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4 - GANZ groB geschrieben.

von J, Friedrich, Berlin. — Zeichnungen und Foto Abb. 1 vom Verfasser.

Alle drei [lihrenden deutschen Her:teiler von
HO-Bahnen haben sich im Rahmen ihrer Produk-
tion w a. die deutsche C-Einheitstenderlok der
Bauartreihe 80 (die Fa. Mirklin aulierdem die
hier nicht weiter erérterte Baureihe 89) als Vor-
bild ausgewihlt. Welche Ergebnisse die dement-
sprechenden Entwicklungsginge gebracht haben,
ist allgemein bekannt: Die TM 800 von Marklin
erschien als erste dieser Nachbildungen auf dem
Markt; spater kam dann die Fleischmann’sche
5, 1320% hinzu und im vorigen Jahr auch die TRIX-
Maschine ,,751% Diese kleine Lokomotive ist in
ihrer Grundkonzeption so sauber und mafistiblich
angelegt, dali sie durch einige Anderungen und
vor allem Erweiterungen zu einem ,echten* Mo-
dell (im Sinne des exakt arbeitenden Selbstbau-
ers) werden kann — und nicht nur, wie man so
schén sagt, zu einer ,naturgetreuen® Nachbil-

ung.

Mit anderen Worten heift das: Die ,,751% bie-
tet fiir den feinmechanisch einigermafien hegabten
Modellbauer eine derart giinstige Baugrundlage
fir eine .80 (um das kaum noch zutreffende
Wort ,Umbaumdglichkeit hier einmal zu ver-
mejden), daf sich ein reiner Selbstbau dieser
Loktype im HO-Mafistab absolut nicht mehr lohnt!

Wer die ,,751¢ zum ersten Mal in die Hand
bekommt und sie aul Anderungsmioglichkelten hin
begutachtet, wird sich von einem Umbau ver-
mutlich nicht allzuviel versprechen, weil die Lok
infolge einer etwas ungiinstigen Proportionierung
mancher . Teile, zum Belspiel des Schornsteins,
relativ ungiinstig wirkt. Aber der Schein triigt!
Wer das nicht glaubt, der bearteile doeh gleich
einmal kritisch die Abb. 3. Abgesehen davon, daf
der Hochdruckzylinder der Luftpumpe den glei-
chen Durchmesser wie der Niederdruckzylinder
hat und dafi die Bremsgehdinge [ehlen, werden
sich an der gezeigten Lok wesentliche Abwei-
chungen gegeniiber dem Vorbild kaum feststellen
lassen. Gewill, .,hundertprozentiges* Modell wire die
Maschine auch nach dem Abstellen dieser Mingel
noch immer nicht, aber sie kdnnte es werden,
falls. man nur willens und in der Lage ist. die
Geduld zur Anfertigung einiger zusiitzlicher Klein-
details, vor allem freistehend aufgesetzter Hand-
griffe, der vorderen Griffstangen mit Ringdse
und dhnlicher Dinge aufzubringen. Natiirlich muf
dann auch — und das steht auf einem anderen
Blatt — das nétige Werkzeug [fiir solche Spifie
verfiighar sein.

Grundsdtzliche Schwierigkeiten gibt es bei der
Umgestaltung der ., 751 zur Modell-Lok nicht zu
iiberwinden; allerdings ist der notwendige Auf-
wand an Zeit verhdltnismidBig groffl. Und Zeit
muffi man sich schon nehmen, wenn der Erfolg
auch wirklich ein Erfolg and nicht nur ,Murks*
werden soll!

Nach dieser kleinen Einleitung soll es mit einem
Sprung mitten ins Thema gehen. Vorausgeschickt
sei allerdings noch, daf die nachstehende Anlei-
tung nur solche Arbeiten umfafit, die auch an
der in Abb. 3 gezeigten Maschine durchgefihrt
worden sind.

Weill es verstindlicherweise Freuade macht, mog-
lichst schunell einen deutlichen Umbauerfolg zu
selhen, diicfte es nicht ganz abwegig sein, mit
den Arbeiten am Lokkorper zu beginnen. So trau-
rig es manchen auch stimmen mag: Zuerst muf
einmal die ganze Farbe herunter! Ein .Vollbad*

in Nitroverdiinnung — selbstverstindlich nur fiir
das Lokgehdiuse und nur nach erfolgter Demon-
tage dieses Teils — [fithrt am schoellsten zum

Ziel. Wenn auflerdem noch ein Borstenpinsel als
»Schrubber® in Aktion tritt, ist der ganze Vor-
gang gewissermafien im Handumdrehen erledigt.
Kratzende Nachhilfe* mit Schaber oder Messer
ist allerdings mit Riicksicht aul die Unversehrt-
heit der Flichen besser zu unterlassen.

Nun jst der Lokkorper also blank und es geht
jetzt dem ersten Dorn im Auge des Modellbahners
zu Leibe, ndmlich dem etwas zu dick geratenen
zylindrischen Kranz am oberen Schornsteinende,
der die Stelle des bekannten schmalen Ringwul-
stes einnimmt, Da der Schornstein im Vergleich
zu den Domen sowieso etwas zu hoch erscheint,
liegt es nahe, den erwihnten Kranz bis auf einen
6.5 mm hohen Rest abzusenken. Wer einen Plan-
oder Zapfensenker (Zaplendurchmesser < 3.5 mm)
besitzt, wird mit dieser Arbeit schnell voran
kommen. Die scharfen Schnittkanten, die beim
Senken entstehen, missen mit feinem Schmirgel-
leinen ausgerundet werden. Wie schlieBlich der
Sehornstein im Endeffekt wirken soll, zeigt deut-
lich die Abb. 3.

Umstindlicher wird allerdings der Fall, wenn
kein geeigneter Senker zur Verliigung steht, denn
dann muf} zuerst einmal ein , .Senker-Ersatz* ge-
baut werden. Das ist nicht allzu schlimm, da
diese Arbeit keine besondere handwerklichen Fih-
igkeiten wvoraussetzt. Auch das Material dafir
verursacht wenig Unkosten, denn mehr als eine
gebrauchsfihige 0,2-mm-Rasierklinge und etwas
2. 3-mm-Rundmaterial sind nicht notig.

Wie sich das .,Gerdt* aufbaut, geht aus Abb. 1
liervor *). Der Rundstab, etwa 40 mm lang, wird
mit einem feinen Metallsdgeblatt ungefdhr 20 mm
tiel in Léngsrichtung eingeschnitten. In den Spalt,
der so entsteht, klemmt man ein Schneidenbruch-
stiick der Rasierklinge ein, und zwar so fest, dal

*) Der Senker kann aber auch nach MIBA Heft
5/VII, 8. 190, gefertigt werden, falls dem einen
oder andersn Bastler der wesentlich hShere Ar-
beitsaulwand dabei lohnend erscheint!

— Heft 9/VII ist ab 20. Juli bei Ihrem Hindler erhdiltlich ! —
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Abb. 1.
So baut sich ein

Einspannschaft
o Behelfssenker auf.

__ Schneide

(Rasierklingen-
bruchstuck)

Einschnitt

es einerseits nicht herauslallen, sich aber anderer-
seits in Querrichtung einigermafien frei bewegen
kann. Gegebenenfalls muf, da diese Beweglichkeit
von groBer Bedeutung ist, der Shgeschnitt ent-
sprechend erweitert werden.

Zum Arbeiten wird diese Senkerimitation mit
dem ungeschlitzten Schaftende in die Bohrma-
schine eingespasnnt — und das weitere leuchtet
wohl von selbst ein: Der Schaftteil, der vor der
Schneide liegt, wird in das Durchgangsloch der
Halteschraube im Lokschornstein eingefiihrt und
erhilt dadurch eine stabile Lagerung, die ein
ordnungsgemifles Schnelden sichert, DaBl das
Senken aul diese primitive Art and Weise erstaun-
lich gut vonstatten geht, liegt erstens an der
freien Deweglichkeit der Schoeide und zweitens
daran, daB die obere Abschlufifliche des Schorn-
steins schon anfdnglich eben ist.

So, das war der erste Streich. Gestirkt durch
den guten Eindruck, den der Schornstein jetzt
macht (Es ist erstaunlich, wie sehr die Schorn-
steinform die ,Portratihnlichkeit* einer Modell-
Lok bestimmt]), geht es an die Anbringung vor-
bildentsprechender Anschriften. Dariiber noch et-
was zu sagen, hieBe nach dem ausfiihrlichen Be-
schilderungsartikel in Heft 5/VII dieser Zeit-
schrift Eulen nach Athen tragen.

Vor der Neulackierung des Lokkdrpers ist noch
etwas anderes zu beachten: Falls die ,,751¢ unter
Selbstbaumaschinen ohne Nietandeatung an Ten-
der, Wasserkidsten usw. Dienst tun soll, entfernt
man zweckmédfig — ,um Aualzehen zu vermei-
den® — mit einem Flachschaber simtliche ,,Niet-
kople®. Diese Manipulation ist aber an sich auch
grundsiitzlich za emplehlen, da die Nietgrofie und
~teilung aus fertigungstechnischen Griinden so-
wieso nicht dem Vorbild entspricht.

Nun ,steigt“ also die Lackierung, d. h. zuerst
einmal die Grundierung mit gutem grauen Haft-
grund auf Nitrobasis, wobei die Betonung aber
mehr aul ,gat* als aufl ,graa* liegt. Ein kleiner
Fixativzerstduber ist dazu unerldflich, da mit
dem Pinsel aufgetragener Haftgrund nicht in der
Lage ist, zu einer gleichmiBigen Schicht aus-
einanderzullieffen. Er setzt sich vielmehr unwei-
gerlich in Ecken und Fugen des Modells fest und
behdlt, was noch unangenehmer ist, auf grifieren
Flachen die Riefung des Pinselstrichs zuriick.

Ist die Grundierung getrocknet, trigt man,
ebenfalls mit dem Fixativzerstiuber, zwei diinne
Schichten halbmatten (schwarzen) Tetenal-Kame-
ralack aul, Nachdem die Trocknungs- bzw. Aus-
hirtezeit dieses Uberzugs verstrichen lst, kann
die Rotlackierung der Trittleiste, der Filhrerhaus-
stiege und der seitlichen Werkzeugbehdlter erfol-
gen. Hierbei Ist allerdings die Verwendung eines
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Huaarpinsels angebracht, da die umfangreichen
Abdeckvorkehrungen beim Aufspritzen auch des
roten Lacks in Keinen Einklang mit dem Erlolg
zu bringen waren.

Haben mit der Lackierung die Arbeiten am
Lokkérper ihr Ende gefunden, ist als nédchster
Schritt der Ausbau der vorderen Pulferbohle zur
Montage der Griffbiigel {ber (bzw. vor) den
Signallaternen f[@llig. Das zweckmiBigste Material
fiir diese Teile ist halbharter Messingdraht. Aller-
dings sollte mit Riicksicht auf die Haltbarkeit der
Biigel ein Durchmesser von 0,5 mm nicht unter-
schritten werden. Glnstiger in dieser Ilinsicht
liegt die Verarbeitung von Stahldraht. Bei ihm
kann man in Anbetracht der grofien Steiligkeit
unbedenklich zum maBstiblichen 0,3-mm-Material
greilen. Wenn man sich aber klar macht, daf die
Biigelmontage gemdf Abb.2 durch Einliten in

Abb. 2. Die Montage der
Grifibligel an der Pufferbohle.

eine Pufferbohlenbohrung bzw. in den Stoffalz
zwischen Pufferbohle und seitlichem Abdeckblech
erfolgt, wird der Entscheid wahrscheinlich doch
zu Gunsten des Messingdrahtes fallen, da dieser
sich besser weich verliten laBt. Und das ist nur
zu verstindlich, denn schlieflich wird niemand
aufler acht lassen, dafi die Verldtungsfliche pro
Biigel nur etwa 1 mm® ausmacht; eine Grifie also,
bei der es ein ., Wagnis* bedeutet. zum Werkstoff
Stahl zu greifen, der sich wesentlich weniger
innig als Messing mit Lotzinn vereinigt.

Fiir die Biigelabmessungen sind als Richtwerte
eine Scheitelhohe von 9 mm {iber dem Puffertrd-
ger und ein mittlerer Kriimmungsradius von
2.5 mm anzusehen. Diese Zahlen decken sich zwar
infolge der Biigelangleichung an die Laternen und
die Pufferbohle nicht mit den mafstiblichen Um-
rechnungswerten; trotzdem (oder gerade deshalbl)
vermitteln sie nach gefiihlsmifliger Beurteilung
das vom Original her gewohnte Bild.

Ehe die Schwarzlackierung der Biigel erfolgt,
sind alle von der Verltung herriihrende Flufi-
mittelspuren griindlich abzuwaschen, um die Halt-
barkeit des Lackiiberzugs nicht zu beeintrdchti-
gen. Aus dem gleichen Anlafi ist der sorgliltigen
Grundierung vor dem Auftragen des Lacks erhihte
Aufmerksamkeit zu schenken.

DaBl durch die Wirmeibertragung wihrend des
Lotvorgangs die Lackierung des Puffertrigers an-
gegriffen wird. dirfte nicht zu verhindern sein.
Mit etwas Nitrolack geeigneter Fiarbung laft sich



aber der angerichtete
leicht beheben.

Jetzt wird die Sache allerdings etwas ,tiifteli-
ger*, denn nunmehr ist die Xulerllgung der Heu-
singersteuerung. d.h. die Nachbildung ihrer
sichtharen Teile fallig. Vorher sollen aber noch
einige Dinge zur Kldrung Kommen, die zwar mit
der Steuerung in keinem direkten Zusammenhang
stehen, die jedoch ndétig sind, um den weiteren
Gang der Bauanleitung f[estzulegen.

Dem, der die Abb. 3 aufmerksam betrachtet hat,
wird wahrscheinlich nicht entgangen sein, daf
die gezeigte Musterlokomotive mit Elmoba-Norm-
radsitzen ausgeriistet wurde. Mit dem Normrad-
satzeinbau*), ohne den eine Industrie*-Lok
schwerlich zum ,Modell* werden kann, héangt
aber ein weiterer Punkt eng zusammen, ndmlich
die Abstellung aul den Zweischienenbetrieb. Da-
mit ist der Kern der angekiindigten Abschweifung
erreicht, ndmlich die Frage, warum diese beiden
angefiihrten Umbauvorginge, wenn iiberhaupt,
nicht in der organisch gegebenen Reihenfolge vor
dem Erwidhnen der Steuerung in der Anleltung
erscheinen. Nun, diese Anordnung hat ihren Grund,
und zwar den, dafl es unzihlige eingeschworene
»Irixisten* gibt, die wohl dem ,Frisieren* einer
Lok sehr zugeneigt sind. denen aber nichts ferner
liegt als ein Systemumbau. Und darum sollen die
Lingriffe in den elektrischen und mechanischen
Teil der ,,751* erst dann vorgebracht werden,
wenn die ,AuBerlichkeiten® behandelt worden
sind. Damit haben wir aber wieder den Aus-
gangspunkt der vorstehenden Betrachtungen er-
reicht, namlich die Modellausfiihrung der Steuerung.

Grundsiitzlich ist zu diesem Thema nicht viel
zu sagen, da alle mbglichen Bearbeitungsverfah-
ren einen befriedigenden Erfolg sicherstellen kdn-
nen, Der bestgeeignete Werkstoll fir die gesamten
anzulertigenden Gestiinge ist Neusilber, das als

Schaden verhdltnismifig

*) Rad- und Radsatzmafle nach NEM 310 bzw. 312,

Vorbild und Muster —
Bauartreihe 80 umgebaut worden ist.

Abb. 3. eine ,751%,

Blech und Draht verarbeitet wird. Infolge seiner
grofien Elastizitit und Dehnbarkeit, dazu seiner
Firbung und Korrosionshestindigkeit ist es fir
unsere Zwecke geradezu pradestiniert. In Abb. 4
ist eine schematische Zusammenstellung des Ge-
samt-Triebwerks der ,Modell-751% gegeben; die
neu zu fertigenden Teile sind mit den Positions-
nummern 1 bis § versehen, die sich mit denen
in der Bauzeichnung der Steuerungsteile (Abb. 6)
decken, Sdmtliche dargestellien Teile der duBleren
Steuerung sind je zwelmal, den beiden Lokseiten
entsprechend, mit moglichst grofier MaBigenauig-
keit und Sorgfalt herzustellen, Nicht nur die an-
standslose. Funktion der Lok, sondern vor allem
das Aussehen des Modells steht und f@llt mit der
gewissenhaften Ausfihrung dieser Arbeit.

Fiir die Flachteile der Steuerung wird am be-
sten 0,5-mm-Blech verwendet. Das angellihrte
Dickenmafi ist aber nur ein ungeldihrer Wert,
der im Gegensatz zu den Rundmaterialdurchmes-
sern keineswegs eingehalten werden mufi, Selbst
Blechstirken bis hinauf zu 1 mm sind noch trag-
bar; zweifellos ein Umstand. der bei der ver-
hidltnismidflig schwierigen Beschaffungslage von
Neusilber Immerhin eine Erleichterung bedeuten
kann. Abgesehen davon sollte man aber ein ge-
wisses MindestmaBl mit Ricksicht aul die allge-
meine Betriebssicherheit nicht unterschreiten;
etwa 0.3 mm miissen als unterste Grenze ange-
sehen werden.

Besondere Aufmerksamkeit ist dem kleinsten
Bauteil der Steuerung, der Lenkerstange zu wid-
men. Als Folge ungiinstiger Raumverhdltnisse am
Kreuzkopl mufi sie gleichsam als Drahtklammer
ausgefithrt werden. (Diesen Weg hat ibrigens
auch Mirklin bei verschiedenen HO-Lokomotiven
der ersten Nachkriegsproduktion zur Losung des
gleichen Problems eingeschlagen.) Um das Aus-
sehen dieses Steuerungsgliedes etwas modellmifi-
ger zu gestalten. Ist es angezeigt, gemdl Abb. 6
an der Schauseite eine kleine Fliche anzufeilen.

die vom Verfasser dieses Artikels zum Modell der
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— Bei TRIX-Rddern Gewinde M 17
Abb. 5. Neuanfertigung des Treibzapfens

® @

Abb. 4. Mafstébliche Orientierungsskizze (M.1:1)
fir den Triebwerksumbau. Die neuanzufertigen-
den Teile 1—8 entsprechen denen der Abb. 6.

Dabel darf die Stirke des Materials, das noch
stehen bleibt, an der dicksten Stelle 0,8 mm nicht
unterschreiten, weil sonst die Festigkeit in den
Dehn- und Stauchungszonen der abgewinkelten
Schenkel zu sehr absinkt.

Die Verbindung der einzelnen Steuerungsteile

erfolgt an den Gelenken — oder, mit anderen
Worten: an allen Stellen mit l.-mm-Lagerboh-
rungen — durch entsprechende Niete. Wenn man

auch verhdltnismifiig gut die handelsiiblichen
1x4-Messing-Halbrundniete nach DIN 660 ver-
wenden kann, so ist doch, wenn irgend angingig,
einer Selbstanfertigung aus 1,5-mm-Neusilberdraht
der Vorzug zu geben. Fiir diese Forderung lassen
sich manche Griinde ins Feld filhren; de: triftig-
ste ist wohl der, daB die einschligige Industrie
fiir die Herstellung von Kleinstnieten nur dle
Werkstoffe Stahl, Messing, Kupfer und Alumini-
um kennt, Sie alle kommen aber fiir den Zweck,
der hier zur Debatte steht, infolge geringer Festig-
keit, ungeeigneter Firbung oder Korroslonsanfil-
ligkeit mnicht oder nur beschrinkt in Betracht.
Aufierdem kann man dem Selbstbauniet ohne wei-
teres einen zylindrischen Kopl geben, wodurch
es den Verbindungsbolzen des Vorbilds weitge-
hend angeglichen wird. (Die handelsiibliche Aus-
fithrung der Niete kennt dagegen nur den Rund-
und den Senkkopl.)

Abb. 6. Die Steuerungsteile im MaBstab 2:1.

(Zeichnung im Ma#fst. 2:1).

Die Nietanfertigung ist zwar — wie so vieles
im Modellbau — etwas zeitraubend, aber durch-
aus leicht zu meistern, selbst wenn man gezwun-
gen fst, statt mit Drehbank und Stahl mit waag-
recht festgespannter Handbohrmaschine und Feile
zu arbeiten. Da die letztgenannte Methode fiir den
wkleinen Mann®, dem die maschinelle Werkstatt-
ausrilistung fehlt, von einigem Interesse se'n diirfte,
liegt es nahe, daraul etwas ausfihrlicher einzu-
gehen.

Wie oben bereits einmal gesagt wurde, ist Neu-
silberdraht von 1,5 mm Durchmesser der Werk-
stoff aller Gestdngenlete, Fiir diese wird insge-
samt, einschlieBlich Sicherheit, ein etwa 150 Mil-
limeter langes Drahtstiick bendtigt, das vor der
Verarbeitung sorglaltig gerichtet werden muf. Ist
dies geschehen, wird das Drahtstiick mit einem
Ende bis zum Anschlag an der Spindel ins Futter
der Bohrmaschine eingeschoben und darin fest-
gespannt, Das noch herausragende Material
trennt man so ab, daB noch etwa 4 mm davon
aus den Spannbacken hervorragen. Uber diesen
Stump! wird eine 1 mm dicke, mit ca. 1,6 mm
Durchmesser gebohrte Unterlegscheibe (ggf. selbst
zurichtenl) geschoben, bis sie die Backen des
Futters beriithrt. Der danach noch [reiliegende
Drahtrest wird unter raschem Drehen der Bohr-
maschine mit einer Dreikant-Nadelleile auf 1 mm
Durchmesser gebracht. Sobald dieses Mal erreicht
ist, nimmt man die Scheibe ab und schneidet mit
einer feinen Metallsdge den Draht unmittelbar an
den Backen des Futters durch.

Damit ist das erste Niet bereits im Rohen fer-
tig. Da es aber mit seinen Schnittspuren an der
Stirnseite des Kopfes noch nicht fiir den Einbau
in Frage kommt, wird es zur Weiterbearbeitung

Alle nicht vermafBten Bohrungen haben 1 mm @.

1 = Schieberstange (Ns 1,5 mm @), 2 = Schieberschubstange, 3 = Schwingenlager, 4 = Schwinge,

5 = Schwingenstange; (Teil 6—8 auf S. 291).
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Abb. 7. Mit freund-
licher Genehmi-
gung der TRIX-
Werke zeigen wir
hier ein Schnittmo-
dell der ,751", das
einen recht guten
Einblick in den in-

in die Bohrmaschine genommen, und zwar mit
dem 1 mm-Schaftende. Der Kopl mufi zur Ginze
aufien liegen, damit er mittels Feinschlichtfeile,
Schmirgel und Pollerrot geebnet bzw. poliert wer-
den kann., Als kleine Faustregel gilt bel diesem
Arbeitsgang, daf die Oberflichengiite innerhalb
weiter Grenzen proportional der Umdrehungsge-
schwindigkeit der Maschine wichst!

Nach der Fertigstellung des ersten Niets kann
der beschriebene Herstellungsgang von neaem be-
ginnen. Zu erwihnen (st nebenbei, dafl deshalb
noch keineswegs ein neuer Drahtabschnitt ge-
braucht wird. Es lassen sich vielmehr von einem
einmal erfaiten Drahtstiick durch Vorziehen des
Materials aus dem Bohrlutter mindestens zwel,
in der Regel aber drei Niete gewinnen. Mit dem
letzten [dllt dann allerdings gleichzeitig ein Rest-
stiick an, das nicht mehr weiterbearbeitet werden
kann, weil es keinen Halt im Bohrfutter findet.

Ist von den Selbstbaunieten eine genfigend
grofie Anzahl zusammengekommen (die Mindest-
menge sind 10 Stiick), erfolgt der Zusammenhau
der Steuerungsteile — zuniichst fiir eine Lokseite
— nach folgendem Schema: Zuerst wird auf die
Schieberstange der Voreilhebel aufgesetzt, an dem
auflenseitig das Vorderende der Schieberstange
angreift (.,vorn* Jst in der Abb.6 rechts!). Das
riickwiirtige Ende dieses Tezils wird unmittelbar
aul das Schwingenlager gesetzt; gleichzeitig be-
festigt man dariiber die Schwinge, auf deren
unterem Lageransatz der vordere Kopl der
Schwingenstange aufliegt. Am hinteren Schwin-
genstangenlager ist die Gegenkurbel angelenkt,
die lhrerseits — Niheres soll noch ausgefiihrt
werden — aul dem Treibzapfen festgeklemmt
wird, Die Vereinigung der Steuerung mit den
vorhandenen Gestingen (die zu diesem Zweck

neren Aufbau des
Modells ermég-
licht. Besonders
gut erkennt man
den neuenf Motor
und seine Lage.

Werkfoto.

auszubauen sind) beginnt mit der L&it;gerung der
Lenkerstange im Lenkeransatz des Kreuzkopfes
und im Voreilhebel. Eine Vernietung als Schutz
gegen unbeabsichtigtes Ldsen der Verbindung
scheitert hier an den bereits erwdhnten Raumver-
hiltnissen und kommt daher nicht in Betracht.
Der Sitz der Lenkerstange in lhren Lagern wird
lediglich durch Breitdriicken der dufieren Enden
der abgewinkelten Drahtschdfte gesichert, nach-
dem sie in die entsprechenden Lager eingefithrt
worden sind.

Nun kann auch das Schwingenlager an der
Riickseite des Gleithahntrigers befestigt werden
(am besten durch Verldten). Es ist angezeigt,
beide Teile wiahrend des Verbindungsvorganges
mit einem Spitzkloben zusammenzuspannen, um
Fehler in der Montagehthe von vornhereln aus-
zuschlieBen.,

Sind die beschriebenen Arbeiten an den Ge-
stingen beider Lokseiten ausgeflithrt worden, steht
als letzter Punkt im ,Steuerungshauprogramm®
nur noch die Anfertigung von zwei neuen Treib-
zapfen nach Abb.5 offen. An sich kénnten zwar
die belden vorhandenen langschiftigen Sechs-
kantschrauben weiterhin als Trelbzapfen dienen;
da aber auf ihnen die Gegenkurbeln angebracht
werden sollen, macht sich ihre geringe Gesamt-
linge stérend bemerkbar. Ein Ausgleich lieBe sich
nur durch bermiBig stark abgewinkelte Schwin-
genkurbeln schaffen., die aber wiederum zu La-
sten der Modellmifiigkeit gingen.

Bei der Anfertigung der neuen Treibzapfen darf
keineswegs die Wahl des richtigen Gewindes, auf
die der schriftliche Vermerk in Abb. 5 hinweist,
ibersehen werden. Das gezeichnete M 1,4-Gewinde
gilt ausschliefilich fiir Maschinen mit Heller- oder
Elmoba-Riddern bzw. Radsdtzen!

noch Abb. 6.7 Teil 6 ="Gegenkurbel, 7' = Lenker-

®

Gestreckt
zwischen
den Boh-

4,_,_ rungsmit-
g ‘ ten=55mm

stange (Ns 1 mmi.@), 8 = Voreilhebel; Teile 2—§
und 8 aus 0,5 mm Ns-Blech.
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Da durch die vergréfierte Bauldnge der Treib-
zapfen nach Abb, 5 das seitliche Spiel der Treib-
stangen gegeniiber f[rither betrichtlich erweltert
wird, ist jeweils zwischen dem Stangenlager und
dem Kopf des Treibzapfens ein geelgnetes
Distanzréhrehen vorzusehen, das die Bewegung
begrenzt. Die glinstigsten Mafe lassen sich am
besten durch einen Versuch ermitteln.

Ehe die Gesamtmontage der Gestinge erfolgen
kann, miissen im Zuge des Umbaus noch einige
Umstellungen an den Zylindern vorgenommen
werden. Die Hauptarbeit besteht dabel fm Anbrin-
gen der Kolbenstangenschutzrohre, deren Mafe
Abb. § zeigt. Das Ausgangsmaterial fiir diese Teile
ist Messingrohr mit 1.5 mm Innen- und 2 mm
Aufiendurchmesser, Wegen seiner Feinheit muf} es
beim erforderlichen Aufbohren auf 1,55 bis 1,6 mm
Durchmesser sehr - sorgfiltig behandelt werden,
damit es nicht abreifit. Sind schlielich die bei-
den Rohrstiicke zeichnungsgerecht auf 20 mm
Linge zugerichtet worden, so kénnen aul fhnen
die Tragbhuchsen festgelitet werden, die aus Mes-
singrohr 2>(3 mm (7} bestehen.

Dem Schutzrohreinbau steht nichts mehr im
Wege, sobald die angegossenen Traghuchsen der
Zylinder in der Ebene der Zylinderdeckel-Stirn-
flichen abgeschnitten worden sind. Die Kolben-
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Abb. 8. ‘Kolbenstangenschutzrohr mit der Nach-

bildung der vorderen Kolbenstangentrag- bzw.

Stoffbuchse. Die gestrichelte Linie deutet die
Zylinderumgrenzung an (MaBstab 2:1).

stangenbohrungen miissen selbstverstandlich vor
dem Einsetzen der Réhrchen durch Aufbohren
bzw. Aulreiben entsprechend erweitert werden.
Dabei ist mit viel Umsicht und Gefiithl zu ver-
fahren, weil der Kunstharz-Spritzgufi der Zylin-
der stark zum Ausplatzen neigt. Stellen sich
trotzdem Anrisse ein, sind sie sofort mit UHU-
hart oder -Alleskleber zu verschmieren. Die Wei-
terbearbeitung mafl dann bis zum Abbinden des
Klebstolfs, mindestens aber zwel Stunden lang
ausgesetzt werden.

In der Regel wird sich ein Einpassen der
Schutzrohre in die Zylinder und damit ein ein-
wandfreier Festsitz nicht verwirklichen lassen,
well infolge Fehlens geeigneter Reibahlen nur ge-
bohrt und nicht nachgerieben werden kann. Der

Halt der Rohre ist dann durch Aufrauhen ihrer
Oberfliche mittels Grabstichel o.dgl. herbeizu-
fithren. Bleibt die beabsichtigte Wirkung aus, hilft
als letzter, aber wenig sauberer Ausweg das Ein-
kitten mit Alleskleber.

Als zweite Arbelt an den Zylindern mull noch
ein geringes Aufreiben oder Aaffeilen der Schie-
berstangenbohrungen durchgefiihrt werden, um
fiir gentigende Bewegungsfreiheit der gesamten
Steuerung zu sorgen. Wieviel Material abzuneh-
men ist, entscheiden einige Proben am Objekt.

Der Abschlufs der Zylinderbehandlung besteht
im Grundieren und Lackieren der Kolbenstangen-
schutzrohre. Werden Farben auf Nitrogrundlage
verwendef. so ist grofite Vorsicht geboten, da
sich der Kunststoffkorper der Zylinder in allen
acetondhnlichen Losungsmitteln unwahrscheinlich
schnell auflést, Beim Aufbringen von Nitrofarbe
muf deshalb das Spritzverfahren, zumindest von
Uingeiibten, unbedingt gemieden werden; die Lak-
kierung mit dem Pinsel bleibt allein Gbrig. Fir
die ,alten Hasen* trotzdem ein Tip: Wenn man
die Farblosung bzw. Aulschwemmung ziemlich
dickfliissig wahlt und gleichzeitig eine Warmluaft-
dusche (.,F6hn*) als Trocknungshilfe bereit hilt,
ist das Spritzen selbst vhne Abdeckvorkehrungen
nicht allzu riskant. Im Gegenteil — ein befldufiges
Uberspritzen der Zylinder ist unter diesen Siche-
rungsmalinahmen sogar zu empfehlen, weil sich
dadurch der allen Kunstharzformteilen anhaftende
Glanz abstumpfen 1&6t.

Nun ist es endlich soweit, dafl die Gestinge-
montage endgiiltig erfolgen kann, Wie dabel zu
verfahren Ist, diirfte auch ohne weltere Erldute-
rungen klar liegen. Einiger Anleitung bedarf es
aber zur Montage der Gegenkurbeln. Nach einem
vielfach bewdhrten Prinzip, und. weil eine andere
Liosung praktisch nicht gut mglich ist, werden
sie einfach aul der Stirnfliche der zugehOrigen
Treibzapfen festgeklemmt. Dies geschieht je Kur-
bel durch eine Senkschraube M 1.4 nach DIN 87,
deren Schaft ungefdhr 2 mm lang Ist. Bel elner
Probebefestigung ist sorgliltig zu untersuchen. ob
der Schraubenkopf hoher als 0.3 — 0.4 mm iiber
die Umgebung der Konussenkung in der Schwin-
genkurbel hinausragt. Ist dies der Fall, mufl er
unbedingt so weit abgeflacht werden, daB er
unter dem genannten Wert bleibt, da sonst die
Gefahr des Anschlages an der Schwingenstange
besteht.

Damit sind die Umbauaten. die zu den .,Kufer-
lichkeiten* zdhlen. abgeschlossen. Sehr vorteil-
haft, ja mehr oder weniger notwendig ist es aber
noch., dem Pinsel eine Winzigkeit zu tun zu ge-
ben. Dabei ist weniger an das Beseitigen der
unvermeidlichen Kratzer am Lokunterbau infolge
der Fahrwerkshearbeitung gedacht, als vielmehr
an das Anlegen der Innenflichen der Laternen-
gehduse mit wirmebestindigem weiflen Kunstharz-
lack. Dadurch wird die Emaillierung des Vorbilds
in zweckentsprechender Weise wiedergegeben: die
Wirkung dieser Mafinahme, ganz gleich, ob die
Glithlampehen brennen oder nicht, spricht fiir
sich selbst!

Fortsetzung und Schluf — mit Umbauanleitung¥auf Zweischienenbetrieb — folgen im nichsten Heft.

Von allen MIBA-Baupldnen sind ca. 2 Wochen nach dem Erscheinen

b
des jeweiligen Heftes Wukata&&ia#u als Andrucke ohne Text lieferbar.

292



Eine richtige

Dampflok in HO

baute sich Herr A, Lallinger
aus Minchen, und das inner-
halb 200 Stunden, obwohl ihm
nur die Hondbohrmaschine als
Drehbank zur Verfigung stand.
Der eigentliche Kessel befindet
sich allerdings in einem Anhén-
gewagen, da sich bei einem Ver-
suchsmodell mit eingebautem
Kessel Warmespannungen er-

gaben. Alle Armaturen (Si-
cherheitsventil usw.) sind aber
in der Lok eingebaut. Der
Dampfdruck betréagt ca. T,50f,'
das Gewicht der Lok [ohne
Kesselwagen) 300 gr. Die Zy-
linderbohrung hat einen Durch-
messer von 8 mm, der Kolben-
hub miBt S5mm. Es ist wirk-
lich erstaunlich, welch kleines
Kunstwerk Herr Lallinger mit
seinem Modell vollbracht hat
— unseres Wissens die erste
durch Dampf angetriebene
HO-Lok! — Oder?

betreibt seine
Modellbahn-
leidenschaft nur
als hobby. Herr
W. Stein aus
Biiderich/Diissel-
dorf, RoBbuch-
sir. §, verbindet
das Angenehme
mit dem Nutz-
lichen und hat
schon manche
Schaufensteran-
lage fiur Spiel-
warengeschafte
gebaut.
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 Die ERV im Sackbahnho |

Die MIBA hat im Laufe der Zeit verschie-
dene gute Vorschlige fir den Bau von Ent-
kupplungsvorrichtungen gebracht. Wean ich
trotzdem auf dieses Thema zurickkomme,
so deshalb, weil ich glaube, einem grolen
Kreis der Modellbahnfreunde — niimlich den
Anhingern des Mittelleitersyslems und ganz
besonders den Mirklinisten — eine aubierst
einfach zu bauende, nahezu unsichlbare me-
chanische Anordnung bieten zu kénnen.
Unler ,nahezu unsichibar® verstehe ich in
diesem Falle, dall selbst ein kundiges Auge
diesen vielfach ,schwachen Punkt® einer
Anlage nicht auf Anhieb enldeckt.

Viele Anhanger unseres liebenswerten ,,hob-
bys* verfiigen nicht iber die notige Zeit, kom-
plizierte Mechanismen in der gewinschlen
Anzahl zu basteln und manch einer kann
auch nicht mit der notigen handwerklichen
Geschicklichkeit aufwarten, Deshalb meine
Losung: klein, aus Abfillen leicht herstlell-
bar, oplisch ,nicht vorhanden®, einwandfrei
arbeitend, Nun zur Baslelei selbst:

C F17 )
LOtstelle

Abb. 1. Entkupplungs-, He-
bel” aus dem Teilstiick C
und Messingstab D.

— Bohrung

Die allereinfachste Melhode ergibt sich bei
Benutzung der Mirklin-Schiene 872 D (bzw.
A), die mit den Erginzungsleilen 872 MDG
(bzw. MAG) lieferbar ist. Der Miltelleiler, als
Einzelteil, wird nach Abb.2 zweimal durch-
gesiigl (Schnittkanten anschlieBend enlgralen),
Die beiden groBen Mitlelleiterstiicke A und B
konnen sofort montiert werden, wihrend das
itbrigbleibende Miltelleiterstiick nach Abb, 1
an ein entsprechend zugefeiltes Rundmessing-

Abb. 2. Die drei Teile A, B und
C, in die der Mittelleiter aufge-
teilt werden muB.

A /

| von A. Wieser, Miinchen |

bzw. Profilstick D (Linge ca. 30 mm, Durch-
messer 2 bis 3 mm) gesleckl und gut ver-
lotel wird, Der Messingstab D wird dann
nahe dem unteren Ende mit ', bis 1 mm
Durchmesser durchbohrt, Die Bohrung muf
mil dem aufgelolelen Mittelleilerstiick parallel
verlaufen, Nun wird ein Isolierréhrehen von
ca, 20 mm Linge (glaller Isolierschlauch aus
Kunststoff tul denselben Dienst) uber den
Stab geschoben; es soll einigermafen stramm
sitzen und von der Ldlstelle bis knapp an
die Bohrung reichen (s. Abb. 3). Jelzl sehen
wir uns nach einem Rohrchen um, in dem
sich der Stab D samt Isolation leicht schieben
liBL; das Rohrchen soll elwa 5 mm kirzer
als die Isolation sein.

Sie wundern sich tiber die ,elwa“-MaBe?
Erstens: Der Unlerbau der Anlage diirfte von
FFall zu TFall verschieden sein; die einzelnen
Langen richlen sich aber danach. Zweilens:
Es geht so! Wer dennoch genauer bauen will,
tut das ohne Schaden, Einzig die Lange des
Fahrungsrohrechens sollte auf 4= 1 mm genau
werden, weil es als Anschlag dient. Dieses
Rohrchen wird in ein entsprechend groff zu
bohrendes Loch im Gleisbell eingelotet oder
geklebt, so daB es das Mittelleiter-Entkupp-
lungsteil in Normalhéhe hilt. Selbstverstand-
lich mufl das Loch auch durch den Boden
der Anlage fihren.

Wer ,Schubstange“ D und Fihrungshiilse
mit quadralischem oder rechteckigem Quer-
schnill wihlt, verhindert von vornherein, dal
sich der ,Zeiger® im 'Whr- oder auch im
gegenliufigen Sinne drehen kann. Indes ist
diese Vorsorge uberflissig. Ein gabelartiger
Hebel, dessen Linge, Lagerungspunkt und
Anschlag sich nach den gegebenen Platzver-
hiltnissen richten, stellt die Verbindung zur
Handbeliligung bzw. einem Elektromagnelen
her (Abb, 4). Es dirfte sich empfehlen, den
Hebelarm auf der Beliligungsseile durch eine
weiche Spiralfeder nach oben zu halten.

Nun zum elektrischen Teil: Ein Federkon-
takt einfachster Art (Abb. 4 und 5) wird ent-
weder direkt unter das Gelenk der ,Schub-
slange® oder an geeigneler Stelle unter den

hier durchsagen

c v\ B

C

S| | S|

294

S S/



