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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vielzwecktrasse be-
stehend aus vertikal verlaufenden Stutzpfeilern und ho-
rizontal verlaufenden Trassenabschnitten, die aneinan-
dergereiht auf den Stitzpfeilern angeordnet sind, wobei
mehrere Trassenabschnitte ein oder mehrere lberein-
ander liegende Fahrstrecken oder Auflageflachen fir
Leitungen bilden, sowie im Inneren einen uber die ge-
samte Lange der Vielzweckstrasse durchgangigen Hohl-
raum aufweisen.

[0002] Ausdem Standder Technik (DE 4304434 A19)
ist ein vielfach verwendbarer Fahrweg bekannt, der aus
Stahlsaulen stahlernen Saulen und Quertragern sowie
aus Fahrwegelementen besteht. Bei den Fahrweg-Ele-
menten handelt es sich um hohlzylindrische BetonFer-
tigteile mit Offnungen in radialer Richtung zur Durchfiih-
rung der Quertrager. Schienenartige Elemente, einge-
lassen in die Ober- und Unterseite der Fahrwegelemen-
te, erlauben das Befahren der Trasse durch Schienen-
fahrzeuge, bzw. durch Schwebebahnen. Das Innere der
hohlzylindrischen Fahrwegelemente dient der Aufnahme
von Wasserleitungen, Pipelines oder Kabeln. Nachteili-
gerweise handelt es sich bei Stahl im Gegensatz zu Holz
um einen nicht nachwachsenden und daher langfristig
gesehen, einen sehr teuren Rohstoff. Auerdem ist beim
Einsatz von Stahl fir Tragekonstruktionen, wie beispiels-
weise flr eine Vielzwecktrasse oder fiir der Briicken, ist
insbesondere der temperaturabhangigen Ausdehnung
oder Schrumpfung der Stahlbauteile Rechnung zu tra-
gen. Dies ist insbesondere dann e wichtig, wenn derar-
tige Bauteile in Permafrostgebieten eingesetzt werden.
[0003] Vor diesem Hintergrund besteht die Aufgabe
der Erfindung in der Konstruktion einer Vielzwecktrasse,
deren Bauteile sich auch bei starken Temperatur-
schwankungen in méglichst geringem Ausmal} veran-
dern, wobei die Spannungen, die mit der Ausdehnung
der Trasse in Langsrichtung verbundenen sind, durch
die Geometrie der Kontaktstellen der horizontal ausge-
richteten Trassenabschnitte weitgehend neutralisiert
werden soll.

[0004] Die Lésung dieser Aufgabe gelingt durch die
Konstruktion einer Vielzwecktrasse, die dadurch ge-
kennzeichnet ist, dass die Stltzpfeiler und/oder die Tras-
senabschnitte aus Leimholz bestehen, und die langssei-
tigen Flachen der einzelnen Trassenabschnitte jeweils
Trapezform aufweisen, und die Trassenabschnitte
schrag verlaufende Stirnseiten aufweisen, wobei die
Trassenabschnitte alternierend, b.z.w. alternierend zum
Stltzenkopf angeordnet sind, so dass deren schrag ver-
laufende Stirnseiten jeweils mit dem wesentlichen Teil
ihrer Flache kraftschliissig oder formschlissig aneinan-
der anliegen.

[0005] Das aus dem Holzleimbau bekannte Leimholz
kann aus Vollholz, Sperrholz oder Hartplattenstegen be-
stehen und weistimmer einen schichtartigen Aufbau auf,
wobei die in der Regel aus der gleichen Holzart beste-
henden Schichten zu einem Holztrager beliebiger Form
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vereint werden. Als Leime zur Herstellung von Leimholz
sind samtliche wetterbestandigen Leime, insbesondere
Hartstoffharze, geeignet, die nach Zusatz von Hartern
(z.B. Amoniumchlorid) bei meist hdheren Temperaturen
ausharten. Aber auch Leime aus Acrylat- und Pheynol-
harz- sowie Resorcin-Harzbasis kénnen verwendet wer-
den.

[0006] Die dasLeimholzzusammenzusetzenden Plat-
ten kénnen an den miteinander in Kontakt stehenden Fla-
chen mit einer Zahnung oder mit Profilen versehen sein,
was die Stabilitdt gegen Scherkrafte erhéht. Leimholz
|&sst sich genauso verarbeiten wie Massivholz, weist vor-
teilhafterweise aber eine geringere Schrumpfung oder
Ausdehnung bei Temperaturschwankungen auf. Der
Ausdehnungskoeffizient parallel zur Faser betragt bei
Fichte und Tanne 0,005 %. Beim Leim-holz wird durch
die gegensinnige Verleimung mehrerer Holzteile die Lan-
genanderung des einzelnen Holzteiles kompensiert. Zu-
satzlich werden die einzelnen Holzschichten vor dem
Verleimen behutsam getrocknet.

[0007] Der Begriff Fahrstrecke im Sinne der Erfindung
umfasst Fahrbahnen sowohl flir gummibereifte Fahrzeu-
ge, die eigenstandig lenkbar sind, als auch flir schienen-
gefiihrte Fahrzeuge. Schienengefiihrte Fahrzeuge um-
fassen sowohl herkdmmliche Eisenbahnzilige als auch
Magnetschwebebahnen und luftkissengefiihrte Fahr-
zeuge.

[0008] Der Kerngedanke der Erfindung besteht in der
Verwendung des nachwachsenden Rohstoffs Holz fir
eine Vielzwecktrasse, die aus auf Pfeilern aneinander-
gereihten, trapezférmigen Trassenabschnitten besteht.
Fir die Herstellung der modulartig zusammensetzbaren
Trassenabschnitte und der Stitzpfeiler wird Leimholz
verwendet. Dieses mehrfach verleimte Holz zeichnet
sich durch verschiedene, flirden Trassenbau interessan-
te und wertvolle bauphysikalische Eigenschaften aus.
[0009] Die temperatur- und feuchtigkeitsabhangige
Schrumpfung und Ausdehnung von Leimholz ist ver-
gleichsweise gering. Die dennochinnerhalb der Trassen-
abschnitte auftretenden Langenanderungen werden ge-
maR einem weiteren Kerngedanken dadurch ausgegli-
chen, dass die Trassenabschnitte alternierend angeord-
net sind, wobei die schrag verlaufenden Stirnseiten zu-
einander mit dem wesentlichen Teil ihrer Flache in Kon-
takt stehen und in vertikale Richtung darauf gleiten kén-
nen.

[0010] AuRerdem istdie Warmeleitfahigkeit von Leim-
holz gering, so dass die im Inneren der Trassenabschnit-
te fiir den Einbau von Rohrleitungen vorgesehenen Hohl-
raume gegenuber dem Auflenbereich isoliert sind. Ex-
treme Temperaturschwankungen, insbesondere in Per-
mafrostgebieten, kénnen so abgefangen werden. Diese
Eigenschaftistinsbesondere im Winter wichtig, wenn die
Foérdertemperaturen von Erddl Gber 50 ° liegen. Durch
den extremen Temperaturgradienten zwischen AulRen-
bereich und dem Rohrinneren kann es ohne Isolierung
bei stédhlernen Rohrleitungen zu Rissen und zum Bre-
chenkommen, die deshalb auf aufwendige Weise isoliert
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werden mussen. Trassenabschnitte aus Leimholz mit
entsprechenden Hohlrdumen zur Aufnahme von Rohr-
leitungen sind jedoch tragende Teile und Isolierung in
einem.

[0011] In einer Weiterbildung der Erfindung ist zur zu-
satzlichen Stabilisierung der aufgehenden Leimholz-
Bauteile vorgesehen, dass diese zumindest in den du-
Reren Bereichen verdibelt sind. Das Eindringen von
Feuchtigkeit in die auReren Bereiche und die daraus re-
sultierenden Frostschaden kdnnen auf diese Weise ver-
mieden werden.

[0012] Es ist vorgesehen, dass der Neigungswinkel
der Stirnkanten der trapezférmigen Trassenabschnitte
bezliglich einer senkrecht zur Grundflache ausgerichte-
ten Linie mindestens 5° betragt. Es versteht sich von
selbst, dass der Langenausgleich zwischen den sich
ausdehnenden bzw. schrumpfenden Trassenabschnit-
ten mit geringerem Widerstand erfolgt, wenn der Nei-
gungswinkel groRer ist. Damit zunehmender Schragstel-
lung der Stirnseiten die Kanten an der Grundflache mit
der langeren Langskante bruchanfalliger wird, ist die
Obergrenze des Neigungswinkels durch die Stabilitat
des Leimholzes in diesem Kantenbereich vorgegeben.
[0013] Zur Uberwindung des Anfangswiderstandes
der Bewegung eines sich unter dem Einfluss von Warme
ausdehnenden Trassenabschnittes ist vorgesehen,
dass diejenigen Trassenabschnitte, deren kurzere
Langsseite die Unterkante der Trasse bildet, und die mit
ihren Endabschnitten auf den Stiitzpfeilern aufliegen, je-
weils auf einem Keil aufliegen. Der Keil ist so angeordnet,
dass er sich in Richtung jeweils des benachbarten Tras-
senabschnitts erhdht.

[0014] Es ist denkbar, dass die Stiitzpfeiler zur Auf-
nahme der Trassenabschnitte ein- oder mehrreihig an-
geordnet sind. Die zweireihige Anordnung von Stiitzpfei-
lern empfiehlt sich fir entsprechend breite Fahrbahntras-
sen.

[0015] Es liegt im Rahmen der Erfindung, dass meh-
rere Fahrstrecken Ubereinander und nebeneinander an-
geordnet sind. Denkbar ist auch, dass mehrere Fahr-
strecken nur nebeneinander angeordnet sind. Die Fahr-
strecken kénnen oberhalb oder unterhalb der Hohlkorper
positioniert sein, die die Vielzwecktrasse durchspannen.
Falls die Fahrstrecke unterhalb der die Rohrleitungen
fihrenden Hohlrdume angeordnet ist, ergibt sich auf vor-
teilhafte Weise eine Uberdachung der Fahrstrecke, die
insbesondere in Gegenden mit starkem Schneefall sinn-
voll ist. Eine Schneeauflage auf einer oben gefihrten
Fahrstrecke ist leicht zu entfernen, weil sie bei der
Schneerdumung seitlich von der Fahrbahn herunterfal-
len kann.

[0016] Natirlich kénnen auch die zur Aufnahme von
Rohr- oder Versorgungsleitungen vorgesehen Hohlrdu-
me auf verschiedene Weise angeordnet sein. Zur Errei-
chung einer bestméglichen Ddmmung wird vorgeschla-
gen, die Hohlrdume parallel nebeneinander anzuordnen.
Falls die Fahrstrecke oberhalb der Hohlrdume verlauft,
wird vorteilhafterweise auch die Oberseite der Hohlrdu-
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me isoliert.

[0017] Dain die Stirnseiten des Leimholzes Feuchtig-
keit eindringen kann, ist vorgesehen, dass die Stirnseiten
versiegelt sind. Um zu verhindern, dass Feuchtigkeit zwi-
schendie Trassenabschnitte dringt, ist vorgesehen, dass
im Bereich der stirnseitigen Kontaktstellen eine auf der
AuBRenseite umlaufende Dichtung angebracht ist. |dea-
lerweise ist diese Dichtung aus einem dehnbaren, dau-
erelastischen Material wie beispielsweise Gummi oder
Silikon. Diese auRenseitig umlaufende Dichtung kann
auch zur Warmedammung der im Inneren der Trassen-
abschnitte liegenden Hohlrdume und der darin gefihrten
Rohrleitungen sehr sinnvoll sein. In diesem Fall ist denk-
bar, dass auch die einzelnen Kompartimente gegenein-
ander isoliert werden.

[0018] Alternativ kann die Dichtung zwischen den
Stirnflachen der Trassenabschnitte auch aus einem sau-
rebestédndigen Rundstahl oder aus einem gerundeten,
U-férmigen, saurebestandigen Federstahlprofil beste-
hen, das an den abgeschragten Stirnseiten der Kompar-
timente flachig angepresst anliegt und dadurch andere,
zusatzliche Dichtungsmedien gegen eventuelle Saure-
schaden schitzt. Falls auch die Abdichtung oder gegen-
seitige Isolierung der einzelnen Kompartimente im Inne-
ren der Trasse erforderlich ist, liegt auch an den Stirn-
seiten der Wande, die einzelne Kompartimente bilden,.
eine Dichtung an. Dadurch erhalten die Dichtelemente
eine gitterartige Struktur und werden in dieser Form zwi-
schen die einzelnen Trassenabschnitte eingelegt.
[0019] Die Verbindung der Trassenabschnitte durch
zusatzliche Elemente ist nicht zwingend erforderlich,
wenn bereits der zusammenhangende Aufbau der Fahr-
strecke eine Uber mehrere Trassenabschnitte hinweg-
reichende Stabilisierung schafft. Prinzipiell ist jedoch
denkbar, dass die stirnseitigen Kontaktflachen der Tras-
senabschnitte jeweils komplementar zueinander ge-
formte, z.B. rillenartige Strukturen aufweisen, die das
seitliche Verrutschen verhindern .

Alternativ kdnnen auf zwei benachbarten Trassenab-
schnitten schwalbenschwanzférmige Nuten b.z.w. Fe-
dern in das Holz eingelassen werden.

[0020] Solche Nuten und Federn kénnen auch als ei-
genstandige Bauteile aus Metall oder Kunststoff geformt
undin das Holz an den Stirnseiten der Trassenabschnitte
eingelassen und befestigt werden. Insbesondere in Erd-
bebengebieten kann eine derartige Ausfiihrungsform
vorteilhaft sein. Mdglich ist auch die Verwendung von
Stahlbolzen und/oder Einschraubhllsen. Mit diesen oder
ahnlichen Lésungen gemall dem aktuellen Stand der
Technik wird ein seitliches Verrutschen der aufgrund der
Schragstellung ihrer Stirnkanten in Langsrichtung zuein-
ander verschiebbaren Trassenabschnitte verhindert.
[0021] Es liegtim Rahmen der Erfindung, dass an den
in horizontaler Richtung ausgerichteten Kanten der Tras-
senabschnitte Eisenprofile mit winkelférmigem Quer-
schnitt anliegen. Die Schenkelstéarke der Profile betragt
ca. 20 mm. Die Winkelprofile dienen dem Schutz der
Trassenabschnitte und kénnen die mit dem Kantenbe-
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reich zusammengefiigten Leimholzteile zusatzlich stabi-
lisieren oder abdichten.

[0022] Im Rahmen der Erfindung ist vorgesehen, dass
die Stutzpfeiler in Fundamente aus Beton eingelassen
sind. Diese Fundamente kdnnen am Ort der Baustelle
gegossen werden oder aber vorgefertigt sein. In den zwi-
schen dem Stiitzpfeiler und der Offnung im Fundament
freibleibenden Raum wird Sand eingebracht. Durch Riit-
teln wird sichergestellt, dass das Sandbett mdglichst
dicht gepackt ist und so den Stiitzpfeiler optimal stabili-
siert. Das Sandbett erlaubt darliber hinaus eine optimale
Dampfung von Schwingungen in seitliche Richtung. Das
Sandbett ist zur Abschottung gegen Witterungseinfliisse
und Pflanzensamen obenseitig durch eine Dichtung ab-
geschlossen. Diese Fundament- und Stiitzenkonstrukti-
on ist fiir eine nur vortibergehend genutzte Trasse - z.B.
bei einer Baustellenbahn - sinnvoll, denn sie erlaubt eine
leichte Demontage und Wiederverwendung der Stitzen.
Ein weiterer Vorteil ist die Mdglichkeit zur Justage der
Ausrichtung der Stiitze.

[0023] In der Standard-Version der Vielzweckirasse
sind die Stitzpfeiler so verteilt, dass sie jeweils unterhalb
der Fuge zwischen zwei benachbarten Trassenelemen-
ten angeordnet sind. Zuséatzlich kénnen weitere Stitz-
pfeiler dazwischen vorgesehen werden. Vor allem bei,
in Richtung der Trasse gesehen, sehr schmalen und/
oder sehr breiten Trassenabschnitten kann die Viel-
zwecktrasse dadurch insgesamt wirtschaftlicher sein.
[0024] Eine weitere, vorteilhafte Variante wird fur Viel-
zwecktrassen mit besonders oft beschleunigendem und
verzdgerndem Verkehr - wie z.B. Massentransportsyste-
me mit zahlreichen Haltestationen - und/oder bei beson-
ders groflen Schwankungen der Umgebungstemperatur
und daraus resultierenden grolRen Langenschwankun-
gen vorgeschlagen. In diesen Fallen kénnen die Stiitz-
pfeiler mit wenigstens einem Schlitz versehen werden,
derin tragender Richtung und senkrecht zur Langsachse
der Trasse ausgerichtetist. Dadurch gewinnen die Stiitz-
pfeiler eine Elastizitat und kénnen in Fahrtrichtung des
Zuges b.z.w. in Richtung der Ldngenausdehnung oder
-verklrzung um einen kleinen Winkel verschwenkt wer-
den.

Dann ist es méglich, das sonst bei Briicken an einem
Ende (bliche Loslager mit seinen-verschleilRbehafteten
- Rollen durch ein Festlager zu ersetzen. Die Langenan-
derungen eines jeden Trassenabschnittes werden durch
geringfugiges Verschwenken der Pfeiler ausgeglichen.
Dabei kann es sinnvoll sein, dass zur Weitergabe der
Bremsschubkrafte von einem Trassenabschnitt zum
nachsten Trassenabschnitt StoRdampfer zwischen die
benachbarten Trassenabschnitte eingefligt werden. Da-
durch kann das Auftreten von unerwiinschten Schwin-
gungen insbesondere bei Notbremsungen mit maximaler
Verzdgerung vermieden werden. Als besonders einfa-
che Variante bietet sich das Prinzip eines
ReibungsstoRdampfers an. Dazu wird an den Stitzpfei-
lern Gber den Schlitz hinweg eine Reibungsplatte an ei-
ner Seite des Schlitzes starr befestigt, zum Beispiel durch
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Anschrauben. Auf der anderen Seite des Schlitzes wird
die Platte mit einer definierten Kraft gegen den Stiitzpfei-
ler gedriickt. Dafiir sind z. B. durch Schrauben nieder-
gedriickte Spiralfedern geeignet. Selbstverstandlich sind
jedoch auch alle anderen Arten von StoRdampfern, z. B.
KolbenstoRdampfer einsetzbar.

[0025] Bei Nutzung der Vielzwecktrasse als Pipeline
kann es sehr wichtig sein, dass die Fuge zwischen den
Trassenabschnitten wirkungsvoll abgedichtet ist. Und
das auch bei Ladngenanderungen, wie sie durch Tempe-
raturschwankungen und/oder Bremsungen entstehen
koénnen. Hierfir schlagt die Erfindung ein U-férmiges Pro-
fil aus dauerelastischem, saurebestandigem Material
vor. Ein geeignetes Material ist z. B. Federstahl. Dieses
Profil verlauft entlang der Fuge und ist so darin einge-
passt, dass ein Schenkel des Profils an einer Stirnkante
eines Trassenabschnittes anliegt und sich auf der ande-
ren Seite ein abgewinkelter Bereich, welcher mit Wider-
haken versehen ist, in einen Schlitz hinein presst. Zwi-
schen die beiden Schenkel ist eine weitere Dichtung aus
Hartgummi eingelegt. Diese Dichtung sollte durch einen
thermisch isolierenden Streifen in der Fuge zwischen
zwei Trassenabschnitten erganzt werden, der nach au-
Ren hin wiederum mit einem dauerelastischen Werkstoff
abgedeckt ist.

[0026] Wenn durch eine solche Dichtung die Langen-
ausdehnung eines Trassenabschnittes durch Tempera-
tureinfluss vollstdndig kompensiert werden kann, dient
die trapezférmige Seitenkontur eines jeden Trassenab-
schnittes als Sicherheitselement fiir den Fall von unib-
lich hohen Langenéanderungen, z. B. durch extrem hohe
Temperaturen und/oder Erdbeben oder anderweitig ver-
ursachte Stérungen an einem oder mehreren Stitzpfei-
lern. In einem solchen (Un-)Fall wiirde zwar die Dichtung
leiden, aber der Trassenabschnitt kdnnte ohne Bescha-
digung nach oben weggedriickt werden und nach In-
standsetzung der Stitzpfeiler wiederverwendet werden.
[0027] Eine weitere, vorteilhafte Ausfiihrungsform,
insbesondere fiir Trassen, die einen sehr kleinen Quer-
schnitt haben oder bei denen aus ibergeordneten Griin-
den mehrere Kammern nicht Ubereinander liegen, son-
dern nebeneinander angeordnet werden mussen, kann
es wirtschaftlich sinnvoll sein, in das Leimholz Metallver-
starkungen einzubringen. Dafiir schlagt die Erfindung
Stahlbander vor, sie werden zwischen die Abschnitte des
Leimholzes oder an die Auflenkante montiert. Eine ein-
fache Variante zur Befestigung ist das Bohren, Stanzen
oder Ausbrennen von Léchern, durch welche Schrauben
oder Dubel gefuhrt werden. Bei héheren Anspriichen an
die Belastbarkeit des Stahlbandes, bevorzugt die Erfin-
dung, Stahlbolzen an das Stahlband an zu schweil3en,
welche in entsprechende Bohrungen im Leimholz ein-
greifen.

[0028] Zur Erzeugung einerVorspannung kann dieses
Stahlband vor dem Einbau erwarmt werden. Dadurch
dehnt es sich aus. Wenn es im erwarmten Zustand ein-
gebaut wird, zieht es sich durch Abklihlung wieder zu-
sammen; so entsteht eine Vorspannung.
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[0029] Eine weitere Mdglichkeit zur Verstarkung der
Leimholzprofile ist die Einbringung von Stahlprofilen. Als
interessante Variante zu deren Befestigung schlagt die
Erfindung vor, die Stahlplatten grof3flachig zu lochen.
Durch diese Lécher kdnnen Holzdiibel gefihrt werden,
die in entsprechende Bohrungen von Leimholzplatten
auf beiden Seiten des Holzprofils eingreifen. Dadurch ist
die Ubertragung von Kréften (iber das Stahlprofil hinweg
maoglich. Die Stahlprofile kdnnen an das Holz angeklebt
werden. Wenn der Klebstoff dauerelastisch ist, kann er
zugleich als Korrosionsschutz dienen. Die Dibel tber-
nehmen dann die Ubertragung der Krafte.

[0030] Fir die Nutzung der Vielzwecktrasse als Pipe-
line ist die Méglichkeit zum Absperren von Teilbereichen
sinnvoll. In einer weiteren, sinnvollen Ausflihrungsvari-
ante wird dafiir ein Absperrschieber vorgeschlagen, der
aus einem Schlitz in einem Stitzpfeiler 2 mittels einer
Gewindespindel und einer darauf verfahrbaren Mutter in
den freien Querschnitt der Trasse (3) einschiebbar ist.
[0031] Eine andere Variante der Verbindung von zwei
Trassenabschnitten ist eine Kurzsektion mit dem glei-
chen Querschnitt wie die langen Trassenabschnitte. Die-
se Kurzsektion ist beidseits abgeschragt. Jede Stirnkan-
te kann in allen erfindungsgemafRen Formen ausgefihrt
werden. Die Kurzsektion wird auf einer Stltze aufgesetzt,
I&sst aber auf beiden Seiten Platz fur das das Auflegen
je eines langen Trassenabschnittes (3). Der entschei-
dende Vorteil dieser Variante ist, dass die Ebene der
Fahrbahnen auch bei starken Temperaturschwankun-
gen und daraus resultierenden groRen Langenanderun-
gen von einem Trassenabschnitt 3 zum nachsten die
gleiche bleibt. Es andert sich lediglich die Lange der Fahr-
bahn. Der Ausgleich dieser Langenanderungen durch
kammartige Ausgleichselemente in der Oberflache der
Fahrbahn oder der Schienen zahlt bei Briicken zum be-
kannten Stand der Technik.

[0032] Die Vielzwecktrasse ist pradestiniert fir den
Bau von Versorgungs- und/oder Verkehrswegen in un-
wegsamem Gelande. Indiesen Fallen kann es wirtschaft-
lich glinstig sein, die Einrichtung einer zuséatzlichen Stra-
Re neben der Trasse zum Heranbringen von Baumaterial
und Bauarbeitern einzusparen. Dazu schlagt die Erfin-
dung vor, dass die Vielzwecktrasse durch Transportwa-
gen und einen Kran erganzt wird, die oben auf den Tras-
senelementen und als Option auch innerhalb der Tras-
senelemente verfahrbar sind. Dabei sollte der Kran so
dimensioniert sein, dass er fir die Verbringung eines
kompletten Trassenabschnittes vom Transportwagen
Uber sich selbst hinweg oder an sich selbst vorbei an das
Ende der Trasse ausgelegt ist. In einer weiteren Ausbau-
stufe kann der Ausleger des Kranes so dimensioniert
sein, dass er vom Ende eines Trassenabschnittes aus
einen vormonierten Stitzpfeiler vom Transportwagen
aufnehmen und an seinem Bestimmungsort positionie-
ren und absetzen kann.

[0033] Fur die Herstellung einer Vielzwecktrasse, die
mit einem solchen Kran samt Transportwagen ausge-
stattet ist, bietet das folgende Verfahren Kostenvorteile
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in der Gesamtkalkulation: Auf einen bereits fertig mon-
tierten Trassenabschnitt werden Kranwagen und Trans-
portwagen aufgesetzt. die Transportwagen nehmen we-
nigstens einen weiteren Trassenabschnitt und/oder
Stltzpfeiler und/oder anderes Material zum Weiterbau
der Vielzwecktrasse auf. Die Transportwagen werden an
den Kranwagen angekuppelt. Mit dem Kran als erstem
Fahrzeug wird ein solcher Zug bis an das Ende des be-
reits montierten Teiles der Vielzwecktrasse verfahren.
Dort entleert der Kran den Transportwagen. Dabei ist er
so ausgelegt, dass er die Teile entweder seitlich ver-
schwenkt oder ber sich selbst hinweg anhebt, bis sie
an das andere Ende der Trasse verbracht und positio-
niert sind. Je nach Grad der Vorfertigung von Trassen-
abschnitten und Stiitzpfeilern kdnnen Trassenabschnitte
und Pfeiler erst nach dem Absetzen durch den Kran in
die entglltige Position verbracht und dort komplettiert
werden. Der schnellste Fortschritt beim Bau der Strecke
wird jedoch dann erzielt, wenn sowohl Stitzpfeiler wie
auch Trassenabschnitte bereits vollstdndig vormontiert
sind und die Reichweite und die Positioniergenauigkeit
des Kranes dafiir ausreicht, die Stitzpfeiler ebenso wie
die Trassenelemente bis zu lhrer endglltigen Position
zu verschwenken und zu Positionieren.

[0034] Im Folgenden sollen weitere Einzelheiten und
Merkmale der Erfindung anhand von Beispielen naher
erlautert werden. Die abgebildeten Beispiele sollen die
Erfindung jedoch nicht einschréanken, sondern nur erlau-
tern. Es zeigen in schematischer Darstellung:

Figur 1:  Vielzwecktrasse aus der Seitenansicht

Figur 2:  Stutzpfeiler mit Trassenabschnitt im Quer-
schnitt.

Figur 3:  Dichtung zwischen Trassenabschnitten

Figur 4:  Vielzweckirasse mit Kurzsektionen zwi-
schen den lan gen Trassenabschnitten

[0035] Figur1 zeigtdie Vielzwecktrasse 1 aus der Sei-

tensicht, wobei die kastenférmigen Trassenabschnitte 3
geschnitten dargestellt sind. Die auf vertikalen Stiitzpfei-
lern 2 lagernden Trassenabschnitte 3 formen mit ihrem
Inneren einen die Vielzwecktrasse 1 in ihrer gesamten
Lange durchspannenden Hohlkérper 6. Im gezeigten Be-
spiel kann die Fahrstrecke 4 sowohl auf der Oberseite
der Trassenabschnitte 3 als auch innerhalb des Hohlrau-
mes 6 angeordnet werden. In der Seitensicht sind die
Trassenabschnitte 3 trapezférmig und sind alternierend
mit der langen Seite des Trapezes einmal nach oben und
dann nach unten angeordnet. Die Schragstellung der
Stirnflachen bezulglich der Grundflache der Trassenab-
schnitte 3 betragt im gezeigtem Bespiel ca. 5°. Wenn es
aufgrund eines Temperaturanstiegs zur Ausdehnung der
aus Leimholz bestehenden Trassenabschnitte kommt,
verschieben sich in gezeigtem Beispiel jeweils die mit
derlangen Seite nach oben weisenden Trassenabschnit-
te 3 in vertikale Richtung.

[0036] Die mit Ihrer kurzen Langsseite auf den Stiitz-
pfeilern 2 lagernden Trassenabschnitte 3 liegen im ge-
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zeigtem Beispiel nicht direkt obenends auf den Stiitzpfei-
lern 2 auf, sondern auf einem zwischen dem oberen Ende
der Stutzpfeiler 2 und der Unterseite der Trassenab-
schnitte 3 eingelegten Keil 7. Dieser Keil leitet bei Aus-
dehnung der Trassenkorper 3 aufgrund eines geringen
Temperaturanstiegs die Langsbewegung in vertikale
Richtung, d.h. nach oben, um. Durch die Schragung der
Stirnflachen wird bei weiteren Temperaturerhéhungen,
also bei noch starkerer Ausdehnung der Trassenab-
schnitte 3 die nach oben gerichtete Bewegung in erhéh-
tem Male fortgesetzt. Vorteilhafterweise bleibt die Viel-
zwecktrasse auf diese Weise Uiber ihre Gesamtlange un-
abhangig von der jeweiligen Temperatur spannungsfrei.
[0037] Das untere Ende der Stitzpfeiler 2 ist in ein
Fundament 8 eingelassen. Zwischen der Mantelflache
des Stiitzpfeilers 2 und der Innenseite des Fundamentes
8 befindet sich ein Sandbett 10. Eine Abdichtung 9 ver-
hindert die Beeintrachtigung des Sandbetts 10 durch Wit-
terungseinflisse oder das Eindringen von Lebewesen
oder Pflanzensamen. Die dehnbare Dichtung 9 sowie
das Sandbett 10 erlauben die Aufnahme und Abschwa-
chung seitlicher Schwingungen der Stutzpfeiler 2.
[0038] Figur 2 zeigt einen Stltzpfeiler und einen Tras-
senabschnitt im Querschnitt. Der auf dem Stitzpfeiler 2
lagernde Trassenabschnitt 3 ist im Inneren in mehrere
Hohlrdume 6 untergliedert. Die Hohlrdume 6 sind begeh-
bar und dienen der Aufnahme von Rohrleitungen 5. Im
gezeigtenm Beispiel ist auf der Oberseite der Trassen-
abschnitte 3 die Fahrstrecke 4 vorgesehen. An der Stirn-
seite des Trassenabschnitts 3 liegt eine Dichtung 11 aus
Rundstahl an, die auch die zwischen den Kompartimen-
tenin vertikaler Richtung verlaufenden Wande abdichtet.
Die Dichtung 11 hatin dieser Ausfiihrungsform aufgrund
der zusatzlichen, parallel verlaufenden Stabe eine gitter-
artige Struktur.

[0039] An den in horizontaler Richtung verlaufenden
Kanten der Trassenabschnitte 3 liegen Winkelprofile 12
aus Metall mit L-férmigem Querschnitt an. Die Winkel-
profile 12 dienen zum Schutz, zur Stabilisierung und zu-
satzlichen Abdichtung der Trassenabschnitte 3 in die-
sem Bereich.

[0040] Das untere Ende der Stutzpfeiler 2 ist in ein
Fundament 8 eingelassen, wobei ein Sandbett 10 die
seitlichen Schwingungen des Stiitzpfeilers 2 aufnimmt.
Das Sandbett 10 ist obenends durch eine Dichtung 9
abgeschlossen.

[0041] Figur3zeigtjeeinen Teilbereich vonzweiTras-
senabschnitten 3 mit einer Fuge zwischen den Stirnkan-
ten. Auf diese Kanten driickt ein U-férmiges Dichtungs-
profil 13 : An der einen Kante liegt es flachig auf, an der
anderen Kante greift es mit einem widerhakenbewehr-
ten, abgewinkelten Streifen in einen Schlitzein. Innerhalb
seiner beiden Schenkel liegt eine Gummidichtung 15, die
zusatzlich noch auf eine der beiden Kanten drtickt. In der
Fuge zwischen den Trassenabschnitten 3 ist auBerdem
noch ein thermischer Isolierstreifen 15 eingebracht, der
nach auflen durch eine weitere Gummidichtung ge-
schitzt ist.

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

[0042] Figur4zeigtdie Seitenansichteiner Vielzweck-
trasse in einer Variante mit den Kurzsektionen 14 auf
den Stitzpfeilern 2. In dieser Variante weisen alle Tras-
senabschnitte 3 mit der langen Seite nach oben. In Figur
4 wird nachvollziehbar, dass in dieser Variante die Ebene
der Fahrbahnen auch bei starken Temperaturschwan-
kungen und daraus resultierenden Langenanderungen
von einem Trassenabschnitt 3 zum nachsten die gleiche
bleibt.

Bezugszeichenliste
[0043]

Vielzwecktrasse

vertikal verlaufende Stitzpfeilern

Trassenabschnitte, in Trapezform

Fahrstrecke

Leitungen fur Strom, Gas, Wasser etc.

Hohlrdume

Keilférmige Auflage

Fundamente

9. Fundamentdichtung

10.  Sandbett

11.  Dichtung auf Rundstahl

12.  Winkelprofil, horizontal an Trassenabschnitten 3

13.  U-fdormiges Dichtungsprofil, zwischen den Stirn-
kanten der Trassenabschnitte 3

14.  Kurzsektion, mit gleichem Querschnitt wie Tras-
senabschnitt 3, jedoch nur von sehr kurzer Lange,
beidseitig abgeschragt, auf Stitzpfeiler 2 ange-
ordnet

15 Gummidichtung, zwischen den Schenkeln von 13

16 thermischer Isolierstreifen, in der Fuge zwischen

den Trassenabschnitten 3

ONoaARwN=

Patentanspriiche
1. Vielzweckirasse (1) bestehend aus

- vertikal verlaufenden Stitzpfeilern (2) und

- horizontal verlaufenden Trassenabschnitten
(3), die aneinandergereiht auf den Stitzpfeilern
(2) angeordnet sind, wobei mehrere Trassenab-
schnitte (3)

- ein oder mehrere Ubereinander liegende Fahr-
strecken (4) oder Auflageflachen fiir Leitungen
(5) bilden, sowie

- im Inneren einen Uber die gesamte Lange der
Vielzwecktrasse (1) durchgéngigen Hohlraum
(6) aufweisen,

dadurch gekennzeichnet, dass
- die Stutzpfeiler (2) und/oder die Trassenab-

schnitte (3) aus Leimholz bestehen, und
- die langsseitigen Flachen der einzelnen Tras-
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senabschnitte (3) jeweils Trapezform aufwei-
sen, und die Trassenabschnitte schrag verlau-
fende Stirnseiten aufweisen, wobei

- die Trassenabschnitte (3) alternierend zuein-
ander angeordnet sind, so dass deren schrag
verlaufende Stirnseiten jeweils mit dem wesent-
lichen Teil ihrer Flache kraftschliissig oder form-
schlussig aneinander anliegen.

Vielzwecktrasse (1) nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Leimholz zumindestin den
auleren Bereichen zusatzlich verdlbelt ist.

Vielzwecktrasse (1) nach einem der Anspriiche 1
und 2, dadurch gekennzeichnet, dass der trapez-
férmigen Neigungswinkel der stirnseitigen Kontakt-
flachen der Trassenabschnitte (3) beziiglich der
Grundflache mindestens 5° betragt.

Vielzwecktrasse (1) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass jeweils die Endab-
schnitte jener Trassenabschnitte (3), deren kirzere
Langsseite unten angeordnet sind, auf einem, sich
in Richtung des benachbarten Trassenabschnitts (3)
erhéhenden, Keil (7) aufliegen.

Vielzwecktrasse (1) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass mehrere Fahr-
strecken (4) Ubereinander und/oder nebeneinander
angeordnet sind.

Vielzwecktrasse (1) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass die Trassenab-
schnitte (3) in dem unter oder Uber den Fahrstrecken
(4) liegenden Bereich mehrere (bereinander und
parallel zueinander verlaufende Uber die Lange der
Vielzwecktrasse (1) durchgangige Hohlrdume (6)
aufweist.

Vielzwecktrasse (1) nach einem der vorhergehen-
den Anspriche,

dadurch gekennzeichnet, dass die Stltzpfeiler (2)
ein- oder mehrreihig angeordnet sind.

Vielzwecktrasse (1) nach einem der vorhergehen-
den Anspriche,

dadurch gekennzeichnet, dass die schrag verlau-
fenden stirnseitigen Kontaktstellen zwischen den
Trassenabschnitten (3) dauerelastisch versiegelt
sind.

Vielzwecktrasse (1) nach einem der vorhergehen-
den Anspriche,

dadurch gekennzeichnet, dass an den stirnseiti-
gen Kontaktstellen zwischen den Trassenabschnit-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

10.

11.

12

13.

14.

15.

16.

ten (3)

- aulenseitig eine umlaufende Dichtung und/
oder

- eine aulienseitig umlaufende sowie zwischen
den Kompartimenten liegende Dichtung ange-
bracht ist.

Vielzwecktrasse (1) nach einem der vorhergehen-
den Anspriche,

dadurch gekennzeichnet, dass die Trassenab-
schnitte (3) an den stirnseitigen Kontaktstellenin ver-
tikaler Richtung jeweils komplementéar zu einander
geformte Strukturen oder ein oder mehrere Schwal-
benschwanz-Profile aufweist.

Vielzwecktrasse (1) nach einem der vorhergehen-
den Anspriche,

dadurch gekennzeichnet, dass an den in vertika-
ler Richtung verlaufenden Kanten der Trassenab-
schnitte (3) metallische Winkelprofile (12) mit L-for-
migem Querschnitt anliegen.

Vielzwecktrasse (1) nach einem der vorhergehen-
den Anspriche,

dadurch gekennzeichnet, dass die komplementéar
zueinander geformten, rillenartigen Strukturen oder
die Schwalbenschwanz-Profile als eigenstandige
Bauteile aus Metall oder Kunststoff ausgebildet sind,
und an den Stirnseiten der Trassenabschnitte (3) be-
festigbar sind.

Vielzwecktrasse (1) nach einem der vorhergehen-
den Anspriche,

dadurch gekennzeichnet, dass die Stltzpfeiler (2)
in Fundamente (8) aus Beton eingelassen sind.

Vielzwecktrasse (1) nach Anspruch 13, durch ge-
kennzeichnet,

dass zwischen dem Fundament (8) und dem Stiitz-
pfeiler (2) ein Sandbett vorgesehen ist, das obensei-
tig durch eine Dichtung (9) abgeschlossen ist.

Vielzwecktrasse (1) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass wenigstens ein
Trassenabschnitt (3) auf wenigstens drei Stltzpfei-
lern (2) ruht

Vielzwecktrasse (1) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass die Stutzpfeiler (2)

- mit wenigstens einem Schlitz versehen sind,
der in der vertikalen, tragenden Richtung des
Stitzpfeilers (2) und quer zur Langsachse der
Trassenabschnitte (3) orientiert ist

- und die Trassenabschnitte (3) spielfrei auf den
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Stutzpfeilern (2) befestigt sein kdnnen
- und zwei Trassenabschnitten (3) mit einem
StolRdampfer verbunden sein kénnen.

Vielzwecktrasse (1) nach einem der vorhergehen-
den Anspriche,

dadurch gekennzeichnet, dass die Fuge zwi-
schen zwei Trassenabschnitten (3) durch ein dau-
erelastisches, U-férmiges Dichtungsprofil (13) ver-
schlossen ist,

- wobei jeweils ein Schenkel des U-Profiles an
einer Stirnkante eines Trassenabschnittes (3)
anliegt oder darin eingelassen ist

- und dabei durch eine Gummidichtung (15) zwi-
schen den Schenkeln

- und /oder einen thermische Isolierstreifen (16)
- und/oder eine weitere Gummidichtung
erganzt sein kann

Vielzwecktrasse (1) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass die Trassenab-
schnitte (3) Stahlbander enthalten, die bevorzugt
Uber angeschweifdte Bolzen mit dem Leimholz ver-
bunden sind.

Vielzwecktrasse (1) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass die Trassenab-
schnitte (3) gelochte Stahlprofile enthalten, welche
durch Dubel in den Lochungen mit beidseitig am
Stahlprofil anliegendem Leimholz verbunden sind,
wobei die Stahlprofile direkt auf dem Leimholz auf-
liegen.

Vielzwecktrasse (1) nach einem der vorhergehen-
den Anspriche,

dadurch gekennzeichnet, dass zwischen zwei
langen Trassenabschnitten (3) ein daran angepas-
ster Trassenabschnittin Form einer Kurzsektion (14)
mit dem gleichen Querschnitt auf einen Stltzpfeiler
(2) aufgesetzt ist und auf beiden Seiten Platz fiir das
Auflegen je eines langen Trassenabschnittes (3)
lasst.

Vielzwecktrasse (1) nach einem der vorhergehen-
den Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass ein Absperrschie-
ber aus einem Schlitzin einem Stutzpfeiler (2) mittels
einer Gewindespindel und einer darauf verfahrbaren
Mutter in den freien Querschnitt eines Trassenab-
schnittes (3) oder in eine Kurzsektion (14) einschieb-
bar ist.

Vielzwecktrasse (1) nach einem der vorhergehen-
den Anspriche,
dadurch gekennzeichnet, dass wenigstens ein
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Transportwagen und ein Kran auf der Oberseite und/
oderim Hohlraum der Trassenabschnitte (3) verfahr-
bar sind,

- wobei die Transportwagen fir die Beladbarkeit
mit wenigstens einem Trassenabschnitt (3) di-
mensioniert sind und

- der Kran fiir die Verbringung eines Trassen-
abschnittes (3) vom Transportwagen tber den
Kran hinweg oder am Kran vorbei an das Ende
der Trasse ausgelegt ist

Verfahren zur Herstellung einer Vielzwecktrasse (1)
nach einem der vorhergehenden Anspriche,
dadurch gekennzeichnet, dass auf einer bereits
teilweise fertig montierten Vielzwecktrasse (1)
Transportwagen,

- die mit wenigstens einem Trassenabschnitt (3)
und/oder Stltzpfeilern (2) und/oder anderem
Material zum Weiterbau der Vielzwecktrasse (1)
beladen sind,

- hinter einem Kran bis an das Ende der Viel-
zwecktrasse (1) verfahren werden und

- dort vom Kran entladen werden,

- wobei der Kran das Material bis in die endguil-
tige Position verbringt.

Verfahren zur Herstellung einer Vielzwecktrasse (1)
nach Anspruch 18,

dadurch gekennzeichnet, dass die Stahlbanderin
den Trassenabschnitten (3) vor dem Einbau erwarmt
werden.

Verfahren zur Herstellung einer Vielzwecktrasse (1)
nach dem vorhergehenden Anspruch 22,

dadurch gekennzeichnet, dass

am Ende einer bereits teilweise fertig montierten
Vielzwecktrasse (1) der Kran soeben entladene
Transportwagen auf eine andere Fahrbahn inner-
halb desselben Trassenabschnittes (3) oder auf ei-
nen anderen Trassenabschnitt (3) umsetzt, von wo
aus die Transportwagen zum Ort der Beladung zu-
ruck fahren.

Claims

1.

Multipurpose route (1) consisting of

- vertical supporting pillars (2) and

- horizontal route sections (3), which are adja-
cently arranged on the supporting pillars (2), a
plurality of route sections (3)

- forming one or more roadways (4) lying
one above the other or support surfaces for
lines (5), and
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- having in the interior a hollow chamber (6)
that passes through the entire length of the
multipurpose route (1),

characterised in that

- the supporting pillars (2) and/or the route
sections (3) consist of laminated wood, and
- the longitudinal side surfaces of the indi-
vidual route sections (3) are trapezoidal in
each case and the route sections have ob-
lique end faces,

- the route sections (3) being arranged
alternately with respect to one another
such that their oblique end faces in
each case lie in non-positive or positive
engagement with one another over a
substantial portion of their surface.

Multipurpose route (1) according to claim 1, charac-
terised in that the laminated wood is additionally
dowelled at least in the outer regions.

Multipurpose route (1) according to one of claims 1
and 2, characterised in that the trapezoidal angle
of inclination of the end-face contact surfaces of the
route sections (3) is at least 5° with respect to the
base surface.

Multipurpose route (1) according to one of the pre-
ceding claims, characterised in that the end sec-
tions of those route sections (3), whose shorter lon-
gitudinal sides are arranged downwards, lie on a
wedge (7), which rises towards the adjacent route
section (3).

Multipurpose route (1) according to one of the pre-
ceding claims, characterised in that a plurality of
roadways (4) are arranged one above the other
and/or side by side.

Multipurpose route (1) according to one of the pre-
ceding claims, characterised in that the route sec-
tions (3), in the region lying below or above the road
sections (4), have a plurality of hollow chambers (6),
which pass through the length of the multipurpose
route (1) and lie one above the other and parallel to
one another.

Multipurpose route (1) according to one of the pre-
ceding claims, characterised in that the supporting
pillars (2) are arranged in one or more rows.

Multipurpose route (1) according to one of the pre-
ceding claims, characterised in that oblique end
contact points between the route sections (3) are
sealed with permanently elastic sealant.
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9.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

Multipurpose route (1) according to one of the pre-
ceding claims, characterised in that at the end con-
tact points between the route sections (3)

- a surrounding gasket is mounted externally
and/or

- agasketis mounted surrounding externally and
between the compartments.

Multipurpose route (1) according to one of the pre-
ceding claims,

characterised in that the route sections (3), have,
vertically, structures have forms that are comple-
mentary to one another or one or more dovetail pro-
files.

Multipurpose route (1) according to one of the pre-
ceding claims,

characterised in that angle profiles (12) of L-sec-
tion metal bear against the vertical edges of the route
sections (3).

Multipurpose route (1) according to one of the pre-
ceding claims,

characterised in that the groove-like structures
with complementary forms or the dovetail profiles
are embodied as metal or plastic components and
can be fixed on the end faces of the route sections

).

Multipurpose route (1) according to one of the pre-
ceding claims,

characterised in that the supporting pillars (2) are
embedded in foundations (8) of concrete.

Multipurpose route (1) according to claim 13, char-
acterised in that a sand bed is provided between
the foundation (8) and the supporting pillar (2) which
is closed off at the top by a gasket (9).

Multipurpose route (1) according to one of the pre-
ceding claims,

characterised in that at least one route section (3)
rests on at least three supporting pillars (2).

Multipurpose route (1) according to one of the pre-
ceding claims,
characterised in that the supporting pillars (2)

- are provided with at least one slit, which is ori-
ented in the vertical, supporting direction of the
supporting pillar (2) and transversely to the lon-
gitudinal axis of the route sections (3),

- and the route sections (3) can be fixed free of
play on the supporting pillars (2)

- and two route sections (3) can be connected
via a shock absorber.
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Multipurpose route (1) according to one of the pre-
ceding claims,

characterised in that the joint between two route
sections (3) is closed by means of a permanently
elastic, U-shaped gasket profile (13)

- one flank in each case of the U profile lying
against, or being embedded in, a face edge of
a route section (3),

-and can be complemented with a rubber gasket
(15) between the flanks

- and/or a thermal insulation strip (16)

- and/or a further rubber gasket.

Multipurpose route (1) according to one of the pre-
ceding claims, characterised in that the route sec-
tions (3) contain steel straps, which are preferably
connected to the laminated wood via welded-on
bolts.

Multipurpose route (1) according to one of the pre-
ceding claims, characterised in that the route sec-
tions (3) contain perforated steel profiles, which are
connected by means of dowels in holes with lami-
nated wood bearing against the steel profile at both
sides, the steel profiles bearing directly on the lam-
inated wood.

Multipurpose route (1) according to one of the pre-
ceding claims, characterised in that a route section
in the form of a short section (14), which lies between
two long route sections (3) and is adapted thereto,
with the same cross-section, is mounted on a sup-
porting pillar (2) and leaves space at both sides for
laying on one long route section (3) in each case.

Multipurpose route (1) according to one of the pre-
ceding claims, characterised in that a shut-off slide
comprising a slit in a supporting pillar (2) can be in-
serted into the free cross-section of a route section
(3) orinto a short section (14) by means of a threaded
spindle and a nut traversable thereon.

Multipurpose route (1) according to one of the pre-
ceding claims,

characterised in that at least one transport vehicle
and a crane are movable on the top and/or in the
hollow chamber of the route sections (3),

- the transport vehicles being dimensioned for
loading with at least one route section (3), and
- the crane being dimensioned such that it is
designed for supplying a route section (3) from
the transport vehicle beyond or past the crane
to the end of the route.

Method for producing a multipurpose route (1) ac-
cording to one of the preceding claims,
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characterised in that, on an already partly mounted
multipurpose route (1), transport vehicles

- which are loaded with at least one route section
(3) and/or supporting pillars (2) and/or other ma-
terial for continued construction of the multipur-
pose route (1)

- are run behind a crane as far as the end of the
multipurpose route (1), and

- are there unloaded from the crane,

- the crane conveying the material as far as the
final position.

Method for producing a multipurpose route (1) ac-
cording to claim 18, characterised in that the steel
strips are heated before installation in the route sec-
tions (3).

Method for producing a multipurpose route (1) ac-
cording to the preceding claim 22, characterised in
that

at the end of an already partly assembled multipur-
pose route (1), the crane transfers the just unloaded
transport vehicle to a different roadway within the
same route section (3) or to a different route section
(3), from where the transport vehicle can drive back
to the loading place.

Revendications

1.

Route multi-usages (1) composée

« de piliers de souténement (2) et

« de sections de tracé horizontales (3) disposées
les unes derrieres les autres sur les piliers de
souténement (2) sachant que plusieurs sections
de tracé (3)

« constituent une ou plusieurs voies de circula-
tion (4) ou surfaces de support de conduites (5)
situées les unes au dessus des autres, et pré-
sentent

* a l'intérieur, tout le long de la route multi-usa-
ges (1) une cavité (6),

caractérisée par le fait

» que les piliers de soutenement (2) et/ou les
sections de tracé (3) sont composés en bois la-
mellé-collé, et

* que les surfaces longitudinales des différentes
sections de tracé (3) présentent a chaque fois
une forme trapézoidale et que les sections de
tracé présentent des faces frontales disposées
obliquement, sachant que

« les sections de tracé (3) sont disposées de
facon alternée les unes par rapport aux autres,
de fagon a ce que I'essentiel de la surface de



10.

19

leurs faces frontales disposées obliquement re-
posent les unes sur les autres en adhérant et
en complétant leurs formes.

Route multi-usages (1) selon la revendication 1, ca-
ractérisée par le fait que le bois lamellé-collé est
en outre pourvu de chevilles, au moins dans les par-
ties extérieures.

Route multi-usages (1) selon 'une des revendica-
tions 1 et 2,

caractérisée par le fait que I'angle d’inclinaison en
forme de trapéze des surfaces de contact du coté
frontal des sections de tracé (3) par rapport a la sur-
face de base est d’au moins 5°.

Route multi-usages (1) selon une des revendications
précédentes, caractérisée par le fait que les diffé-
rentes sections finales de ces sections de tracé (3),
dont les faces longitudinales les plus courtes sont
disposées en bas, reposent sur une cale (7) se re-
levant en direction de la section de tracé (3) voisine.

Route multi-usages (1) selon une des revendications
précédentes, caractérisée par le fait que plusieurs
voies de circulation (4) sont disposées les unes au
dessus des autres et/ou les unes a coté des autres.

Route multi-usages (1) selon une des revendications
précédentes, caractérisée par le fait que les sec-
tions de tracé (3) dans la zone se trouvant en des-
sous ou au dessus des voies de circulation (4) pré-
sentent plusieurs cavités (6) passant les unes au
dessus des autres ou les unes a c6té des autres tout
le long de la route multi-usages (1).

Route multi-usages (1) selon une des revendications
précédentes, caractérisée par le fait que les piliers
de soutenement (2) sont disposés sur une ou plu-
sieurs rangées.

Route multi-usages (1) selon une des revendications
précédentes, caractérisée par le fait que les points
de contact du c6té frontal disposés obliquement en-
tre les sections de tracé (3) sont scellés avec une
élasticité permanente.

Route multi-usages (1) selon une des revendications
précédentes, caractérisée par le fait que, sur les
points de contact du coté frontal entre les sections
de tracé (3) est posé

« un joint les entourant a I'extérieur et/ou
* un joint les entourant a I'extérieur et un joint
situé entre les compartiments.

Route multi-usages (1) selon une des revendications
précédentes, caractérisée par le fait que les sec-
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13.

14.

15.

16.

17.

20

tions de tracé (3) présentent dans chaque cas, sur
les points de contact du c6té frontal montant a la
verticale, des structures formées de fagon a se com-
pléter les unes les autres ou plusieurs profilés en
queue d’aronde.

Route multi-usages (1) selon une des revendications
précédentes, caractérisée par le fait que des cor-
niéres métalliques (12) a section en forme de L sont
disposées sur les bords des sections de tracé (3)
montant a la verticale.

Route multi-usages (1) selon une des revendications
précédentes, caractérisée par le fait que les struc-
tures rainurées aux formes complémentaires les
unes des autres ou les profilés en queue d’aronde
sont réalisés en tant que composants indépendants
en métal ou en plastique et peuvent étre fixés aux
faces frontales des sections de tracé (3).

Route multi-usages (1) selon une des revendications
précédentes, caractérisée par le fait que les piliers
de souténement (2) sont enfoncés dans des fonda-
tions (8) en béton.

Route multi-usages (1) selon la revendication 13,
caractérisée par le fait qu’un lit de sable fermé par
un joint (9) est prévu entre les fondations (8) et les
sections de tracé (3).

Route multi-usages (1) selon une des revendications
précédentes, caractérisée par le fait qu’au moins
une section de tracé de tracé (3) repose sur au moins
trois piliers de souténement (2).

Route multi-usages (1) selon une des revendications
précédentes, caractérisée par le fait que les piliers
de souténement (2)

« sont pourvus d’au moins une fente orientée en
direction verticale, porteuse du pilier de soute-
nement (2) et dans le sens transversal par rap-
port a I'axe longitudinal des sections de tracé (3)
* et que les sections de tracés (3) peuvent étre
fixées sans jeu surles piliers de souténement (2)
« et que deux sections de tracé (3) peuvent étre
reliées a un amortisseur de chocs.

Route multi-usages (1) selon une des revendications
précédentes, caractérisée par le fait que le joint
entre deux sections de tracé (3) est obturé par un
profilé d’étanchéité (13) en U a élasticité permanen-
te,

« sachant qu’un renfort du profilé en U repose a
chaque fois sur le rebord frontal d’'une section
de tracé de tracé (3) ou y est inséré

« et peut étre complété entre les renforts par un
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joint en caoutchouc (15)
« et/ou une bande d’étanchéité (15)
« et/ou un autre joint en caoutchouc.

Route multi-usages (1) selon une des revendications
précédentes, caractérisée par le fait que les sec-
tions de tracé (3) contiennent des bandes en acier,
reliées de préférence au bois lamellé-collé par I'in-
termédiaire de boulons soudés

Route multi-usages (1) selon une des revendications
précédentes, caractérisée par le fait que les sec-
tions de tracé (3) contiennent des profilés d’acier
troués qui sont reliés avec le bois lamellé-collé re-
posant des deux cOtés sur le profilé en acier au
moyens de chevilles dans les trous, sachant que le
profilé d’acier repose directement sur le bois lamellé-
collé.

Route multi-usages (1) selon une des revendications
précédentes, caractérisée par le fait qu’entre deux
sections de tracé (3) longs, une section de tracé de
tracé adaptée a ces derniers, prenant la forme d’une
section courte (14) et de méme section, repose sur
un pilier de souténement (2) en laissant sur chacun
des deux cbtés assez de place pour pouvoir poser
une section de tracé de tracé (3) long.

Route multi-usages (1) selon une des revendications
précédentes, caractérisée par le fait qu’une vanne
a tiroir peut étre glissée dans la section libre d'une
section de tracé (3) ou d’une section courte (14), a
partir d’une fente dans un pilier de souténement (2)
et au moyen d’'une broche filetée et d’'un écrou pou-
vant étre déplacé dessus.

Route multi-usages (1) selon une des revendications
précédentes, caractérisée par le fait qu’on peut
déplacer au moins un chariot de transport et une
grue sur la face supérieure et/ou dans la cavité des
sections de tracé (3),

» sachant que les chariots de transport sont di-
mensionnés pour pouvoir étre chargés d’au
moins une section de tracé et

* que la grue destinée a apporter une section de
tracé (3) depuis le chariot de transport est con-
cue pour I'extrémité du tracé, en dépassant la
grue ou en passant a coté de la grue.

Procédé de fabrication d’'une route multi-usages (11)
selon une des revendications précédentes,
caractérisée par le fait que, sur une route multi-
usages (1) déja partiellement montée, des chariots
de transport

+ chargés d’au moins une section de tracé (3)
et/ou de piliers de souténement (2) et/ou
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d’autres matériaux destinés a poursuivre la
construction de la route multi-usages (1)

* peuvent étre déplacés derriere une grue jus-
qu’a I'extrémité de la route multi-usages (1) et

* peuvent y étre déchargés par cette grue,

* sachant que cette grue apporte les matériaux
jusqu’a leur position finale.

Procédé de fabrication d’'une route multi-usages (11)
selon la revendication 18

caractérisée par le fait que les bandes en acier
dans les sections de tracé sont réchauffées avant
d’étre montées.

Procédé de fabrication d’'une route multi-usages (1)
selon la revendication 22 précédente
caractérisée par le fait

qu’a I'extrémité d’'une route multi-usages (1) déja
partiellement montée, la grue transborde le chariot
de transport venant d’étre déchargé sur une autre
voie de circulation a l'intérieur de la méme section
de tracé (3) ou sur une autre section de tracé (3),
depuis laquelle les chariots de transport peuvent re-
tourner a leur lieu de chargement.
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