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(54) UNABHANGIGE RADAUFHANGUNG FUR KRAFTFAHRZEUGE
(57) Eine unabhangige Radauthangung fur die Réder (2,

3) besteht aus:

Langslenkem (6, 7), die einerseits mit dem Fahr-
zeug gelenkig und andererseits mit einem Radtrager
(4, 5) fest verbunden sind,

Querienkern (12, 13), die gelenkig mit dem Fahr-
zeug und mit dem Radtrager (4, 5) verbunden sind,
und weiteren Verbindungen zwischen Léngslenkern
(6, 7) und Fahrzeug, deren Anlenkpunkte (22, 27)
gegenuber den Anlenkpunkten (14, 16) des Quer-
lenkers (12, 13) versetzt sind, was eine von der
Einfederung abhangige Verstellung von Vorspur und
Sturz bewirkt.

Um das mit einer einfachen Radaufhdngung zu
erreichen, ist die weitere Verbindung je eine unge-
fahr in Fahrzeugquerrichtung angeordnete Blattfeder
(20, 25), deren ein Ende (21, 26) am Kraftfahrzeug
fest eingespannt und deren anderes Ende am
Anlenkpunkt (22, 27) gelenkig mit dem Langslenker
(6, 7) verbunden ist. Die Blattfedem (20, 25) sind in
der Langsmittenebene des Fahrzeuges miteinander
verbunden (30).
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Die Erfindung betrifft eine unabhangige Radaufhangung fur die Rader einer Achse eines Kraft-
fahrzeuges, die fir jedes der Rader besteht aus: einem Langslenker, der einerseits gelenkig mit
dem Kraftfahrzeug beziehungsweise mit einem Fahrschemel oder Hilfsrahmen verbunden und
andererseits mit einem Radtrager fest verbunden ist, einem Querlenker, der einerseits gelenkig
mit dem Kraftfahrzeug und andererseits gelenkig mit dem Radtrager verbunden ist, und aus
einer weiteren Verbindung zwischen Radtrager/Langslenker und dem Kraftfahrzeug, deren
Anlenkpunkt am Radtrager/Langslenker bezilglich des Anlenkpunktes des Querlenkers versetzt
ist, wobei diese weitere Verbindung eine von der Einfederung abhangige Verstellung von Vor-
spur und Sturz bewirkt.

Es kann sich um eine Vorderachse oder eine Hinterachse, angetrieben oder nicht angetrieben,
handeln. Im folgenden werden fir die Richtungsachsen die im Kraftfahrzeugbau blichen Be-
zeichnungen verwendet: x-Achse = Langsachse, y-Achse = Querachse, z-Achse = Héhenach-
se. Entsprechend werden die Begriffe x-Richtung, y-Richtung und z-Richtung gebraucht.
Ublicherweise werden Achsaufhangungen mit von der Einfederung abhéngig verdnderlichem
Sturz und veranderlicher Vorspur als sogenannte Raumlenkerachsen ausgefiihrt, die eine
grof3e Anzahl beweglicher Teile haben und deren Kinematik uniibersichtlich ist. Sie sind teuer
und brauchen viel Bauraum, auch fir die zugehdérigen Federn und Stabilisatoren.

Aus der Patentschrift EP 853 554 B1 ist eine Achsaufhdngung bekannt, deren Langstrdger um
eine in y-Richtung liegende Achse schwenkbar und um eine Achse in x-Richtung tordierbar ist,
und der mit einem Hilfslenker verbunden ist, der Gber ein vertikales Stangenelement gelenkig
mit dem Hilfsrahmen verbunden ist. Weiters sind Querlenker und als Federelemente in
y-Richtung liegende Torsionsstabe vorgesehen. Das bewirkt die von der Einfederung abhangi-
ge Verstellung von Vorspur und Sturz. Insgesamt ist diese Konstruktion aber sehr aufwéandig
und kinematisch unubersichtlich, zumal auch die Verteilung der Federfunktion zwischen den
Drehstében und den tordierbaren Léngslenkern zweifelhaft ist. Dadurch sind der Auslegung fur
die gewilinschten fahrdynamischen Effekte enge Grenzen gesetzt.

Es ist daher Aufgabe der Erfindung, eine mdglichst einfache und billige Achsaufhdngung zu
schaffen, die die oben genannten Nachteile vermeidet und trotzdem von der Einfederung ab-
hangige Verstellung von Vorspur und Sturz bietet, kurzum, die bei allen Fahrzustanden optima-
les Fahrverhalten sichert. ErfindungsgemaR wird das dadurch erreicht, dass die weitere Verbin-
dung eine im Wesentlichen ungeféhr in Fahrzeugquerrichtung angeordnete Blattfeder ist, deren
ein Ende am Kraftfahrzeug fest eingespannt und deren anderes Ende gelenkig mit dem Radtra-
ger/Langslenker verbunden ist. Durch die einerseits feste und andererseits gelenkige, aber in
Fahrzeugquerrichtung unverschiebbare, Anbindung ist die Blattfeder zugleich ein weiterer Quer-
lenker und das Federelement, sodass keine sperrige Schraubenfeder oder Drehstabfeder mehr
erforderlich ist. Zudem hat eine mit einem Ende fest eingespannte und gekrimmte Blattfeder
den Vorteil, dass sich ihr anderes Ende nicht auf einem Kreisbogen bewegt, weil sich die wirk-
same Lange der Blattfeder bei abnehmender Krimmung vergréfRert. Insgesamt wird so eine
Konstruktion mit wenigen billigen Bauteilen erreicht, deren Kinematik aber die uneingeschrankte
Erfullung der gesteliten Aufgabe erméglicht.

Dank der in z-Richtung gegeneinander versetzten Anlenkpunkte des Querlenkers und der Blatt-
feder wird bei entsprechend unterschiedlich gewéahlten Bahnkurven der Anlenkpunkte deren
unterschiedliche Verlagerung in y-Richtung und damit die gewiinschte Verstellung des Sturzes
in Abhangigkeit von der Einfederung erreicht. Damit wird aber auch eine Verlagerung des Rad-
tragers in y-Richtung erreicht, die wegen der gelenkigen Verbindung des Langslenkers mit dem
Fahrzeug eine Veranderung der Vorspur bewirkt.

Fur die Wahl der Anlenkpunkte der Blattfeder und des Querlenkers am Radtrager gibt es viele
Méglichkeiten: Der Anlenkpunkt der Blattfeder kann in z-Richtung héher oder tiefer als der des
Querlenkers, also entweder die Blattfeder unten und der Querlenker oben, oder umgekehrt
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sein. Weiters kénnen die beiden Anlenkpunkte vertikal Gbereinander oder auch in x-Richtung
gegeneinander versetzt sein, wobei entweder die Blattfeder oder der Querienker weiter vorne
am Radtrager angelenkt ist. Die Lage des Anlenkpunktes in y-Richtung ist durch geeignete
Gestaltung des Radtragers/Langslenkers auch in gewissen Grenzen wahlbar. Weil eine variable
Vorspur das Eigenlenkverhalten eines Fahrzeuges beeinflusst, ist bei der Wahl der Anlenkpunk-
te auch zu beriicksichtigen, ob es sich um eine Vorderachse oder Hinterachse handelt, und ob
angetrieben oder nicht. Die erfindungsgemaBie Achskonstruktion kann unverandert fur angetrie-
bene und nicht angetriebene Achsen eingesetzt werden, was fur wahlweise mit oder ohne
Allradantrieb ausgestattete Fahrzeuge ein groRer Vorteil ist.

Vorzugsweise ist der Anlenkpunkt der Blattfeder an dem Radtréger/Langslenker tiefer als der
Anlenkpunkt des Querlenkers (Anspruch 2). Das ist kinematisch und raumékonomisch giinstiger
als umgekehrt. Letzteres, weil sowohl der Querlenker als auch die in der Regel konvex ge-
krimmte Blattfeder relativ weit oben am Fahrzeug beziehungsweise Hilfsrahmen angelenkt
beziehungsweise eingespannt sein kénnen. Dadurch groRe Bodenfreiheit und die Méglichkeit,
im Falle einer angetriebenen Achse das Achsdifferential unterzubringen.

Weiters ist es von Vorteil, den Anlenkpunkt der Blattfeder an dem Radtrager/ Langslenker naher
dem Anlenkungspunkt des Langslenkers am Fahrzeug zu legen als den Anlenkpunkt des Quer-
lenkers (Anspruch 3). Dadurch wird der Einfluss der Blattfeder auf die Anderung der Vorspur
beim Einfedern verstarkt.

Obwonhl die Blattfeder sich durch geringfiigige Torsion um ihre Langsachse einem Verschwen-
ken des Langslenkers anpassen kann, ist es vorteilhaft, wenn die um die Querachse
verschwenkbare Verbindung des Langslenkers mit dem Kraftfahrzeug und die gelenkige Ver-
bindung zwischen der Blattfeder und dem Radtréger/Léngslenker begrenzt winkelbewegliche
erste elastische Buchsen sind (Anspruch 4).

In Weiterbildung der Erfindung ist die Blattfeder langer als die halbe Spurweite der Achse und in
der Langsmittenebene des Kraftfahrzeuges mit der Blattfeder des anderen Rades derselben
Achse in z-Richtung verbunden (Anspruch 5). Dadurch steht bei gleichsinnigem Einfedern die
ganze Lange beider Blattfedern zur Verfigung, bei ungleichsinnigem Einfedern (bei Kurven-
fahrt) aber nur der Teil der Blattfeder bis zur Stelle ihrer Verbindung mit der anderen Blattfeder,
sodass sie in diesem zweiten Fall kiirzer und somit ,harter” ist. Damit wird die Wirkung eines
Stabilisators erreicht, es ist kein separater Stabilisator nétig. Besonders praktisch und raumspa-
rend ist dieses Zusammenwirken der beiden Blattfedern umzusetzen, wenn beide Blattfedern
mit der Fahrzeugquerrichtung (y-Richtung) in Draufsicht einen spitzen Winkel einschlieRen
(Anspruch 6). Dann kreuzen sie sich in der Langsmittenebene des Kraftfahrzeuges und sie und
ihre Anbindungen an den Radtrager/Langsienker kénnen baugleich sein.

Dadurch ist auch eine besonders einfache Verbindung der beiden Blattfedern in der Ladngsmit-
tenebene des Kraftfahrzeuges mdglich. Sie erfolgt vorzugsweise durch einen Schakel (An-
spruch 7). Unter einem Schékel ist ein Ring oder eine Klammer zu verstehen, der/die beiden
Blattfedern an der Stelle umfasst und zusammendriickt und zu Montage- und Reparaturzwe-
cken l6sbar ist. Der Schéakel braucht ja nur die beiden Blattfedern miteinander zu verbinden, bei
gleichsinnigem Einfedern bewegt er sich mit den Blattfedern mit. Die Blattfedern bestehen aus
Kunststoff (Anspruch 8), sie sind am besten als ein einziges Blatt und aus einem geeigneten,
meist faserverstarkten Kunststoff ausgefihrt.

Im folgenden wird die Erfindung anhand von Abbildungen beschrieben und erldutert. Es stellen
dar:

- Fig. 1: Eine axonometrische Ansicht einer Achse mit der erfindungsgeméafen Radauf-
héngung,
- Fig.2: Eine Draufsicht zur Fig. 1,
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- Fig. 3:  Eine Seitenachsicht zur Fig. 1,

- Fig. 4: Detail IV in Fig. 3, vergroéRert,

- Fig. 5: Eine Frontansicht zu Fig. 1 in neutraler Stellung,
- Fig. 6:  Wie Fig. 6, in einseitig eingefederter Stellung.

In den Fig. 1, 2, 3 handelt es sich um eine Hinterachse, deren Fahrtrichtung mit 1 bezeichnet
ist. Das Fahrzeug selbst ist nicht dargestellt. Die Aufhdngung des rechten Rades 2 und des
linken Rades 3 mit ihren Radtragern 4, 5 ist naturgemafl symmetrisch. Die Radtrager 4, 5 sind
fest mit einem Langslenker 6 (rechts), 7 (links) verbunden oder einstiickig. Die Langslenker 6, 7
sind hier Hohlkérper in der Form gebogener Rohre, die in von ersten elastischen Buchsen 8, 9
gebildeten Anlenkpunkten schwenkbar am Fahrzeug angelenkt sind. Die ersten elastischen
Buchsen lassen eine Verdrehung um Stifte 8' in einer x-z-Ebene und ein geringfiigiges Ver-
schwenken der Langslenker 6, 7 in einer x-y-Ebene und - bei der Verdanderung des Sturzes -
eine Verdrehung in der y-z - Ebene zu. An Stelle der Buchsen kénnten auch Kugelgelenke
ejngesetzt sein. Weiters sind Querlenker 12, 13 vorgesehen. Der rechte Querlenker 12 ist mit-
tels eines Kugelgelenkes in einem Anlenkpunkt 14 am Radtrédger 4 beziehungsweise am Langs-
lenker 6 angelenkt. Der Anlenkpunkt 14 ist relativ hoch und daher an einem Fortsatz 24 des
Langslenkers 6 angeordnet. Das innere Ende des Querlenkers 12 ist ebenfalls mittels eines
Kugelgelenkes 15 am nicht dargestellten Fahrzeugkdrper angelenkt. Ebenso verhélt es sich mit
dem linken Querlenker 13, seinem duleren Anlenkpunkt 16 (Fig. 2) und seinem inneren An-
lenkpunkt 17.

Als weitere Verbindung zwischen dem Fahrzeug und dem Langslenker 6 beziehungsweise
Radtrager 4 ist eine Blattfeder 20 erfindungsgemal angeordnet. Sie ist mit einem Ende mittels
einer festen Einspannung 21 mit dem Fahrzeug verbunden und mit ihrem anderen Ende mittels
einer winkelelastischen zweiten Buchse 22 an einer tiefliegenden Konsole 23 des Langslenkers
6 angelenkt. Die Blattfeder 20 ist ldnger als die halbe Spurweite der Achse, das heilt, sie reicht
Uber die Langsmittelebene 50 des Fahrzeuges hinaus auf dessen andere Seite bis in die Néhe
der elastischen Buchse 9 des Langslenkers 7 auf der anderen Seite des Fahrzeuges. Eine linke
Blattfeder 25 ist in einer festen Einspannung 26 mit dem Fahrzeug und mit ihrem anderen Ende
Uber eine zweite elastische Buchse 27 (Fig. 2) und eine Konsole 28 (Fig. 5) mit dem linken
Léngslenker 7 verbunden. Die Blattfeder 20, 25 sind konvex gekrimmt und von jeweils einem
Blatt aus einem geeigneten und gegebenenfalls verstarkten Kunststoff gebildet. Beide Blattfe-
dern 20, 25 sind ungefdhr in Fahrzeugquerrichtung angeordnet, vorzugsweise um einen spitzen
Winkel 29 (Fig. 2) gegenuber dieser in einer x-y-Ebene nach vorne gerichtet. Dadurch kreuzen
sie einander in Draufsicht in der Langsmittelebene. Dort sind sie mit einem Schékel 30 mitein-
ander verbunden. Diese Verbindung bewirkt, dass sich die Blattfedern 20, 25 bei gleichsinni-
gem Einfedern der beiden Rader 2, 3 tber ihre ganze Lange verformen kdénnen, wobei sich die
mit dem Schékel 30 verbundenen Teile der Blattfedern gemeinsam heben und senken kénnen.
Federn die beiden Rader 2, 3 jedoch gegensinnig ein, so kénnen sich die Blattfedern 20, 25 nur
bis zu dem Schéakel 30 verformen. Es steht somit nur etwas mehr als die halbe Lange der Fe-
dern zur Verfligung, sie sind steifer. Dadurch wird die Wirkung eines Stabilisators erzielt.

Fig. 4 zeigt vergréert den Schakel 30, um deutlich zu machen, dass dieser nur in der Langs-
mittelebene die beiden Blattfedern 20, 25 nur miteinander verbindet. Er besteht aus einem
Oberteil 37 und einem Unterteil 38, die mit nur angedeuteten Gewindebolzen 39 zusammen-
gehalten sind.

Im Folgenden wird die Kinematik der erfindungsgeméafRen Radfiihrung anhand der Fig. 5 und
Fig. 6 erlautert. In Fig. 5 befindet sich die Achse in Grundstellung. Der Anlenkpunkt 16 des
Querlenkers 13 hat als Bahnkurve den Kreis 52 mit dem Radius 51 und dem Mittelpunkt 17. Der
Anlenkpunkt 27 der Blattfeder 25 beschreibt beim gleichsinnigen Einfedern beider Rader 2, 3
eine Bahnkurve 54, die wegen der Bogenform der Blattfeder 25 kein Kreisbogen ist. Der Kriim-
mungsradius 53 der Bahn 54 hat sein Zentrum ungeféhr in der Einspannung 26 der Blattfeder
25. Bei gegensinnigem oder einseitigem Einfedern des Rades 3 beschreibt der Anlenkpunkt 27
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der Blattfeder 25 eine Bahn 56 mit dem Kriimmungsradius 55, der sein Zentrum ungefdhr in der
Langsmittenebene 50 des Fahrzeuges hat. Aus den Bahnkurven ist zu erkennen, dass sich
beim Einfedern die y-Koordinate der Anlenkpunkte 16, 27, dargestelit durch die Punkte 58, 59
auf der y-Achse andern. Der Abstand zwischen den Punkten 58 und 59 in y-Richtung bestimmt
den Sturz (61 in Fig. 6) des betreffenden Rades 3.

Fig. 6 zeigt auf der rechten Bildhélfte die Aufhdngung des Rades 3 in eingefederter Stellung,
was durch einen Stern () ausgedriickt ist. Der Anlenkpunkt 16" des Querlenkers 13" hat die
y-Koordinate 59°, die sich hier durch das Einfedern nur wenig geéandert hat und ungefahr mit
dem Punkt 59 zusammenfallt. Der Anlenkpunkt 27" der Blattfeder 25" hat sich in y-Richtung so
verlagert, dass seine y-Koordinate vom Punkt 58 zum Punkt 58" gewandert ist. Dadurch hat
sich der Sturzwinkel 61 des Rades 3 verandert.

Dank der Kinematik hat sich aber auch die Vorspur (sie ist in Fig. 2 am rechten Rad 2 angedeu-
tet und dort mit 62 bezeichnet) veréndert. Das ist in Fig. 6 direkt nur daran erkennbar, dass vom
Rad 3" jetzt eine Radseitenfliche als diinner Streifen 63 zu sehen ist. Anhand der auf der
y-Achse eingetragenen Punkte ist es aber nachvollziehbar. Durch das Einfedern hat sich der
Anlenkpunkt 16" geringfiigig von 59 auf 59" und der Anlenkpunkt 27" erheblich von 58 auf 58"
nach aulen verschoben. Dadurch ist auch das Rad 3" geringfigig nach aufen verschoben
worden. Da sich die Koordinate 60 des weit davor liegenden Anlenkpunktes des Léngstragers 6
am Fahrzeug in y-Richtung nicht verschoben hat, hat sich die Vorspur des Rades 3" veréndert.

Anspriiche:

1. Unabhangige Radaufhangung fur die Rader (2, 3) einer Achse eines Kraftfahrzeuges, die
fur jedes der Rader besteht aus:

a) Einem Langslenker (6, 7), der einerseits mit dem Kraftfahrzeug beziehungsweise einem
Teil dessen gelenkig verbunden, andererseits mit einem Radtrager (4, 5) fest verbunden
ist,

b) einem Querlenker (12, 13), der einerseits gelenkig mit dem Kraftfahrzeug und anderer-
seits gelenkig mit dem Radtrager (4, 5) verbunden ist,

¢) und einer weiteren Verbindung zwischen Radtréger/Langslenker (4, 5, 6, 7) und dem
Kraftfahrzeug, deren Anlenkpunkt (22, 27) am Radtréger/Langslenker bezlglich des An-
lenkpunktes (14, 16) des Querlenkers (12, 13) in z -Richtung versetzt ist, wobei diese
weitere Verbindung eine von der Einfederung abhéngige Verstellung von Vorspur und
Sturz bewirkt,

dadurch gekennzeichnet, dass die weitere Verbindung eine im Wesentlichen ungeféhr in

Fahrzeugquerrichtung angeordnete Blattfeder (20, 25) ist, deren ein Ende (21, 26) am

Kraftfahrzeug fest eingespannt und deren anderes Ende an einem Anlenkpunkt (22, 27)

gelenkig mit dem Radtrager/Langslenker verbunden ist.

2. Unabhéngige Radaufhangung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der An-
lenkpunkt (22, 27) der Blattfeder (20, 25) am Radtrager/Léngslenker (4, 5, 6, 7) tiefer als
der Anlenkpunkt (14, 16) des Querlenkers (12, 13) liegt.

~ 3. Unabhangige Radaufhangung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der An-

lenkpunkt (22, 27) der Blattfeder (20, 25) am Radtrager/Langslenker (4, 5, 6, 7) naher dem
Anlenkpunkt (8, 9) des Langslenkers (6, 7) am Fahrzeug liegt als der Anlenkpunkt (14, 16)
des Querlenkers (12, 13).

4. Unabhangige Radaufhangung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass im An-
lenkpunkt (8, 9) des Langslenkers (6, 7) am Kraftfahrzeug und als gelenkige Verbindung
zwischen der Blattfeder (20, 25) und dem Radtrager/Langslenker (4, 5, 6, 7) geringfigig
winkelbewegliche elastische Buchsen (8, 9, 22, 27) vorgesehen sind.
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Unabhangige Radaufhangung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Blatt-
feder (20, 25) eines Rades langer als die halbe Spurweite der Achse und durch die
Langsmittenebene hindurch auf die andere Seite des Fahrzeuges reicht und in der Langs-
mittenebene mit der Blattfeder (25, 20) des anderen Rades derselben Achse verbunden ist
(30).

Unabhéangige Radaufhdngung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass die Blatt-
feder (20, 25) mit der Fahrzeugquerrichtung (y-Richtung) in Draufsicht einen Spitzen Win-
kel (29) einschlieft.

Unabhangige Radaufhdngung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Blatt-
federn (20, 25) in der Langsmittenebene des Kraftfahrzeuges durch einen Schéakel (30)
miteinander verbunden sind.

Unabhangige Radaufhdngung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Blatt-
feder (20, 25) aus Kunststoff besteht.

Hiezu 5 Blatt Zeichnungen
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) Kategorien der angefithrten Dokumente: A Verdffentlichung, die den allgemeinen Stand der Technik definiert.

X Veréffentlichung von besonderer Bedeutung: der Anmeldungs- P Dokument, das von Bedeutung ist {(Kategorien X oder Y), jedoch nach
gegenstand kann allein aufgrund dieser Druckschrift nicht als neu bzw. dem Prioritatstag der Anmeldung verdffentlicht wurde.
auf erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet werden. E Dokument, das von besonderer Bedeutung ist (Kategorie X), aus dem

Y Veréffentlichung von Bedeutung: der Anmeldungsgegenstand kann ein ilteres Recht hervorgehen kénnte (friiheres Anmeldedatum, jedoch
nicht als auf erfinderischer Tétigkeit beruhend betrachtet werden, wenn nachveréffentlicht, Schutz in Osterreich méglich, wirde Neuheit in Fra-
die Veréffentlichung mit einer oder mehreren weiteren Veréffentlichungen ge stellen).

dieser Kategorie in Verbindung gebracht wird und diese Verbindung fiir ¢ Verdffentlichung, die Mitglied derselben Patentfamilie ist
einen Fachmann naheliegend ist. ! "

Datum der Beendigung der Recherche: Prifer(in):
O Fortsetzung siehe Folgeblatt
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5 . . Osterreich’sches
Erlauterungen zum Recherchenbericht fiir den Anmelde! l/ patentamt

Hinweis

Die Kategorien der angefiihrten Dokumente dienen in Anlehnung an die Kategorien der Entgegen-
haltungen bei EP- bzw. PCT-Recherchenberichten zur raschen Einordnung des ermittelten Stands
der Technik. '

Bitte beachten Sie, dass nach der Zahlung der Veroffentlichungsgebiihr die Registrierung erfolgt
und die Gebrauchsmusterschrift veréffentlicht wird, auch wenn die Neuheit bzw. der erforderlich
erfinderische Schritt nicht gegeben ist. In diesen Fallen kénnte ein allfdlliger Antrag auf Nichtig-
erklarung (kann von jedermann gestellt werden) zur Léschung des Gebrauchsmusters fuhren.

Auf das Risiko allfalliger im Fall eines Nichtigkeitsantrags anfallender Prozesskosten (die gemaf

§§ 40 bis 55 Zivilprozessordnung zugesprochen werden) darf hingewiesen werden.

Landercodes von Patentschriften (Auswahl, weitere Codes siehe WIPO ST. 3.)

AT = Osterreich; AU = Australien; CA = Kanada; CH = Schweiz; DD = ehem. DDR; DE = Deutsch-
land; EP = Europaisches Patentamt; FR = Frankreich; GB = Vereinigtes Konigreich (UK),

JP = Japan; RU = Russische Fdderation; SU = Ehem. Sowjetunion; US = Vereinigte Staaten von
Amerika (USA); WO = Veréffentlichung gem. PCT (WIPO/OMPI);

Die genannten Druckschriften kénnen in der Bibliothek des Osterreichischen Patentamtes
wéhrend der Offnungszeiten (Montag bis Freitag von 8 bis 12 Uhr 30, Dienstag von 8 bis 15 Uhr)
unentgeltlich eingesehen werden. Bei der von der Teilrechtsfahigkeit des Osterreichischen Patent-
amts betriebenen Kopierstelle konnen Kopien der ermittelten Veréffentlichungen bestelit werden.

Uber den Link http://at.espacenet.com/ kénnen Patentverdffentlichungen am Internet kostenlos
eingesehen werden.

Auf Bestellung gibt die von der Teilrechtsfahigkeit des Osterreichischen Patentamts betriebene
Serviceabteilung gegen Entgelt zu den im Recherchenbericht genannten Patentdokumenten allfallige
verdffentlichte "Patentfamilien” (den selben Gegenstand betreffende Patentveréffentlichungen in
anderen Landern, die Giber eine gemeinsame Prioritdtsanmeldung zusammenhéngen) bekannt.

Auskiinfte und Bestellmoglichkeit zu den Serviceleistungen erhalten Sie unter der Telefonnummer
+43 1 534 24 - 738 bzw. 739
Schriftliche Bestellungen:

per FAX Nr. + 43 1 534 24 — 737 oder per E-Mail an Kopierstelle@patentamt.at
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