entsprechend fiir die Be-
zugszeichen 6’ und 7°. Fig. 3, 4 und 6 zeigen gut die
Details der hier beschriebenen Verbindungstechnik,
[0046] Der erfindungsgemaRe Trennmodul 3 fiir ein
transportables modulares Fahrspurtrennsystem hat je-
doch nicht nur ein Hauptteil 5, vorzugsweise aus Stahl-
beton, sondern im dargestellten und bevorzugten Aus-
fuhrungsbeispiel auch noch ein weiteres Teil, namlich
ein Oberteil 9. Vorgesehen ist ndmlich, dass auf dem
Hauptteil 5 ein dieses nach oben verldngerndes, sich
Uber die volle Lange des Hauptteils 5 erstreckendes
Oberteil 9 ausgebildet oder, vorzugsweise, angebracht
ist und dass das Oberteil 9 fur sich oder zusammen mit
einem oberen Bereich des Hauptteils 5 beidseits langs-
seitig verlaufende Hinterschneidungen 10 bildet. Das
dargestellte und eben insoweit bevorzugte Ausfiihrungs-
beispiel zeigt dabei, dass das Oberteil 9 am Hauptteil 5
tatsachlich angebracht ist. Es handelt sich also um eine
separate Konstruktion, die hier durch entsprechende, im
Stahlbeton des Hauptteils 5 verankerte Befestigungs-
schrauben 11 angebracht ist.

[0047] Grundsatzlich ist es aber auch mdéglich, das
Oberteil 9, wie im Stand der Technik oben schon ange-
sprochen worden ist, einstlickig mit dem Hauptteil 5 aus-
zubilden, insbesondere aus Stahlbeton.

[0048] Wesentlichist, dass das Oberteil 9 fir sich oder,
wie hier, mit dem oberen Bereich des Hauptteils 5 zu-
sammen beidseitig die langsseitig verlaufenden Hinter-
schneidungen 10 bildet, hinter die die Anheberollen oder
-walzen 4 der Modultransfermaschine 1 (Fig. 1) fassen
kénnen. Entsprechendes gilt fir die Méglichkeit des An-
griffs einer Kranzange.

[0049] Damit die fiir den Widerstand bei einem Fahr-
zeugaufprall entscheidende Kette des modularen Fahr-
spurtrennsystems auch im Bereich des Oberteils 9 der
Trennmodule 3 nicht unterbrochen ist, ist nach bevor-
zugter Lehre vorgesehen, dass das Oberteil 9 des Trenn-
moduls 3 an beiden stirnseitigen Enden jeweils ein Ver-
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bindungselement 12 aufweist. Anhand von Fig. 4 und
damit in Verbindung Fig. 7 kann man erkennen, dass im
dargestellten und bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel das
Oberteil 9 nicht aus Stahlbeton, sondern aus Metall, ndm-
lich einem mehrfach abgekanteten Metallblech besteht.
In Fig. 5 sieht man eine stirnseitige Ansicht von links in
Fig. 3. Man sieht oben das aus Metall abgekantete Ober-
teil 9 und in durchgezogenen Linien die vom liegende,
untere metallische Ose, die das Verbindungselement 12
an dieser Stelle bildet. Verdeckt oben liegend ist gestri-
chelt angedeutet die am fernen Ende befindliche, oben-
liegende Hulse, die dort das Verbindungselement 12 des
Oberteils 9 bildet.

[0050] In Fig. 6 ist der Schnittin Fig. 3 so gelegt, dass
er genau durch diesen Bereich Gbereinander positionier-
ter Verbindungselemente 12 verlduft. Man sieht, dass
die beiden Verbindungselemente 12 an einander zuge-
wandten Stirnseiten benachbarter Trennmodule 3 mit-
einander fluchtend ausgerichtet sind und hier gleich zu-
sammen mit der Verbindungsstange 8" verbunden wer-
den, die auch die Verbindungséffnungen 8’ der Haupt-
teile 5 miteinander verbindet. Es werden also durch eine
Verbindungsstange 8" und/oder Verbindungshiilse so-
wohl die Verbindungselemente 8 an den Hauptteilen 5
als auch die Verbindungselemente 12 an den Oberteilen
9 benachbarter Trennmodule 3 zugleich miteinander ge-
kuppelt.

[0051] Aus Grinden einer bestmdglichen Auswech-
selbarkeit benachbarter Trennmodule 3 zeigt das in den
Figuren dargestellte Ausfiihrungsbeispiel noch, dass
nach besonders bevorzugter Lehre am Ende mit dem
vorspringenden oberen Abschnitt 77 am Hauptteil 5 das
Verbindungselement 12 am Oberteil 9 sich in der unteren
Lage befindet und am Ende mit dem riickspringenden
oberen Abschnitt 7 am Hauptteil 5 das Verbindungsele-
ment 12 am Oberteil 9 sich in der oberen Lage befindet.
[0052] Die gesamte Kette von Trennmodulen 3, die
das modulare Fahrspurtrennsystem bilden, zeigt Fig. 2.
[0053] AusFig.8undFig.9erkenntmaninVerbindung
miteinander eine weitere Besonderheit der vorliegenden
Erfindung, der auch eigenstandige Bedeutung zukommt.
Es ist ndmlich dort vorgesehen, in Fig. 8 gestrichelt an-
gedeutet, dass an der Unterseite des Hauptteils 5 min-
destens eine Sockelplatte 13 angebracht ist, die einen
an der Unterseite des Hauptteils 5 befestigten Stahlrah-
men 14 und eine in den Stahlrahmen 14 eingelegte, an
dem Stahlrahmen 14 befestigte und aus dem Stahlrah-
men 14 nach unten erheblich herausragende Rutsch-
hemmplatte 15, vorzugsweise aus Gummi oder einer
Gummi-Kunststoff-Mischung, aufweist. Eine solche
Rutschhemmplatte 15 aus Gummi oder einer Gummi-
Kunststoff-Mischung, die ggf. auch faserverstarkt oder
metallverstarkt sein kann, ist an sich fiir einen solchen
Einsatzfall nichts Besonderes. Wesentlich ist jedoch,
dass hier der Stahlrahmen 14 diese Rutschhemmplatte
15 tragt. Diese ist also nicht unmittelbar mittels entspre-
chender Befestigungselemente unten am Hauptteil 5 an-
gebracht. Sie ist vielmehr an dem Stahlrahmen 14 be-
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festigt und dieser ist an der Unterseite des Hauptteils 5
mit entsprechenden Befestigungsschrauben 16 befes-
tigt. Dadurch wird die Rutschhemmplatte 15 von seitli-
chen Scherkraften weitgehend entlastet. Diese werden
jedenfalls Uber wesentlich groRere Flachen in den Stahl-
rahmen 14 eingeleitet.

[0054] Besonders zweckmaRig ist es, wenn die
Rutschhemmplatte 15 in den Stahlrahmen 14 eingeklebt
ist.

[0055] InFig.8 siehtman die Unterseite des Hauptteils
5 des Trennmoduls mit leicht nach oben gewdlbten Was-
serablauféffnungen 17. Die dazwischen ausgebildeten
Bodenflachen des Hauptteils 5 sind jeweils mit einer ent-
sprechenden Sockelplatte 13 gemaR Fig. 9 versehen.
[0056] Grundsatzlich ist es auch mdglich, die Sockel-
platte 13 ausschlieBlich als Rutschhemmplatte aus Gum-
mi oder einer Gummi-Kunststoff-Mischung auszufiihren
und unmittelbar an der Unterseite des Hauptteils 5 des
Trennmoduls 3 anzukleben.

Bezugszeichenliste
[0057]

Modultransfermaschine
Transferkanal
Anheberollen oder Walzen
Hauptteil

unterer Abschnitt

oberer Abschnitt
Trennmodul
Verbindungselemente

©®WNO AN
N @

8 Verbindungséffnungen
8" Verbindungsstange

9 Oberteil

10 Hinterschneidungen

11 Befestigungsschrauben
13 Sockelplatte

14 Stahlrahmen

15 Rutschhemmplatte

16 Befestigungsschrauben
12 Verbindungselement
17 Wasserablauféffnungen
Patentanspriiche

1.  Trennmodul fir ein transportables modulares Fahr-
spurtrennsystem,
mit einem langgestreckte Langsseiten und kurze
Stirnseiten aufweisenden Hauptteil (5),
wobei das Hauptteil (5) an der ersten Stirnseite einen
unteren Abschnitt (6) und einen dagegen in Langs-
richtung zurlickspringenden oberen Abschnitt (7)
und an der zweiten Stirnseite einen unteren Ab-
schnitt (6°) und einen dagegen in Langsrichtung vor-
springenden oberen Abschnitt (7°) autweist, derge-
stalt, dass die unteren und oberen Abschnitte (6, 6’;
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7, 7’) benachbarter Trennmodule (3) in weitgehende
Uberdeckung miteinander bringbar sind, und
wobei in den unteren und oberen Abschnitten (6, 6’;
7, 7’) jeweils Verbindungselemente (8) zum horizon-
tal schwenkbaren Verbinden benachbarter Trenn-
module (3) vorgesehen sind,

dadurch gekennzeichnet,

dass sowohl die unteren Abschnitte (6, 6°) als auch
die oberen Abschnitte (7, 7°) an beiden Stirnseiten
in Langsrichtung konvex geformt sind, und zwar vor-
zugsweise kreisbogenférmig konvex.

Trennmodul nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet,

dass das Hauptteil (5) aus Metall und/oder, vorzugs-
weise, aus Stahlbeton besteht.

Trennmodul nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet,

dass das Hauptteil (5) eine wirksame Einbaulange
von 150 bis 250 cm, vorzugsweise von 200 cm,
und/oder eine groRte Breite von 25 bis 50 cm, vor-
zugsweise von ca. 30 bis 40 cm, und/oder eine Hohe
von 60 bis 90 cm, vorzugsweise von 65 bis 80 cm,
insbesondere von 70 bis 75 cm, aufweist.

Trennmodul nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet,

dass die Verbindungselemente (8) Verbindungsoff-
nungen (8’) aufweisen, die in den unteren und obe-
ren Abschnitten (6, 7) so angeordnet sind, dass sie
bei miteinander Uberdeckenden Abschnitten (6, 7)
miteinander fluchten und mittels einer dort einge-
brachten Verbindungsstange (8") und/oder Verbin-
dungshiilse miteinander kuppelbar sind.

Trennmodul nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet,

dass auf dem Hauptteil (5) ein dieses nach oben
verlangerndes, sich Uiber die volle Lange des Haupt-
teils (5) erstreckendes Oberteil (9) ausgebildet oder,
vorzugsweise, angebracht ist und dass das Oberteil
(9) fur sich oder zusammen mit einem oberen Be-
reich des Hauptteils (5) beidseits langsseitig verlau-
fende Hinterschneidungen (10) bildet.

Trennmodul nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet,

dass das Oberteil (9) an beiden stirnseitigen Enden
jeweils ein Verbindungselement (12) aufweist,
wobei, vorzugsweise, die Verbindungselemente
(12) am Oberteil (9) derart, ndmlich vorzugsweise in
unterschiedlicher Hohe, angeordnet sind, dass die
Verbindungselemente (12) benachbarter, gekuppel-
ter Trennmodule (3) miteinander fluchten und mittels
einer dort eingebrachten Verbindungsstange
und/oder Verbindungshilse miteinander kuppelbar
sind,
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wobei, weiter vorzugsweise, am Ende mit dem vor-
springenden oberen Abschnitt (7’) am Hauptteil (5)
das Verbindungselement (12) am Oberteil (9) sich
in der unteren Lage befindet und am Ende mit dem
rickspringenden oberen Abschnitt (7) am Hauptteil
(5) das Verbindungselement (12) am Oberteil (9)
sich in der oberen Lage befindet.

Trennmodul nach den Anspriichen4 und 6, dadurch
gekennzeichnet,

dass durch eine Verbindungsstange (8") und/oder
Verbindungshilse sowohl die Verbindungselemen-
te (8) an den Hauptteilen (5) als auch die Verbin-
dungselemente (12) an den Oberteilen (9) benach-
barter Trennmodule (3) zugleich miteinander kup-
pelbar sind.

Trennmodul nach einem der Anspriiche 5 bis 7, da-
durch gekennzeichnet, dass das Oberteil (9) aus
Stahlbeton, oder, vorzugsweise, aus Metall besteht.

Trennmodul fiir ein transportables modulares Fahr-
spurtrennsystem,

mit einem langgestreckte Langsseiten und kurze
Stirnseiten aufweisenden Hauptteil (5),
insbesondere nach einem der Anspriiche 1 bis 8,
dadurch gekennzeichnet,

dass an der Unterseite des Hauptteils (5) mindes-
tens eine Sockelplatte (13) angebracht ist, die einen
an der Unterseite des Hauptteils (5) befestigten
Stahlrahmen (14) und eine in den Stahlrahmen (14)
eingelegte, an dem Stahlrahmen (14) befestigte und
aus dem Stahlrahmen (14) nach unten erheblich he-
rausragende Rutschhemmplatte (15), vorzugsweise
aus Gummi oder einer Gummi-KunststoffMischung,
aufweist,

wobei, vorzugsweise die Rutschhemmplatte (15) in
den Stahlrahmen (14) eingeklebt ist.

Trennmodul nach einem der Anspriiche 1 bis 8, da-
durch gekennzeichnet, dass an der Unterseite des
Hauptteils (5) mindestens eine Sockelplatte (13) in
Form einer flaichigen Rutschhemmplatte aus Gummi
oder einer Gummi-KunststoffMischung angeklebt
ist.

Transportables modulares Fahrspurtrennsystems,
gekennzeichnet durch

eine Mehrzahl von miteinander jeweils stirnseitig
verbundenen Trennmodulen (3) nach einem der An-
spriiche 1 bis 10.
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