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Zur Leipziger Frithjohrsmesse 1963: v

Lwei neue Triebfahrzeuge von der Giitzold KG

Im Leitartikel des Heftes 12/62 unserer Zeitschriit schrieb ein Leser: .Wir sind davon iiber-
zeugt, daB der Wettbewerb zu Ehren des VI. Parteitages der SED eine Wende herbeifiihren
wird (gemeint war die Fertigungsumstellung beim VEB Piko in Sonneberg, d. Verf.). Welche
Ergebnisse wir erwarten konnen, mochten wir moglichst bald in unserem ,Modelleisen-
bahner lesen. Und ob die Modelliebhaber auch von anderen Firmen iiberrascht werden?*

Aufl dieser Messe kionnen wir feststellen, daB die Modelleisenbahner nicht enttiuscht
wurden. Die Ing. Johannes Giitzold KG aus Zwickau wartet gleich mit zwei hervorragenden
neuen Modell-Triebfahrzeugen auf. Es handelt sich hierbei um eine Tenderlokomotive nach
der Baureihe 75 der Deutschen Reichsbahn und um einen dreiteiligen Schnelltriebwagen
nach dem bekannten Triebwagen ,Vindobona® der Deutschen Reichsbahn. Bei der Tenderlok
mit der Modellbezeichnung G 16 handelt es sich um die Nachbildung eines Dampflokomotiv-
Veteranen. Bei dieser Neuentwicklung wurde wiederum das vielfach bewiihrte Antriebs-
gestell, welches in den Modellen der Baureihen 24 und 64 (G 10 und G 11) eingebaut wird,
verwendet. Dem Liebhaber wird mit dieser Lok ein Triebfahrzeug von hichster Modell-
treue tiberreicht. So wurden ein grofler Teil der Kesselarmaturen und andere Teile wie Luit-
pumpe, Speisepumpe, Vorwirmer, Dampfleitungen, Handstangen u. a, extra gefertigt und
montiert. Die Signallaternen wurden, dem grofien Vorbild gleich, auf dem Pufferschaft
montiert; es mufite dadurch jedoch auf eine Beleuchibarkeit verzichtet werden. Diese Aus-
flihrung wird der Modelleisenbahner begriiBen, weil durch die Anbringung viel zu grofler
Glithlampen das modellmédBlige Aussehen der Lok vollig zerstért wiirde. Um jedoch das
spielende Kind. welches Wert auf eine beleuchtete Lokomotive legt, nicht zu enttiuschen,
wurde die dritte Signallaterne an der Rauchkammertiir mil einer Gliithlampe versehen.
Duas zweite Trieblahrzeug, der dreiteilige Schnelltriebwagen, besitzt eine Linge von 70 cm.
Durch eine neuartige Ausbildung der Gelenke wurde erreicht, dafl dieser Triebwagen noch
auf dem kleinen Schienenkreis von 760 mm Durchmesser betrieben werden kann, obwohl
die Abstinde der Wagenkorper an den Faltenbilgen wie beim Vorbild klein ist., Das
Modell 148t sich blitzschnell in drei Teile zerlegen, so dafl {iir den Transport und zur
Aufbewahrung keinerlei Schwierigkeiten entstehen. Das Fahrzeug besitzt sowohl Innen-
beleuchtung als auch rot-weifie Stirnlampen, welche bei Fahrtrichtungsianderung selbst-
titig wechseln. Als Aniriebsmotor dient ein auBerordentlich kriftiger Permanentmotar,
der aus dem bewilhrten Standard-Motor entwickelt wurde. Beide Fahrzeuge werden noch
im ersten Halbjahr 1963 ausgeliefert. Der Hersteller bittet aber von Anfragen iiber Lieler-
mdoglichkeiten unbedingt abzusehen, da ein Bezug nur iiber den Fachhandel madglich ist.
Im Heft 4 werden wir die Modelle im Bild vorstellen,

Auch der VEB Piko brachte eine Reihe neuer Wagen und auch Triebfahrzeuge zur Mcesse
heraus. Auf den Seiten 78 und 81 stellen wir die neuen Wagen vor. Einen neuen Neben-
bahntriebwagen mit seinem Beiwagen und das Modell einer Diesellokomotive der Ungari-
schen Staatsbahn sowie einen Nebenbahnpersonenwagen der DR werden wir im Heft 4
zeigen.

Die Firma Giinter Dietzel aus Leipzig informierte uns ebenfalls tiber ihre Messeneuheit,
einen Kalkwagen mit zehn beweglichen Klappdeckeln. Auf der Seite 76 ist er zu sehen.

Gerlach

DER MODELLEISENBAHNER 3 1963 37



GERHARD ARNDT, Dresden

Die Eisenbahn auf der Strafe

Heneaznan gopora Ha jgoporax (JopommubIil TpaHCIOPTER)
The Railway on the Road

Le chemin de fer a la route

James Watt hatte noch nicht lange die Dampfmaschine
erfunden und somit die Voraussetzung zur Industria-
lisierung geschaffen, als man sich schon Gedanken
machte, diese neue Antriebskraft auch zum Transpor-
tieren von Menschen und Giitern zu benutzen.

Diese Versuche mit Dampfwagen auf der Stralle waren
jedoch zum Scheitern verurteilt, da der Zustand der da-
maligen Landstrafien sehr schlecht war und oft schon
die Pferdefuhrwerke und Postkutschen auf ihnen
steckenblieben. So kam es in dem ersten Viertel des
19. Jahrhunderts zur Entwicklung der Eisenbahn.

Die Dampfwagen, die man in England und in Frank-
reich hier und da auf der Stralie gesehen hatte, gerieten
nach und nach in Vergessenheit. Die Eisenbahn tber-
nahm den Fernverkehr — das jahrhundertealte Vorrecht
der Landstrafe. Die Landstrafen dienten nunmehr nur
noch dem Nah- oder Zubringerverkehr fiir die Eisen-
bahn.

Im Jahre 1822 verdifentlichte der Vorkdmpfer fiir ein

deutsches Eisenbahnwesen. der bayrische Oberstbergrat
Ritler von Baader, in Miinchen sein Werk ,Neue
Systeme der fortschaffenden Mechanik®. Er wollte ein
System, bei dem die Eisenbahnwagen auf der Schiene
und aufl der Strafle rollen sollten, um dadurch ein Um-
laden der Giiter zu vermeiden. Er machte in seinem
Werk die verschiedensten Vorschlige: so sollten zum
Beispiel Eisenbahnwagen von je ein oder zwei Stiick
auf einen grofleren Wagen geladen und damit tiber die
StraBe gefahren werden. Er kommt jedoch zu dem im
Bild 1 dargestellten Vorschlag. Damit sollten Strafien-
und Eisenbahnfahrzeuge gleich sein und die Rader keine
Spurkrinze haben. Die Réder solllen auf den Schienen
durch Rollen an einer Stegschiene gefiihrt werden.
Baader bezeichnete die Unterbrechung durch die Stralie
als besonders giinstig. da sie die natiirliche Fortsetzung
seiner Eisenbahn darstellie. Durch diese Uberlegungen
eilte er seiner Zeit voraus, Diese Gedankenginge hatten
natiirlich auch grolie Nachteile. Neben den hohen Kosten
fiir den Oberbau muliten fiir eine Strecke gleich zwei
Gleise (fiir Hin- und Riickfahrt) gebaut werden, da die
Anlage von Ausweichgleisen (Weichen usw.) nicht mog-
lich war. In der Folgezeit gerieten seine Vorschlige
immer mehr in Vergessenheit.

it

Die Dampfeisenbahn nach dem englischen System setzte
sich mehr und mehr durch. Man dachte ja in erster Linie
an den Transport von Personen und glaubte nicht, dal
der Giiterverkehr einmal das Riickgrat fiir die Eisen-
bahn werden sollte.

Als der Gliterverkehr jedoch einen immer weiteren Um-
fang annahm und die Industrie gréBere und schwerere
Maschinen herstellte, traten die Probleme erneut zutage.
So hatten die meisten Maschinen-, Lokomotiv- und
Waggonfabriken keinen Gleisanschluli, und die fertigen
Lokomotiven und Wagen mufiten mithsam mit schwer-
fiilligen Wagen tiber die hdlprigen Stralien gezogen
werden.

Das Aufblithen der Stadte stellte grofie Anforderungen
an das junge Verkehrssystem. In den 80er Jahren, auf
Grund des Kleinbahngesetzes in Preufien, schossen die
Lokal-, Sekundir- und Kleinbahnen wie Pilze aus dem
Boden, um auch die landlichen Gebiete in den Ver-
kehrsbereich der Eisenbahn einzubeziehen. Oft entwik-
lkelte sich der Verkehr nicht zufriedenstellend. Jetzt er-
innerte man sich der Vorschldge von Baader. und man
wollte nun wieder die Eisenbahnen auf der Strafle
weiterrollen lassen. Auch bot die Entwicklung der Tech-
nilk hier neue Moglichkeiten.

Man glaubte, der inzwischen besser gewordene Zustand
der Strafien und die verhiltnismifig niedrigen Achs-
dricke der Kleinbahnen lielle dies zu. Unter den vielen
Vorschldgen wollen wir einen herausgreifen. Zum Bei-
spiel stellte Tobler einen Kleinbahnwagen (Bild 2) dar.
der auf der Strafie mit Pferden (durch das Einstecken
einer Deichsel) und auf den Schienen nach Festlegen
des Drehschemels in den Ziigen fahren sollte. Auch er
wollle damit ein Umladen der Giiter ersparen und
auberdem uber den Endpunkt der Eisenbahnstrecke hin-
aus durch den Weitertransport auf der Stralie ein gri-
fieres Gebiet in den Wirtschaftsbereich der Eisenbahn
einbeziehen. Inzwischen liefen aber alle Eisenbahnen
aul Vignol- oder Doppelkopfschienen mit Spurkranz-
ridern. Nach dem Vorschlag von Tobler sollte der Spur-
kranz beim Auflaufen auf die Strafie durch Federn hoch-
gedriickt werden und beim Wiedereinlaufen auf das
Gleis selbstiindig zurlickgehen. Eing Teilung von Lauf-
und Spurkranz in zwei Rider machte sich dadurch er-
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forderlich. Aber auch dieser Vorschlag erwies sich als
untauglich, da der Spurkranz auf der StraBe leicht be-
schiidigt werden konnte und beim Schienenlauf Ent-
gleisungsgefahr durch Hochzwingen des Spurkranzes
entstand.

In England machte man den Verschlag, auf jeder Achse
vier Rader anzubringen (zwei Spurkranz- und zwei
Straflenriider) und diese exzentrisch je nach Bedarf zu
verschieben, Auch dieses System konnte sich nicht
durchsetzen,

Im Jahre 1872 wurde auf einer Ausstellung im da- °

maligen Petersburg ein Bahnpostwagen auf einem eiser-
nen Schleppwagen, der mittels Pferde auf den StraBen
beférdert werden sollte, von der russischen Firma Litt-
pof Rauelo gezeigt (Bild 3). Dieses Fahrzeug sollte vor
allem 1m Stadtverkehr dazu dienen, Bahnpostwagen
vom Bahnhof zu den Postimtern ohne GleisanschluBl
zu beférdern; es war somit ein Vorldufer unserer heu-
tigen StraBenroller.

Bei allen hier erwidhnten Fahrzeugen ging es darum,
den Eisenbahnwagen auf Schienen und Strafen laufen
zu lassen oder auf ein Straflenfahrzeug aufzuladen und
damit den Transport ohne Umladung zu ermoglichen.
In allen Fillen wurden kaum mehr als vier Ridder zum
Transport liber die Strale benutzt, was auch am An-
fang bei den noch leichten Eisenbahnfahrzeugen aus-
reichend war. Anders wurde es jedoch, als die Wagen
und Lokomotiven schwerer und linger wurden.

Es wurden die verschiedensten Strafenfahrzeuge kon-
struiert, um diese Transporte zu bewerkstelligen. Sehr
oft sahen die StraBen nach Durchfahren solcher Schwer-
lastfahrzeuge arg zerwiihlt aus, und es kam zum Ein-
sturz von Kanalisationen, Aufreilen der Strafendecke
und #hnlichen Beschidigungen, Auch die Lénge der
Waggons bereitete auf diesen Transporten in den oft
engen StraBlenziigen der Stddte Schwierigkeiten. Man
kam dadurch zwangsldaufig auf das mehrridrige StraBen-
fahrzeug

Erstmalig wurde in Deutschland im Jahre 1914 ein
Schnellzugwagen zu einer Ausstellung durch die Stra-
flen Stuttgarts mittels zweier vierrddriger Wagen be-
fordert, die somit einzeln lenkbar sich den Strafien-
ziigen besser anpassen konnten und auch keinerlei Be-
schidigungen der StraBlen — durch die Verteilung des
Gewichtes auf acht Rider — hinterlieBen. Zu diesem
Transport wurden als Antriebskraft im allgemeinen
Pferde oder Menschen verwendet.

Inzwischen hatten aber Benz in Mannheim und Daimler
in Stuttgart (Cannstatt) um 1880 ihre weltumwilzende
Erfindung gemacht. Beide hatten, ohne voneinander zu
wissen, den Ottomotor, der bis dahin als lapgsam lau-
fender stationédrer Gasmotor zum Antrieb von Ma-
schinen diente, so weit entwickelt, dal} die Moglichkeit
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bestand, ihn in ein StraBenfahrzeug einzubauen. Im
Jahre 1886 konnte Karl Benz seinen Motor-Patent-Wagen
fum ersten Mal in den StraBen Mannheims fahren
assen.

Nach dem ersten Weltkrieg befalten sich die Eisen-
bahnverwaltungen erneut mit dem Problem, den Eisen-
bahnwagen liber die Stralle zu rollen.

Jetzt ging es nicht mehr nur darum, neuerbaute Eisen-
bahnfahrzeuge von den Fabriken auf die Gleisanlagen
zu bringen, sondern die Giiter, Wagenladungen oder
Stiickgut, vom Absender bis zum Empfiinger ohne Um-
laden zu transportieren und damit die Transportkosten
auf ein Mindestmall zu beschrinken. Vor die neu zu
bauenden Schwerlastfahrzeuge brauchte man keine
Pferde oder Menschen zu spannen; hier trat das Kraft-
fahrzeug als Zugkraft ein.

Mit dem Dieselmotor war der Motor erfunden, der am
besten fiir die schweren Zugmaschinen geeignet war. In
der Zwischenzeit war man sich lber die Grundfragen
des Schwerlastfahrzeuges einig geworden, nidmlich die
Last des Eisenbahnfahrzeuges auf moglichst viele Riader
zu Ubertragen. Im allgemeinen hiilt die StraBendecke
3 t Raddruck ohne Beschiadigungen aus. Je nach dem
beabsichtigten Gewicht stieg die Zahl der Riider und
Achsen. Entscheidend war auch, da man von der Dreh-
schemellenkung ginzlich abkam und sich der Rad-
lenkung zuwandte.

In Deutschland hatte man sich nach eingehenden Unter-
suchungen in den dreiBiger Jahren entschlossen, ein
zweiteiliges Fahrzeug zu bauen, das kurzgekuppelt fiir
Achsstinde von 3 bis 4 m ausgezogen sowie geteilt fiir
Achsstinde von 8 m und mehr zu verwenden war.

Fiir die Bereifung verwendete man Elastik-Vollgummi-
reifen. Um den Transport von gedeckten Giiterwagen
mit Tonnendach auch durch verhiltnismiiBig niedrige
Durchliisse und Briicken zu erméglichen, war auf jedem
Teil des Fahrzeuges eine Achssenke vorgesehen. Fiir das
Uberladen der Waggons wurden besondere Kopframpen
gebaut (Bild 4).

Aullerdem baute man fahrbare Uberladegleise, um eine
mdoglichst grole Unabhingigkeit zu gewiihrleisten, und
fahrbare Absetzgleise, um unnétige Stillstandszeiten
und daraus entstehende Verteuerungen des Transportes
zu vermeiden,

Schon nach verhiltnismiBig kurzer Zeit konnte man
die praktischen Versuche mit vollem Erfolg abschlieBen.
Im Jahre 1936 besall die Deutsche Reichsbahn neben
einigen anderen Betrieben (Waggonfabriken) schon
19 derartige Fahrzeuge.

Die Italienische Staatsbahn ging bei der Konstruktion
ihrer Strallenfahrzeuge andere Wege. Das 1934 erstmalig
gebaute Stralenfahrzeug zeigt einen durchgehenden
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Rahmen. Das Durchfahren der kleinsten Halbmesser
wurde hier mit Schwingachsen, die in einer Art Dreh-
gestell angeordnet waren, erreicht. Beim Durchfahren
von Kurven stellte sich die ganze Achse radial ein.
Bild 5 zeigt auf’ der linken Seite die erste Ausfiithrung
in einer Bauhohe von 520 mm und auf der rechten
Seile eine Weiterentwicklung, die nur noch 420 mm
Bauhohe aufweisi. Neben einigen geringfiigigen Ande-
rungen am Fahrgestell wurde dieses MaBl vor allem
durch kleinere Reifen erreicht. Der grofitmdoglichste, von
den Strafenridern zu iiberwindende Hohenunterschied
betrug 260 mm bei beiden Ausfithrungen. Auf eine Ab-
senkung der Eisenbahnfahrzeuge war ebenso wie auf
eine Federung verzichtet worden, um die Konstruktion
maoglichst einfach zu halten, was bei den verhiltnis-
milig kurzen Uberfithrungsfahrten und geringen Ge-
schwindigkeiten auch keine Nachteile brachte.

Die Italienische Staatsbahn hatte diese Fahrzeuge aus-
schliefllich zum Transport von zweiachsigen Gliterwagen
bis zu 4,70 m Achsstand bauen lassen. Bei der Deutschen
Reichsbahn verwendete man dagegen diese Culemeyer-
Fahrzeuge, genannt nach dem Konstrukteur, nicht nur
zum Transport von Eisenbahnfahrzeugen, sondern auch
zum Befordern besonders schwerer Lasten, z. B. grofier
Maschinenteile, Kessel, Kabelrollen, Transformatoren
usw. Als Zugkraft fiir die Schwerlastfahrzeuge fiihrte
die Deutsche Reichsbahn zwei Typen von Schleppern mit
65 und 100 PS Maschinenleistung ein. Der 65-PS-Schlep-
per halle einen von oben gesteuerten, mit hingenden
Ventilen ausgeriisteten Vierzylinder-Viertakt-Diesel-
motor und wurde ab 1936 eingesetzt. Der fiir stirkere
Beanspruchung entwickelte 100-PS-Dieselschlepper hatte

im Gegensatz zu dem vorgenannten Typ drei Achsen.
Beide Fahrzeuge waren luftbereift. Ein besonders krif-
tiges Spill diente unter anderem zum Aufschleppen
der Waggons auf die Straflenfahrzeuge. Dieser Schwer-
lastschlepper wurde ab 1937 bei der Deutschen Reichs-
bahn verwendet. Beide Typen stellten seit diesem Zeit-
punkt die Standardfahrzeuge fiir Schwerlasttransporte
dar. Trotz allem machte es sich erforderlich, fiir beson-
dere Fiille (z, B. Schilfstransporte tber Land) eine noch
stirkere Zugmaschine einzusetzen, um ein Vorspannen
von zwei 100-PS-Schleppern zu vermeiden. Im Jahre
1937 wurde dann ein 180-PS-Schwerlastschlepper von
der Firma Kaelble, Backnang (Wiirttemberg) geliefert,
die auch die anderen Schlepper konstruiert hatte. Bei
diesem Fahrzeug wurden vier Ridden durch ein nor-
males Lenkrad mit Prefluft gesteuerter Knorr-Servo-
Lenkeinrichtung gelenkt, was ein leichtes und gutes
Befahren kleinerer Halbmesser ermdoglichte.

Der Sechs-Zylinder-Viertakt-Dieselmotor war hinter
dem Fiihrerhaus angeordnet, um eine moglichst kurze
Baulinge des Schleppers zu erreichen (Bild 6). Die
Eigenmasse ohne Ballast betrug 14500 kg. Um eine
grofle Zugkraft zu erreichen, wurden alle drei Achsen
angetrieben., Auch dieser Schlepper erfiillte alle Erwar-
tungen. Die immer gréfiere Beliebtheit der Culemeyer-
Fahrzeuge in allen Wirtschaftszweigen fithrte zu einem
stiindig steigenden Bedarf dieser Spezialfahrzeuge.
Grolie Betriebe, die keinen Gleisanschlufl erhalten konn-
ten, kamen somit zu einer direkten Be- und Entladung.
Bei vielen Betrieben wurde ein regelrechter fahrplan-
méaliger Verkehr mit diesen Straflenfahrzeugen ein-
gerichtet.

Um den vielen Anforderungen gerecht zu werden, ent-
schlol} sich die Deutsche Reichsbahn, auch Fahrzeuge
mit Eigenantrieb zu bauen. Schon 1934/35 konnte von
der Gothaer Waggonfabrik ein solches Fahrzeug dem
Betrieb iibergeben werden. Ausschlaggebend war die
Moglichkeit, einen flachen Verbrennungsmotor zu fin-
den, der es erlaubte, unter den Eisenbahnachsen und
zwischen den Straflenriddern untergebracht zu werden.
Mit. dem 60-PS-Vierzylinder-Boxer-Vergasermotor mit
Luftkiihlung der Firma Krupp fand man hier die Losung.
Bei dem zweiteiligen Fahrzeug (Bild 7) wurde von den
sechs Achsen die dritte Achse als Antriebsachse gewiihlt.
Hier erfolgte die Lenkung auf elektrischem Wege mit-
tels Handrad und Bosch-Servo-Lenkung, wobei die
Triebriader nicht mitgelenkt wurden. Die Verlegung des
Motors zwischen die Straflenridder sowie der Wegfall
des Kiihlers hielt die Linge des Fahrzeuges in trag-
baren Grenzen. Das weit vorgezogene Fiihrerhaus er-

GO

DER MODELLEISENBAHNER 3 1963



moglichte eine gute Ubersicht bei den Rangierfahrten.
Wie bei den Schleppern war auch hier eine Seilwinde
zum Aufziehen der Eisenbahnfahrzeuge eingebaut.

Die Eigenmasse betrug 11,2 t. Mit 32 t Nutzlast konnte
dieses Fahrzeug bei einer Gesamtmasse von 43,2 t Stei-
gungen bis zu 20 Prozent miihelos bewiltigen. Da sich
aber bei Leerfahrten, vor allem bei regennassen Stra-
Ben, ein Schleudern der Treibrider durch deren Ent-
lastung bemerkbar machte, entschlol man sich 1937
durch Einschweiflen eines 2,5 m langen Zwischenstiickes,
dieses Ubel zu beseitigen.

Das nunmehr einteilige Fahrzeug geniigte allen Anfor-
derungen und fuhr in unbeladenem Zustand 18 km/h
und in beladenem 7 bis 8 km/h.

Der zweite Weltkrieg verhinderte die weitere Entwick-
lung der Schwerlastfahrzeuge fir friedliche Zwecke. Die
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Faschisten benutzten die vorhandenen Fahrzeuge fiir
die Vorbereitungen ihrer Uberfille auf die Sowjet-
union und die anderen Staaten. So wurden z. B. Fluli-
tankschiffe, kleine Kriegsschiffe wie Schnellboote, Ridum-
boote usw., mit Hilfe- von vier Culemeyer-Fahrzeugen
und einer entsprechenden Anzahl Schleppern von Dres-
den (Elbe) liber die Autobahn nach Ingolstadt (Donau)
transportiert. Bei Kriegsende war von der Vielzahl der
Schwerlastfahrzeuge nur noch ein Teil vorhanden. Im
Gebiet der Deutschen Demokratischen Republik konnte
der Bestand an solchen Fahrzeugen nicht mehr den
Aufgaben der Deutschen Reichsbahn und der Indu-
strie geniigen, Der VEB Waggonbau Gotha wurde des-
halb beauftragt, unter Anwendung der neuesten Er-
kenntnisse, mehrteilige Fahrzeuge zu entwickeln. Dem
Bedarf entsprechend kam es zum Bau von zweiteiligen
Schwerlastfahrzeugen fir 40 t, 80 t und 100 t Tragfahig-
keit. Verschiedene Zusatzteile und -gerite garantieren
einen wirtschaftlichen Einsatz., Zum Beispiel ermdoglicht
eine hydraulische Tragplatte die Verladung von Trans-
formatoren bis 60 t ohne groe Autwendung an Arbeits-
kriften und unter weitgehendster Ausschaltung korper-
licher Arbeit durch einfaches Einfahren und Absenken.
Bild 8 zeigl einen 100t Straflenroller mit diesem Gerit.
Auf Bild 9 kann man die Radlenkung eines 80 t Schwer-
lastfahrzeuges gut erkennen.

Bei Inbetriebnahme der neuen Straflenroller war man
sich darliber einig, daf} auch eine Erneuerung des iiber-
alterten Bestandes an Schleppern erfolgen mulite, Der
aus der CSSR 1957 58 eingefiihrte Tatra-Schlepper hat
185 PS, eine Hochstgeschwindigkeit von 35 km/h ohne
Schwerlastfahrzeug, 6 Génge, die mit einem Zusatz-
getriebe jeweils untersetzt werden konnen sowie alle
erforderlichen Spillanlagen. Er wird somit allen Anfor-
derungen gerecht. Neben diesen in erster Linie fiir den
Transport von Waggons bestimmitien Schwerlastfahr-
zeugen wurden weitere Typen fiir andere Spezialauf-
gaben entwickell.
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JURGEN LEDDERBOGE, Berlin

Klappschrank fiir gréere Heimanlagen

Der im Heft 7/56, Seite 207, beschriebene Klappschrank
und die dazugehdrige Anlage , Dreseburg® im Heft 1/59,
Seite 11, mubBten durch Wohnungswechsel abgebaut
werden. Meine jetzige Anlage habe ich in einem Zim-
mer von 4,20)<2,20 m des Wohnungstyps @ 3a mit
untergebracht. Um das Milieu als Kinderzimmer zu
wahren, habe ich mir einen wandhohen Klappschrank
gebaut, der eine Grundplatte von 3,50X1,32 m auf-
nimmt. AuBler der Modellbahnanlage konnen in den
vorhandenen Fichern Textilien, Kinderspielzeug u. a.
untergebracht werden.

Die Konstruktion II des Klappschrankes unterscheidet
sich von der ersten Konstruktion hauptsichlich da-
durch, daB die Grundplatte jetzt um ihre Lingsseite
geklappt wird und die giinstigere Lage des Drehpunk-
tes ein miiheloses Bewegen der Grundplatte von der
horizontalen in die vertikale Stellung mdglich macht.
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Bild 1 Der Klappschrank im Wohnraum

Bild 2 Draufsicht auf Konstruktion des Klappschrankes ein-
schlieBlich eingehingter Grundplatte

Bild 3 Seitenansicht des Klappschrankes

Die Grundplatte besteht aus Brettern von 20 mm Dicke,
die auf einem Leistenrahmen aufgeschraubt sind. Sie
ist damit im ausgeklappten Zustand begehbar, und
beim Bau der Anlage kann der hintere Fldchenstreifen
an der Grundplatte, der an die Zimmerldngswand
grenzt, erreicht werden. Auf der Unterseite des Leisten-
rahmens sind die beiden ausklappbaren Stiitzbeine und
in Hoéhe der Drehachse eine Lingsleiste mit den beiden
Tiirscharnieren angebracht. Die Konstruktion des
Klappschrankes mit der Grundplatte ist aus den Bil-
dern 2 und 3 ersichtlich. Dabei wurden die Verklei-
dungsleisten und -flichen wegen der besseren Uber-
sichtlichkeit nicht mit eingezeichnet.

Der Klappschrank hat eine GriBe von 3,60X0,40)<2,55 m.
Das Unterteil des Schrankes ist vor allem als tragendes
Gestell fiir die mit zwei gewdhnlichen Tiirscharnieren
aufgehiingte Grundplatte konstruiert. Die Hohe des
Drehpunktes liegt bei 640 mm. Damit erreicht die
Grundplatte in ausgeklapptem Zustand einen Abstand
von 750 mm vom FuBboden. Um ein Verwinden des
Gestells beim Bewegen der Grundplatte zu vermeiden,
wurde dieses mit Diagonalleisten versteift. Das Gestell,
das lose auf dem FuBboden aufgesetzt ist, wurde an
den fiinf Hauptstiitzen in 330 mm Hohe mittels Holz-
diibelschrauben in der Zimmerwand verankert.

Auf dieses Unterteil wurde die obere Hiilfte des Klapp-
schrankes mit den beiden Seitenwiinden gesetzt. Die
untere Leistenlage des oberen Schrankteiles wurde bei
1850 mm Hohe eingebaut und ist in ihren Viertels-
punkten durch drei Blechwinkel gestiitzt, die mit Holz-
diibelschrauben an der Wand befestigt sind. Auf dieser
Leistenlage bauen sich die oberen Ficher des Klapp-
schrankes bis zur Zimmerdecke auf. Nach dem Ein-
setzen der Grundplatte in die Tiirscharniere und dem
einwandfreien Funktionieren des Ausklappens wurde
der Klappschrank mit Verkleidungsleisten und in
Schienen gefiihrten Plasteplatten versehen. Die Off-
nungsfliche des Schrankes zum Ausklappen der Grund-
platte verdeckt ein abnehmbarer Vorhang, Die Skizze 1
zeigt den Klappschrank im Zimmer. Beim Bau wurden
nur Holzschrauben verwendet. Die Fertigungszeit ein-
schlieBlich der Grundplatte betrdgt etwa 70 Stunden.
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Von unserem Leser Julius Ujszaszy ous
OZD (VR Ungarn) wurden die Bilder 1
und 2 gemacht. Auf dem Bild 1 im
Vordergrund die  Bahnstation von
OZD, von der gerade ein Personenzug
abféhrt, rechts ein kleines S&gewerk.
Aus dem Tunnel kommt soeben ein
Schnellzug, in der Ferne liegen die
Karpaten. Bild 2 zeigt den Lokemotiv-
schuppen, einen bergauf biw. bergob
fohrenden Personenzug bzw. Giiterzug.
Im Hintergrund die Grenzstation,

.v. hat im waohrsten Sinne des
Wortes der Sohn des bekannten
Modelleisenbahners Paul Sper-
ling aus Eichwalde bei Berlin,
Peter Sperling. Er baute die
1,40 > 2,10-m-HO-Anlage in der
Rekordzeit von nur sechs Wochen.
An der Behelfsbriicke im Hinter-
grund kann man unschwer erken-
nen, daB auch er wie sein Vater
Zimmermann von Beruf ist. Den
Hintergrund malte seine ebenfalls
modellbahnbegeisterte Gattin. Aus
einem Gespréch mit Herrn Peter
Sperling konnte man entnehmen,
daB er schon Pléne fiir eine noch
schonere und groBere Anlage ge-
schmiedet hat. Achim Delang



Bahnsteigkanten
und
andere

Kleinigkeiten

Wir setzen die Vorstellung kleiner Eisenbohnmotive auf dieser Seite fort.
Die Bilder 1 und 2 zeigen verschiedene Méglichkeiten zur Anfertigung von
Bohnsteigkanten. Bei beiden Bahnsteigkanten kénnen Reste von Schienen-
profilen verarbeitet werden. Die Holzbohlen ouf dem Bild 2 sind alie Holz-
schwellen,

Auf dem Bild 3 ist ein kleines Motiv am Rande der Strecke zu sehen. Die
aufgeschichteten Schwellen werden mit Sand bestreut, damit sie durch den
Funkenflug nicht anbrennen kénnen, Ein Kuriosum besonderer Art zeigt das
Bild 4. Unter dem weiten Dach des Guterschuppens hat sich sogar noch die
eine Dachhdlfte des kleinen Gebtiudes versteckt. interessant ist hierbei noch
die nach der Mitte zu geneigte Dachkonstruktion.

Fotos: G. lliner, Leipzig
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