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Wissenswertes
vom groBen Vorbild,
zusammengestellt von

H. D. Hettler, Stuttgart

Nachdem in der MIBA, Heft 8/VIl, ein
interessanter Artikel Uber Dampflok-Sonder-
bauarten erschienen ist, mochte ich heute
tiber eine Sonderbauart berichten, die da-
mals leider etwas zu kurz gekommen ist:
die Zahnradlokomotiven. Sie finden Anwen-
dung als Bergbahn bei reinem Zahnstangen-
betrieb bis zu 289 Steigung (bei Locher-
zahnstange bis 480/) oder als Gebirgsbah-
nen mit gemischtem Betrieb. Hierzu gehort
z. B. die einzige, bei der DB noch im
Betrieb befindliche Zahnradbahn Honau-
Lichtenstein auf der Strecke von Reutlingen
nach Minsingen (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 aukerhalb des Glei-
ses lag. Man befiirchtete damals namlich,

dafy die Reibung der Rader auf den Schie-

Lahnrad-

Abb. 1

Gefederte
Zahnstangenein-
fahrt (Bauart Rig-
genbach) der ,Stanz-
stad-Engelberg-Bahn”
in Obermatt (Schweiz).

Zu diesem Artikel siehe
auch das Rickbild des letz-
ten Heftes (8/VIII).

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

Die Riggenbach'sche Zahnstange (von
Nikolaus Riggenbach konstruiert) ist eine
Leiterzahnstange mit trapazartigen Sprossen
und Evolventenverzahnung (Abb. 1). Sie
bietet eine gute Fihrung fir die Treibzahn-
rader und ist auch gegen Witterungsein-
flisse unempfindlich, da zum Beispiel
Schnee vom Zahnrad unten herausgedriickt
wird. Sie erfuhr Verbesserungen durch
Bissinger, Klose und die Maschinenfabrik
Esslingen.

Heft 10/VIII ist in der 2. August-Woche bei Ihrem Hiindler!
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a: reine Zahnradlok mit Vorgelege
2+22, 2 Zylinder

c: gemischter Befrieb oﬁne Vorgelege
C+12, 2 Zylinder
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b: gemischter Betrieb mit Vorgelege
C+1Z, 2 Zylinder
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d: gemischter Betrieb, Zahnrad mit Vorgelege
C+ 12, 4 Zylinder

e: Bo'(2+2Z0)Bo' ,gemischter Betrieb, 4 Reibungs - und 2 Zahnrad -Elektromotoren

Abb. 2 Antriebsarten der Zahnradlokomotiven

Abb. 3 Zahnstangenweiche (Bauart Riggenbach) der
Stuttgarter StraBenbahn (Abzw. Marienplatz-Depot)
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Die Abt-Zahnstange besteht aus zwei
oder drei einzelnen Zahnstangen oder La-
mellen, die jeweils um 1/s oder !/; der
Zahnteilung gegeneinander versetzt sind.
Durch Versetzung der einzelnen Lamellen
kann man den Ubergangsstofy zwischen 2
Stiicken auf ein Minimum beschranken.

Eine einlamellige Zahnstange ist die von
Strub. lhre Zahnteilungen werden in eine
keilformige Kopfschiene gefrast. Sie ist u. a.
bei der Wendelsteinbahn zur Anwendung
gekommen.

Die Locherzahnstange mit horizon-
talen Stegen. Hier greifen 2 waagerecht
liegende Zahnrader von rechts und links
ein und verhindern so ein Aufklettern des
Fahrzeuges (Beispiel: Pilatusbahn mit 4890
Steigung).

Eine sehr originelle Idee hatte der
Schweizer Wetli. Er setzte zwischen die
Schiene Schienenstiicke in Form eines V,
wahrend die Lok mit einer schmiedeeisernen
Walze mit aufgenieteten Schienensticken
ausgeriistet war, die in die Pfeilverzah-
nung eingriff. Wegen der schlechten Ein-
griffsverhaltnisse in den Kurven war der
Wetli-Zahnstange aber keine lange Lebens-
dauer beschieden. — Soweit das wichtigste
tber die Zahnstangenbauarten, was gewis-
sermafien zur Allgemeinbildung des Eisen-
bahnfreundes gehort.



Bei Reibungslokomotiven benstigt man
ein grofies Reibungsgewicht, damit die
Treibrader nicht schleudern. Zahnradloks
miissen dagegen ein grofies Eigengewicht
haben, um ein Aufklettern an der Zahn-
stange zu verhindern. So bendtigte man zum
Beispiel nach dem Umbau einer Zahnrad-
strecke auf Sumatra, die friher mit 1'D1'4-
2Z-Zahnradloks mit 60t Dienstgewicht be-
triecben wurde, jetzt 1'D+4D1'-Reibungs-
dampfloks mit 110t Dienst- und entspre-
chend hohen Reibungsgewicht, um das
gleiche Programm bei der vorhandenen
Steigung von 790 zu bewaltigen!

oo Abb. 4 > Zahnstangenweiche
purweite : 1000 mm (Bauart Abt) im Depot der

ahnstange : Abt,3~lamellig E Brienz-Rothorn-Bahn.
ax.Steigung : 80 %e 2

v Abb. 5

Chile Argentinien

Mendoza
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°°L L l bl ] o & Reibungs- und Zahn-
! i t - radlok der DB, (Strecke
| | | Honau-Lichtenstein)
0 B n73 12 2505 km Bauart Riggenbach.

Achsanordnung: E+ 2Z
(FUr Normalspur - Be-
trieb). Foto:

Masch.-Fabr. Esslingen.




Abb. 7 Elektrische Zahn- g
radlok der Riebeck’schen B s
Montanwerke (Bauart Rig-

genbach), Achsanordnung

2’2 + 4 Zo, fir Normal-

spurbetrieb.

Foto:
Masch.-Fabr. Esslingen

Es gibt verschiedene Antriebsarten fir
Zahnradlokomotiven:

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

Antrieb durch Reibung
und Zahnrad iiber Vorgelegeunterset-
zung (Dampf und eleafrisch). Diese
Lésung ist aber ungiinstig, da sich der
Radlautkreisdurchmesser gegeniiber dem
Zahnradteilkreis @ verandert (Abb.2b).

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

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

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

b) Gemeinsamer

Ein weiteres, gerade fiir die steilen Zahn-
radbahnen wichtiges Kapitel sind die Brem-
sen. Sie sollen deshalb hier ebenfalls kurz
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erlautert 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 betatigt werden, gebremst. Die

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

Bei Betrieb mit Elloks kann die

elektrische Widerstandsbremse
angewendet werden, wie sie auch im nor-
malen Bahnbetrieb in Gebrauch ist. Aufer-
dem gibt es noch die ,lblichen” Wurfhe-
bel-, Hand- oder Luftbremsen fiir die Rei-
bungsachsen.

Ich glaube, dafs hiermit so ziemlich das
Wichtigste iber Zahnradloks gesagt ist —
soweit es eben fiir den Modellbahner inte-
ressant erscheint. Gerade fiir uns Modell-
bahner ist die Zahnradbahn m. E. nicht ganz
uninteressant. Es ware doch zum Beispiel
sehr reizvoll, wenn man auf einer Anlage
eine Zahnstangenstrecke baut und hier die



Abb. 8 Argentinische Rei-
bungs- u. Zahnradlok fiir
1000 mm-Spur (Bauart Abt,
zweilamellig). Achsanord-
nung: F1' + 2Z. Starkste
Schmalspur-Zahnradlok
der Welt!

Foto:
Masch.-Fabr.
Esslingen.

Zige mit einer Zahnradlok hinaufschiebt.
la, nachschiebt! Bei Zahnradbahnen wird
namlich wegen der grofen 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 grékere Schmalspurbahnen in der
Schweiz mit gemischtem Betrieb, da sie
zum Teil ganz erhebliche Strecken bewalti-
gen (Furka-Oberalp-Bahn, Visp-Zermatt-
Bahn u.a.). Sie konnen zum Beispiel mit
dem ,Gletscher Expref”, einem Kurswagen,
von St. Moritz iber Chur, Andermatt und
Visp bis Zermatt fahren! Eine herrliche
Strecke! — Die Frage fir uns Modellbah-
ner ware jetzt nur noch: Wer wagt es und
bringt eine billige Riggenbach- oder ein-
lamellige Abt-Zahnstange, vielleicht aus
Kunststoff, fir 0 und HO auf den Markt?

Abb. 9 B1" + 1Z-Reibungs- u. Zahnradlok der
Holldandischen Staatsbahnen auf Sumatra (Bauart
Riggenbach) Baujahr 1899. Foto: Masch.-F. Esslingen.

Abb. 10 Reibungs- und
i Zahnradlok (Mallet-Gelenk-

lok) fur die Strecke Arica -
La Paz in Stidamerika (Bau-
art Abt, zweilamellig) Achs-
anordnung: (2+2Z)
E, flir 1000 mm Spur-
weife.

Bt Folo:
Masch.-Fabr.
Esslingen.

Wir méchten die Interessenten tir Werkstattblatter
darauf hinweisen, daft die Zeichnungen fiir die Loks
der Baureihen 80, 24 und 62 leider nicht mehr lieter-
bar sind. Alle anderen in Heft 6/VIII
Zeichnungen sind aber noch vorratig.

aufgefiihrten







e Kupplung o Kugelsdircibormine
ppiung 9

’\ " von A. Eilhardt, Rosdorf/Géttingen ]

~

Die Verdoffentlichungen der letzten Zeil
iiber neue Kupplungen haben mich veranlalt,
mich ebenfalls ecinmal mil diesem Problem
zu befassen, da ich gewisse Forderungen an
eine Kupplung slelle:

1. Sie mubB klein sein, damit sie zwischen
den Puffern monlierl werden kann. Ich
bin gegen Kupplungen, die unler der Puf-
lerunlerkante liegen und deshalb in der
Seilenansicht viel zu aufdringlich in Er-

scheinung trelen,

2. Eine Kupplung mufB sich leichl nach-
bauen lassen, ohne Schablonen, Malrizen
und komplizierles Werkzeug und ohne

viel zu feilen.

3. Die Kupplung muB folgende Moglichkei-
len bieten: LEinkuppeln. Entkuppeln mil-
lels Entkupplungsschiene und vorentkup-
pelles Schieben. Dabei sollen die Wagen

ruhig einmal bei einem kleinen Slof
einige Millimeler auseinanderlaufen kon-
nen, ohne daly die Arrelierung abfillt und
beim  Wiederzusammenkommen  erneul

fest einkuppelt
{. Nach Moglichkeil soll man Puffer an

Puffer fahren konmnen (selbstverstindlich

bei enlsprechend grofien Radien).

Iech habe mir nun eine Kupplung ausge-
dacht, die m. E. die angegebenen Forderungen
erfilll und dazu noch verhaltnismaBig billig

~Man nehme™ eine moglichst leergeschrie-
bene (sonst dauert das Auswaschen so lange
Kugelschreibermine von 3,24 mm AubBendurch-
messer und befreie sie mittels Telrachlorkoh-
lensloff (in Drogerien erhiltlich) von den
Sdokumentenechten® Resten. Das eine Ende
der Mine wird dann nach Abb. 2 auf einer
Seile auf 4 mm Linge (oben) und auf der
anderen Seile aul 6 mm Linge (unlen) abge-
feilt, so dald zwei Scilenleile von ca. 1.5 mn
Breite stehen bleiben. Nach Abb. 2 wird fer-
ner noch ein Loch quer durch den so enl-
slandenen Kupplungstriger gebohrl (0.8 mm

das spiiler den Entkupplungsbiigel auf-
nimmdt.

Die beiden Seilenteile sind ungleichmilig
auseinanderzubiegen (die Seile, aul der spi-
ler der Fangdraht hervorstehl, elwas starker
und an den Spilzen der Seitenleile der Kupp-
lungsbiigel (Ms-Blech, ea. 1,5 mm breit) an
zulolen. Es isl dabei daraul zu achlen, dal}
die Unlerkanle dieses Biagels schrig nach
vorn zeigl, damil for den Kuppelhaken der
Gegenkupplung eine Auflauffliche gegeben
ist. Auch darf an dem Biigel kein Grat vor-
handen sein, damit der Kuppelhaken beim
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Einkuppeln nicht hingen bleibt. Die gebogene
Form des Kupplungsbiigels erhalt man fast
automatisch, wenn man den erforderlichen
Blechstreifen von einem Stick 0.3 mm slar-
kem Ms-Blech mit der Schere abschneidel
Damil ist der eigentliche Kupplungstriger
fertig und kann spiter nach der erfolgten
Gesamlmonlage auf die erforderliche Linge
abgeschnilten werden (Gesamltlinge des Kupp-
lungstrigers von der Vorderkante des Kupp-
lungsbhiigels aus Pufferlinge ca. 1.0 mm
- erforderliche Linge hinter der Puffer-
bohle; s. a. Abb. 5).

Der Kupplungshaken besleht aus einem
Stick 06 mm Ms-Draht, das mit zwei Win-
dungen um e¢in Stiick 0,8 mm Draht gewickelt

wird. Die Wickelrichtung geht aus Abb. 6 ¢ d
hervor und mull bei allen Kupplungen
gleich sein. Auf alle Fille soll der Kupp-

lungshaken aber ,von unlen® aus der Wick-
lung abgehen. Der eigentliche Kupplungsha-
ken wird aber noch nichl angebogen; das
geschieht erst nach dem Einbau. Stalt dessen
biegen wir uns nach Abb.6d den Entkupp-
lungsbiigel aus 0.8 mm slarkem Ms-Draht zu-
recht. Das rechtwinklig abgebogene Slick
dieses Hakens — auf dem dann der Kuppel-

haken festgelotet wird — ist ganz diinn zu
verzinnen. Auf der — von oben gesehen

rechlen Seite Kupplungstrigers wird der
Entkupplungsbiigel in das Lagerloch einge-

fihrt und dabei gleichzeilig durch die Wick-
lung des Kuppelhakens gesteckt. Jetzl wird

probiert, ob sich
nolfalls einen ev.

alles leicht bewegen liBl
vorhandenen Grat entler-

Abb. 1

Die Kupplung in vorentkuppelter Stel-
lung. Zughaken angehoben; Wagen etwas aus-
einandergezogen.



\
V Stirnansicht (v. I. n.
nen); erst dann  den  Kuppelhaken mil

wenig Lotfett und wenig Lolzinn von
unlen her mit dem Enltkupplungsbigel vor-
sichlig verloten. Nach dem Verloten darf
sich der Haken nicht mehr auf dem Ent-
kuppelbiigel drehen lassen. man mufll ihn
aber mil diesem zusammen spielend leicht im
Rupplungstriager bewegen konnen. Wenn nur
ein kleiner Widerstand dabei zu verspiiren
ist, hilft oftmals ein klein wenig Tetrachlor-
kohlenstoff oder ein Tropfen mit Pelroleum
verdimnles Oel.

Nunmehr ist es auch an der Zeit, den
Kupplungstriager von der Mine abzuschnei-
den und in der Pufferbohle zu befesligen
S. . Abb. 5). Die Kupplung darf sich auf
keinen Ifall verkanten und die in Abb. 5 an-
gegebene Befesligung erscheint deshalb vor-
leilhaft zu sein, zumal sie ja nichl schwierig
durchzufihren ist, vor allem aber um allge-
meinen auch bei Industlriefahrzeugen vorge-
nommen werden kann. Als Geradehallfeder
dient 02 mm starker IFederstahldraht, der
enlweder quer zur Kupplung liegt (dhnlich
den TRIX- und Fleischmann-Kupplungen
oder man lotet den Draht in der i

1gsrich-
lung am Kupplungsiriger fest und fuhrt ihn
zu einem ca. 30mm entfernlen Loch im
I‘ahrzeugboden, das aber hochslens 05 mm
weil sein soll. Wird der Federdraht jedoch

Abb. 3

In eingekuppelier Stellung.
(Vordere Puffer entfernt).

Abb. 2 Seitenansicht, Draufsicht und

r.) in doppelter Grofe.

quer eingebaul, dann ist der Kupplungstriger
von hinten her mit einer ganz feinen Nadel-
feile waagerechl aufzuschlitzen (oder mit der
Laubsige aufzusagen) und zwar bis zur
Drehpunktmitle

Und nun zum letzten Teil der Arbeilen,
dem Fangdrahl: Sie werden vielleichl ein-
wenden, daBl er infolge der geringen Stirke
02 mm) zu leicht abbreche, sich verbiege
usw. Ieh war anfangs genau so skeplisch,
aber ich habe diesen Drihlen inzwischen
allerhand zugemutel, desgleichen mein nicht
ganz dreijihriger Sohn. Doch die Drihle
federn immer wieder in ihre alte Lage
zurick, wenn sie nicht direkt geknickt wer-
den, Es mull eben Federstahldraht
sein und kein Blumendraht!

Beim Anbau dieses Fangdrahtes geht man
in folgender Weise vor: Der Draht wird ge-
richtet und ein Ende mil einer kleinen
Rundzange an den Kupplungstriger ange-
paBil. Das so entslandene gerundele Teil wird
verzinnl und nach Abb. 2 leicht nach hintlen
abstehend angelotel. Erst jetzt wird der
Fangdraht nach vorn abgewinkell, aul enl-
sprechende Linge abgeschnitten und am
vorderen Ende leichl nach auben gebogen
damit der Entkupplungsbigel der Gegen-
kupplung immer an der Innenseite des Fang-
drahtes entlanggleitet.

Abb. 4 Kupplungsstellung tUber der Entkupp-
lungsschiene.



Wénkebin-Fahwpilt ~ Einkuopl-Bediewins

W. Hartmann, Diusseldorf

Die Bauanleitung in Heft 12/VIl Gber das
gleiche Thema reizte auch mich dazu an,
mein Marklin-Fahrpult umzubauen. Ich habe
mich dabei im Grundsatz an die Bauanlei-
tung in der MIBA gehalten, aber das
Anbringen des Nockenumschalters aus
JFaulheit" vermieden und dafiir einen Ma-
gnetumschalter der Fa. Radio-Arlt (Katalog-
Nr. 520060 Z, Preis DM 3,50) verwendet.
(Diese fiinfpoligen Magnetumschalter habe
ich uberhaupt fir viele Zwecke, wie z.B.
Streckenblockung und &hnliches gebraucht
und gefunden, dafj sie viel kontakisicherer
sind als die normalen Relais. Gegebenen-
falls muf man die Riickholfedern 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.)

lch bin also zuerst so vorgegangen wie
in der Bauanleitung. Die Anbringung eines
zweiten Kreissegmentes am Drehknopflager
entfallt allerdings: Wenn man es nicht fur
Meldelampen benétigt, ist es bei meiner
Schaltung Uberfliissig. Statt des in Heft
12/VIl angegebenen Prefyspanstickes klebte
ich ein Stiick Sperrholz von 0,4 mm mit
UHU-hart auf die eine Halfte der Trafo-
wicklung, das ich noch durch ein auf dem
Trafopaket festgeklebtes und entsprechend

starkes Holzstiick unterstiitzte. Auf das
0,4 mm Sperrholz wurde, ebenfalls mit
UHU-hart, ein Stick Messingblech von

0,5 mm Starke geklebt, das ich noch mit
zwei kleinen Schraubchen in dem Stitz-
holz sicherte und an der der Trafowicklung
zugekehrten Seite so abschragte, dafy der
Schleifer ohne zu Verhaken auf diesem

B

Endlich ist nun noch der kleine IFangha-
ken am Entkupplungsbigel zu befestigen und
zwar ca. 1 mm tiefer als der waagerechte
Teil des Fangdrahtes: Wir nehmen ein lin-
geres Stiick 02 mm Ms-Draht, biegen eine
Schlinge, legen diese um den Entkupplungs-
bugel und loten den Draht daran fesl. Der
eine Schenkel der Schlinge wird direkt am
Biigel abgekniffen, der andere in ca. 3 mm
Entfernung. Dieses tiberstehende Ende ist als
kleiner Haken nach unlen abzubiegen (s. a.
Abb. 3). Damit ist die erste Kupplung fertig-
gestellt, und wenn Sie die ndchsten bauen,
dann richten Sie sich bitle immer wieder
nach der erslen. Es kann dann nicht vor-
kommen, dall zwei Kupplungen nicht zusam-
menpassen.

Der Kupplungsvorgang durfte wohl klar
sein: Wagen zusammenschieben, einhaken —
fertig! Bleibl jedoch der Entkupplungsbiigel
schon bei diesem Vorgang mit dem Fang-
haken auf dem Fangdrahl hingen, so silzt
enlweder der Fanghaken zu hoch oder der

Einwinkeln nach hinten kann man ihn elwas
hoher legen, ansonsten versetzt man den
Fanghaken. — Sollle der Entkupplungsbiigel
durch die Entkupplungsvorrichtung nicht
gentiigend gehoben werden (so daB er sich
nicht fangen kann), so biegt man einfach den
unleren Bogen des Entkupplungsbiigels elwas
auf. Es kann aber auch sein, daB der FFang-
haken elwas zu lief silzt. Eine enlsprechende
Korrektur ist nicht schwer.

Abb. 5
Lagerung
des Schaftes
in der Puffer-
bohle

Lagerstift g *
(Drehsuft)

Geradehalrefeder
(0.2mm Stahidroht,

— Buflerbohie

Kupplungstrager

v Abb. 6 Einzelteile

Fangdraht ist zu tief abgewinkelt. Durch in nattrlicher Gréhke
a ced ] b :i g c+d - =
Kugeischreibermine (
Faongdraht
Kupplungshaken Kupplungstrdger
Entkupplungsbugel m.angelotetemn fester
m ki seitl. Fanghaken Kupplungsbigel
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