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(57) Es wird ein Eisenbahnzug (1) mit wenigstens zwei

miteinander verbundenen Niederflurwagen (2),
insbesondere zum Transport von Kraftfahrzeugen
vorgeschlagen, wobei die Niederflurwagen (2) quer
zur Wagenlangsrichtung befahrbare Ladeflachen (3)
mit einander unter Freilassung eines Bewegungs-
spaltes (4) gegeniiberliegenden Stimseiten aufwei-
sen. Um vorteilhafte Konstruktionsverhaltnisse zu
schaffen wird vorgeschlagen, daf die Niederflurwa-
gen (2) im Verbindungsbereich eine gemeinsame
Gelenkachse (6) besitzen, zu der die Stirnseiten (5)
der Ladeflachen (3) im wesentlichen konzentrisch
verlaufen.
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2 AT 009 210 U1

Die Erfindung bezieht sich auf einen Eisenbahnzug mit wenigstens zwei miteinander verbunde-
nen Niederflurwagen, insbesondere zum Transport von Kraftfahrzeugen, wobei die Niederflur-
wagen quer zur Wagenlangsrichtung befahrbare Ladeflachen mit einander unter Freilassung
eines Bewegungsspaltes gegeniiberliegenden Stirnseiten aufweisen.

Der StraRenverkehr hat gegeniiber dem Schienenverkehr den Vorteil, als Individualverkehr zur
Personen- und Frachtbeférderung zu jederzeit jeden beliebigen Ort mit einem anderen beliebi-
gen Ort verbinden zu kénnen. Von Nachteil ist aber, daR fiir jedes Fahrzeug erhebliche Ener-
giekosten anfallen und dafd insbesondere bei langen Fahrstrecken mehrere Fahrer erforderlich
sein konnen. Demgegeniiber ist der Schienenverkehr ein relativ starres System, das ublicher-
weise nur Ausgangsbahnhdofe mit Zielbahnhofen verbindet, ohne dazwischen den Eisenbahn-
zug mit Fahrzeugen verlassen zu konnen. Ein wesentlicher Vorteil der Schiene liegt darin, daf}
sie eine wesentlich bessere Energiebilanz als der StraRenverkehr aufweist.

Um diesen Nachteil zumindest teilweise ausrdumen zu konnen, ist es bekannt
(DE 3 425 698 A), an StraRenfahrzeugen antreibbare Querfahrwerke vorzusehen, mit denen
beispielsweise ein Lastkraftwagen aus einer Stellung auf einer Verladerampe parallel zum
Gulterwagen in einer Querbewegung auf den Giterwagen verfahren werden kann. Weitere
bekannte Vorrichtungen (DE 199 49 201 A1) gestatten ein individuelles Beladen einzelner
Niederflurwagons mit Kraftfahrzeugen dadurch, dal einzelne Wagons mittels einer Art Dreh-
scheibe schrag zur Zuglangsrichtung angestellt werden, um die Ladeflachen der Wagons ent-
lang ihrer Langsrichtung mit Kraftfahrzeugen befahren zu kénnen, wonach die Wagons wieder
in Zuglangsrichtung zuriickgeschwenkt und mit den benachbarten Niederflurwagen verbunden
werden. Um nicht jeden Wagon zum Be- und Entladen aus der Eisenbahnzugldngsachse ver-
schwenken zu miissen, wurde bereits vorgeschiagen (DE 44 30 118 A1) auf den Eisenbahnwa-
gons eine drehbare Ladeflache vorzusehen, die schrdg zur Zugléngsrichtung angestellt werden
kann, damit Kraftfahrzeuge von einer Rampe her auf den Zug auf- bzw. vom Zug abfahren zu
kdnnen. All diesen Eisenbahnziigen ist allerdings gemein, daf® an den Zwischenhalteplatzen
eine erhebliche Zeitspanne zum Be- und Entladen der einzelnen Wagons vorzusehen ist, was
die Gesamtfahrzeit natirlich erheblich erhéht, wenn auf einer Strecke mehrere Zwischenstatio-
nen zum Be- und Entladen des Eisenbahnzuges vorgesehen sind.

Ausgehend von einem Stand der Technik der eingangs geschilderten Art liegt der Erfindung die
Aufgabe zugrunde, einen Eisenbahnzug zu schaffen, der innerhalb kirzester Zeit be- und ent-
laden werden kann, wobei die Kraftfahrzeuge den Eisenbahnzug aus eigener Kraft unabhangig
voneinander auf den Eisenbahnzug auffahren bzw. vom Eisenbahnzug abfahren kénnen sollen.

Die Erfindung l6st diese Aufgabe dadurch, daf® die Niederflurwagen im Verbindungsbereich
eine gemeinsame Gelenkachse besitzen, zu der die Stirnseiten der Ladeflachen im wesentli-
chen konzentrisch verlaufen.

Durch diese einfache und effektive MalRinahme ergibt sich eine iiber die Eisenbahnzuglange
durchgehend befahrbare Ladeflache, die ein individuelles Be- und Entladen einzelner Nieder-
flurwagen an beliebigen Bahnhofen zu jedem Zeitpunkt ermdoglichen. Kraftwagen kénnen somit
in Gblicher Weise unter iberfahren des Bewegungsspaltes auf jedem beliebigen Stellplatz des
Eisenbahnzuges einparken, ohne eine Vorrichtung zur Querverladung des Kraftfahrzeuges
nutzen zu mussen. Ein erfindungsgeméRer Eisenbahnzug gestattet somit ein schnelles seitli-
ches Ein- und Ausparken einzelner Fahrzeuge auf der Ladeflache, wobei um das Be- und Ent-
laden mdglichst rasch durchfilhren zu kénnen Verladerampen unmittelbar im Nahbereich wich-
tiger Verkehrsknotenpunkte, wie Autobahn, Kreuzungen, Schnellstrallen u. dgl. vorzusehen
sind, um eine attraktive Anbindung der Schiene an die StraRe zu gewahrleisten. Dadurch, daB
die stimseitigen StoRflachen der Ladeflachen im wesentlichen konzentrisch zur Gelenkachse
verlaufen, kdnnen Kraftfahrzeuge problemios seitlich unter Nutzung dieses Uberganges auf-
und abfahren. An beiden Enden des Eisenbahnzuges kann eine Pufferbrust vorgesehen sein,
Uber welche die Niederflurwagen an eine herkdmmliche Lok kuppelbar sind.




10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

3 AT 009 210 U1

Um vorteilhaftere Konstruktionsverhaitnisse zu schaffen, die insbesondere auch ein einfaches
Kuppeln der Niederflurwagen gestatten, kénnen die Niederflurwagen im Bereich der konkaven
Stirnseite einen in Wagenléangsrichtung verlaufenden, gegen die Gelenkachse vorstehenden
Anlenkarm aufweisen. Dabei ist insbesondere von Vorteil, wenn der Anlenkarm aus zwei, vor-
zugsweise im Bereich des Bewegungsspaltes miteinander kuppelbaren Abschnitten besteht.
Dazu kénnen oberhalb der Kupplungen, wie auch oberhalb von Drehgesteilen, Bremsen u. dgl.
mittels geeigneter Abdeckungen verschlieRbare Wartungsoéffnungen in der Ladeflache vorgese-
hen sein.

Sollen auch Verschwenkungen zwischen den einzelnen Niederflurwagen ausgeglichen werden
kénnen, wie sie insbesondere bei Berg- und Talfahrten des Eisenbahnzuges auftreten, emp-
fiehlt es sich, wenn der Anlenkarm im Bereich der Niederflurwagen mit der konkaven Stirnseite
um eine Querachse verschwenkbar gelagert ist.

Um beispielsweise auf zusatzliche Puffer zwischen den einzelnen Niederflurwagen verzichten
zu konnen, kann es vorteilhaft sein, wenn der Anlenkarm zumindest auf einer Wagenseite in
Wagenlangsrichtung federnd abgestiitzt ist und der Anlenkarm somit sowohl Zug- als auch
Druckkrafte aufnehmen kann.

Um den Versatz einzelner Niederflurwagen insbesondere bei Kurvenfahrten maglichst gering
zueinander zu halten, sollten die der Gelenkachse nachstliegenden Fahrgestelle miteinander
verbundener Niederflurwagen zumindest anndhernd mit gleichem Abstand zur Gelenkachse
angeordnet sein. Die Anzahl und exakte Lage der Traggestelle an den einzelnen Niederflurwa-
gen richtet sich selbstverstandlich nach den jeweils gegebenen Erfordermissen wie Wagenlén-
ge, zu transportierendes Gewicht u. dgl.. Grundséatzlich hat es sich als vorteilhaft erwiesen,
wenn der Rahmen im Wesentlichen aus vier in Wagenlangsrichtung parallel zueinander verlau-
fenden Tragern besteht, die mittels Querverbindern und Blechen miteinander verbunden sind,
wobei im Bereich der Drehgestelle entsprechende Freistellungen vorzusehen sind, um eine
Rader und Bremskontrolle jederzeit problemlos zu ermdglichen.

Ist der erfindungsgemaéfe Eisenbahnzug mit besonders schweren Kraftfahrzeugen zu beladen,
so kann es erforderlich sein, an den Rampen oder an den einzelnen Niederflurwagen Mittel
vorzusehen, die ein Abstiitzen der Niederflurwagen an der Verladerampe ermdglichen, wodurch
ein Kippen des Niederflurwagens im Zuge der Verladung vermieden wird.

Da die Kraftfahrzeuge nicht nur rasch verladen, sondern auch mit einfachen Mitteln auf den
Ladefldchen verankert werden konnen sollen, sind den Ladeflichen vorzugsweise Keilblocke
zugeordnet, die aus einer Ruhelage mit im Wesentlichen zur Ladeflache paralleler und mit
Kraftfahrzeugen befahrbarer Oberflache in eine von der Ladeflache abstehende Keillage verla-
gerbar sind. Die Keilblocke kénnen somit beim Be- und Entladen der Ladeflache mit Kraftfahr-
zeugen Uberfahren werden und nach dem Plazieren der Fahrzeuge vor und/oder hinter einzel-
nen Fahrzeugreifen durch Verbringen in ihre Keillage derart verankert werden, dal® die Fahr-
zeuge sicher auf der Ladeflache gehalten werden. Um dabei mdglichst flexibel zu sein, emp-
fiehlt es sich, wenn die Keilblocke in ihrer Ruhelage in Wagenlangsrichtung entlang einer Fiih-
rung verschiebbar gefiihrt sind. Die Keilblécke miissen somit nach einem Abstelien des Fahr-
zeuges lediglich entlang der Fihrung zu den zu sichernden Reifen verlagert werden, wonach
sie mit geeigneten Mitteln in ihre Keillage aufgestelit werden.

Eine besonders einfache Konstruktion fiir derartige Keilblocke ergibt sich, wenn die Keilblécke
zwei um eine zur Ladeflache im Wesentlichen parallele Achse schwenkverstellbare Keilelemen-
te umfassen, die in der Keillage mit an ihrem von der Achse abgewandten Ende angeordneten
Ansatzen in eine unterhalb der Ladeflache angeordnete Verzahnung eingreifen. Ist die Verzah-
nung Uber die gesamte Niederflurwagenlange vorgesehen, so kénnen die Keilblocke an jedem
beliebigen Punkt des Niederflurwagens aufgestellt werden, um Fahrzeuge zu verankern. Insbe-
sondere ist es von Vorteil, wenn die Keilblocke im Bereich der I-Trager angeordnet sind und
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4 AT 009 210 U1

diese beispielsweise von oben umfassen und mit den Ansatzen in eine im Bereich des Steges
des |-Tragers angeordnete Verzahnung eingreifen.

Sollen auf den Niederflurwagen auch Container transportiert werden kénnen, so sind bekannte
Klappdeckel vorzusehen, die einerseits einen Zapfen aufweisen, auf den die Container bei
Bedarf aufgestellt werden kdnnen.

In der Zeichnung ist die Erfindung anhand eines schematischen Ausfiihrungsbeispieles darge-
stelit. Es zeigen

Fig. 1 einen Ausschnitt auf einen erfindungsgemafen Eisenbahnzug in Draufsicht,

Fig. 2 den Eisenbahnzug in Kurvenfahrt,

Fig. 3 eine Draufsicht auf den Eisenbahnzug in vergroRerter Darstellung,

Fig. 4 den Eisenbahnzug aus Fig. 3 in Seitenansicht,

Fig. 5 und 6 je einen Querschnitt durch einen Niederflurwagen eines erfindungsgemafien
Eisenbahnzuges und

Fig. 7 und 8 Keilblocke zur Fixierung von Kraftfahrzeugen auf der Ladeflache eines Nieder-

flurwagens in Ruhelage und Keillage.

Fig. 9 eine Draufsicht auf eine Konstruktionsvariante eines erfindungsgemafen Eisenbahn-
zuges in vergrofierter Darstellung,

Fig. 10  den Eisenbahnzug aus Fig. 9 in Seitenansicht.

Ein erfindungsgemé&Rer Eisenbahnzug 1 umfa’t mehrere miteinander verbundene Niederflur-
wagen 2, insbesondere zum Transport von Kraftfahrzeugen, wobei die Niederflurwagen 2 quer
zur Wagenlangsrichtung befahrbare Ladeflachen 3 mit einander unter Freilassung eines Bewe-
gungsspaltes 4 gegeniberliegenden Stirnseiten 5 aufweisen. Die Niederflurwagen 2 besitzen
im Verbindungsbereich eine gemeinsame Gelenkachse 6, zu der die Stirnseiten 5 der Ladefla-
chen 2 im Wesentlichen konzentrisch verlaufen. Dadurch ergibt sich fir einen Eisenbahnzug 1
eine Uber die gesamte Eisenbahnzugldange durchgehend befahrbare Ladeflache 3, die zu dem
auch durchgehend quer zur Wagenléngsrichtung befahrbar ist, wodurch Kraftfahrzeuge an
beliebiger Stelle des Zuges ein- bzw. ausparken kénnen.

Wie insbesondere den Fig. 1 bis 4 entnommen werden kann, weisen die Niederflurwagen 2 im
Bereich der konkaven Stirnseite 5 einen in Wagenlangsrichtung verlaufenden gegen die Ge-
lenkachse 6 vorstehenden Anlenkarm 7, 8 auf. Der Anlenkarm 7, 8 ist im Bereich der Nieder-
flurwagen 2 mit der konkaven Stirnseite um eine Querachse 9 schwenkbar gelagert. GeméafR
dem dargestellten Ausfiihrungsbeispiel sind je zwei Niederflurwagen Uber einen Anlenkarm 7
miteinander zu einer Ladeeinheit fest verbunden und die einzelnen Ladeeinheiten untereinan-
der mittels Anienkarmen 8 verbunden, welche Anlenkarme 8 aus zwei miteinander kuppelbaren
Abschnitten bestehen. Als Kupplung kann hiezu jede nur erdenkliche bekannte Kupplung Ver-
wendung finden, die Zug- und Druckkréfte (ibertragen kann. Soll die Kupplung nur Zugkréfte
Ubertragen, so sind zusatzlich zwischen den einzelnen Niederflurwagen 2 Puffer vorzusehen.
Andernfalls ist der Anlenkarm 8 zumindest auf einer Wagenseite in Wagenlangsrichtung fe-
dernd abgestutzt. Die hiezu vorgesehenen Federn 10 nehmen einerseits Zugkréfte auf und
dienen anderseits als Puffer zwischen den einzelnen Niederflurwagen.

Die der Gelenkachse 6 nachstliegenden Fahrgestelle 11 miteinander verbundener Niederflur-
wagen 2 sind zumindest anndhernd mit gleichem Abstand zur Gelenkachse 6 angeordnet. Als
Konstruktionsvariante kdnnte die Gelenkachse allerdings auch genau im StoRbereich zwischen
den beiden Stirnseiten des Niederflurwagens liegen, wobei in diesem Fall die Ladeflachen im
StoRbereich als Kreisscheibe ausgebildet sein miilten, wie sie beispielsweise in Gelenkbussen
od. dgl. Verwendung finden.

Fig. 7 und 8 zeigen den Ladeflachen 3 zugeordnete Keilblocke 12, die aus einer Ruhelage
(Fig. 7) mit im wesentlichen zur Ladeflache 3 paralleler, mit Kraftfahrzeugen (berfahrbarer
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Oberflache 13 in eine von der Ladeflache 3 abstehende Keillage auf Fig. 8 verlagerbar sind. Die
Keilblocke 12 sind dabei in ihrer Ruhelage in Wagenlangsrichtung 14 entlang einer Fuhrung 15
verschiebbar gefiuhrt um sie einerseits sicher am Niederflurwagen 2 zu halten und anderseits
moglichst vorteilhaft in den Nahbereich eines zusichernden Rades 16 eines Kraftfahrzeuges
verlagern zu kénnen. Die Keilblocke 12 umfassen unter anderem einen |-Trdger von oben,
wobei beidseits des Tragers Uber die Niederflurwagenlange verlaufende Fihrungsrillen in der
Ladeflache 3 vorgesehen sind. Ist der Keilblock in den Nahbereich des Rades 16 verschoben
worden, so wird er in einfacher Weise in seine Keillage gebracht und sichert somit das Kraft-
fahrzeug am Niederflurwagen 2. Die Keilblécke 12 umfassen zwei um eine zur Ladeflache 3 im
Wesentlichen parallele Achse 17 schwenkverstellbare Keilelemente 18 die in der Ruhelage
uber Gleitplatten 19 auf der Ladeflache 3 aufliegen und die in ihrer Keillage mit an ihrem von
der Achse 17 abgewandten Ende angeordneten Anséatzen 20 in eine unterhalb der Ladeflache 3
angeordnete Verzahnung 21, beispielsweise in Form einer Zahnstange, eingreifen. Damit ist
eine einfache Mdglichkeit geschaffen, Kraftfahrzeuge auf der Ladeflache 3 rasch zu sichern.

Fig. 9 und 10 zeigen eine Konstruktionsvariante eines erfindungsgemafen Eisenbahnzuges 1,
bei dem beispielsweise ein LKW 30 auf zwei aneinander gekuppelten Niederflurwagen 2 abge-
stellt ist, wobei das Zugfahrzeug auf dem einen Niederflurwagen 2 und der Sattelanhanger mit
seinem Fahrgestell auf dem anderen Niederflurwagen 2 abgestellt ist. Um Verspannungen
zwischen Zugfahrzeug, Anhanger und Ladeflache entgegenzuwirken ist die befahrbare Ladefla-
che 3 zumindest teilweise als am Niederflurwagen 2 bewegliche Ausgleichsplatte 31 ausgebil-
det, die wahlweise schwimmend oder drehbar am Niederflurwagen 2 gelagert ist. Im dargestell-
ten Ausflihrungsbeispiel sind die Ausgleichsplatten 31 um vertikale Achsen 32 drehbar am
Niederflurwagen 2 gelagert und iber mit radialem Abstand zur Achse 32 angeordneten Gleit-
platten 33 am Niederflurwagen 2 abgestiitzt. Damit wird die Last der Kraftfahrzeuge in einfacher
Weise und sicher auf den Niederflurwagen 2 abgetragen und Verspannungen entgegengewirkt.
Um ein ungewolltes seitliches Ausbrechen der Ausgleichsplatten 31, insbesondere wahrend der
Fahrt und des Verladevorganges zu vermeiden, kénnen diese federbelastet und vorzugsweise
gedampft in ihrer Mittellage gehalten werden.

Die Keilblocke 12 zur Verankerung von Fahrzeugen am Niederflurwagen 2 sind in diesem Fall
auf bzw. in den Ausgleichsplatten 31 gelagert. Dabei sind beispielsweise zwei bis vier Keilblo-
cke 12 je Ausgleichsplatte 31 und je Fahrspur vorgesehen, die in ihrer Ruhelage beispielsweise
reibungsbedingt oder mittels einer Verzahnung derart gegen ein Verschieben entlang der Fuh-
rung 15 gesichert sind, daf ein sicheres Befahren der Keilblécke 12 moglich ist und diese auch
bei ruckartigen Fahrmandvern des Zuges nicht ungewollt entlang der Fihrung 15 verlagert
werden. Anstelle eines LKW's konnten selbstverstandiich auch beispielsweise vier PKW auf
einem Niederflurwagen 2 abgestellt werden.

Anspriiche:

1. Eisenbahnzug mit wenigstens zwei miteinander verbundenen Niederflurwagen, insbeson-
dere zum Transport von Kraftfahrzeugen, wobei die Niederflurwagen quer zur Wagen-
langsrichtung befahrbare Ladeflachen mit einander unter Freilassung eines Bewegungs-
spaltes gegenuberliegenden Stirnseiten aufweisen, dadurch gekennzeichnet, daft die Nie-
derflurwagen (2) im Verbindungsbereich eine gemeinsame Gelenkachse (6) besitzen, zu
der die Stirnseiten (5) der Ladeflachen (3) unter Ausbildung einer Uber die gesamte Eisen-
bahnzuglange durchgehend befahrbaren Ladeflache im wesentlichen konzentrisch verlau-
fen.

2. Eisenbahnzug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daR die Niederflurwagen (2) im
Bereich der konkaven Stirnseite einen in Wagenlangsrichtung verlaufenden, gegen die Ge-
lenkachse (6) vorstehenden Anlenkarm (7, 8) aufweisen.
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Eisenbahnzug nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daft der Anlenkarm (7, 8) im
Bereich der Niederflurwagen (2) mit der konkaven Stirnseite um eine Querachse (9)
verschwenkbar gelagert ist.

Eisenbahnzug nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, dal® der Anlenkarm (8)
zumindest auf einer Wagenseite in Wagenlangsrichtung federnd abgestiitzt ist.

Eisenbahnzug nach einem der Anspriiche 2 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dalt der An-
lenkarm (8) aus zwei miteinander kuppelbaren Abschnitten besteht.

Eisenbahnzug nach einem der Anspriiche 2 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dal® die der
Gelenkachse (6) nachstliegenden Fahrgestelle (11) miteinander verbundener Niederflur-
wagen (2) zumindest anndhernd mit gleichem Abstand zur Gelenkachse (6) angeordnet
sind.

Eisenbahnzug nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dal® den Lade-
flachen (3) Keilblocke (12) zugeordnet sind, die aus einer Ruhelage mit im wesentlichen
zur Ladeflache (3) paralleler, mit Kraftfahrzeugen lberfahrbarer Oberflache (13) in eine von
der Ladeflache (3) abstehende Keillage verlagerbar sind.

Eisenbahnzug nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dafd die Keilblécke (12) in ihrer
Ruhelage in Wagenlangsrichtung (14) entlang einer Fiihrung (15) verschiebbar gefuhrt
sind.

Eisenbahnzug nach Anspruch 7 oder 8, dadurch gekennzeichnet, daft die Keilblocke (12)
zwei um eine zur Ladeflache (3) im wesentlichen parallele Achse (17) schwenkverstellbare
Keilelemente (18) umfassen, die in der Keillage mit an ihrem von der Achse (17) abge-
wandten Ende angeordneten Ansatzen (20) in eine unterhalb der Ladeflache (3) angeord-
nete Verzahnung (21) eingreifen.

Eisenbahnzug nach einem der Anspriiche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, daf} die be-
fahrbare Ladefliche 3 zumindest teilweise als am Niederflurwagen 2 bewegliche Aus-
gleichsplatte 31 ausgebildet ist.

Eisenbahnzug nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, daf® die Ausgleichsplatte 31
um eine vertikale Achse 32 drehbar am Niederflurwagen 2 gelagert ist.

Eisenbahnzug nach Anspruch 10 oder 11, dadurch gekennzeichnet, dalk die Ausgleichs-
platte 31 federbelastet und vorzugsweise gedampft in ihrer Mittellage gehalten ist.

Hiezu 5 Blatt Zeichnungen
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Klassifikation des Anmeldungsgegenstands gemaf IPC®:

B61D 3/10 (2006.01), B61D 3/18 (2006.01)

AT 009 210 U1

Klassifikation des Anmeldungsgegenstands gemaf ECLA:
B61D 3/10, B61D 3/18

Recherchierter Priifstoff (Klassifikation):

Konsultierte Online-Datenbank:

EPODOC

der Amtsstunden Einsicht genommen werden.

Dieser Recherchenbericht wurde zu den am 09.12.2005 eingereichten Anspriichen erstellt.

Die in der Gebrauchsmusterschrift veroffentlichten Anspriiche kdnnten im Verfahren gedndert worden sein (§ 19 Abs. 4 GMG), sodass
die Angaben im Recherchenbericht, wie Bezugnahme auf bestimmte Anspriiche, Angabe von Kategorien (X, Y, A), nicht mehr zugreffend
sein missen. In die dem Recherchenbericht zugrundeliegende Fassung der Anspriiche kann beim Osterreichischen Patentamt wéhrend

Kategorie” Bezeichnung der Veroffentlichung:

datum, Textstelle oder Figur soweit erforderlich

Landercode, Verdffentlichungsnummer, Dokumentart (Anmelder), Veréffentlichungs-

Betreffend Anspruch

X US 3 285 194 A (D. CLEJAN),
15. November 1966 (15.11.1966)
Figuren

X US 3 290 058 A (C.J. ELLERD),
6. Dezember 1966 (06.12.1966)
Figuren 1 bis 3

X DE 42 40 989 A1 (OPEL ADAM AG),
9. Juni 1994 (09.06.1994)
Figuren

20. Mérz 1968 (20.03.1968)
Figuren 1 bis 3

A US 2844 106 A (A. M. MIERS ET AL.),
22. Juli 1958 (22.07.1958)
Figuren 1 bis 4, 9

A US 1 039 585 A (I. PASCAL),
24. September 1912 (24.09.1912)
Figuren 1 bis 5

X GB 1 107 030 A (CHARLES JEFFERSON ELLERD), 1

1,2

" Kategorien der angefiihrten Dokumente: A
X Veroffentlichung von besonderer Bedeutung: der Anmeldungs- P
gegenstand kann allein aufgrund dieser Druckschrift nicht als neu bzw.
auf erfinderischer Tétigkeit beruhend betrachtet werden. E

Y  Verdffentlichung von Bedeutung: der Anmeldungsgegenstand kann
nicht als auf erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet werden, wenn
die Verdffentlichung mit einer oder mehreren weiteren Verbffentlichungen
dieser Kategorie in Verbindung gebracht wird und diese Verbindung fiir &
einen Fachmann naheliegend ist.

Veréffentlichung, die den allgemeinen Stand der Technik definiert.

Dokument, das von Bedeutung ist (Kategorien X oder Y), jedoch nach
dem Priorititstag der Anmeldung verdffentlicht wurde.

Dokument, das von besonderer Bedeutung ist (Kategorie X), aus dem
ein dlteres Recht hervorgehen kdnnte (friheres Anmeldedatum, jedoch
nachveroffentlicht, Schutz in Osterreich moglich, wiirde Neuheit in
Frage stellen).

Verdffentlichung, die Mitglied derselben Patentfamilie ist.

Datum der Beendigung der Recherche:
14. Dezember 2006

Priifer(in):

O Fortsetzung siehe Folgeblatt Dipl.-Ing. HENGL

Recherchenbericht ~ Blatt 1




. . . > Osterreichisches
Erlauterungen zum Recherchenbericht fir den Anmelder V 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 Veréffentlichungsgebiihr die Registrierung erfolgt
und die Gebrauchsmusterschrift veroffentlicht wird, auch wenn die Neuheit bzw. der erforderlich
erfinderische Schritt nicht gegeben ist. In diesen Fallen kénnte ein allfalliger Antrag auf Nichtig-
erklarung (kann von jedermann gestellt werden) zur Loschung des Gebrauchsmusters flihren.

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

§§ 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 = Européisches Patentamt; FR = Frankreich; GB = Vereinigtes Konigreich (UK);

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

Die genannten Druckschriften kdnnen in der Bibliothek des Osterreichischen Patentamtes
wihrend 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 Verdéffentlichungen bestellt werden.

Uber den Link http:/at.espacenet.com/ kénnen Patentveréffentlichungen 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 allféllige
ver6ffentlichte "Patentfamilien” (den selben Gegenstand betreffende Patentverdffentlichungen in
anderen Landern, die liber eine gemeinsame Prioritdtsanmeldung zusammenhangen) bekannt.

Auskiinfte und Bestellmoglichkeit zu den Serviceleistungen erhalten Sie unter der Telefonnummer
+43 1534 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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