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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Schienenfahrzeug mit
einer Niveauregulierung, welches Federungseinheiten
aufweist, die zwischen dem Wagenkasten und dem
Drehgestell des Schienenfahrzeugs angeordnet sind.
[0002] Ublicherweise weisen Schienenfahrzeuge eine
Primarfederung und eine Sekundarfederung auf. Die Pri-
marfederung wirkt zwischen den Radachsen des Schie-
nenfahrzeugs und dem Drehgestell und dient vornehm-
lich der Absorption harter StéRRe, welchen das Schienen-
fahrzeug wahrend der Fahrt aufgrund ungleichmagiger
Schienenfiihrung und dergleichen ausgesetztist. Die Se-
kundarfederung ist zwischen dem Wagenkasten und ei-
nem spurgebundenen Drehgestell des Schienenfahr-
zeugs angeordnet. Diese Sekundarfederung kommtins-
besondere zur zusatzlichen Schwingungsisolierung des
Wagenkastens zum Einsatz, um insbesondere im Per-
sonenverkehr eine komfortable Fahrt zu ermdglichen.
[0003] Es ist bekannt, neben einer Luftfederung oder
einer hydropneumatischen Federung im einfachsten Fall
herkémmliche Stahlfedern oder Elastomerfedern fur die
Sekundarfederung zu verwenden. Gewdhnlich ist der
Wagenkasten Uber zwei oder mehr derartiger passiver
Federelemente gegentiber dem Drehgestell abgefedert,
wobei das Drehgestell gewdhnlich ein Paar von Radach-
sen tragt, die den Kontakt zur Schiene herstellen.
[0004] Bei einer Sekundarfederung tritt jedoch das
Problem auf, dass das Wagenkasten-Niveau sich bela-
dungsabhangig andern kann. Das Wagenkasten-Niveau
ist das Hohenniveau des Wagenkastens relativ. zum
Drehgestell oder zur Schienenoberkante.

[0005] Um gleichzeitig zu der gewiinschten Federung
eine Niveauregulierung des Wagenkasten-Niveaus zu
ermoglichen, wurden anstelle der herkémmlichen Stahl-
federung fir die Sekundarfederung pneumatische oder
hydropneumatische Federungseinheiten eingesetzt. L6-
sungen fir eine Niveauregulierung zum Einstellen des
Hoéhenniveaus des Wagenkastens sind beispielsweise
in Form einer pneumatischen Sekundarfederung be-
kannt, die beispielsweise in Bahnstationen zur Anglei-
chung des Héhenniveaus an die Bahnsteigkante zusatz-
lich bedruckt werden und dadurch angehoben werden.
Ahnliches ist auch in Form von hydropneumatischen Fe-
dern bekannt, wie diese beispielsweise in der DE 100 56
929 A1, der DE 102 38 059 A1 oder der DE 103 60 516
A1 beschrieben sind. So offenbart die DE 103 60 516 A1
eine Vorrichtung zur Sekundarfederung eines Wagen-
kastens bei einem Schienenfahrzeug, miteiner zwischen
dem Wagenkasten und einem darunter angeordneten
Drehgestell platzierten hydropneumatischen Federein-
heit als aktives Federelement, welches wahrend der
Fahrt des Schienenfahrzeuges zumindest ein angeho-
benes Fahrtniveau fiir den Wagenkasten sicherstellt
[0006] Bei Fahrzeugen mit Sekundarfedern aus Stahl
oder Elastomerfedern muss der Federweg beim Einfe-
dern dieser Federn Uber eine parallele oder serielle Er-
héhung des Fahrzeugs erfolgen, wie dies beispielsweise
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in der WO 202/115927 A1 oder der DE 202 00 500 9909
U1 beschrieben ist.

[0007] Eine andere Art der Niveauregulierung ist als
sogenanntes "Pull-Down Prinzip" aus den DE 102
005018945 A1 oder DE 103 605 18 A1 bekannt. Hier
wird das gesamte Fahrzeug gegeniiber dem unbelade-
nen Zustand auf die Hohe der Bahnsteigkante abge-
senkt.

[0008] Ferner beschreibt die US 6 637 348 B1 ein
Schienenfahrzeug mit niveauregulierbaren Haubtfedern
und aktiv vorgespannten Notfedern, die sich im Falle ei-
nes Ausfalls des Hauptfedersystems aus der normalen
Betriebsposition in eine Notbetriebsposition ausdehnen,
in der sie die Fahrzeugkarosserie elastisch stitzen.
[0009] Nachteil der bisherigen Lésung ist es insge-
samt, dass immer das gesamte Wagengewicht mit der
entsprechenden Beladung durch Passagiere oder der-
gleichen angehoben werden muss. Die Beladung durch
die Passagiere oder dergleichen stellt dabei nur einen
kleinen Teil der Gesamtbeladung dar. Des Weiteren
missen samtliche Lateralkréafte iber den Hydraulik- oder
Pneumatikzylinder tbertragen werden. Bei den soge-
nannten "Pull-Down" Lésungen besteht dartiber hinaus
der Nachteil, dass die Sekundarfeder an jeder Station
maximal komprimiert wird und dadurch eine erhéhte Be-
lastung erfahrt. Insgesamt ergibt sich hier ein hoher Leis-
tungsbedarf auch bei einem leeren bzw. fast leeren
Schienenfahrzeug.

[0010] An moderne Schienenfahrzeuge wird die An-
forderung gestellt, dass beim Halt des Schienenfahr-
zeugs die Bahnsteigkantenh6he moglichst genau einge-
halten werden soll. Dabeisoll die Einstiegshéhe aufHéhe
der Bahnsteigkante unabhangig vom Beladungszustand
gehalten werden.

[0011] Aufgabe der Erfindung ist es nun, eine Niveau-
regulierung bereitzustellen, die eine derartige Héhenein-
stellung des Schienenfahrzeugs unabhangig vom Bela-
dungszustand ermdglicht, wobei hier ein méglichst ge-
ringer Energiebedarf besteht.

[0012] Zur Lésung dieser Aufgabe wird eine gattungs-
gemale Niveauregulierung entsprechend den kenn-
zeichnenden Merkmalen des Anspruchs 1 weitergebil-
det.

[0013] Hieristein Schienenfahrzeug mit einer Niveau-
regulierunggeschaffen, das aus Federungseinheiten be-
steht, die zwischen dem Wagenkasten und dem Dreh-
gestell des Schienenfahrzeugs angeordnet sind und je-
weils aus mindestens einer Feder und einem pneumati-
schen oder hydraulischen Hubkolbenelement bestehen.
Erfindungsgemal ist das Hubkolbenelement im Fahrbe-
trieb soweit eingefahren, dass es den Abstand zwischen
Wagenkasten und Drehgestell nicht tUberbriickt. Somit
ergibt sich eine komplette Entkoppelung des Hubkolben-
elements im Fahrbetrieb vom Drehgestell zum Wagen-
kasten.

[0014] Im Ergebnis wirkt also wahrend der Fahrt zwi-
schen dem Wagenkasten und Drehgestell lediglich die
Feder. Das pneumatische und hydraulische Hubkolben-
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element dient geman der vorliegenden Lésung nun le-
diglich dazu, die Feder, d.h. die Sekundarfeder, zu un-
terstitzen, wenn der Wagenkasten auf ein hoheres Ni-
veau, beispielsweise das Bahnsteigniveau angehoben
werden muss. Wird beispielsweise das Schienenfahr-
zeug durch Personen und Gepéack beladen und senkt
sich das Niveau des Schienenfahrzeugs gegeniiber dem
Bezugsniveau, so wird der Wagenkasten durch das
pneumatische bzw. hydraulische Hubkolbenelement auf
die urspriingliche Fahrzeughdhe des leeren Schienen-
fahrzeugs oder ggf. leicht darliiber angehoben.

[0015] Somit wird aufgrund der erfindungsgemaRen
Lésung wesentlich weniger Energie aufgewendet, da die
bendtigte Niveauregulierungsenergie auf die tatsachli-
che proportionale Beladung reduziert wird. Im vorge-
nannten Stand der Technik musste entweder der gesam-
te Wagenkasten mit angehoben werden oder es musste
beim sogenannten "Pull-Down" Prinzip gegen die Sekun-
darfeder gearbeitet werden.

[0016] Ein weiterer Vorteil der erfindungsgemafen Ni-
veauregulierung besteht darin, dass die Querkraftiiber-
tragung durch das als "Levelling Element" dienende Hub-
kolbenelement zwischen Wagenkasten und Drehgestell
minimiert wird. Dadurch kann das Hubkolbenelement
selbst sehr kompakt ausgefiihrt werden.

[0017] Das Hubkolbenelement tiberbriickt bei der H6-
henanpassung an die Bahnsteigkante die Sekundarfe-
dern. Hierdurch ergibt sich in vorteilhafter Weise ein er-
wiinschtes steifes Verhalten beim Ein- und Aussteigen
derFahrgaste bzw. Be- und Entladen. Das unerwiinschte
Wanken des Schienenfahrzeuges, das bei herkdmmli-
chen Systemen beim Pasagierwechsel am Bahnhof auf-
tritt, kann durch die erfindungsgemafe Ldsung sicher
verhindert oder zumindest sehr stark reduziert werden.
[0018] SchlieBlich fiihrt der Ausfall der erfindungsge-
mafRen Niveauregulierung nicht zu einem Ausfall der Fe-
derungseinheiten. Zwar ist eine Anpassung an die Hohe
der Bahnsteigkante nicht mehr mdglich. Allerdings ist
dies fur das Gesamtsystem der Federungseinheiten
nicht sicherheitsrelevant. Selbst der Komfort der Fede-
rung des Schienenfahrzeugs ist nicht beeintrachtigt.
[0019] Vorteilhafte Ausfihrungen der erfindungsge-
mafRen Niveauregulierung ergeben sich aus den sich an
den Hauptanspruch anschlieBenden Unteranspriichen.
[0020] So kann hier beispielsweise das Hubkolbene-
lement der Federungseinheit von der Feder umschlos-
sen sein. Hier ist es besonders vorteilhaft, dass das Hub-
kolbenelement kompakt ausgefiihrt werden kann. Hier-
durch ist die Integration innerhalb der Feder konstruktiv
vereinfacht.

[0021] GemaR einer alternativen Ausgestaltung kann
das Hubkolbenelement der Federungseinheit aber auch
aullerhalb der Feder parallel zu dieser angeordnet sein.
[0022] Vorteilhaft kann die Feder als Stahlfeder, Luft-
balg, Elastomerelement und/oder hydropneumatische
Feder ausgefihrt sein.

[0023] Das Arbeitsmedium zur Beaufschlagung des
Hubkolbenelements kann auf Seiten des Wagenkastens

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

oder aber auch auf Seiten des Drehgestells zugefiihrt
werden. Von besonderem Vorteil ist allerdings die Zu-
fuhrung auf Seiten des Wagenkastens, da hier ein ge-
ringerer Vibrationspegel vorhanden ist, sodass die Zu-
leitungen des Arbeitsmediums geringeren Schwingun-
gen ausgesetzt sind.

[0024] Als Arbeitsmedium fiir das Hubkolbenelement
kénnen vorteilhaft Flissigkeiten, wie Hydraulikdl oder
Emulsionen, oder aber auch Gase, wie Druckluft, ver-
wendet werden.

[0025] Besonders vorteilhaft sind zwischen dem Dreh-
gestell und dem Hubkolbenelement Elastomere als Not-
dampfungselement angeordnet. Dies ermdglicht, bei-
spielsweise beim Bruch eines Federelements sowie bei
Uberlast, dass die gesamte Kraft, die iiber das Zylinder-
gehause des Hubkolbenelements abgeleitet werden
musste, durch das Elastomer aufgenommen wird, so-
dass hier eine Notdadmpfung erfolgt.

[0026] GemaR einerweiteren vorteilhaften Ausbildung
der Erfindung kann mit dem Hubkolbenelement direkt
oder indirekt ein Wegmesssystem zusammenwirken.
[0027] Weitere Merkmale, Einzelheiten und Vorteile
der Erfindung ergeben sich aus den anhand der Figur
dargestellten Ausfiihrungsbeispielen. Es zeigen:

Fig. 1: die Schnittdarstellung einer Fede-
rungseinheit einer erfindungsgema-
Ren Niveauregulierung fur ein Schie-
nenfahrzeug gemaR einer ersten
Ausgestaltung der Erfindung im regu-
laren Fahrbetrieb,

Fig. 2: die Federungseinheit gemaf Figur 1
im voll ausgefahrenen Zustand.

Fig. 3: die Federungseinheit gemaf Figur 1
bei Uberlast oder Bruch der Feder,
Fig. 4: eine alternative Ausfiihrungsform der
Federungseinheit gemafl der vorlie-
genden Erfindung im regularen Fahr-
betrieb,

Fig. 5: die Ausfiihrungsform gemaf Figur 4
bei voll ausgefahrenem Hubkolbene-
lement,

Fi

g.6und7: eine weitere alternative Ausfiihrungs-
form der Federungseinheit geman
der vorliegenden Erfindung in zwei

unterschiedlichen Fahrzustanden,

Fi

g.8und 9: eine weitere Ausfiihrungsform der er-
findungsgemaRen Federungseinheit
in wiederum unterschiedlichen Fahr-

zustanden und

Fi

g.10und 11:  jeweils weitere Abwandlungen der
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Federungseinheiten der erfindungs-
gemalen Niveauregulierung.

[0028] Figur 1 zeigt eine Schnittdarstellung einer Fe-
derungseinheit 10, die zwischen einem Wagenkasten 12
eines hier nicht mehr dargestellten Schienenfahrzeugs
und einem Drehgestell 14, welches hier ebenfalls nur
schematisch dargestellt ist, angeordnet ist.

[0029] Die Federungseinheit besteht aus einer Feder
16 und einem Hubkolbenelement 18. Das Hubkolbene-
lement 18 wiederum besteht aus einem Zylinder 20 und
einemin diesem verschiebbar gelagerten Kolben 22. Der
Kolben 22 des Hubkolbenelements 18 wird mit einem
Arbeitsmedium beaufschlagt, welches lber eine Druck-
leitung 24 auf der einen Seite des Kolbens 22 in den
Zylinder 20 gefordert wird.

[0030] Als Arbeitsmedium kommen bei dem Hubkol-
benelement hydraulische Arbeitsmedien wie Hydraulikol
oder Emulsionen oder pneumatische Arbeitsmedien wie
Druckluft im Rahmen der vorliegenden Erfindung zum
Einsatz. Jedes andere Ubliche Arbeitsmedium zum Ver-
fahren des Hubkolbenelements kann ebenso eingesetzt
werden.

[0031] Die Druckleitung 24 ist im in der Figur 1 darge-
stellten Ausfiihrungsbeispiel auf der Seite des Drehge-
stells angeordnet. Auf der Unterseite des Zylinders 20
ist eine Elastomerschicht 26 aufgebracht, die, wie spater
beschrieben werdenwird, als Dampfungselement wirken
kann.

[0032] In Figur 1 ist die erfindungsgemaRle Niveaure-
gulierung mitder Federungseinheit 10 im regularen Fahr-
betrieb gezeigt. Hieristdas Hubkolbenelement 18 so weit
eingefahren, dass es den Abstand zwischen Wagenkas-
ten 12 und Drehgestell 14 nicht Gberbrickt. Dies ist hier
dadurch deutlich, dass die Unterseite 28 des Kolbens 22
sich nicht auf dem Drehgestell 14 abstitzt. Das Hohen-
niveau des Schienenfahrzeugs wird also lediglich von
der Hohe der Feder 16, welche hier als Stahlfeder aus-
gebildet ist, bestimmt.

[0033] In Figur 2 ist das Hubkolbenelement 18 durch
Ausfahren des Kolbens 22 nunmehr in einer Betriebs-
weise dargestellt, in der das Hubkolbenelement den Wa-
genkasten 12 gegenliber dem Drehgestell 14 anhebt. In
der hier dargestellten Ausfiihrung ist der Wagenkasten
des Schienenfahrzeugs maximal angehoben, indem
Uber die Druckleitung 24 das Arbeitsmedium in die ent-
sprechende Kammer des Zylinder 20 gedriickt wurde
und so der Kolben 22 bis zu dem maximalen Anschlag
ausgefahren wurde. In diesem Zustand ist das Schie-
nenfahrzeug auf eine gewiinschte Maximalhdhe bei-
spielsweise einer Bahnsteigplattform angehoben.
[0034] AusderhierindenFiguren1und2dargestellten
Konstruktion wird deutlich, dass das Hubkolbenelement
lediglich die Federkraft der Feder 16 unterstitzt, um den
Wagenkasten 12 des Schienenfahrzeugs anzuheben.
Hier ist bei entsprechender Dimensionierung der Feder
16 lediglich der Hohenunterschied beim Einfedern der
Feder wahrend der Beladung des Schienenfahrzeugs
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mit Personen oder Gepackstliicken oder sonstigen G-
tern auszugleichen.

[0035] In Figur 3 istdie Federungseinheitin einem Zu-
stand dargestellt, in dem die Feder 16 nicht mehr funk-
tionsgerecht arbeitet. Dies kann beispielsweise durch ei-
ne Uberlast, d.h. zu hohe Beladung des Schienenfahr-
zeugs, erfolgen. Hierdurch kommtdas Elastomer als Not-
dampfung zum Einsatz, indem es eine Dampfungszwi-
schenschicht zwischen dem Zylinder 20 und dem Dreh-
gestell 14 bildet. Diese Situation kann auch eintreten,
wenn die Feder 16 gebrochen ist und somit die Feder-
funktion nicht mehr ausfiihren kann.

[0036] Figur 4 zeigt eine alternative Ausfiihrungsform
der Federungseinheit 10. Hier ist das Hubkolbenelement
18 aulderhalb der Feder 16 und parallel zu dieser zwi-
schen dem Wagenkasten 12 und dem Drehgestell 14
angeordnet. Ansonsten entspricht diese Ausfiihrungsva-
riante derjenigen gemaf der Figur 1.

[0037] Die Figur 5 zeigt die Ausfiihrungsform gemaf
Figur 4 in maximal aufgefahrenem Zustand des Hubkol-
benelements 18, beiwelchem der Kolben 22 bis zu seiner
Endstellung ausgefahren ist.

[0038] Inden Figuren 6 und 7 ist eine weitere Ausfiih-
rungsform der Erfindung gezeigt, die im Wesentlichen
der Anordnung entsprechend der Figuren 5 und 6 ent-
spricht. Hier ist lediglich das Federelement 16 nicht in
Form einer Stahlfeder sondern als Elastomerschichtfe-
der ausgefihrt. In Figur 6 ist die Federungseinheit in ei-
nem stark eingefederten Zustand gezeigt, der daher
ruhrt, dass das Schienenfahrzeug relativ stark beladen
ist. In Figur 7 ist das Hubkolbenelement 18 aktiviert und
voll ausgefahren.

[0039] Eine weitere Ausfiihrungsform wird in Figur 8
gezeigt. Hier ist eine Ausfuhrungsform entsprechend
derjenigen gemal Figur 1 dargestellt, bei der zusatzlich
noch ein Wegsensor 28 im Hubkolbenelement 18 inte-
griert ist. Wie hier dargestellt, ist hierzu der Kolben 22
mittig hohl ausgefiihrt, sodass der stangenférmig ausge-
bildete Wegsensor 28 in den Kolben 22 eintauchen kann.
So kann hier beispielsweise der Wegsensor als indukti-
ver Messgeber ausgefiihrt sein. Im Rahmen der Erfin-
dungkann aberauch jedes andere Wegmesssystem ver-
wendet werden. In der Figur 9 ist die Ausflihrungsform
geman Figur 8 bei Uberlast oder Bruch des Federele-
ments 16 und gleichzeitigem Einsetzen der Notdamp-
fung durch das Elastomer 26 gezeigt. Dieser Zustand
wird hier vom Wegsensor 28 angezeigt.

[0040] Figur 10 zeigt eine Ausflihrungsvariante, in der
die Federungseinheit am Drehgestell angebaut ist und
in welcher die Druckleitung 24 auch am Drehgestell 14
dem Zylinder des Hubkolbenelements zugefiihrt wird.
Auch diese Ausfiihrungsvariante weist einen Wegsensor
28 auf.

[0041] SchlieRlichzeigtdie Figur 11 eine Ausfihrungs-
variante entsprechend derjenigen gemaf Figur 1, bei der
jedoch das Arbeitsmedium in tber jeweilige Druckleitun-
gen 24 und 25 in beide Kammern des Zylinders 20 ein-
geleitet werden, um so ein kontrolliertes Einfahren des
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Kolbens 22 sicherstellen zu kdénnen. Ansonsten ent-
spricht diese Ausfiihrungsform derjenigen gemaR der Fi-
guren 1 bis 3.

Patentanspriiche

1.

Schienenfahrzeug mit einer Niveauregulierung mit
Federungseinheiten (10), die zwischen dem Wagen-
kasten (12) und dem Drehgestell (14) des . Schie-
nenfahrzeuges angeordnet sind und jeweils aus
mindestens einer Feder (16) und mindestens einem
pneumatischen oder hydraulischen Hubkolbenele-
ment (18) bestehen, wobei ein Arbeitsmedium fir
das Hubkolbenelement (18) verwendet wird,
dadurch gekennzeichnet,

dass das Hubkolbenelement (18) im Fahrbetrieb so-
weit eingefahren ist, dass es den Abstand zwischen
Wagenkasten (12) und Drehgestell (14) nicht tber-
briickt.

Schienenfahrzeug mit einer Niveauregulierung nach
Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das
Hubkolbenelement (18) der Federungseinheit (10)
von der Feder (16) umschlossen ist.

Schienenfahrzeug mit einer Niveauregulierung nach
Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das
Hubkolbenelement (18) der Federungseinheit (10)
auflerhalb der Feder (16) parallel zu dieser ange-
ordnet ist.

Schienenfahrzeug mit einer Niveauregulierung nach
einem der Anspriche 1-3, dadurch gekennzeich-
net, dass die Feder (16) als Stahlfeder, Luftbalg,
Elastomerelement und/oder hydropneumatische
Feder ausgefihrt ist.

Schienenfahrzeug mit einer Niveauregulierung nach
einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Zufiihrung des Arbeitsme-
diums auf Seite des Wagenkastens (12) erfolgt.

Schienenfahrzeug mit einer Niveauregulierung nach
einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Zufiihrung des Arbeitsme-
diums auf Seite des Drehgestells (14) erfolgt.

Schienenfahrzeug mit einer Niveauregulierung nach
einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Arbeitsmedium fiir das
Hubkolbenelement (18) fliissig oder gasférmig ist.

Schienenfahrzeug mit einer Niveauregulierung nach
einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass zwischen dem Drehgestell (14)
und dem Hubkolbenelement (18) ein Elastomer (26)
als Notdampfungselement angeordnet ist.
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9. Schienenfahrzeug miteiner Niveauregulierung nach

Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass mit
dem Hubkolbenelement (18) direkt oder indirekt ein
Wegmelsystem zusammenwirkt.

Claims

Rail vehicle having a height control mechanism com-
prising suspension units (10) that are arranged be-
tween the body (12) and the bogie (14) of the rail
vehicle and each consist of at least one spring (16)
and atleast one pneumatic or hydraulic reciprocating
piston element (18), wherein a working medium is
used for the reciprocating piston element (18),
characterized in that

the reciprocating piston element (18) is retracted so
much in train operation that it does not bridge the
spacing between the body (12) and the bogie (14).

Rail vehicle having a height control mechanism in
accordance with claim 1, characterized in that the
reciprocating piston element (18) of the suspension
unit (10) is surrounded by the spring (16).

Rail vehicle having a height control mechanism in
accordance with claim 1, characterized in that the
reciprocating piston element (18) of the suspension
unit (10)is arranged outside the spring (16) in parallel
therewith.

Rail vehicle having a height control mechanism in
accordance with one of the claims 1 to 3, charac-
terized in that the spring (16) is designed as a steel
spring, an air bellows, an elastomer element and/or
as a hydropneumatic spring.

Rail vehicle having a height control mechanism in
accordance with one of the preceding claims, char-
acterized in that the supply of the working medium
takes place at the side of the body (12).

Rail vehicle having a height control mechanism in
accordance with one of the preceding claims, char-
acterized in that the supply of the working medium
takes place at the side of the bogie (14).

Rail vehicle having a height control mechanism in
accordance with one of the preceding claims, char-
acterized in that the working medium for the recip-
rocating piston element (18) is liquid or gaseous.

Rail vehicle having a height control mechanism in
accordance with one of the preceding claims, char-
acterized in that an elastomer (26) is arranged as
an emergency damping element between the bogie
(14) and the reciprocating piston element (18).
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Rail vehicle having a height control mechanism in
accordance with claim 8, characterized in that a
distance measurement system cooperates directly
or indirectly with the reciprocating piston element
(18).

Revendications

Véhicule sur rails avec une correction d’assiette avec
des unités de suspension (10), qui sont disposées
entre la caisse de wagon (12) et le bogie (14) du
véhicule sur rails et sont constituées respectivement
d’au moins un ressort (16) et d’au moins un élément
formant piston alternatif (18) pneumatique ou hy-
draulique, dans lequel un milieu de travail est utilisé
pour I'élément formant piston alternatif (18),
caractérisé en ce

que I'élément formant piston alternatif (18) estrentré
en mode de déplacement si loin qu’il ne surmonte
pas la distance entre la caisse de wagon (12) et le
bogie (14).

Veéhicule sur rails avec une correction d’assiette se-
lon la revendication 1, caractérisé en ce que I'élé-
ment formant piston alternatif (18) de I'unité de sus-
pension (10) est entouré par le ressort (16).

Véhicule sur rails avec une correction d’assiette se-
lon la revendication 1, caractérisé en ce que I'élé-
ment formant piston alternatif (18) de I'unité de sus-
pension (10) est disposé a I'extérieur du ressort (16)
de maniere paralléle par rapport a celui-ci.

Véhicule sur rails avec une correction d’assiette se-
lon 'une quelconque des revendications 1 - 3, ca-
ractérisé en ce que le ressort (16) est réalisé en
tant que ressort en acier, soufflet, élément en élas-
tomére et/ou ressort hydropneumatique.

Véhicule sur rails avec une correction d’assiette se-
lon 'une quelconque des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que I'amenée du milieu de
travail est effectuée du coté de la caisse de wagon
(12).

Véhicule sur rails avec une correction d’assiette se-
lon 'une quelconque des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que I'amenée du milieu de
travail est effectuée du cété du bogie (14).

Véhicule sur rails avec une correction d’assiette se-
lon 'une quelconque des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que le milieu de travail pour
I’élément formant piston alternatif (18) est liquide ou
gazeux.

Véhicule sur rails avec une correction d’assiette se-
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lon I'une quelconque des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce qu’un élastomere (26) est
disposé en tant qu'élément d’amortissement d’ur-
gence entre le bogie (14) et I'élément formant piston
alternatif (18).

Véhicule sur rails avec une correction d’assiette se-
lon la revendication 8, caractérisé en ce qu’un sys-
téme de mesure de distance parcourue coopére di-
rectement ou indirectement avec I'élément formant
piston alternatif (18).
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