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Beschreibung

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf eine betonlose
Schwelle fir eine feste Fahrbahn, bei der die durch
die Schienen zu einem Gleisrost vormontierten
Schwellen nach dem Ausrichten des Gleisrostes
Uber einer Tragplatte zumindest teilweise in eine
Fahrbahnplatte einbetoniert sind oder nach dem so-
genannten Zublin-Verfahren in eine vorbetonierte
Platte eingeruttelt werden.

[0002] Neben Ausfihrungsformen von Beton-
schwellen — unabhangig davon, ob es sich um Ein-
block- oder Zweiblockschwellen handelt — bei denen
die Armierung einfache Baustahlstangen sind, die
durch Blgel miteinander verbunden sein kdnnen, ist
in der Patentschrift DE 198 16 407 C1 auch bereits
eine Schwelle vorgeschlagen worden, bei der die Be-
wehrung durch sogenannte Gittertrager gebildet ist,
die bevorzugt teilweise aus den nur unvollstandig
ausbetonierten Betonschwellen unten heraussteht,
um einen besseren Verbund zur Vergussmasse der
eigentlichen Fahrbahn zu erzielen. Nach wie vor ist
die Schwelle aber zumindest teilweise im oberen Be-
reich, also dort wo die Schienenauflager liegen, als
Betonschwelle ausgebildet. Nur im unteren Bereich
ist dieser Beton bei der Schwelle ausgespart worden.

[0003] Dies gilt sogar noch in erhéhtem Male fur
eine Schwelle wie sie in der US 2 272 218 beschrie-
ben ist. Dort sind Schienenbefestigungsplatten direkt
auf die Schwellenarmierung aufgeschraubt, die dann
allerdings zusammen mit diesen Schienenbefesti-
gungsplatten im Beton einer normalen Einblockbe-
tonschwelle vergossen sind. Ein irgendwie gearteter
verbesserter Verbund einer solchen Schwelle bei
Einbindung in eine feste Fahrbahn ist somit natirlich
nicht mehr zu erzielen.

[0004] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde,
eine Schwelle fur eine feste Fahrbahn so auszubil-
den, dass Sie einfacher herstellt werden kann und er-
heblich leichter ist, so dass der Antransport und die
Verarbeitung an der Baustelle wesentlich einfacher
erfolgen kann.

[0005] Zur Lésung dieser Aufgabe ist erfindungsge-
malk vorgesehen, dass eine ohne Betonumhillung
ausgebildete durchgehende Schwellenarmierung mit
aufgeschweifdten Schienenbefestigungsplatten ver-
sehen ist.

[0006] Gemal der vorliegenden Erfindung besteht
die Schwelle also nur noch aus der eigentlichen
Schwellenarmierung ohne jegliche Betonumhillung,
wobei natirlich spezielle Vorkehrungen, namlich ein
Anschweifen der Schienenbefestigungsplatten er-
forderlich ist, um die Schiene mit dieser Armierung
verbinden zu kénnen.
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[0007] Das eigentliche Ausbetonieren erfolgt aus-
schliellich beim Betonieren der Fahrbahnplatte, wo-
bei im Gegensatz zu der angesprochenen Anord-
nung nach der DE 198 16 407 C1 nicht nur der unten
aus den Teilbetonierungen einer Betonschwelle her-
ausstehende Teil der Schwellenarmierung in den Be-
ton der Fahrbahnplatte eingebettet wird, sondern die
gesamte Schwellenbewehrung. Dies erspart den
ganzen Herstellungsschritt des Betonierens der
Schwelle bzw. der Einzelblécke der Schwelle und hat
dabei den zusatzlichen Vorteil, dass die ja nur auf
ihre Armierung reduzierten Schwellen — die natlrlich
auch nur fur feste Fahrbahnen einsetzbar sind und
nicht fur Ubliche aufliegende Konstruktionen oder
Schotterkonstruktionen — sehr viel leichter sind. Dies
vereinfacht den Transport der Schwellen zu einer
Gleisbaustelle ganz erheblich und dartber hinaus ist
auch die Handhabung der vorgefertigten Gleisroste,
die Uber einer festen Tragschicht mit Hilfe von Porta-
len oder Hebespindeln ausgerichtet und dann einbe-
toniert werden, wesentlich einfacher.

[0008] Mit besonderem Vorteil sollen dabei die
Schienenbefestigungsplatten nicht unmittelbar auf
den Schwellenarmierungen aufgeschweif3t sein, son-
dern den Schwellenarmierungen und den Schienen-
befestigungsplatten kénnen in Ausgestaltung der Er-
findung Abstandhalter, vorzugsweise in Form stehen-
der Stahlplatten oder Stahlkasten zwischengeordnet
sein.

[0009] Um einen besonders festen Verbund der
Schienenbefestigungsplatten mit dem Beton der
Fahrbahnplatte und damit eine besonders feste Hal-
terung der Schienen zu erzielen, kann in weiterer
Ausgestaltung der Erfindung vorgesehen sein, dass
die Schienenfuldtrager mit angeschweilten, gegebe-
nenfalls die Abstandhalter durchsetzenden, Kopfbol-
zen oder anderer Betonanker zur Einbindung in die
Fahrbahnplatte versehen sind. Wenn ein spateres
Auswechseln der Befestigungsplatten erwiinscht
wird, kdbnnen auch an den Latten verschraubte Anker
verwandt werden.

[0010] GemalR einem ersten Ausfihrungsbeispiel
der vorliegenden Erfindung kann die Bewehrung —
ahnlich der bereits mehrfach angesprochenen DE
198 16 407 C1 — zwei parallel nebeneinander verlau-
fende Gittertrager mit jeweils drei die Kanten eines
dreieckigen Prismas bildenden Langsstangen und
zwei diese verbindenden Maanderschlangen umfas-
sen.

[0011] Bei einer solchen Ausbildung mit Gittertra-
gern als Schwellenbewehrung kénnen die Gittertra-
ger dartiber hinaus zusatzlich unten durch eine ange-
schweildte Maanderschlange miteinander verbunden
sein, wodurch eine entsprechende Stabilisierung im
unteren Bereich der Bewehrung gegeben ist. Die ent-
sprechende Stabilisierung im oberen Bereich ergibt
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sich durch die Abstandhalter.

[0012] Neben der Mdoglichkeit, auf die oberen
Langsstangen der Gittertrager jeweils zwei beab-
standete, quer zur Schwellenachse verlaufende
Stahlplatten je Schienenfulltrager aufzuschweillen,
die die bereits angesprochenen Abstandhalter bil-
den, kann auch vorgesehen sein, dass die beiden
Gittertrager durch im Wesentlichen U-férmige Bugel
miteinander verbunden sind, auf deren obenliegende
Basisschenkel die Abstandhalter aufgeschweif3t
sind. In diesem Fall erfolgt das Aufschweil3en der Ab-
standhalter dann entweder quer zur Schwellenachse
oder bevorzugt auch parallel zur Schwellenachse.

[0013] In manchen Anwendungsfallen ist es er-
winscht, dass die Schienenbefestigungsplatten
oberhalb der Vergussoberkante der Fahrbahnplatte
liegen, was sich bei einer erfindungsgemafien Kon-
struktion besonders einfach dadurch erzielen Iasst,
dass unter dem Schienenbefestigungsplatte ein tUber
die Vergussoberkante Uberstehender Stahlkasten
angeordnet ist. Dieser Stahlkasten kann entweder di-
rekt auf der Schwellenarmierung aufgeschweif3t sein,
oder aber auf den bereits genannten Abstandhal-
ter-Stahlplatten.

[0014] GemaR einem zweiten Ausflihrungsbeispiel
der vorliegenden Erfindung kann die Schwellenar-
mierung wenigstens einen, vorzugsweise zwei paral-
lel nebeneinander liegende, Profiltrager umfassen,
wobei die Profiltrager unterschiedlich ausgebildet
sein kénnen. So eignen sich fir die erfindungsgema-
Ren Zwecke sowohl Z-, U-, T-I-Profile oder aber auch
einfache Winkelprofile.

[0015] In Ausgestaltung der Erfindung hat es sich
dabei als zweckmaRig erwiesen, dass die vertikalen
oder zumindest teilweise vertikal verlaufenden
Schenkel der Profiltrager mit Léchern versehen sind,
die sowohl zum Einlegen von Langsarmierungen der
Fahrbahnplatte dienen, als auch einen besseren Ver-
bund mit dem Beton der Fahrbahnplatte durch das
Eindringen des Betons in diese Locher bewirken.

[0016] Um eine leichtere und einfachere Verarbei-
tung an der Baustelle zu erzielen, hat es sich als
zweckmalig erwiesen, die vorgefertigten Gleisroste
aus Schienen und Schwellen zunachst auf der Trag-
schicht der Fahrbahn abzustellen und erst sukzessi-
ve nach einem Vorausrichten anzuheben, auszurich-
ten und dann das VergielRen der Schwellen in die
Fahrbahnplatte zu bewerkstelligen.

[0017] Um dies auch bei den erfindungsgemafien
betonlosen Schwellen zu erreichen, kann —insbeson-
dere dann, wenn an die Unterseite der Profiltrager
noch einer zusatzlichen Verankerung dienende Kopf-
bolzen angeschweilt sind — vorgesehen sein, dass
die Profiltrager mit vorzugsweise ebenfalls als I-Tra-
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gerabschnitte ausgebildeten Aufstellfifien zum Auf-
stellen des Gleisrostes auf der Tragschicht versehen
sind. Dabei versteht es sich von selbst, dass die Auf-
stellfiRe natlrlich héher sind als die Kopfbolzen, da-
mit nicht ein Aufsetzen auf diesen Kopfbolzen mit der
Gefahr einer Verbiegung oder eines Abbrechens
stattfinden kann.

[0018] SchlieBlich liegt es auch noch im Rahmen
der Erfindung, seitlich an einen durchgehenden Pro-
filtrdger im Bereich der Schienen kurze Profiltrager
zur Bildung einer verbreiterten Aufliegeflache fur die
Schienenfu3platten tragende herkdbmmliche Lager zu
befestigen, vorzugsweise anzuschweilien.

[0019] Weitere Vorteile, Merkmale und Einzelheiten
der Erfindung ergeben sich aus der nachfolgenden
Beschreibung einiger Ausfiuihrungsbeispiele sowie
anhand der Zeichnung. Dabei zeigen:

[0020] Fig. 1 eine schematischen Teilschnitt durch
eine feste Fahrbahn mit einer erfindungsgematen,
zunachst betonlos, ausgebildeten Schwelle mit Git-
tertragerarmierung,

[0021] FEig. 2 einen Schnitt Iangs der Linie II-1l durch
die Schwelle in Fig. 1,

[0022] Fig. 3 einen der Fig. 1 entsprechenden Teil-
schnitt durch eine abgewandelte Ausfihrungsform
mit anderer Verbindung der Gittertrager,

[0023] Fig.4 einen Schnitt langs der Linie IV-IV
durch die betonlose Schwelle nach Fig. 3,

[0024] Fig. 5 einen Teillangsschnitt durch eine dritte
Ausfihrungsform einer erfindungsgemal in eine
Fahrbahnplatte eingebetteten Schwelle,

[0025] Fig. 6 einen Schnitt langs der Linie VI-VI in
Fig. 5,

[0026] Fig.7 eine Teilansicht einer erfindungsge-
mafRen betonlosen Schwelle mit Profiltragern als
Schwellenarmierung,

[0027] Fig. 8 einen vergroRerten Schnitt langs der
Linie VIII-VIIl in Fig. 7,

[0028] Fig.9 eine Teilansicht einer vereinfachten
betonlosen Profiltragerschwelle entsprechend der
Ansicht nach Fig. 7,

[0029] Fig. 10 einen wiederum vergréRerten Schnitt
langs der Linie X-X in Fig. 9,

[0030] FEig. 11 verschiedene andere Querschnitts-
formen einer fir die erfindungsgemalien Zwecke ge-
eigneten Profiltréger-Bewehrung,
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[0031] Fig. 12 eine Ausflihrungsform einer betonlo-
sen Schwelle mit einer aus einem durchgehenden
Profiltrager bestehenden Armierung, wobei im Be-
reich der Schienenbefestigungen kurze auflagever-
breiternde Profilschienen seitlich an die durchgehen-
de Bewehrung angebunden sind,

[0032] Fig. 13 einen Schnitt Iangs der Linie XIII-XIII
in Fig. 12, und

[0033] Fig. 14 eine Teilaufsicht auf die Schwelle
nach den Fig. 12 und Fig. 13.

[0034] Die in den Fig. 1 und Fig. 2 dargestellte be-
tonlose Schwelle 1 besteht lediglich aus der Uber die
Schwellenlange im Wesentlichen durchgehende Ar-
mierung, wobei angesichts des fehlenden Ausbeto-
nierens der Schwelle vor ihrer Verarbeitung an der
Baustelle eine Unterscheidung zwischen Monoblock-
und Zweiblockschwellen tiberhaupt nicht mehr gege-
ben ist. An die Schwellenbewehrung 2 ist Gber einen
Abstandhalter 3, der in den Fig. 1 und Fig. 2 durch
zwei beabstandete Stahlstege 4 gebildet ist, ein
Schienenbefestigungsplatte 5 angeschweildt, auf
dem die Schiene 6 in herkdbmmlicher Weise befestigt
werden kann. Beim Ausfluihrungsbeispiel nach den
Fig. 1 und FEig. 2 besteht die Schwellenarmierung 2
aus zwei Gittertragern 7 und 8, von denen jeder aus
drei die Kanten eines dreieckigen Prismas bildenden
Langsstangen 9, 10, 11 und zwei diese verbindenden
Maanderschlangen 12, 13 besteht. Die erfindungsge-
maRen betonlosen Schwellen werden an der Bau-
stelle zunachst mit den Schienen zu einem Gleisrost
vormontiert, der nach einer Ausrichtung Uber einer
vorzugsweise als hydraulisch gebundene Trag-
schicht ausgebildeten festen Auflageschicht 27 in die
Fahrbahnplatte 14 einbetoniert wird, wobei Ublicher-
weise, aber nicht zwingend wie sich aus anderen
Ausfuhrungsbeispielen weiter unten ergeben wird,
die Oberkante 15 der Betonschicht bis zur Unterkan-
te der Schienenfuldtrager 5 reicht. In die Fahrbahn-
platte 14 kdénnen selbstverstandlich noch Langsar-
mierungen 16 mit eingebracht sein, die vor dem Aus-
betonieren einfach in die offene Struktur der Gittertra-
ger eingeschoben und gegebenenfalls mit diesen
verbunden werden kénnen. An die Schienenful3tra-
ger 5 sind zusatzlich Kopfbolzen 17 angeschweildt,
die eine bessere Einbindung in die Fahrbahnplatte 14
und damit eine besonders feste Verankerung dieser
die Krafte auf die Schiene 6 auffangenden Schienen-
fuBtrager bewerkstelligen. Zur Stabilisierung der
Schwellenbewehrung auf der Unterseite kann eine
an die unteren Langsstangen 10 und 11 ange-
schweif3te Maanderschlange 18 dienen.

[0035] Das Ausfiihrungsbeispiel nach den Fig. 3
und Fig. 4 unterscheidet sich von dem nach Fig. 1im
Wesentlichen dadurch, dass die beiden Gittertrager 7
und 8 durch im Wesentlichen U-formige Bugel 19, die
an die Gittertrager 7 und 8 angeschweil3t sein kon-

4/8

nen, miteinander verbunden sind, wobei die den Ab-
standhalter bildenden Stahlplatten 4 in diesem Fall
parallel zur Schwellenachse auf dem Basisschenkel
20 des U-Bugels 19 aufgeschweil’t sind. Bei 17 er-
kennt man in den Fig. 3 und Fig. 4 wiederum zur Ver-
ankerung in der Fahrbahnplatte dienende am Schie-
nenfultrager 5 befestigte, insbesondere ange-
schweifdte, Kopfbolzen.

[0036] Beim Ausfuhrungsbeispiel nach den Fig. 5
und Fig. 6 sind die beiden nebeneinander angeord-
neten Gittertrager 7 und 8 umgekehrt wie bei den
Ausfuhrungsbeispielen nach den Fig. 1 bis Fig. 4 an-
geordnet, also die Spitze des dreieckigen Quer-
schnitts weist nach unten. Ansonsten hat man auch
in diesem Fall wieder die als Abstandhalter dienen-
den Stahlplatten 4 auf dem im Ausfihrungsbeispiel
nach den Fig. 5 und Fig. 6 noch eine weiterer als
Stahlkasten ausgebildeter Abstandhalter 21 ange-
ordnet ist, auf dem erst der SchienenfulRtrager 5 auf-
geschweildt ist. Dieser kastenférmige Abstandhalter
21 liegt wie gezeigt zur Ganze oder gegebenenfalls
auch nur teilweise oberhalb der Oberkante 15 der
Fahrbahnplatte 14, was natirlich voraussetzt, dass
der Kasten entsprechend behandelt ist, so dass er
trotz seines Freiliegens nicht verrosten kann.

[0037] Beim Ausfihrungsbeispiel nach den Fig. 7
und FEig. 8 besteht die Bewehrung 2 aus zwei parallel
nebeneinander angeordneten |-Profiltragern 22, die
wiederum durch die einen Abstandhalter bildenden
Stahlplatten 4 miteinander verbunden sind. Neben
den Kopfbolzen 17 zur unmittelbaren festen Veranke-
rung der SchienenfulRtrager 5 im Beton der Fahr-
bahnplatte 14, sind an der Unterseite der |-Profiltra-
ger 22 weitere Kopfbolzen 23 angeschweildt, die eine
zusatzliche bessere Verankerung der |-Trager in der
Fahrbahnplatte bewirken. Um trotz des Vorsehens
dieser Kopfbolzen 23 einen Gleisrost aus Schwellen
gemal Eig. 7 und Eig. 8 vor dem Anheben und Aus-
betonieren auf der festen Unterlagsschicht 13 vori-
bergehend abstellen zu kdnnen, sind als |-Tragerab-
schnitte ausgebildete Aufstellfile 24 vorgesehen,
welche die Kopfbolzen 23 nach unten uberragen.

[0038] Die Fig.9 und Fig. 10 zeigen eine verein-
fachte Ausfiihrungsform der Schwelle nach den
Fig. 7 und Fig. 8 ohne zusatzlichen Kopfbolzen und
die AufstellfiiRe und die Fig. 11 schliellich zeigt ab-
gewandelte Querschnitt von ebenfalls geeigneten
Profiltragern, die anstelle der |-Trager gemal den
Fig. 7 bis Fig. 10 eingesetzt werden konnten.

[0039] Das Ausflihrungsbeispiel nach den Fig. 12
bis Fig. 14, bei dem als Schwellenbewehrung nur ein
einziger durchgehender I-Trager 22' verwendet wird,
ist zur Bildung einer verbreiterten Auflageflache im
Bereich der Schienenbefestigungen jeweils mit kur-
zen T-Profiltragern 25 versehen, die vorzugsweise
mit dem Armierungs-I-Trager 22' verschraubt oder
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verschweil3t sind. Durch diese verbreiterte Auflage-
flache lassen sich handelsibliche Lager 26 (siehe
insbesondere Fig. 13) zwischen der Schwellenar-
mierung und den Schienenfuf3tragern 5 verwenden.

[0040] Dariiber hinaus zeigen die Fig.12 bis
Fig. 14 eine spezielle Einbauform, bei der die Profil-
trager 22' und ihre seitlichen Ansatzprofilteile 25 ent-
weder Uberhaupt nicht oder — wie dies in Fig. 12 ge-
strichelt angedeutet ist — allenfalls teilweise in den
Beton der Fahrbahnplatte 14 mit eingebettet sind. Die
Verankerung in der Fahrbahnplatte erfolgt aus-
schlie3lich durch die auf der Unterseite des Profiltra-
gers 22' angeschweiften Kopfbolzen 23'.

Patentanspriiche

1. Betonlose Schwelle fir eine feste Fahrbahn,
bei der die durch die Schienen zu einem Gleisrost
vormontierten Schwellen nach dem Ausrichten des
Gleisrostes Uber einer Tragplatte zumindest teilweise
in eine Fahrbahnplatte einbetoniert sind, dadurch
gekennzeichnet, dass eine ohne Betonumhiillung
ausgebildete durchgehende Schwellenarmierung (2)
mit aufgeschweillten Schienenbefestigungsplatten
(5) versehen ist.

2. Schwelle nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass den Schwellenarmierungen (2) und
den Schienenbefestigungsplatten (5) Abstandhalter
(3), vorzugsweise in Form stehender Stahlstege (4)
oder Stahlkasten (21), zwischengeordnet sind.

3. Schwelle nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Schienenbefestigungsplatte
(5) mit angeschweifldten, gegebenenfalls die Ab-
standhalter (3) durchsetzenden Betonanker, z. B.
Kopfbolzen (17) zur Einbindung in die Fahrbahnplat-
te (14) versehen sind.

4. Schwelle nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass die Schwellenarmie-
rung (2) zwei parallel nebeneinander verlaufende Git-
tertrager (7, 8) mit jeweils drei die Kanten eines drei-
eckigen Prismas bildenden Langsstangen (9, 10, 11)
und zwei diese verbindenden Maanderschlangen
(12, 13) umfasst.

5. Schwelle nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Gittertrager (7, 8) unten durch eine
angeschweilte Maanderschlange (18) miteinander
verbunden sind.

6. Schwelle nach Anspruch 4 oder 5, dadurch ge-
kennzeichnet, dass auf die oberen Langsstangen (9)
der Gittertrager (7, 8) jeweils zwei beabstandete,
quer zur Schwellenachse verlaufende Stahlstege (4)
je Schienenbefestigungsplatte (5) aufgeschweildt
sind.
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7. Schwelle nach Anspruch 4 oder 5, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die beiden Gittertrager (7, 8)
durch im Wesentlichen U-férmige Bugel (19) mitein-
ander verbunden sind, auf deren obenliegende Ba-
sisschenkel (20) die Abstandhalter (3) aufgeschweildt
sind.

8. Schwelle nach einem der Anspriche 1 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, dass unter der Schienen-
befestigungsplatte (5) ein Gber die Vergussoberkante
(15) der Fahrbahnplatte (14) lberstehender Stahl-
kasten (21) angeordnet ist.

9. Schwelle nach einem der Anspriche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass die Schwellenarmie-
rung (2) wenigstens einen, vorzugsweise zwei paral-
lel nebeneinander liegende, Profiltrager (22, 22') um-
fasst.

10. Schwelle nach Anspruch 9, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Profiltrager (22, 22') ein Z-, U-, T-,
I, L- oder ein Hohlprofil aufweisen.

11. Schwelle nach Anspruch 9 oder 10, dadurch
gekennzeichnet, dass die zumindest teilweise verti-
kal verlaufenden Schenkel der Profiltrager (22, 22")
mit Lochern (28) zum Einlegen von Langsarmierun-
gen (29) der Fahrbahnplatte versehen sind.

12. Schwelle nach einem der Anspriiche 9 bis 11,
dadurch gekennzeichnet, dass die Profiltrager mit,
vorzugsweise als |-Tragerabschnitte oder Rechteck-
rohren ausgebildeten, Aufstellfif3en (24) zum Auf-
stellen eines Gleisrostes auf der Tragschicht (27) vor
dem Ausrichten und Einbetonieren versehen sind.

13. Schwelle nach einem der Anspriiche 9 bis 12,
dadurch gekennzeichnet, dass an die Unterseite der
Profiltrager Betonanker, z. B. Kopfbolzen, ange-
schweil3t sind.

14. Schwelle nach einem der Anspriiche 9 bis 13,
dadurch gekennzeichnet, dass seitlich an einen
durchgehenden Profiltrager (22) im Bereich der
Schienen kurze Profiltrager (25) zur Bildung einer
verbreiterten Aufliegeflache fiir die Schienenful3plat-
ten (5) tragende herkdmmliche Lager (26) befestigt,
vorzugsweise angeschweildt, sind.

15. Schwelle nach einem der Anspriiche 1 bis 14,
dadurch gekennzeichnet, dass Teile die nicht korrosi-
onsgeschitzt in Beton eingebettet sind, ganz oder
teilweise aus Edelstahl, wetterfestem Stahl, Stahl mit
verzinkter oder sonstiger korrosionsverhindernder
Oberflachenbeschichtung bestehen.

Es folgen 3 Blatt Zeichnungen



DE 100 09 506 B4 2008.06.19

Anhangende Zeichnungen
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