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Nächstes Treffen des Freundeskreises 

Metallbaukasten: 
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Ein paar Worte zu diesem Heft. 

Liebe Leser, liebe Schrauber und Sammler, liebe Me-

tallbaukastenfreunde, 

Ihr habt gerade die neueste Ausgabe unseres Maga-

zins für die Freunde des Metallbaukastens auf Eurem 

Bildschirm. Es ist die 25. Ausgabe und sie hat einen 

Umfang von 46 Seiten. Wegen des großen Umfangs 

und der vielen Bilder erscheint auch diese Ausgabe in 

zwei Teilen, um unterhalb der 10 MB-Grenze zu blei-

ben. Die Aufteilung ist so gewählt, dass bei einem 

doppelseitigen Ausdruck die Seitenzahlen passend an-

schließen. 

Wichtige Anmerkung: wer Bilder in höherer Auflö-

sung möchte, um beispielsweise Details eines Modells 

besser erkennen zu können, kann mir gerne ein Email 

schreiben. Ich werde versuchen, zu helfen. Leider geht 

hier im Magazin die Bildauflösung etwas verloren. 

Und was steht aktuell drin? 

Wir haben dieses Mal vier Bauberichte, einen Treffen-

Bericht mit vielen Bildern und natürlich den üblichen 

Blick in eine der zahlreichen Schubladen mit exoti-

schen Baukästen von Urs Flammer. 

Auf dem Titelbild ist ein Dampftraktor aus Meccano 

zu sehen. Zu diesem Modell gibt es einen ausführli-

chen Bericht über den Bau mit vielen Detailfotos. 

Der nächste Beitrag beschreibt den Bau eines sehr 

kompakten Hinterachsdifferenzials mit Meccano-Tei-

len. Ich sah das Differenzial im Juni in England und 

bat den Konstrukteur um eine Beschreibung. Ich 

glaube nicht, dass es eine Anleitung zum schnellen 

Nachbauen ist. Aber sie zeigt, was man durch ge-

schickte Wahl von Standardteilen erreichen kann, 

ohne zur Feile oder dergleichen Werkzeugen zu grei-

fen.  

Urs Flammer hat für diese Ausgabe einen Baukasten 

aus der ehemaligen DDR aus seiner Schublade geholt. 

Trix ist ein oft verkanntes System. Hier zeigen wir ei-

nen Gabelstapler aus Trix, der alles kann, was ein Ga-

belstapler können muss. Es ist aber nicht der Gabel-

stapler, der im Bericht über das Treffen in Bebra auf-

taucht. 

Kann man aus Märklin exotische Modelle schaffen? 

Ja, wenn man sie auf der Raumstation ISS baut! Hier 

wird gezeigt, wie man das ISS-Modell, das auf der ISS 

im Weltall war, am heimischen Basteltisch nach-

bauen kann. 

Und als Schluss und umfangreichster Teil kommt der 

Bildbericht über unser Jahrestreffen in Bebra im Ok-

tober 2022. 

Und jetzt folgen noch meine üblichen letzten Bemer-

kungen mit Dank und Bitten: 

Ich möchte allen danken, die einen Bericht oder An-

regungen dazu gebracht haben. Besonderen Dank an 

Gert Udtke, der zuverlässig Schreibfehler und sons-

tige sprachlichen Unzulänglichkeiten entdeckt.  

Unser Heft kann nur weiterbestehen, wenn wir viele 

Berichte über verschiedene Baukastensysteme, Mo-

delle, Basteltipps, historische Sachverhalte bekom-

men. 

Schreibt und fotografiert daher bitte etwas und helft 

uns.  

Euer  

Georg Eiermann 

Ich bin per Email zu erreichen: 

georg.eiermann@gmail.com 

 

V.i.S.d.P.: Georg Eiermann   

Allgemeine Information: Diese Ausgabe und auch alle älteren sind nur als pdf-Dokumente erschienen 

und können unter folgenden Internetadressen jederzeit auf den eigenen Rechner heruntergeladen werden: 

www.nzmeccano.com/image-110519 oder: 

https://www.meccanoindex.co.uk/SundS/ oder: 

www.club-amis-meccano.org/magazines-meccano/magazines-autres-origines 

Die jeweils neueste Ausgabe steht an erster Stelle. 

Das Magazin kostet nichts und kann beliebig weiterverteilt werden. Falls jemand Bilder, ganze oder teil-

weise Texte übernimmt, bitte die Quelle und die Autoren zitieren, bei denen die Rechte liegen. 

 

mailto:georg.eiermann@gmail
http://www.nzmeccano.com/image-110519
https://www.meccanoindex.co.uk/SundS/index.php?id=1618750800
http://www.club-amis-meccano.org/magazines-meccano/magazines-autres-origines
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Dampftraktor 
Von Fabian Kaufmann 

 

Einleitung 

Dampftraktoren oder Traction Engines, wie sie auf 

Englisch heißen, sind ein bisschen wie Dinosaurier: 

Lange ausgestorben und nur noch im Museum zu se-

hen. Groß und schwerfällig sind sie auch. Aber sie sind 

auch faszinierend. Als ich sie vor ein paar Jahren auf 

einem Dampftraktortreffen in der Nähe von Ham-

burg zum ersten Mal sah, kam bei mir sofort der 

Wunsch auf, eine solche Maschine aus Meccano zu 

bauen. Allerdings musste ich mich dabei für eine der 

zahlreichen Möglichkeiten entscheiden, denn hier gibt 

es viele Unterschiede, bedingt durch die Herkunft der 

Fahrzeuge. Aufgrund meiner Recherchen, und weil 

ich mir den Bau einer Seiltrommel, wie sie die deut-

schen und englischen Dampfpflüge oft hatten, erspa-

ren wollte, ist mein Modell also einer Zugmaschine für 

Transportaufgaben auf Straßen nachempfunden. Vor 

allem in Großbritannien waren diese Maschinen über 

viele Jahrzehnte im Einsatz.   

Fotos und technische Zeichnungen von Dampftrakto-

ren gibt es in Hülle und Fülle im Internet. Je nach-

dem, von welchem Hersteller die Fahrzeuge stamm-

ten, gab es kleine Unterschiede in den Proportionen 

bezüglich der Kesseldurchmesser und dessen Länge 

sowie den Raddurchmessern und Breiten. Außerdem 
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wurden besonders im englischsprachigen Raum schon 

viele Meccano-Modelle von Dampftraktoren gebaut. 

Die Bilder davon waren natürlich auch sehr hilfreich. 

Ich habe mir bei diesem Modell die Anfertigung einer 

maßstabsgerechten Zeichnung erspart und stattdes-

sen frei und ohne spezielles Vorbild gebaut, wie es 

mein Teilevorrat und die Farben daraus hergaben. 

Die einzelnen Baugruppen sind in erster Linie der 

Kessel, das Mittelteil (hier wegen der enthaltenen 

Zahnräder und des Motors der Einfachheit halber Ge-

triebe genannt), der Fahrerstand mit dem Akkufach 

darunter, die Dampfmaschine selbst und natürlich die 

Räder. Ein paar Anbauten wie Schornstein, Trittbret-

ter und Vorderachse gibt es dann auch noch. 

 

„Die letzte Schraube“ 

Erste Probebauten offenbarten auch gleich die zu er-

wartenden Schwierigkeiten meines Unterfangens: So-

wohl der Kessel, als auch der Zylinder und der hintere 

Teil des Fahrzeugs sind geschlossene Hohlkörper. 

Beim Versuch, diese von außen zu verschließen, hat 

man immer das Problem der „letzten Schraube“. Wie 

soll man diese von innen mit einer Mutter kontern, 

wenn der Hohlkörper (z.B. der Kessel) schon geschlos-

sen ist? Der eleganteste, aber auch teuerste Weg, dies 

zu tun, ist ein Bauteil namens „Threaded Boss“ mit 

der Teilenummer 64 (Bild 1).  

Bild 1: „Threaded Bosses“ genannte Stellringe mit 

Längsgewinde 

Das ist ein kleiner Messingzylinder, etwas länger als 

ein Stellring, mit Mutterngewinde in der Längs- und 

Querachse. Damit hat man viele Möglichkeiten, ein 

Mutterngewinde für die letzte(n) Schraube(n) an ge-

eigneter Stelle im Hohlkörper zu platzieren. Später 

braucht man dann von außen nur noch eine Schraube 

an der Stelle einzusetzen und das Modell kann sauber 

verschlossen und auch jederzeit wieder unproblema-

tisch und schnell geöffnet werden, ohne irgendwelche 

Muttern von außen in den Hohlkörper einfädeln zu 

müssen. 

Bei diesem Modell wurden insgesamt 23 von diesen 

„Threaded Bosses“ zum Schließen von Hohlkörpern 

verwendet. Näheres dazu später im Text. Hier nur ein 

Überblick über die Verwendungen: 

1. Kessel (jeweils vier Stück am vorderen und 

hinteren Ende) 

2. Verbindung von Kessel und Getriebe (vier 

Stück) 

3. Zylinder (fünf Stück, davon drei auf dem 

Kessel und zwei im Zylinder) 

4. Akkufach (zwei Stück) 

5. Trennwand Getriebe/Fahrerstand (vier 

Stück) 

Mein Modell kann also in gewisser Weise auch als 

Übungsobjekt zum Thema „geschlossene Hohlkör-

per“ gesehen werden. 

 

Der Kessel 

Der Kessel besteht aus flexiblen Meccano Platten. Im 

Gegensatz zu den eher weichen Märklin Platten sind 

sie stabiler und zu einem Rohr verschraubt sogar sehr 

verwindungssteif. Das Kesselrohr besteht aus vier 

hintereinander gereihten Ringsegmenten. Ein Seg-

ment wird wiederum aus vier zu einem Ring ver-

schraubten 5x5 Loch Platten gebildet, was einen Um-

fang von 16 Loch ergibt. Vorne befindet sich ein 

blaues Segment, um die Rauchkammer optisch abzu-

setzen, dahinter drei rote Segmente. Mehrere kleine 

Platten haben gegenüber wenigen großen Platten den 

Vorteil, dass an viel mehr Stellen am Kessel Anbauten 

wie Trittbretter, Dampfzylinder, Schornstein oder 

Threaded Bosses anzubringen sind, ohne in die Plat-

ten extra Löcher bohren zu müssen.  (Bild 2). 

Bild 2: Fertig gebauter Kessel mit Anbauten 

Ich habe mit dem Bau des Kesselrohres am hinteren 

Ende mit einer runden 2 ½“ Platte als Träger der 

„Threaded Bosses“ für die spätere Befestigung an der 
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5x7 Loch abgewinkelten Platte am Getriebeteil be-

gonnen (Bild 3).  

Bild 3: Baubeginn des Kessels mit Threaded Bosses am 

hinteren Ende 

Vier 15er Lochbänder laufen durch den insgesamt 17 

Loch langen Kessel als zusätzliche Verstärkung längs 

hindurch. Sie beginnen und enden an den runden 

Platten. Die einzelnen flexiblen Meccano Platten sind 

wie in Klinkerbauweise beim Holzbootsbau überei-

nander von oben nach unten und von hinten nach 

vorne geschichtet und verschraubt worden (Bild 4). 

 
Bild 4: Blick vom vorderen Ende in den Kessel 

Während des Zusammenfügens der einzelnen Platten 

waren dann die sechs Winkel für die Trittbretter aus 

Holz und die drei „Threaded Bosses“ für den Zylinder 

anzubringen. Nachdem die letzten vier blauen Platten 

an ihrem hinteren Ende mit einer umlaufenden Reihe 

von Zierschrauben fixiert waren, musste ich noch den 

Sockel für die Vorderachse und die Gewindestange für 

den Schornstein von innen befestigen. Erst danach 

konnte ich die vordere runde 2 ½“ Platte mit den 

„Threaded Bosses“ als Gegenstück für die letzten vier 

Schrauben in den Kessel einpassen (Bild 5).  

Bild 5: Die vier letzten Schrauben am Kessel 

Die Muttern der letzten Reihe Zierschrauben am vor-

deren inneren Kesselrand dienen als „Anschlag“ für 

die Rauchkammertür, die aus einem alten Blechrad 

besteht. Es wird von außen auf eine Gewindestange 

gesetzt, die von der Nabe der runden Platte dahinter 

gehalten wird. 

Um durch das Festziehen der vielen Schrauben auf 

dem Kessel die flexiblen Platten nicht platt zu drü-

cken, habe ich bei jeder dieser Schraubverbindungen 

zwischen der Kesselinnenwand und den darunterlie-

genden 15-Loch Bändern noch eine kleine Unterleg-

scheibe eingefügt. Diese sorgt für eine kleine Abstu-

fung in den Zwischenräumen und verhindert, dass die 

Platten an der Stelle durch die Schraube und Mutter 

flachgedrückt werden. 

Den entscheidenden Teil der „Entwicklungsarbeit“ 

an diesem Kesselrohr hatte ich schon ein Jahr zuvor 

erledigt, als ich mich zum ersten Mal mit der Kon-

struktion eines Kesselrohrs beschäftigte. Beim zwei-

ten Versuch konnte ich nun von den Erfahrungen pro-

fitieren und die Fehler aus dem ersten Versuch ver-

meiden. Der Bau dieses Kesselrohres war vergleichbar 

mit Socken stricken: Einen Fehler, den man am An-

fang gemacht hat, kann man später unmöglich wieder 

korrigieren, es sei denn, man „ribbelt alles wieder 

auf“. Auf den Kessel bezogen bedeutet das, alles 

Schraube für Schraube wieder zurückzubauen bis zu 

der Stelle, die man korrigieren möchte. Grund dafür 

kann schon eine zu lose Schraubverbindung in einem 

der vorderen Segmente, eine falsche gelegte Schup-

pung der flexiblen Platten oder eine Änderung der An-

bauteile im Nachhinein sein. Das unterscheidet dieses 

Modell sehr von anderen Bauten wie Fahrgestellen 

oder Kranen, bei denen man später meist noch Ände-

rungen und Korrekturen ohne große Komplikationen 

vornehmen kann. 
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Das Getriebe 

Eigentlich reicht der Kessel bei den gro-

ßen Vorbildern viel weiter in den hinteren 

Teil des Dampftraktors hinein und mün-

det in die Feuerbüchse, die vor der Hin-

terachse mit einer Feuertür endet. Da 

mein Modell keine Feuerbüchse hat, son-

dern stattdessen von einem Getriebemo-

tor mit 150 UpM angetrieben wird, ist an 

der Stelle des verlängerten Kessels samt 

Feuerbüchse hier der Motor. 

Das Getriebeteil besteht im Grunde nur 

aus je einer hochkant gestellten Platte je 

Seite und einer abgewinkelten Platte als 

Boden. Eine abgewinkelte Platte an der 

Frontseite wird erst später zusammen mit 

dem Kessel mittels „Threaded Bosses“ 

befestigt (Bild 14). Ein 7-Loch „Flat Girder“ je Seite, 

mit den Langlöchern an der Oberkante der Seiten-

wände verschraubt, sorgt für einen vergrößerten 

Lochabstand zwischen der Vorgelegewelle und der 

Ausgangswelle wegen der nicht standardmäßigen 

Zahnradpaarung (Bilder 6+7). 

Bild 6: Fertige Getriebeeinheit, Ansicht von vorne 

Dieser simple, nach oben offene Hohlkörper hat genü-

gend Festigkeit, um den Kessel und alle anderen An-

bauten zu tragen. An der Vorderseite des Getriebes 

befindet sich neben der Lenkspindel auch noch eine 

mittels Zugstange zu öffnende Frischluftklappe (Bild 

6). 

 Bild 7: Getriebeeinheit, von oben; v.R.n.L. Kurbelwelle, 

Vorgelegewelle, Zwischenwelle 1, Zwischenwelle 2, Aus-

gangswelle, 

Da die Kurbel- und Getriebewellen alle quer zur 

Fahrtrichtung verlaufen, sollte der Getriebemotor 

möglichst auch in Querrichtung sitzen. Der beste 

Platz dafür war relativ weit unten 

an der inneren, linken Fahrzeug-

seite, wo er über eine 3x3 Loch-

platte, die als Halterung für den 

Motor dient, von innen an die 

linke Seitenwand geschraubt ist. 

(Bilder 6+8). Die Motorwelle geht 

durch die Seitenwand hindurch 

nach außen. Die Kraft des Motors 

wird an der linken Außenseite 

entlang über eine Kombination 

aus 19er Ritzel und 25er Kronrad 

um 90° nach oben abgewinkelt 

und anschließend genauso wieder 

um 90° zurückgeleitet. Ein weite-

res 19er Zwischenrad stellt die 

Verbindung zur Kurbelwelle her 

(Bild 6). Die Kurbelwelle treibt 

dann weiter über ein 38er Ritzel 

auf der rechten Fahrzeugseite die 

Vorgelegewelle für das Zweiganggetriebe an (Bild 7). 

Im ersten Gang ist das Übersetzungsverhältnis hier 

19/95 Zähne (1:5), und im zweiten Gang 38/75 Zähne 

(1:2). Im Anschluss wird die Kraft vom großen 95er 

Zahnrad nochmal auf ein 75er Zahnrad übertragen 

(1.26:1), das etwas weiter hinten und tiefer an der 

rechten Wagenseite sitzt (Bild 9).  
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Bild 8: Der Motor an seinem Platz vorne im Getriebe  

 
Bild 9: Getriebe von rechts gesehen 

 Bild 10: Getriebe von links gesehen. Noch ohne Bremse 

am Differenzial  

Eine Welle stellt von hier aus eine Verbindung auf die 

linke Wagenseite her, wo ein 19er Ritzel wiederum ei-

nen senkrecht darunter befindlichen Zahnring mit 133 

(1:7) Zähnen antreibt. Dieser Zahnring ist der äußere, 

angetriebene Teil (Käfig) des Differenzials, das sich 

bei dieser Art von Fahrzeugen im Allgemeinen nicht 

in der Wagenmitte, sondern zwischen einem Hinter-

rad und der Wagenseitenwand befindet (Bild 10). Die 

beiden Übersetzungen der Gangschaltung sowie die 

Übersetzung zum Differenzial münden am Hinterrad 

in einem Vorwärtstempo von 5,4 UpM 

(150÷5x1,26÷7) im ersten Gang bzw. 13,5 UpM 

(150÷2x1,26÷7) im zweiten Gang. 

 

Fahrerstand und Akkufach 

Das Getriebeteil habe ich nach hinten erweitert, um 

den Fahrer/Heizerstand und das Heck bilden zu kön-

nen. Wiederum eine abgewinkelte Platte verläuft als 

„Fußboden“ waagerecht durch die Wagenmitte und 

bildet dadurch gleichzeitig auch die obere Begrenzung 

für das darunter gelegene Akkufach (Bild 7).  

Auch die Abgrenzung zum vorderen Teil des Getriebes 

stellt eine abgewinkelte Platte her, die ebenfalls wie-

der mittels vier „Threaded Bosses“ senkrecht zwi-

schen den Seitenwänden der Getriebeeinheit von au-

ßen fixiert ist. In der Mitte der Platte befindet sich als 

kleines Extra eine runde Messingplatte mit acht sicht-

bar angebrachten Sechskantmuttern, die eine Feuer-

tür darstellen soll 

(Bild 11). 

In das abgerundete 

Heck unterhalb der 

Fahrerebene ist eine 

Klappe integriert, 

die zur Entnahme 

oder dem Ein- und 

Ausschalten des Ak-

kus geöffnet und ge-

schlossen werden 

kann. Auch hier 

kommen wieder die 

„Threaded Bosses“ 

zum Einsatz, um die 

Klappe unauffällig 

von außen verschlie-

ßen zu können (Bild 

12). 

Der Fahrer und der 

Heizer haben auf ihrer Plattform die Bedienelemente 

des Getriebeteils direkt vor sich (Bild 11): 
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1. Einen Hebel für die Zweigangschaltung rechts 

oben. 

2. Einen Hebel zum Öffnen der Frischluftklappe 

links außen. 

3. Das Lenkrad zum Steuern der Vorderachse 

rechts außen. 

4. Um den Traktor in Bewegung zu setzen, muss 

ein kleiner Mikroschalter links neben dem 

Gangschaltungshebel umgelegt werden. 

Dieser schließt den Stromkreis zwischen Akku 

und Motor. 

5. Ein Handrad zum Betätigen der Bremse auf 

der linken Seite. 

 

 
Bild 11: Blick auf die Trennwand mit Feuertür 

 
Bild 12: Der Akku an seinem vorgesehenen Platz 

An dieser Stelle war nun der Moment gekommen, den 

Kessel und das Getriebe miteinander zu verbinden. 

Das verbindende Element ist dabei die schon er-

wähnte 5x7 Loch abgewinkelte Platte. Sie wird zu-

nächst mit vier Schrauben an den „Threaded Bosses“ 

des Kessels fixiert (Bild 13). Anschließend wird dann 

der Kessel wiederum mittels der abgewinkelten Platte 

von außen an den 2- und 4-Loch Winkelträgern am 

Getriebeteil fixiert.  

An dieser Stelle sind keine durchgehenden 7-Loch 

Winkelträger montiert, weil eine Lücke für die seitli-

chen Schrauben bleiben muss, die den Kessel mit der 

abgewinkelten Platte verbinden (Bild 13). 

 
Bild 13: Kessel und Getriebe beim Zusammenbau 

 

Die Dampfmaschine 

Die Maschine ist bei diesem Modell gewissermaßen 

zweigeteilt. Die Kurbelwelle samt Schwungrad ist 

konstruktiv ein Teil des Getriebes. Dagegen ist der 

Zylinder mit Ventilsteuerung fest auf dem Kessel 

montiert. 

Bezüglich des Aussehens des Zylinders war ich lange 

etwas unsicher. Da es unter den verschiedenen Vorbil-

dern aber letztlich alle möglichen Formen von eiför-

mig über oval bis eckig zu sehen gab, habe ich mich 

dann für eine Mischung aus einem runden Zylinder 

und eckiger Ventilsteuerung entschieden (Bild 14). 

 
Bild 14: Zylinder mit Fliehkraftregler und einem Teil 

des Kreuzgelenkes  
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Auch hier war wieder die Herausforderung, den Hohl-

körper so zu gestalten, dass er am Ende erstens leicht 

von außen zu schließen war, und zweitens auch an 

leicht zugänglicher Stelle von innen her auf dem Kes-

selrücken zu befestigen sein sollte. Demzufolge wird 

also beim Zusammenbau erst der noch geöffnete 

Zylinder mittels dreier „Threaded Bosses“, die 

schon von innen mit dem Kesselrücken fest ver-

schraubt wurden, auf diesem befestigt (zwei für 

den Zylinder, einer für die untere Führungs-

stange des Kreuzkopfes) (Bild 2+15).

  
Bild 15: geöffneter Zylinder von oben gesehen  

Im Anschluss wird dann der Zylinder selbst seinerseits 

von außen mit zwei Schrauben verschlossen (Bild 

14+16). Bild 16 zeigt den Zylinder beim Bau von in-

nen. Eine lange Schraube ist von oben in den „Threa-

ded Boss“ geschraubt, um dessen Gewinde auszurich-

ten. 

 
Bild 16: rechts oben im Bild der Threaded Boss mit 

Schraube zum Ausrichten 

Als kleines Extra verfügt der Zylinder über ein ange-

deutetes Überdruckventil und einen Fliehkraftregler 

an seiner rechten Seite. Der Regler wird von einem 1“ 

Schnurlaufrad direkt von der Kurbelwelle aus über 

eine Transmissionsspirale angetrieben (Bild 17). 

Bild 17: Komplette Dampfmaschine auf dem Kessel 

Ein anderes wichtiges Bauelement einer Dampfma-

schine ist die Kurbelwelle. Die Kurbel besteht hier aus 

zwei parallel angeordneten 3-Loch Kupplungen und 

treibt die Pleuelstange an. Auf der gleichen Welle be-

findet sich auch die Ventilsteuerung in Form eines 

kleinen Meccano Exzenters (130a). Dabei läuft der 

Exzenter dem Kolben um ca. 90° voraus, wie bei einer 

richtigen Dampfmaschine. Die Pleuelstange besteht 

aus zwei „Short Threaded Couplings“ als Gelenke und 

einer Gewindestange, die wiederum von einer „Rod 

Connector“ genannten Hülse verdeckt ist. Die Pleuel-

stange ist wie bei vielen ihrer Vorbilder mit einem 

Kreuzkopf ausgestattet, der in Führungsschienen (je 

einem 7-Loch „Narrow Strip“ oben und unten) vor- 

und zurückläuft. Die Pleuelstange ist im Zylinder ge-

führt, ohne jedoch mit einem Kolben verbunden zu 

sein.  (Bild 17). 

 

Das Schwungrad 

Um ein möglichst filigranes Schwungrad mit sechs 

Speichen zu bekommen, habe ich gebogene Lochstrei-

fen doppelt und überlappend in sechs Segmenten zu 

einem Kreis gelegt und anschließend verschraubt. Als 

Speichen dienen lange „Threaded Pins“ von Meccano. 

Zur Verbindung mit der Nabe habe ich sechs „Rod 

and Strip Connectors“ verwendet. Sie sind mit ihrem 

gelochten Ende mit Lochscheiben als Nabe ver-

schraubt. (Bild 18). 
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Bild 18: Schwungrad von außen gesehen 

 

Die Räder 

Beim Bau der Räder habe ich mich bei der Traction 

Engine von Norman Gilbert aus dem Meccano Maga-

zine No.4 von 1978 als Vorlage bedient. Ich fand sie 

besonders schön, weil sie gekreuzte Speichen haben.  

 
Bild 19: Hinterrad 

Der grundsätzliche Aufbau ist dabei für die Vorder- 

und die Hinterräder gleich: 

Jeweils zwei aus gebogenen Flachbändern (Vorne 4x 

“89a Curved Strip“ und hinten 8x “90 Curved Strip“) 

hergestellte Ringe pro Rad werden mittels „Double 

Angle Strips“ zu einer Felge verbunden, auf der dann 

wiederum rund gebogene und zu einem Ring ver-

schraubte 3x11 Loch flexible Platten als Radreifen 

montiert sind. Vorne beträgt die Breite der Lauffläche 

drei Loch und hinten vier Loch. Der Radreifen des 

Vorderrades hat einen Umfang von 26 Löchern, der 

des Hinterrades von 36 Löchern. Die „Felgen“ aus ge-

bogenen Flachbändern sind zwischen den äußeren 

Muttern des Radreifens nur geklemmt und nicht ver-

schraubt (Bild 19). 

 
Bild 20: Vorderrad 

Beim Hinterrad wurden die beiden nebeneinanderlie-

genden Radreifen so weit übereinander geschoben, 

dass die blauen 4-Loch Streifen, die das Profil bilden, 

schräg auf den Radreifen geschraubt werden konnten. 

Für die Naben kamen bei den Hinterrädern Loch-

scheibenräder mit Nabe und acht Löchern zum Ein-

satz, bei den Vorderrädern eine kleine Lochscheibe 

mit 6-Löchern außen und eine große Lochscheibe 

ohne Nabe innen. 

Aus der Anzahl der Löcher in den Naben ergaben sich 

hinten 16 Speichen aus schmalen 6er Lochstreifen und 

vorne 12 Speichen aus 4er Lochstreifen pro Rad. Die 

Lochstreifen mussten an den Enden abgewinkelt wer-

den (Bild 20+21). 

 
Bild 21: Die Speichen für die große hintere Lochscheibe 

sind stärker abgewinkelt als die vorderen 
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Das linke Hinterrad ist direkt mit dem äußeren Ke-

gelrad des Differenzials verschraubt. Deshalb ist es 

auch lose auf der Hinterachse montiert, während das 

rechte Hinterrad fest mit der Welle verbunden ist. 

Um das Differenzial zu sperren, muss man das linke 

Hinterrad mittels Sperrstift auf der Hinterachse fixie-

ren (Bild 22). 

 Bild 22: Montiertes linkes Hinterrad mit Differenzial-

sperre 

 Bild 23: Hinter dem großen Zahnring des Differenzials 

befindet sich das 3,5“ Schnurlaufrad  

Es gibt eine Feststellbremse am linken Hinterrad. Da 

es bei den großen Vorbildern alle möglichen Bremsme-

chanismen gab (von Bremsen die nur auf ein Rad 

wirkten über beidseitig wirkende bis zu gebremsten 

Getriebewellen), habe ich mich hier für die einfachste 

Möglichkeit entschieden: Ein Handrad am Heck des 

Traktors wirkt dabei über eine Leitspindel auf einen 

Umlenkhebel, der wiederum einen Vierkantriemen 

aus Leder über einem 3,5“ Schnurlaufrad stramm-

zieht. Da das Schnurlaufrad auf der Hinterachse be-

festigt ist wirkt die Bremse somit auf das rechte Hin-

terrad (Bild 23). 

 

Baukastenfremde Teile 

Noch ein kleiner Nachsatz zu den hier verwendeten 

baukastenfremden Teilen: 

1. Der Schornstein ist ein Werk eines 

befreundeten Metallwerkers. Er war so 

freundlich, mir nach meinen Angaben ein 

passendes Teil aus Messingblech zu biegen 

und zu löten. Der Schornstein verjüngt sich 

leicht nach unten, sodass er unten am Kessel 

in den Rand eines „Flanged Wheel“ 

hineinpasst. Am oberen Ende liegt ebenfalls 

ein solches Rad auf der Kante auf und bildet 

zusammen mit einem schwarzen Gummiring 

den Abschluss. 

2. Die Trittbretter habe ich aus einer hölzernen 

Grillzange aus dem Supermarkt gefertigt. Sie 

war mit den Maßen von 2 cm Breite und ca. 

0,5 cm Höhe bestens geeignet und musste nur 

noch passend zurecht gesägt und mit Löchern 

versehen werden. 

3. Die Spindel für den Kettenantrieb der 

Lenkung besteht aus einem 

Kleiderbügeldraht, den ich um eine Meccano 

Welle herumgewickelt habe. Zur Fixierung 

habe ich Sekundenkleber in die Rillen laufen 

lassen. Damit die Kette beim Lenken nicht 

auf der Spindel rutscht, habe ich sie mit einem 

Draht darauf befestigt. Die Rückstände des 

Sekundenklebers auf der Welle lassen sich 

beim Auseinanderbau leicht wieder entfernen. 

4. Der 12V Getriebemotor ist aus chinesischer 

Produktion und hat 150 UpM. Beim 

englischen Händler „MeccanoSpares“ gibt es 

3x3 Loch Platten mit passenden Bohrungen 

als Adapter. 

5. Die Reifen auf den Vorderrädern bestehen aus 

stabilem Kernleder, dass ich in Streifen 

geschnitten und mittels Löchern und Schnur 

zu einem Ring verbunden habe. 

6. Das zu einem Riemen mit quadratischem 

Querschnitt zugeschnittene Kernleder der 

Bremse passt exakt in die Kerbe eines 3,5“ 

Schnurlaufrades. 

 

Videos des fahrenden Modells findet Ihr hier: 

https://youtu.be/XH-r3xjbYdw 

https://youtu.be/SbpoosssFBE 

https://youtu.be/XH-r3xjbYdw
https://youtu.be/SbpoosssFBE
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Hinterachse mit Differenzial 
Von Tim Gant, englischer Text und Bilder,  

Übersetzung von Georg Eiermann 

Anmerkung zur Übersetzung: In den meisten Fällen 

werden die englischen Meccano-Benennungen der Teile 

im deutschen Text beibehalten, da die Teile auch in 

Deutschland unter ihrem englischen Namen bekannt 

und üblich sind. 

Einleitung 

Ein guter Freund von mir (Richard Payn) hat vor 

kurzem ein interessantes, teilweise aufgebautes Lkw-

Fahrgestell aus dem Nachlass des verstorbenen Geoff 

Brown erworben.  Dieses Fahrgestell ist besonders 

neuartig, da im Gegensatz zu fast allen anderen "voll-

verkleideten" Meccano-Starrachsen die beiden Boiler 

Ends (die das Differenzial einschließen) mit 1½"- statt 

der üblichen 2"-Lochbänder zusammengefügt sind 

und - was noch interessanter ist - die Antriebswelle 

fast (aber nicht ganz) mittig liegt.  Bei den meisten 

anderen vollverkleideten Differenzialen liegt die An-

triebswelle ¼" oder mehr außermittig.  Das bekann-

teste Beispiel dafür ist das in Supermodel 1A beschrie-

bene Achsaggregat. 

Bei näherer Betrachtung stellte sich jedoch heraus, 

dass der unerschrockene Erbauer die glatte Bohrung 

des Eingangswellenlagers (ein double arm crank) mit 

einer Feile erweitert hatte, damit sie genau außer-

mittig montiert werden konnte, so dass das Eingangs-

zahnrad korrekt eingreifen würde. 

Das warf die naheliegende Frage auf:  Wäre es mög-

lich, eine solche Achse mit Differenzial mit einer Ein-

gangswelle zu bauen, die wirklich mittig ist (zumin-

dest bis zur Grenze der Meccano-Löcher und -Schrau-

ben!), ohne irgendwelche Meccano-Teile zu verändern 

und sich nur an Teile zu halten, die von Meccano (Ltd, 

SA & Inc) hergestellt wurden? 

Wie sich herausstellte, lautet die Antwort: Ja! Und bis 

jetzt habe ich drei verschiedene Achsen in diesem For-

mat gebaut, jede mit einem völlig anderen Differen-

zial als Kernstück.  Hier beschreibe ich nur eine der 

Lösungen. 

In vielerlei Hinsicht zögere ich, diesen detaillierten 

Bau zu veröffentlichen, da ein Teil der Freude an 

Meccano darin besteht, neue Lösungen für Probleme 

zu finden, die noch nicht von anderen Modellbauern 

gebaut worden sind. 

Der Leser wird daher ermutigt, nicht weiter zu lesen 

und sich der Herausforderung zu stellen, indem er sei-

nen eigenen Einfallsreichtum zu Hilfe nimmt. 
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Anforderungen an die Teile 

Keines der Teile, die in dieser Achse verwendet wer-

den, wurde zufällig ausgewählt - die Tabelle am Ende 

dieses Artikels und die Hinweise in der Baubeschrei-

bung geben weitere Einzelheiten darüber an, welche 

spezifischen Versionen von Teilen meiner Meinung 

nach am besten für diese Anwendung geeignet sind; 

und wo anwendbar, warum die Wahl getroffen wurde, 

wenn es nicht offensichtlich ist. 

Ich baue gerne Mechanismen mit so vielen originalen 

Werksteilen wie möglich.  Eine Ausnahme ist, dass ich 

oft M4-Messingunterlegscheiben unter Schrauben-

köpfen usw. verwende.  Hätte ich Zugang zu unbe-

grenzten Mengen an Werksteilen, würde ich natürlich 

stattdessen Teil 561, Elektrikit Thin Washer, oder die 

Unterlegscheiben von 1978 verwenden. 

Wenn es um Unterlegscheiben geht, die für einen be-

stimmten Abstand sorgen sollen, bleibe ich in der Re-

gel bei den Originalteilen von Meccano.  Das macht es 

für andere einfacher, den Bau nachzuvollziehen, falls 

jemand das möchte. 

Der Mechanismus beruht nicht auf einmaligen Fehl-

produktionen - alle diese Teile wurden in diesen Ver-

sionen in Sets oder als lose Teile irgendwann in der Ge-

schichte von Meccano als offizielle Teile geliefert. 

Wenn dem Erbauer keine Originalteile zur Verfügung 

stehen, empfehle ich die Verwendung von Nachbil-

dungen.  Zum Beispiel kann die spezielle Version der 

frühen 20-Zähne-Ritzel ohne Nabe und mit Feder-

klemmung, Tunnel Key, die im Differential verwendet 

werden, nachgebildet werden, indem man die Nabe 

und einen Teil der Zahnradfläche von normalen (und 

sehr verbreiteten) 20-zähnigen Ritzeln mit einer 

Drehbank abdreht. 

Im Allgemeinen bevorzuge ich Teile aus der klassi-

schen Meccano-Ära, d.h. alles, was ab 1901 in Eng-

land hergestellt wurde, bis zu dem Datum, an dem die 

französische Fabrik die Lieferung des No.10-Sets und 

der dazugehörigen Ersatzteile einstellte.  Ich werde 

auch Teile aus der eher kurzlebigen amerikanischen 

Meccano-Fabrik (1920er Jahre) verwenden. 

 

Vorbereitung der Double Angle Strips  

- Jedes Achsrohr wird aus vier Teilen 48a, Double 

Angle Strips gebaut.  Die inneren Enden der 48a sind 

mit einem 162a, Boiler End verschraubt und müssen 

daher ein wenig gebogen werden, um den Winkel einer 

Tangente an die Stirnseite zu erreichen. 

- Der Bau einer Biegevorrichtung (Abb. 1.1) erleich-

tert es, alle 48a auf denselben korrekten Winkel ein-

zustellen. 

Abb. 1.1 Biegevorrichtung 

- Befestigen Sie eine kleine Flanged Plate an der In-

nenseite eines Double Angle Strips und fixieren Sie ihn 

dann mit Hilfe eines Pivot Bolt und einer Threaded 

Coupling in der Schablone. 

- Ich habe festgestellt, dass sich das gewünschte Er-

gebnis einstellte, wenn der 48a soweit gebogen wird, 

dass sich ein "Spalt" von ca. ⅛" (3,175 mm) zwischen 

dem freien Ende und der befestigten kleinen Flansch-

platte (Abb. 1.2) ergibt. 

 
Abb. 1.2 Biegevorrichtung, Anwendung 

- Sobald der "Spalt" für den gewünschten Winkel be-

stimmt ist, biegen Sie alle 48a in gleichem Maße.  
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Biegen von Lochbändern und Fishplates 

- Verwenden Sie eine Biegevorrichtung mit zwei fes-

ten unteren Walzen, die durch eine Kurbel angetrie-

ben werden, und einer verstellbaren oberen Walze, die 

sich frei in ihrem eigenen Tempo drehen kann.  Die 

von George Watts und Jeff Jones im Vereinigten Kö-

nigreich hergestellte Version ist ausgezeichnet und 

eignet sich hervorragend zum Biegen von Meccano-

Teilen. 

- Lochbänder:  Rollen Sie die Lochbänder gegen eine 

alte, flexible Platte, da die zusätzliche Unterstützung 

verhindert, dass das Lochband an den Löchern ab-

knickt.  In manchen Fällen kann es hilfreich sein, die 

Lochbänder zwischen zwei flexiblen Platten zu rollen. 

- Fishplates: Legen Sie eine Teil 10, Fishplate in ein al-

tes Teil 215 Formed Slotted Strip, das dann mit immer 

engeren Einstellungen durch die Biegevorrichtung ge-

führt wird, bis die gewünschte Krümmung erreicht 

ist.  Da das Teil 215 bereits leicht gekrümmt ist, funk-

tioniert dies besser als die Verwendung eines normalen 

Lochbandes. 

 

Bau des Achsgehäuses (x2) 

- Die benötigten Teile sind in Abbildung 2.1 darge-

stellt. 

 
Abb. 2.1 Achsgehäuse - Einzelteile 

- Achten Sie darauf, dass die Double Angle Strips ge-

nau mit den 162a, Boiler Ends verschraubt werden, 

und dass jede Vierergruppe "rechtwinklig" zueinander 

steht (Abb. 2.2). 

- Beginnen Sie mit dem inneren Paar: Schrauben Sie 

sie vorübergehend mit Standard-Unterlegscheiben 

zusammen, so dass die Endlöcher genau auf die run-

den Löcher in 162a ausgerichtet sind. Dann ver-

schrauben Sie sie mit einem Teil 140z, Shouldered Bolt, 

um eine genaue Ausrichtung der Löcher zu gewähr-

leisten.  Entfernen Sie die provisorischen Schrauben 

und Unterlegscheiben. 

 
Abb. 2.2 Achsgehäuse  

- Als Nächstes bereiten Sie die Befestigungsschraube 

für die Eingangswelle vor:  Eine ⅜"-Schraube mit ei-

ner Distanzscheibe(n) an einem Ende eines Teils 114, 

Hinge festziehen und dann das freie Ende des Schar-

niers mit einer weiteren Distanzscheibe an einem 

Langloch in der 162a (mit einer 48a auf der anderen 

Seite) festschrauben.  Siehe Abbildung 2.3. 

 
Abb. 2.3 Achsgehäuse – Detail mit Scharnier 

- Mit den richtigen Unterlegscheiben sitzt der Bolzen 

perfekt im 162a, wobei das Gewindeende durch-

schaut. 

- Ich habe festgestellt, dass zwei '1978er britische Un-

terlegscheiben' * unter der Mutter für den Bolzen und 

eine Elektrikit-Unterlegscheibe (Teil 561) zwischen 
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dem Scharnier und dem Boiler End auf jeder Seite ein 

genaues Ergebnis erzielen (Abb 2.4). 

 
Abb. 2.4 Achsgehäuse 

- Schrauben Sie nun die restlichen 48a an das andere 

Langloch. 

- Die äußeren Enden der vier 48a werden mit den 

Langlöchern in einem Teil 109, Face Plate ver-

schraubt. 

- Bevor Sie diese Schrauben fest anziehen, vergewis-

sern Sie sich, dass eine gerade(!) Achse durch das 

Achsrohr geführt werden kann, ohne dass sie in ir-

gendeiner Weise blockiert.  Sie sollte völlig frei laufen 

- vor allem, wenn alle Schrauben fest angezogen sind.  

Wenn dies nicht der Fall ist, lösen Sie die Schrauben 

und stellen Sie sie nach Bedarf ein. 

* Diese Unterlegscheiben wurden aus viel dünnerem 

Stahlblech gestanzt und in einem kleinen Teil der 

1978er-Baukästen anstelle von Unterlegscheiben mit 

normaler Dicke geliefert. 

 

Bau des Distanzstücks 

- Die genaue Ausrichtung der Achsrohre wird dadurch 

erreicht, dass man sie mit Hilfe eines "Abstandshal-

ters", der aus sorgfältig gebogenen Lochbändern (ei-

nem 5-Loch-Teil 6, 2" Strips und zwei Teilen 55a, 2" 

Perf. Slotted Strips) besteht, die dem Radius des Boi-

ler Ends entsprechen, genau ½" auseinander anord-

net.  Diese werden mit Hilfe von Fishplates zusam-

mengefügt, die auf einen etwas größeren Radius ge-

walzt wurden.  Bitte beachten Sie die obigen Hin-

weise. 

 
Abb. 3.1 Distanzstück, Einzelteile 

- An jedem Ende des Distanzstücks befinden sich zwei 

schmale Lochbänder aus Teil 235g, Narrow Strip, die 

Schlitze bilden, in die jedes Boiler End auf beiden Sei-

ten des hervorstehenden "Zapfens" gleitet.  Diese sind 

mit Teil 140z, Shouldered Bolts, befestigt, um Spiel-

raum für das Antriebsrad auf der Innenseite zu schaf-

fen.  Für den Rest des Distanzstücks werden Stan-

dardschrauben verwendet.  Ich bevorzuge Domed-

head Bolts, da sie der Einheit ein elegantes Aussehen 

verleihen. 

 
Abb. 3.2 Distanzstück 

- Drei Stück 235g werden an den verbleibenden Lö-

chern in den Boiler Ends verschraubt, um die Einheit 

zusammenzuhalten. 

- Meine bevorzugten Narrow Strips für diesen Bau 

sind die mit einem gewölbten Profil (das von abge-

nutztem Werkzeug herrührt) von Binns Road, da sie 
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sich gut an die gewölbte Oberfläche der Boiler Ends 

anpassen.  Vielleicht 50 % der gelben Zn- und UK-

Lochbänder haben das Werk auf diese Weise verlas-

sen, so dass sie nicht als Herstellungsfehler(!) gelten. 

- Beachten Sie, dass die Sechskantmuttern Teil 37c bei 

diesem Bau ausgiebig verwendet werden; ihre abge-

rundete Fläche liegt an der Innenseite der Krümmung 

des Distanzstücks und der Boiler Ends an.  Alle Sechs-

kantmuttern, die in Binns Road (von 1973 bis 1979) 

hergestellt wurden, haben dieses charakteristische 

Profil.   Muttern mit zwei flachen Seiten (z. B. Vier-

kantmuttern von Binns Rd) sind völlig ungeeignet, da 

sie dazu neigen, sich beim Anziehen abzuflachen und 

die gebogenen Teile zu verformen. 

- Abbildung 3.3 zeigt die beiden Varianten der Sechs-

kantmutter, die in diesem Achsaggregat verwendet 

werden. 

Abb. 3.3 Sechskantmuttern 

- Wenn das Distanzstück genau gebaut wurde, gleitet 

er mit minimaler Kraft in seine Position (Abb 3.4 & 

3.5). 

 
Abb. 3.4 Distanzstück  

Abb. 3.5 Distanzstück in Boiler End eingesetzt 

 

Aufbau des Differentials  

Es handelt sich um eine einfache Ritzel-Kronrad-Ein-

heit, die durch das Achsgehäuse zusammengehalten 

wird, und nicht durch ein inneres Gehäuse des Diffe-

rentials selbst. 

Der Trick besteht darin, das Antriebsrad mit einem 

mittig montierten Standard-Meccano-Ritzel zu errei-

chen, das nicht so "breit" ist, dass das Lager der An-

triebswelle mit einer unansehnlichen Lage von Dis-

tanzscheiben vom Achsgehäuse zurückgesetzt werden 

muss.  Es gibt drei Ritzel, die innerhalb des Systems 

verwendet werden können: 

1. Standard US Meccano 25-Zähne Ritzel aus 

der Mitte der späten 1920er Jahre.  Diese haben ein 

einzelnes Gewinde in der Nabe und eine Zahnfläche 

von etwa 0,1866" (4,74 mm).  Das britische Standard-

teil 25 ist mit 0,250" (6,35 mm) Zahnfläche zu breit. 

2. Ebenfalls in den späten 1920er Jahren produ-

zierte Binns Rd eine Kleinserie von 25-Zähne - und 

19- Zähne -Ritzeln mit einer schmalen Zahnfläche von 

ca. 0,1873" (4,75 mm). 
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3. Oder, falls gewünscht, können 25c, 25T Brass 

Pinion aus den späten 1990er Jahren verwendet wer-

den.  Diese haben eine Zahnfläche von ca. 2 mm. 

Ich habe in der hier beschriebenen und fotografierten 

Einheit die Variante 2 verwendet. 

Abb. 4.1 Differenzial, Einzelteile 

Weiterhin achte ich auf die Zahnform und die Leicht-

gängigkeit von Vorkriegszahnrädern.  Ich bevorzuge 

Zahnräder mit doppeltem Gewinde in der Nabe und 

der standardmäßigen Meccano-Gewindenabe.  

Frühere Kronräder mit der 1911er Nabe sind auch 

sehr schön, aber sie sind einfach zu breit, um sie in die-

ser Achse zu verwenden.  Siehe Bild 4.2. 

Abb. 4.2 Kronräder 

Für die Planetenräder habe ich späte MME / frühe 

Meccano- Tunnel-Key 20-Zähne-Ritzel verwendet.  

Diese gab es in mindestens zwei Versionen, und die, 

die wir brauchen, sind die mit einer schmaleren Stirn-

fläche, da sie auf ⅜"-Bolzen montiert werden können, 

die Platz für eine frühe Meccano-Dünnmutter 

(0,0686" (1,74 mm) dick) lassen, um die Schrauben ge-

gen den 4-Loch-Stellring in der Mitte des Umlaufrad-

trägers festzuziehen. 

Auch der 4-Loch-Stellring, Teil 140y, Four Hole Col-

lar, verdient eine Erwähnung.  Er darf nicht breiter 

als die werkseitig angegebenen 0,250" (6,35 mm) sein 

und alle vier Gewindelöcher müssen symmetrisch an-

geordnet, genau gebohrt und mit Gewinde versehen 

sein.  Glücklicherweise sind die letzten 4-Loch-Stell-

ringe, die die französische Meccano-Fabrik verlassen 

haben, alle so.  Leider entsprachen nur sehr wenige der 

aus Binns Rd stammenden Teile 140y den Werks-

zeichnungen...☹  

Abb. 4.3 Differenzial, Kronrad mit Gewindestangen für 

den Umlaufradträger 

 
Abb. 4.4 Differenzial, Kronrad 

- Beginnen Sie mit der Herstellung des Antriebsgetrie-

bes:  Dazu werden vier Stück Teil 82, 1"-Gewindestan-

gen, verwendet, die als Zapfen gepaart sind, um den 

Antrieb auf den Umlaufradträger in der Mitte der 

Einheit zu übertragen.  Sie werden mit dünnen 

Meccano-Vierkantmuttern (um sicherzustellen, dass 

sie unter der Zahnform des Teils 28, Kronrad 50 

Zähne, sitzen / Abb. 4.3) auf der Innenseite und mit 

gedrehten französischen Meccano-Messingmuttern 

auf der Außenseite (Abb. 4.4) festgehalten, die dazu 
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beitragen, dass das Teil 82 senkrecht zum Teil 28, 

Kronrad, steht, wenn die Muttern angezogen werden.  

- Der Umlaufradträger (in Bild 4.5) besteht aus einem 

4-Loch-Stellring, Teil 140y, mit zwei frühen 5/16"-

Schrauben, die den Antrieb von den 1"-Gewindestan-

gen im Antriebsrad übernehmen, und zwei frühen, 

schmaleren 20 Zähne-Tunnel-Key-Ritzeln, die auf 

111cs, 3/8“ Schrauben, montiert und mit dünnen 

Vierkantmuttern aus früher Produktion gesichert 

sind. 

Abb. 4.5 Differenzial, vor dem Zusammenbau 

- Die Halbwellen der Antriebsachen treffen sich in der 

Mitte des Umlaufradträgers, im 4-Loch-Stellring.  Ein 

Aero-Collar P52 und eine Elektrikit-Scheibe 561 (zwi-

schen dem Teil 140y und jedem Teil 29, Kronrad 25 

Zähne) sorgen für einen gleichmäßigen Eingriff. 

 

Antriebseingang & Montage 

Abb. 5.1 Zusammenbau, 1. Schritt 

- Der erste Schritt besteht darin, die längere Halb-

welle und das Antriebsrad (Kronrad 50 Zähne) mit 

dem Distanzring in das Achsgehäuse zu setzen.  Der 

Abstand zum 162a wird mit vier Standard-Unterleg-

scheiben von Meccano aus den 1970er Jahren herge-

stellt (Abb. 5.1).  

- Als nächstes wird der Umlaufradträger lose eingelegt 

(Abb.  5.2) und das Zahnrad in die richtige Position 

gebracht, wobei er durch einen P52, Aero-Collar, und 

einen 561, Elektrikit-Scheibe, vom 25-Zähne Kronrad 

getrennt wird. 

 
Abb. 5.2 Zusammenbau, 2. Schritt 

- Befestigen Sie nun die drei Kupplungen wie in Ab-

bildung 5.3 gezeigt, wobei zu beachten ist, dass die 

Kupplung gegenüber der Eingangswelle eine lose 1"-

Achse* trägt und mit einer 140z-Schraube anstelle ei-

ner Standard-Kopfschraube befestigt ist.  Ziehen Sie 

die Schrauben in diesem Stadium nur halb fest.  (* 

Diese Achse hat die Funktion, den verbleibenden vi-

suellen Zugang zum Achsaggregat zu verdecken.) 

 
Abb. 5.3 Zusammenbau, 3. Schritt 

- In diesem Stadium wird die Mutter, die die Ein-

gangswelle hält, vorübergehend angezogen, um die 
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Genauigkeit des Eingriffs zwischen dem Teil 25, Rit-

zel 25 Zähne, und dem Teil 28, Kronrad 50 Zähne,zu 

überprüfen.  Abbildung 5.4 zeigt auch, wie wenig 

Platz im Inneren der Baugruppe vorhanden ist und 

wie wichtig es ist, bestimmte Versionen von Teilen aus 

dem Meccano-Katalog zu wählen. 

 
Abb. 5.4 Zusammenbau, 4. Schritt 

- Jetzt ist ein guter Zeitpunkt, um die Differenzial-

zahnräder leicht zu schmieren. 

- Abbildung 5.5: Setzen Sie nun die verbleibende 

Halbwelle ein - mit dem gleichen P52- und 561-Ab-

stand - und prüfen Sie, ob die Verzahnung genau und 

symmetrisch ist. 

 
Abb. 5.5 Zusammenbau, 5. Schritt 

- Abbildung 5.6: Ohne den Eingriff aus Schritt 5.5 zu 

stören, fügen Sie das verbleibende Achsgehäuse hinzu 

und drücken es vorsichtig in seine Position. 

 
Abb. 5.6 Zusammenbau, 6. Schritt 

- Abbildung 5.7: Bevor Sie die drei verbleibenden Be-

festigungsschrauben einsetzen, drücken Sie die Achs-

gehäuse fest gegen das Distanzstück und überprüfen 

Sie die Leichtgängigkeit des Differenzials. Auf den 

Halbwellen sollte ein sehr geringes Spiel vorhanden 

sein - weniger als die Dicke eines 561.  Ist dies nicht 

der Fall, muss die Einheit geöffnet und es müssen Un-

terlegscheiben hinzugefügt, ersetzt oder entfernt wer-

den, bis dies erreicht ist. 

 
Abb. 5.7 Zusammenbau, 7. Schritt 

- Abbildungen 5.8 und 5.9: Setzen Sie nun die restli-

chen Schrauben ein und ziehen Sie sie fest, und ziehen 

Sie die anderen Schrauben nach Bedarf fest.  Fügen 

Sie außerdem eine Mutter und eine Unterlegscheibe zu 

jeder Schraube hinzu, die das Antriebswellenlager 

hält, und vergewissern Sie sich erneut, dass der Ein-

griff der Antriebswelle eng und glatt ist, bevor Sie 

diese Muttern festziehen. 
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Abb. 5.8 Zusammenbau, 8. Schritt  

Zum Schluss die 109s, Face Plate, und 62b, Double 

Arm Crank, mit einem Tropfen Öl in jeder Nabe 

schmieren.

 
Abb. 5.9 Zusammenbau, 9. Schritt 

 

Abb. 6 Liste der verwendeten Teile:  
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Aus der Exotenschublade von Urs Flammer:  

Unsere Taktstraße - Traktormodell
Der Baukasten „Unsere Taktstraße“ vom VEB Trak-

torenwerk Schönebeck ist ein typisches Produkt der 

DDR. Ende der 1950er Jahre legte die DDR-

Regierung fest, dass jeder Industriebetrieb einen ge-

wissen, geringen Anteil seiner Produktion für soge-

nannte Konsumgüter bereitstellen musste. Man 

wollte damit die Zufriedenheit der Bevölkerung ver-

größern, und gleichzeitig wollte man auf diese Weise 

den Bestand an Bargeld und Sparguthaben verrin-

gern. 

Das führte zum Beispiel dazu, dass der Hydraulikher-

steller ORSTA für den Metallbaukasten Construk-

tion/Konstruktion Bauteile herstellte, mit denen man 

im 10mm-System Modelle mit Pneumatik-Zylindern, 

-Pumpen und Ventilen betreiben konnte.  

Das Traktorenwerk Schönebeck brachte zum Zweck 

der Konsumgüterproduktion etwa im Jahre 1960 ei-

nen Baukasten auf den Markt, mit dem man einen 

Blechtraktor zusammenschrauben konnte. Um dem 

ganzen Produkt einen technischen und auch fort-

schrittlichen Namen zu geben, wurde es „Unsere 

Taktstraße“ genannt. Damit sollte das Kind beim 

Bau des Modells erleben, wie ein richtiger Traktor in 

der Fabrik im Takt des Fließbandes zusammenmon-

tiert wird. Es sollte neben Spielzeug auch eine Hinfüh-

rung zum Berufsleben sein. 

Aus den Teilen des Baukastens konnte man zwei Mo-

delle bauen: wahlweise je ein Modell eines klassischen 

Traktors vom Typ RS 54 oder eines Geräteträgers 

vom Typ RS 09, beide im Vorbild vom Traktorenwerk 

Schönebeck.  

Auf der einen Seite bekam das Kind ein wirklich schö-

nes Modell eines Traktors, das nicht nur beim Zusam-

menbauen Spaß machte, sondern auch beim Spielen 

damit. Aber auf der anderen Seite sah man schon 

deutlich den erhobenen Zeigefinger, der den Kindern 

den Weg in die richtige Richtung wies. Diese Baukäs-

ten waren (und sind es heute noch) sehr begehrt. 
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Der Traktor an sich bestand aus bunt lackierten 

Stanz- und Pressteilen aus Blech. Der eigentliche  

Traktor war rot, die Räder gelb und der V2-Motor 

war blau lackiert. Dazu gab es einen schwarzen Sitz 

und Lenkrad. Die Räder waren gummibereift. 

Die Bauanleitung war sehr ausführlich, und die ein-

zelnen Abschnitte wurden dort Takte genannt. 

Für jeden „Takt“ gab es eine ausführliche Beschrei-

bung in Worten und Bildern, wie und was zusam-

mengebaut wird. Es gab dazu technische Erklärun-

gen, und die Teile und Baugruppen hatten Namen, 

die sich am Vorbild orientieren. Man hat den Ein-

druck, dass Fachleute die Texte verfassten. 

Es werden die Einzelteile gezeigt, der Zusammenbau 

wird zusammen mit Text erklärt und die Lage im Ge-

räteträger dargestellt.  

Im Geräteträger lag der V2-Motor dem Vorbild ent-

sprechend hinten unter dem Fahrersitz. Der Stan-

dard-Traktor hatte denselben vereinfacht nachgebil-

deten Motor vorne unter der Motorhaube.  

Auf der folgenden Seite als Beispiel der Takt 7, Hin-

terräder des Geräteträgers 
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Das Modell des Traktors hatte den Motor vorne: 

 

Als weiteres Ergebnis der „Konsumgüterproduktion“ 

von Herstellern für Landtechnik gab es passend für 

den Geräteträger eine Drillmaschine (Sähmaschine) 

SAXONIA des VEB Landmaschinenbau Bernburg, 

die ähnlich wie der Traktor/Geräteträger aus blau la-

ckierten Blechteilen zusammengebaut werden 

konnte. 

Im selben Stil gab es vom VEB Landmaschinebau 

Torgau ein „Anbau-Vielfachgerät“ genannter Pflug 

und Häufler, ebenfalls blau lackiert. 

Der Traktor und Geräteträger sind auch heute noch 

gesuchte Modelle, die bei Ebay hohe Preise erzielen. 

Die Anbaugeräte-Ergänzungskästen sind äußerst rar 

und selten. 

Die Baukästen wurden in einfachen Pappschachteln 

mit Innenfächern für die verschiedenen Einzelteile 

ausgeliefert. 

Der Traktor ist etwa 35 cm lang und 15 cm breit und 

die Stahlblechteile werden durch M4-Schrauben ver-

bunden. 

 
Traktor 

 
Geräteträger – Bild aus Anleitung 

Geräteträger mit Drillmaschine – Bild aus Anleitung 

Siehe auch: https://www.meccanoin-

dex.co.uk/Other/Unsere_Taktstrasse/index.php 

Dort sieht man auch die Anbaugeräte.   

https://www.meccanoindex.co.uk/Other/Unsere_Taktstrasse/index.php
https://www.meccanoindex.co.uk/Other/Unsere_Taktstrasse/index.php

