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(54) SCHIENENGLEICHER BAHNUBERGANG

(57) Schienengleicher Bahniibergang (1), der iiber ein
oder mehrere Gleise (2, 3) fiihrt, welcher Bahniiber-
gang eine befahrbare Verkehrsflache (4) aufweist,
die durch Eindeckungselemente (6, 7) gebildet ist.
Zwischen den Schienen (10, 11) des jeweiligen
Gleises angeordnete Eindeckungselemente (6) sind
nur an den Schienen abgestiitzt und (berbriicken
den Raum (12) zwischen diesen Schienen (10, 11)
freitragend. AuBen an die Schienen (10, 11) des
jeweiligen Gleises (2, 3) anschlieftend angeordnete
Eindeckungselemente (7) sind an ihrem schienen-
seitigen Rand (9) an der betreffenden Schiene (10,
11) abgestiitzt und sind an ihrer dieser Schiene
abgewandten Seite (13) auf Fundamenten (14)
abgestitzt. Im Bereich des Bahniiberganges (1) sind
die Schienen (10, 11) auf Tragbalken (15, 16; 15a,
15b, 16a, 16b) gelagert und befestigt, welche langs
der Schienen unter diesen verlaufend angeordnet
sind und auf einer Bettung (19) aufliegen. Aufterhalb
des Bahniigerganges (1) sind die Schienen (10, 11)
auf Querschwellen (20) gelagert.

e,
A (CRER N
o

Wichtiger Hinweis:

Die in dieser Gebrauchsmusterschrift enthaltenen Anspriiche wurden vom Anmelder erst nach Zustellung des
Recherchenberichtes (iberreicht (§ 19 Abs.4 GMG) und iagen daher dem Recherchenbericht nicht zugrunde.
In die dem Recherchenbericht zugrundeliegende Fassung der Anspriiche kann beim Osterreichischen Patentamt
wahrend der Amtsstunden Einsicht genommen werden.
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Die Erfindung bezieht sich auf einen schienengleichen Bahniibergang der Gber ein oder mehre-
re Gleise flihrt, welche zur Lagerung der Schienen des betreffenden Gleises Querschwellen
aufweisen, welcher Bahniibergang eine durch Eindeckungselemente gebildete befahrbare
Verkehrsflache aufweist, wobei die Eindeckungselemente an ihren den Schienen zugewandten
Randern nur an den betreffenden Schienen abgestitzt sind und zwischen zwei Schienen eines
betreffenden Gleises angeordnete Eindeckungselemente den Raum zwischen diesen Schienen
von Schiene zu Schiene freitragend tberbriicken und auBen an die Schienen des jeweils betref-
fenden Gleises oder der betreffenden Gleise anschlieBend angeordnete Eindeckungselemente
vorgesehen sind, die an inrem schienenseitigen Rand an der betreffenden Schiene abgestitzt
sind und an ihrer dieser Schiene abgewandten Seite auf Fundamenten abgestitzt sind.

Bei Bahnlibergangen vorgenannter Art wird durch die spezielle Ausbildung der Abstiitzung der
Eindeckungselemente erreicht, dass die Eindeckungsplatten keinen direkten Einfluss auf die
Tragstruktur der Schienen nehmen und so wird eine nachteilige Beeinflussung des elastischen
Verhaltens der Gleise durch die Eindeckung weitgehend vermieden. Es ist so insbesondere ein
nachteiliger Einfluss auf ein Schotterbett, das als elastische Gleisbasis dient, vermieden und es
wird damit auch verhiitet, dass im Bereich von derartigen Bahniibergédngen die Gleise andere
elastische Eigenschaften aufweisen, als an den aufierhalb der Bahniibergénge liegenden Gleis-
strecken.

StralRenfahrzeuge liben beim Bremsen und beim Beschleunigen sowie bei Lenkbewegungen im
Bereich von Bahniibergangen groRe Krafte auf die von ihnen befahrenen Eindeckungselemente
aus, welche dann zusammen mit den von den Stralenfahrzeugen ausgeiibten Belastungen und
zusammen mit dem Eigengewicht der Eindeckungselemente auf die Schienen der Gleise liber-
tragen werden. Die Schienen werden dadurch sowohl in vertikaler als auch in horizontaler
Richtung in erheblichem Ausmaf auf Biegung beansprucht. Horizontal und quer zur Schienen-
richtung wirkende Krafte trachten das Gleis horizontal zu verschieben, wobei einerseits die
Reibungskréfte zwischen Schwellen und Bettung und andererseits die Biegebelastung der
Schienen diesen Kraften entgegenwirken. '

Es ist ein Ziel der vorliegenden Erfindung einen schienengleichen Bahniibergang eingangs
erwahnter Art zu schaffen, welcher baulich einfach ausgebildet ist und vielerorts problemlos
erstellt werden kann und bei dem unter méglichst geringer Biegebelastung der Schienen eine
gute Positionsstabilitat des Gleises erhalten werden kann.

Der erfindungsgeman ausgebildete schienengleiche Bahniibergang eingangs erwéhnter Art ist
dadurch gekennzeichnet, dass die Schienen des Gleises bzw. der Gleise im Bereich des Bahn-
uberganges auf langs der Schienen unter diesen verlaufenden Tragbalken gelagert und befes-
tigt sind, wobei die den beiden Schienen des jeweiligen Gleises zugeordneten Tragbalken mit
Querstegen miteinander verbunden sind und die Tragbalken ihrerseits auf einer Bettung auflie-
gen, und die Lagerung der Schienen auf Querschwellen nur auBerhalb des Bereiches des
Bahniiberganges vorliegt. Durch diese Ausbildung kann der vorstehend angefiihrten Zielset-
zung gut entsprochen werden. Die Tragbalken, auf denen die Schienen gelagert sind, konnen
einen betrachtlichen Teil der Biegebelastungen aufnehmen, welche von den Kréften verursacht
werden, die durch die Eindeckungselemente auf die Schienen lbertragen werden, und es wer-
den durch die Tragbalken diese Kréfte liber einen verhaltnismafRig langen Abschnitt des Gleises
verteilt auf die Bettung libertragen, wodurch sich, zusammen mit der den Tragbalken eigenen
Steifigkeit, eine sehr gute Positionsstabilitit des Gleises ergibt. Es ist auch nach Abnahme der
Eindeckungselemente eine gute Zuganglichkeit der Bettung, auf der die Tragbalken aufliegen,
gegeben, so dass Erhaltungsarbeiten an dieser Bettung auf einfache Weise vorgenommen
werden kénnen. Durch die Verbindung der den beiden Schienen eines Gleises zugeordneten
Tragbatken mit Querstegen werden die Bauarbeiten bei der Erstellung eines erfindungsgeman
ausgebildeten Bahnlberganges erleichtert und es wird auf einfache Weise die Spurstabilitat
des Gleises im Bereich des Bahnliberganges gesichert; weiter bewirken diese Querstege auch,
dass ein groRer Teil der von den Eindeckelementen auf das Gleis tbertragenen Kréfte immer
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von beiden Tragbalken auf die Bettung Ubertragen wird, auch wenn im Zuge des Passierens
des Bahniiberganges mit Fahrzeugen ein betrachtlicher Teil der Kraftubertragung von einer
Schiene des Gleises auf die andere Schiene des Gleises wandert; dieser von den Querstegen
bewirkte Ausgleich der Kraftibertragung auf die Bettung unterstitzt die Positionsstabilitat des
Gleises im Bereich des Bahniiberganges.

Vorzugsweise ist vorgesehen, dass die Tragbalken ihrerseits auf einem Schotterbett gelagert
sind. Diese Ausbildung ist fiir eine Anpassung des elastischen Verhaltens des Gleises im Be-
reich des Bahniiberganges an das elastische Verhalten der mit Querschwellen aufgebauten
Gleisstrecke glinstig. Hiezu kann erwahnt werden, dass das elastische Verhalten eines Gleises
auf die dynamischen Fahreigenschaften von Fahrzeugen betréchtlichen Einfluss hat. Man kann
auch andere Ausbildungen der Bettung vorsehen, z.B. indem die Tragbalken auf einem Planum
aufliegen, wobei dieses Planum auch mit einer diinnen Schicht von Schotter oder dgl. egalisiert
sein kann. Es ergibt sich weiter eine vorteilhafte Ausfiihrungsform des erfindungsgeman aus-
gebildeten Bahniberganges, wenn man vorsieht, dass die Tragbalken an ihrer Unterseite mit
einer druckverformbaren Schicht versehen sind. Es wird dadurch ein gutes sattes Aufsitzen der
Tragbalken auf der Bettung erhalten, wobei Toleranzen der Bettung ausgeglichen werden kén-
nen, und es wird auch eine Verbesserung des Widerstandes gegen ein Verschieben der Trag-
balken in Bezug auf die Bettung erzielt. Eine glinstige Weiterbildung dieser Ausfiihrungsform ist
dadurch gekennzeichnet, dass die druckverformbare Schicht, mit der die Tragbalken an ihrer
Unterseite versehen sind, eine druckelastische Schicht ist. Es wird dadurch das Aufsitzen der
Tragbalken auf der Bettung weiter verbessert und auch eine Dampfung des Korperschalles
erzielt, der durch Fahrzeuge verursacht wird, welche den Bereich des Bahniiberganges passie-
ren, und es ermoglicht die druckelastische Schicht auch einen selbsttatigen Ausgleich unregel-
maRiger Setzungen in der Bettung. Eine vorteilhafte Ausfiihrungsform ist dabei dadurch ge-
kennzeichnet, dass die druckelastische Schicht aus einem Elastomer gebildet ist.

Eine vorteilhafte Ausbildung eines erfindungsgemaRen Bahnlberganges, bei dem die Tragbal-
ken an ihrer Unterseite mit einer druckverformbaren Schicht versehen sind, ist dadurch gekenn-
zeichnet, dass die druckverformbare Schicht geschdumt ist. Es kann auf diese Weise mit ver-
haltnismaRig geringem Materialaufwand an der Unterseite der Tragbalken eine druckverformba-
re- Schicht gebildet werden, welche sich sehr gut an die Bettung anschmiegt, hinsichtlich Bet-
tungstoleranzen gute Ausgleichseigenschaften aufweist und gute Dammeigenschaften hinsicht-
lich Kérperschall besitzt.

Es ist weiter vorteilhaft, wenn man vorsieht, dass die Tragbalken, in Schienenlangsrichtung
gesehen, sich Uber die quer zur Schienenlangsrichtung verlaufenden Rander der Verkehrsfla-
che hinaus erstrecken. So kann sehr einfach ein hinsichtlich der Gleiseigenschaften, und zwar
insbesondere der dynamischen Eigenschaften des Gleises, glatter Anschluss an die auflerhalb
des Bahnliberganges befindliche Gleisstrecke erzielt werden.

Es ist weiter giinstig, wenn man vorsieht, dass die unter den einzelnen Schienen des jeweiligen
Gleises angeordneten Tragbalken aus mehreren in Schienenldngsrichtung aneinander gereih-
ten und miteinander verbundenen Tragbalkenteilen gebildet sind. Dies bietet Vorteile hinsicht-
lich des Transportes der fiir einen Bahniibergang vorgesehen Tragbalken und hinsichtlich der
Handhabung dieser Tragbalken beim Bau des Bahniiberganges und es ist weiter vorteilhaft,
dass die Verbindung der aneinander gereihten und miteinander verbundenen Tragbalkenteile
die Schienen an den Ubergangsstellen von jeweils einem Tragbalkenteil zum darauf folgenden
Tragbalkenteil vor Beanspruchungen schiitzt, welche aus einer Relativbewegung von Tragbal-
kenteilen zueinander entstehen kénnten.

Die Erfindung wird nun nachstehend unter Bezugnahme auf Ausfiihrungsbeispiele, welche in
der Zeichnung schematisch dargestellt sind, weiter erldutert. In der Zeichnung zeigt Fig. 1 in
Draufsicht ein Gleis mit einem Teil eines ein Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung bildenden
Bahnliberganges, der dieses Gleis quert, und Fig. 2 diese Ausfiihrungsform eines Bahniiber-
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ganges in einem gemaf der Linie Il-Il in Fig. 1 gefiihrten Schnitt; die Fig. 3 und 4 zeigen in zu
Fig. 2 korrespondierenden Schnittdarstellungen modifizierte Ausfiihrungsformen eines erfin-
dungsgemal ausgebildeten Bahniiberganges und es zeigt Fig. 5 in Draufsicht eine Ausfih-
rungsform eines erfindungsgemaR ausgebildeten Bahniiberganges, welcher hinsichtlich der
Tragbalken modifiziert ist und lber zwei Gleise verlauft.

Der in den Fig. 1 und 2 dargestelite Bahniibergang 1 fiihrt Gber ein Gleis 2 und weist eine Ver-
kehrsflache 4 auf, welche aus Eindeckungselementen 6, 7 gebildet ist. Von der Verkehrsflache
4 weg schlielen zu beiden Seiten des Gleises Strallendecken 5 an. Die Eindeckungselemente
6 sind zwischen den Schienen 10, 11 des Gleises 2 angeordnet und die Eindeckungselemente
7 sind aufRen an die Schienen 10, 11 des Gleises anschlieRend angeordnet. Die Eindeckungs-
elemente 6, 7 sind an ihren den Schienen 10, 11 zugewandten Randern 8, 9 unter Zwischenla-
ge von Elastomerprofilen 8a, 92 nur an den Schienen 10, 11 des Gleises 2 abgestiitzt, wobei
die zwischen den Schienen 10, 11 des Gleises 2 angeordneten Eindeckungselemente 6 den
Raum 12, der sich zwischen diesen Schienen 10, 11 befindet, von Schiene zu Schiene freitra-
gend Uberbriicken; die auRen an die Schienen 10, 11 anschlieend angeordneten Einde-
ckungselemente 7 sind an ihrem schienenseitigen Rand 9 {iber zwischengefiigte Elastomerpro-
file 9a an den jeweils betreffenden Schienen 10, 11 abgestiitzt und an ihrer der jeweils betref-
fenden Schiene abgewandten Seite 13 auf Fundamenten 14 abgestiitzt.

Im Bereich des Bahniiberganges 1 sind die Schienen 10, 11 des Gleises 2 auf Tragbalken 15,
16 gelagert, welche langs der Schienen 10, 11 verlaufend unter diesen Schienen angeordnet
sind. Die Schienen 10, 11 sind mit Schienenbefestigungselementen 17 mit den Tragbalken 15,
16 verbunden. Die den beiden Schienen 10, 11 des Gleises zugeordneten Tragbalken 15, 16
sind mit Querstegen 18 untereinander verbunden und es liegen die Tragbalken 15, 16 ihrerseits
auf einer Bettung auf, welche bei diesem Ausfiihrungsbeispiel durch ein Schotterbett 19 gebil-
det ist. AuBerhalb des Bereiches des Bahniiberganges 1 sind die Schienen 10, 11 des Gleises
2 auf Querschwellen 20 gelagert, welche ihrerseits auf einem Schotterbett 21 verlegt sind.

Die Tragbalken 15, 16 kénnen an den seitlichen Randern 22 der Verkehrsflidche 4 enden. Es ist
aber im Sinne einer Verbesserung der Lastverteilung und im Sinne einer Vergleichmafigung
der dynamischen Eigenschaften des Gleises im Bereich des Bahniiberganges 1 einerseits und
der an den Bahnibergang 1 anschlieRenden Gleisstrecken andererseits gilinstig, wenn sich die
Tragbalken 15, 16, wie dies in Fig. 1 dargestellt ist, in Schienenlangsrichtung 23 gesehen Uber
die quer zur Schienenléngsrichtung verlaufenden seitlichen Rander 22 der Verkehrsflache 4
hinaus erstrecken.

Bei der in Fig. 3 dargestellten Ausfiihrungsform sind die Tragbalken 15, 16, welche unter den
Schienen 10, 11 verlaufen, auf einem Planum 24 gelagert, dessen Oberseite mit einer Schot-
terschicht 25 egalisiert und stabilisiert ist.

Bei der in Fig. 4 dargestellten Ausfiihrungsform sind die unter den Schienen 10, 11 angeordne-
ten Tragbalken 15, 16 an ihrer Unterseite 26 mit einer druckverformbaren Schicht 27 versehen,
die auf der in Form eines Schotterbettes 19 ausgefiihrten Bettung aufliegt. Durch die Verform-
barkeit der Schicht 27 schmiegt sich diese Schicht eng an die unregelméRige Oberseite des
Schotterbettes 19 an, und es wird solcherart ein besonders guter Halt der Tragbalken 15, 16 auf
dem Schotterbett 19, der ein unerwiinschtes seitliches Verschieben der Tragbalken 15, 16
hindert, und auch ein Ausgleich von Formtoleranzen der Oberseite des Schotterbettes 19 er-
reicht. Die druckverformbare Schicht 27 kann z.B. eine Dicke von einem oder mehreren Zenti-
metern haben. Es ist meist vorteilhaft, wenn die druckverformbare Schicht 27 eine druckelasti-
sche Schicht ist, wobei es giinstig ist, eine solche druckelastisch ausgebildete Schicht aus
einem Elastomer zu bilden. Im Interesse eines geringen Materialaufwandes und im Interesse
eines geringen Fertigungsaufwandes ist es gtinstig, wenn die druckverformbare Schicht 27 eine
geschaumte Schicht ist, wobei eine solche Ausfiihrungsform auch hinsichtlich des Erzielens
eines guten Haltes der Tragbalken 15, 16 auf der Bettung bzw. einem Schotterbett 19 und auch




10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

5 AT 008 456 U1

hinsichtlich einer guten DAmmung von Korperschall, der beim Befahren des Bahniiberganges
entsteht, gunstig ist.

Der in Fig. 5 dargestellte Bahniibergang fiihrt Gber zwei nebeneinander verlaufende Gleise 2, 3.
Die Verkehrsflache 4 dieses Bahniliberganges 1 ist aus Eindeckungselementen 6, 7 gebildet,
wobei die Eindeckungselemente 6, die zwischen den Schienen 10, 11 des Gleises 2 und zwi-
schen den Schienen 10, 11 des Gleises 3 angeordnet sind, sich ausschlielich auf diesen
Schienen 10, 11 abstltzen und den bei jedem dieser Gleise 2, 3 zwischen den Schienen 10, 11
vorliegenden Raum von Schiene zu Schiene freitragend (berbriicken. Die Eindeckungselemen-
te 7 sind aulen an die Schienen der Gleise 2, 3 anschlieRend angeordnet und sind mit ihren
Randern 9, die den Schienen 10, 11 zugewandt sind, an diesen Schienen 10, 11 gelagert und
an ihrer der jeweiligen Schiene 10, 11 abgewandten Seite 13 auf Fundamenten 14 gelagert. Die
Schienen 10, 11 der Gleise 2, 3 sind auRerhalb des Bereiches des Bahniiberganges 1 auf
Querschwellen 20 gelagert, die ihrerseits auf einem Schotterbett 21 aufliegen. Die im Bereich
des Bahnliberganges 1 unter den einzelnen Schienen 10, 11 angeordneten Tragbalken sind
aus mehreren in Schienenlangsrichtung 23 aneinander gereihten und miteinander verbundenen
Tragbalkenteilen 15a, 15b, 16a, 16b gebildet. Die Verbindung der Tragbalkenteile 15a, 15b,
einerseits und 16a, 16b andererseits ist mit Laschen 28 ausgefiihrt, die durch eine in der Zeich-
nung vorgenommene Aufbrechung der Eindeckungselemente sichtbar sind. Die solcherart
gebildeten Tragbalken erstrecken sich, analog wie bei der Ausfiihrungsform nach den Fig. 1
und 2, in Schienenldngsrichtung 23 gesehen {ber die seitlichen Rander 22 der Verkehrsflache
4 hinaus. Analog wie beim Beispiel nach den Fig. 1 und 2 liegen auch in diesem Fall die aus
den Tragbalkenteilen 15a, 15b, 16a, 16b gebildeten Tragbalken auf einem Schotterbett 19 und
die Querschwellen 20 auf einem Schotterbett 21 auf, aber es kann gewlnschtenfalls auch in
diesem Fall eine andere die Tragbalken einerseits und die Querschwellen andererseits tragen-
de Basis gewahlt werden, z.B. ein Planum.

Anspriiche:

1. Schienengleicher Bahniibergang (1), der ber ein oder mehrere Gleise (2, 3) fiihrt, welche
zur Lagerung der Schienen (10, 11) des betreffenden Gleises (2, 3) Querschwellen (20)
aufweisen, welcher Bahniibergang eine durch Eindeckungselemente (6, 7) gebildete be-
fahrbare Verkehrsflache (4) aufweist, wobei die Eindeckungselemente an ihren den Schie-
nen zugewandten Randern (8, 9) nur an den betreffenden Schienen (10, 11) abgestitzt
sind und zwischen zwei Schienen eines betreffenden Gleises angeordnete Eindeckungs-
elemente (6) den Raum (12) zwischen diesen Schienen (10, 11) von Schiene zu Schiene
freitragend Uberbriicken und aufen an die Schienen (10, 11) des jeweils betreffenden
Gleises (2, 3) oder der betreffenden Gleise (2, 3) anschlieRend angeordnete Eindeckungs-
elemente (7) vorgesehen sind, die an ihrem schienenseitigen Rand (9) an der betreffenden
Schiene (10, 11) abgestiitzt sind und an ihrer dieser Schiene abgewandten Seite (13) auf
Fundamenten (14) abgestiitzt sind, dadurch gekennzeichnet, dass die Schienen (10, 11)
des Gleises (2, 3) bzw. der Gleise (2, 3), an denen die im Bereich des Bahniiberganges
vorgesehenen Eindeckungselemente mit ihren den Schienen zugewandten Réandern abge-
stutzt sind, im Bereich des Bahniiberganges (1) auf langs der Schienen (10, 11) unter die-
sen verlaufenden Tragbalken (15, 16; 15a, 15b, 16a, 16b) gelagert und befestigt sind, wo-
bei die den beiden Schienen (10, 11) des jeweiligen Gleises (2, 3) zugeordneten Tragbal-
ken mit Querstegen (18) miteinander verbunden sind und die Tragbalken ihrerseits auf
einer Bettung (19) aufliegen, und die Lagerung der Schienen auf Querschwellen (20) nur
auflerhalb des Bereiches des Bahniiberganges (1) vorliegt.

2. Schienengleicher Bahniibergang nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die

Tragbalken (15, 16; 15a, 15b, 16a, 16b) ihrerseits auf einem Schotterbett (19) gelagert
sind.
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3. Schienengleicher Bahniibergang nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass
die Tragbalken (15, 16; 15a, 15b, 16a, 16b) an ihrer Unterseite mit einer druckverformba-
ren Schicht (27) versehen sind.

4. Schienengleicher Bahnilibergang nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass die
druckverformbare Schicht (27), mit der die Tragbalken (15, 16; 15a, 15b, 16a, 16b) an ihrer
Unterseite versehen sind, eine druckelastische Schicht ist.

5. Schienengleicher Bahnibergang nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass die
druckverformbare, druckelastische Schicht (27) aus einem Elastomer gebildet ist.

6. Schienengleicher Bahnilibergang nach einem der Anspriiche 3 bis 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die druckverformbare Schicht (27) geschaumt ist.

7. Schienengleicher Bahniibergang nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass die Tragbalken (15, 16; 15a, 15b, 16a, 16b), in Schienenlangsrich-
tung (23) gesehen, sich liber die quer zur Schienenlangsrichtung verlaufenden Rander (22)
der Verkehrsflache (4) hinaus erstrecken.

8. Schienengleicher Bahniibergang nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass die unter den einzelnen Schienen (10, 11) des jeweiligen Gleises
(2, 3) angeordneten Tragbalken aus mehreren in Schienenldngsrichtung (23) aneinander
gereihten und miteinander verbundenen Tragbalkenteilen (15a, 15b, 16a, 16b) gebildet
sind.

Hiezu 3 Blatt Zeichnungen
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Klassifikation des Anmeldungsgegenstands geman IPC’:
E 01 C 9/04, E 01 B 21/00, E 01 C 9/06

AT 008 456 U1

Recherchierter Prifstoff (Klassifikation):
EO1IB,EO1C

Konsultierte Online-Datenbank:

EPODOC, WPI, TXTnn

Dieser Recherchenbericht wurde zu den am 09.02.2005 eingereichten Anspriichen erstelit.

Die in der Gebrauchsmusterschrift veréffentlichten 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 zutreffend
sein missen. In die dem Recherchenbericht zugrundeliegende Fassung der Anspriiche kann beim Osterreichischen Patentamt wahrend
der Amtsstunden Einsicht genommen werden.

Kategorie”

Bezeichnung der Verdffentlichung:
Landercode, Veroffentlichungsnummer, Dokumentart (Anmelder), Veréffentlichungs-
datum, Textstelle oder Figur soweit erforderlich

Betreffend Anspruch

Y

DE 895 304 C (Deutsche Bundesbahn)
2. November 1953 (02.11.1953)
Anspruch 1, Figuren 1 und 2, Pos. Nr. 1, 5

AT 404 266 B (Gmundner Fertigteile Ges.m.b.H.)
27. Oktober 1998 (27.10.1998)
Figur 1

US 3 141 614 A (Ludwig Alsenz, Heinrich Klouten)
21. Juli 1964 (21.07.1964)
Figur 1

1,2,7,8

1,2,7,8

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

o

" Kategorien der angeflhrten Dokumente: A Veréffentlichung, die den aligemeinen Stand der Technik definiert.
X Veréffentlichung von besonderer Bedeutung: der Anmeldungs-
gegenstand kann allein aufgrund dieser Druckschrift nicht als neu bzw.

auf erfinderischer Tétigheit beruhend betrachtet werden. E  Dokument, aus dem ein Zlteres Recht hervorgehen kénnte (friheres
Anmeldedatum, jedoch nachverdffentlicht, Schutz in Osterreich méglich,

Dokument, das von besonderer Bedeutung ist (Kategorie X), jedoch
nach dem Prioritdtstag der Anmeldung verdffentlicht wurde.

Verdffentlichung, die Mitglied derselben Patentfamilie ist.

Datum der Beendigung der Recherche: . Priifer(in):
6. Oktober 2005 O Fortsetzung siehe Folgeblatt | pjp) _Ing. STAWA
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" . .. > oOsterreichisches
Erlauterungen zum Recherchenbericht fir den Anmelder 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 veroffentlicht wird, auch wenn die Neuheit bzw. der erforderlich
erfinderische Schritt nicht gegeben ist. In diesen Fallen kénnte ein allfélliger Antrag auf Nichtig-
erkliarung (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 Foderation; SU = Ehem. Sowjetunion; US = Vereinigte Staaten von
Amerika (USA); WO = Veréffentlichung gem. PCT (WIPO/OMPI);

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

Uber den Link http:/at.espacenet.com/ kdnnen 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 allfllige
verdffentlichte "Patentfamilien" (den selben Gegenstand betreffende Patentverdffentlichungen in
anderen Landern, die Uber eine gemeinsame Prioritdtsanmeldung zusammenhéngen) bekannt.

Auskiinfte und Bestelimoglichkeit 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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