Abb. 1. Das_Vorbild unseres Bauplanes: Die E 05002 (Ansicht der Durchgangseite).
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E 05 ™ Elektrische 1’ Co 1"-Schnellzuglok der Deutschen Bundesbahn.

Statt der urspriinglich fiir dieses Heft geplanten Fortsetzung des ,V 80" bringen wir lhnen aus
AnlaB des 4-jahrigen Bestehens der Miba den Bauplan einer Ellok, den mancher vielleich! schon
recht lange vermift hat. Die V80-Ausflhrungen werden deshalb erst in Heft 13 beendet.

Als man die ZweckmifBigkeit des Einzelantriebes
von Elloks In der Zeit um etwa 1920 allgemein
anerkannt hatte, wurde dieses System hel TFast
allen Neuentwiirfen zur Anwendung gebracht. Le-
diglich die Frage der Bewdhrung der verschiede-
nen Bauarten (Westinghouse, Buchli, Tatzenmo-
motor * usw.) war noch nicht entschieden. In
Deutschland begann diese Entwicklung mit der
Schaffung der Lokomotiven der Gattung E 16,
die noch heute im Eil- und Schnellzugdienst,
vornehmlich aul den Strecken Minchen-Salzburg
und 'Miinchen-Kufstein, eingesetzt sind. Diese
Maschinen wurden fast durchwegs mit dem Buchli-
Antrieb ausgeliihrt; daneben erhoben sich aber
immer wieder Stimmen, die die Verwendung des
wesentlich einfacheren Tatzenmotors fiir den Ein-
zelachsantrieb schnellfahrender Loks empfahlen.
Diese Antriebsform — bel Strafienbahntriebwagen
die Regel — war bereits im Jahre 1901, von Sie-
mens & Halske Iin elne VYollbahnlokemotive ein-
gebaut worden, die bei den beriihmten Schnell-
fahrversuchen auf der Strecke Marienfelde-Zos-
gsen zum Einsatz kam. Da sich die Konstruktion

*) Als Tatzen- bzw. Tatzlagermolor bezeichnel man einen
Bahnmotor, der sich mit angebauten Lagern (,,Tatzen”) auf
die zugehérige Treibachse abstiitzt und aul der gegen-
Uberliegenden Seite federnd im Lokrahmen aufgeh@ngt
ist. Er erlaubl die Kraftibertragung auf die Treibachse
mittels Stirnradgefiriebe.
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auch damals schon bel hohen Geschwindigkeiten
gut bewihrt hatte, war es nicht erstaunlich, daft
sich die damalige Deutsche Reichsbahn entschlof,
den verschiedentlichen Empfehlungen Gehir zu
schenken und Schnellzuglokomotiven mit Tatzen-
motoren in das Beschallungsprogramm aufzuneh-
men, Die Fahrversuche mit derartigen Maschinen,
besonders mit der (1'Bo) (Bol’) — Lok E18
(spdter in E 15 umbenannt) ergaben, dafl auch
bel verhiltnismifBig groBer Motormausse, entgegen
den Beliirchtungen, Schiiden am Oberbau nicht
aufltraten. Damit war erwiesen, da ein Einzel-
achsantrieh unter Einschaltung federnder Zwi-
schenglieder zwischen Antriehswelle und Treib-
achse keine Allelnldsung darstellt,

Aus Ersparnisgriinden verlie 1932 die Deutsche
Relchshahn lhren Grundsatz der einheitlichen Be-
schalfung von 1’ Do I’-Ellok, da es sich heraus-
gestellt hatte, dah im Flachland den normalen
Anforderungen auch eine 1' Co 1’-Lokomotive ge-
niigen konnte. Aus diesem Gesichispunkt heraus
entstand In Zusammenarbeit der Firmen Hen-
schel & Sohn und Siemens-Schuckert die neue
Reihe E 05, die leistungsmiflig natiirlich nicht an
die Maschinen mit vier Treibachsen heranreichen
konnte. Um die ZweckmiiBigkeit des Tatzlager-
motors bel hohen Fahrgeschwindigkeilen neuer-
lich zu erproben, entschlof man sich, diese An-
triebsform auch bei der E 05 anzuwenden, zumal



sle gegenither den wesentllch komplizierteren an-
deren Systemen den Vorzug gréfter Einfachheit
hat.

Yon der Gattung E 05 wurden zundchst drei
Maschinen beschalft (der Umfang evtl. Nach-
beschalfungen entzieht sich unserer Kenntnis. Die
Red.), die zur Férderung von 400-Tonnen-Ziigen
aul der Strecke Leipzig-Dessau-Magdeburg be-
stimmt waren. Aul der Strecke Halle-Leipzig, die
zum Zeitpunkt der Beschaffung noch nicht elek-
trifiziert war, sollten die Maschinen sogar 600 t
schwere Schnellziige {filthren. Die Maximalge-
schwindigkelt der ersten belden Lokomotiven
{E 85001 und E 05002) wurde mit 120 km'’h fest-
gelegt, wihrend die dritte (E 05103) fiir 130 km/h
ausgelegt wurde. Diese Einschrinkung ist wohl
daraul zuriickzufithren, dal damals lediglich der
Streckenabschnitt Leipzig-Bitterfeld mit 130 km/h
Geschwindigkeit belahren werden durite.

In ihrem HAuBleren weicht die Gattung E 05
kaum von den Reichsbahn-Neubauten jener Zelt
ab; Im Gegentell, sie welst sogar eine unbestreit-
bare Ahnlichkelt mit der E 44 der Slemens-Aus-
fihrung auf. Interessant ist dagegen die Gestal.
tung des Fahrgestells, das hinsichtlich der Lenk-
gestelle einige ungewidhnliche Zige aufweist. In-
folge der ginstigen Motoraufhdngung war der
Einbau von Deichselgestellen — iiber deren vor-
ziigliche Filhrungseigenschalten kelne Zweifel be-
stehen — nicht miglich, Die Firma Henschel &
Sohn entwarf daher fiir die E 05 eine Lenkgestell-
bauart ohne kdrperlichen Drehpunkt, aber mit
derselben Funktion wie ein Deichselgestell. Mit
dieser Auslihrung wurden die verschiedenen
Nachteile [dhrender Adamsachsen umgangen, zu
denen man sonst hitte greifen massen. Bel der
E 05103 wurden auBlerdem die Lenkgestelle In
Verbindung mit den Endtreibachsen so umgestal-
tet, da sich die Wirkung eines Kraufi-Helmholtz-
Gestelles ergab. Raumschwlerigkeiten zwangen
dazu, dle Lenkhebel aufierhalb des Rahmens an-
zubringen.

Nach diesem kurzen ALriff der Entwicklung soll
nunmehr aul die Gestaltung des HO0-Modells die-
ser ansprechenden Ellok abergegangen werden;
fiir Freunde technischer Daten sel abschliefiend
noch erwdhnt, daB die Dauerleistung der E 05
bel rd. 120 km/h 1790 kW betridgt,

Dle E 05 stellt fir den Ellokfreund fraglos eine
Idealtype [iir die Foérderung der Schnell- und
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< Abb. 2.
Stirnansicht

der E 05
(Olschaltlerseite)

des Liiftervorbaus.

Personenziige auf der Modellbahn dar, Dank threr
Achsfolge und der Dbesonderen Ausbildung des
Rahmens {iber den Lenkgestellen ist sie als I0-
Modell in der Lage, selbst Gleishgen mit 450 mm
Radius zu belahren. Durch eine spurkranzlose
Ausfilhrung des mittleren Radsatzes kann dieser
Wert im Bedarfsfalle sogar bis aul 375 mm, also
den Halbmesser des reguliren Marklin-Kreises,
gedriickt werden.

Schwierigkeiten gibt es helm Anfertigen des
Modells in Baugrdfle HC (aul die sich sdmtiiche
nachfolgenden Betrachtungen bezlehen) so gut
wir kelne zu {iberwinden, da [liir den Elnbau der
elektrischen und vor allem der mechanischen Ein-
richtungen freier Raum reichlich zur Verfligung
steht, Auch ein Anfanger im Lokselbstbau, so-
fern er ilber etwas ,feinmechanisches Geliihl*
verfligt, «wird den N’achbnu mit Aussicht aufl
Erfolg beginnen kénnen.

Die vorliegenden Ubersichtszeichnungen sind
nach Originalpausen entstanden, die die Firma
Henschel & Sohn freundlicherweise zur Verfd-
gung stellte. Sie geben Im Vereln mit den Er-
ginzungsskizzen alle wesentlichen Einzelheiten
des Modells wieder. Auf eine ins einzelne ge-
hende Bauanleitung und Materialnennung wurde
bewut verzichtet, da sich im vorliegenden Fall
die gleiche Endwirkung unter Beriicksichtigung
der verschiedensten Bauweisen und Fertigteile
erzielen 186t.

Wichtig Ist einzig und allein, die belden Rah-
menwangen ausschlieBlich durch Schraubverbin-
dungen zusammenzuhalten. Dieses Trennbarkeits-
prinzip, das bereits in diesen Heften*) besprochen
wurde, ermdglicht eine denkbar einfache Montage
des Getriebes und ein milheloses Auswechseln der
Verschleifiteile. Fiir das Modell der E 05 wurde
eln neuartiger, in Abb. 8 und 9 schematisch dar-
gestellter Antrieb entwickelt. Er baut auf der im
Modellwaggonbau beliebten Dreipunktlagerung
auf und gewdhrieistet die bestmigliche Ausnut-
zung des zur Verfligung stehenden Reibungsge-
wichtes, AuBerdem wird durch die gezeigte An-
ordnung die gleichzeltige sichere Auflage sdmt -
licher Ridder der Lok garantlert, sofern auch
die Lenkgestelle federnd auf die Schienen ge-
drlickt werden. Zur ndheren Erliaterung der
Abbildung bzw. des Antriebsprinzips mdgen die
folgenden Worte dienen: Als Antriebskraft steht

= *)8/V,S. 273, 8/VI, 5. 306 ff.

Abb. 3 >
Stirnansicht

(V-Selite.)
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Die Unterlagen fur den Bauplan
der E05 wurden uns freundlicher
Weise von der Firma

| Henschel u. Sohn, Kassel,

Schnellzug-Lok der

elektrische 1" Co 1'- I
Deutschen Bundesbahn

EO5-

Zeichnungen im Mafstab

1:1 fur HO vom Verfasser. zur Verfiigung gestellt.

Abb.
Abb.
Abb.
Abb.

. Ansicht der Luftkammerseite.

Seitenansicht der E 05.

. Dachdraufsicht,
. Ansicht der Luftkammerseite der

Lok. Alle nicht eingezeichneten
Teile decken sich mit denen der
Abb, 5.
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Abb. 8. Gelriebeeinbau-Vorschlag. (Es bedeuten: D= Lautgestell-Deichsel, F= Andruckfeder der Miltelachse, L= Auf-
lage fiir F, MA=Molorauflage, S - Schneckengelriebe 1:20/m 0,5, Sp =Spannbénder, UL=0bere Umgrenzungslinie
des hochgezogenen Haupiraumes, Zi—a = Zahnrider/12-15-20 Zahne/m 0,5.)

ein mittels Spannbdndern am Rahmen belestigter
Hohlbauch-Motor 570 zur Verlligung. Lr arbeitet
dber ein Zahnradvorgelege mit einem Unterset-
zungsverhiiltnis von 1:1,66 auf die durchgehende
Schneckenwelle, die iiber Schneckengetriehe 1:20
die heiden duBeren Treibachsen antreibt. Von die-
sen ist cine fest Im Rahmen gelagert, wihrend
die andere mittels eines besonderen kleinen In-
nenrahmens um die Schneckenwelle schwenkbar
angeordnet ist. Die Mittelachse wird in Lang-
lochern des Hauptrahmens geliihrt und durch
eine Bronzeblattfeder leicht belastet. 1hr Antrieb
unterbleibt, da der hier gezeigte Vierradantrieb
eine wesentlich bessere Ausnutzung des Reibungs-
gewichtes der Lok mit sich bringt als der allge-
mein {bliche Antrieh simtlicher Treibachsen bel
starrer Lagerung im Rahmen, Bel letzterer wer-
den normalerwelse, wle eine kleine Uberlegung
ergibt, jeweils nur drei Rider sicher aul dem
Gleis aufliegen, da es nalurnotwendig nicht mdg-
lich sein kann, daf mehr als drei Berdhrungs-
punkte mit Bestimmtheit in die Gleisebene [allen.
Im Gegensatz dazu ist bei dem System mit
Schwenkvorrichtung das sichere Aufliegen aller
vier angetriebenen Riider, unabhiingig von allen
Gleisunchenheiten, in jedem Falle garantiert. Den
Ideallall stellt natiirlich der zusatzliche Antrieb
der abgelederten Mittelachse dar. Doch ist dazu’
das Beschreiten von Wegen ndtig, die bei Bau-
groBe HU zu keinem belriedigenden Ergebnis fiih-
ren kénnen.

Selbstverstindlich Ist die hier geschllderte An-
triebsform fiir den Einbau In das Modell der E 03
nicht zwingend notwendig. Wer eine andere L&-
sung vorziehen will, kann dies natiirlich tun.
Bel den BaugriBen iber 0 kinnen die Reibungs-

Lager der Schneckenwelle
Lagerkiotz

Sitztliche
_ des Treibrades

/ "

Lagerklotz B EOnLunings:
Abb. 9 9" / zapten (gleitet
Perspeklivische / in Langldchern
Ansicht des Schwenk- Treibachse des Hauplrah -
lagers der einen {2mm®) mens)

Treibachse.
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verluste in den Lagern der Schneckenwelle in-
folge der entsprechend gesteigerten Lokgewlchte
betrichtlich werden, so daB es In diesen Fiillen
sogar zweckmdBiger ist, ein anderes Getriebe
anzusireben. Die Anwendung geeigneter Kugella-
ger, die sich schon bei der HO-Lok selir emp-
fiehlt, macht allerdings Bedenken gegen das
oben hehandelte Getriebe bei allen Baugréfien ge-
genstadslos. Sollte sich der Einbau von Ballast-
gewichten als niitlg erweisen, tut man gut daran,
den Schwerpunkt der Zusatzbelastung mdéglichst
welt zur Festachse hin zu verlegen.

Absolut unproblematisch ist dagegen die Anfer-
tigung des Lokkérpers, besonders wenn man zur
Gemischtbauweise — BSeitenwinde aus Messing-
blech, Dach aus Hartholz — greilt. Ein kleines
Problem am Rande wirlt allerdings der Einbau
der in den Dachstirnflachen montierten Signal-
laternen auf, sofern sie nicht nur als Attrappe
ausgefiihrt werden sollen. Die giinstigste Lisung
Ist es wohl, eine Rinne an der Dachinnenscite
auszusparen, die das Einllhren eines Plexiglas-
stabes in eine entsprechende Bohrung erlaubt.
Dieser Stab mull so gekriimmt sein, dall der An-
schluf an eine im Lokkorper liegende Lichtquelle
moglich ist. Aueh fdr die Streckenlaternen fst
eine Indirekte Beleuchtung ber Plexiglasst.‘ih-
chen das Gegebene; auflerdem hat man dann die
Méglichkeit, die beiden Laternen eines jeden
Lokendes von nur einer Birne beleuchten zu
lassen. Inwieweil die Beleuchtung Ab- bzw. Um-
schaltvorgingen unterworfen sein soll, sel der
persdnlichen Lntscheidung eines jeden Modell-
bauers Gberlassen.

Die Schaltung des Modells wird beim Zwel-
schienen-Zweileitersystem so vorgenommen, dafl
die Lokmasse iiber die Ridder der einen Fahr-
zeugseite an Spannung gelegt wird, Fiir die
andere Selte werden zweckmdBig zwel einlache,
federnde Schleifer vorgesehen, die sich bei einer
Auflenrahmen-Lok leicht entsprechend getarnt an-
bringen lassen, so dall sie nicht weiter stdrend
auflallen. Geschieht dagegen die Zuliihrung des
Fahrstromes auch wahlweise tiber eine Oberlei-
tung hzw. die Dachstromabnehmer, muff [{ir einen
geeigneten Umschalter gesorgt werden. OIt er-
welst es sich aber auch als zweckmiBig, belm
Oberleitungsbetrieb aul Zweischienen-Zweileiter-
Anlagen so zu schulten, dall die Stromrickih-
rung wahlweise iber die rechte oder die linke
Fahrschiene erfolgen kann.

Der Betrieb aul Anlagen mit Mittelleiter nach
Mirklin-System ist vollig unkompliziert und darf
daher wohl als allgemein bekannte Schaltung in



dieser Besprechung wegfallen. Bei Anlagen, die
nach dem Trix-Mehrzugsystem ausgefiirt sind,
ist auBler aul die entsprechende Isolierung der
Rider schaltungsmiiBig auch daraul zu achten,
ob die Stromrilckleitung #ber die Mittel- oder
eine der beiden Fahrschienen erfolgen soll.

Ein Punkt, der erfahrungsgemifl immer wieder
Schwierigkeiten aulwirlt, ist neben der Getriebe-
und der Schaltungsfrage die richtige Farbgebung
eines Lokmodells, Das ,richtig” bezieht slch da-
bel weniger aul die Wahl der Farbsorten, als
vielmehr auf die Vorbildtreue der Farbwieder-
gabe. Uber die Technik des Lackierens von Mo-
dellen wurden in diesen Helten schon mehrfach
Ausfiihrungen gemacht, so daBl sie an dieser
Stelle iibergangen werden kann., Es bleibt also
lediglich die Frage zu erbrtern, ob man eine Lok
darstellen will. die eben aus der Werkstatt
kommt oder eine, die der Betrleb schon stark
gezeichnet hat. In letzterem Falle kommt fiir
den Kastenaufbau ein dunkles, etwas griinstichi-
ges Groubraun in Frage. wibrend die {ibrigen
Teille der Lok mit diesem Graubraun (,verroste-
ter Bremsstaub mit Ruf*) ohne Griin-Zugabe be-
handelt werden. Der ,Anstrich auf neu* setzt

Abb. 10. Form der
Drehgestelirahmenwange des
Modells.

dagegen einige Fihigkeiten im Umgang mit Far-
ben voraus, denn dann glit es, das folgende Farh-
schema einzuhalten: Die Dachleitungen und
Scherenstromabnehmer werden rot, das Dach so-
wie die Dachaulbauten silbergrau lackiert. Dile
Wiande des Kastenaufbaus sind dunkel-graugriin,
der Rahmen, die Puffer usw. schwarz, die Réder
und Pufferbohlen rot gehalten. Die Zierleiste in
der Mitte der Seitenwidnde Ist silber-schwarz-sil-
ber abgesetzt,

So, das wiare wohl das Wichtigste, das unbe-
dingt Notige, was man wissen muli, ehe man den
Bau des Modells in Angriff nimmf. Fdr die Ge-
staltung der Telle, dle hier nicht erwdhnt wurden,
mull das schépferisch-technische Verstindnis®
des Modellbauers herhalten. Aller Voraussicht
nach diirfte das aber nach dem Vorangegangenen
zu keinerlei Komplikationen fithren, In diesem
Sinne also: Viel Freude und Erfolg beim Bau
der E 05! Friedrich.

Weil in Heft 6.ich hab’ gelesen,

Daf ohne Stoff Ihr bald gewesen,

Und dafi die MIBA-Geistesblitze

So rar sich machen — trotz der Hitze,
Da mécht’ ich in die Bresche springen
Und auch mal was von mir Euch bringen.

Es ist kein Blitz. wie mir fast deuchte,

Nur ’ne bescheid’ne Wetterleuchte,

Doch immerhin: vor Euren Augen

Mag dies und jenes etwas taugen.

Von seiner Bahn begliickt stets ward’ er!

Mit MIBA-Griifien : E. Harder-Diiren.

461



Eine Aufnahme aus der Vorkriegszeit: Lokomotive E 05103 (Ausfiihrung mit KrauB-Helmholiz-Gestell) im Magdeburger Hauptbahnhot.
(s. a. Lokbauplan im Inneren des Hefles.)





