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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Luftfedersystem fiirein
Schienenfahrzeug mit

- mindestens zwei Luftfedern,

- einem Druckluft-Versorgungssystems zur Versor-
gung der Luftfedern mit Druckluft,

- und mindestens einer Ausgleichseinrichtung zum
Abbau eines Druckunterschiedes zwischen Luftfe-
dern,

- wobei die Ausgleichseinrichtung mindestens einen
ersten mit wenigstens einer der Luftfedern verbun-
denen und einen zweiten mit wenigstens einer an-
deren Luftfeder verbundenen Steuer-Anschluss auf-
weist,

- und Schaltmittel, die mittels der an den beiden Steu-
er-Anschlissen anliegenden Druckdifferenz schalt-
bar sind und in wenigstens einer Schaltposition ei-
nen Druckausgleich zwischen dem ersten und dem
zweiten Steuer-Anschluss bewirken.

[0002] Ein solches Luftfedersystem ist aus der EP 0
175 108 A2 bereits bekannt. Die dort dargestellte Fede-
rung eines Schienenfahrzeugs zur Personenbeforde-
rung umfasst ein Ausgleichs- oder Uberstromventil, das
zwischen zwei Luftfedern angeordnet und pneumatisch
mit diesen verbunden ist. Das Ausgleichsventil verfligt
Uber zwei einander gegentberliegende Riickschlagven-
tile, die bei einem zu groRen Druckunterschied zwischen
den Luftdriicken die Luftfedern miteinander verbinden.
Ferner ist ein Mechanismus vorgesehen, der die beiden
Luftfedern dauerhaft miteinander verbindet, wenn eine
der Luftfedern beispielsweise in Folge eines Risses zer-
stort wurde. Weiterhin sind aus der Praxis Schienenfahr-
zeuge bekannt, die ein mechanisch ausgestaltetes Pri-
marfedersystem und ein sekundares Luftfedersystem
aufweisen. Das Luftfedersystem ermoglicht neben der
zusatzlichen Dampfung auch eine Niveauregulierung
des Wagenkastens zum Ausgleich unterschiedlicher
Lasten, durch welche die Luftfedern unterschiedlich stark
zusammengedrickt werden. Die Luftfedern werden tiber
ein Druckluftversorgungssystem mit Druckluft versorgt,
wobei zur Niveauregulierung der von dem Luftfedersys-
tem gefederten Wagenkasten die Luftfedern mittels des
Druckluftversorgungssystems be- und entliftbar sind.
Das Luftfedersystem weist zudem in der Regel Aus-
gleichseinrichtungen auf, welche das Uberschreiten ei-
ner Druckunterschied-Schwellwertes zwischen an die
Ausgleichseinrichtung angeschlossenen Luftfedern ver-
hindern sollen. Hierzu weisen die aus dem Stand der
Technik bekannten Ausgleichseinrichtungen einen je-
weils mit einer Luftfeder verbundenen ersten und zweiten
Steuer-Anschluss und zwei Riickschlagventile umfas-
sende Schaltmittel auf. Bei Uberschreiten eines Druck-
unterschied-Schwellwertes stellt eines der Riickschlag-
ventile eine Verbindung zwischen den beiden Steuer-
Anschliissen her, so dass die Luftfeder mit dem héheren
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Druck in die andere Luftfeder mit dem geringeren Druck
hinein entliftet beziehungsweise im Fall eines geplatzten
Luftfederbalges durch die Luftfeder hindurch entliftet.
Trotz dieses Uberstrémens der Druckluft kénnen derar-
tige  Ausgleichseinrichtungen  sicherheitsrelevante
Schiefstellungen des Wagenkastens nicht sicher vermei-
den. Durch das Uberstrémen der Druckluft kommt es im
Bereich der von dem einen Steueranschluss zu dem an-
deren Steueranschluss verlaufenden pneumatischen
Verbindungsleitungen zu Druckverhaltnissen, welche
sich von den in den Luftfedern herrschenden Driicken
wesentlich unterscheiden kbnnen, so dass eine sicher-
heitskritische Schiefstellung des Wagenkastens mittels
der bekannten Federsysteme nicht zuverlassig verhin-
dert werden kann.

[0003] Der Erfindung liegt ausgehend von dem ein-
gangs genannten Luftfedersystem die Aufgabe zugrun-
de, das Uberschreiten eines Druckunterschied-Schwell-
wertes zwischen an die Ausgleichseinrichtung ange-
schlossenen Luftfedern besonders zuverlassig zu ver-
hindern.

[0004] Die Erfindung l6st diese Aufgabe, indem die
Ausgleichseinrichtung mindestens einen mit der Umge-
bung des Schienenfahrzeugs als Drucksenke verbunde-
nen Abgang aufweist und die Schaltmittel den mit einem
héheren Druck beaufschlagten Steuer-Anschluss im Fall
eines Druckausgleichs durch die Ausgleichseinrichtung
hindurch mit wenigstens einem Abgang verbinden.
[0005] Erfindungsgemal wird somit zum Abbau eines
Druckunterschiedes zwischen Luftfedern mindestens ei-
ne Luftfeder in eine Drucksenke hinein entliftet und nicht
wie im Stand der Technik durch Herstellen einer durch
die Ausgleichseinrichtung verlaufenden Verbindung zwi-
schen dem ersten und dem zweiten Steuer-Anschluss.
Die Verbindung zwischen der zu entliftenden Luftfeder
und der Drucksenke erfolgt Giber einen Steuer-Anschluss
der Ausgleichseinrichtung, die Ausgleichseinrichtung
selbst und Uber den Abgang der Ausgleichseinrichtung.
Am Steuer-Anschlusses, der mit dem kleineren Steuer-
druck beaufschlagt ist, treten hingegen keine Druckver-
anderungen auf. Dadurch kommt es zu keinen unnétigen
Unterbrechungen des Entliftungsvorganges durch das
Schaltmittel wie im Stand der Technik, so dass ein Uber-
steigen eines Druckunterschied-Schwellwertes zwi-
schen den Luftfedern zuverlassig vermieden ist.

[0006] Die Steuer-Anschlisse der Ausgleichseinrich-
tung sind beispielsweise mit mehreren Luftfedern tber
eine Auswahleinheit verbunden, wobei die Auswahlein-
heit den jeweils grof3ten der von den Luftfedern bereit-
gestellten Driicke an den Steuer-Anschluss durchschal-
tet. Die Steuer-Anschliusse kénnen aber auch mit nur ei-
ner Luftfeder verbunden sein. Es kann vorgesehen sein,
dass die mit dem ersten Steuer-Anschluss verbundenen
Luftfedern auf einer Seite eines Drehgestells und die mit
dem zweiten Steueranschluss verbundenen Luftfedern
auf der gegenuberliegenden Seite des Drehgestells an-
geordnet sind. Die Luftfedern kénnen aber auch in an-
derer Weise am Schienenfahrzeug angeordnet sein. We-
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sentlich hierbei ist nur, dass ein zu grof3er Druckunter-
schied zwischen den Luftfedern unerwiinscht ist, bei-
spielsweise aufgrund einer hierdurch hervorgerufenen
Schieflage des Uiber die Luftfedern abgefederten Wagen-
kastens.

[0007] Das Druckluftversorgungssystem dient der
Druckluft-Steuer- und/oder -Regelung der Luftfedern,
beispielsweise um das Niveau eines Wagenkastens an
die Héhe eines Bahnsteigs anzugleichen oder wahrend
der Fahrt ein gewilnschtes Dampfungsverhalten der
Luftfedern einzustellen.

[0008] Die Ausgleichseinrichtung weist Schaltmittel
auf, welche mittels des an den beiden Steueranschliis-
sen anliegenden Druckunterschieds schaltbar ist. In der
Regel ist vorgesehen, dass bei Anliegen einer Druckdif-
ferenz oberhalb eines Druckdifferenz-Schwellwertes das
Schaltmittel in eine den mit einem héheren Druck beauf-
schlagten Steueranschluss entliiftende Schaltposition
wechselt. Der Schaltvorgang kann aber auch durch an-
dere oder zusatzliche Steuer-Parametern bewirkt wer-
den. Die Schaltmittel kdnnen beispielsweise derart aus-
gebildet sein, dass diese mittels einer Blockiereinrich-
tung blockierbar sind, welche in einem Reparaturfall ein
Entllften Gber die Ausgleichseinrichtung verhindert.
[0009] Der Druckdifferenz-Schwellwert kann einstell-
bar sein, beispielsweise mittels einer hierzu an der Aus-
gleichseinrichtung vorgesehenen Einstelleinrichtung.
Soll mittels der Ausgleichseinrichtung eine Schieflage
des Wagenkastens vermieden werden, ist der Schwell-
wert derartzuwahlen, dass bei einem Uberschreiten eine
sicherheitskritische Schieflage des Wagenkastens oder
einer den Wagenkasten beschadigende Verwindung zu
vermuten ist.

[0010] Es kann auch als vorteilhaft angesehen wer-
den, dass die Drucksenke die Umgebung des Schienen-
fahrzeugs ist.

[0011] Der mindestens eine Abgang der Ausgleichs-
einrichtung kann beispielsweise direkt oder Uber eine
pneumatische Verbindungsleitung mit der Umgebung
des Schienenfahrzeugs verbunden sein.

[0012] Es kann auch als vorteilhaft angesehen wer-
den, dass die Schaltmittel zwei in einem Zylinder beweg-
lich gelagerte und durch Vorspannmittel vorgespannte
Zylinderkolben sind, welche durch das Vorspannmittel in
einer SchlielRposition gehalten sind und wobei in einer
einen Druckausgleich zwischen dem ersten und dem
zweiten Steuer-Anschluss bewirkenden Schaltposition
einer der beiden Schaltkolben aus der SchlieRposition
heraus entgegen dem Vorspannmittel verschoben eine
durch die Ausgleichseinrichtung hindurchfiihrende Ver-
bindung zwischen einem Abgang und dem mit dem gro-
Reren Druck beaufschlagten Steuer-Anschluss freigibt.
[0013] Dieineinem Zylinder beweglich gelagerten Zy-
linderkolben sind beidseitig mit Druck und damit mittels
einer Druckdifferenz schaltbar. Dieses aus Zylinder und
Zylinderkolben aufgebaute Schaltmittel weist einen be-
sonders einfachen und robusten Aufbau auf. Sie bieten
zudem die Moglichkeit je nach Lage des Zylinderkolbens
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im Zylinder eine Vielzahl an Schaltpositionen einzuneh-
men.

[0014] GemaR einer vorteilhaften Ausgestaltung der
Erfindung ist in zwei den ersten und den zweiten Steuer-
Anschluss verbindende Leitungen jeweils ein Zylinder
miteinem der beiden Zylinderkolben zwischengeschaltet
ist, wobei das eine Leitungsstlick an seinem Ende einen
in das eine Zylinder-Ende ragenden Dichtsitz tragt, auf
welchen der Zylinderkolben in der SchlieBposition durch
das Vorspannmittel gepresst ist, und in das andere Zy-
linder-Ende das andere Leitungsstiick einmiindet, wobei
der Zylinderkolben den Zylinder in pneumatisch getrenn-
te Bereiche unterteilt und in den den Dichtsitz umfassen-
den Zylinderbereich eine mit einer Drucksenke verbun-
dene Leitung einmiindet.

[0015] Diebeiden Zylinderkolben sind somitgegensin-
nig angeordnet, so dass ein Steueranschluss einerseits
Uber ein mit einem Dichtsitz abgeschlossenen Leitungs-
stlick entgegen der Vorspannkraft auf eine Stirnseite des
einen Zylinderkolbens driickt und tber die andere Lei-
tung in gleicher Richtung wie die Vorspannkraft auf eine
rickwartige Seite des anderen Zylinderkolbens einwirkt.
Bei Vorliegen einer Druckdifferenz zwischen dem ersten
und dem zweiten Steueranschluss, welche die Vor-
spannkraft des Vorspannmittels tibersteigt, wird der eine
der beiden Zylinderkolben von dem Dichtsitz abgertickt
und gibt eine Verbindung zwischen dem Abgang und
dem Steueranschluss mit dem héheren Druck frei.
[0016] Es kann weiter vorteilhaft vorgesehen sein,
dass das Vorspannmittel eine Feder ist.

[0017] Bei der Feder kann es sich beispielsweise um
eine Spiralfeder handeln.

[0018] Es kann auch als vorteilhaft angesehen wer-
den, dass die durch das Vorspannmittel auf die Zylinder-
kolben einwirkende Vorspannkraft einstellbar ist.
[0019] Beispielsweise kann die Vorspannkraft manuell
an der Ausgleichseinrichtung einstellbar sein. Im Fall ei-
ner Feder als Vorspannmittel beispielsweise durch La-
geverschiebung eines die Feder abstiitzenden Widerla-
gers. Dies ermdglicht ein Einstellen des Druckdifferenz-
Schwellwertes.

[0020] Weitere zweckmaRige Ausgestaltungen und
Vorteile der Erfindung sind Gegenstand der Beschrei-
bung von Ausfiihrungsbeispielen der Erfindung unter Be-
zug auf die Figur der Zeichnung, wobei gleiche Bezugs-
zeichen auf gleichwirkende Bauteile verweisen.

Dabei zeigt die

[0021]
Figur 1 in Draufsicht und schematischer Darstellung
ein Schienenfahrzeug mit einem Luftfedersystem
gemal dem Stand der Technik,
Figur 2 in Draufsicht und schematischer Darstellung

ein erstes Ausfiihrungsbeispiel eines Schienenfahr-
zeugs mit einem erfindungsgemafen Luftfedersys-
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tems

Figur 3 eine schematische Schnittdarstellung eines
Ausfihrungsbeispiels einer erfindungsgemalen
Ausgleichseinrichtung, und

Figur 4 die Ausgleichseinrichtung der Figur 3 in einer
anderen Schaltposition.

[0022] Die Figur 1 zeigt ein Schienenfahrzeug 1 mit
einem Luftfedersystem gemaR dem Stand der Technik
aus der Vogelperspektive in schematischer Darstellung.
Ein Wagenkasten 3 des Schienenfahrzeugs ist auf zwei
Drehgestellen 2 gelagert, wobei die Drehgestelle je zwei
Radachsen 4 und zwischen den Radachsen 4 an jeder
der beiden Seiten des Schienenfahrzeugs zwei Luftfe-
dern 5 aufweisen. Die Luftfedern stltzen sich einerseits
an dem Drehgestell 2 ab und erstrecken sich bis zu dem
Wagenkasten 3. Jede der Luftfedern 5 steht Uber eine
pneumatische Leitung 6a mit einem ihr zugeordneten
Luftfederventil 7 in Verbindung, wobei jedes Luftfeder-
ventil 7 Giber eine pneumatische Leitung 6b mit einer ge-
meinsamen Druckluftquelle 8 in Verbindung steht. Zwi-
schen den je zwei Luftfedern 5 eines Drehgestells 2 er-
streckt sich von den pneumatischen Leitungen 6a ab-
zweigend eine Verbindungsleitung 9 zwischen dem Ab-
zweig 11a und dem Abzweig 11b. In diese Verbindungs-
leitung 9 ist eine Ausgleichseinrichtung 12 zwischenge-
schaltet und mit einem ersten Steuer-Anschluss 10a an
das Verbindungsleitungsstiick 9a und mit einem zweiten
Steueranschluss 10b an das Verbindungsleitungsstiick
9b angeschlossen. Von dem ersten Steuer-Anschluss
10a aus verlaufen innerhalb der Ausgleichseinrichtung
12 zwei interne Verbindungsleitungen 13a, 13b bis zu
dem zweiten Steuer-Anschluss 10b, wobei jeweils ein
Ruckschlagventil 14a, 14b in den internen Verbindungs-
leitungen 13a, 13b angeordnet ist. Die in den internen
Verbindungsleitungen 13a, 13b angeordneten Rick-
schlagventile 14a, 14b sind gegensinnig angeordnet.
[0023] Zur primdren oder sekundaren Federung des
Wagenkastens 3 sind die Luftfedern 5 Gber das Druck-
luftversorgungssystem 7, 8, 6a, 6b mit Druckluft versorgt.
Je nach dem in den Luftfedern 5 herrschenden Druck
kann der Abstand zwischen Wagenkasten 3 und Dreh-
gestell 2 und damit die Héhe des Wagenkastens 3 ein-
gestellt werden, beziehungsweise Einfluss auf die Fede-
rungseigenschaften der Luftfeder genommen werden.
Der Druck wird durch Be- oder Entllften der Luftfedern
Uber das zugehdrige Luftfederventil 7 reguliert, wozu ein
nicht dargestelltes Steuer- und/oder Regelungssystem
die mit der Druckluftquelle 8 verbundenen Luftfederven-
tile 7 ansteuert.

[0024] EinDruckunterschied zwischen Luftfedern, bei-
spielsweise zwischen den sich gegeniberliegenden
Luftfedern 5 eines Drehgestells 2, kann zu einer Schief-
lage des Wagenkastens 3 beziehungsweise zu einer
Verwindung des Wagenkastens 3 flihren. Der Druckun-
terschied kann durch die Regelung der Luftfederventile
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7 oder durch ein defektes Luftfederventil 7 verursacht
sein oder durch eine Leckage in einer der Luftfedern 5
entstehen. Um zu verhindern, dass zwischen Luftfedern
5 Druckunterschiede einer Gréf3enordnung entstehen,
welche eine sicherheitskritische Schieflage des Wagen-
kastens 3 oder eine den Wagenkasten 3 beschadigende
Verwindung bewirken, ist zum Abbau derartiger sicher-
heitskritischer Druckunterschiede die mindestens eine
Ausgleichseinrichtung 12 angeordnet. Diese stellt bei
Uberschreiten eines Druckunterschied-Schwellwertes
zwischen dem ersten und dem zweiten Steuer-An-
schluss 10a, 10b eine pneumatische Verbindung her, so
dass die Luftfeder 5 mit dem héheren Druck in die Luft-
feder 5 mitdem geringeren Druck entliiftet. Der Druckab-
bau findet dabei in einer Zeitspanne statt, welche von
einer Vielzahl an Parametern beeinflusst wird wie bei-
spielsweise der Grolie der Leckage und/oder der Quer-
schnitte der Verbindungsleitungsstiicke 9a, 9b und un-
kontrollierbar ist, da die Uberstromende Luft die Steuer-
Driicke an den Ausgleichseinrichtungen in Wechselwir-
kung mit den angesprochenen Parametern verandert.
Ein Uberschreiten einer sicherheitskritischen Druckdiffe-
renz zwischen Luftfedern 5 kann bei diesem Stand der
Technik nicht sicher ausgeschlossen werden.

[0025] Die Figur 2 zeigt ein Schienenfahrzeug 15 mit
einem erfindungsgemaRen Luftfedersystem gemaR ei-
nem ersten Ausfiihrungsbeispiels aus der Vogelperspek-
tive in schematischer Darstellung. Das Schienenfahr-
zeug 15 unterscheidet sich von dem Schienenfahrzeug
1 der Figur 1 durch eine Ausgleichseinrichtung 16 mit
gegenuber der Ausgleichseinrichtung 12 der Figur 1 ver-
andertem Aufbau.

[0026] Die Ausgleichseinrichtung 16 istebenso wie die
Ausgleichseinrichtung 12 der Figur 1 mit einem ersten
Steuer-Anschluss 17a mit einer Luftfeder 5und miteinem
zweiten Steuer-Anschluss 17b mit einer anderen Luftfe-
der 5 verbundenen und weist ebenfalls Schaltmittel 19
auf, die mittels der an den beiden Steuer-Anschliissen
17a, 17b anliegenden Druckdifferenz schaltbar sind. Im
Gegensatz zum Stand der Technik weist die Ausgleich-
seinrichtung 16 zwei mit einer Drucksenke 20 verbunde-
ne Abgange 18a, 18b auf und die Schaltmittel 19 sind
derart ausgebildet, dass zum Abbau eines einen Druck-
differenz-Schwellwert (iberschreitenden Druckunter-
schiedes die Schaltmittel den mit einem héheren Druck
beaufschlagten Steuer-Anschluss 17a, 17b durch die
Ausgleichseinrichtung 16 hindurch mit einem der Abgan-
ge 18a, 18b verbinden.

[0027] Die Figur 3 zeigt eine schematische Schnittdar-
stellung eines Ausflihrungsbeispiels einer erfindungsge-
maflen Ausgleichseinrichtung 16°. Die Ausgleichsein-
richtung 16’ weist einen ersten Steuer-Anschluss 17a
und einen zweiten Steuer-Anschluss 17b auf und zwei
die beiden Steueranschliisse verbindende und durch die
Ausgleichseinrichtung hindurch verlaufende Verbin-
dungsleitungen 21 a, 21b. In den Verbindungsleitungen
21a, 21b ist jeweils ein in einem Zylinder 22a, 22b be-
weglich gelagerter und mittels einer Feder 24a, 24b vor-
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gespannter Zylinderkolben 23a, 23b angeordnet. Hierbei
erstreckt sich die Verbindungsleitung 21a von dem Steu-
er-Anschluss 17a ausgehend bis zu dem Zylinder 22a,
wobei das bis hierin reichende Leitungsstiick 21a an sei-
nem Ende einenin das Zylinder-Ende ragenden Dichtsitz
25a tragt, auf welchen der Zylinderkolben 23a in der
SchlieBposition durch die Feder 24a gepresst ist. Von
dem gegenuberliegenden Zylinder-Ende ausgehend er-
streckt sich die restliche Halfte der Verbindungsleitung
21abis zu dem zweiten Steuer-Anschluss 17b. Gleiches
gilt analog fir die andere Verbindungsleitung 21b, wobei
in dieser der Zylinder 22b und Zylinderkolben 23b ge-
gensinnig angeordnetist, so dass sich das von dem zwei-
ten Steuer-Anschluss 17b ausgehende Leitungsstiick
21b bis zu einem von dem Zylinderkolben 23b abgedich-
teten Dichtsitz 25b erstreckt. Die Zylinderkolben 23a, 23b
unterteilen die Zylinder 22a, 22b in zwei pneumatisch
getrennte Bereiche, wobei in den den Dichtsitz 25a, 25b
umfassenden Bereich ein mit einem Abgang 18a, 18b
verbundenes Leitungsstiick 26a, 26b einmiindet.
[0028] Solange an den beiden Steuer-Anschlissen
17a, 17b eine die Vorspannkraft nicht Gberwindende
Druckdifferenz anliegt, verbleiben die Zylinderkolben
23a, 23b auf die Dichtsitze 25a, 25b gepresst in der dar-
gestellten SchlieRBposition. In dieser SchlieBposition ist
eine pneumatische Verbindung zwischen dem Abgang
18a und dem ersten Steuer-Anschluss 17a sowie zwi-
schen dem Abgang 18b und dem zweiten Steuer-An-
schluss 17b durch die Zylinderkolben 23a, 23b unterbun-
den.

[0029] Die Figur 4 zeigt eine schematische Schnittdar-
stellung der in Figur 3 dargestellten Ausgleichseinrich-
tung 16’ in einer anderen Schaltposition. Im Unterschied
zu der Figur 3 befinden sich die Zylinderkolben 23a, 23b
in einer einen Druckausgleich zwischen dem ersten 17a
und dem zweiten Steuer-Anschluss 17b bewirkenden
Schaltposition. Hierbei ist der Zylinderkolben 23a von
dem Dichtsitz 25a mittels eines am Steuer-Anschluss
17a anliegenden Steuerdrucks abgeriickt und gibt eine
pneumatische Verbindung zwischen dem ersten Steuer-
Anschluss 17a und dem Abgang 18a frei. Um den Zylin-
derkolben 23a in diese Schaltposition zu bewegen und
zu halten muss der am Steuer-Anschluss 17aanliegende
Steuerdruck groRer sein als die Summe aus der durch
die Dichtsitzflache geteilten Vorspannkraft und dem am
zweiten Steuer-Anschluss 17b anliegenden Steuer-
druck. In dieser Schaltposition wird die mit dem Steuer-
Anschluss 17a verbundene Luftfeder (nicht dargestellt)
entliftet und die an den Steuer-Anschliissen 17a, 17b
anliegenden Driicke gleichen sich einander an. Insbe-
sondere wird durch den Entliftungsvorgang nicht der an
dem zweiten Steuer-Anschluss 17b anliegende Steuer-
druck beeinflusst.
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1 Schienenfahrzeug mit einem Luftfedersystem ge-
mafR dem Stand der Technik

2 Drehgestell

3 Wagenkasten

4 Radachse

5 Luftfeder

6a, 6b pneumatische Verbindungsleitung
7 Luftfederventil

8 Druckluftquelle

9a, 9b Verbindungsleitungsstlick

10a erster Steuer-Anschluss

11b zweiter Steuer-Anschluss

12 Ausgleichseinrichtung

13a, 13b interne Verbindungsleitung
14a, 14b Rickschlagventil

15 Schienenfahrzeug mit einem erfindungsgema-
Ren Luftfedersystem

16, 16’ Ausgleichseinrichtung

17a erster Steuer-Anschluss

17b zweiter Steuer-Anschluss

18a, 18b Abgange

19 Schaltmittel

20 Drucksenke

21a, 21b Verbindungsleitung

22a, 22b Zylinder

23a, 23b Zylinderkolben

24a, 24b Feder

25a, 25b Dichtsitz

26a, 26b Leitungsstiick

Patentanspriiche
1. Luftfedersystem fiir ein Schienenfahrzeug (1) mit

- mindestens zwei Luftfedern (5),

- einem Druckluft-Versorgungssystems (8) zur
Versorgung der Luftfedern mit Druckluft,

- und mindestens einer Ausgleichseinrichtung
(16) zum Abbau eines Druckunterschiedes zwi-
schen Luftfedern (5),

- wobei die Ausgleichseinrichtung (16) mindes-
tens einen ersten mit wenigstens einer der Luft-
federn (5) verbundenen und einen zweiten mit
wenigstens einer anderen Luftfeder (5) verbun-
denen Steuer-Anschluss (17a,17b) aufweist,

- und Schaltmittel, die mittels der an den beiden
Steuer-Anschlissen anliegenden Druckdiffe-
renz schaltbar sind und in wenigstens einer
Schaltposition einen Druckausgleich zwischen
dem ersten und dem zweiten Steuer-Anschluss
bewirken, dadurch gekennzeichnet, dass

- die Ausgleichseinrichtung mindestens einen
mit der Umgebung des Schienenfahrzeugs als
Drucksenke (20) verbundenen Abgang (18a,
18b) aufweist und

- die Schaltmittel (23) den mit einem hdéheren
Druck beaufschlagten Steuer-Anschluss (173,
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17b) im Fall eines Druckausgleichs durch die
Ausgleichseinrichtung (16) hindurch mit we-
nigstens einem Abgang (18a,18b) verbinden.

Luftfedersystem nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass die Drucksenke
die Umgebung (20) des Schienenfahrzeugs (1) ist.

Luftfedersystem nach Anspruch 1 oder 2,

dadurch gekennzeichnet, dass die Schaltmittel
zwei in einem Zylinder beweglich gelagerte und
durch Vorspannmittel (24a,24b) vorgespannte Zy-
linderkolben (23a,23b) sind, welche durch das Vor-
spannmittel (24a,24b) in einer SchlieRposition ge-
halten sind und wobei in einer einen Druckausgleich
zwischen dem ersten und dem zweiten Steuer-An-
schluss (17a,17b) bewirkenden Schaltposition einer
der beiden Schaltkolben (23a,23b) aus der
SchlieRposition heraus entgegen dem Vorspannmit-
tel (24a,24b) verschoben eine durch die Ausgleich-
seinrichtung (16) hindurchfiihrende Verbindung zwi-
schen einem Abgang (18a,18b) und dem mit dem
gréReren Druck beaufschlagten Steuer-Anschluss
(17a,17b) freigibt.

Luftfedersystem nach Anspruch 3,

dadurch gekennzeichnet, dass in zwei den ersten
und den zweiten Steuer-Anschluss (17a,17b) ver-
bindende Leitungen jeweils ein Zylinder (22a,22b)
mit einem der beiden Zylinderkolben (23a,23b) zwi-
schengeschaltet ist, wobei das eine Leitungsstiick
an seinem Ende einen in das eine Zylinder-Ende ra-
genden Dichtsitz (25a,25b) tragt, auf welchen der
Zylinderkolben (23a,23b) in der SchlieBposition
durch das Vorspannmittel (24a,24b) gepresst ist,
und in das andere Zylinder-Ende das andere Lei-
tungsstiick einmiindet, wobei der Zylinderkolben
(23a,23b) den Zylinder (22a,22b) in pneumatisch ge-
trennte Bereiche unterteilt und in den den Dichtsitz
(25a,25b) umfassenden Zylinderbereich eine mit ei-
ner Drucksenke verbundene Leitung einmiindet.

Luftfedersystem nach einem der Anspriiche 3 oder
4,

dadurch gekennzeichnet, dass das Vorspannmit-
tel eine Feder (24a,24b) ist.

Luftfedersystem nach einem der Anspriiche 3 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass die durch das Vor-
spannmittel auf die Zylinderkolben (23a,23b) einwir-
kende Vorspannkraft einstellbar ist.

Claims

1.

Air suspension system for a rail vehicle (1), having

- at least two pneumatic springs (5),
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- a compressed air supply system (8) for sup-
plying the pneumatic springs with compressed
air,

- and at least one equalisation device (16) for
reducing a pressure difference between pneu-
matic springs (5),

- wherein the equalisation device (16) has at
least one first control port (17a,17b) connected
to at least one of the pneumatic springs (5) and
a second connected to at least one other pneu-
matic spring (5),

- and switching means which can be switched
by means of the pressure difference present at
the two control ports and bring about a pressure
equalisation between the first and second con-
trol port in at least one switching position, char-
acterised in that

- the equalisation device has atleast one outflow
(18a,18b) connected to the surroundings of the
rail vehicle as a pressure sink (20) and

- the switching means (23) connect the control
port (17a,17b), to which a high pressure is ap-
plied, through to at least one outflow (18a,18b)
in the event of a pressure equalisation by the
equalisation device (16).

Air suspension system according to claim 1,
characterised in that

the pressure sink is the surroundings (20) of the rail
vehicle (1).

Air suspension system according to claim 1 or 2,
characterised in that

the switching means are two cylinder pistons (23a,
23b) mounted in a moveable manner in a cylinder
and pretensioned by pretensioning means (24a,
24b), which cylinder pistons are retained in a closed
position by the pretensioning means (24a,24b) and
wherein, in a switching position bringing about a
pressure equalisation between the first and the sec-
ond control port (17a,17b), one of the two switching
pistons (23a,23b) when displaced out from the
closed position against the pretensioning means
(24a,24b) releases a connection leading through the
equalisation device (16) between an outflow (18a,
18b) and the control port (17a,17b) to which the high-
er pressure is applied.

Air suspension system according to claim 3,
characterised in that

in two lines connecting the first and the second con-
trol ports (17a,17b) in each case one cylinder (22a,
22b)is interposed with one of the two cylinder pistons
(23a,23b), wherein the one line part supports a seal-
ing seat (25a,25b) protruding into the one end of the
cylinder at its end, against which the cylinder piston
(23a,23b) is pressed by the pretensioning means
(24a,24b) in the closed position, and the other line
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part opens into the other end of the cylinder, wherein
the cylinder piston (23a,23b) divides the cylinder
(22a,22b) into pneumatically separate regions and
a line connecting to a pressure sink opens into the
cylinder region comprising the sealing seat (25a,
25b).

Air suspension system according to one of claims 3
or 4,

characterised in that

the pretensioning means is a spring (24a,24b).

Air suspension system according to one of claims 4
to 5,

characterised in that

the pretensioning force acting on the cylinder pistons
(23a,23b) by way of the pretensioning means can
be set.

Revendications

Systeme de ressort a air pour un véhicule ferroviaire
(1) avec

- au moins deux ressorts a air (5),

- un systeme d’alimentation en air comprimé (8)
destiné a 'alimentation en air comprimé du res-
sort a air,

- et au moins un appareil d’équilibrage (16) des-
tiné a la suppression d’'une différence de pres-
sion entre des ressorts a air (5),

- dans lequel I'appareil d’équilibrage (16) pré-
sente au moins un premier raccord de comman-
de (17a) relié a au moins un des ressorts a air
(5) et un deuxiéme raccord de commande (17b)
relié a au moins un autre ressort a air (5),

- et des moyens de commutation, qui peuvent
étre commutés au moyen de la différence de
pression existante au niveau des deux raccords
de commande et qui provoquent une égalisation
de pression entre les premier et deuxiéme rac-
cords de commande dans au moins une position
de commutation,

caractérisé en ce que

- 'appareil d’équilibrage présente au moins un
départ (18a, 18b) relié a I'environnement du vé-
hicule ferroviaire sous forme d’un puits de pres-
sion (20) et

- dans le cas d’un équilibrage de pression, les
moyens de commutation (23) mettent en com-
munication le raccord de commande (17a, 17b),
soumis a une pression plus élevée, avec au
moins un départ (18a, 18b) en passant par I'ap-
pareil d’équilibrage (16).

2. Systéme de ressort a air selon la revendication 1,

caractérisé en ce que le puits de pression est cons-
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titué par I'environnement (20) du véhicule ferroviaire

(1.

Systeme de ressort a air selon la revendication 1 ou
2,

caractérisé en ce que les moyens de commutation
sont constitués de deux pistons de vérin (23a, 23b)
installés mobiles dans un vérin et précontraints gra-
ce a des moyens de précontrainte (24a, 24b), qui
sont maintenus dans une position de fermeture gra-
ce aux moyens de précontrainte (24a, 24b) et dans
lequel, dans une position de commutation provo-
quant un équilibrage de pression entre les premier
et deuxieme raccords de commande (17a, 17b), un
des deux pistons de commutation (23a, 23b), en
étant déplacé al'encontre du moyen de précontrain-
te (24a, 24b) a partir de la position de fermeture,
libére une liaison traversant I'appareil d’équilibrage
(16) entre un départ (18a, 18b) et le raccord de com-
mande (17a, 17b) soumis a la pression supérieure.

Systeme de ressort a air selon la revendication 3,
caractérisé en ce que

dans deux conduites reliant les premier et deuxiéme
raccords de commande (17a, 17b), respectivement
un vérin (22a, 22b) est intercalé avec un des deux
pistons de vérin (23a, 23b), dans lequel 'un des tron-
cons de conduite présente au niveau de son extré-
mité un siege d’étanchéité (25a, 25b), faisant saillie
dans I'une des extrémités de vérin, sur lequel le pis-
ton de vérin (23a, 23b) est pressé dans la position
de fermeture grace au moyen de précontrainte (24a,
24Db), et l'autre trongon de conduite débouche dans
I'autre extrémité de vérin, dans lequel le piston de
vérin (23a, 23b) divise le vérin (22a, 22b) en zones
pneumatiquement séparées et une conduite reliée
a un puits de pression débouche dans la zone de
vérin comprenant le siege d’étanchéité (25a, 25b).

Systeme de ressort a air selon la revendication 3 ou
4,

caractérisé en ce que

le moyen de précontrainte est un ressort (24a, 24b).

Systeme de ressort a air selon I'une quelconque des
revendications 3 a 5,

caractérisé en ce que

la force de précontrainte exercée sur les pistons de
vérin (23a, 23b) par le moyen de précontrainte peut
étre ajustée.
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