


Nachdem in der MIBA, Heft 8 VII, ein
interessanter Artikel über Dampflok-Sonder-
bauarten erschienen ist, möchte ich heute
über eine Sonderbauart berichfen, die da-
mals leider etwas zu kurz gekommen ist:
die Zahnradlokomotiven . Sie finden Anwen-
dung als Bergbahn bei reinem Zahnstangen-
betrieb bis zu 28'' r Steigung (bei Locher-
zahnstange bis 48'!0) oder als Gebirgsbah-
nen mit gemischtem Betrieb . Hierzu gehört
z . B . die einzige, bei der DB noch im
Betrieb befindliche Zahnradbahn Honau-
Lichtensfein auf der Strecke von Reutlingen
nach Münsingen (Abb .6).

Der Gedanke, Zahnradlokomotiven zu
bauen, ist schon sehr alt . In England hat
1812 ein gewisser Blenkinsop eine aller-
dings ebene Zahnradstrecke von Leeds
nach Middlestone gebaut, bei der die
Zahnstange aber noch auf}erhalb des Glei-
ses lag . Man befürchtete damals nämlich,
dat1 die Reibung der Räder auf den Schie-

Abb. 1
Gefederte

Zahnstangenein-
fahrt (Bauart Rig-

genbech) der „Stanz-
stad-Engelberg-Bahn"

In Obermatt (Schweiz).

nen allein nicht ausreichen würde . Zuerst
möchte ich die Unterschiede der verschie-
denen Zahnstangen etwas erläutern, denn
diese Zahnstangensysteme sind in etwa
gleichbedeutend mit einer Klasseneinteilung
der Fahrzeuge.

Die Riggenbach ' sche Zahnstange (von
Nikolaus Riggenbach konstruiert) ist eine
Leiterzahnsfange mit trapezartigen Sprossen
und Evolventenverzahnung (Abb . 1) . Sie
bietet eine gute Führung für die Treibzahn-
räder und ist auch gegen Witterungsein-
flüsse unempfindlich, da zum Beispiel
Schnee vom Zahnrad unten herausgedrückt
wird . Sie erfuhr Verbesserungen durch
Bissinger, Klose und die Maschinenfabrik
Esslingen.

1 Heft 10/1 111 ist in der 2 . August-1f oehe bei Ihrem Händler .'
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a: reine Zahnradlok mit Vorgelege
2 +2Z, 2 Zylinder

b : gemischter Betrieb mit Vorgelege
C + 1 Z, 2 Zylinder

c : gemischter Betrieb ohne Vorgelege
C+1 Z , 2 Zylinder

d : gemischter Betrieb,Zahnrad mit Vcrgetege
C+ 1 Z, 4 Zylinder

e Bo ' (2 + 2 Zo) Bo ' ,gemischter Betrieb, 4 Reibungs und 2 Zahnrad -Elektromotoren

Abb . 2 Antriebsarten der Zahnradlokomotiven

Abb . 3 Zahnslangenweiche (Bauar) Riggenbach} der
Stuttgarter Straßenbahn (Abzw . Marienplatz . Depot7-

Die A61-Zehnstange besteht aus zwei
oder drei einzelnen Zahnstangen oder La-
mellen, die jeweils um I oder 1 ;' 2 der
Zahnteilung gegeneinander versetzt sind.
Durch Versetzung der einzelnen Lamellen
kann man den Übergangsstoff zwischen 2
Stücken auf ein Minimum beschränken.

Eine einlamellige Zahnslange ist die von
5 t r u b . Ihre Zahnteilungen werden in eine
keilförmige Kopf schiene gefräst . Sie ist u . a.
bei der Wendelsteinbahn zur Anwendung
gekommen.

Die Locherz ahnsfange mit horizon-
talen Siegen. Hier greifen 2 waagerecht
liegende Zahnräder von rechts und links
ein und verhindern so ein Aufklettern des
Fahrzeuges (Beispiel : Pilatusbahn mit 48 0 0

Sfeigung).
Eine sehr originelle Idee paffe der

Schweizer Wefli . Er setzte zwischen die
Schiene Schienenstücke in Form eines V,
wahrend die Lok mit einer schmiedeeisernen
Walze mit aufgeniefeten Schienenstücken
ausgerüstet war, die in die Pfeilverzah-
nung eingriff . Wegen der schlechten Ein-
griffsverhältnisse in den Kurven war der
Wein-Zahnstange aber keine lange Lebens-
dauer beschieden . - Soweit das wichtigste
über die Zahnstangenbauarien, was gewis-
sermaf}en zur Allgemeinbildung des Eisen-
bahnfreundes gehörf.
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Bei Reibungslokomotiven benötigt man
ein grofyes Reibungsgewicht, damit die
Treibräder nicht schleudern . Zahnradloks
müssen dagegen ein grol3es Eigengewicht
haben, urn ein Aufklettern an der Zahn-
stange zu verhindern . So benötigte man zum
Beispiel nach dem Umbau einer Zahnrad-
strecke auf Sumatra, die früher mit
2Z-Zahnradloks mit 60 t Dienstgewicht be-
trieben wurde, jetzt I'D-'-DV-Reibungs-
dampfloks mit 110 Dienst- und entspre-
chend hohen Reibungsgewicht, um das
gleiche Programm bei der vorhandenen
Steigung von 7 0:u zu bewältigen!

purweite : 1000 mm

ahnstange Abt,3-Iamcllig

lax .Steigung

Abb.64.
Reibungs- und Zahn-
radlok der DB, (Strecke
1-Ionau-Lichtenstein)
Bauart Riggenbach.
Achsanordnung : E --2Z
(Für Normalspur-Be-
trieb) .

	

Foto:
Masch .-Fabr . Esslingen.
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Abb. 7 Elektrische Zahn-
radlok der Riebeck'schen
Montanwerks (Bauart Rig-
genbach), Achsanordnung
2' 2' 1 4 Zo, für Normal-
spurbetrieb .

Foto:
Masch .-Fabr . Esslingon

Es gibt verschiedene Antriebsarten für
Zahnradlokomotiven:

a) Durch reinen Zahnradantrieb über eine
Vorgelegeuntersetzung (Dampf und elek-
trisch ; Abb . 2a).

b) Gemeinsamer Antrieb durch Reibung
und Zahnrad über Vorgelegeunterset-
zung (Dampf und elektrisch) . Diese
Lösung ist aber ungünstig, da sich der
Radlaufkreisdurchmesser gegenüber dem
Zahnradteilkreis

	

verändert (Abb . 2b).

c) Wie bei b, aber ohne Vorgelege ; eine
sehr seltene Ausführung (Abb .2c).

d) Die am häufigsten vorkommende An-
triebsart : die Reibungsmaschine wird
direkt, die Zahnradmaschine dagegen
über Vorgelege angetrieben (getrennte
Maschinen, Dampf oder elektr . ; Abb . 2d).

e) Bei modernen Zahnrad-Elloks erfolgt der
Antrieb für den Zahnrad- und den Rei-
bungs-Betrieb durch getrennte Drehge-
stelle (Abb . 2e) . - Damit sind auch die
charakteristischsten Unterschiede der
Zahnradloks gekennzeichnet, soweit sie
für die Allgemeinheit von Interesse sind.

Ein weiteres, gerade für die steilen Zahn-
radbahnen wichtiges Kapitel sind die Brem-
sen . Sie sollen deshalb hier ebenfalls kurz

erläutert werden:
Die einfachste und ev . auch wirksamste

Bremsmethode scheint die mit einem
Bremszahnrad zu sein . Diese wird mit

einer oder mehreren Bremstrommeln (Band-
oder Klotzbremsen), die von Hand oder
mit Luft betätigt werden, gebremst . Die

Gegendruckbremse der Bauart
Riggenbach (nur bei Dampfloks möglich)
beruht auf folgendem Prinzip : bei der Tal-
fahrt wird die Steuerung auf Rückwärtsfahrt
umgelegt . Durch Einsaugen und Komprimie-
ren von Luft in den Zylindern entsteht ein
Gegendruck, der zur Dauerbremsung für
die Lok ausreicht.

Bei Betrieb mit Elloks kann die
elektrische Widerstandsbremse

angewendet werden, wie sie auch im nor-
malen Bahnbetrieb in Gebrauch ist . Auher-
dem gibt es noch die „üblichen " Wurfhe-
bel-, Hand- oder Luftbremsen für die Rei-
bungsachsen.

Ich glaube, daft hiermit so ziemlich das
Wichtigste über Zahnradloks gesagt ist -
soweit es eben für den Modellbahner inte-
ressant erscheint . Gerade für uns Modell-
bahner ist die Zahnradbahn m . E . nicht ganz
uninteressant . Es wäre doch zum Beispiel
sehr reizvoll, wenn man auf einer Anlage
eine Zahnsfangenstrecke baut und hier die
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Abb . 8 Argentinische Rei-
bungs- u . Zahnradlok für
1000 mm-Spur (Bauart Abt,
zweitarneilig) . Achsanord-

	

=_
nung : Ft' - 2Z . Stärkste
Schmalspur-Zahnradlok
der Welt!

Foto:
Masch--Fabr.
Esst Ingen.

Züge mit einer Zahnradlok hinaufsch,ebt-
Ja, nachschiebt? Bei Zahnradbahnen wird
nämlich wegen der grofjen Gefahr bei
einem eventuellen Kupplungsbruch immer
geschoben, d . h, die Zahnradlok wird sich
immer am talseitigen Ende des Zuges be-
finden . Eine Ausnahme machen lediglich
einige größere Schmalspurbahnen in der
Schweiz mit gemischtem Betrieb, da sie
zum Teil ganz erhebliche Strecken bewälti-
gen (Furka-Oberalp-Bahn, Visp-Zermatt-
Bahn u . a .) . Sie können zum Beispiel mit
dem „Glefscher Expreft', einem Kurswagen,
von St, Moritz über Chur, Andermatt und
Visp bis Zermatt fahren! Eine herrliche
Strecke! - Die Frage für uns Modellbah-
ner wäre jetzt nur noch : Wer wagt es und
bringt eine billige Riggenbach- oder ein-
lamellige Abt-Zahnstange, vielleicht aus
Kunststoff, für 0 und HO auf den Markt?

Abb . 10 Reibungs- und
Zahnradlok (Mallet-Gelenk .
lok) für die Strecke Arica -
La Paz in Südamerika (Bau-
art Abt, zweilamelligl Achs-

anordnurrg : (2 . 2Z)
E, für 1000 mm Spur-
weite.

Foto:
Masch .-Fabr.
Esslingen.

Abb . 9 B1' -- 1Z-Reibungs- u . Zahnradlok der
Holländischen Staatsbahnen auf Sumatra (Bauart
Riggenbach) Baujahr 1699 . Foto : Manch .-F. Esslingen.

PeekO
4OttWeel

Wir möchten die Interessenten für Werkstattblätter
darauf hinweisen, daß die Zeichnungen tür die Loks

der Saureihen 80, 24 und 62 leider nicht mehr liefer-
bar sind . Alle anderen in Heft 6 .VlIl aufgeführten
Zeichnungen sind aber noch vorrätig .
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upp(uh9 der %eistkeiftnmine
von A . Eilhardt, Rotdorf ;Göttingen

Die Veriitfenllirhungen Blut' letzten Zeit
über neue 11upplun,cn haben stich vrranlal .tt.
mich r11e1(falls einmal ntil diesem ihhihlem
zu huiassen . da ich gewisse Forderungen an
rille l :tip{ding stelle:

1. Sie neubi klein sein . dautit sie zvvlschcn
dun Puffern uv(nlieil werden bann_ Trll
hin gr,c•n liuplilun,en_ die unier (Irr Pni-
ferunlerkanlr liegen und deshalb ih der
Seilenansieht viel zu aufdring€iett in Lr-
srlieinuu

	

trrtrii.

2. 1 .:iuc [inpplung muß sich Icirhl n ;u•h-
11auen lassen . uline Srhablancli_ )Inlrizcii
un(1 Lc(ntplizierlcs \\erb :zeug und ohne
viel zu feilen.

:t. IM . hnltpluti, nuifi folgende 5t Sfliehkei-
Rn bieten : 11 lil:uppeln F.nikuppeht ntil-
icls l :ndnililrlungssrhieue und. vurenliiup-
pilles Schieben . Dabei sohru die Ala t'it
ruhig. einmal hei einem kleinen Stoß
einige ]lillinnrk1r :ntsc•inanderLaul' en Iciln-
nrn . Mine ii :lt die .\rrelierung 1111[,111 und
heim \\ ic(lerzusantnu ttlionunen erneut
fest einkuppelt.

Nach 1li'(glirhlietl seil man Puffer an
Puffer [ahrun füiuntn su•ll(skvers€(indiich
hei unispreuhund großen ]f1111lin

1r11 habe (nie nun ciao liuppi inng ansge-
darlil . die m . E die angegebenen Fordcrtntgea
rrl 'ülll und dazu 'muh tcrhiillnismüGi, hihi}(
ist . .. .Man uelune' eine (ui1rrliellst lecrLesrltric-
heue .snnsl dauc•ik das .lusv1asehcn so- lange
]in,gl'Iscilreihermhie von :S - 2-1 113111 .1ui3rn(lurc•li-
nlrsscr und hefruiu sie niiklels'I•elrarhlurl<oh-
ll•nsku[f in Ur(( c rinn rrllalklieb von dun
. .(h(I:nn1IIllrnrrhkcIl•- Besten . ])as eine I:nrle
der Mine wird dann nach .lshb . 2 auf einer
Seiko aar• -1 nun I .ünnge ulmn lind eil der
anderen Seile ;elf f mm Liinge unten . ab1;i•-
[l all, s(1 (lall zwei Seitenlohe von ca . 1 .5 luvt
liruile stehen bleiben. \arte .\hh . •! wird fer-
ner Horb ein I .ILL't3 quer ihmrh dru so enl-
slandenen lin]iplumgskrüger gebohrt 'U .3 nnnl

das später (ihn ] :ntl .uirl(lun,shü~(cl aut-
I(intn1k.

Itic heilen Seilunkcill sind unglciehlliaL.ig
ausiinandcrzuhie,en hdiu .Seile - m l' iler spü
li r Iii hau IIb llit htrrnrstelw etwas st)irlcer

r.

und an den Spilzrn den- Seilenleih . der Kupp-
I(u1gslliigrl ,11s-Y>Icrh . ca . 1 .h 111(11 111111 an-
zuki 'den_ kt( ist dabei (larauf zu sehtoll . (11(1.1
lit . i ' ulerkimtc (fieses Flüg els srbrtiig narb
Vnrn zeigt. lami1 Für den Ruplpelhaken der
fiegenkupllllni ; ; eine :Auflaufbache gegeben
ist . Auch darf an lhm Hügel keins kirat vor-
handen sein . damit tl1r liuppelbaheu heim

Einkuppeln nicltl hiingg en bleibt . Die +ehngcue
Erwin (les hnftlrlungsl1ü}rrls erhält nenn fast
autostatisch . wenn man eben crfordrriii•ben
]ilec•l1streifen voll einem Stül, 11.3 ntin sIe -
L iii )Is-Illreh null der Sehure ;lhsrhniilel.
Damit ist der eigentliche I~upplun~sirü,cr
[erleg und Iia33n später nach der uiluigienn
( seimlimmla ;e sui• dir crforlcrlirhe [ .ängr
nhgrsrhnilten wurden Iicsan tlüugc des Iiupl :-
hingslräg!ers sonn der Vorderkaute alcs Kupp-
lungshügels aus - Pufferlunge

	

ca . 1 .:, Illnl-Ei

-- erforderliche Lange. hinter de(- Pul'1•er-
lu.,hlc : s . a . Ahle a .
[)cr Kupplungshaken besteht aus eineue

Slüilc 0 ,G min Sls-1)111111, 11115 litt zwei Win-
dungrn uni ein SlücL 031 nun Draht gewickelt
wird . ]nie AV' iukuirictilnng geht aus .1tih . lic

	

d
hervor und 11111111 hei (dien Kupplungen
gleich sein . .1uf alle Falle still der liulip-
Ilingshalen abtu ' .,cun unten" aus (Ier
hing a11gabrn, I)er eigeontliche liuplllin ,gsha-
hen wird aber noch stiehl tingr11ugei( : das
*schiebt erst nach dellt Einhau . Stall eiessr.n
Iric ;,mn wir uns narb .ILII, ti II dun 1`nllulI(I(-
lui3gshiige1 aus 11 .8111111 s€arlient 11s-1)rahl zn-
rel 111 . Iltis reu nilwinklig uh!gc'ho,car Stürbe
dieses llulccns -- auf (Ie dann sirr K13plu'i-
bakcn festgelnlet wird -

	

ist ganz dünn zu
c erzielte n- .1nf der

	

- von iahen gn'si°heil
reu hlen Seile des Kupplun rslriigers wird (Irr
1 :11 111 n[ 1 lultgsl(ü ei in las Lagerl((ch einge-
I' ührl und da1ri gle]llizeilig (Illrrh die Wick-
lung des Kuppelhakens ]esldekt . drizl wird
Kubiert, ih) siele alles 1( 11 111 1(ewrgen 11031
nolfalls einen er, voorbautca m Grat untrer-

Abb . 1 Die Kupplung in vorentkuppelter Steh
lung, Zughaken angehoben ; Wagen etwas aus-
einandergezogen,
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Abb . 2 Seitenansicht, Draufsicht und
Stirnansicht (v . 1 . n . r .) in doppelter Größe.

nen

	

erst dann den

	

Kuppelhaken ntil
w e n i g I,itlfetl und wellig 1 .ütziun
unten her mit dem I`,nikupplungsliüget cur-
sirhlig Verl(Slen . Nach item Verdolen darf
sich der llal .en nicht mehr auf dein Lnl-
Ituppelhügel drehen lassen . man muß ihn
aber mit diesem zusammen spielend leicht im
Kupplungst räger bewegen l:iluncn . Wenn nur
rin kleiner \\ ' i lersl ;nid dabei zn verspüren
isl . Iiilfl ollmals ein Urin wenig "I'rlrarhlur-
l:uhlenstnfl' oder ein Tropfen mit I i e•Iride Wli

verdünntes lk+l.
\urmürbe ist es auch an der Zeit_ den

Kupplungsheger cun der Mine abzuschnei-
den und in der Pufferbolde zu befestigen

s . a . .1tb . . . Die Kupplung darf sieh auf
keinen Fall vcrkanleii und die in Abb . a an-
gegebene Befestigung erscheint deshalb vur-
teilhaft zu sein . zumal sie ja nirhl srhwirrig
durchzuführen ist, vor allem aber nn allge-
meinen auch bei Industriefahrzeugen euerm`
uulniurn werden l,t ;iun . :\Is litt- atli'liallfrlll'i '
dient 0,2111111 starker Eederslalddraht, der
entweder quer zur Kupplung liegt ähnlich
den 'l' lil1 . lind I Icisrhmann-Kupplungen:
oder man 1 lct den 1)rahl in her Längsrich-
tung am Kupplungsheger fest und führt ilui
zu einem ca . 30 uinl entfernten Loch im
Fahrzeugboden . das aber hnehstens n.3 nun
~rril 511111 soll . Wirt! der Fedi rdrahl jedoch

quer eingebaut, dann ist der Kupplungstr äger
von bilden her mit einer ganz feinen \adel-
fcile wVaagerci•hl :uil'zuschlilzen «uder niil der
Laubsäge aufzusägen) und zwar Ins zur
1)rehpunklmitte.

Und nun zum letzten "feil der .Arbeiten.
dem Fangdraht : Sie werden \'ielleieid ein-
wenden, daß er infolge der geringen Starke
U2 nun zu leicht abbreche, sieh verbiege
usw. Ich war allrau s grn;ui so sl-epliseh.
aber ich habe diesen Urüblen inzwischen
allerhand zugemulet . desgleichen mein nicht
ganz dreijähriger Sohn. Doch dir Urahle
federn immer wieder in ihre alle Lage
zur ück . wenn sie nicht direkt geknickt wur-
den. Fis niutf eben Pederslaltldrali1
sein

	

und kein lllumendrahl!
Dein _Anbau dieses Fangdrahtes gebt aufn

in fulgcndcr \Crew vor : nur Draht wird gc•-
riehlrl und ein Ende mit einer kleinen
Iiundzaunge an den Kupplungsträger ange-
paßt . Das :so entsl :uutene gerundete Teil wird
verzinnt und nach .\bb 2 leicht narb bilden
abstehend augelütet . Erst jetzt wird der
F ;mgdrahl nat'h V'urn abgewinkelt, auf eiit-
sprerhende Länge abgeschnitten und am
cordneu Ende leicht nach außen g_ehngeii.
damit der f:ntkupplungsbügeI der fegen-
kupplung immer an der Iiuieiiseilr des lang-
dealiies nullanggleilet .
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mit

Die Bauanleitung in Heft 12 VII über das

w.
Hartmann, Düsseldorf

gleiche Thema reizte auch mich dazu an,
mein Märklin-Fahrpult umzubauen . Ich habe
mich dabei im Grundsatz an die Bauanlei-
tung in der MIBA gehalten, aber das
Anbringen des Nockenumschalters aus
Faulheit " vermieden und dafür einen Ma-

gnetumschalter der Fa . Radio-Arlt (Katalog-
Nr . 520060 Z, Preis DM 3,50) verwendet.
(Diese fünfpoligen Megneturnschelfer habe
ich überhaupt für viele Zwecke, wie z . B.
Streckenblockung und ähnliches gebraucht
und gefunden, dafj sie viel kontaktsicherer
sind als die normalen Relais . Gegebenen-
falls muf) man die Rückholfedern etwas
strecken, wenn das Relais etwas schwer
anspricht, aber man darf dies nicht zu sehr
tun, damit auch in der Aus-Stellung guter
Kontakt gegeben ist .)

Ich bin also zuerst so vorgegangen wie
in der Bauanleitung . Die Anbringung eines
zweiten Kreissegmentes am Drehknopflager
entfallt allerdings : Wenn man es nicht für
Meldelampen benötigt, ist es bei meiner
Schaltung überflüssig . Statt des in Heft
12 VII angegebenen Prel}spanstückes klebte
ich ein Stück Sperrholz von 0,4 mm mit
UHU-hart auf die eine Hälfte der Trufo-
wicklung, das ich noch durch ein auf dern
Trafopaket festgeklebtes und entsprechend
starkes Holzstück unterstützte . Auf das
0,4 mm Sperrholz wurde, ebenfalls mit
UHU-harf, ein Stück Messingblech von
0,5 mm Starke geklebt, das iah noch reif
zwei kleinen Schräubchen in dem Stütz-
holz sicherte und an der der Trafowicklung
zugekehrten Seife so abschrägte, daf9 der
Schleifer ohne zu Verhaken auf diesem

ei*

Ludlieh ist rinn noch der kleine Fangha-
ken am Enlkupplungshügel zu befestigen und
zwar ca . 1 mm liefer als der wuagereehle
Teil des Fangdrahtes : Wir nehmen ein l :an-
geres Stück 0,2 min Ms-I)ralil . biegen eine
Schlinge, legen diese uni den Enikupplungs-
bügel und lülen den Draht daran fest . Der
eine Schenkel der Schlinge wird direkt em
Bügel abgekniffen . Irr andere in (i :1 inne
ISnlfernung . Mieses sibersieliendie Ende ist als
kleiner Haken nach unten ahzuwiegen s . a.
.Able s) . 1)aulit ist die erste Kupplung ferlig-
gestellt . und wenn Sie die näichsien hauen,
dann richten Sie sich bitte immer wieder
nach der ersten. Es kann dann rieht vor-
kumuun, il50 zwei Kupplungen sieht zusaui-
inenpassen.

Der Kupplungsvorgang dürfte wohl klar
Seils : Wagen zusammenschieben . einhaken
fertig! Bleibi ,jedoch der Entkupplungsbiigel
schon hei diesem \orgung mit dem Fang-
haken auf dem Fangdrahl hangen, so sitzt
eulweder der Fanghaken zu hiie .h harr der
Fangdraht ist zu lief allgewinkelt . 1lurrli

Einwinkeln nach hinten kann man ihn efwas
h~,hur hiess, ansunSten rcrsrtzt mit :ui dun
Fanghaken . - Sollte der Eulkulipluugshüge'l
durch slic Enikupldungsvurrirlileng nii hl
genügend ,gehoben werden rso daß er sieh
iü'lil fangen karrte sii biegt man einfach den
unteren liegen des E':ntkuppluigsbügels etwas
auf. Es kann aber auch sein, del3 ihn- Fang-
haken etwas zu lief sitzt_ I{i>>i enlslirrchcnilc
Kureekler ist niehl s .hw er.

Abb . 5
Lagerung
des Schaftes
in der Puffer-
bohle

a

	

c .d crd

Kugefschreibermnr

Xuppfungshoken
£nrkuppdungsbugel
m kt seift Fanghaken

Xupphngsfrager
m angelötetem lesfen

Kupplungsbügel

Fangdrall
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