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Verfahren zur Herstellung eines Versorgungsleitungskanals sowie Zug bestehend aus

Fahrzeugen zur Durchfiihrung des Verfahrens

(57) Verfahren zur Herstellung eines Versorgungs-
leitungskanals (7) seitlich im Abstand von einer bereits
vorhandenen oder noch anzufertigenden Fahrtrasse mit
U-férmigen Trogen (14), die zum Hineinlegen der Ver-

sorgungsleitungen (16a,16b) vorgesehen sind, und mit
auf diese Troge (14) passenden TrogverschluRdeckeln
(15). Zur Durchfiihrung des Verfahrens wird ein Zug, der
aus Fahrzeugen besteht, eingesetzt.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Herstel-
lung eines Versorgungsleitungskanals seitlich im Ab-
stand von einer bereits vorhandenen oder noch anzufer-
tigenden Fahrtrasse mit U-férmigen Trégen, die zum Hin-
einlegen der Versorgungsleitungen vorgesehen sind und
auf die Troge passende TrogverschluRdeckeln sowie ei-
nen Zug bestehend aus Fahrzeugen zur Durchfiihrung
dieses Verfahrens.

[0002] Es ist allgemein bekannt, da® neben einer
Fahrtrasse, das heifl3t zum Beispiel einer Strafde fiir Kraft-
fahrzeuge oder einem Schienenstrang bzw. Gleiskérper
fur Schienenfahrzeuge, Versorgungsleitungen wie bei-
spielsweise Stromkabel, Telekommunikationsleitungen
oder Wasserleitungen verlegt werden. Diese Versor-
gungsleitungen werden entweder bereits beim Neubau
einer Fahrtrasse oder nachtraglich neben einer Fahrtras-
se verlegt. Zum Schutz der Versorgungsleitungen vor
auferen Einwirkungen werden diese Ublicherweise in ei-
nem Versorgungsleitungskanal verlegt. Weiterhin ist es
zur Herstellung eines solchen Versorgungsleitungska-
nals bekannt, seitlich im Abstand von der Fahrtrasse mit
einem Baggerfahrzeug zunachst ein Kanalbett auszuhe-
ben, in das U-férmige Trége hintereinander mit ihrer Off-
nung nach oben verlegt werden und passend auf diese
Troge schliellich VerschluBdeckel gelegt werden, die
zumeist plattenférmig sind. Das Verlegen dieser han-
delstblichen Trége und Trogverschludeckel erfolgt bis-
her manuell, indem Bauarbeiter an der betreffenden Bau-
stelle die mit einem Lastwagen angelieferten Trége und
TrogverschlufRdeckel in das Kanalbett verbringen. Diese
herkdémmliche Bauweise hat den Nachteil, daf} die ein-
zelne Einbringung der zum Beispiel circa einen Meter
langen und oftmals zwischen 20 und 50 Zentimeter brei-
ten, in der Regel aus Betonmaterial hergestellten und
somit ein groBes Gewicht aufweisenden Trége bzw.
TrogverschlulRdeckel sehr zeit- und personalintensiv ist.
Die Verlegung der Betonteile von Hand durch Bauarbei-
ter erfolgt jedoch bei derartigen Bauprojekten zudem
haufig weit entfernt von einem Ort oder Bahnhof, so dal}
auch das Heranbringen der Bauarbeiter bzw. des Bau-
materials aufwendig sind. Ferner sind groRe Baumateri-
almengen erforderlich, da in der Regel langere Baustrek-
kenabschnitte herzustellen sind.

[0003] Daher liegt der vorliegenden Erfindung die Auf-
gabe zugrunde, ein Verfahren und ein System zur Her-
stellung eines Versorgungsleitungskanals der eingangs
genannten Art zu schaffen, bei dem die beschriebenen
Nachteile des Standes der Technik vermieden und die
Herstellung eines Versorgungsleitungskanals erleichtert
wird.

[0004] Diese Aufgabe wird bei einem Verfahren der
gattungsgemafen Art erfindungsgemaf dadurch geldst,
dafR mit einem vorausfahrenden Baggerfahrzeug zuerst
ein Kanalbett fir den Versorgungsleitungskanal seitlich
im Abstand von der Fahrtrasse im Erdreich ausgehoben
wird, dal® anschlieBend von einem dem Baggerfahrzeug
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folgenden Fahrzeug Substratmaterial wie Schotter, Kies
oder dergleichen in das von dem Bagger ausgehobenen
Kanalbett ausgetragen wird, daR in einem weiteren Ar-
beitsschritt von einem nachfolgenden Fahrzeug die U-
férmige Trogen hintereinander in das Kanalbett auf die
Substratmaterialschicht zur Bildung des Versorgungslei-
tungskanals abgelegt werden, und daf} schlieflich die
TrogverschluRdeckel von einem letzten Fahrzeug auf die
im Kanalbett liegenden Troge abgelegt werden.

[0005] Dieses erfindungsgemafe Verfahren zur Her-
stellung eines Versorgungsleitungskanals hat zunachst
den Vorteil, daf3 die eingangs beschriebenen Arbeitsvor-
gange im wesentlichen nicht manuell, sondern mit Fahr-
zeugen durchgefiihrt werden, was zu einer enormen Zeit-
bzw. Arbeitsersparnis flihrt. So werden einerseits weni-
ger Personen zur Herstellung des Versorgungsleitungs-
kanals als bisher bendtigt und andererseits die Arbeits-
leistung, das heil}t die pro Zeiteinheit gebaute Strecken-
lange bzw. Lange eines Versorgungsleitungskanalab-
schnittes erhoht. Ferner ist das Verfahren vorteilhaft, weil
das Substratmaterial und die handelsublichen Troge und
Trogverschlufdeckel direkt von den Fahrzeugen in das
Kanalbett eingebracht werden. Es ist also mdglich, in ei-
nem Verfahrensgang ohne Zwischenlagerung des Sub-
stratmaterials bzw. der Troge und Trogverschluf3deckel
den Versorgungsleitungskanal kontinuierlich herzustel-
len.

[0006] Es ist klar, daR® das Verfahren so angewendet
werden kann, daf} ein Versorgungsleitungskanal nur auf
einer Seite der Fahrtrasse oder auf beiden Seiten links
und rechts derselben gebaut werden kann. Abgesehen
davon ist es moglich, einen Versorgungsleitungskanal
so anzulegen, dal} er sich zwischen zwei Fahrtrassen
befindet.

[0007] IndenUnteranspriichen 2 bis 6 sind vorteilhafte
Varianten des erfindungsgemafen Verfahrens vorgese-
hen.

[0008] Dabei ist gemaR einer ersten Verfahrensvari-
ante der Erfindung die Fahrtrasse ein Schienenstrang
und sind das Baggerfahrzeug sowie die nachfolgenden
Fahrzeuge schienenfahrfahige Fahrzeuge. Diese Ver-
fahrensvariante ist somit fir die Herstellung eines Ver-
sorgungsleitungskanals seitlich im Abstand von einem
Schienenstrang fiir Personen- bzw. Giterziige, S- bzw.
U-Bahnen, Straflenbahnen, Schienenbusse oder der-
gleichen geeignet. Unter einem Schienenstrang ist eine
an sich bekannte Fahrtrasse mit zwei parallelen Eisen-
profilstdben bzw. Schienen zu verstehen, auf denen ent-
sprechend geeignete Fahrzeuge fahren.

[0009] Das Baggerfahrzeug kann ein 2-Wege-Fahr-
zeug sein, das heil’t ein Bagger, der sowohl auf Stralten
als auch auf Schienen fahrbar ist.

[0010] GemaR einer weiteren erfindungsgemaflen
Verfahrensvariante ist es méglich, dafl zur Herstellung
des Versorgungsleitungskanals das Baggerfahrzeug so-
wie die nachfolgenden Fahrzeuge alle oder teilweise ne-
ben der Fahrtrasse fahren. Dies ist unter anderem dann
vorteilhaft, wenn die Fahrtrasse zu der betreffenden Zeit
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fur ein Befahren dieser Fahrzeuge nicht geeignet oder
nicht frei ist.

[0011] InderRegelwerden das Baggerfahrzeug sowie
die nachfolgenden Fahrzeuge jedoch auf der Fahrtrasse
fahren, wie dies eine weitere Verfahrensvariante der Er-
findung vorteilhaft vorsieht. Die Fahrzeuge bewegen sich
in diesem Falle hintereinander auf der Fahrtrasse, das
heil’tin dem Falle, daf} diese ein Schienenstrang ist, auf
dem Schienenstrang. Im letzteren Falle ist geman einer
ebenso vorteilhaften Variante des Verfahrens vorgese-
hen, dal} das schienenfahrfahige Baggerfahrzeug zuerst
ein Kanalbett fir den Versorgungsleitungskanal seitlich
im Abstand von dem Schienenstrang im Erdreich aus-
hebt, dal anschlieBend von einer dem Baggerfahrzeug
folgenden ersten Waggoneinheit das Substratmaterial
wie Schotter, Kies oder dergleichen zur Seite in das vom
Bagger ausgehobene Kanalbett ausgetragen wird, dal
in dem weiteren Arbeitsschritt von einer zweiten Wag-
goneinheit die Trége hintereinander in das Kanalbett auf
die Substratmaterialschicht zur Bildung des Versor-
gungsleitungskanals abgelegt werden, und daf
schliellich die TrogverschluRdeckel von einer dritten
Waggoneinheit auf die im Kanalbett liegenden Trége ab-
gelegt werden. Diese Verfahrensvariante ist besonders
vorteilhaft fir die Herstellung eines Versorgungsleitungs-
kanals neben einem Schienenstrang bzw. einem Schie-
nengleiskorper, weil die zur Durchfihrung der Verfah-
rensvariante erforderlichen Fahrzeuge den Schienen-
strang fir den Transport des Baumaterials und der er-
forderlichen Geratschaften und zugleich als Bezugslinie
fir den maRgenauen Bau des Versorgungsleitungska-
nals nutzen kdnnen, der meistens gleichbleibend parallel
zum Schienenstrang verlauft.

[0012] Des weiteren sieht die Erfindung zur Durchfih-
rung des erfindungsgemafen Verfahrens einen Zug be-
stehend aus Fahrzeugen vor, wobei vorweg ein Bagger-
fahrzeug angeordnet ist, das zum Aushub eines Kanal-
bettes flr den Versorgungsleitungskanal seitlich im Ab-
stand von der Fahrtrasse im Erdreich vorgesehen ist,
daR sich ein Fahrzeug einschlief3t, das einen Vorratsbe-
hélter fir das Substratmaterial wie Schotter, Kies oder
dergleichen sowie Mittel zur seitlichen Austragung des-
selben in das von dem Bagger ausgehobene Kanalbett
aufweist, daf} sich ein weiteres Fahrzeug anschlief3t, das
einen Vorratsbehalter fir die U-formigen Troge sowie
Mittel zum Greifen und Ablegen der Troge hintereinander
in das Kanalbett auf die Substratmaterialschicht zur Bil-
dung des Versorgungsleitungskanals aufweist, und daf
sich ein Fahrzeug anschliel3t, das einen Vorratsbehalter
fur die auf die Troge passenden TrogverschluRdeckel
sowie Mittel zum Greifen und Ablegen der Trogver-
schlufldeckel auf die im Kanalbett liegenden Trége auf-
weist.

[0013] Indem Falle, dafl das Baggerfahrzeug und die
nachfolgenden Fahrzeuge auf einem Schienenstrang
fahren, ist erfindungsgeman eine Variante des Zuges zur
Herstellung eines Versorgungsleitungskanals vorgese-
hen, die folgende Merkmale umfafit:
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- Vorweg ist das schienenfahrfahige Baggerfahrzeug
angeordnet, das zum Aushub des Kanalbettes fiir
den Versorgungsleitungskanal seitlich im Abstand
von dem Schienenstrang im Erdreich vorgesehen
ist;

- es schliel3t sich die erste Waggoneinheit an, die ei-
nen Vorratsbehalter fir das Substratmaterial wie
Schotter, Kies oder dergleichen sowie Mittel zur seit-
lichen Austragung desselben in das von dem Bagger
ausgehobene Kanalbett aufweist;

- es schlielt sich die zweite Waggoneinheit an, die
einen Vorratsbehalter fir die U-formigen Troge so-
wie Mittel zum Greifen und Ablegen der Trége hin-
tereinander in das Kanalbett auf die Substratmate-
rialschicht zur Bildung des Versorgungsleitungska-
nals aufweist; und

- schlieBlich folgt die dritte Waggoneinheit, die einen
Vorratsbehalter fir die auf die Trége passenden
Trogverschluf3deckel sowie Mittel zum Greifen und
Ablegen der TrogverschluRdeckel auf die im Kanal-
bett liegenden Troge aufweist.

[0014] Ein so ausgebildeter Zug ermoglicht es, in ein-
facher Weise einen Versorgungsleitungskanal kontinu-
ierlich und schnell neben einem Schienenstrang zu bau-
en. In den Unteransprichen 9 bis 34 sind vorteilhafte
Ausfiihrungsformen dieses erfindungsgemafien Zuges
bestehend aus schienenfahrfahigen Fahrzeugen aufge-
fuhrt.

[0015] GemalR einer ersten vorteilhaften Ausfihrungs-
form des erfindungsgemaRen Zuges bestehend aus
schienenfahrfahigen Fahrzeugen besteht die ersten
Waggoneinheit aus wenigstens einem Waggon, wobei
der Boden des Vorratsbehalters fiir das Substratmaterial
in dem Waggon als Kratzboden so ausgebildet und an-
getrieben ist, dal} das Substratmaterial zu dem in Fahrt-
richtung des Zuges gesehen vorderen Bereich des Wag-
gons geférdert wird und sich dort die Mittel zur seitlichen
Austragung dieses Substratmaterials in das von dem
Baggerfahrzeug ausgehobene Kanalbett befinden. Der
vorgenannte Kratzboden ist bereits zum Beispiel aus
dem Bereich der Holzwirtschaft bekannt, um Holzmate-
rial vorwarts zu bewegen. Derartige Kratzbdden weisen
Ublicherweise einen Kettenantrieb mit einem Hydraulik-
getriebe auf, wobei quer zur Férderrichtung Schienen-
leisten zur Fortbewegung des Schiittgutes angeordnet
sind. Die Verwendung eines Kratzbodens istauch im vor-
liegenden Falle des Substratmaterials vorteilhaft, da sich
dieses ohne Kraftaufwand eines Bauarbeiters in dem
Waggon automatisch in dessen vorderen Bereich befor-
dernlaflt, von wo es seitlich in das Kanalbett ausgetragen
wird. Es ist méglich, den Kratzboden mittels einer Fern-
steuerung zu betatigen.

[0016] Ferner ist erfindungsgeman eine weitere Vari-
ante des Zuges vorgesehen, bei dem zur seitlichen Aus-
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tragung des Substratmaterials ein Férderband in Fahrt-
richtung gesehen am vorderen Ende des Waggons und
im wesentlichen quer zur Fahrtrichtung angeordnet ist,
so dafl} das von dem Kratzboden kommende Substrat-
material auf das Férderband gelangt. Das Substratma-
terial wird dann iber das Forderband zur Seite in Rich-
tung des Kanalbettes gefordert und fallt dann an dem
freien Ende des Forderbandes in dieses Kanalbett. Diese
automatisierte Beférderung des Substratmaterials aus
dem Waggon in das Kanalbett fihrt zu einer betrachtli-
chen Zeitersparnis.

[0017] Vorzugsweise Weise kann das Férderband so
ausgebildet sein, da es zur Veranderung seiner Lange
ein- und ausfahrbar ausgebildet ist. Auf diese Weise 1aRt
sich erreichen, daf} sich das freie Ende des Forderban-
des jeweils Uber dem Kanalbett befindet. Dies ist deswe-
gen bedeutsam, weil sich der meistens gleichbleibende
seitliche Abstand zwischen dem Versorgungsleitungska-
nal und der Mittelachse des Schienenstrangs an be-
stimmten Stellen der Strecke zum Beispiel wegen eines
Hindernisses vergroRert oder verkleinert, so daf} das
Forderband entsprechend zu verstellen ist.

[0018] Das Férderband wird im wesentlichen horizon-
talangeordnet sein, um das Substratmaterial in glinstiger
Weise in das Kanalbett auszutragen. Je nach Beschaf-
fenheit des Randbereiches neben dem Schienenstrang,
wo der Versorgungsleitungskanal herzustellen ist, ist es
zweckmalig bzw. erforderlich, das Férderband gegen-
Uber der Horizontalen in eine nach unten geneigte Lage
zu bringen. Letzteres ist zum Beispiel dann angezeigt,
wenn sich der Randbereich deutlich tiefer als der Schie-
nenstrang selbst befindet. Andererseits ist zu bedenken,
daf} insbesondere bedingt durch eine Kurveniiberho-
hung das Forderband entsprechend geneigt werden
mul. Um derartige Neigungslagen gerecht zu werden,
ist erfindungsgemaf vorgesehen, dall das Férderband
geneigt werden kann, wozu gegebenenfalls eine elekiri-
sche Steuerungseinrichtung zur automatischen Héhen-
verstellung bzw. Positionierung des freien Endes des
Foérderbandes vorhanden ist.

[0019] Anstelle des vorgenannten Férderbandes las-
sen sich auch anders ausgestaltete Fordereinrichtungen
realisieren, die das Substratmaterial vom Waggon in das
Kanalbett austragen. Als Substratmaterial wird in der Re-
gel Schotter, Kies, Splitt oder vergleichbares Material be-
nutzt. Ebenso kénnen Materialmischungen, die Sand
enthalten kénnen, eingesetzt werden. Die Hohe bzw.
Dicke der fertigen Substratmaterialschicht im Kanalbett
betragt haufig zwischen flinf und acht Zentimeter.
[0020] In einer weiteren Ausgestaltung des erfin-
dungsgemalen Zuges ist vorgesehen, dalt an dem Wag-
gon der ersten Waggoneinheit seitlich ein Arm mit einem
sogenannten Plankopf befestigt ist, der so angeordnet
und ausgebildet ist, daf3 er das von dem Férderband her-
untergefallene Substratmaterial zur Bildung einer gleich-
maRigen Substratmaterialschicht in dem Kanalbett pla-
niert. Durch die Verwendung des Plankopfes entfallt ein
manuelles Planieren bzw. Begradigen des Substratma-
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terials in dem Kanalbett.

[0021] Der Plankopf ist vorzugsweise so beschaffen,
daR er eine hohlzylindrische Form besitzt und etwas un-
terhalb des freien Endes des Férderbandes sowie verti-
kal angeordnet ist, so daR das von dem Foérderband her-
unterfallende Substratmaterial in seine obere Mun-
dungséffnung fallt und an seiner unteren Offnung in das
Kanalbett austritt. Anstelle einer hohlzylindrischen Form
ist es allerdings auch mdglich, dem Plankopf eine sich
konisch nach unten hin verjingende Hohlkdrperform zu
geben.

[0022] Eine andere vorteilhafte Ausfiihrungsform des
Plankopfes besteht darin, an dessen kreisrunder Unter-
kante einen Versatz auszubilden, wodurch eine beson-
ders gleichmaRige, effektive Planierung erreicht wird.
[0023] Zum Antrieb der ersten Waggoneinheit ist vor-
zugsweise ein schienenfahrfahiges Fahrzeug vorge-
schaltet, zum Beispiel ein 2-Wege-Fahrzeug, das sowohl
auf der Straf3e als auch auf einem Schienengleis fahren
kann. Dieses Fahrzeug zieht die erste Waggoneinheit
und speist diese mit elektrischer und hydraulischer En-
ergie bzw. Strom.

[0024] Gemal eineranderen Ausflihrungsform des er-
findungsgemaRen, aus Schienenfahrzeugen bestehen-
den Zuges wird vorgeschlagen, daf3 die zweite Waggon-
einheit aus wenigstens einem Waggon besteht, der den
Vorratsbehalter fir die U-férmigen Trdge trégt und ein
Gerat mit einem ausreichend langen Greifarm zum Auf-
nehmen eines Troges aus dem Vorratsbehalter und zum
Ablegen desselben auf die Substratmaterialschicht des
Kanalbettes aufweist. Durch die Verwendung des Gera-
tes mit einem Greifarm lassen sich die Troge schnell an
ihre vorgesehene Stelle im Kanalbett absetzen. Eine vor-
teilhafte Ausgestaltung der zweiten Waggoneinheit sieht
vor, daf} diese aus zwei aneinander gekoppelten Wag-
gons besteht, wobei ein Waggon nur Troge enthalt und
auf dem anderen Waggon auler Trdgen ein Gerat mit
einem Greifarm zum Aufnehmen der Trége aus dem er-
sten bzw. zweiten Waggon und zum Ablegen derselben
auf die Substratmaterialschicht des Kanalbettes steht,
und daR sich das Gerat an dem Ende des Waggons be-
findet, das dem anderen Waggon zugewandt ist. Diese
Ausfiihrungsform hat den Vorteil, dal eine noch gréRRere
Anzahl von Trdégen in einem Verfahrensgang von der
Waggoneinheit abgeladen und in das Kanalbett verlegt
werden kann, was die Produktivitat erhoht.

[0025] Wie bereits im Falle der ersten Waggoneinheit
mit dem Substratmaterial kann in vorteilhafter Weise
auch der Waggon der zweiten Waggoneinheit mit einem
Kratzboden versehen sein, um die Trége in Richtung des
Gerates mit dem Greifarm zu beférdern. Auf diese Weise
ist es moglich, mit einem einzigen Gerat mit einem Grei-
farm, der keine Uberldnge haben muR, die Trége von
zwei Waggons abzuladen und in das Kanalbett abzuset-
zen. Entsprechend kann verfahren werden, wenn Troge
auf mehr als zwei Waggons transportiert werden.
[0026] Das Gerat mit dem Greifarm ist in einer bevor-
zugten Ausfihrungsform ein handelslblicher Minibag-
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ger, der mit einem Fahrantrieb ausgestattetist. Mit einem
solchen Minibagger kann die zweite Waggoneinheit an-
getrieben und zugleich mit elektrischer und hydraulischer
Energie versorgt werden. Anstelle eines Minibaggers
kommt vorteilhaft auch ein Roboter in Betracht, an dem
ein Greifarm angebracht ist.

[0027] Es hat sich als vorteilhaft herausgestellt, wenn
die Trége in den Versorgungsleitungskanal positionsge-
nau abgelegt werden, indem an dem betreffenden Wag-
gon der zweiten Waggoneinheit zusatzlich ein seitlich
ein-/ausfahrbarer Abstandhalter befestigt ist. Das Gerat
mit dem Greifarm, also zum Beispiel der Minibagger,
setzt die Troge entlang des Abstandhalters senkrecht
nach unten malRgenau, das heil’t exakt an der vorbe-
stimmten Stelle in dem Versorgungsleitungskanal ab.
Dies ist auch deswegen eine Erleichterung, weil durch
den Abstandhalter, der ebenso als Anschlagschiene be-
zeichnet werden kann, das bisher bei der manuellen Ver-
legung der Troge erforderliche Schnurgeriist entfallen
kann. Durch das automatisierte Absetzen der Troge mit
Hilfe des Abstandhalters kdnnen die Trége somit wesent-
lich schneller verlegt werden. Der Abstandhalter ist seit-
lich ein-/ausfahrbar, und zwar entsprechend dem Ab-
stand zwischen dem Schienenstrang und dem Versor-
gungsleitungskanal, da dieser Abstand entlang der
Strecke nicht immer konstant ist. Das seitliche Ein- und
Ausfahren des Abstandhalters 18Rt sich durch an sich
bekannte technische Mittel realisiern (zum Beispiel ein
Teleskopgesténge), wobei die Verfahrbewegungen hy-
draulisch betrieben werden kénnen.

[0028] GemaR einer weiteren Ausflihrungsform des
erfindungsgemafen, auf dem Schienenstrang fahren-
denund aus schienenfahrféahigen Fahrzeugen bestehen-
den Zuges ist vorgesehen, dal die dritte Waggoneinheit
aus wenigstens einem Waggon besteht, der den Vorrats-
behalter fur die Trogverschludeckel tragt und ein Gerat
mit einem ausreichend langen Greifarm zum Aufnehmen
eines TrogverschluRdeckels aus dem Vorratsbehalter
und zum Ablegen desselben auf einen im Kanalbett lie-
genden Trog aufweist. Diese Ausfiihrungsform ist analog
zu der erfindungsgemalen Ausfihrungsform der zwei-
ten Waggoneinheit vorteilhaft, um die Trogverschluf3dek-
kel schnell in das Kanalbett zu verbringen.

[0029] Inden Unteransprichen 28 bis 33 sind weitere
vorteilhafte Ausflihrungsformen der dritten Waggonein-
heit des erfindungsgemafRen Zuges vorgesehen. Dabei
wird insbesondere vorgeschlagen, dal® wegen der oft-
mals plattenférmigen Ausbildung handelsublicher Trog-
verschluRdeckel das Gerat als Greifarm eine handels-
Ubliche Vakuumgreifvorrichtung zum Aufnehmen sowie
Halten eines TrogverschluRdeckels besitzt.

[0030] Des weiteren sieht eine erfindungsgemafie
Weiterbildung der dritten Waggoneinheit einen Kran oder
ein vergleichbares Lasthebegerat vor, der/das einen zu-
vor von der zweiten Waggoneinheit im Kanalbett abge-
legten Trog aus diesem herausnehmen kann, diesen
Trog auf einer ebenfalls auf der dritten Waggoneinheit
mitgefiuihrten Sagevorrichtung absetzt, wo der Trog zum
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Beispiel auf eine bestimmte Lange oder winklig (Geh-
rungswinkel) zugeschnitten wird. Dabei kann der winkli-
ge Zuschnitt je nach den rdumlichen Gegebenheiten ver-
tikal und/oder horizontal vorgenommen werden. Ein Zu-
schneiden der Trdge ist von Zeit zu Zeit erforderlich,
wenn der Versorgungsleitungskanal besonders in Kur-
venstlicken oder im Falle eines Versatzstuckes dessel-
ben herzustellen ist. Ein solches Versatzstiick kann sich
infolge eines Hindernisses ergeben. Ein Hindernis kann
zum Beispiel ein Mast oder ein Kabelschacht sein. Ahn-
lich wie bei Randsteinen von Biirgersteigen missen die
Troge zwecks kontinuierlicher, das heifdt formschlussiger
(ohne Spalt) Verlegung auf der Sagevorrichtung vor Ort
zugeschnitten werden. Der Kran kann diese Troge an-
schlieBend an ihre Stelle im Kanalbett zurlicksetzen. Der
Kran bzw. die Sagevorrichtung kénnen in entsprechen-
der Weise auch fir die TrogverschluRdeckel eingesetzt
werden.

[0031] AuRerdem sieht die Erfindung einen Zug vor,
dessen erste, zweite und/oder dritte Waggoneinheit und
die darauf gegebenenfalls angeordneten Geratschaften
und dergleichen fernsteuerbar ausgebildet sind. Die
Waggoneinheiten und die darauf angeordneten Gerat-
schaften und dergleichen kénnen daher von einer Be-
dienperson gesteuert werden, ohne dal} diese Person
aufder Waggoneinheit selbst bzw. an den Geréatschaften
und dergleichen Schalter oder dergleichen direkt betati-
gen muB. Der Bauarbeiter kann also neben dem Bauzug
stehen, wo er das Kanalbett gut einsehen kann und von
dort die Einbringung des Substratmaterials, der Troge
und der TrogverschlulRdeckel optimal steuern.

[0032] Selbstverstandlich erlauben die erfindungsge-
malen Verfahren sowie ein zur Durchfiihrung derselben
erfindungsgeman vorgesehener Zug auch die Herstel-
lung eines Versorgungsleitungskanals, der nicht von U-
férmigen Trogen bzw. Trogverschluf3deckeln, sondern
von damit vergleichbaren Bauteilen gebildet wird.
[0033] SchlieRlich ist zu erwahnen, dal die Erfindung
anstelle eines Versorgungsleitungskanals auch fiir die
Herstellung eines Randweges (fiir Fugénger etc.) oder
dergleichen neben der Fahrtrasse geeignet ist. Bei der
Herstellung eines Randweges laft sich im Prinzip auch
der vorstehend beschriebene Plankopf verwenden, der
auf einem Waggon mitgefiihrt wird und so angeordnet
und ausgebildet ist, dall er das zur Bildung des Rand-
weges von dem Fdérderband kommende Material aus-
tragt und planiert. Auf diese Weise ist eine saubere Her-
stellung des Randweges moglich. Um verschiedene
Randwegbreiten zu verwirklichen, kann fiir den Plankopf
eine Befestigungsvorrichtung vorgesehen sein, die ein
Auswechseln desselben ermdglicht. Fur einen breiteren
Randweg kann also ein Plankopf mit einem entspre-
chend groReren Durchmesser montiert werden.

[0034] Die Erfindung wird nachstehend anhand der
schematischen Zeichnungen naher erlautert. Es zeigen
Fig. 1 eine Ansicht in Fahrtrichtung gesehen von
vorne auf eine Ausfiihrungsform eines Wag-
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[0035]
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gons einer ersten Waggoneinheit eines erfin-
dungsgemafien Zuges zur Durchflihrung des
erfindungsgemafien Verfahrens zur Herstel-
lung eines Versorgungsleitungskanals seitlich
im Abstand von einem Schienenstrang,

eine Seitenansicht in Fahrtrichtung gesehen
von links auf den Waggon gemaf der Fig. 1,

eine perspektivische Ansicht in Fahrtrichtung
gesehen schrdg von oben bzw. von vorne
links auf den vorderen Teil des Waggons ge-
mafR den Fig. 1 und 2 mit einem Foérderband
und einem Plankopf zur Austragung des Sub-
stratmaterials in das Kanalbett des Versor-
gungsleitungskanals,

eine Ansicht von oben auf den in Fig. 3 ge-
zeigten vorderen Teil des Waggons der Figu-
ren 1 bis 3,

eine teilweise Schnittansicht der in Fig. 4 dar-
gestellten Férderbandeinrichtung entlang der
Linie A-B der Fig. 4,

eine Seitenansicht in Fahrtrichtung gesehen
von links auf den erfindungsgemaRen Plan-
kopfdesinden Figuren 1 bis 4 gezeigten Wag-
gons, wobei sich der Plankopf im Kanalbett
befindet,

eine Schnittansicht eines Versorgungslei-
tungskanals mit einer darin eingebrachten
Substratmaterialschicht und eines darauf ge-
setzten U-férmigen Troges mit einem Trog-
verschluRdeckel entlang der Linie C-D der Fig.
11,

eine perspektivische Ansicht auf die Obersei-
te einer Einheit mit einem Kratzboden des
Waggons gemaf den Figuren 1 bis 4,

eine Seitenansicht in Fahrtrichtung gesehen
von links auf eine aus zwei Waggons beste-
hende zweite Waggoneinheit des erfindungs-
gemalen Zuges,

eine Seitenansicht in Fahrtrichtung gesehen
von links auf die aus zwei Waggons bestehen-
de dritte Waggoneinheit des erfindungsgema-
en Zuges sowie

Eine Ansicht von oben auf den Schienen-
strang und den erfindungsgema0 in Fahrtrich-
tung gesehen links von dem Schienenstrang
hergestellten Versorgungsleitungskanal.

Die in Fig. 1 gezeigte erste Waggoneinheit 1
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besteht aus einem Waggon 2 und fahrt auf einem Schie-
nenstrang 3. Dieser Schienenstrang 3 besteht im we-
sentlichen aus einem Paar paralleler Schienen 4a, 4b
und Schwellen 5, an denen die Schienen 4a, 4b befestigt
sind. Der Schienenstrang 3 ist in einem Schotterbett 6
angelegt.

[0036] Die erste Waggoneinheit 1 ist Bestandteil eines
in den Zeichnungen aus Platzgriinden nichtin seiner Ge-
samtheit dargestellten Zuges, dessen Fahrzeuge sich al-
lesamt auf dem Schienenstrang 3 fortbewegen und der
zur Herstellung des Versorgungsleitungskanals 7 vorge-
sehen ist. Abgesehen von der ersten Waggoneinheit 1
umfalt der Zug eine zweite Waggoneinheit 8, die in Fig.
9 gezeigt ist, und eine dritte Waggoneinheit 9, die in Fig.
10 gezeigt ist. Die erste Waggoneinheit 1, die zweite
Waggoneinheit 8 und die dritte Waggoneinheit 9 werden
spater ndher beschrieben.

[0037] Der Schienenstrang 3 ist auch in Fig. 11 zu er-
kennen. In dieser Draufsicht ist auch die Lage des mit
Hilfe der Waggoneinheiten 1, 8 und 9 hergestellten Ver-
sorgungsleitungskanals 7 in Fahrtrichtung gesehen links
im seitlichen Abstand neben dem Schienenstrang 3 dar-
gestellt. Zur leichteren Orientierung ist in den Figuren 2
bis 4 sowie 8 bis 11 die Fortbewegungsrichtung des Zu-
ges bzw. seiner Fahrzeuge mit einem durch den Buch-
staben "P" gekennzeichneten Richtungspfeil angege-
ben.

[0038] Fig. 11 zeigt den fertigen Versorgungsleitungs-
kanal 7 in einer Ansicht von oben. Die Schnittdarstellung
entlang der Linie C-D der Fig. 11 ist der Fig. 7 zu ent-
nehmen und veranschaulicht den Aufbau eines Versor-
gungsleitungskanals 7. Der Versorgungsleitungskanal 7
besteht zunachst aus einem Kanalbett 10, in dessen
Sohle 11 eine Schicht 12 eines Substratmaterials 13 vor-
handen ist. Das Substratmaterial 13 ist im vorliegenden
Fall Splittmaterial. Auf der Substratmaterialschicht 12
steht ein handelsiblicher, U-férmig ausgebildeter und
aus Beton hergestellter Trog 14. Im Verlegezustand des
Troges 14 weist dessen Offnung nach oben, so dalR er
durch Auflegen eines Trogverschluf3deckels 15 ver-
schlossen werden kann. Auf diese Weise sind die in dem
Versorgungsleitungskanal 7 verlegten Versorgungslei-
tungen 16a, 16b und 16c vor dulleren Einflissen ge-
schutzt. Wie aus Fig. 11 ersichtlich, werden in dem Ver-
sorgungsleitungskanal 7 Trége mit darauf passenden
Trogverschluf3deckeln wie der Trog 14 bzw. der Trog-
verschluRdeckel 15 formschlissig hintereinander ge-
setzt, so dal sich fiir die Versorgungsleitungen 16a, 16b
und 16c¢ insgesamt ein durchgangiger Kanal ergibt, der
die Versorgungsleitungen 16a, 16b und 16c rundherum
insbesondere vor mechanischen Einwirkungen des um-
gebenden Erdreiches oder vor Feuchtigkeit schitzt.
[0039] Die Herstellung bzw. Bauweise des Versor-
gungsleitungskanals 7 wird im folgenden unter Bezug-
nahme auf die Zeichnungen im einzelnen erlautert. Der
Zug zur Herstellung des Versorgungsleitungskanals 7
besteht zunachst aus einem vorweg fahrenden, in den
Zeichnungen nicht dargestellten Baggerfahrzeug. Die-
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ses Baggerfahrzeug fahrt auf dem Schienenstrang 3 und
besorgt in an sich bekannter Weise den Aushub des Ka-
nalbettes 10. Den konkreten Erfordernissen entspre-
chend wird das Kanalbett 10 so grof3 ausgehoben, da}
ein Trog 14 darin ausreichend Platz findet.

[0040] Dem Baggerfahrzeug schlielt sich die erste
Waggoneinheit 1 an, welche aus dem Waggon 2 besteht.
Die erste Waggoneinheit 1 bzw. deren Waggon 2 werden
von einemin den Zeichnungen nicht dargestellten, eben-
so schienenfahrfahigen Fahrzeug, namlich einem Zwei-
wegebagger angetrieben, der zugleich die erste Wag-
goneinheit 1 mit elektrischer und hydraulischer Energie
versorgt.

[0041] Der Waggon 2 weist einen Vorratsbehalter 17
auf, der das als Substratmaterial 13 fur die Kanalbett-
sohle 11 vorgesehene Splittmaterial enthélt. Dieser Vor-
ratsbehélter 17 ist kastenférmig ausgebildet und steht
auf einem an sich bekannten Schienenfahrzeugchassis
18. Der Waggon 2 ist so konstruiert, daf3 das Substrat-
material 13 von diesem automatisch in das Kanalbett 10
ausgetragen wird. Hierzu ist im Bodenbereich des Vor-
ratsbehalters 17 des Substratmaterials 13 ein Kratzbo-
den 19 vorgesehen, dessen Ausbildung und Wirkungs-
weise in Fig. 8 naher zu erkennen ist. Demnach besitzt
der Kratzboden 19 ein in etwa der Breite des Vorratsbe-
halters 17 entsprechend bemessenes, umlaufendes
Kratzbodenband 20, auf dem parallel und in Abstand
voneinander U-férmige Schienenleisten 21 angebracht
sind. Dabei ist an einem Ende ein Antriebsrad 22 und an
dem anderen Ende eine Umlenkrolle 23 angeordnet. Der
Antrieb des Kratzbodens 19 ist dabei als Kettenantrieb
mit einem nicht ndher dargestellten Hydraulikgetriebe
realisiert. Wenn das Kratzbodenband 20 langsam vor-
warts bewegt wird, werden infolge der U-formigen Schie-
nenleisten 21, deren Offnung an der Oberseite des Kratz-
bodenbandes 20 nach oben weist, das Substratmaterial
13 entsprechend weiter geférdert, wie dies der Pfeil "P"
in Fig. 8 zeigt. Dies geschieht solange, bis in dem Vor-
ratsbehalter 17 kein Substratmaterial 13 mehr enthalten
ist. Der Kratzboden 19 wird durch den vor dem Waggon
2 angekoppelten, nicht gezeigten Zweiwegebagger mit
elektrischem Strom zum Antrieb gespeist.

[0042] Den Figuren 2 bis 4 ist zu entnehmen, da® das
Substratmaterial 13 zu dem in Fahrtrichtung "P" des
Waggons 2 gesehen vorderen Bereich dieses Waggons
2 gefordert wird, also dort wo sich die Antriebswelle 22
des Kratzbodens 19 befindet. An diesem Ende des Kratz-
bodenbandes 20 fallt das Substratmaterial 13 auf das
dort etwas tiefer und quer zur Fahrtrichtung angeordnete
erste Forderband 24. Dieses erste Forderband 24 wird
mit einem Hydraulikmotor so angetrieben, dal das Sub-
stratmaterial 13 in Fahrtrichtung gesehen nach links zu
der Seite des Schienenstrangs 3 transportiert wird, auf
welcher der Versorgungsleitungskanal 7 neben dem
Schienenstrang 3 herzustellen ist und dazu bereits das
von dem vorausfahrenden Baggerfahrzeug ausgehobe-
ne Kanalbett 10 vorhanden ist.

[0043] Da sich der seitliche Abstand des herzustellen-
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den Versorgungsleitungskanals 7 von dem Schienen-
strang 3 verandern kann, ist der Waggon 2 so konstruiert,
daR das erste Forderband 24 durch ein zweites Foérder-
band 25 ergénzt wird, wobei dieses zweite Férderband
25 direkt unterhalb des ersten Forderbandes 24 so an-
geordnet ist, dal} es das erste Forderband 24 gewisser-
mafien zur Seite hin verlangert. Wie besonders aus Fig.
3 ersichtlich, gelangt das Substratmaterial 13 aus dem
Vorratsbehélter 17 zunachst auf das erste Férderband
24 und von dort auf das zweite Forderband 25, welches
wiederum das Substratmaterial 13 bis zu seinem freien
Ende 26 fordert, wo es nach unten in das Kanalbett 10
fallt. Da sich der seitliche Abstand zwischen dem Kanal-
bett 10 und dem Schienenstrang 3 auf einem Baustrek-
kenabschnitt mitunter verandert, ist das zweite Forder-
band 25 verschieblich bzw. seitlich ein- und ausfahrbar
ausgebildet. Diese Konstruktion ist besonders in den Fi-
guren 3 bis 5 zu erkennen. Demnach ist ein Halterahmen
27 vorgesehen, der in seinem oberen Teil das erste For-
derband 24 halt und in dessen unterem Teil das zweite
Forderband 25 mittels Rollen 28a bzw. 28b seitlich ver-
schiebbar angeordnet ist. Die Rollen 28a, 28b laufen da-
zu in Schienen 29a, 29b, die an dem Halterahmen 27
vorgesehen sind und deren Ausbildung in Fig. 5 darge-
stellt ist. Der Halterahmen 27 dient auch als Verbin-
dungselement der Férderbander 24 und 25 . Er besitzt
an seiner in Fahrtrichtung "P" gesehenen Vorderseite
auflerdem einen Ausschubzylinder 30 mit einer Aus-
schubstange 31 (siehe Fig. 4), um die Ausschublange
des zweiten Forderbandes 25 zu verandern bzw. zu fi-
xieren. Der Ausschubzylinder 30 mit der Ausschubstan-
ge 31 sind in Fig. 3 zur besseren Erkennbarkeit der Ein-
richtung mit den Férderbandern 24 und 25 nicht einge-
zeichnet.

[0044] Daserste Forderband 24 und folglich das durch
den Halterahmen 27 damit verbundene zweite Férder-
band 25 sind an dem Waggonchassis 18 mit einem Ge-
lenk 32 befestigt. Dieses Gelenk 32 ist als Drehgelenk
ausgebildet, um die Férderbander 24 und 25 gegeniber
ihrer horizontalen Lage nach oben bzw. unten neigen zu
kénnen. Dies ist dann erforderlich, wenn, wie in Fig. 1
gezeigt, zur Austragung des Substratmaterials 13 das
freie Ende 26 des zweiten Férderbandes 25 nach unten
in Richtung des Kanalbettes 10 geneigt werden mul, da
sich der HOéhenunterschied zwischen dem Schienen-
strang 3 und dem Randbereich neben diesem Schienen-
strang 3 erfahrungsgeman verandert. Dies giltinsbeson-
dere in Kurvenstlicken, wo der Schienenstrang 3 bzw.
die Schienen 4a, 4b bekanntlich gegentber der Horizon-
talebene geneigt verlaufen (Kurvenliiberh6hung) und die
auf dem Schienenstrang 3 fahrenden bzw. stehenden
Fahrzeuge in eine Schraglage geraten. Hierflr ist die
Méglichkeit der Verstellung des Neigungswinkels der
aus den beiden Férderbandern 24 und 25 bestehenden
Einrichtung wichtig, um einen zuverlassigen Verfahrens-
ablauf zu gewahrleisten. Aus Stabilitdtsgriinden ist die
Einrichtung bestehend aus den Férderbandern 24 und
25 und dem Halterahmen 27 zuséatzlich mit der langen-
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verstellbaren Haltestange 33 an dem Chassis 18 des
Waggons 2 befestigt (siehe Fig. 1).

[0045] Um das Substratmaterial 13 am freie Ende 26
des zweiten Férderbandes 25 nicht lediglich in das Ka-
nalbett 10 herunterfallen zu lassen, sondern darin kon-
trolliert einzubringen, sieht der Waggon 2 aulRerdem ei-
nen ebenfalls an dem Waggonchassis 18 angebrachten
Arm 34 vor, an dessen Ende ein Plankopf 35 befestigt
ist. Dieser verschleil3fest aus Metall hergestellte Plan-
kopf 35 hat eine hohlzylindrische Form und besitzt eine
dem ausgehobenen Kanalbett 10 entsprechend bemes-
sene GréRe. Der Plankopf 35 hat eine obere Offnung 36
und eine untere Offnung 37. Der Arm 34 mit dem Plan-
kopf 35 ist so einzustellen, dal} das am freien Ende 26
des zweiten Forderbandes 25 herunterfallende Substrat-
material 13 in die obere kreisrunde Offnung 36 des Plan-
kopfes 35 gelangt und an dessen unterer Offnung 37 in
das Kanalbett 10 austritt. Der Fig. 1 ist zu entnehmen,
dafd sich der untere Miindungsrand 37a bzw. die untere
Offnung 37 des Plankopfes 35 in einem Abstand von der
Sohle 11 des Kanalbettes 10 befindet, so daR sich wah-
rend des Austrags des Substratmaterials 13 wahrend der
langsamen Fortbewegung des Waggons 2 die Substrat-
materialschicht 12 bilden kann, die beispielsweise eine
Hohe von acht Zentimetern besitzt.

[0046] Wie bereits vorstehend beschrieben, ist der
Neigungswinkel der Einrichtung mit den Férderbandern
24 und 25 entsprechend dem Hohenunterschied zwi-
schen dem Schienenstrang 3 und der Kanalbettsohle 11
veranderlich. Dies bedeutet, dal} auch die Hohe des
Plankopfes 35 verstellbar sein muf3, wozu der Arm 34,
an dem der Plankopf 35 befestigt ist, eine teleskopartige
Ausbildung besitzt (siehe Fig. 1 bzw. 4). So besitzt der
Arm 34 eine ausfahrbare Teleskopstange 38, deren Aus-
fahrlange durch den Ausschubzylinder 39 mit einer Aus-
schubzylinderstange 40 eingestellt werden kann. Wie in
Fig. 4 zu sehen, ist der Ausschubzylinder 39 mit der Aus-
schubzylinderstange 40 seitlich an dem Plankopfarm 34
befestigt. Die Ausschubzylinderstange 40 ist wiederum
an der Teleskopstange 38 des Plankopfarmes 34 befe-
stigt. Der Plankopfarm 34 ist seitlich an dem Waggon-
chassis 18 mit einem Drehgelenk 41 befestigt. Da der
Neigungswinkel des Plankopfarmes 34 verandert wer-
den mufy, wenn sich der Einstellwinkel der Férderbéander
24 und 25 verandert, ist am Waggon 2 auferdem ein
Neigungszylinder 42 vorgesehen, der an der Vorderseite
des kastenférmigen Vorratsbehélters 17 drehbar gela-
gert bzw. befestigt ist und eine aus- bzw. einfahrbare
Teleskopstange 43 besitzt, deren freies Ende an dem
Plankopfarm 34 befestigt ist.

[0047] Um eine exakte Einstellung der Férderbander
24 und 25 und des Plankopfes 35 sicherzustellen, ist eine
inden Zeichnungen nicht dargestellte computergestiitzte
bzw. elektronische Steuerungseinrichtung zur automati-
schen und kontinuierlichen Positionierung der Forder-
bander 24, 25 und Plankopfes 35 vorgesehen.

[0048] Dadurch IRt sich erreichen, da der Waggon
2 der ersten Waggoneinheit 1 automatisch und kontinu-
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ierlich, wahrend sich der Waggon 2 mit einer angemes-
senen Geschwindigkeit auf dem Schienenstrang 3 fort-
bewegt, das Substratmaterial 13 lber den Kratzboden
19 und die Férderbander 24 und 25 durch den Plankopf
35 in das Kanalbett 10 zur Bildung der Substratmateri-
alschicht 12 austragt. Fiir die Bedienung bzw. Uberwa-
chung der ersten Waggoneinheit 1 reicht ein Arbeiter
aus.

[0049] In Fig. 3 ist zu erkennen, da® der Plankopf 35
am Ende der Teleskopstange 38 des Plankopfarms 34
mit einem Gelenk 44 drehbar gelagert bzw. befestigt ist.
Das Gelenk 44 ist so gestaltet, daR die Befestigung des
Plankopfes 35 losbar ist, um den Plankopf 35 auszu-
wechseln, wenn zum Beispiel ein groRerer oder kleinerer
Plankopf je nach Grofle des Kanalbettes 10 bendtigt
wird. Der Plankopf 35 ist im Ubrigen, wie in Fig. 3 zu
sehen ist, mittels einer Plankopfhalterung 45 an dem Ge-
lenk 44 bzw. der Teleskopstange 38 befestigt. Die Plan-
kopfhalterung 45 umfal}t eine bligelartige Halterungs-
klammer 45a, die den Plankopf 35 auRen umfafdt und
halt.

[0050] Ferneristin Fig. 6 gezeigt, wie sich bei Fortbe-
wegung des in das Kanalbett 10 abgesenkten Plankop-
fes 35 darin die Substratmaterialschicht 12 ergibt. Es hat
sich herausgestellt, daf} die Ausbildung eines Versatzes
46 ungefahr auf halber Lange des Plankopfes 35 eine
besonders optimale und effektive Herstellung der Sub-
stratmaterialschicht 12 ermdglicht. Wie in Fig. 6 und auch
in Fig. 3 zu erkennen, ist der Versatz 46 ungefahr in der
Mitte des unteren Miindungsrandes 37a des Plankopfes
35 realisiert. Dies bedeutet, daf® der Abstand des vorde-
ren Bogenstiickes 47 der Unterkante der unteren Off-
nung 37 des Plankopfes 35 zur Sohle 11 des Kanalbettes
10 geringer als der Abstand im Bereich des hinteren Bo-
genstlckes 48 der Unterkante zur Kanalbettsohle 11 ist.
Die Hohe des Versatzes 46 betragt beispielsweise flinf
Zentimeter.

[0051] Es wurde obenstehend schon beschrieben,
dafd sich im Verlauf der Baustrecke Kurveniberhdhun-
gen ergeben kdnnen, die eine entsprechende Neigung
bzw. Positionierung der aus den Férderbandern 24 und
25 bestehenden Einrichtung erfordern. Dementspre-
chend ist auch die Méglichkeit einer Einstellung bzw. Po-
sitionierung des Plankopfes 35 zu gewahrleisten, indem
das Gelenk 44 auch bewerkstelligt, daR die von der un-
teren Offnung 37 des Plankopfes 35 bzw. dessen Unter-
kante gebildete Ebene parallel zum Kanalbett 10 bleibt.
Die Positionierung des Plankopfes 35 in Anpassung an
sich veradndernde Hoéhenunterschiede zwischen dem
Schienenstrang 3 und dem daneben liegenden Kanalbett
10, die durch eine Kurveniiberh6hung oder dergleichen
bedingt sind, beinhaltet also eine entsprechende Nei-
gungsbewegung des Plankopfes 35 durch das Gelenk
44. Dadurch wird sichergestellt, daR die Substratmateri-
alschicht 12 gleichmaRig hergestellt wird.

[0052] Fig. 9 veranschaulicht die zweite Waggonein-
heit 8, die aus zwei aneinander gekoppelten Waggons
49 und 50 besteht. Der vorausfahrende erste Waggon
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49 hat einen Vorratsbehélter 51 mit Trégen 14. Der zwei-
te Waggon 50 enthalt ebenfalls Trége 14 in seinem hin-
teren Bereich. Abgesehen davon steht auf dem zweiten
Waggon 50 ein Minibagger 52, der einen Greifarm 53
besitzt. Der Greifarm 53 ist zum Greifen bzw. Aufnehmen
der Troge 14 auf den Waggons 49 und 50 vorgesehen.
Der somit als Lasthebegerat dienende Minibagger 52 ist
im ubrigen zum seitlichen Verschwenken seines Grei-
farms 53 drehbar gelagert, so daf} er in Richtung des
Kanalbettes 10 bewegt werden kann, um die von dem
Greifarm 53 aufgenommenen und gehaltenen Troge 14
in das Kanalbett 10 seitlich neben dem Schienenstrang
3 abzusetzen, und zwar auf die Substratmaterialschicht
12, die zuvor von der ersten Waggoneinheit 1 hergestellt
wurde. Der Minibagger 52 mit dem Greifarm 53 setzt da-
bei die Troge 14 in das Kanalbett 10 so hintereinander
ab, daR diese formschliissig aneinander liegen und sich
ein ununterbrochener Versorgungsleitungskanal 7 er-
gibt. Der Minibagger 52 fihrt diese Tatigkeit solange aus,
wie der Vorratin dem Vorratsbehalter 51 des ersten Wag-
gons 49 bzw. in dem Vorratsbehalter 54 des zweiten
Waggons 50 der zweiten Waggoneinheit 8 ausreicht.
Zum Greifen der Trége 14 besitzt der Greifarm 53 eine
Greifzange 55, die ebenso wie der Minibagger 52 und
der zugehorige Greifarm 53 elektro-hydraulisch gesteu-
ert werden kann, um die Troge 14 kontrolliert aus den
Vorratsbehaltern 51 und 54 zu entnehmen und in dem
Kanalbett 10 auf der Substratmaterialschicht 12 abzu-
setzen.

[0053] DerMinibagger 52 ist auf dem zweiten Waggon
50 im in Fahrtrichtung gesehen vorderen Bereich des
Waggons 50 angeordnet, also gewissermalen zwischen
dem Vorratsbehalter 51 des ersten Waggons 49 und dem
Vorratsbehalter 54 des zweiten Waggons 50. Auf diese
Weise kann der Minibagger 52 infolge seiner Drehbarkeit
in einem Drehlager 56, das motorisch betrieben ist, mit
seinem Greifarm 53 die in den beiden Waggons 49 und
50 liegenden Troge 14 gut erreichen, ohne daf es hierzu
eines besonders langen Greifarmes 53 bedarf.

[0054] Um die Erreichbarkeit der Troge 14 fir den
Greifarm 53 des Minibaggers 52 zu verbessern, besitzt
der Waggon 49, auf dem im vorliegenden Ausfiihrungs-
beispiel nur Trége 14 stehen, einen Kratzboden 57, der
im Prinzip wie der Kratzboden 19 des Waggons 2 der
ersten Waggoneinheit 1 konstruiert ist. Der Kratzboden
57 beférdertdie Troge 14 im Vorratsbehélter 51 des Wag-
gons 49 nach hinten in Richtung des zweiten Waggons
50 mit dem Minibagger 52.

[0055] Um die Trége 14 im Versorgungsleitungskanal
10 positionsgenau abzulegen, istam Waggon 50 zusétz-
lich ein seitlich ein-/ausfahrbarer Abstandhalter 58 befe-
stigt. Fig. 9 zeigt diesen Abstandhalter 58 nur in einer
Ansicht von der Seite, wobei jedoch erkennbar ist, daf3
er aus einer Anschlagschiene 59 und zwei Abstandhal-
ter-Befestigungsstangen 60a, 60b besteht. Diese Befe-
stigungsstangen 60a, 60b sind an dem in Fig. 9 nicht
naher dargestellten Chassis des Waggons 50 befestigt
und ragen seitlich in Richtung des Versorgungsleitungs-
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kanals 10 vor. Die Anschlagschiene 59 wird von einem
flachen Blechstlick gebildet, so daf die Troge 14 entlang
des Abstandhalters 58 sauber und mafRgenau senkrecht
nach unten in den Versorgungsleitungskanal 10 abge-
setztwerden kdnnen, das heif3t exakt an der vorbestimm-
ten Stelle im Versorgungsleitungskanal 10. Der Minibag-
ger 52 fuhrtalso einen an seinem Greifarm 53 gehaltenen
Trog 14 zunachst Gber den Abstandhalter 58 und dort an
die Anschlagschiene 59. Der Trog 14 wird aus dieser
Position heraus dann nur noch senkrecht nach unten in
den Versorgungsleitungskanal 10 bewegt. Der Abstand-
halter 58 ist dabei so eingestellt, daf} sein Abstand dem
Abstand zwischen dem Schienenstrang 3 und dem Ver-
sorgungsleitungskanal 10 entspricht. Da sich dieser Ab-
stand entlang einer Baustrecke bekanntlich veréndert,
sind der Abstandhalter 58 bzw. die Abstandhalter-Befe-
stigungsstangen 60a, 60b durch in Fig. 9 nicht ndher ge-
stellte technische Mittel, bei denen es sich zum Beispiel
um ein Teleskopgestrange handeln kann, ein- bzw. aus-
fahrbar konstruiert, so dal der jeweils aktuelle Abstand
zwischen dem Schienenstrang 3 und dem Versorgungs-
leitungskanal 10 entsprechend einstellbar ist. Der Ab-
standhalter 58 ermdglicht eine automatische und somit
sehr schnelle Verlegung der Trége 14 in dem Versor-
gungsleitungskanal 10. Es ist klar, daR die Einstellung
bzw. Positionierung des Abstandhalters 58 elektronisch
(fern-)gesteuert werden kann.

[0056] Der Minibagger 52 besitzt einen nicht ndher
dargestellten Fahrantrieb, der die zweite Waggoneinheit
8 antreibt und mit elektrischer und hydraulischer Energie
versorgt. Es ist klar, dal3 die zweite Waggoneinheit 8
durch weitere Waggons erganzt werden kann, um die
Ladekapazitat fur die Troge 14 und damit die Bauge-
schwindigkeit fiir den Versorgungsleitungskanal 7 zu er-
hoéhen. Im gleichen Sinne ist es auch mdglich, zusétzlich
zu dem Minibagger 52 einen weiteren Minibagger in die
zweite Waggoneinheit 8 zu integrieren.

[0057] Wie bei der ersten Waggoneinheit 1 14t sich
auch die zweite Waggoneinheit 8 durch eine nicht dar-
gestellte elektronische Fernsteuerung bedienen, so da®
ein Arbeiter fir den Betrieb der zweiten Waggoneinheit
8 ausreicht.

[0058] Hinter der zweiten Waggoneinheit folgt die drit-
te Waggoneinheit 9, die in Fig. 10 dargestellt ist und aus
zwei Waggons 61 und 62 besteht und ebenfalls auf dem
Schienenstrang 3 fahrt. Der erste Waggon 61 weist einen
Vorratsbehalter 63 auf, der nur Trogverschludeckel 15
enthalt, die wie schon die Trége 14 in der zweiten Wag-
goneinheit 8 dicht gestapelt transportiert werden. Zur
Entnahme der Trogverschlussdeckel 15 aus dem Vor-
ratsbehalter 63 steht am vorderen Ende des zweiten
Waggons 62 ein Gerat 64 mit einem Greifarm 65. Am
Ende des Greifarms 65 ist eine Vakuumgreifvorrichtung
66 angeordnet. Damit wird ein TrogverschlufRdeckel 15
aus dem Vorratsbehalter 63 entnommen und nach Dre-
hung des Gerates 64 in dem Drehlager 67 desselben
seitlich in Richtung des Kanalbettes 10 auf einen dort
bereits von der zweiten Waggoneinheit 8 abgesetzten
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Trog 14 gelegt. In Fig. 10 ist ein TrogverschluRdeckel 15
zu sehen, wie er gerade von der Vakuumgreifvorrichtung
66 gehalten wird. Damit der Greifarm 65 keine Uberlange
besitzen mul, weist der Waggon 58 einen Kratzboden
68 auf, der im Prinzip wie der Kratzboden 57 der zweiten
Waggoneinheit 8 bzw. der Kratzboden 19 der ersten
Waggoneinheit 1 funktioniert und die Trogverschluf3dek-
kel 15 im Vorratsbehéalter 63 nach hinten in Richtung des
Gerates 64 auf dem zweiten Waggon 59 beférdert.
[0059] Des weiteren ist auf dem Waggon 59 eine Sa-
gevorrichtung 69 vorgesehen. In Fig. 10 ist ein Trog 14
in der Sagevorrichtung 69 zu sehen. Mit der Sagevor-
richtung 69 kann ein solcher Trog 14 und gegebenenfalls
auch ein TrogverschluRdeckel 15 auf eine bestimmte
Lange oder winklig (z.B. Gehrungswinkel) zugeschnitten
werden, wenn dies der Verlauf des Versorgungsleitungs-
kanals 7 erfordert. Im Falle der bereits in dem Versor-
gungsleitungskanal 7 von der zweiten Waggoneinheit 8
verlegten Troge 14 sieht das vorliegende Ausfiihrungs-
beispiel des erfindungsgemafen Zuges vor, dal® mit ei-
nem Kran 70, der ebenfalls auf dem Waggon 59 der drit-
ten Waggoneinheit 9 angeordnetist, ein Trog 14 aus dem
Versorgungsleitungskanal 7 noch einmal enthommen
und auf die Sagevorrichtung 69 gesetzt wird. Nach
Durchfiihrung des Sagezuschnittes des Troges 14 wird
dieser von dem Kran 70 wieder in den Versorgungslei-
tungskanal 7 zuriickgesetzt. Um dies zu ermdglichen, ist
der Kran 70 ahnlich wie bereits der Greifarm 53 mit einer
Greifzange 71 ausgestattet und ebenfalls drehbar in ei-
nem Drehlager 72 angeordnet, welches ein seitliches
Verschwenken des Kranes 70 erlaubt.

[0060] Auch die dritte Waggoneinheit 9 und ihre ein-
zelnen Komponenten kdnnen ferngesteuert werden, so
dafd ein Arbeiter den Betrieb der dritten Waggoneinheit
9 alleine durchfihren und kontrollieren kann.

[0061] Zum Antrieb der dritten Waggoneinheit 9 und
fir die elektrische und hydraulische Energieversorgung
desselben enthalt die dritte Waggoneinheit 9 ein in der
Fig. 10 nicht dargestelltes Hydraulikaggregat, das zu-
gleich den Fahrantrieb fur die dritte Waggoneinheit 9 rea-
lisiert.

[0062] SchlieBlich sei noch einmal auf Fig. 11 verwie-
sen, in der ein Abschnitt des Versorgungsleitungskanals
7 gezeigtist, in dem Trége 14 bzw. TrogverschlufRdeckel
15 mit verschiedener Lange und Form verlegt sind. So
haben beispielsweise der TrogverschluRdeckel 73 und
dementsprechend der darunter befindliche Trog die in
Fig. 11 zu erkennende schraggeschnittene Form, da der
Versorgungsleitungskanal 7 in dem gezeigten Abschnitt
einen versetzten Verlauf nimmt, zum Beispiel wegen ei-
nes Hindernisses 74, das hier ein Kabelschacht ist.
[0063] Zubemerkenistnoch, dal® auch die dritte Wag-
goneinheit 9 und die erste Waggoneinheit 1 mit weiteren
Waggons erganzt werden kénnen, um die Ladekapazitat
fur die TrogverschluRdeckel 15 bzw. das Substratmate-
rial 13 und dadurch die Ladnge des mit dem Zug in einer
Fahrt herzustellenden Bauabschnittes des Versorgungs-
leitungskanals 7 zu vergréRRern.
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[0064] Zuletzt wird das Kanalbett 10 im Bereich seitlich
neben den Trégen 14 mit Erdreich (Mutterboden) oder
einem anderen Fullmaterial verfillt. Dazu ist am Ende
des Zuges ein weiteres Fahrzeug vorgesehen, das auf
dem Schienenstrang 3 fahrt und von dem aus das Full-
material in den zu verfiillenden Bereich beférdert wird.
Dieses in den Zeichnungen nicht dargestellte weitere
Fahrzeug kann ein Baggerfahrzeug sein. Stattdessen
kann das weitere Fahrzeug ein Waggon sein, derim Prin-
zip so wie der Waggon 2 der ersten Waggoneinheit 1
konstruiert ist und funktioniert. Dieser Waggon fuhrt als
Fillmaterial Erdreich (Mutterboden) oder dergleichen
mit, das Uber eine Forderbandeinrichtung seitlich zu dem
Versorgungsleitungskanal ausgetragen wird.

[0065] Anstelle des Plankopfes 35 von Waggon 2 ist
ein Ausgabetrichter vorgesehen, durch den das Fillma-
terial in die zu verfullenden Bereiche seitlich neben den
Trégen 14 im Kanalbett 10 gelangt. Dabei ist es wichtig,
daR die Férderbandeinrichtung so positioniert bzw. ein-
gestellt werden kann, dal® der Ausgabetrichter genau
Uber den zu verfillenden Bereich gelangt.

Patentanspriiche

1. Verfahren zur Herstellung eines Versorgungslei-
tungskanals seitlich im Abstand von einer bereits
vorhandenen oder noch anzufertigenden Fahrtrasse
mit U-férmigen Trégen, die zum Hineinlegen der Ver-
sorgungsleitungen vorgesehen sind, und mit auf die
Trége passenden Trogverschludeckeln,
dadurch gekennzeichnet,
daB mit einem vorausfahrenden Baggerfahrzeug
zuerst ein Kanalbett (10) fUr den Versorgungslei-
tungskanal (7) seitlich im Abstand von der Fahrtras-
se im Erdreich ausgehoben wird, dal anschlieRend
von einem dem Baggerfahrzeug folgenden Fahr-
zeug Substratmaterial (13) wie Schotter, Kies oder
dergleichen in das von dem Bagger ausgehobene
Kanalbett (10) ausgetragen wird, dal® in einem wei-
teren Arbeitsschritt von einem nachfolgenden Fahr-
zeug die U-formigen Troge (14) hintereinander in
das Kanalbett (10) auf die Substratmaterialschicht
(12) zur Bildung des Versorgungsleitungskanals (7)
abgelegt werden, und daf} schlieRlich die Trogver-
schluRdeckel (15) von einem letzten Fahrzeug auf
die im Kanalbett (10) liegenden Troge (14) abgelegt
werden.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Fahrtrasse ein Schienenstrang
(3) ist und das Baggerfahrzeug sowie die nachfol-
genden Fahrzeuge schienenfahrfahige Fahrzeuge
sind.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daB das Baggerfahrzeug sowie die
nachfolgenden Fahrzeuge alle oder teilweise neben
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der Fahrtrasse fahren.

Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daB das Baggerfahrzeug sowie die
nachfolgenden Fahrzeuge auf der Fahrtrasse fah-
ren.

Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Baggerfahrzeug sowie die nach-
folgenden Fahrzeuge auf dem Schienenstrang (3)
fahren.

Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das schienenfahrfahige Baggerfahr-
zeug zuerst ein Kanalbett (10) fir den Versorgungs-
leitungskanal (7) seitlich im Abstand von dem Schie-
nenstrang (3) im Erdreich aushebt, dal® anschlie-
Rend von einer dem Baggerfahrzeug folgenden er-
sten Waggoneinheit (1) das Substratmaterial (13)
wie Schotter, Kies oder dergleichen zur Seite in das
von dem Bagger ausgehobene Kanalbett (10) aus-
getragen wird, daf} in dem weiteren Arbeitsschritt
von einer zweiten Waggoneinheit (8) die U-férmigen
Troge (14) hintereinander in das Kanalbett (10) auf
die Substratmaterialschicht (12) zur Bildung des
Versorgungsleitungskanals (7) abgelegt werden,
und daB schlieBlich die Trogverschluf3deckel (15)
von einer dritten Waggoneinheit (9) auf die im Ka-
nalbett (10) liegenden Trége (14) abgelegt werden.

Zug, bestehend aus Fahrzeugen, zur Durchfiihrung
der Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet,

daB vorweg ein Baggerfahrzeug angeordnet ist, das
zum Aushub eines Kanalbettes (10) fir den Versor-
gungsleitungskanal (7) seitlich im Abstand von der
Fahrtrasse im Erdreich vorgesehen ist, dal sich ein
Fahrzeug anschliel3t, das einen Vorratsbehalter fir
das Substratmaterial (13) wie Schotter, Kies oder
dergleichen sowie Mittel zur seitlichen Austragung
desselben in das von dem Bagger ausgehobene Ka-
nalbett (10) aufweist, dal sich ein weiteres Fahrzeug
anschlie3t, das einen Vorratsbehalter fur die U-for-
mige Troge (14) sowie Mittel zum Greifen und Able-
gen der Troge (14) hintereinander in das Kanalbett
(10) auf die Substratmaterialschicht (12) zur Bildung
des Versorgungsleitungskanals (7) aufweist, und
dafd sich ein Fahrzeug anschlie3t, das einen Vor-
ratsbehalter fir die auf die Troge (14) passenden
TrogverschluRdeckel (15) sowie Mittel zum Greifen
und Ablegen der Trogverschludeckel (15) auf die
im Kanalbett (10) liegenden Troge (14) aufweist.

Zug, bestehend aus schienenfahrfahigen Fahrzeu-
gen, zur Durchfihrung des Verfahrens nach An-
spruch 6,

dadurch gekennzeichnet,

daB vorweg das schienenfahrfahige Baggerfahr-
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10.
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zeug angeordnet ist, das zum Aushub eines Kanal-
bettes (10) fir den Versorgungsleitungskanal (7)
seitlich im Abstand von dem Schienenstrang (3) im
Erdreich vorgesehenist, daf sich die erste Waggon-
einheit (1) anschlief3t, die einen Vorratsbehalter (17)
fuir das Substratmaterial (13) wie Schotter, Kies oder
dergleichen sowie Mittel zur seitlichen Austragung
desselben in das von dem Bagger ausgehobene Ka-
nalbett (10) aufweist, daR sich die zweite Waggon-
einheit (8) anschliel3t, die einen Vorratsbehalter (51,
54) fir die U-férmigen Troge (14) sowie Mittel (52,
53, 55) zum Greifen und Ablegen der Troge (14) hin-
tereinander in das Kanalbett (10) auf die Substrat-
materialschicht (12) zur Bildung des Versorgungs-
leitungskanals (7) aufweist, und daR sich die dritte
Waggoneinheit (9) anschlief3t, die einen Vorratsbe-
halter (63) fur die auf die Trége (14) passenden Trog-
verschluRdeckel (15) sowie Mittel (64, 65, 66) zum
Greifen und Ablegen der TrogverschluRdeckel 15)
auf die im Kanalbett (10) liegenden Troge (14) auf-
weist.

Zug nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet,
daR die erste Waggoneinheit (1) aus wenigstens ei-
nem Waggon (2) besteht, wobei der Boden des Vor-
ratsbehalters fiir das Substratmaterial (13) in dem
Waggon (12) als Kratzboden (19) so ausgebildet und
angetrieben ist, dall das Substratmaterial (13) zu
dem in Fahrtrichtung des Zuges gesehen vorderen
Bereich des Waggons (2) geférdert wird und sich
dort die Mittel zur seitlichen Austragung dieses Sub-
stratmaterials (13) in das von dem Baggerfahrzeug
ausgehobene Kanalbett (10) befinden.

Zug nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet,
daB zur seitlichen Austragung des Substratmaterials
(13) in das von dem Baggerfahrzeug ausgehobene
Kanalbett (10) ein Férderband (24, 25) in Fahrtrich-
tung gesehen am vorderen Ende des Waggons (2)
der ersten Waggoneinheit (1) und im wesentlichen
quer zur Fahrtrichtung so angeordnet ist, dal3 das
von dem Kratzboden (19) kommende Substratma-
terial (13) auf das Forderband (24) gelangt, wobei
das Forderband (24, 25) zu der Seite des Schienen-
strangs (3) lauft, an der das Kanalbett (10) vorhan-
den ist, und so lang einstellbar ist, daB sich sein frei-
es Ende (26) Uber dem Kanalbett (10) befindet, so
dal® Substratmaterial (13) an diesem freien Ende
(26) nach unten in das Kanalbett (10) fallt.

Zug nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet,
daR das Forderband (24, 25) des Waggons (2) der
ersten Waggoneinheit (1) seitlich derart ein- und
ausfahrbar ausgebildet ist, dal sich sein freies Ende
(26) dem momentanen Seitenabstand des Kanalbet-
tes (10) von dem Schienenstrang (3) entsprechend
im Bereich oberhalb des Kanalbettes (10) befindet,
an der das Substratmaterial (13) in das Kanalbett
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(10) auszutragen ist.

Zug nach Anspruch 10 oder 11, dadurch gekenn-
zeichnet, daB Mittel (32, 33) zur Verstellung des
Forderbandes (24, 25) in eine gegenlber der Hori-
zontalen nach oben bzw. unten geneigte Lage vor-
handen sind, so dal der Héhenabstand des freien
Endes (26) des Forderbandes (24, 25) von der Sohle
(11) des Kanalbettes (10) verandert werden kann.

Zug nach einem der Anspriiche 10 bis 12, dadurch
gekennzeichnet, daB eine elektronische Steue-
rungseinrichtung zur automatischen Héhenverstel-
lung bzw. Positionierung des freien Endes (26) des
Forderbandes (24, 25) in Anpassung an sich veran-
dernde Hohenunterschiede zwischen dem Schie-
nenstrang (3) und dem daneben liegenden Kanal-
bett (10), die durch eine Kurveniiberhéhung oder
dergleichen bedingt sind.

Zug nach einem der Anspriiche 10 bis 13, dadurch
gekennzeichnet, daB an dem Waggon (2) der er-
sten Waggoneinheit (1) seitlich ein Arm (34) mit ei-
nem Plankopf (35) befestigt, der so angeordnet und
ausgebildet ist, dal® er das das von dem Forderband
(24, 25) heruntergefallene Substratmaterial (13) zur
Bildung einer gleichmaRigen Substratmaterial-
schicht (12) in dem Kanalbett (10) planiert.

Zug nach Anspruch 14, dadurch gekennzeichnet,
daR der Plankopf (35) eine in etwa der Breite des
Forderbandes (24, 25) entsprechend bemessene
hohlzylindrische Form besitzt und etwas unterhalb
des freien Endes (26) des Fdérderbandes (24, 25)
sowie vertikal angeordnet ist, so dal} das von dem
Férderband (24, 25) herunterfallende Substratmate-
rial (13) in den nach oben offenen Plankopf (35) fallt
und an dessen unteren offenen Ende (37) in das
Kanalbett (10) austritt, wobei die Unterkante des
Plankopfes (35) in einem der gewiinschten Dicke
der Schicht (12) des Substratmaterials (13) in dem
Kanalbett (10) entsprechend bemessenen Abstand
von der Sohle (11) des Kanalbettes (10) wahrend
der Vorwartsbewegung des Waggons (2) geflhrt
wird.

Zug nach Anspruch 15, dadurch gekennzeichnet,
daB die kreisrunde Unterkante des Plankopfes (35)
ungefahr in der Mitte einen Versatz (46) aufweist,
derart daR der Abstand seiner Unterkante zur Sohle
(11) des Kanalbettes (10) in dem in Fahrtrichtung
gesehen vorderen Bogenstiick (47) der Unterkante
geringer als der Abstand im Bereich des hinteren
Bogenstlickes (48) der Unterkante des Plankopfes
(35) ist.

Zug nach einem der Anspriche 14 bis 16, dadurch
gekennzeichnet, daR der Arm (34) mit dem Plan-
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kopf (35) seitlich derart ein- und ausfahrbar ausge-
bildet ist, da sich der Plankopf (35) dem momenta-
nen Seitenabstand des Kanalbettes (10) von dem
Schienenstrang (3) entsprechend im Bereich ober-
halb des Kanalbettes (10) befindet.

Zug nach einem der Anspriiche 14 bis 17, dadurch
gekennzeichnet, daB eine elektronische Steue-
rungseinrichtung vorgesehen ist zur automatischen
Hoéhenverstellung bzw. Positionierung des Plankop-
fes (35) in Anpassung an sich verandernde Héhen-
unterschiede zwischen dem Schienenstrang (3) und
dem daneben liegenden Kanalbett (10), die durch
eine Kurveniberhéhung oder dergleichen bedingt
sind, und/oder in Anpassung an Unebenheiten der
Sohle (11) des Kanalbettes (10).

Zug nach einem der Anspriiche 10 bis 18, dadurch
gekennzeichnet, daB eine elektronische Steue-
rungseinrichtung zur automatischen und kontinuier-
lichen Positionierung des Férderbandes (24, 25) und
des Plankopfes (35) zueinander und in Bezug auf
den Schienenstrang (3) und das daneben liegende
Kanalbett (10) vorgesehen ist.

Zug nach einem der Ansprtche 8 bis 19, dadurch
gekennzeichnet, daB vor der ersten Waggonein-
heit (1) ein schienenfahrfahiges Fahrzeug angeord-
net ist, dal die erste Waggoneinheit (1) antreibt so-
wie mit elektrischer und hydraulischer Energie ver-
sorgt.

Zug nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet,
daB die zweite Waggoneinheit (8) aus wenigstens
einem Waggon (49, 50) besteht, der den Vorratsbe-
halter (51, 54) fir die U-férmigen Troge (14) tragt
und ein Gerat mit einem ausreichend langen Grei-
farm (53) zum Aufnehmen eines Troges (14) aus
dem Vorratsbehalter (51, 54) und zum Ablegen des-
selben auf die Substratmaterialschicht (12) des Ka-
nalbettes (10) aufweist.

Zug nach Anspruch 21, dadurch gekennzeichnet,
daB die zweite Waggoneinheit (8) aus zwei anein-
ander gekoppelten Waggons (49, 50) besteht, wobei
ein Waggon (49) nur Trége (14) enthalt und auf dem
anderen Waggon (50) auRer Trogen (14) ein Gerat
mit einem Greifarm (53) zum Aufnehmen der Troége
(14) aus dem ersten bzw. zweiten Waggon (49, 50)
und zum Ablegen derselben auf die Substratmate-
rialschicht (12) des Kanalbettes (10) steht, und da
sich das Gerat an dem Ende des Waggons (50) be-
findet, das dem anderen Waggon (49) zugewandtist.

Zug nach Anspruch 22, dadurch gekennzeichnet,
daB der Vorratsbehalter (51) des Waggons (49), auf
dem nur Trége (14) stehen, einen Boden aufweist,
der als Kratzboden (57) so ausgebildet und ange-
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triebenist, dafl die Troge (14) in Richtung desjenigen
Endes dieses Waggons (49) geférdert werden, das
dem Ende des anderen Waggons (50) zugewandt
ist, an dem sich das Gerat mit dem Greifarm (53)
befindet.

Zug nach einem der Anspriche 21 bis 23, dadurch
gekennzeichnet, daB das Gerat mit dem Greifarm
(53) ein Minibagger (52) mit einem Fahrantrieb ist,
der die zweite Waggoneinheit (8) antreibt sowie mit
elektrischer und hydraulischer Energie versorgt, wo-
bei an dem Minibagger (52) der Greifarm (53) ange-
bracht ist und der Minibagger (52) zum seitlichen
Verschwenken des Greifarms (53) in Richtung des
Kanalbettes (10) drehbar gelagert ist.

Zug nach einem der Anspriiche 21 bis 23, dadurch
gekennzeichnet, daB das Gerat mit dem Greifarm
(53) ein Roboter ist, an dem der Greifarm (53) an-
gebracht ist, und daf} die zweite Waggoneinheit (8)
ein Hydraulikaggregat aufweist, das fir deren Fahr-
antrieb vorgesehen ist und die zweite Waggonein-
heit (8), einschliel3lich des Roboters, mit elektrischer
und hydraulischer Energie versorgt.

Zug nach einem der Anspriche 21 bis 25, dadurch
gekennzeichnet, daB an dem Waggon (50), der die
Troége (14) und das Gerat mit dem Greifarm (53) auf-
weist, zusatzlich ein seitlich ein-/ausfahrbarer Ab-
standhalter (58) befestigtist, der ein positionsgenau-
es Ablegen der Trége (14) in den Versorgungslei-
tungskanal (10) ermdglicht.

Zug nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet,
daB die dritte Waggoneinheit (9) aus wenigstens ei-
nem Waggon (61, 62) besteht, der den Vorratsbe-
halter (63) fiir die TrogverschluRdeckel (15) tragt und
ein Gerat (64) mit einem ausreichend langen Grei-
farm (65) zum Aufnehmen eines TrogverschluRdek-
kels (15) aus dem Vorratsbehalter (63) und zum Ab-
legen desselben auf einen im Kanalbett (10) liegen-
den Trog (14) aufweist.

Zug nach Anspruch 27, dadurch gekennzeichnet,
daB die dritte Waggoneinheit (9) aus zwei aneinan-
der gekoppelten Waggons (61, 62) besteht, wobei
ein Waggon (61) nur TrogverschluRdeckel (15) ent-
halt und auf dem anderen Waggon (62) auler Trog-
verschluRdeckeln (15) ein Gerat (64) mit einem Grei-
farm (65) zum Aufnehmen der TrogverschluRdeckel
(15) aus dem ersten bzw. zweiten Waggon (61, 62)
und zum Ablegen derselben aufdie im Kanalbett (10)
liegenden Trége (14) steht, und daB sich das Gerat
(64) mit dem Greifarm (65) an dem Ende des Wag-
gons (62) befindet, das dem anderen Waggon (61)
zugewandt ist.

Zug nach Anspruch 28, dadurch gekennzeichnet,
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31.
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daR der Vorratsbehélter (63) des Waggons (61), auf
dem nur TrogverschluRdeckel (15) liegen, einen Bo-
den aufweist, der als Kratzboden (68) so ausgebildet
und angetrieben ist, dal® die TrogverschluRdeckel
(15) in Richtung desjenigen Endes dieses Waggons
(61) gefordert werden, das dem Ende des anderen
Waggons (62) zugewandt ist, an dem sich das Geréat
(64) mit dem Greifarm (65) befindet.

Zug nach einem der Anspruche 27 bis 29, dadurch
gekennzeichnet, daB das Gerat (64) mit dem Grei-
farm (65) an dessen freien Ende eine handelsubliche
Vakuumgreifvorrichtung (66) zum Aufnehmen sowie
Halten eines TrogverschluRdeckels (15) besitzt und
zum seitlichen Verschwenken des Greifarms (65) in
Richtung des Kanalbettes (10) drehbar gelagert ist.

Zug nach einem der Anspriiche 27 bis 30, dadurch
gekennzeichnet, daB die dritte Waggoneinheit (9)
einen Kran (70) mit einem ausreichend langen Grei-
farm zum Herausnehmen eines zuvor von der zwei-
ten Waggoneinheit (8) abgelegten Troges (14) aus
dem Kanalbett (10), zum Absetzen desselben auf
einer ebenfalls auf der dritten Waggoneinheit (9) mit-
gefuihrten Sagevorrichtung (69) fiir das Zuschneiden
des Troges (14) auf Lange, Winkel oder dergleichen
sowie fur das anschlielenden Zuriickstellen des
Troges (14) an seine vorgesehene Stelle im Kanal-
bett (10) umfalit.

Zug nach Anspruch 31, dadurch gekennzeichnet,
daB die Sagevorrichtung (69) auch zum Zuschnei-
den der auf der dritten Waggoneinheit (9) transpor-
tierten TrogverschluRdeckel (15) geeignet angeord-
net und ausgebildet ist, wobei das Gerat (64) mit
dem Greifarm (65) bzw. der Kran (70) mit dem Grei-
farm hierzu einen TrogverschluRdeckel (15) auf die
Sagevorrichtung (69) ablegt.

Zug nach einem der Anspriiche 27 bis 32, dadurch
gekennzeichnet, daB die dritte Waggoneinheit (9)
ein Hydraulikaggregat aufweist, das flr deren Fahr-
antrieb vorgesehen ist und die dritte Waggoneinheit
(9), einschlieBlich des Gerates (64) mit dem Grei-
farm (65) und gegebenenfalls einschlieRlich des
Kranes (70) mit dem Greifarm und der Sagevorrich-
tung (69), mit elektrischer und hydraulischer Energie
versorgt.

Zug nach Anspruch 33, dadurch gekennzeichnet,
daB anstelle des Hydraulikaggregates ein Minibag-
ger mit einem Fahrantrieb vorgesehen ist, der die
dritte Waggoneinheit (9) antreibt und mit elektrischer
Energie versorgt, wobei der Minibagger den Kran
(70) mit dem Greifarm ersetzt und zum seitlichen
Verschwenken des Greifarms in Richtung des Ka-
nalbettes (10) drehbar gelagert ist.



35.

36.

37.
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Zug nach einem der Anspriche 8 bis 34, dadurch
gekennzeichnet, daB die erste, zweite und/oder
dritte Waggoneinheit (1, 8, 9) und die darauf ange-
ordneten Geratschaften und dergleichen fernsteu-
erbar ausgebildet sind.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 6 sowie
Zug nach einem der Anspriche 7 bis 35, dadurch
gekennzeichnet, daB zur Herstellung des Versor-
gungsleitungskanals (10) den U-formigen Trogen
(14) bzw. den Trogverschlufdeckeln (15) vergleich-
bare Bauteile verwendet werden.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 6 sowie
Zug nach einem der Anspriche 7 bis 36, dadurch
gekennzeichnet, daB anstelle eines Versorgungs-
leitungskanals (10) ein Randweg oder dergleichen
neben der Fahrtrasse hergestellt wird.
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