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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Traverse nach den
Oberbegriffen der unabhangigen Anspriiche 1, 10 sowie
ein Verfahren zum Montieren der Traverse nach dem
Oberbegriff von Anspruch 13. Diese Traverse ist univer-
sellin der Veranstaltungstechnik einsetzbar. Ein wesent-
liches Einsatzgebiet ist hierbei die Biihnentechnik, wel-
che bei Feiern, Konzerten, einschliellich OpenAir-Kon-
zerte, Messen und im Theater etc. zum Einsatz kommt.
[0002] Eine Traverse in der Veranstaltungstechnik
stellt eine Trag - und Aufbaukonstruktion aus vorzugs-
weise einem metallischen Werkstoff dar und wird haufig
auch als Truss bezeichnet.

[0003] Beispielsweise aus DE 103 41 931 A1 ist eine
Traverse bekannt, welche als Hebetraverse ausgebildet
ist. Eine derartige Traverse umfasst einen Obergurt und
einen Untergurt, wobei Obergurt und Untergurt mittels
eines Stegs verbunden sind. Der Steg kann zur Ge-
wichtsersparnis Stegausschnitte aufweisen. Obergurt
und Untergurt sind aus gewalztem Profilmaterial ausge-
bildet. Die Verbindungen von Obergurt, Untergurt und
Steg sind mittels SchweilRverbindungen (SchweilRkon-
struktion) ausgefiihrt, wobei die Traverse vorzugsweise
aus einem Stahl oder einer Aluminiumlegierung besteht.
[0004] DE 10 2009 004073 A1 beschreibt ein Monta-
gesystem fir abgehangte Hangepunkte fir den Einsatz
bei Messestdnden. Das Montagesystem umfasst min-
destens eine Kupplung, mindestens ein seilférmiges Ver-
bindungselement, verbunden mit einer Tragerschiene,
und einen Hangepunkt. Dabei kann die Kupplung an ei-
ner Montageschiene, bevorzugt einer Halfenschiene, be-
festigt sein. Die Tragerschiene weist im oberen Bereich
endseitig angeordnete Nutensteine auf, welche mittels
Schékel und Sicherungsbolzen mit dem seilférmigen
Verbindungselement verbunden sind. Im unteren Be-
reich der Tragerschiene ist ein Hangepunkt zur Aufnah-
me der Verkehrslast vorgesehen. DE 292751A offenbart
eine Ankerschiene, hier als geschlitztes hohles Beweh-
rungseisen bezeichnet, welche aus einem Profilstahl mit
riickseitiger Verankerung besteht. Eine derartige Anker-
schiene ist auch unter dem Begriff Halfenschiene be-
kannt und wird bevorzugt in Beton verbaut.

[0005] US 6 571 527 B1 offenbart eine Traverse in
Form einer langlichen Struktur mit einem aus zwei Win-
kelprofilen gebildeten Obergurt und einem, in einem Ab-
stand benachbart angeordneten, aus zwei Winkelprofi-
len gebildeten Untergurt. Zwischen den beiden Winkel-
profilen des Obergurt und den beiden Winkelprofilen des
Untergurt sind mittels Winkelprofilen verbundene Stege
angeordnet.

[0006] DerErfindungliegtdie Aufgabe zu Grunde, eine
Traverse sowie ein Verfahren zum Montieren der ein-
gangs genannten Art zu schaffen, die an ihren Aufhan-
gepunkten eine gleichmaRigere Lastverteilung lber de-
ren Systemlange gestattet.

[0007] Die Aufgabe wird durch die kennzeichnenden
Ausbildungsmerkmale von Anspruch 1, 10 bzw. 13 ge-
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l6st. Weiterbildungen ergeben sich aus den abhangigen
Anspriichen.

[0008] Ein erster Vorteil der entwickelten Traverse ist
darin begriindet, dass diese mehrere Aufhangepunkte
aufweist, welche eine gleichmaRigere Lastverteilung
Uber deren Systemlange gestattet. Hierzu sind die Auf-
hangepunkte liber die Systemlange der Traverse in Ab-
stdnden an einem Obergurtder Traverse angeordnetund
mittels je einem Verbindungselement, welches dem ent-
sprechenden Aufhdngepunkt zugeordnet ist, kann der
Obergurt mit einer ortsfesten Ankerschiene, beispiels-
weise einer Halfenschiene I6sbar verbunden sein. Eine
derartige Ankerschiene ist bevorzugt im Querschnitt als
C-Profil ausgebildet, wobei die Ankerschiene riickseitig
mit einer Tragwerkskonstruktion verbunden ist und das
C-Profil die Verbindungselemente, beispielsweise Ham-
merkopfschrauben, aufnimmt. Die Traverse ist zur han-
genden Montage an einer Ankerschiene bzw. einer Trag-
werkskonstruktion vorgesehen. Bevorzugt sind die Auf-
hangepunkte mit Verbindungselementen in gleichen Ab-
stédnden Uber die Systemlénge der Traverse bzw. des
Obergurts vorgesehen. An jedem Aufhéngepunkt ist so-
mit jeweils ein Verbindungselement vorgesehen. Die An-
zahl der Aufhdngepunkte mit zugeordneten Verbin-
dungselementen kann je nach Anforderung, beispiels-
weise bei Extremlasten oder bei hdchster Sicherheit, un-
terschiedlich sein.

In einem ersten Beispiel kdnnen bei einer Systemlange
der Traverse bzw. des Obergurt von 1000 mm und einer
max. Verkehrslast von 500 kg beispielsweise vier Auf-
hangepunkte mit je einem dem Aufh&ngepunkt zugeord-
neten Verbindungselement vorgesehen sein. In einem
zweiten Beispiel kénnen bei einer Systemlange der Tra-
verse bzw. des Obergurt von 1000 mm und einer max.
Verkehrslast von einigen Tonnen beispielsweise zwan-
zig oder dreilig Aufthdngepunkte mit je einem dem Auf-
hangepunkt zugeordneten Verbindungselement vorge-
sehen sein.

[0009] Der Obergurt ist linear ausgebildet und ist mit-
tels Stegen mit einem Untergurt verbunden. Die Achsen
von Obergurt und Untergurt sind fluchtend angeordnet
und die Achsen der Stege schneiden die Achsen von
Ober- und Untergurt.

[0010] Dabei kann der Untergurt ohne wirkende Ver-
kehrslast in einer Ausbildung parallel, d. h. linear, zum
Obergurt angeordnet sein. In einer weiteren, zweiten
Ausbildung kann der Untergurt ohne wirkende Verkehrs-
last eine zum Obergurt zeigende konvexe Kriimmung
aufweisen. Der Untergurt weist somit in der zweiten Aus-
bildung eine Vorspannung auf. Die urspriinglich konvexe
Krimmungsform des Untergurts andert sich bei einer wir-
kenden Verkehrslast und geht in eine lineare Ausbil-
dungsform des Untergurts tber. Wirkt die Verkehrslast
nicht mehr am Untergurt, so geht der Untergurt in Folge
der Vorspannung wieder in die urspriinglich konvexe
Krimmungsform zurtick.

In dieser Ausbildung bleibt der Obergurt linear, d.h. un-
deformiert, dagegen wird der Untergurt mit den Stegen
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elastisch deformiert (bei einwirkender Verkehrslast). Ist
die Traverse zusatzlich mit stoffschllissig verbundenen
Schottblechen ausgebildet, so werden die Schottbleche
ebenfalls elastisch deformiert (bei einwirkender Ver-
kehrslast).

[0011] Als zweiter Vorteil kann genannt werden, dass
im Bereich jedes einzelnen Aufhdngepunktes der Tra-
verse bei einer am Untergurt bevorzugt mittig wirkenden
Verkehrslast im Wesentlichen gleiche Lasten verteilt
sind. Bei einer wirkenden Verkehrslast kénnen an der
Traverse ungleiche Lastverteilungen an den Aufhange-
punkten sowie Durchbiegungen, wie dies bei herkdmm-
lichen Ausfiihrungen von Traversen bzw. Montagesys-
temen mit Seilen bekannt ist, insbesondere am Untergurt
vermieden werden.

[0012] Ein dritter Vorteil der entwickelten Traverse be-
steht darin, dass in einer Ausbildung zwischen Obergurt,
Untergurt und den benachbarten Stegen je ein Schott-
blech vorgesehen ist, welches mit den Stegen und dem
Obergurt und dem Untergurt mittels Schweil3konstrukti-
onen verbunden ist. Damit kann eine verbesserte Aus-
steifung geschaffen werden, welche - bei einer wirken-
den Verkehrslast - die Druck-/Zugkrafte (elastische De-
formation), insbesondere im Bereich der Stege, spirbar
reduziert.

[0013] Ein vierter Vorteil besteht darin, dass die Tra-
verse - bei gleichen Verkehrslasten in Bezug zu her-
kémmlichen Traversen bzw. Montagesystemen mit Sei-
len - eine leichtere, verkilrzte Bauform gestattet und so-
mit eine einfache, kompakte Traverse geschaffen ist.
Daraus resultieren beispielsweise verkiirzte Montage-
zeiten und eine verbesserte Handhabung fir die Mon-
teure.

[0014] Als funfter Vorteil kann genannt werden, dass
die Traverse modular aufgebaut sein kann und somit mit
weiteren, baugleichen Traversen mittels Kupplungsele-
menten aneinandergereiht, |6sbar verbunden werden
kann. Damit kénnen durch Aneinanderreihung mehrerer
derartiger Traversen mit geringem Aufwand gréfere
Strecken an einer Tragwerkskonstruktion, beispielswei-
se an einer Hallen- oder Bilhnendecke, montiert werden
und dies bei Bedarf auch in mehreren Reihen. In einer
weiteren Ausbildung kénnen Kupplungselemente zum
endseitigen Verbinden der modular aufgebauten Traver-
sen vorgesehen sein. Je nach Ausbildung der Kupp-
lungselemente kdénnen diese Traversen linear fluchtend
und/oder ebenso in einem rechten Winkel zueinander
bzw. sich kreuzend angeordnet sein, so dass mittels die-
ser Traversenanordnungen raumlicher Strukturen gebil-
det werden kénnen. Hierzu kénnen bei Bedarf wiederum
entsprechende Ankerschienen an der Tragwerkskonst-
ruktion vorgesehen sein und die Traversen sind wieder-
um mittels der Verbindungselemente an den vorgesehe-
nen Aufhangepunkten mit den zugeordneten Anker-
schienen verbindbar.

[0015] Ein sechster Vorteilergibt sich daraus, dass die
Traverse jeweils an den freien Stirnseiten des Obergurt
mit je einem Getriebemechanismus verbunden sein
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kann. Als Getriebemechanismus eignen insbesondere
Kardangetriebe bzw. Kardangelenke oder Koppelgetrie-
be. Jeder Getriebemechanismus ist mit je einer Platte
verbunden, welche mittels Verbindungselementen, bei-
spielsweise Hammerkopfschrauben, an einer Anker-
schiene bzw. einer Tragwerkskonstruktion, beispielswei-
se an einer Hallen- oder Blihnendecke, montiert werden
kann bzw. ist. Jede Platte kann bevorzugt mittels Ver-
bindungselementen mit einer Ankerschiene bzw. Halfen-
schiene verbunden sein. Dabei kann eine derartige Tra-
verse - wie bereits erwahnt - Uber die Systemlange der
Traverse in Abstanden am Obergurt angeordnete Auf-
hangepunkte aufweisen. Diese Aufthdngepunkte werden
jedoch in diesem Fall nicht genutzt, weil die beiden stirn-
seitig am Obergurt angeordneten Getriebemechanis-
men die Verbindung zur jeweiligen Platte bzw. zur An-
kerschiene bzw. Halfenschiene realisieren. Alternativ
kénnen bei fur den Einsatz mittels Getriebemechanis-
mus vorgesehenen Traversen bereits bei der Herstellung
entsprechende Aufhéangepunkte (Uber die Systemlange)
entfallen. Der eingangs beschriebene Grundaufbau der
Traverse bleibt unverandert.

[0016] Ein siebenter Vorteil besteht darin, dass bevor-
zugt im Bereich je einer wirkenden Verkehrslast eine
Wiegezelle, auch Wé&gezelle genannt, angeordnet sein
kann, um zu gewahrleisten, dass die =zuldssige
Verkehrslast_bzw. Scher- und/oder Zug-/Druckkrafte
nicht tGberschritten werden. Diese Wiegezelle kann eine
optische Anzeige umfassen oder kann signal- und/oder
schaltungstechnisch mit einer Anzeige- und/oder Aus-
werteinrichtung gekoppelt sein. Je nach Anforderung
kénnen derartige Wiegezellen mit den Kupplungsele-
menten oder Getriebemechanismen in Wirkverbindung
sein.

[0017] Ein achter Vorteil besteht darin, dass bei der
Ausbildung einer Traverse mit mehreren, in Abstanden
Uber die Systemlange der Traverse am Obergurt ange-
ordneten Aufhdngepunkten und jeweils einem zugeord-
neten Verbindungselement an jedem Verbindungsele-
ment je ein Dampfungselement angeordnet sein kann.
So kann jedes Verbindungselement, beispielsweise je
eine Hammerkopfschraube, mit einer ortsfesten Anker-
schiene, beispielsweise einer Halfenschiene, I6sbar ver-
bunden sein. Der Einsatz von Dampfungselementen ge-
stattet an den Aufhadngepunkten bzw. Verbindungsele-
menten eine gleichmaRigere Lastverteilung Uber die
Systemlange der Traverse bzw. am Obergurt. Durch die
Dampfungselemente kdnnen die Auflagerkrafte an den
Verbindungselementen (Uber die Systemlange betrach-
tet) der Traverse gleichmaRiger verteilt werden. Hierzu
weisen die Dampfungselemente einen Sandwich-Auf-
bau auf und sind an der Innenseite vom Obergurt der
Traverse mit dem jeweiligen Verbindungselement in
Wirkverbindung.

[0018] Die Erfindung soll an einem Ausflihrungsbei-
spiel naher erldutert werden. Dabei zeigen schematisch:

Fig. 1 eine Traverse mit Ober- und Untergurt in ers-
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ter Ausbildung,

Fig. 2 die Traverse gem. Fig. 1 in zweiter Ausbil-
dung,

Fig. 2a  die Relativlage der Achsen gem. Schnitt A-A
in Fig. 2,

Fig. 3 zwei baugleiche Traversen gem. Fig. 1 oder
2 zum Aneinanderreihen,

Fig. 4 eine Weiterbildung von Fig. 3 mit einer
Klemmeinrichtung,

Fig. 5 eine Traverse mit jeweils einem stirnseitig am
Obergurt angeordneten Getriebemechanis-
mus in erster Ausbildung,

Fig. 6 eine Traverse gem. Fig. 5 in zweiter Ausbil-
dung,

Fig. 7 ein Detail eines Verbindungselements am
Obergurt.

[0019] Eine Traverse 1 umfasst einen linearen, d.h.

einen geradlinigen, Obergurt 2 und einen in einem Ab-
stand dazu angeordneten Untergurt 3, wobei Obergurt 2
und Untergurt 3 mit mehreren Stegen 4 verbunden sind.
Insbesondere weist der Obergurt 2 in Achsrichtung meh-
rere, in Abstdnden zueinander angeordnete Verbin-
dungselemente 6, beispielsweise jeweils als Schrauben-
verbindung bzw. Tragbolzen ausgebildet, auf. Als Ver-
bindungselemente 6 bzw. Schraubenverbindungen eig-
nen sich bevorzugt Hammerkopfschrauben. Mittels die-
serVerbindungselementen 6istdie Traverse 1 bevorzugt
an einer Tragwerkskonstruktion 15 I6sbar fixierbar. Da-
bei ist der Obergurt 2 linear ausgebildet und umfasst
mehrere, in Abstanden angeordnete Aufhangepunkte A,
wobei an jedem Aufhédngepunkte A des Obergurts 2 je-
weils ein Verbindungselement 6 angeordnet ist.

In erster Ausbildung weist der Untergurt 3 im Zustand
ohne eine Verkehrslast F eine zum Obergurt 2 parallele,
d. h. lineare, Anordnung auf.

In einer zweiten Ausbildung weist der Untergurt 3 im Zu-
stand ohne Verkehrslast F eine zum Obergurt 2 zeigende
konvexe Krimmung auf und weist somit eine Vorspan-
nung auf.

[0020] In einer bevorzugten Ausbildung kénnen die
Verbindungselemente 6, insbesondere als Hammer-
kopfschrauben ausgebildet, mit einer ortsfesten, vor-
zugsweise mit der Tragwerkskonstruktion 15 verbunde-
nen Ankerschiene 14 (Halfenschiene) I6sbar verbunden
sein. Zur Aufnahme der Verbindungselemente 6 kann
der Obergurt 2 entsprechende Offnungen, beispielswei-
se Bohrungen 20, aufweisen.

[0021] Ineinerweiteren Ausbildung kdnnen die einzel-
nen Verbindungselemente 6 entsprechend der jeweils
vorgesehenen Aufhangepunkte A in gleichen Absténden
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zueinander Uber eine Systemlange L am Obergurt 2 an-
geordnet sein.

[0022] Bevorzugt besteht die Traverse 1 aus einem
Stahl oder einer Aluminiumlegierung, ist einteilig ausge-
bildet und die Stege 4 kénnen rechtwinklig oder diagonal
zwischen Obergurt 2 und Untergurt 3 angeordnet sein.
Eine derartige Traverse 1 kann aus einem Hohlmaterial
(Hohlprofil) oder einem Vollmaterial ausgeflihrt sein. Die
Achse von Obergurt Ag und die Achse von Untergurt A
sind parallel angeordnet und die Achsen der Stege Ag
schneiden die Achsen von Ober-und Untergurt (Ag, Ay),
wie dies Fig. 2a zeigt. Bei einer Ausbildung der Traverse
1 kénnen zwischen Obergurt 2 und Untergurt 3 sowie
den Stegen 4 entsprechende Freirdume 5 vorgesehen
sein.

[0023] Ineiner Weiterbildung kann zwischen Obergurt
2, Untergurt 3 und den benachbarten Stegen 4 je ein
Schottblech 9 vorgesehen sein, welches mit den Stegen
4 und zumindest Teilen der Innenseiten 12, 13 von Ober-
gurt 2 und Untergurt 3 mittels SchweilRkonstruktionen
verbunden ist. Im Bereich der Freirdume 5 sind vorzugs-
weise die einzelnen Aufhangepunkte A mit den jeweils
einzeln zugeordneten Verbindungselementen 6 vorge-
sehen. Bei der Ausbildung mit Schottblechen 9 weisen
diese bevorzugtin den Eckbereichen von Steg 4 und den
Innenseiten 12, 13 sowie dem Bereich der Verbindungs-
elemente 6 ebenso Freirdume 5 (Fig. 2) auf. Diese Frei-
raume 5 (Fig. 2) sind zwangslaufig kleiner als die Frei-
raume 5 ohne Schottbleche 9 (Fig.1). In einer weiteren
Ausbildung kann je ein Schottblech 9 parallel zu den In-
nenseiten 12, 13 von Obergurt bzw. Untergurt 2, 3 an-
geordnete Freirdume 5 aufweisen (Fig. 4).

Bei der Ausbildung gem. Fig. 2 ist aus Ubersichtlichkeits-
grinden lediglich die elastische Deformation am Unter-
gurt 3 gezeigt, die elastische Deformation der Stege 4
und der Schottbleche 9 (bei einwirkender Verkehrslast)
sind nicht gezeigt.

[0024] Die eingangs erwahnte konvexe Kriimmung
des Untergurts 3 ist vorzugsweise ein Kreisbogen 8 und
dieser Kreisbogen 8 umfasst einen Scheitelpunkt S, wel-
cherin Bezug aufdie Systemlange L der Traverse 1 mittig
angeordnet ist. Bevorzugt ist der Kreisbogen 8 durch ei-
nen ersten Endpunkt E und einen zweiten Endpunkt E,
begrenzt, wobei deren maximaler Abstand der System-
lange L der Traverse 1 entspricht.

[0025] Beispielsweise kann bei einer Traverse 1, wel-
che fur eine zugelassene Verkehrlast F von max. 500 kg
ausgelegt ist und aus Rohrmaterial auf Basis einer Alu-
miniumlegierung, mit einer Systemlange L von 1000 mm,
mit einer Systemhdhe H von 250 mm, miteinem Obergurt
2, einem Untergurt 3 und Stegen 4 von jeweils einem
AuRendurchmesser von 50 mm und einer Wandstéarke
von je 5 mm der Scheitelpunkt S des Kreisbogens 8 des
Untergurts 3 eine Auslenkung x von max. 5 mm, d.h. x
<5 mm, zur Horizontalen des Untergurts 3 aufweisen.
[0026] Die Traverse 1 weist eine Systemhdohe H, be-
grenzt durch die AuRenseite 10 des Obergurts 2 und die
AuBenseite 11 des Untergurts 3, auf. Weiterhin weist die



7 EP 2 784 238 A2 8

Traverse 1 eine bestimmte Systemlénge L auf. Die Sys-
temhohe H und die Systemlange L von Traversen 1 kdn-
nen genormte GréRen aufweisen. Die Traverse 1 kann
aus Stahl oder vorzugsweise einer Aluminiumlegierung
bestehen. Obergurt2 und Untergurt 3 sind Giber die Stege
4 mittels einer stoffschliissigen Verbindung, insbeson-
dere einer SchweilRkonstruktion, verbunden. Hierzu sind
die Stege 4 endseitig mit einer Innenseite 12 des Ober-
gurts 2 sowie mit einer Innenseite 13 des Untergurts 3
stoffschliissig verbunden. Obergurt 2 und Untergurt 3 so-
wie die Stege 4 kdnnen aus einem Hohlprofil mit kreis-
bzw. ellipsenférmigen oder polygonférmigen Querschnitt
gebildet sein.

[0027] Im mittleren Bereich des Untergurts 3 ist ein
Haltepunkt vorgesehen, welcher ein Anschlagmittel 7
aufnimmt. Das Anschlagmittel 7 kann wie in den Fig. 1
und 2 gezeigt, eine im Untergurt 3 Idsbar angeordnete
Ringschraube mit einem O-Ring sein. An diesem An-
schlagmittel 7 greift im Lastfall die Verkehrslast F an. Die
Traverse 1 ist nicht auf eine mittige Anordnung des An-
schlagmittels 7 beschrankt. Vielmehr kdnnen unter Be-
ricksichtigung der zuldssigen Verkehrslast F bzw. Ver-
kehrlasten F mehrere, bevorzugt in Abstdnden symme-
trisch angeordnete Anschlagmittel 7 am Untergurt 3 vor-
gesehen sein.

[0028] Fig. 4 zeigt beispielhaft eine aulRermittige An-
ordnung eines Anschlagmittels 7°. Das Anschlagmittel 7’
kann bevorzugt eine I6sbar am Untergurt 3 anordenbare
Klemmeinrichtung sein. Beispielsweise kann die Klemm-
einrichtung durch Halbschellen 19 gebildet sein. Derar-
tige Halbschellen 19 sind zwei- oder mehrteilig in Halb-
schalenform verbunden ausgebildet, dem Querschnitt
(Rund- oder Rechteck-/Quadratrohr) von Untergurt 3 an-
gepasst und umgreifen den Untergurt 3 und kdénnen ei-
nen O-Ring zum Anschlagen einer Verkehrslast F um-
fassen.

[0029] In einer Weiterbildung kann im Bereich je einer
wirkenden Verkehrslast F eine Wiegezelle 17 als Mess-
einrichtung angeordnet sein. Weiterhin kénnen an den
Klemmeinrichtungen (Halbschellen 19) derartige Wiege-
zellen 17 angeordnet sein. Eine solche Wiegezelle 17
kann eine optische Anzeige umfassen oder kann signal-
und/oder schaltungstechnisch mit einer Anzeige-
und/oder Auswerteinrichtung 18 gekoppelt sein.

[0030] In einer Ausbildung kann die Traverse 1 modu-
lar aufgebaut sein und kann mit weiteren, baugleichen
Traversen 1’ (Fig. 3) mittels Kupplungselementen 16 an-
einandergereiht, I6sbar verbunden werden. Damit kén-
nen durch Aneinanderreihung mehrerer derartiger Tra-
versen 1, 1’ bis n mit geringem Aufwand gréRere Stre-
cken, beispielsweise an einer Hallen- oder Biihnende-
cke, montiert werden und dies bei Bedarf auch in meh-
reren Reihen. Die Kupplungselemente 16 sind vorzugs-
weise an einem Ende am Obergurt 2 und am zugeord-
neten Ende des Untergurts 3 der ersten Traverse 1 an-
geordnet und kénnen gemafR Fig. 3 (Doppelpfeil)
endseitig mit Obergurt 2’ und Untergurt 3’ einer weiteren
Traverse 1’ I6sbar, bevorzugt formschliissig, verbunden
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werden. Bevorzugt sind die Kupplungselemente 16 mit-
tels Verbindungsmittel, insbesondere Bolzen, mit den
Traversen 1,1’ I0sbar verbunden.

Die Kupplungselemente 16 zum endseitigen Verbinden
der modular aufgebauten Traversen 1, 1’ - n sind nicht
auf eine lineare (fluchtende) Verbindung zweier Traver-
sen 1,1’ beschrankt. Vielmehr kénnen weitere Kupp-
lungselemente 16 als T-Stlicke zum Verbinden von drei
Traversen 1, 1°, 1" oder Kreuzstlicke zum Verbinden von
vier Traversen 1, 1°, 1", 1" ausgebildet sein, so dass die
Traversen 1-1"in einem rechten Winkel zueinander bzw.
sich kreuzend (Traversen 1-1") anordenbar sind. Somit
kénnen durch derartige Kupplungselemente 16 in Ver-
bindung mit mehreren Traversen 1 - n rdumliche Struk-
turen, beispielsweise bei Einsatz in der Blihnentechnik,
gebildet werden.

[0031] Beispielsweise konnen bei Traversen 1, 1’ bis
n mit einer jeweiligen Systemlange L von 1000 mm durch
Aneinanderreihung von 50 derartiger Traversen 1,1’ etc.
an einer Tragwerkskonstruktion 15, z.B. einer Hallen-
oder Biihnendecke, eine Strecke von 50 m, und bei Be-
darf mehrreihig, gebildet werden. Bei dieser Aneinander-
reihung kénnen wiederum entsprechende Ankerschie-
nen 14 an der Tragwerkskonstruktion 15 vorgesehen
sein und die Traversen 1, 1’-n sind wiederum mittels der
Verbindungselemente 6 an den vorgesehenen Aufhan-
gepunkten A mit den zugeordneten Ankerschienen 14
verbindbar.

[0032] BeiBedarfkannbeiderVerbindungzweier Tra-
versen 1, 1’, vorzugsweise im Bereich der Kupplungse-
lemente 16, jeweils wenigstens eine Wiegezelle 17 vor-
gesehen sein, welche eine optische Anzeige umfassen
kann oder signal- und/oder schaltungstechnisch mit der
Anzeige- und/oder Auswerteinrichtung 18 gekoppeltsein
kann. Eine derartige Wiegezelle 17 kann - wie in Fig. 4
gezeigt - aulen am Obergurt 2 bzw. am Untergurt 3 an-
geordnet sein. Alternativ kann eine derartige Wiegezelle
17, einschlief3lich Stromversorgung und Sender, inner-
halb des Obergurts 2 bzw. des Untergurts 3 und/oder
den Kupplungselementen 16 angeordnet sein.

[0033] Die Traverse 1 ist nicht auf die beschriebene
Ausbildung mit Obergurt 2 und Untergurt 3 beschrankt.
Vielmehr kann zumindest ein Mittelgurt (nicht gezeigt)
vorgesehen sein, welcher in paralleler Anordnung zwi-
schen Obergurt 2 und Untergurt 3 angeordnet ist. Der
wenigstens eine Mittelgurt ist wiederum mittels Stegen
4 mit dem Obergurt 2 und dem Untergurt 3 verbunden.
Bei Bedarf kénnen in den Freirdumen 5 Schottbleche 9
vorgesehen sein. Obergurt 2 und Untergurt 3 und der
wenigstens eine Mittelgurt sowie die Stege 4 kdnnen aus
einem Hohlprofil mit kreis- bzw. ellipsenférmigen oder
polygonférmigen Querschnitt gebildet sein.

[0034] GemaR Fig. 5und 6 sind Ausbildungen der Tra-
verse 1 gezeigt, welche im Wesentlichen baugleich zu
den vorstehend beschriebenen Ausbildungen sind. Hier-
bei kann der Untergurt 3 im Zustand ohne Verkehrslast
F ebenso eine zum Obergurt 2 zeigende parallele An-
ordnung oder eine konvexe Krimmung aufweisen.
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Die Achse von Obergurt A und die Achse von Untergurt
Ay sind wiederum fluchtend, im Falle der parallelen An-
ordnung des Untergurt 3 zum Obergurt 2 sind die Achsen
Ag, Ay parallel, angeordnet und die Achsen der Stege
Ag schneiden die Achsen von Ober- und Untergurt (A,
Ay). Eine Traverse 1 weist jeweils an den freien Stirsei-
ten des Obergurt 2 je einen, mit dem Obergurt 2 fest
verbundenen Getriebemechanismus (21, 23, 24; oder 21
bis 24) auf. Ein derartiger Getriebemechanismus (21, 23,
24; oder 21 bis 24) ist an jeder Stirnseite des Obergurt
2 baugleich, jedoch spiegelbildlich ausgefiihrt.

[0035] GemaR Fig.5 umfasstdie Traverse 1 ein erstes,
ortsfest am Obergurt 2 angeordnetes Gelenk 21. Das
erste ortsfeste Gelenk 21 ist mit einem zweiten, ortsfest
an einer Platte 24 rechtwinklig angeordneten Gelenk 23
in Wirkverbindung. Die beiden Gelenke 21, 23 sind mit-
tels eines Tragbolzens (ohne Bezugszeichen) verbun-
den.

GemaR Fig.6 umfasst die Traverse 1 ein erstes, ortsfest
am Obergurt 2 angeordnetes Gelenk 21. Das erste orts-
feste Gelenk 21 ist mit einer Koppelstange 22 in Wirk-
verbindung. Bevorzugt sind das erste ortsfeste Gelenk
21 und die Koppelstange 22 mittels eines Tragbolzens
(ohne Bezugszeichen) verbunden. Die Koppelstange 22
ist weiterhin mit einem zweiten, ortsfest an der Platte 24
rechtwinklig angeordneten Gelenk 23 in Wirkverbindung.
Bevorzugt sind die Koppelstange 22 und das zweite orts-
feste Gelenke 23 mittels eines Tragbolzens (ohne Be-
zugszeichen) verbunden.

[0036] Die Platte 24 gem. Fig. 5 und 6 ist parallel zu
einer Tragwerkskonstruktion 15, beispielsweise einer
Hallen- oder Bihnendecke, montierbar. Hierzu weist je-
de Platte 24 Bohrungen 20 fir die Aufnahme von Ver-
bindungselementen 6 auf. In jeder Bohrung 20 ist somit
ein Verbindungselement 6 vorgesehen, welches mit ei-
ner Ankerschiene 14 bzw. Halfenschiene der Tragwerks-
konstruktion 15 verbunden ist. Dabei kann eine derartige
Traverse 1 - wie bereits erwahnt-tUber die Systemlange
L der Traverse 1 in Abstdnden am Obergurt 2 angeord-
nete Aufhdngepunkte A aufweisen. Diese Aufhange-
punkte A werden jedoch nicht genutzt, weil in diesem
Fall die beiden stirnseitig am Obergurt 2 angeordneten
Getriebemechanismen als Aufhdngepunkte A die Ver-
bindung zur jeweiligen Platte 24 bzw. mittels des jewei-
ligen Verbindungselements 6 zur Ankerschiene 14 bzw.
Halfenschiene realisieren. Alternativ kdnnen bei fiir den
Einsatz mittels Getriebemechanismus vorgesehenen
Traversen 1 bereits bei der Herstellung entsprechende
Aufhangepunkte A bzw. Bohrungen 20 am Obergurt 2
entfallen.

Alternativ ist ein jeweiliges Kupplungselement 16 als Teil
eines Getriebemechanismus einsetzbar, welcher ver-
bunden mit der zugehdrigen Platte 24 an der Tragwerk-
konstruktion 15 bzw. der Ankerschiene 14 l6sbar ange-
ordnet ist.

[0037] Wie beispielhaft Fig. 6 zeigt, kann der Getrie-
bemechanismus (21, 23, 24; oder 21 bis 24) an jeder
Stirnseite des Obergurt 2 mit einer bereits beschriebenen
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Wiegezelle 17 schaltungs- und signaltechnisch gekop-
pelt sein. Jede Wiegezelle 17 ist mit einer bereits be-
schriebenen Anzeige-/Auswerteeinrichtung 18 schal-
tungs- und signaltechnisch gekoppelt.

[0038] Zusammengefasstistder Obergurt2linearaus-
gebildet ist und jeweils an den freien Stirnseiten des
Obergurt 2 istje ein, mitdem Obergurt 2 fest verbundener
Getriebemechanismus 21, 23, 24; oder 21 bis 24 ange-
ordnet ist. Jeder Getriebemechanismus 21, 23, 24; oder
21 bis 24 umfasst eine Platte (24), welche mittels Ver-
bindungselementen (6) an einer Tragwerkskonstruktion
(15) oder Ankerschiene 14 (an der Tragwerkskonstruk-
tion 15) l6sbar verbunden ist. Der Untergurt 3 weist im
Zustand ohne Verkehrslast F eine zum Obergurt 2 zei-
gende parallele Anordnung oder eine konvexe Krim-
mung auf. Die Achse von Obergurt Ag und die Achse
von Untergurt A; sind fluchtend angeordnet und die Ach-
sen der Stege Ag schneiden die Achsen von Ober- und
Untergurt A, A,. Im Falle der parallelen Anordnung des
Untergurt 3 zum Obergurt 2 ist neben der fluchtenden
Anordnung der Achsen Ao, A diese Anordnung ebenso
parallel.

[0039] DieWirkungsweise gem.Fig. 1bis4 istwiefolgt.
Die Traverse 1 mit einem linear ausgebildeten Obergurt
2 und einem, in einem Abstand benachbart angeordne-
ten Untergurt 3 sowie mehreren, den Obergurt 2 und den
Untergurt 3 stoffschliissig verbindenden Stegen 4 um-
fasst den Untergurt 3 im Zustand ohne Verkehrslast F
mit einer zum Obergurt 2 zeigenden parallelen Anord-
nung zum Obergurt 2 oder mit einer konvexen Krim-
mung zum Obergurt 2. Der Obergurt 2 wird an den in
Abstanden vorgesehenen Aufhdngepunkten A mittels
der Verbindungselemente 6 mit der Tragwerkskonstruk-
tion 15, alternativ der an der Tragwerkskonstruktion 15
angeordneten Ankerschiene 14 (Halfenschiene) l6sbar
verbunden.

Anschliefend kann eine Verkehrslast F an wenigstens
einem Haltepunkt (Untergurt 3) mit Anschlagmittel 7 an-
gebracht werden.

Dabei verbleibt in der ersten Ausbildung der Untergurt 3
im Wesentlichen parallel, d.h. linear zum Obergurt 2. In
der zweiten Ausbildung andert sich die urspriinglich kon-
vexe, vorgespannte Krimmungsform des Untergurts 3
in Folge der wirkenden Verkehrslast F und geht in eine
lineare Ausbildungsform des Untergurts 3 iber.

[0040] Um Uberlastungen oder Beeintrachtigungen
der Sicherheit der Traverse 1 zu vermeiden, ist die ma-
ximale Verkehrslast F fir jede Traverse 1 festzulegen.
Bevorzugt ist der Haltepunkt des Anschlagmittels 7 auf
einer Geraden, im vorliegenden Beispiel der Vertikalen,
zum Scheitelpunkt S der konvexen Kriimmung angeord-
net. Wird die Verkehrslast F am Anschlagmittel 7 ent-
fernt, geht die lineare Ausbildungsform des Untergurts 3
in die konvexe Krimmungsform zuriick (zweite Ausbil-
dung).

[0041] Die Darstellung der konvexen Krimmung des
Untergurts 3in den Fig. 1 und 2 istlediglichzum besseren
Verstandnis in dieser Form gezeigt und ist somit nicht
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mafstabsgerecht.

Die Verbindungselemente 6 kdnnen bevorzugt mit defi-
niertem Drehmoment mit der Tragwerkskonstruktion 15
bzw. der Ankerschiene 14 die jeweilige Traverse 1 ver-
binden. Unter dem Aspekt der Sicherheit kénnen die je-
weiligen, definierten Drehmomente datentechnisch er-
fasst und dokumentiert werden.

[0042] Beider Traverse 1 mit mehreren, in Abstadnden
Uber die Systemlange L der Traverse 1 am Obergurt 2
angeordneten Aufhangepunkten A und jeweils einem zu-
geordneten Verbindungselement 6 kann an jedem vor-
gesehenen Verbindungselement 6 je ein Dampfungse-
lement 25 bis 27 angeordnet sein. Fig. 7 zeigt ein derar-
tiges Verbindungselement 6, welches beispielhaft eine
an sich bekannte Hammerkopfschraube 30 mit Gewin-
debolzen 28 zeigt. Die zugehdrige Ankerschiene 14 ist
aus Ubersichtlichkeitsgriinden nicht gezeigt und die
Hammerkopfschraube 30 ist (noch) nicht in Einbauposi-
tion verdreht gezeigt. Die Hammerkopfschraube 30 (mit
Gewindebolzen 28) ist in der dem entsprechenden Auf-
hangepunkt A zugeordneten Bohrung 20 am Obergurt 2
(AuBenseite 10) der Traverse 1 angeordnet und durch-
dringt somit den Obergurt 2. Der Gewindebolzen 28 ragt
mit seinem freien Ende an der Innenseite 12 vom Ober-
gurt 2 in den Freiraum 5. An dem freien Ende des Ge-
windebolzens 28 sind in dessen Achsrichtung eine erste
Scheibe 25, ein scheibenférmiges Dampfungsmaterial
26 und eine zweite Scheibe 27 angeordnet. Die Scheiben
25, 27 sind aus einem metallischen Material, beispiels-
weise Stahl, ausgebildet und weisen eine Bohrung auf,
welche mit dem Gewindebolzen 28 in Wirkverbindung
ist. Das Dampfungsmaterial 26 ist bevorzugt aus einem
Elastomer oder enthélt zumindest ein Elastomer und
weist ebenso eine Bohrung auf, welche mit dem Gewin-
debolzen 28 in Wirkverbindung ist. Beispielsweise kann
als Elastomer ein Gummimaterial oder ein sonstiger elas-
tisch verformbarer Kunststoff oder Mischungen davon
eingesetzt werden. In Achsrichtung des Gewindebolzens
28 ist zur zweiten Scheibe 27 benachbart eine Siche-
rungsmutter 29 I6sbar mit dem Gewindebolzen 28 ver-
bunden angeordnet.

[0043] Zur gleichmaRigeren Lastverteilung Uber die
Systemlange L der Traverse 1 bzw. am Obergurt 2 kon-
nendie Verbindungselemente 6 mit jeweils einem Damp-
fungselement 25 bis 27 ausgebildet sein. Bei gleichen
geometrischen Abmessungen am jeweiligen Damp-
fungselement 25 bis 27 kann speziell das Dampfungs-
material 26 bei jedem einzelnen Dampfungselement 25
bis 27 bzw. dem Verbindungselement 6 unterschiedliche
Elastizitatsmoduln (E-Modul) aufweisen. Je hdher der je-
weilige E-Modul eines Dampfungsmaterials 26, desto
steiferist die Verbindung zwischen Verbindungselement
6 und Ankerschiene 14 und umgekehrt. Durch Beriick-
sichtigung der E-Moduln kann somit bei gleichen geo-
metrischen Abmessungen an den Aufhdngepunkten A
bzw. den Verbindungselementen 6 eine gleichmaRigere
Lastverteilung Uber die Systemlange L der Traverse 1
bzw. am Obergurt 2 erzielt werden. Durch die Damp-
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fungselemente 25-27 kénnen die Auflagerkrafte an den
Verbindungselementen 6 (lUber die Systemlange L be-
trachtet) der Traverse 1 gleichmaRiger verteilt werden.
[0044] Die Wirkungsweise gem. Fig. 5 und 6 ist wie
folgt. Die Traverse 1 mit einem linear ausgebildeten
Obergurt 2 und einem, in einem Abstand benachbart an-
geordneten Untergurt 3 sowie mehreren, den Obergurt
2 und den Untergurt 3 stoffschllssig verbindenden Ste-
gen 4 umfasst den Untergurt 3 im Zustand ohne Ver-
kehrslast F mit einer zum Obergurt 2 zeigenden paralle-
len Anordnung zum Obergurt 2 oder mit einer konvexen
Kriimmung zum Obergurt 2. Der Obergurt 2 wird an jeder
Stirnseite mit je einem Getriebemechanismus 21, 23, 24
oder 21 bis 24 iber die jeweils zugeordnete Platte 24 mit
Verbindungselementen 6 mit der Tragwerkskonstruktion
15, alternativ der an der Tragwerkskonstruktion 15 an-
geordneten Ankerschiene 14 (Halfenschiene) I6sbar ver-
bunden. AnschlieRend kann eine Verkehrslast F an we-
nigstens einem Haltepunkt (Untergurt 3) mit Anschlag-
mittel 7 angebracht werden.

Dabei verbleibt in der ersten Ausbildung der Untergurt 3
im Wesentlichen parallel, d.h. linear zum Obergurt 2. In
der zweiten Ausbildung &ndert sich die urspriinglich kon-
vexe, vorgespannte Krimmungsform des Untergurts 3
in Folge der wirkenden Verkehrslast F und geht in eine
lineare Ausbildungsform des Untergurts 3 Uber.

[0045] Um Uberlastungen oder Beeintrachtigungen
der Sicherheit der Traverse 1 zu vermeiden, ist die ma-
ximale Verkehrslast F fiir jede Traverse 1 festzulegen.
Bevorzugt ist der Haltepunkt des Anschlagmittels 7 auf
einer Geraden, im vorliegenden Beispiel der Vertikalen,
zum Scheitelpunkt S der konvexen Krimmung angeord-
net. Wird die Verkehrslast F am Anschlagmittel 7 ent-
fernt, geht die lineare Ausbildungsform des Untergurts 3
in die konvexe Krimmungsform zuriick (zweite Ausbil-
dung).

Die Darstellung der konvexen Krimmung des Untergurts
3inden Fig. 1 und 2 ist lediglich zum besseren Verstand-
nis in dieser Form gezeigt und ist somit nicht maRstabs-
gerecht.

Die Verbindungselemente 6 kdnnen bevorzugt mit defi-
niertem Drehmoment mit der Tragwerkskonstruktion 15
bzw. der Ankerschiene 14 die jeweilige Traverse 1 ver-
binden. Unter dem Aspekt der Sicherheit kénnen die je-
weiligen, definierten Drehmomente datentechnisch er-
fasst und dokumentiert werden.

[0046] Das Arbeitsverfahren umfasst ein Verfahren
zum Montieren einer Traverse 1 an einer Tragwerkskon-
struktion 15, alternativ an einer daran angeordneten An-
kerschiene 14, wobei die Traverse 1 mittels einem Ober-
gurt 2 und einem Untergurt 3 sowie mehren, den Ober-
gurt 2 und den Untergurt 3 verbindende Stege 4 gebildet
ist, dadurch gekennzeichnet, dass am Obergurt 2 in Ab-
stdnden mehrere Aufhdngepunkte A vorgesehen wer-
den, dass anschlielend an jedem Aufhangepunkt A je-
weils ein Verbindungselement 6 am Obergurt 2 angeord-
net wird und dass anschlieend jedes Verbindungsele-
ment 6 mit der Tragwerkkonstruktion 15 oder der Anker-
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schiene 14 l6sbar verbunden wird. Dabei kdnnen die Auf-
hangepunkte A und somit die Verbindungselemente 6
am Obergurt 2 in gleichen Abstanden zueinander vorge-
sehen werden.

In einem weiteren Schritt kann eine Traverse 1 mit einer
weiteren, baugleichen Traverse 1’ mittels Kupplungse-
lementen 16 aneinander gereiht, I6sbar verbunden wer-
den. Dabei wird die Traverse 1’ analog zur Traverse 1
an den Aufhdngepunkten A mittels der Verbindungsele-
mente 6 mit der Tragwerkkonstruktion 15 oder der bzw.
einer an der Tragwerkkonstruktion 15 angeordneten An-
kerschiene 14 verbunden.

[0047] Ander Tragwerkskonstruktion 15 wird alternativ
wenigstens eine Ankerschiene 14 ortsfest angeordnet
und die Verbindungselemente 6 der Traverse 1,1 wer-
den lésbar mit der Ankerschiene 14 verbunden.

[0048] Alternativ kann der Obergurt 2 an jeder Stirn-
seite mit je einem Getriebemechanismus 21, 23, 24 oder
21 bis 24 Uber die jeweils zugeordnete Platte 24 mit Ver-
bindungselementen 6 mit der Tragwerkskonstruktion 15,
alternativ der an der Tragwerkskonstruktion 15 angeord-
neten Ankerschiene 14 (Halfenschiene) l6sbar verbun-
den werden. Die Stirnseiten am Obergurt bilden in dieser
Ausbildung die Aufthdngepunkte der Traverse 1.
AnschlieBend kann eine Verkehrslast F an wenigstens
einem Haltepunkt (Untergurt 3) mit Anschlagmittel 7 an-
gebracht werden.

Dabei verbleibt in der ersten Ausbildung der Untergurt 3
im Wesentlichen parallel, d.h. linear zum Obergurt 2. In
der zweiten Ausbildung éndert sich die urspriinglich kon-
vexe, vorgespannte Krimmungsform des Untergurts 3
in Folge der wirkenden Verkehrslast F und geht in eine
lineare Ausbildungsform des Untergurts 3 Uber.

In der Ausbildung, dass am Obergurt 2 stirnseitig je ein
Aufhangepunkt A vorgesehen wird, wird jeder Aufhan-
gepunkt A mittels je einem, eine Platte 24 umfassenden
Getriebemechanismus 21, 23, 24; oder 21 bis 24 mit Ver-
bindungselementen 6 mit der Tragwerkkonstruktion 15
bzw. Ankerschiene 14 Idsbar verbunden.

Bezugszeichenliste
[0049]

- Traverse

- Obergurt

- Untergurt

- Steg

- Freiraum

- Verbindungselement

- Anschlagmittel

- Kreisbogen

- Schottblech

- AuBenseite (Obergurt)
11 - AuBBenseite (Untergurt)

O ~NO O WN -

= ©
o

12 - Innenseite (Obergurt)
13 - Innenseite (Untergurt)
14 - Ankerschiene
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15 - Tragwerkskonstruktion

16 - Kupplungselement

17 - Wiegezelle

18 - Anzeige-/Auswerteeinrichtung

19 - Halbschellen

20 - Bohrung

21 - erstes ortsfestes Gelenk (Obergurt)
22 - Koppelstange

23 - zweites ortsfestes Gelenk (Platte)
24 - Platte

25 - erste Scheibe

26 - Dampfungsmaterial

27 - zweite Scheibe

28 - Gewindebolzen

29 - Sicherungsmutter

A - Aufhdngepunkt

Ag - Achse Obergurt
Ag - Achse Steg
Ay - Achse Untergurt

E, - erster Endpunkt
E,  -zweiter Endpunkt
F - Verkehrslast

H - Systemhdéhe

L - Systemlange

S - Scheitelpunkt

X - Auslenkung

Patentanspriiche

1. Traverse (1) mit einem Obergurt (2) und einem, in
einem Abstand benachbart angeordneten Untergurt
(3) sowie mehreren, den Obergurt (2) und den Un-
tergurt (3) mittels Schweillkonstruktionen verbin-
denden Stegen (4),
dadurch gekennzeichnet,
dass der Obergurt (2) linear ausgebildetist und meh-
rere, in Abstanden angeordnete Aufthangepunkte (A)
umfasst,
dass am Obergurt (2) an jedem Aufhangepunkt (A)
ein Verbindungselement (6) angeordnet ist,
dass derUntergurt (3) im Zustand ohne Verkehrslast
(F) eine zum Obergurt (2) zeigende parallele Anord-
nung oder eine_konvexe Krimmung aufweist, und
dass die Achse von Obergurt (Ag) und die Achse
von Untergurt (Ay) fluchtend angeordnet sind und
die Achsen der Stege (Ag) die Achsen von Ober-
und Untergurt (Ag, A()) schneiden.

2. Traverse (1) nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Verbindungselemente (6) mit einer ortsfes-
ten, vorzugsweise mit einer Tragwerkskonstruktion
(15) verbundenen Ankerschiene (14) I6sbar verbun-
den sind.

3. Traverse (1) nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
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dass die Verbindungselemente (6) in gleichen Ab-
stdnden zueinander am Obergurt (2) angeordnet
sind.

Traverse (1) nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass zwischen Obergurt (2) und Untergurt (3) sowie
den Stegen (4) Freiraume (5) vorgesehen sind.

Traverse (1) nach Anspruch 1 und 4,

dadurch gekennzeichnet,

dass zwischen Obergurt (2), Untergurt (3) und den
benachbarten Stegen (4) je ein Schottblech (9) vor-
gesehen ist, welches mit den Stegen (4) und den
Innenseiten (12, 13) von Obergurt (2) und Untergurt
(3) mittels SchweilRkonstruktionen verbunden sind.

Traverse (1) nach Anspruch 1 und 4,

dadurch gekennzeichnet,

dass im Bereich der Freirdume (5) die Aufhange-
punkte (A) mit Verbindungselementen (6) vorgese-
hen sind.

Traverse (1) nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass die konvexe Krimmung des Untergurts (3) ein
Kreisbogen (8) ist und dieser Kreisbogen (8) einen
Scheitelpunkt (S) umfasst, welcher in Bezug auf eine
Systemlange (L) der Traverse (1) mittig angeordnet
ist.

Traverse (1) nach Anspruch 1 und 7,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Kreisbogen (8) durch einen ersten End-
punkt (E4) und einen zweiten Endpunkt (E,) be-
grenzt ist und dass deren maximaler Abstand der
Systemlange (L) der Traverse (1) entspricht.

Traverse (1) nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass am Obergurt (2) an jedem Aufhdngepunkt (A)
das Verbindungselement (6) an der Innenseite (12)
des Obergurt (2) mit einem Dampfungselement (25
bis 27) in Wirkverbindung ist.

Traverse (1) mit einem Obergurt (2) und einem, in
einem Abstand benachbart angeordneten Untergurt
(3) sowie mehreren, den Obergurt (2) und den Un-
tergurt (3) mittels Schweillkonstruktionen verbin-
denden Stegen (4),

dadurch gekennzeichnet,

dass der Obergurt (2) linear ausgebildet ist und je-
weils an den freien Stirnseiten des Obergurt (2) je
einen, mit dem Obergurt (2) fest verbundenen Ge-
triebemechanismus (21, 23, 24; oder 21 bis 24) auf-
weist,

dass jeder Getriebemechanismus (21, 23, 24; oder
21 bis 24) eine Platte (24) umfasst, welche mittels
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1.

12.

13.

14.

15.

Verbindungselementen (6) an einer Tragwerkskon-
struktion (15) I6sbar verbunden ist,

dass derUntergurt (3) im Zustand ohne Verkehrslast
(F) eine zum Obergurt (2) zeigende parallele Anord-
nung oder eine konvexe Krimmung aufweist, und
dass die Achse von Obergurt (Ag) und die Achse
von Untergurt (A)) fluchtend angeordnet sind und
die Achsen der Stege (Ag) die Achsen von Ober-
und Untergurt (Ag, Ay) schneiden.

Traverse (1) nach Anspruch 1 oder 10,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Traverse (1) aus einem Stahl oder einer
Aluminiumlegierung besteht und die Stege (4) recht-
winklig oder diagonal zwischen Obergurt (2) und Un-
tergurt (3) angeordnet sind.

Traverse (1) nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Traverse (1) an einem Ende von Ober- und
Untergurt (2, 3) Kupplungselemente (16) zum [8s-
baren Verbinden mit einer weiteren, baugleichen
Traverse (1’) umfasst.

Verfahren zum Montieren einer Traverse (1) an einer
Tragwerkskonstruktion (15), wobei die Traverse (1)
mit einem Obergurt (2) und einem Untergurt (3) so-
wie mehren, den Obergurt (2) und den Untergurt (3)
verbindenden Stege (4) gebildet ist,

dadurch gekennzeichnet,

dass am Obergurt (2) in Abstdnden mehrere Auf-
hangepunkte (A) vorgesehen werden,

dass anschlieBend an jedem Aufhangepunkt (A) je-
weils ein Verbindungselement (6) am Obergurt (2)
angeordnet wird und dass anschliefend jedes Ver-
bindungselement (6) mit der Tragwerkkonstruktion
(15) I8sbar verbunden wird, oder

dass am Obergurt (2) stirnseitig je ein Aufhange-
punkt (A) vorgesehen wird, und dass jeder Aufhan-
gepunkt (A) mittels je einem, eine Platte (24) umfas-
senden Getriebemechanismus (21, 23, 24; oder 21
bis 24) mit Verbindungselementen (6) mit der Trag-
werkkonstruktion (15) I6sbar verbunden wird.

Verfahren nach Anspruch 13,

dadurch gekennzeichnet,

dass eine am Obergurt (2) in Abstdnden mehrere
Aufhangepunkte (A) aufweisende, an jedem Aufhan-
gepunkt (A) jeweils ein Verbindungselement (6) auf-
nehmende Traverse (1) mit einer weiteren, bauglei-
chen Traverse (1°) mittels Kupplungselementen (16)
aneinander gereiht, I6sbar verbunden wird.

Verfahren nach Anspruch 13,

dadurch gekennzeichnet,

dass an der Tragwerkskonstruktion (15) eine Anker-
schiene (14) ortsfest angeordnet wird und die Ver-
bindungselemente (6) I6sbar mit der Ankerschiene
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(14) verbunden werden.
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