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GERHARD TROST, Mühlhausen 

Garten-(Feld)-Bahn mit Dampfbetrieb im Maßstab 1 : 13 

Die Planung der beschriebenen Gartenbahn ergab sich 
eigentlich zwangsläufig. Ich wollte meinen Enkeln im 
Aller von sieben bis elf Jahren Gelegenheit geben, 
während ihrer Besuche im Sommer eine Miniaturbahn 
auch im Garten zu betreiben. Gleichzeitig sollte da­
durch dem noch vorherrschenden Spieltrieb der 
Kinder und ihrer Vorliebe für möglichst große Fahr­
zeuge entsprochen werden, indem die Spurweite von 
45 mm der Größe I ausgewählt wurde, die nun im 
Freiland endlich auch ohne radikale Flächenbeschrän­
kung der Gleisanlage verlegt werden konnte. 
Bei der Auswahl der Wagen fiel die Entscheidung 
au! großräumige sogenannte Kipploren, in denen rich­
tiger Sand aus einer .,Kiesgrube" gefördert und am 
Bestimmungsort vorbildentsprechend durch Kippen 
des Behälters entladen werden kann. Dieser Betriebs­
fall entspricht dem Betätigungsdrang der Kinder 
besser als ein Personen- oder Güterzugbetrieb. 
Die Attrnldion der Gartenbahn sollte eine mit Dampf 
angetriebene Lokomotive werden, der ich in meiner 
umfangreichen Sammlung von Eisenbahnfahrzeug­
modellen in den verschiedensten Maßstäben eigentlich 
einen "historischen" Platz einräumen wollte. Sie ist 
nämlich mit ihrer Achsanordnung 1 A, die vor 100 Jah­
ren nur bei wenigen deutschen Hauptbahnlokomotiven 
angewendet wurde, charakteristisch für eine spiritus­
beheizte .,Spielzeug"-Dampflokomotive der Größe I, 
wie sie vor einigen Jahrzehnten in billigster Ausfüh­
rung handelsüblich war. Gleichzeitig sollte mit dieser 
Wahl der Erkenntnis entsprochen werden, daß ein 
elektrischer Antrieb beim Gartenbahnbetrieb aus Iso­
lationsgründen kritisch ist und ferner, ebenso wie ein 
auch in Frage kommender Federantrieb, wegen der 
notwendigen und empfindlichen Untersetzungsan­
triebe den rauhen Betriebsverhältnissen {unvermeid­
lichet· Sandstaub) auf die Dauer nicht gewachsen ist 
und zu Betriebsstörungen führt. Schließlich war auch 
für die Lokwahl der reizvolle "natürliche" Dampf­
antrieb mitbestimmend. Es sollte eben eine "richtige" 
Dampflok sein, deren Betrieb im Zimmer schon allein 
wegen der Kondenswasserabsonderung und der offe­
nen Spiritusflammen problematisch ist. Nun war aber 
das Mißverhältnis der Lok zu den Kipploren zu offen­
sichtlich, wie es das Bild auch erkennen läßt. Es 
widersprach dem Modellprinzip, daß die Kipploren 
nicht nur die Höhe eines gedeckten Güterwagens 
hatten, sondern auch noch in der Normalspur von 
einet· Lok gefördert werden sollten, die entsprechend 
dem großen Treibraddurchmesser den Typ einer 
Schnellzuglok darstellt. Der Gedanke lag nahe, die 
Kipploren vorbildentsprechend einet· Feldbahn mit 
einer Spurweite von 600 mm zuzuordnen, wie sie auch 

Bild I Die LOkomotlue 
uor dem Umbau 
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heute noch !ür Ziegeleien belrieben werden. Die Um­
rechnung der Spurweite von 45 mm der Größe I auf 
die Feldbahnspurweite von 600 mm ergibt einen 
Maßstab von 1 : 13 {etwa 110 mm Normalspurweite). 
In diesem Größenverhältnis mußte nun die ursprüng­
liche Hauptbahnlokomotive in eine Feldbahnlok um­
gewandelt werden. 
Das Fahrgestell mit dem Kesselaufbau sollte jedoch 
ohne Änderung übernommen werden, da die oszillie­
rende Zylinderanordnung mit der einfachen Ventil­
führung den rauhen Betriebsverhältnissen im Freien 
am besten gewachsen ist. Der Treibraddurchmesser 
schrumpft zudem durch die Maßstabänderung von 
1800 mm auf etwa 700 mm zusammen und ist zwar 
für eine Feldbahnlok noch zu groß, aber immerhin 
schon erträglich. Natürlich wäre eine B-Anordnung 
der Achsen mit einem noch kleineren Raddurchmesser 
vorbildentsprechender, aber dieser Umbau hätte eine 
zeitraubende St:lllslan(ertigung der Radsätze sowie 
neuer Zylinder und Kolben für eine Schiebersteuerung 
bedingt. 
Es wurde zunächst eine Umrißskizze der Lok ange­
fertigt und e ine Stehhöhe von 2 m als Bezugsmaß ge­
wählt. Die lichte B•·eite der Lok wurde um 20 mm 
vergrößert. Die so entstandenen Ausmaße der Lok 
ergaben die charakteristischen Merkmale einer Feld­
bahnlok, nämlich einen außergewöhnlich kleinen und 
niedrigen Kessel mit einem schlanken, übermäßig 
hohen Schornstein und ein im Verhältnis zum Kessel 
auffallend hohes und großes Führerhaus mil. allseitig 
großen Durchblicköffnungen und angebauten Wasser­
kästen. Ein Vergleich mit Abbildungen \'On Feldbahn­
lokomoti\·en des Vorbildes bestätigte die gelungenen 
Proportionen der .,umkonstruierten" Hauptbahnlok 
Es war nunmehr auch das richtige Größenverhältnis 
der Kipploren erzielt, wie es die Abbildung zeigt. 
Schließlich wurden auch noch die übermäßig langen 
Zylinder mit der üblichen Blechverkleidung ausge­
stattet und dadurch ihre oszillierende Bewegung we­
sentlich verdeckt. Das Führerhaus und die Wasser­
kästen wurden grün gestrichen. Als Stirn- und Rück­
laternen konnten umgestrichene Weichenlaternen des 
Gleismaterials der Größe I verwertet werden. 
Die Zugleistung der Lok ist wegen der einfach wir­
kenden Kolbenanordnung verhältnismäßig gering, je­
doch für einen bescheidenen Feldbahnbetrieb völlig 
ausreichend, nachdem die Kolben durch Einfügen von 
Kolbenringen auf Saugpassung bearbeitet wurden. 
Bemerkenswert ist die kombinierte Steuer- und Regel­
vorrichtung, die aus einem im Dampfdom unter­
gebrachten Drehschieber besteht und auf je zwei 
Dampfleitungen wirkt, die zu den Ventilen der Zy-
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Bild Z Nach der Rekonstruktion tat nun eine typische Feld­
bahnlok entstanden 

linder führen. Mit einer Schubstange können somit 
aus der Mittelstellung nicht nur die Dampfzufuhr 
kontinuierlich geregelt, sondern auch die Fahrtrich­
tung gesteuert werden. Gleichzeitig wird der ver­
brauchte Dampf durch ein weiteres Rohr in den 
Schornstein abgeleitet und mit hörbarem Geräusch 
entsprechend der Kolbenbewegung ausgestoßen. Eine 
mit Hilfe einer Drahtschlaufe in den Schornstein ge­
hängte Räucherkerze erhöht zur Freude der Zuschauer 
die "natürliche" Rauchentwicklung. 
Ungünstig ist beim Dampfbetrieb eine manuelle Re­
gelung der Dampfzufuht• während der Fahrt, die je­
doch auf der Strecke beim Befahren von Gleisbögen 
und Neigungen erforderlich ist. Ich habe hierfür nun 
eine Bowdenzugregelung vorgesehen, die nach dem 
Prinzip der bekannten "ferngelenkten" Spielzeugfahr­
zeuge an die Stange des Drehschiebers angeschlossen 
wird. Ein etwa 1 m langer Motorradbowdenzug wurde 
entsprechend umgearbeitet, so daß er für den Betrieb 
in einen Schlitz der Führerhausrückwand eingehängt 
und verschraubt werden kann. Der Lokführer kann 
nun die Dampflok auf ihrer Fahrt bequem im Schritt­
tempo begleiten und je nach den Erfordernissen die 
Dampfzufuhr regeln und bei Rangiermanövern die 
Fahrtrichtung steuern. Ein angebündelter zweilct· 
Bowdenzug kann für die Betätigung der Dampfpfeife 
vorgesehen werden, deren Wirkungsweise natürlich 
bei allen nur möglichen Gelegenheiten auch ausge­
kostet wird, denn ein "gewöhnlicher" Modelleisen­
bahner muß ja aut den Genuß dieser vorbtldentspre­
chenden Signalgabe verzichten. 
Die Betriebsdauer ist von dem "Heizvorrat" (40 cm3 
Tankinhalt) abhängig und beträgt ungefähr 20 Mi­
nuten, wenn die KesscUüllung mit heißem Wasser 
erfolgt und dadurch die Anheizzeit auf wenige Minu­
ten reduziert wird. Die Größe des Brennstofftanks 
und der Heizwert des vierflammigen Brenners ist gut 
auf den Kesselinhalt und den Dampfbedarf für Dauer­
betrieb abgestimmt, so daß Fahrtpausen wegen Dampf­
mangel nicht notwendig sind. Eine längere Betriebs­
pause der unter Dampf stehenden Lok ist allerdings 
unwirtschaftlich, da die Spiritusbeheizung nicht ge­
regelt werden kann und der überspannte Dampf durch 
das Überdruckfederventil nutzlos abgeblasen wird. Ab 
Windstärke 3 muß der Betrieb eingestellt werden. Der 
Zug wird zwar noch nicht umgeworfen, aber die vier 
Spiritusflammen brennen dann zu unruhig oder wer­
den sogar ausgeblasen. 

Technische Daten der Lok: 
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Größte Länge 
Größte Breite 

245 mm 
90 mm 

Größte Höhe 
Treibraddurchmesser 
Laufraddurchmesser 
Achsstand 
Kessellänge 
Kesseldurchmesser 
Kesselinhalt 
Kolbendurchmesser 
Kolbenhub 
Zyllnderfüllung 
Brennstotftanklnhalt 
Vier hintereinander unter dem 
Kessel angeordnete Spiritusbrenner 

190 mm 
56 mm 
25 mm 
70 mm 

170 mm 
46 mm 

246 cm' 
11 mm 
24 mm 

8.3 cm' 
40 cm• 

Der Wagenpark wurde inzwischen durch zwei kleine 
Drehschemelwagen (Achsstand 60 mm) und einen 
kurzen Niederbordwagen vergrößert. Bei sämtlichen 
Wagen sollen ferner noch die vorbildwidrigen Achs­
lagerfederungen beseitigt und durch starre Achslager 
ersetzt werden. 
Die Gleisanlage kann in der Regel selbst in einem 
kleinen Hausgarten großzügig geplant werden und 
die "Strecke" entweder auf Gartenwegen verlaufen 
oder durch mannshohes Savannengras (nicht gemähter 
Rasen) und tropische Vegetation (Staudenanpfianzung), 
vielleicht auch an einem Weiher (Vogeltränke) ent­
lang führen. Es kann natürlich auch eine maßstäb­
liche Miniaturlandschaft aufgebaut werden, wobei je­
doch zu berücksichtigen ist, daß sie ständig der Wit­
terung und "verheerenden Unwettern" ausgesetzt ist. 
In allen Fällen muß auch immer neben dem Gleis 
genügend Platz für den begleitenden Lokführer vor­
gesehen sein. Es ist ferner nicht ratsam, die Gleis­
anlage stationär mit dem üblichen Gleismaterial auf­
zubauen, da die dünnen Bleche dann bald verrostet 
sein werden. Zweckmäßig ist es dagegen, Gleislängen 
bis zu drei oder vier auf einem schmalen Brett zu 
befestigen, so daß der Auf- und Abbau der gesamten 
Gleisanlage nur wenig Zeit in Anspruch nimmt. Die 
langen Gleisstücke können im Keller, Schuppen oder 
in der Garage aufbewahrt werden. Bemerkenswert 
ist noch, daß bei dieser Modellfeldbahn der damals 
handelsübliche Bogenhalbmesser von 90 cm der 
Größe I etwa dem gebräuchlichen und auffallend klei­
nen Bogenhalbmesser von Feldbahnen des Vorbildes 
entspricht. 
Abschließend soll hervorgehoben werden, daß für den 
reizvollen und interessanten Betrieb \·on Garten­
bahnen - im Gegensatz zum ,.mini-trend" der Spur­
weiten bei Heimanlagen - kleine Maßstäbe. also 
möglichst große Spurweiten YOrzuziehen sind. Hiel"für 
können bequemerweise Bestände nicht meht· handels­
üblicher Nenngrößen (ab Größe 0) ausgewertet wer­
den und dampfbetriebene Lokmodelle wieder zu Ehren 
kommen, zumal diese Antriebsart den rauhen Be­
triebsanforderungen einer Gartenbahn om besten ge­
wachsen ist. In Betracht zu ziehen ist die Umstel­
lung der Normalspurweite auf eine Schmalspurweile 
von 600 mm für den Betrieb von Feld- oder Klein­
bahnen, da hierdurch det· Maßstab auf über die Hälfte 
verkleinert und der Fahrzeugpark durch unkompli­
zierten Umbau vorhandener modellwidriger Typen 
vorbildentsprechender sowie auch robuster gestaltet 
werden können. Eine überspitzte Detaillierung der 
Fahrzeuge - die Versuchung liegt wegen det· Modell­
größe nahe - ist jedoch nicht ratsam. Die Fahrzeuge 
sollen vielmehr möglichst griff- und stoßfest ausge­
führt sein, denn bei einem Fahrbetrieb im Freien auf 
dem Erdboden kann nicht die gleiche Sorgfalt wie 
bei Heimanlagen, besonders bei einer Betriebsführung 
durch Kinder, vorausgesetzt und erwartet werden. 
Ein großer Anreiz für die Planung einer Gartenbahn 
ist schließlich - im krassen Gegensatz zu Heimanla­
gen - die Möglichkeit einer greßzügigen Strecken­
führung, bei der in der Regel eher der Gleisvorrat 
als die Flächenbeanspruchung beziehungsweise die 
Gartengröße berücksichtigt werden muß. 
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PETER SEIFERT, Milkau 

Meine 
HO­
Heimanlage 

Wovon ich in Wort und Bild be­
richte, ist nicht meine erste Anlage, 
was wohl außer Zweifel steht. Der 
vorgestellte und bisher allein in Ar­
beit befindliche Teil ist nur ein Drit­
tel einer geplanten Großanlage. Die 
Form dieses Teilstückes ist unter­
schiedlich: größte Länge = 2,60 m 
und größte Breite = 1,50 m. Das 
Teilstück ist für sich betriebsfähig 
und hat !<einen Bahnhof, nur einen 
modernen, relativ großen Halte­
punkt an einer zweigleisigen Strecke, 
wie es die Vorortlage einer sich stark 
ausbreitenden Stadt erfordert. Ein 
verdecktet· Abstellbahnhof gestattet 
es mit•, ohne Stilbruch Schnellzüge 
bis zu sieben Wagen und Güterzüge 
bis zu 20 Wagen auf dieser relativ 

BUd 3 Freudig begrllPt wird von einem 
Elscmballnfreund ln HO-GrßPe erstmals 
die neu tn Dienst gestellte V 180 mit 
Kunscstoffbug vor dem D lOS. Ein mo­
derner Zug passiert eine•t modernen 
Haltepunkt an zweigleisiger Strecke. Die 
Vberdacllung der tats/lch.licll vorhandenen 
Bahnsteigunterführung ist Eigenbau aus 
OWO-Glasklartellen. 
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Bild 1 Die Betriebsamkelt ln der warmen Nacllmittagsstunde Ist nicllt gerade 
überwil!tigend. Der Gleisübergang Ist tatsltcll!lcll mit Bohlen belegt. Das An­
schluPgiels Ist mit Gras bewacllsen, was man auf der Aufnahme leider nlcllt 
sehen kann. weil die Natur Tannen nlcllt so scllön glelcllmllßlg wacllsen I/Ißt 
wie der VEB OWO, mußten verscllledene Plaste-Tannen unter Lßtkolben und 
Seltenschneider kommen. Verschiedene Stilmme verlllngerte Ich, und so 
wuchs das Praclltexemplar neben dem Schotterwerk ln die stattllclle HO-Hßhe 
von imm1!1'hln 18 cm 

Bild z Dieses 
Motiv zeigt, wie 
eine lAndseht1ft 
gestaltet und 
ein Detail davon 
nicht gestaltet 
sein soll. Der 
Welchenantrieb 
im Vordergrund 
Ist das .Nicht". 
Er wird nocll 
mit einer kle•­
nen .Mauerein ­
fassung vom 
Bahndamm her 
umgeben und 
ntft ein u·en~g 

Bewuchs .,weg­
getarnt,•, womlt 
die natitr!lche 
Notwendigkelt 
wieder gerecht­
fertigt Ist. 
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kleinen Modellbahnanlage verkeh- Gebäude. Auf beides wollte ich 
ren zu lassen. nicht verzichten und versuchte, 
An den geplanten restlichen zwei diese Vorliebe stilistisch zu kombi­
Dritteln mit natürlich einem richti- nieren. Ähnlich der Weichen ändere 
gen Bahnhof wird später gearbeitet, ich auch die Gebäudebausätze zur 
wenn der dazugehörige große Raum Landschaft und zum Standort ,.pas­
fertig sein wird. send" ab. Das Schotterwerk wurde 
Beim Betrachten von Anlagen- nahezu seitenverkehrt zusammen­
bitdem fand icll in den zugehörigen · gebaut. Im fertigen Zustand muß 
BegleiHexten bisher kaum Hin- von den Gebäuden der Eindruck 
weise, wie und womit dieses oder entstehen, sie wären auf der An­
jenes erreicllt wurde. Das stört mich Iage erbaut und nicht wie vieler­
immer wieder. Darum hier, womit orts einfach h ingestellt. 
ich im Modellbau "selig" werde: Das Mauerwerk besteht aus OWO­
Auf der Anlage sind Pilzgleise und Platten, die mi t ihrer Festigkeit ein 
-weichen verlegt. Alle Weichen, was gutes Basteimaterial sind. Wo kein 
ja hervorragend geht, wurden der "Fels" hervortritt, wächst "Scheff­
Glei~fi.ihrung angepaßt (zuredlt- ler"-Gras (Grasmatten). Streumale­
geschnitten und gebogen) und nicht rial verwende ich nicllt, da eine Mo­
umgekehrt. Zum Übergang von der delibahnanJage ohnehin genügend 
Geraden in den Bogen sind Über- verstaubt. Das Lattengerüst der An­
gangsbogen des eleganten Aus- Jage überziehe icll mit mehreren 
sehens wegen eingebaut. Der Zug- Sdlicllten Zeitungspapier/Tapeten­
lauf wird obendrein besser. kleister. Ist das trocken, werden für 
Mit· gefallen moderne und uralte die Detai ll icrung Zeitungen in 

288 

Bilder 4 und S Diese belden AufMhmen 
zeigen in traditioneller Weise, wie es ein­
mal war und wie es jetzt Ist. Die Anlage 
entstellt ln offener Rallmenbauwelse. Die 
große Liebe in der Ausgestaltung gehört 
bei mir dem Detail. Nur so erreicht man 
nach meinen Erfahrungen auch den guten 
immer gewanscllten Gesamteindruck einer 
ganzert Anlage. Der große Nachteil ist, es 
dauert alles sehr lange, weshalb icll 
meine bisherige Bauzelt lieber ver­
schwelge. Die TUnnelröhre wurde so lang 
gebaut, wie der Dctrachter EinbliCk ln 
das •• schwarze Loch" llat. 

Fotos: Peter ScHiert, Milka·• 

kleine Stücke 7.e1Tissen und einge­
weicht; das eingeweichte Zeitungs­
papier wird ausgedrückt, mit Tape­
tenkleistet· zu einer "Pampe" ein­
gerührt, braun eingefärbt und mit 
dieser "Pampe" das Gebirge model­
liert. Der trockene Überzug wird 
mit Plakatfarbe .,edlt" angepinselt, 
und zum Scllluß können dann die 
Bäume wadlsen, die man sicll im 
Detail gut aussuchen und plazieren 
sollte - auch die Büsche. 
Mein Ziel ist es, so zu bauen, daß 
Modell und Vorbild kaum zu unter­
scheiden sind. Zwei Grundsätze hel­
fen mir: 
1. Zeit lassen! 
2. Nichts zu bauen, was nicllt na-

türlicll bedingt ist! 
Mögen die Bildet· von der Moti\'­
auswahl her einseitig ersdleinen, so 
ist dies bewußt erfolgt, um Detail 
und Gesamteindruck und anderorts 
die Baustadien in vergleichender 
Weise zu demonstrieren. 
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Dr. med. P. HANKE. Halle (Saalel 

Verbesserte 
Laufeigenschaften 
an der BR 84 

So mancher Modelleisenbahner 
wird ein unzufriedenes Gesicht ge­
macht haben, nachdem er erstmalig 
eine Tenderlok der Baureihe 84 auf 
die Strecke schickte. Zur Enttäu­
schung wurde der um·uhige Lauf 
der Vor- und Nachläufer, die aus­
gesprochen weichenscheu sind und 
dahea· außerordentlich häufig ent­
gleisen. Besonders beim Schieben 
bzw. Rangieren eines schon relativ 
leichten Zuges wird die betreffende 
Laufachse in Kreisbögen und spe­
ziell auf Weichen aus dem Gleis ge­
drückt. Die Ursache ist in der zu 
kurzen Deichsel und dem damit viel 
zu geringen Schwenkkreis des Vor­
bzw. Nachläufers zu suchen. 
Durch eine relativ einfache Ände­
a·ung läßt sich dieses Übel beseiti­
gen. Das Prinzip liegt in einer Ver­
längerung dea· Deichsel, so daß der 
Drehpunkt zwischen der ersten und 
zweiten bzw. vierten und fünften 
Trei bad1se liegt. 
Man fertigt zunächst einen 5 mm 

Bild 1 
Prinzipskitze 
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breiten Streifen aus etwa 0,6 mm Schraube mit 3-mm-Bund (ge­
dickem Messingblech in einer Länge bräuchiich in der Piko-Lok BR 50 
von 33 mm an. Auf einer Seile wird und im Fachhandel erhältlich) ge­
in 4 mm Randentfernung eine steckt und von der Gegenseite mit 
3-mm-Bohrung gesetzt, durch die einer entsprechenden Mutter arre­
später eine Bundschraube als Füh- tiert. Die Mutter wit·d anschließend 
rungszapfen ragt (siehe Skizze). Der am Bodenblech \'erlötet. Als näch­
Messingstreifen wird dann s-Cörmig stes werden die erste und fünfte 
abgewinkelt, wie aus der Skizze er- Bodenwanne ausgesägt, da sie der 
sichtlich ist. Deichsel im Wege stehen. 

Der nächste Arbeitsgang besteht in 
der Entfernung der beiden Boden­
bleche des Rahmens der Lokomo-
tive. Dabei muß man allerdings mit 
seht· viel Fingerspitzengefühl vor­
gehen, wenn man sich .Ärger durch 
eine Verdrehung des Zahnradgetrie-
bes ersparen will. 

In die Mitte zwischen die erste und 
zweite Bodenwanne des YOrderen 
Bodenbleches und die vierte und 
fünfte Bodenwanne des hinteren 
Bodenbleches werden nun je eine 
2-mm-Bohrung gebracht. Durch 
diese Bohrung wird eine 2-mm-

33mm 

0 

Nach diesen Arbeitsgängen kann 
nun wieder die Montage der Ma­
schine erfolgen. Nach Einlegen der 
Bodenbleche und Kontrolle des un­
behinderten Laufes des Getriebes 
werden die neue Deichseln mit den 
beschriebenen Bundschrauben am 
Bodenblech schwenkbar befestigt. 
Es ist ratsam. die Messingstreifen 
am vorläufernahen Ende \'orher 
etwas zu verzinnen. Anschließend 
werden die Deichseln der Vor- und 
Nachläufer mit Sandpapier blank­
gerieben und ebenfalls verzinnt. 
Dann werden beidc Deid1selenden 
miteinander verlötet. wobei das 

+ 
Smm 

+ 
am Bodenblech verlötet 

Bodenwanne 

: 
Verlötung du Laufgestell es 

289 



Bild 3 

290 

Bild 2 

Stumpfende des Vor- und Nach­
läufers unter das Verlängerungs­
stück zu liegen kommt. Zum Ab­
schluß muß der alte Deichselstumpf 
etwas gebogen werden, damit die 
Kupplung in der richtigen Höhe 
steht und die Vor- und Nachläufer 
genügend freies Spiel haben. Als 
Ergänzung können Vor- und Nach­
läufergehäuse mit Blei ausgegossen 
werden, was aber nach Fahrversu­
chen nicht unbedingt erforderlich 
ist. 
Während meine BR 84 wegen der 
eingangs geschilderten Nachteile 
zwangsläufig stiefmütterlich behan­
delt wurde, ist sie nach dem Um­
bau zum meistgebrauchten Fahr­
zeug geworden. 

Bild 4 

Fotos: 
Dr. P. Hanke, 
Halle (Saale) · 
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Aus dem Leben 
der Zentralen 
Arbeitsgemeinschaft 
Berlin 

In der ZAG 1/5 haben sich sehr viele Freunde der 
Eisenbahn und Modelleisenbahner zusammengefunden. 
Eine bunte Palette gemeinsamer Veranstaltungen 
geben jedem Mitglied der ZAG die Gelegenheit, ent­
sprechend seinem Interessengebiet an den Veranstal­
tungen der ZAG teilzunehmen. 
Neben dem Bau einer Gemeinschaftsanlage {Lehran­
lage) im Brückenbogen des S-Bahnhofes Marx-Engels­
Platz, Neue Promenade - hier wird jeden Mittwoch 
ab 17.30 Uhr bis 22.00 Uhr gebaut -, und dem Auf­
bau einer Dokumentation über Fahrzeuge der Deut­
schen Reichsbahn wurden bisher durchgeführt oder 
stehen auf dem Programm: 

- Filmabende zu allgemein interessierenden Themen 
aus dem Leben der Eisenbahn 
- Ausspracheabende zu bestimmten Themen des Mo­
dellbaues 

- Besichtigungen von Reichsbahndienststellen aller 
Hauptdienstzweige, um auch das Leben der großen 
Eisenbahn besser verstehen zu lernen 
- Besichtigungen \·on Produktionsstätten der volks­
eigenen Schienenfaht·zeugindustrie und ihres ,.Kon­
kurrenten" auf der kleinen Spur 
- Exkursionen in Schwerpunktkomplexe der Deut­
schen Reichsbahn zum Studium der Probleme der 
Eisenbahn. 

Am 24. und 25. Mai 1968 fand gemeinsam mit den 
Ehefrauen eine Exkursion nach Halle {Saale) statt. 
Ziel der Exkursion waren 
- die Aufgaben der Versuchs- und Entwicklungsstelle 
der Maschinenwirtschaft {VES-M) und 
- die Aufgaben der Bahnbetriebswerke beim Einsatz, 
der Behandlung und Unterhaltung von Diesel- und 
elektrischen Lokomotiven kennenzulernen. 
Sehr interessant und lehrreich waren die Ausführun­
gen des Vertreters des Leiters der VES-M, Herrn 
Frieser. Er erläuterte, welche Forschungs- und Ent­
wicklungsaufgaben besonders auf dem Gebiet der 
Laufeigenschaflen, Bremsverhalten, Kupplungsvor­
gänge usw. bei Fahrzeugen der Deutschen Reichsbahn 
sowie den von der volkseigenen Fahrzeugindustrie 
zu fertigenden Fahrzeugen von der VES-M geleistet 
werden. Bei der anschließenden Besichtigung der 
Werkhallen und Versuchsstände wurden die vielen 
Fragen ausgiebig von den Kollegen der VES-M be­
antwortet. Hier verstand es Herr Dr. Hörstel ausge­
zeichnet, uns mit den interessantesten Gebieten der 
VES-M bekannt zu machen. 
Ein Höhepunkt für die Liebhaber von Dampflokomo­
tiven war die Besichtigung der Lokomotiven der 
VES-M und besonders des Dampflok-.,Paradepferdes" 
18 201. 
Ebenfalls sehr interessant war für die Berliner 
Freunde der Eisenbahn die Besichtigung des Ellok­
Teils im Bahnbetriebswerk Halle P. Haben sie doch 
kaum nochmal die Möglichkeit, elektrische Lokomo­
tiven und ihr Inneres so eingehend zu studieren. 
Durch Oberlokführer Helmbach wurden der Aufbau, 
die Wirkungsweise und die Besonderheiten der Elloks 
im Fahrbetrieb sehr verständlich erläutert. 
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Bild: 1 Dfe zum Fahrzeugbestand der VES-M Halle gehörende 
E 18 31 bef einer Betriebsfahrt vor der Fahrzeughalle der VES 

Bflct 2 Gespannt lauschen die Exkursfonsteilnehmer den Aus­
f11hrungen des Herrn Dr. Hörstel Ul>er Laufkranzmessungen 
an Wagenradsfttzen 

BUa 3 Ein au/rcocndcr Augonbltck. Die zur 18 201 (Z' Cl') um­
gebaute, ehemalfoe 61 002 (Z' C 3') wird ml' der Seilwinde der 
DrellseileWe aus dem Lokseiluppen gezogen 
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Bild 4 Die HO t sc11 were Lok kurz vor der Auffall rt auf die 
Drehscheibe 

Bild 5 Die Vorderansieht der 18 201 mit ihrer eigenartigen, 
strömungstechnisch bedingten Verkleidu"g, dfe für Geschwfn· 
digkelt<m bis zu 180 km/h ausgelegt ist 
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Bild 6 Wie auf einem Prlisentlerteller wurde uns die etwa 
25 m lange Lok mft Ihren Treibritelern von 2,3 m Durchmesser 
zurechtgestellt. Der Tender der LOk faßt 34 m3 Wasser und 
13,5 m3 öL 

Mit der Besichtigung des Bahnbetriebswerkes Halle G 
wurde hauptsächlich das Ziel verfolgt, die Probleme 
des Einsatzes, det· Behandlung und der Unterhaltung 
der Diesellokomotiven kennenzulernen. Der Vorstehet· 
des Bw, Herr Baum, verstand es sehr gut, die Auf­
gaben und Probleme eines Diesellok-Bw zu erläutern. 
Wir möchten an dieser Stelle dem Leiter der VES-M, 
Herrn Dipi.-Ing. Baumberg, und dem Vorsteher des 
Bw Halle P, Herrn Peukert, dafür danken, daß durch 
ihre Unterstützung die Exkursion ein voller Erfolg 
wurde. Besonderer Dank gilt jedoch dem Vorsteher 
des Bw Halle G, Herrn Baum, der für das Gelingen 
unserer Exkursion auf seinen arbeitsfreien Sonnabend 
verzichtete. 
Alle Teilnehmer an dieser Exkursion waren der Mei­
nung, daß mit solchen Veranstaltungen, wie sie von 
der Berliner ZAG ausgeführt werden, der richtige 
Weg gegangen wird, um sowohl den Freunden der 
Eisenbahn als auch den Modelleisenbahnern viel In­
teressantes zu bieten. 
Mehr noch, als Worte beschreiben können, zeigen die 
Bilder, wie lehrreich und interessant diese Exkursion 
für die Berliner Freunde der Eisenbahn war. 

Wolfgang Ktmert, Berlin 

Bitd 7 Mit eingezogenen Stromabnehmern werden die Ma­
sChinen Im Ellokschuppen des Bw Halte P mittels Schlepp­
fahrzeug und Schiebebühne zu Ihren Stiinden gebracht 
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