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...ist der Mann mit dem roten Band. der Zug-
lihrer. Er ist gewissermaBen das ,Midchen [ir
alles® im Zug. Ob Oma sich nicht allein die Tritt-
stufen in den Wagen hinaufzusteigen getraut, ob
der 12-jihrige Manfred Angst hat, seinen ,Be-
stimmungshahnhol* zu verpassen, ob Herr Schul-
ze¢ die Anschliisse in Kdéln |wissen méchte, ob
Jjemand eine Zuschlagkarte nachlésen will, ob
der Zug von Haltepunkten abfahren darf, ob
wegen dem aul Halt stehenden Einfahrtsignal
beim Fahrdienstleiter angerufen werden mufl, ob
dem Lokflihrer ein schriftlicher Fahrbelehl zu
tbergeben ist (unser Bild). ob die Wagenpapiere
eines Giiterzuges alle vorhanden sind, und ob...,
und ob..., und ob... Fiir alles ist der Zugliihrer
verantwortlich und zustindig. Kein Wunder, daf
es da ein langer Wieg ist, bis ein Eisenbahner
nach vielen Priafungen endlich das rote Band zum
Zeichen seiner Wiirde umlegen darl.

Aber neben allem fachlichen Wissen muff der
Zugflithrer eine ruhige erfahrene und entschlufi-
Kkriftige Persdnlichkeit sein, aul daB er wie ein
Fels in der stirksten Brandung des Verkehrs
stehe; und immer: .Keep smiling!l{, denn der
Kundendienst wird ja auch bei der Bundesbahn
grofi geschrieben.

Es ist also doch nicht so leicht Zugfihrer zu
sein, wie es sich vielleicht mancher vorgestellt
hat. Deshalb auch vor diesen Minnern. die uns
das Reisen angenehm werden lassen oder dafiir
sorgen, dall ein Giiterzug gut und sicher seinen
Bestimmungsort erreicht: Hut ab!

Bhf.
Bergheim

taufte Herr W.Rumi
aus Fiissen diese
| Station aufdervon
ihm erbauten An-
lage,deren Gleis-
und Roli-Material
~aus Gdéppingen
stammt”. Die Aus-
geslaliung derca.
2x3m groBen An-
lage erfolgte mit
Faller-Artikeln,z.B,
dem Bahnhofsge-
bdude und dem
Viadukt im Hinter-
| grund, dasin eine
Steigung einge-
tigt wurde.
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Wissenswertes von
vom groBen H - _s Ing. E. Haertl,
eusinger-asteuerung .07

B

Abb. 1. Die ,vorbildliche” Heusingersteuerung
einer Lok der Baureihe 45.

Die stirmische Entwicklung des jungen
LEisenbahnwesens in der zweiten Hillte des
vergangenen Jahrhunderts liell auch auf dem
Sondergebiet der Steuerung cine ganze Reihe
mehr oder weniger brauchbarer Bauarten
entstehen. Die wohl bedeulendste der ersten
Jahrzehnle war die im Jahre 1841 von Slel
fenson  erfundene Schwingensteuerun Thr
folglen noch einige andere, wie zum Beispiel
die “Allan- und die Gooch-Steuerung. Mit der
Verfeinerung der Fertigungstechnik kamen
schlieBlich  auch noch Ventil-Steuerungen
zum Beispiel die von Lenz) hinzu

Dic Heusinger-Sleuerung. von der hier vor-

nehmlich die Rede sein soll, wurde bereils
1849 von Ed. Heusinger von Waldegg erfun-

den. Es vergingen aber uber drei Jahrzehnte
bis sie sich dank ihrer wirlschaflllichen Vor-

teile in groferem Mabe durchselzen konnte,
um schlielilich die tbrigea Steuerungshauar-
ten last vollstindig zu verdringen. Man fin-
del deshalh heunte auch bei last alden

Es bedeuten: 3 = Lenkeransatz| 6 = Schieberschubstng.| 9
1 = Gegenkurbel | 4 = Lenkerstange | 7 = Schwinge m. Stein| 10
2 = Kurbelzapfen | 5 = Voreilhebel | 8 = Kuhnsche Schleife | 11

< Abb. 2. Steuerung mit

Wt bt

mit Hangeeisen und zweiarmigem Voreilhebel an
Foto: Lokbildarchiv Bellingrodt.

Dampflokomotiven der Dentschen Bundes-
bahn und ich glaube, daB es auch ecine
ganze Reihe Modellbahner interessieren wird.
cinmal etwas @ber den Bewegungsvorgang
der einzelnen Teile dieser Steuerung zu er-
fahren. damit sie sich beim Nachbau ecul
sprechender Modelle (zum Beispiel auch der
53, elwas leichter tun

Der Anlrieb der Heusinger-Sleuerung wird
von der Gegenkurbel am Kurbelzaplen des

Treibrades abgenommen (Abb.2) und uber
cin Gestinge auf die Schwinge ubertragen.
Zwischen Schwinge und Schieber (der die

Dampfzulithrung zu den Zyvlindern regell) isl
cin zweiarmiger bzw. einarmiger Hebel, der
sogenannte Voreilhebel, eingeschallet. In dic-
sem Hebel vereinigen sich die vom Treibrad
und die weiter vom Kreuzkopf abgenomme-
en. Es ergibl sich daraus

nen Bewegun ein
Jlineares Voreilen® des Dampflverteilungs-
schiebers. Dieses Voreilen wird lediglich

durch den Kolbenhub und das Ueberselzungs-

v Abb. 3. Steuerung mit vor-
geleglem Héngeeisen,

Kuhnscher Schieife.

= Kreuzkopl | 12 = Aulwerfhebel 15 = Severstange
= Gleithahn | 13 = Steuerwelle 16 = Schiebersl.-Kreuzkopf
= Treibstange | 14 = Steuerstangenhebel | 17 = Schwingenstange
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Abb. 4. Die zylindernahen Steuerungsteile einer 01 in ,Grofaufnahme”

verhalinis im Voreilhebel bewirkt

Die Teile der Heusinger-Steuerung liegen
praktisch alle in einer Ebene. Da die Ach-
sen des Schiebers und der Zylinderwelle
parallel liegen, isl auch der Einflufi des Achs
durch die Federung) sehr gering

Beim Verstellen der Steuerung aufl andere
Geschwindigkeiten bzw. eine andere Fahrl
richtung wird in der Schwinge
nannle Stein verschoben, mil dem der Vor
eilhebel mechanisch gekuppell ist. Wird der
Stein dabei bis an das eine oder andere Ende
der Schwinge verstelll, so nimmt er am grol-
ten Ausschlag der Schwinge leil: Der Schic
ber macht also folglich jelzt seinen groblen
Hub. was auch grofiter Beschleunigung enl-
sprichl. Steht der Stein dagegen in der Mitte
der Schwinge, so ist nur der vom Kreuzkopl
abgeleitele Anptrieb wirksam: Der Schieber
macht in diesem Fall seinen kleinslen Hul
die Beschleunigung ist am geringslen, also
praktisch gleich Null. Wenn der Schwingen-
stein aus der cinen Halfte der Schwinge in
die andere verlegt wird, so bewegl sich der
Schieber entgegengesetzl wie vorher: die
Lokomolive isl auf die neue Bewegungsrich-
tung umgesleuert (Abb. 5. Dieses Umsleu
ern allein durfte wohl fir ein T10-Lokomoltiv-
Modell die einzige Moglichkeit bleiben, um
eine wirklichkeilsgetrene Funktion der Heu-
singer-Steuerung vorzuliuschen. Die Ausliih-
rung einer dementsprechenden Mechanik isl
allerdings verhillnisma difficil und komml
wohl nur far einen 150%igen  Modellfana-
tiker” in Frage. Es soll deshalb einem spii
teren Aulsatz einmal Gberlassen bleiben, aul
derartigce Konstruktionen niher einzugehen

spieles

der sog

4 Abb.5 Unterschied bei Vorwarls- und Ruck-
wartsfahrt u. bei verschiedenen Kurbelstellungen

Abb. 6. Zweiarmiger

| "'—|H Voreilhebel.

6
st
5 z <
Abb. 7. Einarmiger
—— « Voreilhebel

“

Die Ziffernentsprechen

S denen der Abb. 2—3

4

Dic Heusinger-Steuerung kann man nun in
2 Gruppen aufleilen: Steuverungen mil ein-
armigem oder zweiarmigem Voreilhebel und
Steuerungen mit Kuhn'scher Schleife oder
Hingeeisen. Die beiden Auslihrungen des
Voreilhebels sind in den Abb. 6 u. 7 schema-
tisch dargestelll. Der einarmige Voreilhebel
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wird fast nur bei Heiflddampf-Lokomotiven
in Verbindung mit e¢inem Kolbenschieber ver-
wendet. Der zweiarmige Voreilhebel ist da-
gegen bei Nafbdampf-Lokomotiven mit Flach-
schieber gebriuchlich.

Bei Tenderlokomotiven, die ihre beiden
Fahrtrichtungen meistens ziemlich gleichmi-
Big ausnutzen, wird die Schieberschubstange
meist in der sogenannten Kuhn'schen Schleife
gelagert (Abb. 2). Schlepplenderlokomotiven,
die vorwiegend vorwdirts fahren, weisen da-
gegen als Schubstangenlager ein Hingeeisen
aul (Abb. 3), um das sogenannte Steinsprin-
gen zu verhindern. Dieses Steinspringen enl-
steht dadurch, dall das Ende der Schieber-
schubstange und die einzelnen Punkte der
Schwingenhalfte  Bogen  entgegengesetzier
Kriimmung beschreiben. Der Schwingenslein
ist folglich der der Abnutzung besonders

ausgeselzte Steuerungsbauteil, dem auch der
Lokomotiviihrer besondere Aufmerksamkeil
und Wartung widmel, damit sich das Stein-
springen nicht auf die gleichmaBige Dampf-
verteilung und den wirtschaftlichen Brenn-
stoffverbrauch auswirkl. Um die Abniitzung
des Schwingensteines maglichst klein zu hal-
ten. hat man eben vor allem bei Schlepplen-
derlokomotiven das Hingeeisen eingefuhrt.

Damit sei nun das Wesentlichste ber die
Ieusinger-Steuerung und ihre Bewegungen
gesagt. Noch tiefer in diese Materie einzu-
dringen, darfte m. E. fir reine Modellbau-
zwecke kaum von praktischer Bedeulung
sein. Die Hauplsache ist, daBh Sie sich iiber
das Arbeiten der einzelnen Sleuerungsteile
wenigstens einigermaBen ein Bild machen
konnen, um sich die Nachbildung zu er-
leichtern.

e

peulsche Bundesbahn

o

m o

(78039]
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Abb. 1. Anschriftenschema. Zitfernerkldrung im Text.

Es ist allgemein bekannt, dal die Loko-
motiven der Deulschen Bundes- (bzw.
Reichs-)bahn  LypenmiBig durch das System
der Bauartreihen erfaBit werden. [nnerhalb
dieses Systems ist jeder Lok eine Betriebs-
nummer (2) zugeordnet, die sich aus der
zwei- bis dreistelligen Stamm- und der zwei-
bis vierstelligen Ordnungsnummer zusammen-
sefzl. Die erstgenannte Zifferngruppe gibt
dabei aber den Verwendungszweck einer Ma-
schine Auskunft; die zweite kennzeichnet
Unterbauarten bzw. die Stellung einer Lok
innerhalb ihrer Bauartreihe.

Die Belriebsnummern bilden gewisserma-
lien das Kernstiick einer jeden Lokanschrifl.
Ergianzt werden sie durch die Eigentumsbe-

zeichnung (1) ,Deutsche Bundes- (bzw.
~Reichs-") bahn* sowie Angaben iber Hei-

matdirektion (4) und Heimatbahnwerk (5).
Dazu kommt — allerdings ausschlieBlich bei
Dampflokomotiven — das Belriebsgattungs-
zeichen (3). Dieses nennt nochmals die vor-
nehmliche Verwendungsmoglichkeit der Lok,
auberdem die Zahl der angelriebenen bzw.
insgesaml vorhandenen Achsen und den
durchschnittlichen Kuppelachsdruck.

Weiter soll auf die Bedeutung der Kenn-
zeichnung hier nicht eingegangen werden, da
dieses Thema bereils einmal in der MIBA
Heft 9/I behandell wurde und im iibrigen

die einschligige PFachlileralur alle Fragen

erschopfend beanlworlen kann.

Jede Lok weisl di¢ Belriebsnummer an
vier Stellen auf, und zwar je einmal an den
beiden Stirn- und den Fihrerhaus- bzw. Ka-
stenseitenwiinden. Oberhalb der seitlichen
Betriebsnummern ist die Eigenlumshezeich-
nung, darunter — am schornsteinabgewandten
Fuhrerhausende — das Betriebsgaltungszei-
chen angebrachl. Gegeniiber davon finden
sich die er\mhulen \ermeﬁw iber Direklion
und Bahnwerk: bei Ellok stehen letztere
allerdings unmilttelbar unter der Betriebs-
nummer,

Fir alle diese Angaben werden im allge-
meinen besondere Schriftschilder verwendel,
die erhabene messing- bzw. alublanke Schrift-
zeichen zeigen. Ausnahmen von dieser Regel
kann man gelegentlich bei den Kriegslokomo-
tiven des letzten Wellkriegs entdecken, bei
denen die gesamte Beschriflung unmittelbar
mit weiller Farbe aulgelragen ist.

Den Lokanschriften des Vorbilds wird im
Modellbahnwesen hiulig durchaus nichl die
Beachlung geschenkl, die ihnen der Sache
nach zukommt. Vielfach begegnel man sau-
ber ausgelithrten Modell-Lokomoliven, denen
die Beschriftung vollig fehlt oder bei denen
sie lediglich mil Gold- oder Silberbronze vor-
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Abb. 2
Nach seo einem
durchgreifenden umbau darf

sich auch die RM 800 als ,echte 24" ausgeben. Die
Hebung der Modellm&Bigkeit durch eine richtige Anschriftenwieder-

gabe wird gerade bei dieser

genommen worden isl. Wer aber einmal be
obachtet hat, wie vorleilhall eine original-
gelreu  beschriftete  Miniaturbahnlokomotive
wirkt, kann sich mil einer derarltigen Ersalz-
losung nicht mehr zufrieden geben
Dall die modellgerechle Lokbeschriftung
noch immer ziemlich im argen liegl, darfle
sich wahrscheinlich damil begriunden lassen,
dall die Lokanschrift-Schilder, die die Firma
U. Schunabel, Wiesau/Opl., vertreibt, in
Modellbauerkreisen kaum bekannl sind. Diese
Schilder, die man salzweise zusammengeho-
rig fiar die Baugrofien HO, 0 und 1 beziehen
kann, sind fiir alle bekannteren Bauartreihen,
zudem mil variierlen Ordnungsnummern er-
hiltlich. Uebrigens sei hier noch vermerkl,
dafh man auf die Wiedergabe der Direktions-
und Belriebswerkskennzeichnung, die infolge
ihrer Kleinheil kaum auffallen, zweckmildi-
gerweise verzichlen soll, um einer Ueber-
ladung mil (den etwas groBer als mabstabli-
chen) Schildern vorzubeugen. Lediglich bei
der BaugrdiBe 1 kann man ihre Montage
Ausrichten d.
Schilder,Mar-

a
7
’ kieren der

s Breitenlage
der Boh-
rungen.

®

¢ = Anbringen d.

= AnreiBen

Abb. 3. Reihenfolge
der Arbeitsgange.

G
e

—

3 Montageboh-
N = ,Q——" rungen.
T \ d = Einschlagen
(?) — % der Verbin:
P . G ‘)dungsklarm
N M = ey mern,
N l e = Einflihrender
Klammern.
y e
@ =7

Abb. 4. >
Schildriickseite mit
angeléteter Klammer.
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industriell

hergestellten Serienlok besonders deutlich.

Die Befestigung der hier beschriebenen
Sehilder ist allerdings beinahe ein Problem®,
das nur mil einiger bastlerischer Fahighkeil
zu losen ist. Grundsilzlich soll an dieser
Stelle festgehalten sein, daf fir die Schilder
befestigung nur eine Lotverbindung in Frage

kommt. Zwar gibl die Herstellerfirma an,
man solle die Schilder miltels Alleskicher

befesligen; davon kann ich aber nur enl-
schieden abraten. — Warum? Nun, ganz ein-
fach deshalb, weil keiner der handelstblichen

Alleskleber in der Lage sein dirfte, Melallc
wirklich fesl aneinander zu binden, wenn

nur so wenig Haftfliche zur Verfigung steht.
Falls jemand dieser Feslstellung skeptisch
gegeniiberstehen sollte, so kann er ruhig dic
Probe aufs Exempel machen: Er wird von
seinem guten Glauben spitestens dann ge-
heilt sein, wenn er die abgefallenen ochilder
zum fiinften Male gesucht hat und weiff. wie
angenehm dieses Vergnugen ist!

Also, wie gesagl, mil dieser Befestigungs-
weise, die so verlockend einfach erscheinl.
kommt man nichl weiter. Am giinstigsicen
liegen die Verhiltnisse fir das Anldlen der
Schilder bei Ganzmetall-Selbstbaulok und
auch bei serienmabig hergestellten Weild
blech-Lokkorpern, wie sie z. B. bei Baugrofie
0 gang und gibe sind. Das Loétverfahren, das
in diesem Falle zur Anwendung komml,
wurde ausfithrlich im Zuge der Bauanleitung
zur S3%, (Heft 2/VII, S. 65) aufgerollt: ein
neuerliches Eingehen darauf erubrigt sich
also.

Wesentlich komplizierter ist die Lage bei
serienmifiig hergestelllen Maschinen aus Me-
tall- oder Kunsstoffspritzgul, da hier —
materialbedingl — eine Direktverlolung aus-
scheidet. Aber gerade diese Fahrzeuge bilden
m. E. das weileste und wichtigste Anwen-
dungsfeld fir die Schildermontage. Es lifl
sich nimlich kaum beschreiben, in welchem
bedeutenden Malie eine industriell gefertigle
Lok (selbst wenn sie auch von der Fabrik
aus angegossene Belriebsnummern  besitzt
durch eine modellgerechle Anschrift an Vor-
bildlreue gewinnl. Aus diesem Grunde soll
auch im Iolgenden die Beschilderung der
Fleischmann-, Marklin- und Trix-Lokomoti-
ven mit SprilzguBkérpern ausschliefilich, aber




doch allgemeingiiltic behandell werden. Bei
ihnen wird zur Befestigung der Anscheifl-
schilder die Lolbefestisung dahingehend ab-
gewandelt, dal} riackseitig an den Schildehen
angelotete ]\uplel‘dr|hllru;=c diese nach dem
Prinzip, von Heftklammern am Lokkorper
halten.

Doch ehe die Lok im Glanz ihrer Beschil-
derung dastehl, muB noch eine . ganze Men-
ge™ von Hindernissen aus dem Weg geriuml
werden!
ach dieser umfangreichen Vorrede geht
es nun endlich — der obligatorischen Leilen-
folge nach — zu den einzelnen Arbeiten.
Zuerst einmal wird der Lok- bzw. Tender-
korper vom Fahrgestell gelost. Die vorhande-
nen, storenden angegossenen Schrillschilder
nimmt, soweil es sich um Melallgehiuse
handell — ein kleiner Kreuzmeifiel mil spie-
lender Leichtigkeit hinweg. Besonders gul
geht diese Arbeil von der Hand, wenn das
Werkstiick dazu vorsichtig in den Schraub-
stock gespannt wird. I'lu tuber die Spann-
backen gelegter Rauhlederlappen verhindert
dabei ein mmnlmex Verschrammen der Lak-
kierung. Bei ]’|.I\U|\L{L‘|llll\ﬂl ist dieser erste
Arbeitsgang noch einfacher abgelan, da sich
ihre unerwinschle Beschilderung ganz ein-
fach mit einem Skalpell oder Radiermesser
abschalen 1aBtL

Die derart bearbeiteten Flichen werden
mit Schmirgel und Polierleinen solange ge-

glittet, bis sie vollig eben sind. Dall dabei
ihre Lackierung teilweise ,in die Binsen®

geht, ist zwar nicht so schlimm. aber lrolz-
dem soll man versuchen, den Lackiberzug
so wenig wie moglich zu ladieren. Sind die
Montagellachen derart fertig vorbercilet, reif3l
man aul ihnen Richtungslinien an, aul de-
nen die Schilder zur endgiltigen Belesligung
ausgerichtel werden.

AnschlieBend daran glittet man an den
Schildern selbsl die Schnittkanlen und Dbe-
arbeitet sie, soweit erforderlich, auch noch
hinsichtlich Grofie und Winkligkeit. Danach
entfernt man den Gral mit einer besonders
leinhiebigen (Kontakl-) Feile und ebnet die
Riickseiten, indem man die Teile unter ge-
lindem Druck tber eine Schlichtfeile ziehl.
Nach diesem Arbeitsgang kann das oben er-
wihnte Ausrichten an Ort und Stelle erfol-
gen. Aul den Richtungslinien selbst werden
jetzl, nach vorangegangener Markierung. je
Schild zwei Befestigungslocher (0.8. . 1,2 mm ()
gebohrt, deren Milten mindestens um das
MaB des Bohrerdurchmessers vom Schild-
rand entfernl sein missen. Mit einem kleinen
Nutenmeiffiel (den man sich {brigens aus
cinem Stiickchen Stahl St 70.11 leicht her-
stellen kann) werden zwischen jeweils zwei
zusammengehorigen Bohrlochern etwa 0.8 mm
liefe Verbindungsnulen geschlagen, die spaler
den Riicken der Halleklammern aufnehmen
sollen (Abb.3). Diese Klammern biegt man
entsprechend der Abb. 4 aus hochwerligem,

ausgeglithten 0,8-mm-Kupferdraht unter sorg-
faltigem Anpassen an den Bohrlochabstand.
Die Lange der Klammerschenkel richtel sich
je nach der Bohrlochtiefe; so belrigl sie
z. B. tir das Rauchkammerfrontschild der
Marklin-TM etwa 20 mm.

Die fertig gebogenen Klammern werden
nunmehr in die Bohrungen bzw. Nuten einge-
legt; durch einige leichle Hammerschlage
zwingt man sie, sich vollig in die gemeifel-
ten Kandle einzuschmiegen.

Jetzt endlich kann die eigentliche Befesli-
sung der Schildchen erfolgen. Klammerrik-
ken und Schildriickseite werden — das isl
far die Haltbarkeil der Arbeit von Bedeu-
tung — auf einem Alu-Flachprofil als Unter-
que unter leichler Kolophoniumzugabe mil
G60%igem Lotzinn (Snl 60 DIN 1707) verzinnl.
Beim Verloten von Schild und Klammer, das
unter nur geringer Kolophonium- und ohne
Zinnzufuhrung erfolgen soll, schligt man, je
nach dem Material des Lokkor pers, verschie-
dene Wege ein. Im Falle von Melallgehiusen
kann die Verlotung unmittelbar an der Mon-

lugeslelle  vorgenommen werden (was das
Ausrichten ungemein erleichtert), indem die

verzinnte Drahtklammer einlegt, das Schild
dartiber ausrichtel und eine seiner Schnitl-
kanten mil dem heiBlen Lotkolben berthrl
GroBle Vorsicht begziiglich jeder Erwirmung
ist dagegen bei den Plustlhl-.m'pem uchuu-n
Mit anderen Worlen heifit das also, daB man
hier die Verlotung nur am Werklisch vorneh-
men kann, wenn nicht die Zerstorung des
Gehiuses riskiert werden soll. Durch diese
gewisse Umstindlichkeit wird das Ausrich-
ten der Schilder nattirlich etwas langwierig,
da man zum Anpassen jedes Mal das vallige
Abkiihlen der Lotstellen abwarten mub,

Sind  samtliche Schilder mit Klamumern
versehen (man hiite sich jetzt davor, sie un-
tereinander zu vertauschen!), wird jeder
Lotzinntiberstand mit Feile und Schaber enl-
fernt. Die Schriftzeichen, die sich durch die
Lotwirme mehr oder weniger beschlagen
haben, lassen sich mit Polierleinen (keines-
falis Schmirgel!) leicht wieder auf Hochglanz
bringen. Anschliefiend daran werden dic
Schildrinder leicht mil Nitro-Haftgrund ein-
gestrichen. Ist dieser durchgetrocknel, legt
man mit dem Haarpinsel eine diinne Schicht
halbmalten schwarzen Nitrolacks dariiber,

wobei gleichzeitig unansehnlich gewordene
Stellen des Schildergrunds mit  fiberdeckt
werden.

Damit sind alle einigermaBen schwierigen
Arbeiten erledigl. Es ist nur noch nétig, die
Flichen, die fir die Schilderbefestigung be-
arbeitet worden sind, farblich wieder in
Ordnung zu bringen. Dazu ist bei Metallge-
hiiusen das Auftragen von Nilro- Haftgrum.’(
auf die Bearbeilungsstelle unumgianglich no-
lig, damit ein zonenloser Uebergang zur alten
Farbschicht ermoglicht  wird.  Auf  diese
Grundierung trigl man, je nach Geschmack
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Die Unterwassereisenbahn fand um 1860 tatsachlich begeisterte Anhanger, die eine

Gesellschaft mit dem fiir damalige Verhéltnisse recht
stattlichen Kapital von 2000 engl. Pfund griindeten, um eine solche Bahn von Dover nach Calais zu

bauen.

Nach den Planen der ,Erfinder” (Lewis Dicey und Ludwig Burger) sollten die aut Rader
rollenden ,U-Boote” durch einen Kettenzug bewegt werden.

Verstandlicherweise ist aus diesem

Projekt nie etwas geworden, obwohl die 2000 Pfund ,in die Binsen” gingen. Man war halt in eine
der ,Sackgassen der Technik” geraten.

Eine - von
edesy Zut 2 sepna:
Ismannsdorf

Um die Zugkraft meiner Loks bestimmen
zu konnen, habe ich mir eine kleine Vor-
richtung angefertigt, der als Prinzip eine
Federwaage zugrunde gelegt ist. Der wich-
tigste Teil ist dabei die Feder, die ich aus
0,7 mm Federdraht wickelte. Sie hat eine
Lange von etwa 1cm und der Wickeldorn
war 8 mm stark. Nach dem Wickeln unter-
nimmt man gleich einige Eichungsversuche,
um die ungefahre Ausdehnung (wichtig fur
die Feststellung der Lange des Grundbrett-
chens) zu ermitteln. Die von mir gewik-
kelte Feder dehnte sich bei einer Belastung
von 300 gr. um 4 cm. Das ergibt also fir
je 50 gr. eine Ausdehnung von 0,65 cm. Je
nachdem wie weit der Mefbereich gehen
soll, wird man nun auch die Linge des
Grundbrettchens ausfihren. Auf diesem
Grundbrettchen wird ein kleiner Holzklotz
angeleimt und an diesem die Feder einsei-
tig befestigt (Abb. 1). Auf der anderen Seite
der Feder bringt man eine kleine Zugstange
an, die durch ein Filhrungsblech gesteckt
wird. Eine selbst gezeichnete und selbst
geeichte Skala, die ebenfalls auf das
Grundbrettchen geklebt wird, und ein ein-

“«

facher Zeiger vervollstindigen diesen Zug-
kraftmesser.

Sollen kleinere Krafte als die oben ange-
gebenen gemessen werden, so mufy die
Feder allerdings weicher sein. (Dinneren
Draht und evil. auch starkeren Dorn ver-
wenden.)

Zur Messung selbst wird die Federwaage
hinter ein Gleisstiick gestellt und die Lok-
Kupplung in den kleinen Haken der Zug-
stange eingehangt. Wenn man der Lok nun
Strom gibt, so wird sie je nach ihrer Zug-
kraft die Feder ausdehnen: Man kann dann
an der Skala ablesen, wie grof diese Zug-
kraft ist.

Sperrholz Feder Madenschrb. Flhrung, Ms-Biech
§ | eingeltitet

U 4

)

Grundplatte, Sperrholz ~ Skala

" 4 Abb. 1. Teilschnitt
Fuhrung  qurch die Federwaage. Federdraht
° < Abb. 2. Stirnansicht
des Fiihrungsbleches. Zeiger{onidten)

Abb. 3. » Zeigerform.

und vorhandenen Mitteln, Nitrolack cnlspre-

chender Tonung (den man sich bei Bedarf
gemaB Hefl 13/V, S. 491 mischl) mit dem
Haarpinsel oder der Fixalivsprilze auf. [st

dieser Ueberzug grindlich getrocknel, werden
die Schilder eingehingt und die Klammer-
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schenkel nach innen umgebogen, so dald ein
Herausfallen unmoglich ist. Aul diese Arl
sind die Schilder so fixiert, daB sie jeder
einigermaBen normalen mechanischen Bean-
spruchung gewachsen sind.

- Friedrich -
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