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(57)  Losung zum Verschluss von Schienenrillen (16)
bei Schienen (10), die wirksame Verbesserungen bringt.
Genauer gesagt ist die Schienenrille (16) so mit einem
Fillmaterial (18) verfullt, dass die Passage der Spurkran-
ze durch den eingedeckten Bereich nicht beeintrachtigt
oder gar gefahrdet wird und nach der Radpassage das
Fillmaterial (18) die Schienenrille (16) wieder voll ausfullt
und so fur FuRganger und Radfahrer wieder ein hohes

SCHIENE MIT EINER VERFULLTEN SCHIENENRILLE

Sicherheitsniveau gegeben ist. Das Fillmaterial (18) ist
dabei als Verschleifdteil mechanisch sicher an der Schie-
ne (10) befestigt und leicht von deren Oberseite her aus-
I6sbar und austauschbar. AuRerdem erfolgt eine konti-
nuierliche Fullung (18) der Schienenrillen (16), was die
Verwendung insbesondere bei StralRenbahngleisen er-
moglicht.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Schiene
mit einer verfillten Schienenrille nach dem Oberbegriff
von Anspruch 1.

[0002] Fir alle Gleise mit Fahrbahneindeckung zur
Doppelnutzung von Bahn und Kraftfahrzeugen ist még-
lichst eine Ausfiihrung der Gleise mit einem sicheren
Spurfihrungsbereich an der Innenseite der Schienen zu
gewabhrleisten.

[0003] Diese Spurrillen (imFolgenden "Schienenrillen”
genannt) sind auf die GréRe der Spurkranze der Bahn-
rader abzustimmen und sie werden mittels Anbauteilen
an eisenbahntypische Vignolschienen oder direkt als Ril-
lenschienen hergestellt.

[0004] Die Nutzung von Verkehrsflachen mit eingeflig-
ten Schienen mit Rillen sind in ihrer Nutzung durch
FuRganger und Radfahrer sicherheitstechnisch mit Be-
denken versehen und die Querung dieser eingedeckten
Gleise durch Kraftfahrzeuge, insbesondere an Bahni-
bergangen, verursacht je nach Schnittwinkel der Gleise
mit einer StralRenfahrbahn erhéhte Larmpegel, die es zu
begrenzen gilt.

[0005] Es ist schon bekannt, die Schienenrille mit ei-
nem kompressiblen Material (im Folgenden auch "Fiill-
material" genannt) zu verfiillen. Beim Uberfahren der
Schienen mit Spurkrédnzen von Radern verformt sich die-
ses Fullmaterial durch Kompression und dehnt sich an-
schlieend wieder auf die urspriingliche, die Schienen-
rille verfilllende Form aus. An den bisherigen Lésungen
ist allerdings nachteilhaft, dass die Spurkranze in Kurven
entgleisen kdnnen.

[0006] Beispiele fur verfiillte Schienenrillen finden sich
in DE 198 59 708 C1, EP 0 440 159 A1, DE 87 07 445
U1, DE 40 30 166 A1 und DE 10 2017 122 337 A1.
[0007] Es ist daher Aufgabe der vorliegenden Erfin-
dung, eine Lésung zu schaffen, die moglichst fiir alle Ziel-
bereiche wirksame Verbesserungen bringt. Vorteilhaft
gilt es, die Schienenrille mit einem Fullmaterial so zu fil-
len, dass die Passage der Spurkrénze durch den einge-
deckten Bereich nicht beeintrachtigt oder gar gefahrdet
wird und nach der Radpassage das Fillmaterial die
Schienenrille wieder voll ausfillt und so fiir die Fugan-
ger und Radfahrer das hohe Sicherheitsniveau wieder
gegeben ist.

[0008] Als Verschleiteil sollte das Fullmaterial me-
chanisch sicher an der Schiene befestigt sowie leicht von
deren Oberseite aus I6sbar und austauschbar sein.
[0009] Dabei sollte fiir die Schienenrillen von Strallen-
bahngleisen von einer groReren Ausfihrungslange als
bei Eisenbahn-Bahniberfahrten und Bahniibergdngen
ausgegangen werden, weshalb eine kontinuierliche Fl-
lung der Schienenrillen wiinschenswert ist.

[0010] Diese Aufgabe wird geldst mit der erfindungs-
gemalen Schiene nach Anspruch 1. Vorteilhafte Weiter-
bildungen sind in den abhangigen Anspriichen und in der
nachfolgenden Beschreibung zusammen mit den Figu-
ren angegeben.
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[0011] Erfinderseits wurde erkannt, dass diese Aufga-
be in Uberraschender Art und Weise dadurch besonders
einfach gel6st werden kann, wenn ein Einfuhrspalt zwi-
schen Schiene und Fillmaterial bereitgestellt wird. Da-
durch wird die Fihrung der Spurkrdnze von auf den
Schienen gefiihrten Radern zwischen Schiene und Full-
material gewahrleistet, wodurch die Spurkranze nicht auf
das Fullmaterial auflaufen und in Kurven entgleisen kon-
nen. Aulerdem wird das Fullmaterial im Wesentlichen
nichtaufeine vertikale Kompression belastet, dieim Dau-
erbetrieb dazu flihrt, dass das Flllmaterial sukzessive in
seiner nichtkomprimierten Héhe abnimmt und so die H6-
he der Schienenrille nicht mehr vollstandig ausgefullt
wird.

[0012] Die erfindungsgemaRe Schiene mit einer Fahr-
schiene, einer Leitschiene und einer Schienenrille zwi-
schen Fahrschiene und Leitschiene, wobei die Schie-
nenrille zumindest in einem ersten Bereich in Bezug auf
ihre Breite mit einem kompressiblen Material verfiillt ist,
ist dadurch gekennzeichnet, dass zumindest in einem
zweiten Bereich ein Einfihrspalt zwischen Fahrschiene
und kompressiblen Material besteht.

[0013] Wie schon ausgefiihrt, muss sich die Schienen-
rille dabei nicht an einer Rillenschiene befinden, sie kann
beispielsweise auch mittels entsprechender Anbauteile
erzeugt werden, die beispielsweise an einer Vignolschie-
ne oder einer Kranschiene oder dgl. angeordnet sind.
Diese Anbauteile kbnnen beispielsweise als Rillenprofil
ausgebildet sein, an dem sich die Spurrille und eine Leit-
schiene befinden.

[0014] In einer vorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass im zweiten Bereich die Leitschiene von der
Fahrschiene seitlich mit groRerem Abstand gefiihrt ist
als im ersten Bereich. Dadurch wird der Einflihrspalt be-
sonders einfach und kostengtinstig bewirkt.

[0015] In einer vorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass im zweiten Bereich das kompressible Material
in Bezug auf die Breite der Schienenrille mit geringerer
Breite ausgebildet ist als im ersten Bereich. Auch da-
durch wird der Einfiihrspalt besonders einfach und kos-
tenglinstig bewirkt.

[0016] In einer vorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass der Einflhrspalt in Fahrtrichtung der Schiene
zumindest bereichsweise sukzessive schmaler wird. Da-
durch wird die Flihrung der Spurkranze zwischen Schie-
ne und Fillmaterial besonders einfach sichergestellt und
zugleich der Verschluss der Schienenrille durch das Fiill-
material sichergestellt.

[0017] Ineiner vorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass im ersten Bereich das kompressible Material
an der Fahrschiene anliegt, wenn kein Spurkranz sich
zwischen Fahrschiene und kompressiblen Material be-
findet. Dadurch wird die Schienenrille sehr gut abgedich-
tet und bleibt vollstandig verfiillt, was das Uberqueren
der Gleise durch Kraftfahrtzeuge und Fahrrader und dgl.
erleichtert.

[0018] In einer vorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass im zweiten Bereich das kompressible Material
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zumindest abschnittsweise in Bezug auf die Oberkante
der Fahrschiene ein geringeres Niveau aufweist als im
ersten Bereich, wobei im zweiten Bereich das kompres-
sible Material bevorzugt zumindest abschnittsweise nicht
bis auf Hohe der Oberkante der Fahrschiene gefiihrt ist,
wobeiinsbesondere im ersten Bereich das kompressible
Material zumindest bis auf Hohe der Oberkante der Fahr-
schiene geflihrt ist. Dadurch kann der Spurkranz beson-
ders gut in den Einflhrspalt Gberflhrt werden.

[0019] Ineinervorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass im zweiten Bereich das Niveau des kompres-
siblen Materials in Bezug auf die Oberkante der Fahr-
schiene in Richtung zum ersten Bereich zumindest be-
reichsweise sukzessive héher wird. Dadurch kann der
Spurkranz besonders gut in den Einfiihrspalt Gberfihrt
werden. Aulierdem wird ein besonders guter Verschluss
der Schienenrille durch das Fillmaterial sichergestellt.
[0020] Ineinervorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass im zweiten Bereich zumindest bereichsweise
das kompressible Material mit einer geringeren Hoéhe
ausgebildet ist als im ersten Bereich. Dadurch kann der
Spurkranz besonders gut in den Einfuhrspalt Gberfihrt
werden, wobei weniger oder gar keine Modifikationen
am Rillenboden vorgenommen werden missen.

[0021] Ineinervorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass im zweiten Bereich zumindest bereichsweise
der Boden der Schienenrille sich auf einem niedrigeren
vertikalen Niveau befindet als im ersten Bereich. Da-
durch kann der Spurkranz besonders gut in den Einfiihr-
spalt Uberflhrt werden.

[0022] Eserscheintfertigungstechnisch vorteilhaft, die
Absenkung des Rillenbodens gleichzeitig mit der Aufwei-
tung der Rillenweite auszufiihren.

[0023] Ineinervorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass das kompressible Material zumindest be-
reichsweise als ein durchgehendes Elementvorliegt. Da-
durch lasst sich das Fullmaterial besonders einfach in
der Schienenrille anordnen.

[0024] In einervorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass das kompressible Material mit ein oder meh-
reren hohlen Bereichen ausgebildet ist, die in Langser-
streckung der Schiene verlaufen, wobei die hohlen Be-
reiche bevorzugt als vom kompressiblen Material um-
schlossene Hohlrdume ausgebildet sind. Dadurch wird
die Kompressibilitat des Fillmaterials besonders einfach
bewirkt. Diese hohlen Bereiche kdnnen vorteilhaft aus-
geschaumt ausgebildet sein, um die Stabilitat zu erh6-
hen.

[0025] In einervorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass das kompressible Material so bemessen ist,
dass es im ersten Bereich nach Durchfahren mit einem
Spurkranz wieder in seine urspriingliche, die Schienen-
rille ausfillende Breite zurtickkehrt. Dadurch wird der
Verschluss der Schienenrille durch das Fillmaterial si-
chergestellt.

[0026] Ineinervorteilhaften Weiterbildung, firr die selb-
sténdiger Schutz unabhangig davon beansprucht wird,
ob die Schiene eine Schienenrille zwischen Fahrschiene
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und Leitschiene aufweist und ob die Schienenrille zumin-
dest in einem ersten Bereich in Bezug auf ihre Breite mit
einem kompressiblen Material verfiillt ist und ob in zu-
mindest in einem zweiten Bereich ein Einflhrspalt zwi-
schen Fahrschiene und kompressiblen Material besteht,
ist vorgesehen, dass an der Leitschiene ein Profil befes-
tigt ist, das das Element form- und/oder kraftschliissig in
der Schienenrille befestigt. Dadurch wird das Fullmate-
rial besonders einfach in der Schienenrille befestigt.
[0027] Wenn das Element in der Schienenrille ver-
spannt festgelegt ist, besteht eine besonders gute Ver-
fullung der Schienenrille und Befestigung des Elements
darin.

[0028] Wenn das Profil nicht kompressibel ausgebildet
ist, besteht eine besonders sichere Befestigung des Ele-
ments in der Schienenrille.

[0029] Wenn eine formschlissige Verzahnung zwi-
schen Element und Profil besteht, besteht ebenfalls eine
besonders sichere Befestigung des Elements in der
Schienenrille.

[0030] In einer vorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass das Profil mit der Leitschiene lI6sbar verbun-
den, bevorzugt verschraubt ist. Dann lasst sich das Fiill-
material nachtraglich einfach in einer Schienenrille an-
ordnen bzw. bei Verschleil} einfach austauschen. Fir die
sicherere Befestigung des Profils an der Spurrille kann
die Leitschiene eine Ausnehmung aufweisen, so dass
das Profil beispielsweise an dem dadurch gebildeten Ab-
satz sicher befestigt werden kann.

[0031] In einer vorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass die Leitschiene in ihrer Hohe in Bezug auf die
Oberkante der Fahrschiene zur Befestigung des Profils
abgesenkt ausgebildet ist. Dadurch kann die Ausfliihrung
der Verschraubung erleichtert werden.

[0032] In einer vorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass das Profil aus einem Kunststoff oder einem
Metall gefertigt ist. Dann ist die Befestigung des Fullm-
aterials besonders sicher und dauerhaft.

[0033] Ineiner vorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass das Verbindungsmittel durch das Element ge-
fuhrt ist. Auch dann ist die Befestigung des Fillmaterials
besonders sicher und dauerhaft. AuBerdem wird ein Ver-
schieben des Fillmaterials l&ngs zur Fahrtrichtung im
Betrieb verhindert.

[0034] In einer vorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass das Verbindungsmittel nichtkorrodierend, be-
vorzugt aus Kunststoff ausgebildet ist. Dann ist die War-
tung der Schiene bei Verschlei® von Fullmaterial
und/oder Profil besonders leicht moglich.

[0035] In einer vorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass das Verbindungsmittel durch ein Langloch in
dem Profil gefiihrt ist. Dann ist die Befestigung des Fiill-
materials besonders einfach moglich, weil Toleranzen
ausgeglichen werden kdnnen.

[0036] In einer vorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass das Verbindungsmittelin Bezug aufden Schie-
nenkopf von oben betatigbar ist. Dann kann das kom-
pressible Material leichtin der Schiene auch im verlegten
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Zustand angeordnet und gewartet werden.

[0037] Ineinervorteilhaften Weiterbildung ist vorgese-
hen, dass die Schienenrille in ihrem Boden zumindest
eine Entwasserungséffnung aufweist, die bevorzugt an
einen Entwasserungsablaufoder eine Auffangwanne an-
schlielbar ist. Dann istdie Schiene besonders wartungs-
arm und dauerhaft ausgebildet, weil sich kein stehendes
Wasser in der Schienenrille sammeln und die Schiene
bzw. das Fillmaterial angreifen kann.

[0038] Vorteilhaft wird der Ein- und Auslaufbereich in
die verschlossene Schienenrille mit einer ca. 500 mm
langen Aufweitung und Absenkung der Schienenrille fir
die horizontale und/oder gleichzeitig vertikale Wedgfiih-
rung von der spurfihrenden Schienenflanke ausgefiihrt.
Diese Bereiche werden insbesondere im Anschluss an
Weichen vorgesehen, an Bahnibergangen auflerhalb
des Uiberquerten Fahrbahnbereiches und im stralenbiin-
digen Gleis an Tiefpunkten der Gradiente, weil dort die
verschlossene Rille in die StralRenentwéasserung zu ent-
wassern ist.

[0039] Eine Unterteilung des kompressiblen Materials
bzw. der Elastomerelemente in Langserstreckung der
Schienein mehrere Elemente istmdglich, beispielsweise
mittels eines Verschlusskastens im Gleis, welcher einen
Einlaufbereich aufnenmen kann, und den ortlichen Fahr-
bahnbedingungen. Dadurch ist auch ein erleichterter Er-
satz bei Verschleill moglich, aulerdem ist die Herstel-
lung und der Einbau erleichtert.

[0040] Ineinervorteilhaften Weiterbildung, fir die selb-
sténdiger Schutz unabhangig davon beansprucht wird,
ob die Schiene eine Schienenrille zwischen Fahrschiene
und Leitschiene aufweist und ob die Schienenrille zumin-
dest in einem ersten Bereich in Bezug auf ihre Breite mit
einem kompressiblen Material verfillt ist und ob in zu-
mindest in einem zweiten Bereich ein Einflhrspalt zwi-
schen Fahrschiene und kompressiblen Material besteht,
ist vorgesehen, dass die Fahrschiene eine Schienen-
kammer aufweist, die zumindest teilweise von einem
Fillkoérper verfillt ist, wobei Befestigungsmittel fiir die
Fahrschiene bestehen, die eine Abdeckkappe aufwei-
sen, wobei der Fillkérper mit einer Platte, die vorzugs-
weise ein- oder mehrteiligund/oder planparallel oder keil-
férmig ausgebildet ist, zwischen Abdecckappe und Fiill-
korper verklemmt ist, wobei die Abdeckkappe bevorzugt
auf einem Schraubenkopf aufgesteckt ist, wobei die Ab-
deckkappe insbesondere eine Abflachung zur Anlage
der Platte aufweist. Dadurch kénnen die Schienenkam-
mern besonders einfach und dauerhaft sicher verfillt
werden, wobei diese Verflllung auch besonders leicht
ersetzt werden kann. Die Platte kann sowohl einteilig mit
der Abdeckkappe verbunden sein, aber auch als lose
Platte in den vorgesehenen Zwischenraum einsetzbar
sein. Wahrend bei herkdmmlichen Rillenschienen die
Schienenkammern mit in diesen selbstklemmenden
Kammerelementen verschlossen werden konnen, ist
dies bei den fiir den Rillenverschluss verwendbaren
Schienenprofilen nicht moglich und diese Kammerele-
mente missten aufwandig eingeklebt werden.
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[0041] Ineinervorteilhaften Weiterbildung, fur die selb-
standiger Schutz unabhangig davon beansprucht wird,
ob zumindest in einem zweiten Bereich ein Einflhrspalt
zwischen Fahrschiene und kompressiblen Material be-
steht, ist vorgesehen, dass an einem Stol3 zwischen zwei
in der Schienenrille angeordneten kompressiblen Mate-
rialen ein Stabilisierungselement besteht, das sowohl in
dem einen der beiden kompressiblen Materialen als auch
in dem anderen der kompressiblen Materialien angeord-
net ist, wobei das Stabilisierungselement bevorzugt als
Stab ausgebildet ist. Das Stabilisierungselement kann
beispielsweise eingesteckt oder eingeschraubt vorlie-
gen. Alternativ oder zusatzlich kann es auch eingeklebt
sein. Es kann vorteilhaft auch ein Formschluss zwischen
Stabilisierungselement und den kompressiblen Materia-
lien bestehen.

[0042] Durch dieses Stabilisierungselement wird die
StoRstelle zwischen zwei kompressiblen Materialien sta-
bilisiert. Damit wird ein Versatz zwischen den kompres-
siblen Materialien verhindert und wenn diese verklabt
worden sind, wird damit eine zu starke Belastung der
StoRklebung und deren Offnung verhindert. AuBerdem
wird so der horizontale Verdrangungsprozess des kom-
pressiblen Materials in der Schienenrille kontinuierlich
Uber die Stof3stelle weitergefiihrt.

[0043] Die Merkmale und weitere Vorteile der vorlie-
genden Erfindung werden im Folgenden anhand der Be-
schreibung bevorzugter Ausfiihrungsbeispiele im Zu-
sammenhang mit den Figuren deutlich werden. Dabei
zeigen rein schematisch:

Fig. 1 die erfindungsgemale Schienein einer ersten
bevorzugten Ausgestaltung in der Ansicht ei-
nes vertikalen Schnitts quer zur Langserstre-
ckung der Schiene,

die erfindungsgemafe Schiene in einer zwei-
ten bevorzugten Ausgestaltung in der Ansicht
eines vertikalen Schnitts quer zur Langser-
streckung der Schiene,

die erfindungsgemale Schiene in einer dritten
bevorzugten Ausgestaltung in der Ansicht ei-
nes vertikalen Schnitts quer zur Langserstre-
ckung der Schiene,

die erfindungsgemale Schiene in einer vier-
ten bevorzugten Ausgestaltung in der Ansicht
eines vertikalen Schnitts quer zur Langser-
streckung der Schiene,

die erfindungsgemaRe Schiene in einer finf-
ten bevorzugten Ausgestaltung in der Ansicht
eines vertikalen Schnitts quer zur Langser-
streckung der Schiene,

die erfindungsgemafle Schiene in einer
sechsten bevorzugten Ausgestaltung in der
Ansicht eines vertikalen Schnitts quer zur
Langserstreckung der Schiene,

die erfindungsgemafe Schiene in einer sie-
benten bevorzugten Ausgestaltung in der An-
sicht eines vertikalen Schnitts quer zur Langs-

Fig. 2

Fig. 3

Fig. 4

Fig. 5

Fig. 6

Fig. 7
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erstreckung der Schiene,

eine Draufsicht auf die erfindungsgemalie
Schiene nach Fig. 1,

eine Draufsicht auf die erfindungsgemafie
Schiene nach Fig. 1 in einer alternativen Aus-
gestaltung,

die erfindungsgeméafie Schiene mit zwei ver-
tikalen Schnitten quer zur Langserstreckung
der Schiene,

die erfindungsgemaRe Schiene in einer ach-
ten bevorzugten Ausgestaltung in der Ansicht
eines vertikalen Schnitts quer zur Langser-
streckung der Schiene,

eine teilweise Draufsicht auf die erfindungs-
gemale Schiene nach Fig. 10 und

die erfindungsgemafe Schiene in einer neun-
ten bevorzugten Ausgestaltung in der Ansicht
eines vertikalen Schnitts quer zur Langser-
streckung der Schiene.

Fig. 8a

Fig. 8b

Fig. 9

Fig. 10

Fig. 11

Fig. 12

[0044] In Fig. 1 eine erste bevorzugte Ausgestaltung
der erfindungsgemafen Schiene 10 gezeigt.

[0045] Es ist zu erkennen, dass die Schiene 10, die
als Rillenschiene 10 ausgebildet ist, eine Fahrschiene
12 und eine Leitschiene 14 aufweist, zwischen denen
eine Schienenrille 16 angeordnet ist.

[0046] InderSchienenrille 16 istein Elastomerelement
18 als Fillmaterial bzw. Verschlusselement angeordnet,
das sich in Langserstreckung L der Schiene 10 erstre-
ckende Hohlkammern 20, 22 aufweist, die eine Erstre-
ckung entlang der Breite der Schienenrille 16 zwischen
Fahrschiene 12 und Leitschiene 14 aufweisen. Die Hohl-
kammern 20, 22 sind hier ausgeschaumt 23 ausgebildet,
um die Stabilitét des Elastomerelements 18 zu erhohen.
[0047] Das Elastomerelement 18 weist eine Ausspa-
rung 24 auf, in der ein Profil 26 angeordnet ist, das mit
der Leitschiene 14 verschraubt 28 ist. Dabei sind die Aus-
sparung 24 und das Profil 26 verzahnt ausgebildet, so
dass sich zwischen lhnen ein Formschluss ausbildet,
durch den das Elastomerelement 18 in der Schienenrille
16 dauerhaft fixiert ist.

[0048] Zurbesseren Befestigung des Profils 26 an der
Leitschiene 14 und damit des Elastomerelements 18 in
der Schienenrille 16 weist die Leitschiene 14 eine Aus-
nehmung 30 auf, die bevorzugt durch Frasen oder Wal-
zen hergestellt wurde.

[0049] Vorzugsweiseistvorgesehen, dass das Verbin-
dungsmittel 28 durch ein Langloch (nicht gezeigt) in dem
Profil 26 gefiihrt ist, da dann die Befestigung des Elas-
tomerelements 18 besonders einfach mdglich ist, weil
Toleranzen ausgeglichen werden kénnen.

[0050] Das Profil 26 istbevorzugt aus einem Kunststoff
oder Aluminium gefertigt, wodurch das Elastomerele-
ment 18 zum einen sehr sicher in der Schienenrille 16
befestigt wird und zum anderen Korrosion vermieden
wird, so dass eine leichte Wartungsmaéglichkeit, insbe-
sondere beim Austausch des Elastomerelements 18 be-
steht. Zusatzlich kdnnen die nicht gezeigten Schrauben
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der Verschraubung 28 aus einem nichtkorrodierenden
Metall, z.B. Messing, gefertigt sein, damit die Wartung
weiter vereinfacht wird.

[0051] Das Elastomerlement 18 ist vorzugsweise als
Strangmaterial durch Strangpressen erzeugt, wobei die
einzelnen Abschnitte des Elastomerlements 18 in die
Schienenrille 16 eingefligt und miteinander verklebt wur-
den. Das Profil 26 wiederum ist vorzugsweise als lange
Leiste, genauer Verspannungsleiste ausgebildet, die
diese Ab schnitte des Elastomerlements 18 in der Schie-
nenrille 16 fixiert.

[0052] Weiterhin weistdiese Schiene 10 ein oder meh-
rere Entwasserungsdurchbrechungen 32 auf, die bevor-
zugt in regelmaRigen Abstéanden entlang der Langser-
streckung L der Schiene 10 so angeordnet sind, dass
sich in der Schienenrille 16 sammelndes Wasser nach
unten abgeleitet wird und bevorzugt zu einem Entwas-
serungsablauf oder einer Auffangwanne (nicht gezeigt)
geleitet werden kann. Dadurch ist die Schiene 10 beson-
ders wartungsarm und dauerhaft ausgebildet, weil sich
kein stehendes Wasser in der Schienenrille 16 sammeln
und die Schiene 10 bzw. das Elastomerelement 18 an-
greifen kann.

[0053] In Fig. 2 ist eine zweite bevorzugte Ausgestal-
tung der erfindungsgemafRen Schiene 50 gezeigt.
[0054] Esistzuerkennen, dass beidieser Schiene 50,
die ebenfalls als Rillenschiene 50 ausgebildet ist, die
Leitschiene 52 eine etwas anders gestaltete Ausneh-
mung 54 aufweist, das Profil 56 und die Verzahnung zwi-
schen der Aussparung 58 des Elastomerelements 60
und dem Profil 56 anders ausgebildet ist. Genauer ge-
sagt ist das Profil 56 insgesamt kompakter gehalten, so
dass es nicht so weit in das Elastomerelement 60 hin-
einragt und auch an der Oberflache weniger breit ist.
[0055] Dadurch steht insgesamt mehr Raum in der
Schienenrille 62 fir das Elastomerelement 60 zur Verfi-
gung. AuRerdem kommt ein die Schiene 50 kreuzendes
Rad eines Kraftfahrzeugs oder Fahrrades (nicht gezeigt)
mehr mit dem Elastomerelement 60 in Kontakt als mit
dem Profil 56, so dass dieses Kreuzen angenehmer ist.
[0056] InFig.3isteine dritte bevorzugte Ausgestaltung
der erfindungsgemafen Schiene 100 gezeigt.

[0057] Esistzu erkennen, dass diese Schiene 100 im
Wesentlichen identisch zur Schiene 50 ausgebildet ist.
Der Unterschied besteht in einer etwas starkeren Ver-
zahnung zwischen Elastomerelement 102 und Profil 104,
wodurch das Elastomerelement 102 noch sicherer und
dauerhafter in der Schienenrille 106 festgelegt wird.
[0058] In Fig. 4 ist eine vierte bevorzugte Ausgestal-
tung der erfindungsgemafRen Schiene 150 gezeigt.
[0059] Es ist zu erkennen, dass auch diese Schiene
150 im Wesentlichen identisch zur Schiene 50 ausgebil-
detist. Der Unterschied bestehtwiederrumin einer etwas
starkeren Verzahnung zwischen Elastomerelement 152
und Profil 154, wodurch auch hier das Elastomerelement
152 noch sicherer und dauerhafter in der Schienenrille
156 festgelegt wird.

[0060] In Fig. 5 ist eine flinfte bevorzugte Ausgestal-
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tung der erfindungsgemalen Schiene 200 gezeigt.
[0061] Esistzuerkennen, dass diese Schiene 200 da-
hingehend anders zu den Schienen 10, 50, 100, 150 aus-
gebildet ist, dass hier eine Verklemmung des Elastomer-
elements 202 zwischen Profil 204 und Leitschiene 206
dadurch erfolgt, dass ein Vorsprung 208 des Elastomer-
lements 202 besteht, der zwischen Profil 204 und Leit-
schienen 206 durch die Verschraubung 210 verklemmt
wird. Die Verschraubung 210 ist dabei bevorzugt durch
diesen Vorsprung 208 gefiihrt, so dass ein besonders
sicherer Haltdes Elastomerlements 202 auch gegen eine
Lageverschiebung parallel zur Langserstreckung der
Schiene 200 in der Schienenrille 212 erfolgt.

[0062] AuRerdem ist hier die Hohlkammer 214 nicht
ausgeschaumt ausgebildet, sondern vollstandig leer,
wodurch sich die Herstellung des Elastomerelements
202 vereinfacht.

[0063] InFig.6isteine sechste bevorzugte Ausgestal-
tung der erfindungsgemalen Schiene 250 gezeigt.
[0064] Esistzuerkennen, dass diese Schiene 250 da-
hingehend anders zu den Schienen 10, 50, 100, 150,
200 ausgebildet ist, dass zum einen eine starke innere
Verzahnung zwischen Elastomerelement 252 und Profil
254 besteht. Zum anderen ist hier die Leitschiene 256
abgesenkt, beispielsweise durch Frasen oder Walzen,
ausgebildet und das Profil 254 ersetzt im Kopf 258 der
Schiene 250 die Leitschiene 256.

[0065] Dadurch wird das Elastomerelement 252 sehr
sicher in der Schienenrille 260 gehalten und ein die
Schiene 250 kreuzendes Rad eines Kraftfahrzeugs oder
Fahrrades (nicht gezeigt) kommtwiederum mehr mitdem
Elastomerelement 252 in Kontakt als mit dem Profil 254,
so dass dieses Kreuzen angenehmer ist. Zum anderen
wird mit dieser abgewinkelten Ausfiihrung der Befesti-
gungsleiste 254 diese sicherer an der Leitschiene 256
geflihrt und befestigt als bei einer geringeren Anlagefla-
che zwischen der Leitschiene und der Befestigungsleis-
te, wie z.B. in Fig. 2 und 3 der Fall.

[0066] In Fig. 7 ist eine siebente bevorzugte Ausge-
staltung der erfindungsgemafen Schiene 300 gezeigt.
[0067] Esistzuerkennen, dassdiese Schiene 300 hin-
sichtlich Schienenrille 302, Leitschiene 304, Elastomer-
element 306 und Profil 308 im Wesentlichen identisch
zur Schiene 250 ausgebildet ist.

[0068] Der einzige Unterschied besteht darin, dass
diese Schiene 300 keine Rillenschiene 250 mit einem
Schienensteg 262 ist, sondern eine Kompaktschiene,
wie sie in der Patentanmeldung DE 10 2018 121 332 A1
desselben Anmelders beschriebenist. Eine solche Kom-
paktschiene 300 weist eine wesentlich besser Wartbar-
keit und Haltbarkeit auf als Ubliche Rillenschienen 10,
50, 100, 150, 200, 250.

[0069] In Fig. 8 ist die Schiene 10 in einer Draufsicht
von oben gezeigt.

[0070] Esistzuerkennen, dass hiergrundsatzlich zwei
unterschiedliche Gleisabschnitte 34, 36 bestehen, wobei
in dem einen Gleisabschnitt 34 keine Verfillung der re-
lativ schmal ausgebildeten Schienenrille 38 besteht,
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wahrend im anderen Gleisabschnitt 36 eine Verflllung
der Schienenrille 16 mit dem Elastomerelement 18 be-
steht.

[0071] Dieserzweite Gleisabschnitt 36 weisteinen ers-
ten Bereich 40 auf, in dem das Elastomerelement 18 eng
an der Fahrschiene 12 anliegt und einen zweiten Bereich
42, in dem das Elastomerelement 18 von der Fahrschie-
ne 12 beabstandet angeordnet ist. Genauer gesagt ist
die Leitschiene 14 im zweiten Bereich 42 weiter von der
Fahrschiene 12 weggefiihrt. Die Leitschiene 14 nahert
sich im zweiten Bereich 42 dabei immer mehr der Fahr-
schiene 12 an, bis sie schlie3lich im ersten Bereich 40
einen konstanten Abstand von der Fahrschiene 12 auf-
weist.

[0072] Zuséatzlichist der Boden der Schienenrille 16 ist
im zweiten Bereich 42 tiefer angeordnet, als der Boden
im ersten Bereich 40. Der Boden der Schienenrille 16
steigtdabeiimzweiten Bereich 42 in Richtung zum ersten
Bereich 40 immer mehr an, bis er schlie3lich im ersten
Bereich 40 auf einem konstanten Niveau weiterverlauft.
[0073] Aufdiese Weise ergibtsich ein keilférmiger Ein-
laufspalt 44, der sich vorteilhaft Gber eine Lange von ca.
500 mm erstreckt, wobei das Elastomerelement 18 einen
konstanten Querschnitt aufweist und durch das Profil 26
(in Fig. 8a nicht gezeigt) dem Verlauf von Leitschiene 14
und Schienenrillenboden folgt.

[0074] Zur Herstellung dieser Ausgestaltung kénnte
man wie folgt vorgehen: Die Leitschiene 14 wird im zwei-
ten Bereich 42 am Rillenboden abgetrennt, gewarmt und
seitlich auf das erforderliche MaR der Rillenweite verbo-
gen. Dann wird der Rillenboden auf die erforderliche Tie-
fe ausgefrast und die Liicke zwischen tiefem Rillenboden
und weiter Leitschiene 14 mit einem eingeschweilten
Stahlblechstiick (nicht gezeigt) verschlossen. Der Uber-
gang der Schiene mit verflllter Schienenrille 16 (Gleis-
abschnitt 36) zum Normalschienenprofil mit nicht verfiill-
ter Schienenrille (Gleisabschnitt 34) wird mittels einzu-
schweiflender Fillbleche 46 hergestellt.

[0075] Dieser Einfihrspalt 44 wird vorteilhaft im An-
schluss an Weichen vorgesehen, an Bahniibergédngen
aullerhalb des Uberquerten Fahrbahnbereiches und im
straRenbiindigen Gleis an Tiefpunkten der Gradiente,
weil dort die verschlossene Rille in die Stralenentwas-
serung zu entwassern ist.

[0076] In Fig. 8bisteine alternative Ausgestaltung der
Schiene 10’ dazu gezeigt, wobei identische und dhnliche
Elemente mit identischen und ahnlichen Bezugszeichen
versehen sind. Nicht in Fig. 8b gezeigte Elemente sind
identisch oder ahnlich zu den entsprechenden Elemen-
ten aus Fig. 8a ausgefiihrt.

[0077] Es ist zu erkennen, dass hier die Leitschiene
14’ in beiden Bereichen 40’, 42’ einen identischen Ab-
stand zur Fahrschiene 12’ aufweist. AuRerdem ist das
Elastomerelement 18’ nicht mehr durchgangig mit einem
konstanten Querschnitt ausgebildet, sondern weist fir
den zweiten Bereich 42’ ein Sonderbauteil 48 aus Elas-
tomermaterial auf, das durch sukzessive Abdiinnung in
horizontaler Richtung den Einfuhrspalt 44’ bereitstellt
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und durch sukzessive Abdiinnung in vertikaler Richtung
eine Rampe (nicht gezeigt) bewirkt. Das Sonderbauteil
48 kann durch Vulkanisieren oder Kleben mit dem Elas-
tomerelement 18’ verbunden sein, so dass sich ein ste-
tiger Ubergang ergibt. Wiederum wird die Anlage des
Elastomerelements 18’ an der Leitschiene 14’ durch die
durchgehend liber beide Bereiche 40’ 42’ reichende Pro-
fil 26’ unterstiitzt. Dadurch kann eine zusatzliche Bear-
beitung der Leitschiene 14’ vermieden werden. Auler-
dem konnte das Sonderbauteil 48 des Elastomerele-
ments 14’ mit einer verbesserten Qualitat hinsichtlich
Verschleilfestigkeit ausgebildet werden. In Fig. 9 ist fur
eine nicht naher gezeigte Schiene 350 der Verlauf des
Elastomerelements 352 in der Schienenrille 354, die wie-
derum eine Entwasserungsdurchbrechung 356 aufweist,
im ersten Bereich 358 und im zweiten Bereich 360 ge-
zeigt.

[0078] Es ist zu erkennen, dass die Leitschiene 362
im zweiten Bereich 360 weiter von der Fahrschiene 364
weggefuhrt ist. Die Leitschiene 362 nahert sich im zwei-
ten Bereich 360 immer mehr der Fahrschiene 364 an,
bis sie schliel3lich im ersten Bereich 358 einen konstan-
ten Abstand von der Fahrschiene 364 aufweist.

[0079] Der Boden 366’ der Schienenrille 354 ist im
zweiten Bereich 360 tiefer angeordnet, als der Boden
366 im ersten Bereich 358. Der Boden 366’ der Schie-
nenrille 354 steigt im zweiten Bereich 360 in Richtung
zum ersten Bereich 358 immer mehr an, bis er schlieRlich
im ersten Bereich 358 auf einem konstanten Niveau wei-
terverlauft.

[0080] Dadurch, dass das Elastomerelement 352 nun
mit einem in Langserstreckung L der Schiene 350 kon-
stanten Querschnitt ausgebildet ist und dieses Elasto-
merelement 352 mit geeigneten Befestigungsmitteln,
beispielsweise mit den in den Fig. 1 bis 7 gezeigten Pro-
filen, die jeweils an den Leitschienen verschraubt sind,
am Boden der Schienenrille festgelegt ist, ist das Elas-
tomerelement 352 im zweiten Bereich 360 weiter weg
von der Fahrschiene 364 angeordnet und weist eine Ab-
senkung gegeniiber dem Abschnitt des Elastomerele-
ments 352 auf, der sich im ersten Bereich 358 befindet.
[0081] Insgesamt bildet sich dadurch im zweiten Be-
reich 360 ein Einfihrspalt 368 zwischen Fahrschiene 364
und Elastomerelement 352 aus, der sich in Richtung zum
ersten Bereich 358 sukzessive verjiingt. Dadurch kon-
nen die Spurkrédnze von Radern (nicht gezeigt), mit de-
nen die Schiene 350 befahren wird, sicher zwischen
Fahrschiene 364 und Elastomerelement 352 platziert
werden, wobei nur eine seitliche Kompression auf das
Elastomerelement 352 wirkt und keine vertikale. Um die-
se seitliche Kompression zu beférdern, besteht die Hohl-
raume 370, 372, die als Verdrangungsraume wirken. Der
Verschluss der Schienenrille 354 bleibt somit in seiner
vertikalen Erstreckung dauerhaft vollstdndig erhalten,
womit das Queren der Schienen mit Kraftfahrtzeugen
und Fahrradern und dgl. dauerhaft sicher ist.

[0082] Zusatzlich steigt auch das Niveau des Elasto-
merelements 352 im zweiten Bereich 360 hin zum ersten
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Bereich 358 sukzessive an. Die seitliche Wegfiihrung
des Elastomerselements 352 von der Fahrkopfflanke der
Rillenschiene ermdglicht eine seitliche Kompression des
Elastomerelements 352, wenn der Spurkranz in den
Spalt zwischen Fahrschiene und Elastomerelement 352
geleitet wird. Die Spurkrédnze weisen wegen ihres an
Schienen und in Weichen erlittenen Eigenverschleilles
im realen Betrieb sehr unterschiedliche Profilformen auf,
auf welche man sich bei der Profilgestaltung des Elasto-
merelements 352 nichtin jedem Fall einstellen kann. Mit
der zusatzlichen Absenkung des Rillenbodens und der
damit erzielten Absenkung auch des Elastomerelements
352 kann eine weiter verbesserte allmahliche Heranfiih-
rung des Elastomerelements 352 an die Riickenflache
des Spurkranzes erzielt werden, deren Kontur vorab
nicht ausreichend sicher bestimmt werden kann. Da-
durch wird eine VerschleilRminderung am Elastomerele-
ment 352 erreicht, wodurch dessen Nutzungsdauer ver-
gréRert wird.

[0083] InFig.10und 11 ist eine achte bevorzugte Aus-
gestaltung der vorliegenden erfindungsgemafen Schie-
ne 400 gezeigt. Bei dieser Schiene 400 kommt es nicht
darauf an, ob eine Schienenrille vorhanden ist oder nicht,
daher wird diese nicht mit dargestellt. Es kdnnte sich da-
her auch um eine gewdhnliche Vignolschiene handeln
[0084] Esistzuerkennen, dass fir die Befestigung der
Schiene 400 an einem nicht naher gezeigten Untergrund
402 Ubliche und dem Fachmann gelaufige Befestigungs-
mittel 404 bestehen, mit denen der Schienenful® 406 am
Untergrund 402 fixiert wird.

[0085] Im Gegensatz zu gewo6hnlichen Befestigungs-
mitteln 404, die kurze Schrauben 408 aufweisen (zum
Vergleich auf der rechten Seite der Fig. 10 gezeigt), sind
hier die Schrauben 410 lang ausgefiihrt, und zwar be-
vorzugt so lang, dass sie iber den Bereich des Schie-
nensteges 412 nach oben hinausragen.

[0086] Aufdie Schraube 410 isteine Abdeckkappe414
gesteckt, die - wie am besten in Fig. 11 zu erkennen ist
- eine seitliche Auskragung 416 aufweist, die einen zur
Schraube 410 tangential verlaufenden Abschnitt418 auf-
weist.

[0087] Die Schiene 400 weist beidseits Schienenkam-
mern 420 auf, in denen ein Flllkérper 422 angeordnet
ist. Dieser Fullkorper erstreckt sich nahezu bis auf das
obere Niveau des Schienenkopfes 424 und wird durch
eine keilférmig ausgebildeten Platte 426, die zwischen
dem Abschnitt 418 der Abdeckkappe 414 und dem Fiill-
korper 422 eingeschoben ist, verklemmt. Dadurch kén-
nen die Flllkérper 422 ohne Verklebung in den Schie-
nenkammern 420 gehalten und bei Bedarf einfach aus-
getauscht werden. Die bisher ubliche Verklebung eines
Fullkérpers 422’ ist auf der linken Seite von Fig. 10 zum
Vergleich gezeigt.

[0088] Eine zusatzliche Sicherung der Platte 426 ist
nicht erforderlich, weil die Verklemmung der Fullkdrper
422 nur erforderlich ist, um sie beim Bau in der richtigen
Position zu fixieren bis das Gleis mit einem Fillbeton
zwischen den Schienen einbetoniert wird (nicht gezeigt).
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DerFiullbeton sichertauch die Abdeckkappen 414 inihrer
Lage.

[0089] Auch wenn die Platte 426 einteilig dargestellt
ist, kdnnte sie auch mehrteilig ausgebildet sein, bei-
spielsweise mit einem ersten Teil das planparallel aus-
gebildet ist und einem zweiten Teil, der keilférmig aus-
gebildet ist (jeweils nicht gezeigt).

[0090] InFig. 12isteine neunte bevorzugte Ausgestal-
tung der erfindungsgemafen Schiene 450 in der Ansicht
eines vertikalen Schnitts quer zur Langserstreckung der
Schiene 450 gezeigt.

[0091] Es ist zu erkennen, dass es sich hier bei der
Schiene 450 nicht um eine Rillenschiene handelt, son-
dern um eine Vignolschiene 451, an der ein Anbauteil
452 angeordnet ist.

[0092] Genauer gesagt, handelt es sich bei dem An-
bauteil 452 um ein Rillenprofil 452, das gegen die Vig-
nolschiene 451 formschlissig geklemmt und Uber eine
Schraubverbindung 454 gesichert alternativ oder zusatz-
lich mit der Vignolschiene 451 verschweil3t oder verklebt
ist.

[0093] Durch das Rillenprofil 452 werden eine Schie-
nenrille 456 mit einer Leitschiene 458 bereitgestellt, wo-
bei sich in der Leitschiene 458 wiederum eine Ausneh-
mung 460 mit einem Absatz 462 befinden.

[0094] Bei der Klemmung liegen entsprechende Fla-
chen 464, 466 des Rillenprofils 452 an entsprechenden
Gegenflachen 468, 470 von Schienenfull 472 bzw.
Schienenkopf 474 an.

[0095] Auch bei dieser Ausgestaltung 450 kann somit
wieder ein Elastomerelement 476 als Verschlusselement
der Schienenrille 456 eingefiigt werden. Dabei wird das
Elastomerelement 476 mit einem Profil 478 formschlis-
sig gehalten, wobei das Profil 478 selbst Uber eine
Schraubverbindung 480 an dem Absatz 462 befestigt ist.
[0096] Neben den offenen Hohlraumen 482 weist hier
das Elastomerelement 476 noch einen mit einem Stab
484 zumindest teilweise verschlossenen Hohlraum 486
auf. Mit diesem Stab 484 soll die StoRstelle (nicht ge-
zeigt) zwischen zwei nicht unendlich lang herstellbaren
Elastomerelementen 476 stabilisiert werden, damit die
StoRklebung von zwei Elastomerelementen 476 nicht zu
stark belastet wird und sich 6ffnet. Sowird der horizontale
Verdrangungsprozess des Elastomerelementes 476 in
der Schienenrille 456 kontinuierlich tUber die Stof3stelle
weitergeflhrt.

[0097] Anstelle dieser Ausgestaltung des Elastomer-
elements 476 und des Profils 478 kénnen auch solche
entsprechend der Fig. 1 bis 5 eingesetzt werden. Wenn
die Leitschiene 458 abgesenkt ausgebildet ist, kénnen
auch Elastomerelemente und Profile entsprechend der
Fig. 6 und 7 eingesetzt werden.

[0098] Die Lésung mit dem Stab 484 als Stabilisie-
rungselement des StolRes zwischen zwei Elastomerele-
menten 476 kann auch fiir die Ausgestaltungen entspre-
chend den Fig. 1 bis 7 vorteilhaft eingesetzt werden.
[0099] Aus der vorstehenden Darstellung ist deutlich
geworden, dass mit der vorliegenden Erfindung eine L6-
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sung geschaffen ist, die wirksame Verbesserungen
bringt. Genauer gesagt ist die Schienenrille 16, 62, 106,
156, 212, 260, 302, 354, 456 so mit einem Fillmaterial
18,60, 102, 152,202, 252, 306 verfiillt, dass die Passage
der Spurkranze durch den eingedeckten Bereich nicht
beeintrachtigt oder gar gefahrdet wird und nach der Rad-
passage das Fullmaterial 18, 60, 102, 152, 202, 252, 306
die Schienenrille 16, 62, 106, 156, 212, 260, 302, 354,
456 wieder voll ausfillt und so fir die FuRganger und
Radfahrer wieder ein hohes Sicherheitsniveau gegeben
ist. Das Fullmaterial 18, 60, 102, 152, 202, 252, 306 ist
dabei als Verschleif3teil mechanisch sicher an der Schie-
ne 10, 50, 100, 150, 200, 250, 300, 350, 400, 450 befes-
tigt und leicht von deren Oberseite her auslésbar und
austauschbar. Aulerdem erfolgt eine kontinuierliche Fuil-
lung 18, 60, 102, 152, 202, 252, 306 der Schienenrillen
16, 62, 106, 156, 212, 260, 302, 354, 456, was die Ver-
wendung insbesondere bei Stralenbahngleisen ermdg-
licht.

[0100] Die jetzt mitder Anmeldung und auch die spater
eingereichten Anspriche sind ohne Prajudiz fir die Er-
zielung weitergehenden Schutzes.

[0101] Sollte sich hier bei naherer Prifung, insbeson-
dere auch des einschlagigen Standes der Technik, er-
geben, dass das eine oder andere Merkmal fiir das Ziel
der Erfindung zwar glnstig, nicht aber entscheidend
wichtig ist, so wird selbstverstandlich schon jetzt eine
Formulierung angestrebt, die ein solches Merkmal, ins-
besondere im Hauptanspruch, nicht mehr aufweist. Auch
eine solche Unterkombination ist somit von der Offenba-
rung dieser Anmeldung abgedeckt.

[0102] Die in den abhangigen Anspriichen angefiihr-
ten Riickbeziehungen weisen auf die weitere Ausbildung
des Gegenstandes des Hauptanspruches durch die
Merkmale des jeweiligen Unteranspruches hin. Jedoch
sind diese nicht als ein Verzicht auf die Erzielung eines
selbstandigen, gegenstandlichen Schutzes fiir die Merk-
male der riickbezogenen Unteranspriiche zu verstehen.
[0103] Es ist weiter zu beachten, dass die in den ver-
schiedenen Ausfiihrungsformen beschriebenen und in
den Figuren gezeigten Ausgestaltungen und Varianten
der Erfindung beliebig untereinander kombinierbar sind.
Dabei sind einzelne oder mehrere Merkmale beliebig ge-
geneinander austauschbar. Diese Merkmalskombinati-
onen sind ebenso mit offenbart.

[0104] Merkmale, die nur in der Beschreibung offen-
bartwurden oder auch Einzelmerkmale aus Anspriichen,
die eine Mehrzahl von Merkmalen umfassen, kdnnen je-
derzeit als von erfindungswesentlicher Bedeutung zur
Abgrenzung vom Stande der Technik in den oder die
unabhangigen Anspruch/Anspriiche ibernommen wer-
den, und zwar auch dann, wenn solche Merkmale im
Zusammenhang mit anderen Merkmalen erwahnt wur-
den beziehungsweise im Zusammenhang mit anderen
Merkmalen besonders giinstige Ergebnisse erreichen.
[0105] Somitkodnnen alle in der allgemeinen Beschrei-
bung der Erfindung, der Beschreibung der Ausfiihrungs-
beispiele, den nachfolgenden Anspriichen und in den Fi-
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guren dargestellten Merkmale sowohl einzeln als auch
in beliebiger Kombination miteinander erfindungswe-
sentlich sein. Diese Merkmale bzw. Merkmalskombina-
tionen kénnen jeweils eine selbstandige Erfindung be-
griinden, deren Inanspruchnahme sich ausdriicklich vor-
behalten wird. Dabei missen einzelne Merkmale aus der
Beschreibung eines Ausflihrungsbeispiels nicht zwin-
gend mit ein oder mehreren oder allen anderen in der
Beschreibung dieses Ausfiihrungsbeispiels angegebe-
nen Merkmale kombiniert werden, diesbeziiglich ist jede
Unterkombination ausdrtcklich mit offenbart. Aulerdem
kénnen gegenstandliche Merkmale einer Vorrichtung
umformuliert auch als Verfahrensmerkmale Verwen-
dung finden und Verfahrensmerkmale konnen umformu-
liert als gegenstandliche Merkmale einer Vorrichtung
Verwendung finden. Eine solche Umformulierung ist so-
mit automatisch mit offenbart.

[0106] Festzustellen istinsbesondere, dass alle in der
allgemeinen Beschreibung der Erfindung, der Beschrei-
bung der Ausfiihrungsbeispiele, den nachfolgenden An-
spriichen und in den Figuren dargestellten Merkmale so-
wohl einzeln als auch in beliebiger Kombination mitein-
ander erfindungswesentlich sein kénnen. Diese Merk-
male bzw. Merkmalskombinationen kdnnen jeweils eine
selbstandige Erfindung begriinden, deren Inanspruch-
nahme sich ausdricklich vorbehalten wird. Dabei mus-
sen einzelne Merkmale aus der Beschreibung eines Aus-
fuhrungsbeispiels nicht zwingend mit ein oder mehreren
oder allen anderen in der Beschreibung dieses Ausfiih-
rungsbeispiels angegebenen Merkmale kombiniert wer-
den, diesbezuglich ist jede Unterkombination ausdriick-
lich mit offenbart. AuBerdem kdnnen gegenstandliche
Merkmale einer Vorrichtung umformuliert auch als Ver-
fahrensmerkmale Verwendung finden und Verfahrens-
merkmale kdénnen umformuliert als gegenstéandliche
Merkmale einer Vorrichtung Verwendung finden. Eine
solche Umformulierung ist somit automatisch mit offen-
bart.

Bezugszeichenliste

[0107]

10, 10’ erste bevorzugte Ausgestaltung der erfin-
dungsgemafien Schiene, Rillenschiene

12,12 Fahrschiene

14, 14’ Leitschiene

16, 16’ Schienenrille

18, 18’ Elastomerelement, Fillmaterial, Ver-
schlusselement

20, 22 Hohlkammern

24 Aussparung des Elastomerelements 18

26 Profil, Leiste, Verspannungsleiste

28 Verbindungsmittel, Schraube

30 Ausnehmung der Leitschiene 14

32 Entwasserungsdurchbrechung

34, 34’ Gleisabschnitt ohne Verfillung der Schie-

nenrille 38
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36, 36’

38, 28’
40, 40
42, 42
44, 44
46
48
50

52
54
56
58
60
62
100

102
104
106
150

152
154
156
200

202
204
206
208
210
212
214
250

252
254
256
258
260
262
300

302
304
306
308
350
352
354
356
358
360
362
364
366

16

Gleisabschnitt mit Verfiillung der Schienen-
rille 16

Schienenrille im Gleisabschnitt 34

erster Bereich des Gleisabschnitts 36
zweiter Bereich des Gleisabschnitts 36
keilférmiger Einlaufspalt

Fullblech

Sonderbauteil des Elastomerelements 18’
zweite bevorzugte Ausgestaltung der erfin-
dungsgemafen Schiene

Leitschiene

Ausnehmung

Profil

Aussparung

Elastomerelement

Schienenrille

dritte bevorzugte Ausgestaltung der erfin-
dungsgemafen Schiene
Elastomerelement

Profil

Schienenrille

vierte bevorzugte Ausgestaltung der erfin-
dungsgemafen Schiene
Elastomerelement

Profil

Schienenrille

funfte bevorzugte Ausgestaltung der erfin-
dungsgemalen Schiene
Elastomerelement

Profil

Leitschiene

Vorsprung des Elastomerlements 202
Verschraubung

Schienenrille

Hohlkammer

sechste bevorzugte Ausgestaltung der er-
findungsgemaRen Schiene 250
Elastomerelement

Profil

Leitschiene

Kopf der Schiene 250

Schienenrille

Schienensteg

siebente bevorzugte Ausgestaltung der er-
findungsgemaRen Schiene

Schienenrille

Leitschiene

Elastomerelement

Profil

erfindungsgemafie Schiene
Elastomerelement

Schienenrille
Entwasserungsdurchbrechung

erster Bereich der Schiene 350

zweiter Bereich der Schiene 350
Leitschiene

Fahrschiene

Boden der Schienenrille 354 im ersten Be-
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reich 358

366’ Boden der Schienenrille 354 im zweiten Be-
reich 360

368 EinfUhrspalt zwischen Fahrschiene 364
und Elastomerelement 352

370, 372 Hohlraume des Elastomerelements 352

400 eine achte bevorzugte Ausgestaltung der
erfindungsgemaRen Schiene

402 Untergrund

404 Befestigungsmittel

406 Schienenful®

408 kurze Schrauben

410 lange Schrauben

412 Schienensteg

414 Abdeckkappe

416 seitliche Auskragung

418 Abflachung, zur Schraube 410 tangential
verlaufender Abschnitt der Auskragung 416

420 Schienenkammer

422,422  Fullkorper

424 Schienenkopf

426 keilférmige Platte

450 eine neunte bevorzugte Ausgestaltung der
erfindungsgemaRen Schiene

451 Vignolschiene

452 Anbauteil, Rillenprofil

454 Schraubverbindung

456 Schienenrille

458 Leitschiene

460 Ausnehmung

462 Absatz

464, 466 Flachen der Klemmung zwischen Vignol-
schiene 451 und Rillenprofil 452 am Rillen-
profil 452

468, 470 Gegenflachen der Klemmung zwischen Vi-
gnolschiene 451 und Rillenprofil 452 an der
Vignolschiene 451

472 Schienenful®

474 Schienenkopf

476 Elastomerelement

478 Profil

480 Schraubverbindung

482 offene Hohlraume

484 Stabilisierungselement, Stab

486 zumindest teilweise verschlossener Hohl-
raum

L Langserstreckung der Schiene 10

L Langserstreckung der Schiene 10’

Patentanspriiche

1. Schiene (10; 10’; 50; 100; 150; 200; 250; 300; 350;

400; 450) mit einer Fahrschiene (12; 12’; 451), einer
Leitschiene (14; 14’; 458) und einer Schienenrille
(16; 16’; 62; 106; 156; 212; 260; 302; 354; 456) zwi-
schen Fahrschiene (12; 12’; 451) und Leitschiene
(14; 14’; 52; 206; 256; 304; 458), wobei die Schie-
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10

nenrille (16; 16’; 62; 106; 156; 212; 260; 302; 354;
456) zumindest in einem ersten Bereich (40; 40’;
358) in Bezug auf ihre Breite mit einem kompressib-
len Material (18; 18’; 60; 102; 152; 202; 252; 306;
352; 476) verfillt ist, dadurch gekennzeichnet,
dass zumindest in einem zweiten Bereich (42; 42’;
360) ein Einflihrspalt (44; 44’) zwischen Fahrschiene
(12; 12’; 451) und kompressiblen Material (18; 18’;
60; 102; 152; 202; 252; 306; 352; 476) besteht.

Schiene (10; 350) nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass im zweiten Bereich (42; 360)
zumindest bereichsweise die Leitschiene (14; 362)
von der Fahrschiene (12; 364) seitlich mit groRerem
Abstand gefiihrt ist als im ersten Bereich (40; 358).

Schiene (10’) nach Anspruch 1 oder Anspruch 2, da-
durch gekennzeichnet, dass im zweiten Bereich
(42’) zumindest bereichsweise das kompressible
Material (18’) in Bezug auf die Breite der Schienen-
rille (16’) mit geringerer Breite ausgebildet ist als im
ersten Bereich (40’).

Schiene (10; 10’; 350) nach einem der vorherigen
Anspriche, dadurch gekennzeichnet,

dass der EinfUhrspalt (44; 44’; 368) in Richtung
zum ersten Bereich (40; 40’; 358) zumindest be-
reichsweise sukzessive schmaler wird und/oder
dass im ersten Bereich (40; 40’; 358) das kom-
pressible Material (18; 18’; 352) an der Fahr-
schiene (12; 12’; 364) anliegt, wenn kein Spur-
kranz sich zwischen Fahrschiene (12; 12’; 364)
und kompressiblen Material (18; 18’; 352) befin-
det.

Schiene (10; 10’; 350) nach einem der vorherigen
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass im
zweiten Bereich (42; 42’) das kompressible Material
(18; 18’; 352) zumindest abschnittsweise in Bezug
auf die Oberkante der Fahrschiene (12; 12’; 364) ein
geringeres Niveau aufweist als im ersten Bereich
(40; 40’; 358), wobei im zweiten Bereich (42; 42’;
360) das kompressible Material (18; 18’; 352) bevor-
zugt zumindest abschnittsweise nicht bis auf Hoéhe
der Oberkante der Fahrschiene 12; 12’; 364) geflhrt
ist, wobei insbesondere im ersten Bereich (40; 40’)
das kompressible Material (18; 18’) zumindest bis
auf Hohe der Oberkante der Fahrschiene (12; 12’)
geflhrt ist.

Schiene (10; 10’; 350) nach Anspruch 5, dadurch
gekennzeichnet,

dass im zweiten Bereich (42; 42’; 360) das Ni-
veau des kompressiblen Materials (18; 18’; 352)
in Bezug aufdie Oberkante der Fahrschiene (12,
12’; 364) in Richtung zum ersten Bereich (40;
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40’; 358) zumindest bereichsweise sukzessive
héher wird und/oder

dass im zweiten Bereich (42’) zumindest be-
reichsweise das kompressible Material (18’, 48)
mit einer geringeren Hohe ausgebildet ist als im
ersten Bereich (40’) und/oder

dass im zweiten Bereich (42; 360) zumindest
bereichsweise der Boden (366) der Schienen-
rille (16; 354) sich auf einem niedrigeren verti-
kalen Niveau befindet als (366) im ersten Be-
reich (40; 358).

Schiene (10; 10’; 350) nach einem der vorherigen
Anspriche, dadurch gekennzeichnet,

dass das kompressible Material zumindest be-
reichsweise als ein durchgehendes Element
(18; 18’; 352) vorliegt und/oder

dass das kompressible Material (18; 18’; 352)
mit ein oder mehreren hohlen Bereichen (20,
22; 370, 372) ausgebildetist, die in Langserstre-
ckung (L, L’) der Schiene (10; 10’; 350) verlau-
fen, wobei die hohlen Bereiche bevorzugt als
vom kompressiblen Material (18; 18’; 352) um-
schlossene Hohlrdume (20, 22; 370, 372) aus-
gebildet sind, und/oder

dass das kompressible Material (18; 18’; 352)
so bemessen ist, dass es im ersten Bereich (40;
358) nach Durchfahren mit einem Spurkranz
wieder in seine urspriingliche, die Schienenrille
(16; 16’; 354) ausfillende Breite zuriickkehrt.

Schiene (10; 10°) nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass an der Leitschiene (14; 14’) ein
Profil (26) befestigt ist, dass das Element (18; 18’)
form- und/oder kraftschlissig in der Schienenrille
(16; 16’) befestigt, wobei bevorzugt

das Element (18; 18’) in der Schienenrille (16;
16’) verspannt festgelegt ist und/oder das Profil
(26) nicht kompressibel ausgebildetist und/oder
eine formschlissige Verzahnung zwischen Ele-
ment (18; 18’) und Profil (26) besteht.

Schiene (10; 10’; 250; 300) nach Anspruch 7 oder
8, dadurch gekennzeichnet,

dass das Profil (26) mitder Leitschiene (14; 14’)
I6sbar verbunden, bevorzugt verschraubt ist,
und/oder

dass das Profil (26) aus einem Kunststoff oder
einem Metall gefertigt ist.

Schiene (10; 10°) nach Anspruch 9, dadurch ge-
kennzeichnet,

dass das Verbindungsmittel (28) durch das Ele-
ment (18; 18’) gefiihrt ist und/oder
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1"

1.

12.

13.

14.

15.

20

dass das Verbindungsmittel (28) nichtkorrodie-
rend, bevorzugt aus Kunststoff ausgebildet ist
und/oder

dass das Verbindungsmittel (28) durch ein
Langloch in dem Profil (26) gefiihrt ist und/oder
dass das Verbindungsmittel (28) in Bezug auf
den Schienenkopf von oben betatigbar ist.

Schiene (10; 10’) nach einem der Anspriiche 8 bis
10, dadurch gekennzeichnet, dass die Leitschiene
(256; 304) in ihrer Hohe in Bezug auf die Oberkante
der Fahrschiene zur Befestigung des Profils (254;
308) abgesenkt ausgebildet ist.

Schiene (10) nach einem der vorherigen Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass die Schienenrille
(16)inihrem Boden zumindest eine Entwasserungs-
offnung (32) aufweist, die bevorzugt an einen Ent-
wasserungsablauf oder eine Auffangwanne an-
schlieBbar ist.

Schiene (400) nach einem der vorherigen Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Fahr-
schiene (424) eine Schienenkammer (420) aufweist,
die zumindest teilweise von einem Fillkérper (422)
verflllt ist, wobei Befestigungsmittel (404) fir die
Fahrschiene (424) bestehen, die eine Abdeckkappe
(414)aufweisen, wobeider Fullkorper (422) mit einer
Platte (426), die vorzugsweise ein- oder mehrteilig
und/oder planparallel oder keilférmig ausgebildetist,
zwischen Abdeckkappe (414) und Fullkorper (422)
verklemmt ist, wobei die Abdeckkappe (414) bevor-
zugt auf einem Schraubenkopf (410) aufgesteckt ist,
wobei die Abdeckkappe (414) insbesondere eine
Abflachung (418) zur Anlage der Platte (426) auf-
weist.

Schiene (450) nach einem der vorherigen Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Schiene
(450) durch eine Vignolschiene (451) und ein An-
bauteil (452) daran gebildet ist, wobei das Anbauteil
(452) bevorzugt die Schienenrille (456) aufweist.

Schiene (450) nach einem der vorherigen Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass an einem
Stol} zwischen zwei in der Schienenrille angeordne-
ten kompressiblen Materialen (476) ein Stabilisie-
rungselement (484) besteht, das sowohl in dem ei-
nen der beiden kompressiblen Materialen (476) als
auch in dem anderen der kompressiblen Materialien
(476) angeordnet ist, wobei das Stabilisierungsele-
ment bevorzugt als Stab (484) ausgebildet ist.



EP 4 273 320 A1

o

0Lt

081

it
>

X >
W —
hz vy
87 \
bl g% 2 8l |
oS .\.\\\ﬁs \ CiN/S =] %%w\

gV

L'E01

12



EP 4 273 320 A1

081
oo
Ly g
L )
o
I
*x
pre— | ———— ——
1y
T 7=
[+
08y N\ ! >
. AR % :
2 005y : &
R300 &
0 ¢
; -
4+ .0
bee
%f‘/
|
’ Lot

13




EP 4 273 320 A1

081

110

o

14

L'eot



EP 4 273 320 A1

110

32

B ——

<,

15

L'eot




EP 4 273 320 A1

i
08l
6
S Qe o
= o~ < = ~
N <
| /7 ~
Y
e
*-‘”‘M N
|
>
‘\ 4
imiiin ; 3
/
“ /
&
Opy >
25 &:ﬂ.\ LA
00gy ¢
L R30 o
[
e %V
i
Ln * L'E0L

16




EP 4 273 320 A1

QV

~
g 097 |
hSZ e ] ) |
187 " & f
*
: \ R
987 —L
w2077 ﬁ%mmw
M )

L'got

17



EP 4 273 320 A1

300

130.0

18



EP 4 273 320 A1

19



EP 4 273 320 A1

20



EP 4 273 320 A1

, 3SL 300
62
%4\ ﬂ / /
N> <
i A LT~ 362
/R V
2 7%
68—\ \ 1
¢ ~N
366 7~
156 366:
Hﬁ.ﬁ

21



EP 4 273 320 A1

- 1o

Y24

‘fl? b421.
§

22




EP 4 273 320 A1

ﬁ_;L &
. *&\\>>>/L>>>>¥




EP 4 273 320 A1

T Y

24



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

EP 4 273 320 A1

9

Europdisches
Patentamt

European
Patent Office

Office européen
des brevets

[

EPO FORM 1503 03.82 (P04C03)

EUROPAISCHER RECHERCHENBERICHT

EINSCHLAGIGE DOKUMENTE

Nummer der Anmeldung

EP 23 17 0772

Kategorie

Kennzeichnung des Dokuments mit Angabe, soweit erforderlich,
der maBgeblichen Teile

Betrifft
Anspruch

KLASSIFIKATION DER
ANMELDUNG (IPC)

X

US 1 329 789 A (JULIUS MALLETT)

3. Februar 1920 (1920-02-03)

* Abbildungen 1,2 *

* Seite 1, Zeilen 81-96 *

* das ganze Dokument *

CH 209 948 A (BASPAG BAUSPEZIALITAETEN A G
[CH]) 31. Mai 1940 (1940-05-31)

* Abbildung 3 *

* Anspriche 1,2,4-6 *

* das ganze Dokument *

FR 385 990 A (EDMOND EDEMA RIVIERE [FR])
1. Juni 1908 (1908-06-01)

* Abbildungen 1,2 *

* Seite 1, Zeilen 40-60 *

* das ganze Dokument *

DE 10 2012 106138 Al (DAETWYLER SEALING
TECHNOLOGIES DEUTSCHLAND GMBH [DE])

9. Januar 2014 (2014-01-09)

* Abbildungen 1,2 *

* Anspriiche 1,2,6,11 *

* Absatze [0025] - [0027] *

* das ganze Dokument *

DE 40 30 166 Al (ORTWEIN HERMANN [DE])
26. Marz 1992 (1992-03-26)

* Abbildung 2 *

* Spalte 3, Zeilen 6-31 *

* das ganze Dokument *

DE 93 02 349 Ul (WEICHEN-LAEIS GMBH & CO
KG [DE]) 29. April 1993 (1993-04-29)

* Abbildungen 1-3 *

* Anspruch 3 *

* das ganze Dokument *

-/—

Der vorliegende Recherchenbericht wurde fir alle Patentanspriiche erstellt

1-4,7-9,
12-15

1-5,7-9,
12,13,15

1,2,
4-10,12,
13,15

1-8,

INV.
E01B5/04
EO01B5/10
EO01B15/00
E01B21/00

11-15

RECHERCHIERTE
SACHGEBIETE (IPC)

1-4,7,8,
11-15

2,4

EO1B

Recherchenort AbschluBdatum der Recherche

Minchen 28. August 2023

Klein, A

Priifer

KATEGORIE DER GENANNTEN DOKUMENTE

wo>» <X

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

: technologischer Hintergrund

: nichtschriftliche Offenbarung & : Mitglied der gleichen Patentfamilie, libereinstimmendes

: Zwischenliteratur Dokument

T : der Erfindung zugrunde liegende Theorien oder Grundséatze
E : dlteres Patentdokument, das jedoch erst am oder
: von besonderer Bedeutung allein betrachtet nach dem Anmeldedatum veréffentlicht worden ist
D : in der Anmeldung angeflihrtes Dokument
L : aus anderen Griinden angefiihrtes Dokument

25



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

Europdisches
Patentamt

European
Patent Office
Office européen

EP 4 273 320 A1

EUROPAISCHER RECHERCHENBERICHT

Nummer der Anmeldung

des brevets EP 23 17 0772
EINSCHLAGIGE DOKUMENTE
Kategorid Kennzeichnung des Dokuments mit Angabe, soweit erforderlich, Betrifft KLASSIFIKATION DER
der maBgeblichen Teile Anspruch ANMELDUNG (IPC)
A GB 112 598 A (PUTTERGILL WILLIAM HENRY 10
[GB]) 17. Januar 1918 (1918-01-17)
* Abbildung 1 *
* das ganze Dokument *
X US 2 950 057 A (PAUL SPEER) 1,3-10,
23. August 1960 (1960-08-23) 12-15
* Abbildungen 1-3 *
* das ganze Dokument *
X DE 10 2014 010666 Al (OSC RAILTEC GMBH 1,3,4,
[DE]) 21. Januar 2016 (2016-01-21) 7-9,
12-15
* Abbildungen 1,2 *
* das ganze Dokument *
RECHERCHIERTE
SACHGEBIETE (IPC)
1 Der vorliegende Recherchenbericht wurde fir alle Patentanspriiche erstellt
Recherchenort AbschluBdatum der Recherche Prifer
&
§ Minchen 28. August 2023 Klein, A
o
o KATEGORIE DER GENANNTEN DOKUMENTE T : der Erfindung zugrunde liegende Theorien oder Grundsatze
] E : dlteres Patentdokument, das jedoch erst am oder
S X : von besonderer Bedeutung allein betrachtet nach dem Anmeldedatum veréffentlicht worden ist
3 Y : von besonderer Bedeutung in Verbindung mit einer D : in der Anmeldung angeflihrtes Dokument
ha anderen Veréffentlichung derselben Kategorie L : aus anderen Griinden angefiihrtes Dokument
E A technologischer HINtergrund s
Q@ O : nichtschriftliche Offenbarung & : Mitglied der gleichen Patentfamilie, libereinstimmendes
o P : Zwischenliteratur Dokument
o
w

26



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

EPO FORM P0461

EP 4 273 320 A1

ANHANG ZUM EUFjOPAISCHEN RECHERCHENBERICHT
UBER DIE EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG NR.

EP 23 17 0772

In diesem Anhang sind die Mitglieder der Patentfamilien der im obengenannten europédischen Recherchenbericht angefiihrten
Patentdokumente angegeben.

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

Diese Angaben dienen nur zur Unterrichtung und erfolgen ohne Gewahr.

28-08-2023

Im Recherchenbericht
angeflhrtes Patentdokument

Datum der
Verbdffentlichung

Mitglied(er) der
Patentfamilie

Datum der
Veréffentlichung

UsS 1329789 A 03-02-1920 KEINE

CH 209948 A 31-05-19240 KEINE

FR 385990 A 01-06-1908 KEINE

DE 102012106138 al 09-01-2014 AU 2013289647 Al 29-01-2015
ca 2878490 Al 16-01-2014
DE 102012106138 Al 09-01-2014
EP 2870289 A2 13-05-2015
PL 2870289 T3 31-05-2017
RU 2014147114 2 27-08-2016
us 2015191876 Al 09-07-2015
WO 2014008890 a2 16-01-2014

DE 4030166 Al 26-03-1992 AT E109844 T1 15-08-1994
AU 8492791 A 15-04-1992
DE 4030166 Al 26-03-1992
EP 0550476 Al 14-07-1993
WO 9205313 Al 02-04-1992

DE 9302349 Ul 29-04-1993 KEINE

GB 112598 A 17-01-1918 KEINE

Us 2950057 A 23-08-1960 KEINE

DE 102014010666 Al 21-01-2016 KEINE

Flr ndhere Einzelheiten zu diesem Anhang : siche Amtsblatt des Europdischen Patentamts, Nr.12/82

27




EP 4 273 320 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 gréter Sorgfalt zusammengestellt; das
EPA libernimmt jedoch keinerlei Haftung fiir etwaige Fehler oder Auslassungen.

In der Beschreibung aufgefiihrte Patentdokumente

 DE 19859708 C1 [0006] » DE 4030166 A1 [0006]
 EP 0440159 A1 [0006]  DE 102017122337 A1 [0006]
 DE 8707445 U1 [0006]  DE 102018121332 A1 [0068]

28



	Bibliographie
	Zusammenfasung
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Recherchenbericht
	Aufgeführte Dokumente

