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(57) Spurwechselradsatz fir Schienenfahrzeuge
mit axial auf der Radsatzwelle verschiebbaren Rad-
scheiben, mit einer Steuerung der Ent- und Verriege-
lung direkt am Verriegelungsmechanismus und eine
Spurwechselanlage mit unterschiedlichen Spurweiten,
wobei der Spurwechselvorgang selbsttatig erfolgt und
ohne zusétzliche manuelle Tatigkeiten bei maximaler
Radlast von 23,5t méglich ist sowie leichtgéngig und
verschleiBarm funktioniert. Das technische Problem
wird u.a. mit einem innen von der Radeinheit angeord-
neten kompakten Ent- und Verriegelungsmechanismus
geldst, der Uber einen Entriegelungsring (12) direkt mit
Fuhrungsschienen (27) der Spurwechselanlage korre-
spondiert, wobei der Ent- bzw. Verriegelungsmechanis-
mus aus einem Kupplungsstern (2), aus mindestens
einem Kipphebel (3), aus einer verlangerten Radnabe
(5) und einer Verriegelungshilse (7) besteht und der
Kupplungsstern (2) auf einer Radsatzwelle (1) aufge-
presst ist und die Kipphebel (3) Uber Lager (21) im
Kupplungsstern (2) gelagert sind. Die Kipphebel (3)
sind mit einem trapezférmigen Nasenteil ausgebildet
und greifen in die nach innen verlangerte Radnabe (5)
ein. Der kurze Teil des Kipphebels (3) korrespondiert
mit einer Konturenplatte (17) am inneren Ende der Ver-
riegelungshdlse (7), wobei die Verriegelungshiilse (7)
auf Flhrungsflachen (19) des Kupplungssternes (2)
aufliegt. Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung

Spurwechselradsatz fiir Schienenfahrzeuge

beziehen sich auf Gleitplatten (29) zur Fuhrung der Ver-
riegelungshdilse (7), auf die Mdglichkeit der Anordnung
mehrerer Wellenbremsscheiben, auf eine geteilte Aus-
fuhrung der Verriegelungshiilse (7) und darauf, daB
unterhalb eines Radkranzes (11) ein eingepresster
Ring (13) zur Befestigung der Abdichtungen gleichzeitig
als schallabsorbierendes Bauteil in bekannter Weise
ausgebildet ist.
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Beschreibung

Die Erfindung bezieht sich auf einen Spurwechsel-
radsatz fir Schienenfahrzeuge nach dem Oberbegriff
des Patentanspruches 1.

Es sind bereits nach DD 41 590 Spurwechselradsatze
mit umlaufender Kipphebelverriegelung bekannt, deren
Steuerelemente fur die Ent- und Verriegelungsbetati-
gung am Radsatzlager angeordnet sind und die Ver-
schiebung der Verriegelungshiilse durch axial
bewegliche DruckstéBel, die gegen eine durch Druckst-
angen mit der Verriegelungshtlse verbundenen Steuer-
scheibe drlicken. Diese Spurwechselradsétze erfordern
zum einen sehr kraftig ausgefihrte Steuerscheiben mit
langen Fihrungen und Durchbriichen in der Rad-
scheibe, um die Verbindung zwischen Steuerscheibe
und Verriegelungshiilse durch Druckstangen zu ermég-
lichen, und zum anderen fir jede Radsatzlagerbauart
ein spezielles mit den erforderlichen Steuerelementen
ausgerlstetes Radsatzlager, sowie nutartige Eindre-
hungen in der Radscheibe, zur Anordnung von Schutz-
hilsen zum Schutz vor Staub und klimatischen
Einflissen.

Desweiteren sind nach Artikel "Radsétze mit veranderli-
cher Spurweite” in der Zeitschrift Schienen der Welt,
Heft 4 1982 (Seiten 119-128) Spurwechselradsatze
bekannt, bei denen zur axialen Verschiebung der Ver-
riegelungshilse am Fahrwerksrahmen gelagerte
Gesténge benétigt werden und zur drehfesten Kupp-
lung zwischen dem Rad und der Radsatzwelle drei
Gelenkhebel angeordnet sind. Desweiteren sind nach
diesem Artikel Fahrwerke mit veranderlicher Spurweite
bekannt, bei denen jeweils zwei Halbradsatze unabhan-
gig voneinander in speziellen Radsatzlagergehdusen
verschiebbar und in der jeweiligen Spurweitenstellung
verriegelbar gelagert sind, die wahrend des Spurwech-
selvorganges vollstandig entlastet werden missen und
bei denen infolge der fehlenden durchgehenden Rad-
satzwelle die axialen Krafte durch einen verstarkten
Rahmen oder einen Hilfsrahmen Ubertragen werden.
Weiterhin ist nach Artikel "Eisenbahnradsatz VEVEY
mit veranderlicher Spurweite” in der ETR, Heft 4/1974
ein Spurwechselradsatz bekannt, bei dem unabhéangig
voneinander frei rotierende R&der axial verschiebbar
auf einer feststehenden Achse gelagert sind, der Verrie-
gelungsmechanismus innerhalb der hohlen Achse
angeordnet ist und die Achse an ihrem Umfang Durch-
brtche fur die Kupplung zwischen den Rédern und dem
Verriegelungsmechanismus aufweist.

Diese bakannten Spurwechselradsatze besitzen in
Abhangigkeit von ihren Ausfiihrungen jedoch den Nach-
teil, daB sie fur jede Radsatzlagerbauart ein spezielles
mit den Steuerelementen ausgeflihrtes Radsatzlager
benétigen und die Radscheibe mit Durchbriichen und
mit nutartigen Eindrehungen versehen ist und diese
Spannungsverteilung in der Radscheibe nagativ beein-
flussen, wobei zusatzliche schwere Gestange am Fahr-
werksrahmen und auBenliegende Gelenkhebel zur
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drehfesten Kupplung zwischen Radsatzwelle und Rad
benétigt werden wodurch der Freiraum zwischen den
Radscheiben stark eingeschrankt wird, und daB teil-
weise zur Ubertragung der axialen Krafte ein zusétzli-
cher Hilfsrahmen benétigt wird. Nach DE 1 455 150 A1
ist ein Spurwechselradsatz flr Schienenfahrzeuge mit
axial auf der Achswelle verschiebbaren Schienenradern
bekannt, bei dem ein Kipphebel vorgesehen ist, der die
Verbindung von einer aufgepreBten Auflaufscheibe hin
zu der Nabe des Rades herstellt. Dieser Hebel wirkt bei
auBerer Stellung des Rades als Distanzelement und bei
innerer Stellung des Rades als eingerastetes Element.
Nachteilig bei dieser Ausflihrung ist die zusatzliche
Anordnung eines Anschlages auf der Radsatzwelle fr
die Begrenzung der auBeren Stellung des Rades. Wei-
terhin ist durch die geometrische Ausbildung und
Anordnung des Kipphebels keine exakte Arretierung
des Rades auf der Radsatzwelle méglich, da beim Aus-
hebeln der im starren Zustand eingestellte Abstand zwi-
schen dem Rad und der Auflaufscheibe vergréBert wird
und der Hebel beim Aushebeln Reibungskrafte Gber-
winden muB und dadurch auch einem héheren Ver-
schleif3 unterliegt. Der durch VerschleiB im Laufe der
Zeit kirzer gewordene Hebel vergréBert das axiale
Spiel und damit istim Fahrbetrieb keine exakte Feststel-
lung des Rades auf der Radsatzwelle mehr méglich.
Das zieht nach sich, daB mit dem gréBeren Spiel der
Verschlei3 progressiv ansteigt. Nachteilig wirkt sich
weiterhin aus, daB der Spurwechsel nur bei vollstandig
entlasteten Radsatz und zusatzlich angeordneten Auf-
laufscheiben durchgefiihrt werden kann. Desweiteren
haben diese bekannten Radsatze den Nachteil, daB sie
nur fir eine max. Radsatzlast von 20 t geeignet sind.
Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, einen
Spurwechselradsatz mit einer Steuerung der Ent- und
Verriegelung direkt am Verriegelungsmechanismus zu
schaffen, bei der die Verschiebung der Radscheiben
wéahrend des Spurwechselvorganges beim Befahren
einer speziellen zwischen den Gleisen mit unterschied-
lichen Spurweiten ausgebildeten Spurwechselanlage
selbsttatig erfolgt und ohne zuséatzliche manuelle Tatig-
keiten bei maximaler Radlast von 23,5t méglich ist,
leichtgangig funktioniert und im Betrieb eine spielfreie
und damit auf Dauer verschleiBarme Arretierung des
Rades auf der Radsatzwelle gewahrleistet, wobei eine
definierte Feststellung und Belastung des Rades unab-
hangig von der Einsatzzeit erreicht wird und ein ver-
klemmungsfreies Verschieben der Verriegelungshilse
durch besondere Ausbildung der Fihrungsflachen wah-
rend des Spurwechselvorganges moglich ist, wobei
keine speziellen Radsatzlager, keine durchbrochenen
Radscheiben, keine nutartigen Eindrehungen in der
Radscheibe, keine zusatzlichen Auflaufscheiben, keine
zusétzlichen Entriegelungsgestange, keine Hilfsrah-
men, keine auBenliegenden Gelenkhebel bzw. in der
Radscheibe eingebrachte Mitnehmerbolzen benétigt
werden und die gesamie Verriegelungsbetétigung
platz- und gewichtssparend ausgebildet ist und die War-
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tung und Instandhaltung einfach ausgefiihrt werden
kann.

Die Lésung wird durch die Merkmale des Patentan-
spruches 1 erreicht. Vorteilhafte Weiterbildungen der
Erfindung sind in den Unteranspriichen angegeben.
Durch den erfindungsgeman aufgebauten Spurwech-
selradsatz wird erreicht, daB Gber einen fest mit der
innenliegenden Verriegelungshiilse verbundenen Ent-
riegelungsring die axialen Krafte zur Verschiebung der
Verriegelungshilse von den Fihrungsschienen der
Spurwechselanlage eingeleitet werden, Druckfedern,
die innerhalb der Verriegelungshiilse zwischen deren
Stirnseite und dem Kupplungsstern eingebaut sind und
die Verriegelungshuise in ihre Endlage (verriegelte Stel-
lung) driicken. Die Erfindung wird vorteilhaft in Verbin-
dung mit besonders stark ausgewellten Radscheiben,
z.B. Vollrader nach DE 31 17 572 C2 mit nach innen
verlangerter Radnabe angewendet, bei dem der Uber-
gang vom Scheibenblatt zu den trapezférmigen Nuten
in der Radnabe flr die Spurweite von 1435 mm stetig
und ohne Kanten verlauft, und damit eine gleichmaBige
Spannungsverteilung gewahrleistet wird und der bei
dieser Radform kleinere Nabendurchmesser einen klei-
nen Durchmesser der Verriegelungshilse erméglicht,
wobei die Verriegelungshuilse in ihrer entriegelten Stel-
lung den bei dieser Radform, infolge der starken Wél-
bung des Scheibenblattes, vorhandenen Freiraum
ausnutzt und dadurch die Verriegelungshilse so lang
ausgefihrt werden kann, daB das Verhalinis des
Abstandes der horizontalen Krafteinleitung fir den Ent-
riegelungsvorgang in den Entriegelungsring (MaB a)
zur Entfernung der zur axialen Verschiebung der Verrie-
gelungshllse notwendigen Fihrungen am Kupplungs-
stern (MaB b) so ausgefiihrt ist, daB ein Verklemmen
bei unglnstigem Kraftangriff verhindert wird und trotz-
dem ein groBer Freiraum zwischen den beiden Verrie-
gelungshllsen erhalten bleibt, daB mehrere Kipphebel
mit den trapezférmigen Flachen und darlber liegenden
Keilen mit anschlieBenden geraden Flachen in einem
fest mit der Radsatzwelle verbundenen Kupplungsstern
drehbar gelagert und von den in der Verriegelungshilse
angeordneten Konturenplatten so gesteuert werden,
daf zu Beginn des Entriegelungsvorganges eine relativ
groBe axiale Verschiebung der Verriegelungshilsen
eine geringe vertikale Anhebung der Kipphebel zur
Folge hat, bei weiterer kurzer axialer Verschiebung die
Kipphebel vollstdndig aus den trapezférmigen Nuten
der Radnabe gehoben und bei weiterer axialer Ver-
schiebung in dieser Stellung gehalten werden, wodurch
eine Berthrung der keilférmigen Flachen der Kipphebel
mit dem inneren Rad der Verriegelungshiilsen verhin-
dert wird, die trapezférmigen Flachen der Kipphebel in
die trapezférmigen Nuten der nach innen verlangerten
Radnabe einrasten und dadurch die Radscheibe spiel-
frei in der jeweiligen Spurweitenstellung verriegeln, und
die drehfeste Kupplung zwischen Radsatzwelle und
axial verschiebbarer Radscheibe durch im Kupplungs-
stern und der verlangerten Radnabe angeordneten
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Klauenkupplungen erfolgt. Die Verriegelungshiilse ist
geteilt ausgefihrt, wodurch die Wartung und Instand-
haltung des gesamten Verriegelungsmechanismusses
besonders einfach erméglicht wird.
Dadurch, daB die Verriegelungshiilse den gesamten
Verriegelungsmechanismus umschlieBt und der Verrie-
gelungsmechanismus und der Schiebesitz zwischen
der Radsatzwelle und der in der Radnabe eingepreBten
Kuststoffbuchse durch flexible, nichtmetallische Werk-
stoffe abgedichtete ist, wird der Verstellmechanismus
vollstandig vor Staub und klimatischen Einflussen
geschiitzt.

Die Erfindung wird an einem Ausfihrungsbeispiel
anhand der Zeichnungen néher erlautert. Es zeigen:

Fig.1: eine Gesamtansicht des Sprurwechselrad-
satzes,

Fig.2: die Radscheibe in verriegelter Stellung,

Fig.3: die Radscheibe bei volistandig entriegelter
Stellung,

Fig.4: Einzeldarstellung des Kipphebels,

Fig.5: Teil der Verriegelungshdilse,

Fig.6: Einzelheit "Z" nach Fig.5.

Nach Fig. 1 bis 3 sind auf einer Radsatzwelle 1 ein
Kupplungsstern 2 aufgeprefSt, an dem vorzugsweise
drei Kipphebel 3 mit an einem Ende trapezférmigen Fla-
chen 4 (ber Lager 21 beweglich angeordnet sind. An
diesem Kupplungsstern 2 sind Fuhrungsflachen 19 vor-
gesehen, auf der der innere Rand einer Verriegelungs-
hiilse 7 wahrend des Ent- und Verriegelungsvorganges
gleitet. In einer nach innen verlangerten Radnabe 5
einer Radscheibe 6 sind trapezférmige Nuten 20 einge-
arbeitet, in die die trapezférmigen Flachen 4 der Kipp-
hebel 3 einrasten. Damit ist eine spielfreie, kraft- und
formschliissige Verbindung zwischen der Radsatzwelle
1 und der axial verschiebbaren Radscheibe 6 gewéhr-
leistet.

Die Uber eine Schraubenverbindung 25 in zwei Halften
geteilte Verriegelungshiilse 7 wird durch Druckfedern 8
Uber die Kipphebel 3 geschoben. Auf den Kipphebeln 3
nach Fig.4 befindet sich eine keilférmig geneigte Flache
9 mit daran anschlieBender gerader Flache 10.

Der innere Rand der Verriegelungshilse 7 nach Fig.5
und 6 ist in entsprechender Neigung dieser keilférmigen
Flachen 9 mit anschlieBenden geraden Flachen 10 des
Kipphebels 3 mit einer geneigten Flache 22 und einer
geraden Flache 23 ausgebildet. Somit werden die Kipp-
hebel 3 in die Verriegelungsstellung gedriickt.

Die an einem Radkranz 11 angreifenden horizontalen
Krafte sind bestrebt, die Radscheiben 6 in axialer Rich-
tung zu verschieben. Durch die keilférmigen Flachen 4
an der Nase und 9 an der Oberseite des Kipphebels 3,
die sich mit den keilférmigen Flachen der Radnabe 5
und der geneigten Flache 22 der Verriegelungshilse 7
berthren, besteht das Bestreben, den Kipphebel 3 aus
den trapezférmigen Nuten 20 der Radnabe 5 anzuhe-
ben und die Verriegelungshlilse 7 axial in die jeweilige
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Entriegelungsstellung zu verschieben, was durch die an
die keilférmigen Flachen 9 anschlieBenden geraden
Flachen 10 der Kipphebel 3 und der Flachen 23 der Ver-
riegelungshdise 7 verhindert wird.

Dadurch ist die Radscheibe 6 wahrend der Fahrt sicher
verriegelt. Die Kipphebel 3 werden von den in der Ver-
riegelungshiise 7 angeordneten Konturenplatten 17 so
gesteuert, daB zu Beginn des Entriegelungsvorganges
eine relativ groBe axiale Verschiebung der Verriege-
lungshiilse 7 eine geringe vertikale Anhebung der Kipp-
hebel 3 zur Folge hat und bei anschlieBender geringer
axialer Verschiebung der Verriegelungshiilse 7 die
Kipphebel 3 vollstandig aus den trapezférmigen Nuten
20 der Radnabe 5 gehoben und bei weiterer axialer Ver-
schiebung der Verriegelungshiilse 7 in dieser Stellung
gehalten werden. Wahrend des Spurwechselvorganges
beim Befahren einer fir diesen Radsatz entwickelten ,
in der Fig.1 nur angedeuteten Spurwechselanlage 26
wird durch Filhrungsschienen 27 der Spurwechselan-
lage 26 eine horizontale Kraft auf einen Entriegelungs-
ring 12 des Spurwechselradsatzes ausgetbt und
dadurch die Verriegelungshilse 7 in Richtung Rad-
scheibe 6 axial verschoben. Aminneren Spannrand der
Radscheibe 6 ist ein Ring 13 eingeschrumpft. Zwischen
dem Ring 13 und dem &uBeren Rand der Verriege-
lungshiilse 7 ist zum Schutz des Verriegelungsmecha-
nismusses gegenltber Staub und klimatischen
Einflissen eine Aodichtung 14 aus nichtmetallischem
Werkstoff angeordnet. Zum Schutz eines Schiebesitzes
30 der Radsatzwelle 1 ist zwischen der duBeren Rad-
nabe und einem auf der Radsatzwelle 1 zum Radsatz-
lager 18 gehdrenden Labyrinthring 15 eine analoge
Abdichtung 16 vorhanden.

Der Spurwechselvorgang wéhrend des Befahrens der
Spurwechselanlage 26 erfolgt in drei Phasen wie folgt:

Phasel:

In der Spurwechselanlage 26 werden durch
konisch nach auBen verlaufende Fuhrungsschienen 27
axiale Krafte auf die Entriegelungsringe 12 ausgelbt.
Dadurch wird die Verriegelungshiilse 7 axial in Richtung
Radscheibe 6 verschoben, wodurch die Druckfedern 8
zuséatzlich gespannt werden. Der durch die axiale Ver-
schiebung der Verriegelungshiilse 7 entstehende Kon-
takt zwischen den in der Verriegelungshilse 7
angeordneten Konturenplatten 17 und den Enden der
Kipphebel 3 bewirkt ein Ausheben der trapezférmigen
Flachen 4 der Kipphebel 3 aus den trapezférmigen
Nuten 20 der Radnabe 5. Nach Phase | sind die Rad-
scheiben 6 vollstandig entriegelt und kénnen axial ver-
schoben werden. Die Rillenschienen 28, in denen die
Spurkranze der Radscheiben 6 laufen, verlaufen in die-
ser Phase parallel zueinander.

Phasell:

Die zur Entriegelung angeordneten Fihrungsschie-
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nen 27 verlaufen parallel und gewahrleisten so die ent-
riegelte Stellung. Die Rillenschienen 28, in denen die
Spurkranze des Spurwechselradsatzes laufen, verlau-
fen in dieser Phase konisch und erméglichen damit die
axiale Verschiebung der Radscheiben 6 in die neue
Spurweitenstellung.

Phaselll:

Die Fuhrungsschienen 27 verlaufen konisch nach
innen, wodurch sich die axialen Kréafte auf die Entriege-
lungsringe 12 kontinuierlich bis auf den Wert Null redu-
zieren. Durch die Federspannung der Druckfedern 8
werden die Verriegelungshulsen 7 in ihre Ausgangsstel-
lung nach innen verschoben, wodurch die Kipphebel 3
durch die Bertihrung ihrer keilférmigen Flachen 9 mit
den geneigten Flachen 22 der Verriegelungshiilse 7 in
die trapezférmigen Nuten 20 der Radnabe 5 gedriickt
werden und die Radscheibe 6 dadurch sicher verriegelt
wird.

Die Rillenschienen 28 verlaufen in dieser Phase wieder
parallel zueinander.

Es ist denkbar und im Sinne der Erfindung, bei kleinen
Raddurchmessern ohne Entriegelungsring 12 die Ver-
schiebung direkt an der Verriegelungshiilse 7 vorzuneh-
men.

Aufstellung der verwendeten Bezugszeichen

Radsatzwelle

Kupplungsstern

Kipphebel

Flache [trapezférmig/Nase des Kipph.]
Radnabe

Radscheibe

Verriegelungshilse

Druckfeder

9 Flache [keilférmig/Rucken des Kippheb.]
10 Flache [gerade/Rulcken des Kipph.]
11 Radkranz

12 Entriegelungsring

13 Ring

14 Aodichtung

15 Labyrinthring

16 Aodichtung

17 Konturenplatte

18 Radsatzlager

19 Fuhrungsflache

20 Nut [trapezférmig/innere Radnabe]
21 Lager

22 Flache [geneigte/Innenseite Hiilse]
23 Flache

24 Vorsprung

25 Schraubenverbindung

26 Spurwechselanlage

27 Fahrungsschiene

28 Rillenschiene

29 Gleitplatte

O~NOG A WN-—=
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Schiebesitz

MaB
MaB

Patentanspriiche

1.

Spurwechselradsatz fiir Schienenfahrzeuge mit
axial auf der Radsatzwelle verschiebbaren Rad-
scheiben und umlaufender Kipphebelverriegelung,
bei dem die Verschiebung der Radscheiben wéh-
rend des Spurwechselvorganges beim Befahren
einer speziellen zwischen den Gleisen mit unter-
schiedlichen Spurweiten ausgebildeten Spurwech-
selanlage erfolgt, dadurch gekennzeichnet, daB
eine kompakte Ent- bzw. Verriegelungseinheit
innen von einer Radeinheit angeordnet ist und am
radabgewandten Ende der Ent- bzw. Verriege-
lungseinheit ein Entriegelungsring (12) direkt mit
einer Spurwechselanlage (26) gehdrenden Fih-
rungsschiene (27) korrespondiert und die Ent- bzw.
Verriegelungseinheit aus einem Kupplungsstern
(2), aus mindestens einem Kipphebel (3), einer ver-
langerten Radnabe (5), einer Verriegelungshiilse
(7) besteht, wobei der Kupplungsstern (2) auf einer
Radsatzwelle (1) aufgepreBt und mit den Kipphe-
beln (3) Gber Lager (21) verbunden ist und das am
langeren Ende des Kipphebels (3) trapezférmig
ausgebildete Nasenteil in eine der trapezférmigen
Nuten (20) auf der nach innen verlangerten Rad-
nabe (5) eingreift, wobei eine geneigte Flache (9)
am oberen Riicken des Kipphebels (3) mit einer
ebenso geneigten Flache (22) an der Innenseite
der Verriegelungshilse (7) korrespondiert bzw. bei
gering verschobener Stellung der Verriegelungs-
hilse (7) mit einer geraden Flache (10) an einer
ebenfalls geraden Flache (23) der Innenwandung
der Verriegelungshulse (7) parallel anliegt und eine
Konturenplatte (17) am inneren Ende der Verriege-
lunghtlse (7) angeordnet ist und als Steuerelement
dient und mit dem kurzen Teil des Kipphebels (3)
korrespondiert, wobei die Verriegelungshiilse (7)
auf Fahrungsflachen (19) des Kupplungssternes
(2) aufliegt und an einer Druckfeder (8), die sich an
einem Vorsprung (24) des Kupplungssterns (2)
abstitzt, anliegt und die Verriegelungshilse (7)
beidseitig mittels Abdichtungen (16 bzw. 14) den
Innenraum der Ent- bzw. Verriegelungseinheit bzw.
einen Schiebesitz (30) verschlieft .

Spurwechselradsatz nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daB die zur axialen Fuhrung der
Verriegelungshiilse (7) am Kupplungsstern (2)
angeordneten Fuhrungsflachen (19) mit Reibkraft
verringernden Gleitplatten (29) ausgeristet sind.

Spurwechselradsatz nach Anspruch 1 und 2,
dadurch gekennzeichnet, daB die Fihrungsschiene
(27) direkt mit der Verriegelungshllse (7) korre-
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spondiert.

4. Spurwechselradsatz nach Anspruch 1 bis 3,

dadurch gekennzeichnet, daB auf der Radsatzwelle
(1) zwischen den Verriegelungshiilsen (7) eine oder
mehrere Wellenbremsscheiben oder Bremstrom-
meln angeordnet sind.

Spurwechselradsatz nach Anspruch 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, daB die Verriegelungs-
hiilse (7) tUber Schraubenverbindung (25) minde-
stens einmal geteilt ausgefuhrt ist.

Spurwechselradsatz nach Anspruch 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, daB ein unterhalb eines
Radkranzes (11) eingeprefBter Ring (13) zur Befe-
stigung der Abdichtung (14) gleichzeitig als schall-
absorbierendes Bauteil in  bekannter Weise
gestaltet ist.
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