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(67)  Die Erfindung betrifft eine Anordnung zur Opti-
mierung der Hillkurve eines mehrgliedrigen Schienen-
fahrzeuges mit mehreren miteinander verbundenen Wa-
genkasten (1, 2, 3) zwischen dessen laufwerklosen Wa-
genkastenenden (1.1, 2.1) ein mit einem Drehgestell (4)
versehener Zwischenwagenkasten (3) angeordnet ist,
wobei die einander zugewandten Enden der Wagenkas-
ten (1, 2) auf dem Drehgestell (4) aufliegen, wobei das
Drehgestell (4) einen Ubergangstrager (6) umfasst, der

an den, den Wagenkastenenden (1.1, 2.1) zugewandten
Seiten Kragarmtrager (6.1, 6.2) aufweist, die deutlich
Uber das Drehgestell (4) hinausragen, dabei weit unter
die Wagenkastenenden (1.1, 2.1) greifen und dabei die
Wagenkastenenden (1.1, 2.1) mit auf den Kragarmtra-
gern (6.1, 6.2) angeordneten Gelenkverbindungen (7)
verbinden. AuRerdem betrifft die Erfindung ein Verfahren
zur Optimierung der Hillkurve eines mehrgliedrigen
Schienenfahrzeuges.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Anord-
nung und ein Verfahren zur Optimierung der Hullkurve
von Schienenfahrzeugen in Gliederbauweise nach den
Oberbegriffen der Anspriiche 1 und 5.

[0002] Schienenfahrzeuge in Gliederbauweise sind
Ublicherweise aus zwei Wagenkasten aufgebaut, die mit-
tig Uber ein Gelenk miteinander verbunden sind. Die
Fahrzeuge stehen dabei auf drei Drehgestellen, wobei
das mittlere Drehgestell unter dem Gelenk angeordnet
ist. Der Gelenksdrehpunkt und der Rotationspunkt des
mittleren Drehgestells liegen dabei tbereinander. Eine
derartige Bauweise wird haufig auch als Jakobsbauwei-
se beschrieben. Die Hullkurve einer derartigen Anord-
nung wird in der Fig. 1 gezeigt. Eine Anordnung der vor-
genannten Art wird in der AT-PS 11726 beschrieben. Es
handelt sich dabei um Personenwagen, bestehend aus
mehreren gelenkig miteinander verbundenen Abteilun-
gen, von denen je zwei mit den einander zugekehrten
Enden auf einem gemeinschaftlichen Drehgestell ruhen.
Diese Bauart des spater nach dem Erfinder benannten
Jakobs-Drehgestells wird heute in vielen Schienenfahr-
zeugen weltweit angewendet. Vorteilhaft sind ein ruhiger
Lauf des Fahrzeuges, geringe Querverschiebungen bei
Kurvenfahrt sowie Kosten- und Gewichtseinsparungen.
[0003] Eine Abwandlung der vorgenannten Jakobs-
bauweise ist die sogenannte Quasi Jakobsanordnung.
Die Hillkurve einer derartigen Anordnung ist in der Fig.
2 dargestellt. Hier liegen der Rotationsmittelpunkt des
Drehgestells und der Drehpunkt der Wagenkasten in
Langsrichtung leicht versetzt.

[0004] Sowohldie Jakobsbauweise als auch die Quasi
Jakobsbauweise haben den Nachteil, dass die Hullkur-
venausnutzung schlecht ist, da die Wagenkasten im Bo-
gen stark nach innen sehnen, woraus ein sehr grof3er
kurveninnerer Hullkurvenbedarf resultiert und gleichzei-
tig die kurvenauere Hullkurve nur schlecht ausgenutzt
wird. Damit ist die Wagenkastengeometrie einge-
schrankt.

[0005] Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung be-
steht deshalb darin, eine Anordnung der vorgenannten
Art vorzustellen die eine optimale Hillkurvenausnutzung
von Fahrzeugen in Jakobsbauweise ermdglicht, wo-
durch eine verbesserte Wagenkastengeometrie erreicht
werden soll. Die Erfindung beinhaltet daneben auch ein
Verfahren zur Optimierung der Hillkurve eines mehr-
gliedrigen Schienenfahrzeuges zur Verbesserung der
Wagenkastengeometrie.

[0006] Demnach beinhaltet die Erfindung eine Anord-
nung zur Optimierung der Hillkurve eines mehrgliedri-
gen Schienenfahrzeuges mit mehreren miteinander ver-
bundenen Wagenkasten, zwischen dessen laufwerklo-
sen Wagenkastenenden ein mit einem Drehgestell ver-
sehener Zwischenwagenkasten angeordnet ist, wobei
die einander zugewandten Enden der Wagenkasten auf
dem Drehgestell aufliegen. Vorteilhaft umfasst dabei das
Drehgestell einen Ubergangstrager, der an den den Wa-
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genkastenenden zugewandten Seiten jeweils einen
Kragarmtrager aufweist, der jeweils an den den Wagen-
kastenenden zugewandten Seiten deutlich Uber das
Drehgestell hinausragt, dabei weit unter die Wagenkas-
tenenden greift und dadurch den Drehpunkt der Wagen-
kastenenden in Richtung Fahrzeuganfang bzw. Fahr-
zeugende verschiebt.

[0007] Zur Verdeutlichung dieses Merkmals und zur
Unterscheidung zum Stand der Technik wird beispielhaft
auf die Abbildungen 6 - 9 der EP0548044B1 verwiesen.
[0008] Um eine Kurve zu befahren miissen bestimmte
Teile eines Schienenfahrzeuges um bestimmte Winkel
ausdrehen -je kleiner der Kriimmungsradius umso groé-
Rer derzubestreitende Ausdrehwinkel. Wird das Beispiel
der EP0548044B1 herangezogen, so ist in allen 4 Abbil-
dungen zu einem bestimmten Krimmungsradius jeweils
ein gesamter Winkel von 2 Mal Alpha zu bewerkstelligen
- in  verschiedenen  Aufteilungen:  entweder
ausschlieBlich durch die Drehgestelle (2 Mal jeweils Al-
pha, Abb. 6) oder ausschlie3lich durch das Gelenk zwi-
schen den beiden Wagenkasten (2 Alpha, Abb. 7) oder
aufgeteilt zwischen Ausdrehung des Drehgestelles plus
Gelenk zwischen den beiden Wagenkasten (2 Mal Al-
pha/halbe plus Alpha, Abb. 8) oder durch Realisation ei-
nes "Multi-Gelenkfahrzeuges", bei dem der Gesamtwin-
kel durch die Anzahl der Gelenke auf jeweils ein Mal Al-
pha reduziert wird (Abb. 9). Allen 3 Abbildungen 7 bis 9,
wo zumindest ein Gelenk zwischen Wagenkasten ange-
ordnet ist, ist jedoch ein Merkmal gemein: das Gelenk
zwischen den Wagenkasten befindet sich auch physisch
zwischen den beiden Wagenkéasten. Mit anderen Worten
werden von jedem Wagenkasten-Ende jeweils ein Krag-
armtrager Richtung benachbartem Wagenkasten ge-
fihrt, dessen freies Ende ein Gelenk-Teil aufweist, wel-
ches in bestimmten Freiheitsgraden Rotationen um die
Hauptachsen erlaubt.

Die vorliegende Erfindung besteht nun in der Anordnung
der Kragarmtrager:

Analog zur in der EP0548044B1 beschriebenen An-
ordnung von zwei Kragarmtradgern wird nun eine
Uberdeckung der Kragarmtréger unter einen der bei-
den Wagenkasten erreicht. Hierbei ist entsprechend
der Uberdeckung des einen Kragarmtragers unter
dem benachbarten Wagenkasten besagter Krag-
armtrager um die Distanz der Uberdeckung verlan-
gert. Inder vorgeschlagenen Anordnung kénnen zur
Erreichung maximaler Hillkurvenbedarf-Verbesse-
rung Werte bis zur Verdoppelung der vom Wagen-
kasten ausragenden Kragarmtrager-Lénge des ei-
nen Kragarmtragers erreicht werden. Dabei ist die
Anordnung des korrespondierenden Gelenkteiles
demzufolge kein in "negativer" Richtung, also unter
dem benachbarten Wagenkasten angeordneter
" physischer Kragarmtrager" sondern beispielswei-
se "nur" das korrespondierende Gelenkteil in exakt
jener Distanz unter dem eine Wagenkasten, die
sonst als Distanz eines Kragarmtragers zwischen
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beiden benachbarten Wagenkéasten verwendet wiir-
de.

Generell ist anzumerken, dass eine Hillkurvenverbes-
serung mit zunehmender Uberdeckung des Kragarmtra-
gers erreicht wird, die allerdings auch mit zunehmendem
Querversatz der beiden zueinander gekehrten Wagen-
kastenenden einhergeht.

In der erfindungsgemafen vorgeschlagenen Anordnung
kann der eine herausragende Kragarmtrager in den
Drehgestellrahmen integriert werden.

[0009] Nach einem besonderen Merkmal der Erfin-
dung kdnnen im Bereich der beiden duReren Radachsen
Primarfederungen vorgesehen werden, wobei zwischen
den Drehgestell-Rahmen und dem Ubergangstréger Se-
kundarfedern und Wiegen angeordnet sind, die der Ver-
besserung der Laufeigenschaften dienen und insbeson-
dere sinnvolldann eingesetzt werden, wenn die Ausdreh-
winkel des Drehgestells so gro werden, dass die Se-
kundéarfederung den Drehweg nicht mehr mitmachen
kénnen.

[0010] Wie bereits ausgefiihrt, umfasst die Erfindung
auch ein Verfahren zur Optimierung der Hullkurve eines
mehrgliedrigen Schienenfahrzeuges mit mehreren mit-
einander verbundenen Wagenkasten, zwischen dessen
laufwerklosen Wagenkastenenden ein mit einem Dreh-
gestell versehener Zwischenwagenkasten angeordnet
ist, und wobei die einander zugewandten Enden der Wa-
genkasten auf dem Drehgestell aufliegen, wobei das er-
findungsgemaRe Verfahren darin besteht, dass die Ro-
tationsmittelpunkte der Wagenkasten und des Drehge-
stells deutlich starker voneinander beabstandet werden
und zwar dadurch, dass das Drehgestell an den, den
Wagenkastenenden zugewandten Seiten mit Kragarm-
tragern versehen wird, die jeweils deutlich Uber die seit-
lichen Enden des Drehgestells hinausragen und weit un-
ter die Wagenkastenenden greifen und die Wagenkas-
tenenden auf den Kragarmtragern angeordneten Gelen-
ken aufgesattelt werden. Die Gelenke kénnen dabei in
Ublicher Form als sphérische Gelenke ausgefiihrt wer-
den, die alle 3 rotatorischen Freiheitsgrade aber keine
der 3 translatorischen Freiheitsgrade zulassen.

[0011] Durch die oben genannten Merkmale wird eine
optimale Hullkurvenausnutzung von Fahrzeugen in Ja-
kobs- und in Quasi-Jakobs-Bauweise ermdglicht, wo-
durch eine verbesserte Wagenkastengeometrie erreicht
werden kann.

[0012] Weitere Einzelheiten, Merkmale und Vorteile
der Erfindung ergeben sich aus der nachfolgenden Be-
schreibung von Ausfiihrungsbeispielen mit Bezugnahme
auf die zugehdrigen Zeichnungen. Es zeigen:

Fig. 1: die Hullkurve eines Schienenfahrzeuges in
Jakobsbauweise,

Fig. 2: die Hullkurve eines Schienenfahrzeuges in
Quasi Jakobsbauweise,

Fig. 3: die Hillkurve eines Schienenfahrzeuges ge-

mafR der vorliegender Erfindung in verbes-
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serter Quasi Jakobsbauweise,

die schematische Ansicht einer erfindungs-
gemalen Anordnung in einer Ansicht von
unten,

die schematische Ansicht eines Teils der er-
findungsgemaRen Anordnung, namlich des
Drehgestells in einer perspektivischen Sicht
die schematische Ansicht eines Teils der er-
findungsgemaRen Anordnung, namlich des
Drehgestells in einer Ansicht von unten

die schematische Ansicht einer erfindungs-
gemalen Anordnung in einer Seitenansicht.

Fig. 4:

Fig. 5.1:

Fig. 5.2:

Fig. 6:

[0013] Die Figuren 1 bis 3 zeigen verschiedene Hull-
kurven, die sich aus den bereits oben beschriebenen ver-
schiedenen Bauweisen ergeben. Die dargestellten Fahr-
zeuge weisen dabei jeweils die gleichen Wagenléangen
auf.

[0014] InderFig. 1istein Schienenfahrzeugin Jakobs-
bauweise dargestellt. Schienenfahrzeuge in Jakobsbau-
weise sind Ublicherweise aus zwei Wagenkasten 10, 20
aufgebaut, die mittig iiber ein Gelenk 30 miteinander ver-
bunden sind. Die Fahrzeuge stehen dabei auf drei Dreh-
gestellen 41, 42, 43, wobei das mittlere Drehgestell 42
unter dem Gelenk 30 angeordnet ist. Der Gelenksdreh-
punkt und der Rotationspunkt des mittleren Drehgestells
42 liegen dabei tUbereinander. Die Pfeile a und b verwei-
sen auf die schlechte Ausnutzung der Hullkurve dieser
Bauweise.

[0015] In der Fig. 2 ist die Hillkurve eines Schienen-
fahrzeuges in einer Quasi Jakobsanordnung dargestellt.
Die Verbindung der Wagenkasten 10, 20 erfolgt iber die
Gelenke 31, 32 am mittleren Drehgestell 42, die versetzt
angeordnet sind. Hier liegen der Rotationsmittelpunkt
des Drehgestells 42 und der Drehpunkt der Wagenkas-
ten 10, 20 in Langsrichtung leicht versetzt, woraus sich
eine leicht verbesserte Hullkurve ergibt.

[0016] In der Fig. 3 ist die Hillkurve eines Schienen-
fahrzeuges in einer verbesserten Quasi Jakobsanord-
nung, ndmlich geman der vorliegenden erfindungsgema-
Ren Anordnung, dargestellt. Das Schienenfahrzeug be-
steht hier aus mehreren miteinander verbundenen Wa-
genkasten 1, 2, 3 zwischen dessen laufwerklosen Wa-
genkastenenden 1.1, 2.1 ein miteinem Drehgestell 4 ver-
sehener Zwischenwagenkasten 3 angeordnet ist, wobei
die einander zugewandten Enden der Wagenkasten 1,
2 auf dem Drehgestell 4 aufliegen. Das Drehgestell 4
verfiigt an den, den Wagenkastenenden 1.1, 2.1 zuge-
wandten Seiten Uber Kragarmtrager, die Uber das Dreh-
gestell 4 hinausragen und dabei unter die Wagenkaste-
nenden greifen. Dadurch werden die Rotationsmittel-
punkte der Wagenkasten und des Drehgestells deutlich
starker voneinander beabstandet. Dadurch wird eine op-
timale Hullkurvenausnutzung erreicht, worauf die Pfeile
a, b in der Fig. 3 hinweisen.

[0017] Die Figuren 4 bis 6 zeigen nun den Aufbau der
erfindungsgemaflen Anordnung zur Optimierung der
Hullkurve eines mehrgliedrigen Schienenfahrzeuges in
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verbesserter Jakobsbauweise mitmehreren miteinander
verbundenen Wagenkasten 1, 2, 3, zwischen dessen
laufwerklosen Wagenkastenenden 1.1, 2.1 ein miteinem
Drehgestell 4 versehener Zwischenwagenkasten 3 an-
geordnet ist. Die einander zugewandten Enden der Wa-
genkasten 1, 2 liegen dabei auf dem Drehgestell 4 auf.
Das Drehgestell 4 umfasst einen Ubergangstrager 6, der
an den den Wagenkastenenden 1.1, 2.1 zugewandten
Seiten Kragarmtrager 6.1, 6.2 aufweist. Diese ragen Uber
das Drehgestell 4 hinaus und greifen dabei unter die Wa-
genkastenenden 1.1, 2.1. Die Wagenkastenenden 1.1,
2.1 sind mit auf den Kragarmtragern 6.1, 6.2 angeord-
neten Gelenkverbindungen 7 verbunden. Die Gelenkver-
bindungen 7 sind als spharische Gelenke ausgebildet.
Im Bereich der Radachsen 5.2, 5.3 sind Primarfederun-
gen 8.1 vorgesehen und zwischen den Drehgestell-Rah-
men 4.1, 4.2 und dem Ubergangstriger 6 sind Sekun-
darfedern 8.2 und die Wiegen 8.3 angeordnet. Verfah-
rensgemal werden die Rotationsmittelpunkte der Wa-
genkasten 1, 2 und des Drehgestells 4 stark voneinander
beabstandet und zwar dadurch, dass das Drehgestell 4
an den, den Wagenkastenenden zugewandten Seiten
mit den Kragarmtragern 6.1, 6.2 versehen wird, die je-
weils deutlich Uber die seitlichen Enden des Drehgestells
4 hinausragen und weit unter die Wagenkastenenden
1.1, 2.1 greifen und die Wagenkastenenden auf den
Kragarmtrdgern angeordneten Gelenkverbindungen 7
aufgesattelt werden.

[0018] Durch die Erfindung wird eine optimale Hullkur-
venausnutzung von Fahrzeugen in Jakobsbauweise er-
moglicht, wodurch eine verbesserte Wagenkastengeo-
metrie erreicht werden kann.

Patentanspriiche

1. Anordnung zur Optimierung der Hullkurve eines
mehrgliedrigen Schienenfahrzeuges mit mehreren
miteinander verbundenen Wagenkasten (1, 2, 3)
zwischen dessen laufwerklosen Wagenkastenen-
den (1.1, 2.1) ein mit einem Drehgestell (4) verse-
hener Zwischenwagenkasten (3) angeordnetist, wo-
bei die einander zugewandten Enden der Wagen-
kasten (1, 2) auf dem Drehgestell (4) aufliegen,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Drehgestell (4) einen Ubergangstréager (6) um-
fasst, der an den, den Wagenkastenenden (1.1, 2.1)
zugewandten Seiten Kragarmtrager (6.1, 6.2) auf-
weist, die Uber die Lange des Drehgestells (4) hin-
ausragen, dabei unter die Wagenkastenenden (1.1,
2.1) greifen und damit die Wagenkastenenden (1.1,
2.1) mit auf den Kragarmtragern (6.1, 6.2) angeord-
neten Gelenkverbindungen (7) verbinden .

2. Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Gelenkverbindungen (7) als
sphéarische Gelenke ausgebildet sind, die alle drei
rotatorischen Freiheitsgrade (Bewegungen) zulas-
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sen, aberkeine translatorischen Bewegungen erlau-
ben.

Anordnung nach den Anspriichen 1 und 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die Kragarmtrager (6.1, 6.2)
soweit Uber die Lange des Drehgestells (4) hinaus-
ragen,

dass sie bis zur doppelten Ublichen Stiitzweite einer
Gelenkverbindung unter die benachbarten Wagen-
kastenenden (1.1, 2.1) greifen und damit die Wa-
genkastenenden (1.1, 2.1) mit auf den Kragarmtra-
gern (6.1, 6.2) angeordneten Gelenkverbindungen
(7) verbinden.

Anordnung nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da-
durch gekennzeichnet, dass im Bereich der Rad-
achsen (5.2, 5.3) Primarfederungen (8.1) vorgese-
hen sind und zwischen den Drehgestell-Rahmen
(4.1, 4.2) und dem Ubergangstrager (6) Sekundar-
federn (8.2) und Wiegen (8.3) angeordnet sind.

Verfahren zur Optimierung der Hullkurve eines
mehrgliedrigen Schienenfahrzeuges mit mehreren
miteinander verbundenen Wagenkasten (1, 2, 3)
zwischen dessen laufwerklosen Wagenkastenen-
den (1.1, 2.1) ein mit einem Drehgestell (4) verse-
henerZwischenwagenkasten (3) angeordnetist, wo-
bei die einander zugewandten Enden der Wagen-
kasten (1, 2) auf dem Drehgestell (4) aufliegen,
dadurch gekennzeichnet, dass

die Rotationsmittelpunkte der Wagenkasten (1, 2)
und des Drehgestells (4) stark voneinander abge-
setzt werden, wobei das Drehgestell (4) mit Krag-
armtragern (6.1, 6.2) versehen wird, die jeweils Uber
die seitlichen Enden des Drehgestells (4) hinausra-
genund unterdie Wagenkastenenden (1.1,2.1) grei-
fen, wobei die Wagenkastenenden (1.1, 2.1) auf auf
den Kragarmtragern (6.1, 6.2) angeordneten Ge-
lenkverbindungen (7) aufgesattelt werden.

Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass auf dem Drehgestell (4) ein Uber-
gangstrager (6) aufgebracht wird, der die den Wa-
genkastenenden (1.1, 2.1) zugewandten Seiten an-
geordneten Kragarmtrager (6.1, 6.2) aufweist.
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4. Marz 1976 (1976-03-04)

* Seite 4, Zeile 28 - Seite 6, Zeile 25;
Abbildungen 1-4 *

DE 12 92 157 B (MASCHF AUGSBURG NUERNBERG
AG) 10. April 1969 (1969-04-10)

* Spalte 2, Zeile 33 - Spalte 4, Zeile 64;
Abbildungen 1-4 *

DE 12 70 588 B (RHEINSTAHL SIEGENER
EISENBAHNB) 20. Juni 1968 (1968-06-20)

* Spalte 4, Zeile 7 - Spalte 5, Zeile 24;
Abbildungen 1, 2 *

DE 195 07 021 Al (WAX EBELING JUERGEN
[DE]) 5. September 1996 (1996-09-05)

* Spalte 3, Zeile 51 - Spalte 4, Zeile 30;
Abbildungen 1-3 *
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RECHERCHIERTE
SACHGEBIETE (IPC)

Recherchenort AbschluBdatum der Recherche

Miinchen 9. November 2016

Lendfers, Paul

Prafer

KATEGORIE DER GENANNTEN DOKUMENTE

X : von besonderer Bedeutung allein betrachtet

Y : von besonderer Bedeutung in Verbindung mit einer
anderen Veréffentlichung derselben Kategorie

A : technologischer Hintergrund

O : nichtschriftliche Offenbarung

P : Zwischenliteratur Dokument

T : der Erfindung zugrunde liegende Theorien oder Grundsatze
E : alteres Patentdokument, das jedoch erst am oder
nach dem Anmeldedatum veréffentlicht worden ist
D : in der Anmeldung angefiihrtes Dokument
L : aus anderen Griinden angefiihrtes Dokument

& : Mitglied der gleichen Patentfamilie, Gibereinstimmendes
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ANHANG ZUM EUBOPI\ISCHEN RECHERCHENBERICHT
UBER DIE EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG NR. EP 16 17 2362

In diesem Anhang sind die Mitglieder der Patentfamilien der im obengenannten europaischen Recherchenbericht angefuhrten
Patentdokumente angegeben.

Die Angaben Uber die Familienmitglieder entsprechen dem Stand der Datei des Europaischen Patentamts am

Diese Angaben dienen nur zur Unterrichtung und erfolgen ohne Gewahr.

09-11-2016
Im Recherchenbericht Datum der Mitglied(er) der Datum der
angeflihrtes Patentdokument Verdffentlichung Patentfamilie Verdffentlichung
DD 45961 Al 20-02-1966  KEINE
AU 1052870 A 29-07-1971  KEINE
DE 1142894 B 31-01-1963  KEINE
DE 2123115 Al 02-12-1971 BE 765954 Al 16-09-1971
CS 161909 B2 10-06-1975
DE 2123115 Al 02-12-1971
FR 2088102 Al 07-01-1972
GB 1344285 A 16-01-1974
HU 163840 B 28-11-1973
SU 438166 A3 30-07-1974
DE 1455185 Al 18-12-1969 BE 639836 A 09-11-2016
CH 399522 A 30-09-1965
CH 427889 A 15-01-1967
DE 1455185 Al 18-12-1969
NL 300386 A 09-11-2016
DE 2016754 B2 04-03-1976 AT 310797 B 10-10-1973
BE 763491 Al 16-07-1971
CH 524498 A 30-06-1972
DE 2016754 Al 04-05-1972
ES 389134 Al 01-09-1974
FR 2092439 A5 21-01-1972
NL 7104513 A 12-10-1971
SE 360608 B 01-10-1973
DE 1292157 B 10-04-1969  KEINE
DE 1270588 B 20-06-1968  KEINE

Far nahere Einzelheiten zu diesem Anhang : siehe Amtsblatt des Europaischen Patentamts, Nr.12/82
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EP 3 109 122 A1
IN DER BESCHREIBUNG AUFGEFUHRTE DOKUMENTE
Diese Liste der vom Anmelder aufgefiihrten Dokumente wurde ausschlie3lich zur Information des Lesers aufgenommen
und ist nicht Bestandteil des europdischen Patentdokumentes. Sie wurde mit gré3ter Sorgfalt zusammengestellt; das
EPA tibernimmt jedoch keinerlei Haftung fiir etwaige Fehler oder Auslassungen.

In der Beschreibung aufgefiihrte Patentdokumente

.« EP 0548044 B1 [0007] [0008]
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