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@ Distanzhalteanlage zum Begrenzen von extremen Abstdnden von Gegenstinden sowie Strassen-
oder Schienenfahrzeug mit einer solchen Distanzhalteanlage.

@ Die Distanzhalteanlage dient dem Begrenzen von ex-
tremen Abstdnden (A) von Gegenstanden, welche 3
durch eine Gasfederung (6) voneinander getrennt (1, 3) 1
sind. Dies wird durch Begrenzungsmittel (58) erreicht, wei-
che den vorbestimmten extremen Abstand dieser Gegen- 1
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stiande sicherstellen. Dabei ist ein Schaltelement (7) vorge-
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sehen, welches bei Erreichung des extremen Abstandes 1’
die Gasversorgung zur Gasfeder (6) unterbricht und/oder 7
das Gas aus der Gasfeder (6) abblasen lasst. Diese Be-
grenzungsmittel umfassen mindestens einen Stab oder ein 58 g
Seil (58) dessen eines Ende am Drehgestell (1) und des- e /
sen anderes Ende am Wagenkasten (3) befestigt ist. Die- <:> 1
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Hohe des Zenits eines Fahrzeuges auf der Strasse oder
auf der Schiene sicherheitsméssig begrenzt wird, um da- i
mit einerseits bei Schienenfahrzeugen das Beriihren der

elektrischen Fahrleitung wegen Herausragens aus dem ki-

nematischen Umgrenzungsprofii und ausserdem, insbe-

sondere bei Strassenfahrzeugen, die Beriihrung von Un-

terfihrungen und Tunnel zu verunmdglichen.

se Distanzhalteanlage stellt sicher, dass die maximale (\
C

MECYNUMINENATND cH es6 622 A5



1 CH 686 622 A5 5

Beschreibung

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Distanzhal-
teanlage zum Begrenzen von extremen Abstinden
von Gegenstanden, welche durch eine Gasfederung
voneinander getrennt sind, sowie ein Strassen-
oder Schienenfahrzeug mit einer Distanzhalteanla-
ge.
Bei luftgefederten Fahrzeugen, seien dies Stras-
sen- oder Schienenfahrzeuge, wird der Oberteil, bei
Schienenfahrzeugen der Wagenkasten, bei Stras-
senfahrzeugen insbesondere die Ladebriicke, auf
dem Drehgestell bzw. dem Fahrwerk oder Chassis
abgestitzt. Je nach Belastungszustand und Feder-
druck ergibt sich so eine sich d4ndernde Gesamthé-
he des Fahrzeuges ab Schienenoberkante bzw.
Strassenniveau. Dies filhrt zum Problem, dass bei-
spielsweise Strassenfahrzeuge bei Unterfiinrungen
oder Tunnel die momentane Fahrzeughéhe prifen
missen, um nicht an diesen Hindernissen anzu-
stossen. Das gleiche gilt fir luftgefederte Schienen-
fahrzeuge, wobei bei Doppelstockwagen zusitzlich
eine Absicherung vorgesehen werden muss, damit
nicht der héchste Dachteil des Doppelstockwagens
aus dem kinematischen Umgrenzungsprofil ragt und
die elektrische Fahrleitung beriihren kann.

Die vorliegende Erfindung bezweckt die Schaf-
fung einer Distanzhalteanlage, welche die maximale
Héhe des Zenits des Fahrzeuges auf der Strasse
oder auf der Schiene sicherheitsmissig begrenzt,
um damit einerseits bei Schienenfahrzeugen das
Berlhren der elektrischen Fahrleitung wegen Her-
ausragen aus dem kinematischen Umgrenzungspro-
fil und ausserdem, insbesondere bei Strassentahr-
zeugen, die Berlihrung von Unterfiinrungen und
Tunnel zu verunmdéglichen.

Eine derartige Distanzhalteanlage zeichnet sich
durch einen der Anspriiche aus.

Die Erfindung wird anschliessend beispielsweise
anhand einer Zeichnung erldutert.

Es zeigen:

Fig. 1 eine schematische Darstellung einer Luft-
federung zwischen dem Drehgestell und dem Wa-
genkasten eines Schienenfahrzeuges, in einer er-
sten Ausfihrungsform,

Fig. 2 eine Darstellung analog Fig. 1 in einer
zweiten Ausfiihrungsform,

Fig. 3 eine Darstellung gemass den Fig. 1 und 2
in einer weiteren Variante,

Fig. 4, 4a einen Achsialschnitt durch ein Druck-
luftsteuerventil, nach Schnittlinie IV-IV der Fig. 6,

Fig. 5 einen Schnitt durch das Steuerventil ge-
maéss Fig. 4, nach Schnittlinie V-V der Fig. 4,

Fig. 6 eine Seitenansicht des Ventils gemass den
Fig. 4 und 5,

Fig. 7 das Schema einer pneumatischen End-
schaltersteuerung in der Speiselage zu einer Di-
stanzhalteanlage,

Fig. 8 die Anlage gemass Fig. 7 in der EntiGf-
tungslage der pneumatischen Feder.

Fig. 1 zeigt in schematischer Darstellung einen
Drehgestellrahmen 1 mit einem Kugelgelenklager 2
sowie einem im Lager 2 festgehaltenen Gestinge
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4. Dieses Gestinge wirkt wiederum (ber ein weite-
res Kugelgelenklager auf einen Schwenkhebel 5,
der steuernd auf einen Drehzapfen 8 eines Steuer-
ventils 7 mit einem Ventilgehduse 9 wirkt. (Fig. 4,
5)

Die Druckluftzufuhr zu einer pneumatischen Fe-
der 6, welche zwischen dem Drehgestellrahmen 1
und dem Wagenkasten 3 angeordnet ist, erfoigt
Uber ein Steuerventil 7. Dabei stellt die Grosse «A»
den maximal erlaubten Abstand zwischen dem
Drehgestellrahmen 1 und dem Wagenkasten 3 dar,
welcher Abstand durch den Aufblaszustand der
pneumatischen Feder 6 festgelegt ist.

Die pneumatische Feder 6, die eine Regelung
des Abstandes zwischen dem Drehgestellrahmen 1
und dem Wagenkasten 3 ermdglicht, wird beziiglich
ihres Innendruckes und damit ihres Aufblaszustan-
des Uber das Steuerventil 7 mit Druckluft gespiesen
bzw. es wird Luft aus der pneumatischen Feder 6
Uber dieses Steuerventil 7 abgeblasen.

Den Aufbau eines derartigen Steuerventils zeigen
die Fig. 4 bis 6. Auf der Aussenseite des Steuer-
ventils 7 ist am Drehzapfen 8 der Schwenkhebel 5
mittels einer Schraube 10 befestigt. Der Drehzapfen
8 wird Uber einen Abschlussring 12 mittels eines
Seegerringes 11 im Ventilgehduse 9 festgehalten.
Eine Dichtung 14 verhiitet das Ausblasen von
Druckluft. Sie dient gleichzeitig als Schmutzabstrei-
fer. Der Dichtung 14 schliesst sich eine Lagerhiilse
15 an, in welcher der Drehzapfen 8 lagert. Am in-
neren Ende ist in seiner Drehachsenrichtung, wie
Fig. 5 zeigt, ein Schwenkbolzen 16 befestigt, wel-
cher der Betatigung eines Steuerkolbens 17 dient,
der seinerseits von einer Riickstellfeder 18 gegen
eine untere Sicherheitslage hin gepresst wird.

Eine Lippendichtung 20, Giber der eine Tellerfeder
19 angeordnet ist, dichtet das Druckluftsystem ge-
gen den Steuerkolben 17 ab. Von einem Druckluft-
versorgersystem (nicht dargestellt) erfoigt die Spei-
sung des Steuerventils 7 Uber einen Druckluftein-
gang 21, widhrend bei entsprechender Lage des
Steuerkolbens 17 die Druckluft durch den Druckluft-
ausgang 22 ausstrémt, um in den Balg der pneu-
matischen Feder 6 geleitet zu werden. Der An-
schluss der einstrémenden Druckluft erfolgt iiber ei-
nen Gewindenippel 24, dessen Abdichten nach
aussen und innen iber zwei O-Ringdichtungen 26
erfolgt.

Den Abschluss der Zylinderbohrung im Steuerkol-
ben 17 im Ventilgehduse 9 bildet ein Deckel 30 mit
einem Entliftungsanschluss. Jener ist mit einem
Dichtungsring 29 nach aussen abgedichtet, wobei
ein Seegerring 28 den Deckel 30 im Ventilgehiuse
9 festhélt. Der Steuerkolben 17 ist mit einer mitti-
gen Langsbohrung 32 versehen, welche zum Ent-
iGftungsanschluss im Deckel 30 fiihrt.

Ein Gewindenippel 35 mit einer Dichtung 38 ist
im Ventilgehduse 9 axial einstellbar. Eine Buchse
36 dient der Aufnahme eines Flanschnippels 39,
welcher einen Ventilsitz 40 aufweist. Dieser
Flanschnippel 39 sitzt in einem Durchgang 37 der
Buchse 36. Das innere Ende der Buchse 36 liegt
auf der Tellerfeder 19 auf, welche ein axiales Ver-
schieben des Nippels 35 in vorerwihntem Sinne er-
méglicht.
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Zum Steuerventil 7 gehort ferner ein Ventilkorper
42, welcher aus gummielastischem Material mit ei-
ner Shorehidrte von beispielsweise 65 Shore be-
steht und mit einem Fihrungskolben 43 verbunden
ist. Auf dessen anderer Seite ist ein unterer Feder-
teller 44 angeordnet, welcher der Fiihrung einer
Vorspannfeder 46 dient. Die Flihrung des anderen
Endes der Feder 46 erfoigt mittels eines oberen
Federtellers 49.

Zwischen dem Ventilgehduse 9 und dem Gewin-
denippel 35 ist ein oberer Ringkanal 50 ausgebil-
det, welcher durch eine Querbohrung 51 in einen
mittleren Ringkanal 53 miindet. In der dargesteliten
Lage des Ventils 7 gemass Fig. 4 ist der Zugang
zum mittleren Ringkanal 53 durch einen hartgummi-
elastischen Ventilkérper 54 (Harte ungefahr 65 Sho-
re) gesperrt. Steht das Ventil 7 unter dem Druck
der Druckluftversorgung, so wird der Ventilkdrper
54 von seinem Sitz unten am Gewindenippel 35
und gegen den Druck der Vorspannfeder 46 abge-
hoben. Die Druckluft beaufschlagt liber eine Boh-
rung in der Buchse 36 (nicht dargestelit) einen un-
teren Ringkanal 52.

Der stangenférmige Teil des Steuerkolbens 17 ist
an seinem freien Ende als Ventilkérper 54 mit ei-
nem ringférmigen Ventilteller 55 ausgebildet. Der
dazugehérende Ventilsitz 40 wird durch den
Flanschnippel 39 gebildet. Koaxial zur Bohrung 32
verlduft ein abgestufter Ringraum 56, welcher in
den Druckluftausgang 22 miindet.

Die beschriebene Anlage funktioniert wie folgt:

In der in den Fig. 1, 4 und 5 dargesteliten Mittel-
oder Ruhelage der Anlage ist die pneumatische Fe-
der 6 und die Beladung des Wagenkastens 3 der-
art, dass der Abstand des Drehgestellrahmens 1
und des Wagenkastens 3 im gewinschten Rah-
men, z.B. + 6 mm, + 3 mm, liegt. Es befindet sich
dann der Schwenkhebel 5 in horizontaler Lage
(Fig. 1). In dieser Lage ist die Druckluftzufuhr von
der Druckluftquelle iiber den Drucklufteingang 21 in
den oberen Ringkanal 50 und die Querbohrung 51
sowie zum mittieren Ringkanal 53 und dem unteren
Ringkanal 52 sichergestelit, da der Ventilkérper 54,
wie vorstehend erldutert, von seinem Sitz abgeho-
ben ist. Das Zustrémen von Druckluft, sei es in die
pneumatische Feder 6, sei es durch den Entlif-
tungsanschluss des Deckels 30 ist durch den Ven-
tilkorper 42 auf dem Ventilsitz 40 gesperrt.

Dabei liegt der Ventilteller 55 auf dem Ventilkér-
per 42 auf und sperrt somit zusétzlich die Verbin-
dung zwischen der pneumatischen Feder 6 und der
zum Entliftungsanschluss im Deckel 30 fihrenden
Bohrung 32. In dieser Mittellage wird mithin jegliche
Luftstrémung unterbunden.

Wird nun, beispielsweise durch eine merkliche
zusatzliche Belastung des Wagenkastens 3, die
pneumatische Feder 6 durch diese Belastung zu-
sammengedriickt und damit der Abstand zwischen
dem Drehgestellrahmen 1 und dem Wagenkasten 3
verringert, so wird durch das Gesténge 4 der
Schwenkhebel 5 im Gegenuhrzeigersinn nach oben
geschwenkt. Dabei hebt der Drehbolzen 16 den
Steuerkolben 17. Dessen Ende schiebt den Ventil-
kérper 42 vom Sitz 40 nach oben, wodurch die Ver-
bindung der pneumatischen Feder 6 mit dem unte-
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ren Ringkanal 52 hergestellt wird: Der Weg der
Druckluft zur Feder 6 ist frei. Sie wird aufgepumpt.

Da der Zuspeisedruck der Druckluft im mittleren
Ringkanal 53, wie erwdhnt, den Flihrungskolben 48
mit dem Ventilkérper 54 nach unten schiebt, ist die-
ses obere Ventil offen, und im unteren Ringkanal
52 herrscht unter statischen Verhiltnissen in den
Ringkammern 52 und 53 der gleiche Druck. Die auf
den Fiihrungskolben 48 ausgelibte Kraft ist indes-
sen grosser als die auf den Flhrungskolben 43
ausgeiibte Gegenkraft, da jener eine grossere Wirk-
flache aufweist als dieser.

Wird nun durch Anheben des Steuerkolbens 17,
bedingt durch die Verkieinerung der Distanz zwi-
schen Drehgestellrahmen 1 und Wagenkasten 3
angehoben, so wird, unter Belassung des Ventiltel-
lers 55 mit der mittigen Bohrung 32, auf dem Ven-
tilkérper 42 dieser angehoben und damit der untere
Ringkanal 52 mit dem Ringraum 56 verbunden. Es
strémt mithin die Luft durch den Druckluftausgang
22 in die pneumatische Feder 6, wodurch deren
Hubkraft steigt und der Wagenkasten 3 angehoben
wird. Wenn dieser die Normallage erreicht hat, hat
sich der Schwenkhebel 5 wieder in seine Mittellage
zuriickgedreht, der Steuerkolben 17 ist abgesenkt,
der Ventilkdrper 42 ist durch die Vorspannfeder 46
auf seinen Sitz 40 zurlckgefihrt, so dass der
Durchgang vom unteren Ringkanal 52 in den Ring-
raum 56 unterbrochen ist.

Durch Entlastung des Wagenkastens 3 wird der
Abstand zwischen Drehgestelirahmen 1 und Wa-
genkasten 3 vergrossert, der Schwenkhebel 5 ge-
miss Fig. 1 im Uhrzeigersinn geschwenkt und der
Mitnehmerdrehzapfen 8 gedreht, wobei der Dreh-
bolzen 16 den Kolben geméss Fig. 1 nach unten
fahrt. Da der Ventilkérper 42 sich in seiner
Schliesslage befindet, hebt sich der Steuerkolben
17 mit seinem oberen Ende vom Ventilkdrper 42 ab
und &ffnet damit die Verbindung von der pneumati-
schen Feder 6 (iber den Ringraum 56 und die Boh-
rung 32 zum Entliftungsanschluss des Deckels 30,
so dass Luft aus der pneumatischen Feder 6 ins
Freie strémt und damit der Abstand zwischen Dreh-
gestellrahmen 1 und Wagenkasten 3 verringert
wird.

Wenn nun aus irgendeinem Grunde das Steuer-
gestdnge zwischen dem Drehgestelirahmen 1 und
dem Wagenkasten 3 ausféllt, missen Sicherheits-
massnahmen in Funktion treten, um zu verhiten,
dass der Abstand des Drehgestelirahmens 1 zum
Wagenkasten 3 einen maximalen Grenzwert Gber-
schreitet, um die geféhrliche Situation des Streifens
von Fahrleitungen oder Hindernissen durch den Ze-
nit des Wagenkastens 3 zu verhiiten.

Diesem Zweck kann z.B. das in Fig. 3 dargestell-
te Seil 58 dienen, welches, in seiner gestreckten
Lage, das Uberschreiten des maximalen Abstandes
verhiitet. Es ist mittels Osen 81 Uber Osenhalter
82, 83 mit dem Drehgestell einerends und mit dem
Wagenkasten andernends verbunden.

Es ist aber auch mdglich, das Steuerventil 7 der-
art zu konzipieren, dass in diesem Falle die pneu-
matische Feder 6 bei Ausfall der Steuerung auto-
matisch mit dem Entliftungsanschluss im Deckel 30
verbunden wird, was zur Entleerung der pneumati-
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schen Feder 6 fihrt, womit die gefahrliche Lage
vereitelt ist. Zu diesem Zwecke ist vorgesehen, den
Steuerkolben 17 durch die Riickstellfeder 18 in sei-
ne untere Lage zu pressen und damit, wie vorste-
hend erldutert, die pneumatische Feder 6 mit dem
Entlliftungsanschluss des Deckels 30 zu verbinden,
um das Ausstrémen der Druckluft aus der pneuma-
tischen Feder 6 zu erméglichen. Dabei bleibt, infol-
ge des schliessenden Ventilkérpers 42, die Verbin-
dung der Druckluftquelle zur pneumatischen Feder
6 unterbrochen.

Es ist grundsétzlich méglich, diese Bewegung
des Steuerkolbens 17 auch dadurch zu erreichen,
dass man den Schwenkhebel 5 und/oder den Mit-
nehmerdrehzapfen 8 mit Mitteln, beispielsweise ei-
ner Spiralfeder, versieht, welche im Gefahrenfall
den Mitnehmerdrehzapfen 8 drehen und damit den
Steuerkolben 17 in seine untere Lage verschieben.
Man kann eine derartige Spiralfedersicherung mit
der Riickstellfeder 18 kombinieren, was die Sicher-
heit des Funktionierens des Ventils 7 in diesem
Notfall entsprechend erhéht.

Auf diese Weise ist es méglich, mit unterschiedli-
chen Mitteln das Uberschreiten der maximal erlaub-
ten Absténde zwischen Drehgestelirahmen 1 einer-
seits und Wagenkasten 3 andererseits sicher einzu-
halten, ein Erfordernis, das auf diese Arten auch
bei Strassenfahrzeugen, insbesondere Lastkraftwa-
gen, geldst werden kann.

Eine weitere Moglichkeit, die gestellte Aufgabe
zu lgsen, besteht, wie die Fig. 7 bis 9 zeigen, darin,
dass zur Steuerung und Sicherung Mehrwegventile
verwendet werden. In den Fig. 7 und 8 ist eine
pneumatische Feder 61 dargestellt, welche zwi-
schen dem Drehgestellrahmen 1 und dem Wagen-
kasten 3 angeordnet ist. Zur Steuerung und Be-
grenzung des Abstandes zwischen Drehgestelirah-
men 1 und Wagenkasten 3 dient ein 3/3-Wegeventil
64, welches am Drehgestellrahmen 1 Gber eine Fe-
der 65 abgestiitzt und befestigt ist und einen Tast-
finger 62 aufweist, sowie ein 2/3-Wegeventil 71 mit
einem Tastfinger 70 und einer Stiitzfeder 73. Die
Druckluftspeisung erfolgt Uber eine Speiseleitung
67.

Die Anlage befindet sich geméss Fig. 7 in ihrer
Normallage, in welcher die pneumatische Feder 61
weder mit Druckluft versorgt wird noch Druckluft ab-
gibt.

Erfolgt nun eine Belastung des Wagenkastens,
so dass er sich gegen den Drehgestelirahmen 1
absenkt, wird das 3/3-Wegeventil 64 (ber den Tast-
finger 62 nach unten bewegt und der Durchgang
dieses Ventils zur Druckluftspeiseleitung 67 gedff-
net. Eine entsprechende Lage nimmt das 2/3-We-
geventil 71 durch Herunterdriicken des Tastfingers
70 ein, so dass die Speisung der pneumatischen
Feder 61 mit Druckiuft erfolgen kann. Dabei ver-
grossert sich wiederum der Abstand zwischen
Drehgestellrahmen 1 und Wagenkasten 3, so dass
das 3/3-Wegeventil 64 Uber die Feder 65 wieder in
die in Fig. 7 ersichtliche Mittellage gebracht wird,
wéhrend das 2/3-Wegeventil 71 Uber die Feder 73
gleichzeitig in die in Fig. 7 dargestelite Sperrlage
gelangt.

Wird der Wagenkasten 3 entlastet, so driickt ihn
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die pneumatische Feder 61 in eine héhere Lage, in
welcher der Abstand des Wagenkastens 3 vom
Drehgestellrahmen 1 den maximal erlaubten Grenz-
wert erreichen kann. Dann wird das 3/3-Wegeventil
64 durch die Feder 65 angehoben, so dass die
pneumatische Feder 61 (iber die Ausstréméffnung
im 3/3-Wegeventil 64 Luft abblast und damit das
weitere Anwachsen des Abstandes zwischen dem
Drehgestelirahmen 1 und dem Wagenkasten 3 ver-
hindert wird.

Das als Sicherung dienende 2/3-Wegeventil 71
ist schon seit Erreichen der Mittellage des 3/3-We-
geventils 64 durch die Feder 73 in seine Abblasla-
ge gelangt, so dass an der Feder 61 keine Nach-
speisung an Druckluft mehr erfolgt.

Sollte ein Bruch der Feder 65 oder des Tasters
62 das 3/3-Wegeventil in seine Druckluftdurch-
gangslage absinken lassen, kénnte trotzdem keine
Nachspeisung in die pneumatische Feder 61 erfol-
gen, da das 2/3-Wegeventil 71 auf Abblasen steht.
So strémt die Luft aus der pneumatischen Feder 61
durch das 2/3-Wegeventil 71 aus. Diese Notsachla-
ge ist in Fig. 8 ersichtlich.

Patentanspriiche

1. Distanzhalteanlage zum Begrenzen von extre-
men Abstdnden (A) von Gegenstinden, welche
durch eine Gasfederung (6) voneinander getrennt
(1, 3) sind, dadurch gekennzeichnet, dass Begren-
zungsmittel (58) angeordnet sind, um den vorbe-
stimmten extremen Abstand dieser Gegenstinde si-
cherzustelien.

2. Distanzhalteanlage nach Anspruch 1, gekenn-
zeichnet durch Schaltmittel (7), welche bei Errei-
chen des extremen Abstandes die Gasversorgung
zur Gasfeder (6) unterbrechen und/oder das Gas
aus der Gasfeder (6) abblasen lassen.

3. Distanzhalteanlage nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass die Begrenzungsmit-
tel mindestens einen Stab oder ein Seil (58) umfas-
sen, dessen eines Ende am einen Gegenstand,
z.B. am Drehgestell (1) und dessen anderes Ende
am anderen Gegenstand, z.B. am Wagenkasten (3)
befestigbar ist. (Fig. 3)

4. Distanzhalteanlage nach Anspruch 2 oder 3,
dadurch gekennzeichnet, dass die Schaltmittel (7)
mindestens ein Druckbegrenzungsventil, z.B. ein
2/3- und/oder ein 3/3-Wegeventil enthalten, wobei
vorzugsweise das Ventilgehduse des Druckbegren-
zungsventils mit dem einen und dessen Ventilkér-
per mit dem anderen Gegenstand wirkverbunden
ist.

5. Distanzhalteanlage nach einem der Anspriiche
2 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass ein Sicher-
heitsorgan vorgesehen ist, um bei Ausfall der Steu-
erung der Schaltmittel diese zwangslaufig in Druck-
luftzufuhr-Sperrlage und/oder in Abblaslage der
Gasfederung zu bringen.

6. Distanzhalteaniage nach Anspruch 4, dadurch
gekennzeichnet, dass das Ventil einen linear be-
wegbaren Steuerkolben (17) aufweist, welcher mit-
tels eines Drehzapfens (8) betétigbar ist.

7. Distanzhalteanlage nach Anspruch 6, dadurch
gekennzeichnet, dass der Steuerkolben (17) Not-
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Federmittel (18) aufweist, welche z.B. als Schrau-
benfeder ausgebildet sind und dazu bestimmt sind,
den Steuerkolben in eine Abblaslage der Gasfeder
(6) zu schieben.

8. Distanzhalteanlage nach Anspruch 8, dadurch 5
gekennzeichnet, dass der Drehzapfen (8) kraftbela-
stet, insbesondere federbelastet ist, z.B. mittels ei-
ner direkt oder indirekt auf ihn wirkenden Spiralfe-
der, um bei Ausfall der vom Wagenkasten (3) oder
vom Drehgestell (1) zwangsbetatigten Steuermittel 10
den Steuerkolben (17) in seine Druckiuftsperrlage
und/oder in seine Luftfeder-Entliftungslage zu
schieben.

9. Distanzhalteanlage nach einem der Anspriiche
1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass die Kraftbe- 15
lastung  gewichtsbedingt, permanentmagnetisch
oder elektromagnetisch erzeugt ist.

10. Strassen- oder Schienenfahrzeug mit einer
Distanzhalteanlage, nach einem der Anspriche 1
bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass die Distanz- 20
halteanlage mit dem Fahrgestell oder der Achse
und dem Wagen wirkverbunden ist, um die Ge-
samtfahrzeughéhe sicherheitstechnisch zu begren-
zen.
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