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Ein würdiger Beifrag zum Tag des Deutschen Eisenbahners 

Von der Old-Timer bis zur Berliner 5-Bahn 

Der 18. Juni d1ese~ Jahres wird als ein Meilenstei n 111 

die Chronik des Bezirksvorstandes des DMV Berhn 
eingehen. Die erste zentrale Modelleisenbahnausstel­
lung unter dem Motto "Von der Old-Timer bis zur Ber­
liner S-Bahn·' schloß an jenem Tag ihre Pforten. Sie 
zog weit über 8000 Besucher an, veranlaßte die Berliner 
Presse zu Schlagzeilen und auch der Rundfunk sowie 
die DEFA waren Gäste. In das ausgelegte Gästebuch 
schrieben die Berliner herzliche Dankesworte aber 
auch ausländische Besucher aus Polen, Frankreich. 
CSSR und Ceylon spendeten Lob. Die ökonomische 
Seite war ebenfalls "erfolgreich·'. So erzielten die Ber­
liner Modellbahnfreunde einen nichtgeplanten Über­
schuß, der letztlich ja wieder den Arbeitsgemein­
schaften für kommende Aufgaben zugute kommt. 

Es ist gewiß \'On Interesse. einmal darzulegen, wie es 
zu dieser Ausstellung kam, wel&he Probleme gelöst 
werden mußten und wie mit Hilfe aller Mitglieder, 
insbesondere den Vertretern des Bezirksvorstandes, die 
Ausstellung ein voller Erfolg wurde. Bereits Ende 1966 
befaßte sich der Bezirksvorstand (BV) mit den Vor­
schlägen verschiedener Arbeitsgemeinschaften (AG) 
eine gemeinsame Ausstellung zu organisieren. Dafür 
gab es einen Grund. Seit Gründung des DMV arbeiteten 
die AG in erster Linie für sich allein. Jeder tat was 
er für richtig hielt. Ein Vergleich der Arbeitspro­
gramme zeigte jedoch deutliche Niveauunterschiede. 
Der Zeitpunkt war also herangereift, einmal im Großen 
die Kräfte zu messen, um in der Öffentlichkeit das 
rollende Material (viele Eigenbauten) einem Dauer­
test zu unterziehen. Seitens des BV wurden exakte Aui­
ti·äge für die AG-Leiter vergeben und die Vorberei­
tungen somit einem großen Kreis übertragen. Das Lei­
stungsprinzip spielte dabei die entscheidende Rolle. 
Mit dem Zeitraum der Ausstellung wollten die Berliner 
den Eisenbahnern zu ihrem Ehrentag eine Reverenz 
erweisen. Selbstverständlich kam der Werbung eine 
außerordentliche Bedeutung zu, zumal in einer Groß­
stadt eine Vielzahl von Veranstaltungen ständig statt­
findet. 1\'Iit der Funktion des Sek•·etärs fü•· Presse- und 
OITenllichkeitsarbeit schaffte sich der BV einen ehren­
amtlichen Mitarbeite•·. der alle auf diesem Gebiet anfal­
lenden Arbeiten erledigte. Bei der Werbung ging der BV 
drei Wege: Die Presse (vorzeitige Informationen. Einla­
dung zur Eröffnung), DIA's in den großen Liehspielthea­
tern und eine Plakatwerbung auf dem Gelände der Deut-

sehen Reichsbahn. Es kam bei der Plakatgestaltung 
darauf an, mit neuen grafischen Erkenntnissen auf­
zuwarten. Zei!=hner Schrade, ein bekannter Karikatunst 
der Zeitschrift "Eulenspiegel" , des " Neuen Deutsch­
land" und der Eisenbahnerzeitung "Fahrt frei·' gestul­
tete ein ansprechendes und gut optisch wirkendes 
Plakat. Alle Berliner Zeitungen druckten bereits in 
der ersten Woche der Ausstellung Bildberichte ab. Eine 
gründliche Beratung der Pressevertreter hatte auch zur 
Folge, daß nicht nur schlechthin berichtet wurde, son­
dern die Beiträge verbandswerbend abgefaßt waren. 
In der Aula der 15. Oberschule Prenzlauer Berg wurden 
acht Anlagen (fünf HO-Anlagen, eine TT-Anlage und 
eine N-Anlage) gezeigt sowie die HO-Großanlage Ber­
linerS-Bahn (20m Länge, drei Jahre Bauzeit, 2l TMDN 
Wert) det· Arbeitsgemeinschaft Weinber·gsweg. Besucher 
wurden mit Hilfe von Handzetteln gebeten, ihr Urteil 
über das Ganze abzugeben. Eine Auswertung wird 
dem BV mithelfen, für kommende Ausstellungen neue 
Erkenntnisse und Schlußfolgerungen zu ziehen. Weiter­
hin zeigte man in sechs Vitrinen Modelle von Trieb­
fahrzeugen, Wagen und Landschaftsaussdmitte. Dabei 
wiesen Urkunden darauf hin, daß dieses und jenes 
Modell bereits internationale Anerkennung fand. Da­
neben gab es noch Filmvorführungen und Farb-DIA­
Vorträge, die Herr Dipl.- Ing. Klaus Kieper leitete. 
Seine Themen waren der Historie, besonders den 
Schmalspurbahnen gewidmet. 

Schon jetzt gibt es erste Gedanken über die zweite 
?.entrate Ausstellung 1968 in Berlin. SV-Vorsitzender 
Horst Klingenbe•·g fand volle Zustimmung, als er die 
künftigen Aufgaben so formulierte: "Wir müssen noch 
mehr Breitenarbeit leisten und in det· zweiten Etappe 
der Arbeit des BV Berlin auch prognostisch denken. 
Nicht Anlagen schlechthin zeigen. sonde1 n das Typische 
und Vorwärtsweisende von Berlin darstellen. Der Gene­
ralverkehrsplan der Hauptstadt der DDR wird uns 
dabei helfen." Damit ist klar der Weg gekennzeichnet, 
der nicht nu•· für Berlin seine Gültigkeit haben sollle. 
Berlin wird künftig auch enger mit der Reichsbahn­
direktion zusammena•·beilen. um dem großen Bruder 
mit Modellanlagen bei technologischen Veränderungen 
im Großen zu helfen. Dami t wird g leichzeitig ein Be­
schluß des ersten Verbandstages des DMV im Dezembe•· 
1966 in Schwarzburg realisiert. 

Dieter Koschmam!, Berli11 

He1·zlichen Glückwunsch! 

DEil ~IODELLJ:;I ::>E~B.\IINU{ i 191ii 

Zum Tag des Deutschen Eisenbahners 1967 
wu1·de de1· Gene1·alsek1·etä1· des D eutschen 
Modelleisenbahn-Ve1·bandes 

Helmut Reine1·t 
mit de1· 

V e1·dienstmedaille de1· 
Deutschen Reichsbahn Stufe li 

vom Minister fü1· Ve1·kehrswesen de1· DDR 
fü1· hervon·agende Verdienste beim Aufbau 
des DMV ausgezeichnet 
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lng. GONTHER FIEBIG, Dessou 

Die preußischen 

T -9-Lokomotiven 

llpyccKue .~oKOMonwu cepul\ T-9 

The Prussian Locomotives of Series T 9 

Les loeomotives prussiennes du type T 9 

Der Aufschwung des Eisenbahnverkehrs, der zu Beginn 
der 90er Jahre des vergangeneo Jahrhunderts begann, 
wirkte sich auch auf die Nebenbahnen aus. Die dort 
auf den meist kurzen Strecken eingesetzten Tender­
lokomotiven der preußischen Gattung T 3 waren zu 
schwach und zu langsam, um das neue Verkehrsauf­
kommen zu bewältigen. So wurde die Entwicklung 
einer neuen Tenderlokomotive für den Nebenbahn­
dienst notwendig. Für das vorgesehene Leistungspro~ 
gt-amm reichten zwar drei gekuppelte Achsen aus, die 
Vergrößerung der Vorräte und ein leistungsfähigerer 
Kessel erforderten aber eine zusätzliche Laufachse. Un­
klar blieb zunächst, ob man die Laufachse vorn oder 
hinten anordnen sollte. Beide Lösungen boten zwar Vor­
teile, aber auch Nachteile. Bei der 1891 aufgegebenen 
Bestellung entschied man sich zunächst für die Cl'-

B•l <l 1 Maßsk iue der. pr. T 91, spätere Baureihe 90,_ , 

Bild 2 Maßskizze der pr. T 9', spdtere Baureihe 91,_, 
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Bild 3 Die letzte t:orllandetle pr. T 9': die Lok 91 134, abgestellt 

Achsanordnung, also für eine Lok mit hinterer Lauf­
achse. In Anlehnung an die C1'-n2-Tenderlokomotive 
der bayrischen Gatlu~g D VIII lieferte Krauß, München, 
1891 und 1893 je 2 Stück C1'-n2-Tenderlokomotiven an 
die Preußische Staatsbahn. Gegenüber der bayrischen 
D VIII halte die preußische Lokomotive jedoch größere 
Rost- und Heizflächen ; sie wurde auch kräftiger aus­
geführt. Mit diesen Lokomotiven führte man das 
Krauß-Helmholtz-Drehgestell in Preußen ein. 1895 bis 
1899 lieferte Henschel, Kassel, weitere 33 Lokomotiven, 
die nochmals verstärkt und der preußischen Bauweise 
angepaßt waren. Da diese Lokomotiven vorwiegend im 
Bezirk Elberfeld eingesetzt wurden, bezeichnete man 
sie als "Elberfelder Bauart". Für die Strecke Wies­
baden-Langenschwalbach wurde neben der Entwick­
lung eines leichten vierachsigen Nebenbahnpersonen­
zugwagens auch die Entwicklung einer neuen Tender­
lokomotive notwendig. D'ie Maschinenfabrik Eßlingen 
lieferte 1892 acht Lokomotiven der Bauart Cl' -n2, die 
in Anlehnung an die Cl' -Zahnrad-Tenderlokomotiven 
Wr die Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn gebaut 
wurden. Die neue als "Langenschwalbacher Bauart" 
bezeichnete Gattung zeigte gegenüber der "Elberfelder 
Bauart" unter anderem folgende Abweichungen: einen 
größeren Treibrad-Durchmesser, eine größere Ver­
dampfungsheizfläche, eine erhöhte Stehkesseldecke, die 
Ausbildung der Laufachse als Adamsachse und die 
Gegendruckbremse der Bauart Riggenbach. Schwartz­
kopff Iieferle 1893 bis 1895 weitere 11 Lokomotiven 
dieser Bauart mit geringen Abweichungen. 

Diese beiden Cl' -Bauarten waren für einige bestimmte 
schwierige Strecken der KPEV beschafft worden. Für 

Bild 4 Maßskizze der pr. T 9', spätere Baureihe 9J >-" 
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die anderen zahlreichen Nebenbahnen und für kurze 
Hauptbahnen ließ die Preußisd1e Staatsbahn bereits 
1893 eine weitere Cl' -n2-Tender1okomolive entwickeln. 
Kessel und Triebwerk ähnelten der bereits seit 1883 
bescharrten Tenderlokomotive der Gattung T 7. Die 
UNION verlängerte jedoch den Langkessel und ver­
größerte den Raddurchmesser. Für die Laufachse 
wählte man wiederum die Adamsachse. Obwohl gegen­
über den anderen Cl ' -Lokomotiven leistungsmäßig 
kaum ein Fortschritt erzielt wurde, hatten sich doch die 
Laufeigenschaften verbessert. Die Preußische Staats­
bahn beschaffte insgesamt 408 Lokomotiven dieser als 
T 91 bezeichneten Gattung (Bild 1), einige weitere gin­
gen an Privatbahnen. 

ParaHel zur Cl' -Bauart ließ die KPEV als Gattung 
T 9~ eine 1 'C-n2-Tenderlokomoti ve entwickeln (Bilder 2 
und 3). Die andere Achsanordnung erforderte eine 
andere Masseverteilung und damit eine Kürzung des 
Langkessels. Um die Heizfläche nicht kleiner werden 
zu lassen, baute man eine größere Anzahl Heizrohre, 
aHerdings mit kleinerem Durchmesser, ein. Ebenso 
mußte der gesamte Kessel gegenüber der T 91 gehoben 
werden, um Platz für den Stehkessel zu schaffen. Auch 
der feste Achsstand wurde vergrößert. Die UNION 
lieferte von 1892 bis 1901 von der T 9~ 2-17 Lokomotiven. 
also beträchtlich weniger als von der T 91 . Die Preußi­
sche Staatsbahn hatte somit einige Hundert Tender­
lokomotiven der Achsfolge Cl' und I'C beschafft, mit 
denen sie aber doch nicht ganz zufrieden war. Haupt­
sächlich klagte man im Betrieb über die Adamsachse. 
Dahe•· entschloß sich die KPEV im Jahre 1900, eine 
1'C-Tendel'lokomotive mit Krauß-Helmholtz-Drehge· 
steH entwickeln zu lassen. Dabei. war man bestrebt, die 
Mängel der bisher beschafften Tenderlokomotiven zu 
vermeiden. Entwickelt und erstmalig geliefert eben­
faHs von der UNION, waren die Lokomotiven der 
Ga ttung T 93 (Bilder 4 und 5) auch im Aussehen neue 
Loks. Bei ihnen war der Langkessel auf 3700 mm ver­
kürzt, die Kesselmitte auf 2500 mm über Schienenober­
kante gehoben, der Dom in Kesselmitte gebracht und 
der Achsstand verkleinert worden. Von den anderen 
T-9-Bauarten übernahm man Rostnäche, Kolbenhub 
und Treibraddurchmesser. Die Zylinderdurchmesser 
wurden auf 450 mm vergrößert, da die Reibungslast 
auf 45 Mp gestiegen war. Lauf- und erste Kuppelachse 
bildeten ein Krauß-Helmholtz-Gestell, dabei konnte 
die Laufachse um 20 mm nach rechts oder links aus­
schlagen, und die erste Kuppelachse erhiell ein Seiten­
spiel von je 27 mm. Die Spurkränze der Treibachse 
waren um 15 mm geschwächt. Um den Aktionsradius 
der Tenderlokomotive zu erhöhen, vergrößerte man 
die Wasser- und Kohlevorräte. Die neue Lokomoti\'e 
befriedigte, besonders die Laufeigenschaften waren er-

Tcchnisd1e Daten der T-9-Lokomoliven 

Cnttuna pr. T 9 pr. T9 
(Elberre!d) (Langensehw.) 

OR·Be trlebsnummern 90 351- 90 363 90 232-90 233 

Baujahre 1891-1890 1892 
Achsfolge, Bauart C l'-n2 Cl'-n2 
Größte Ccsehwlndigkeil km h 45 45 
ZylinderdurChmesser mm 440 450 
Kolbenhub mm 5SO C30 
Trclbraddurchmes~er mm 1100 1250 
KesselOberdruCk kpcm~ 12 12 
Roslßächc m' 1.71 1.73 
Verdamp!ungshel1.ftliche m~ 110 0 135,8 
Brenn~1offvorra1 
Wnsservorral m• 
Mns~e. dlcnslberctt I 52.1'1 su 
Rclbungslasl Mp 40.3 43.8 
An znhl der b~scha!Tien 
Lokoonollv~n 37 19 

OF.R MOOI-'I. l . F' ISF:NBAHNER 7 19G7 

Bild s I,okomoflve 91 920 dl!s Bu: Stendal 

heblieh verbesse'rt worden. Mit einer zugelassenen 
Höchstgeschwindigkeit von 65 km/h war die T 93 auch 
auf Hauptbahnen einzusetzen, wenn die Länge der 
zu befahrenden Strecke dies zuließ. Bis 191-1 wurden 
von der KPEV 2055 Lokomotiven dieser Gattung be­
schafft. 133 Stück bezogen die Reichseisenbahnen 
Elsaß-Lothringens, 10 Stück die Würllembe•·gische 
Staatsbahn, 2 Stück die Halberstadt-Blankenburger 
Eisenbahn und 11 Stück andere Pl'ivatbahnen. Die 
Württembergische Staatsbahn änderte die Rohrteilung 
und erhöhte die Achslast, die Halberstadt-Blankenbur­
ger Eisenbahn baute später sogar e inen Oberhitzer 
ein. Die T 93 dürften die meistgebautesten Tender­
lokomotiven in den deutschen Landen gewesen sein. 
In der Gruppe der preußischen Cl'- und 1'C-Tender­
Lokomotiven der· T-9-Familie war sie die beste und 
auch im Aussehen schönste Lokomotive. Die später 
entwickelten 1 'C-Personenzug-Tenderlokomotiven der 
Gattungen pr. T 11 und T 12 sahen äußerlich schon nicht 
mehr so gut aus. 
Von der .,Eiberfelder Bauart" waren nach dem ersten 
Weltkrieg noch 13 Lokomotiven vorhanden. für die im 
.,Vorläufigen Nummernplan" noch die Betriebsnum­
mern 90 351 bis 90 363 vorgesehen waren. Sie schieden 
aber noch bis zur Einführung des endgültigen Num­
mernplans aus dem Bestand der Deutschen Reichsbahn 
aus. Die "Bauart Langenschwalbach" war bis zu dieser 
Zeit bereits ausgemustert oder an Pl'ivatbahnen ver­
kauft worden. Von der T 91 wurden im Jahre 1925 
von der DR noch 231 Lokomotiven in 90 001 bis 90 231 
und von der T 9~ noch 115 Loks in 91 00\ bis 91 115 
umgenumme1·t. Die 1925 noch vorhandenen T-93-Loko­
motiven erhielten die Betriebsnummern 91 301 bis 

pr. T 91 pr. T 9' pr. T 9' LßE T 9 wUrtt. T 9 

90 001-90 232 91 001-91 150 91 301-91 1847 90 241-DO 244 91 2001-91 2010 
90 234 - 90 252 
1893~1902 1892 1900-19H 1900- 1903 190G 
Cl'-n2 l'C-n2 l'C-n2 Cl'- n2 l'C-n2 

GO 60 65 GO GO 
430 430 450 430 450 
630 G30 630 630 630 

1350 1350 1350 1350 1350 
12 12 12 12 13 

1.53 1.58 1.53 1.53 1.53 
107.8 106.8 IC)7.3 110.15 112.00 

1.50 2.00 2.00 1.50 2.00 
5.83 5.75 7.00 5.80 7,00 7.00 

53.3 52.8 60.4 55.!1 59.6 
41.3 41.8 45.6 41.!1 45.1 

408 247 2055 10 
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91 1805. Durch die Obernahme der Hafenbahn Bremen 
im Jahre 1930 wurden dann noch zwei C1'-Lokomotiven 
der .,Bauart Langenschwalbach·· als 90 232 und 90 233 
\'On der DR übernommen. Durch die Ereignisse der 
dreißiger und vierziger Jahre kamen weitere T-9•-, 
T 92- und T-93-Lokomotiven zur DR, die 1918 in den 
Bestand fremder Bahnen übergegangen waren. Die 1949 
von der Deutschen Reichsbahn übernommenen ehe­
maligen Privatbahnen besaßen a uch noch Lokomotiven 
diesE!r Gattungen. So wurden die beiden l 'C-Heiß­
dampf-Lokomotiven der Halberstadt-Blankenburger 
Eisenbahn als 91 6576 und 91 6577 übernommen. 
Im Laufe der Jahre waren die preußischen T-9-Loko­
motiven. vor allem die T-9''-Loks, auch in nichtpreußi­
sche Gebiete abgewandert. Bereits 1925 waren bei der 
Rbd Oldenburg 18, bei der Rbd Schwerin 4, bei der 
Rbd Dresden 37 und bei der Gruppenverwaltung 

Eine seltene Bahnhofsanordnung 

In Heft 12/1956 unserer Zeitschrift berichtete Herr Gün­
ther Barthel über seine damalige kleine Modelleisen­
bahnanlage, bei der ein kleiner Kopfbahnhof innerhalb 
eines Gleisovals angeordnet war. Die Einfah r t zum 
Kopfbahnhof zweigte von der weitergeführten Strecke 
nb. Eine derartige Anordnung tnuchte in verschiedenen 
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Bild I CICtSplau dr.~ BllllllltO/S Espenllalrl 
(unmaßstlibiiCil) 

Bild 2 ET 25 201 Im Dalulltof Espenhain 
f'o1o: Verfasser 

Bayem 70 Lokomotiven der preußisc!nen Gattung T 91 
eingesetzt. :-Jach 19-15 waren bei der DR die Bw Dresden 
Altstadt, Reichenbach und Rochlitz bekannte T-93-Bahn­
betriebswerke. Andere dieser Lokomotiven fuhren im 
Norden der DDR. Heute sind nur noch wenige T-93-
Lokomotiven vorhanden. Sie werden noch aufgebraucht 
und dann durch Dieselloks der Baureihe V 60 ersetzt. 
Der F irma Hruska ist zu danken, d::sß sie als erste 
deutsche Modellbahnherstellernrma ein Modell davon 
geschaffen hat. Viele Modelleisenbahner und Elsen­
bahnfreunde vermerken es dankbar. 
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Gleisplänen noch öfter auf. Sie hat wahrscheinlich 
unter den Modelleisenbahnern Anhänger gefunden. 
weil sich damit mehrere Vorteile \'erbinden, \\'ie ein 
interessanter Umsetzbetrieb auf dem Kopfbahnhof, und 
doch die Möglichkeiten einer gedachten unendlid1en 
Strecke eben durch das Gleisoval vorhanden sind. Aber 
ein großer Teil von Modelleisenbahnern wird einen 
derartigen Gleisplan als unreal abgelehnt haben. Wo 
sollte es auch so etwas geben, denn die große Eisen­
bahn ist nämlich kein Freund ,·on Kopfbahnhören. Sie 
hätte einen derartigen Bahnhof als Durchgangsbahn­
hof angelegt. So dachte auch ich, bis ich einmal nach 
Espenhain kam. Die Lage des Bahnhofes Espenhain 
entspricht in ihrer Gt·undkonzept ion dem damaligen 
Barthelsehen Entwurf. Allerdings ist der Bahnhof 
Espenhain größer und umfangreicher a ls bei diesem. 
Aber wie dort führt die Strecke am Kopfbahnhof 
Espenhain vorbei. Bild 1 zeigt den Gleisplan des Bahn­
hofes in unmaßstäblicher Dars tellung. Die Strecke 
zweigt in Neukieritzsch von der Hauptbahn Leipzig­
Altenburg ab und führt am ~ndbahnhof Espenha in 
der DR vorbei zum Werkbahnhof Espenha in. Diese 
Stichbahn ist signalmäßig als Nebenbahn ausgelegt, 
und es gibt beschrankte und unbeschrankte Wegüber­
gänge. Wer aber glaubt. daß auf dieser Strecke nur 
Nebenbahnfahrzeuge verkehren. de1· il'l'l. Diese Strecke 
ist ebenfalls elekh·ifiziert. Die Reisezüge werden durch 
Elloks der Baureihen E 11 und E 4~ gefördert; auch die 
beiden vorhandenen 16~/3-HZ-Triebwagen ET 25 012 und 
ET 25 201 werden hier eingesetzt. Die Berufszüge enden 
im Werkbahnhof Espenhain, sonstige Reisezüge im 
Reichsbahn-Bahnhof. Bei den Güterzül'(en auf dieser 
Strecke handelt es sich meist um schwere Kohlenzüge 
oder um die erfordel'lichen Leerwagenzüge. Sie \\'erden 
meistens von Lokomoti\·en der Baureihen E 42 und 
E -14, früher wohl auch einmal von Loks der Baureihe 
E 9-1 gezogen. Bild 2 zeigt den ET 25 201, der a ls Per­
sonenzug im Reichsbahn-Bahnhof Espenhain endete 
und nunmehr zur Rückfahrt bereitsteht. Auch schwere 
Güterzuglokomotiven der Baureihe 44 sind ab und zu 
in Espenhain zu sehen. Wer die Strecke kennt, \\'ird 
wissen, daß ziemlich gt·oße Steigungen vorhanden sind, 
so daß der Einsatz derartiger leistungsfähiger Trieb­
fahrzeuge notwendig ist. 

C. F'iebig, Dessau · 
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Auf der Model lbahnanlage von Herrn Korl Zähle aus Neu­
seddin gibt es keine Erhebungen, keine Steigungen und 
Neigungen. Alle Gleise sind in der Ebene verlegt. Aus Platz­
mangel muß die Anlage immer wieder hinter dem Kleider­
schrank verschwinden, wobei sie den Schrank nicht allzuwei t 
von der Wand verdrängen darf. 

Die Modellbahnanlage in der Nenngröße HO ist 2,50 X 
1,50 m groß. Die erste Aufbaustufe wurde bereits 1960 
fertiggestellt, in den weiteren Jahren wurde die Anlage 
vervollständigt. Zwei eingleisige Strecken sind parallel in 
einem Oval verlegt. Im Bahnhof ist ein Oberholungsgleis 
angeordnet. Neben dem Güterbahnhof ist ein Bahn­
betriebswerk und eine Güterabfertigung vorhanden. Auf 
dem Mittelstück der Anlage befindet sich zusätzlich eine 
Abstellgruppe mit drei Gleisen, zu denen ein Ausziehgleis 
gehört. Um den Rengierbetrieb interessanter zu gestalten, 
wurden zwei Anschlüsse, zum TreibstaHloger und zum 
Lagerhaus, eingebaut. Insgesamt sind 22 Weichen instal­
liert. D ie Weichen, die Vor- und Hauptsignale werden über 
Stellpulte bedient. Eine Automatik ist nicht vorhanden, 
damit das .. Spielen" mit der Modellbahn nicht verloren­
geht. Die Gleisanlage wird in Z-Scholtung betrieben. An 
Fahrzeugen sind vorhanden : Lokomotiven der Baureihen 
23, 24, 50, 55. 64, 75, 80, 89, V 200, V 204, E 44, BN 150, 
ein dreiteiliger Schnelltriebwagen, ein Triebwogen und ein 
Nebenbohntriebwogen, fünf D-Zug-Wogen, fünf Personen­
wogen, eine Doppelstockeinheit und etwa 40 Güterwagen. 

Die Häuser stammen aus Baukästen verschiedener Firmen, 
oder sie sind selbst gebaut. Noch Bauplänen des .,Modell­
eisenbahners" entstanden das Bw, das Stellwerk im Güter­
bahnhof, der Wasserturm und die Besondungsonlage. 

2 

3 

Ohne Berge, 

Brücken 

und Kirchtürme 

Dicht bebout ist diese HO-Modellbohn· 
anJage von Herrn Giovanni Rigotti aus 
Cles (Italien). 

Foio: G. Rlgotti 
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Im vergongeneo Jahr hat sich auf der Modellbahnanlage ... 
in fier NenngrOße N des Herrn Monfred Reyer OYS leub­
ni tz-Werdau ein iges getan: 7 Weichen und ein zweiter 
Bahnhol zum Ausllugsziel .Hohenfels" wurden eingebaut . 
Durch weiteres Zubehör und den Selbstbau von Mo­
dellen ist die Anlage komplettiert worden. Auf den Strek-
ken verkehren jetzt ein Eilzug mit Mitteleinstiegwogen, 
ein Gütenug mi t der Lok V 180 und e in Personenzug mit 
sächsischen Ofd·Timer·Wagen und einigen Reko·Wagen , 
gezogen von einer Lok der BR 89 der Firma Arnofd . 

Foto : Manfred Reyer 

Dos Motiv der 1,70 X 1,50 m großen HO·Anloge von Herrn 
Heinz: Windisch aus Weißbach ist eine zweigleisige Haupt· 
bahn. ln Bergheim zweigt eine Stichbahn noch .. Hohen­
fels" (siehe Bild) ob. Die Weichen und Signale werden 
mittels Fahrstraßentosten und z:u:sötzlichen Momentschol · 
tcrn gestell t. Die Betriebssicherhei t ist so groß, daß bei 
einem Betrieb der Anlage durch den 7jöhrigen Sohn wäh­
rend einer Zeitspanne von vier Wochen keine Entgleisung 
oder sonstige Betriebsstörung zu verzeichnen war. Oie 

~ Aus Platzgründen durlte Herr Wolfgong Böhme aus Burg · 
stödt beim Bou seiner TT·Heimonloge die Maße 1,75 X 
1.15 X 0,18 m hoch nicht überschreiten. Das Motiv ist eine 
eingleisige Hauptbahn mit abzweigender Nebenbahn im 
Mittelgebirgsvorlond. Oie Anlage entstand aus Zeitmon­
gel im wesentlichen während des Urlaubs in 14 Togen. 
Das Foto zeigt sie noch in unfertigem Zustand . Hinter­
grundkuli ssen, Zäune, V~rkehrsz~ichen, Signale, Figuren 
und Geländefeinheiten kommen ln diesem Jahr noch hinzu. 
Zur Zei t fahren drei Züge. die über zwei Trafos gesteuert 
werden. Damit die beiden Töchter (8 und 12 Jahre) beim 
Fahren der Züge etwas zu tun hoben, ist auf eine Auto· 
moti k verzichtet worden : lediglich e ine Holboutomolik 
verhindert Unfälle in der Tunnelstrecke. 

Foto: Wolfgong Böhme 

Seit etwa 10 Jahren beschöltigt sich Herr Wolfgong 
Al brecht aus Oschou mit der Modelleisenbahn, d ie neben 
der Fotografie zu seinem Hobby gehört . Seine HO-Anlage 
i st 2,40 X 1.70 m groß und auf ein Klappbrett gebaut. 
Zur Erwei terung sind noch zwei Sei tenausleger von etwa 
1,20 m Länge angesetzt, die ols Abstellgleis mit Güter· 
baden und als Bw mi t lokschuppen und Drehscheibe ver­
wendet werden. Die Anlage besteht aus einer Hauptbahn 
und einer Schmolspurstrecke, d ie ins Gebi rge führt. 

Foto : Wollgo ng Albrecht 

Anlage ist in drei Stromkrei se eingeteilt . Auf der Haupt­
strecke können bis zv fünf Züge abwechselnd verkehren . 
Den Personenverkehr auf der Nebenbohnstrecke übernimmt 
ein Triebwogen und den Güterverkehr eine Lok der BR 89. 

Foto : Heinz Windisch 



WAllER GROBER. Erlurt 

Die Furka-Oberalp·Bahn 

Die Furka-Oberalp-Bahn 111 der Schweiz ha~ eine Länge 
von 97 km. und ihre Spurweite beträgt einen Met('r. 
Von Brig, dem Schnittpunk~ der Simplon- und Lötsch­
berglinie, führt die Bahn im Rhonetal aufwärts. In 
Andermatt eneicht sie den Ursprung der Reuß, und in 
der Nähe des östlichen Endpunktes Disentis liegt die 
Quelle des Rheins. Da aber vielfach die Züge auf die 
anschließende Rhätisd1e Bahn übergehen, so wird in 
Engadin auch noch der Inn berührt. Diese Flüsse mün­
den der Reihe nach ins Mil\elmecr, die Nordsee und 
das Schwarze Meer. Knapp 100 km Schmalspurgleis 
sd1affen - wenn auch nur symbolisch - eine Verbin­
dung zu drei Meeren. Drei Ur-Schweizer Kantone wer­
den durch diese Bahn vc1·bunden: Wall is, Uri und Grau­
bünden, die in ihrer A1't so grundverschieden sind. Von 
Kanton zu Kanton ist immer ein mächtiger Wall ~u 
überwinden. zunächst der Furka-Paß mit 2160 m. dann 
der Oberalp-Paß mit 2033 m. Brig liegt 671 m über Mee­
resspiegel, Andermatt 1-136 m und Disentis 1133 m. 

Der Bahnbau 
In det· Mitte des vergangenen Jahrhundert:> fand die 
Eisenbahn auch in den Alpenländern ihren Einzug. Die 
Semmeringbahn hatte bewiesen, daß der Bergwall kein 
unüberwindliches Hindernis darstellt. Sei~ Hl82 fahren 
die Züge durch das Gotthardmassiv. Neue Pläne tauch­
ten auf. um weitere Verbindungen durch die Alpen zu 
schaffen. Obwohl hierbei der Nord-Süd-Richtung der 
Vorzug gegeben wurde, sind die Gedanken. die Kan­
tone Wallis, Uri und Graubünden durch einen Schienen­
weg zu verbinden. weit älter. als aus vorangegangenen 
Objekten zu erkennen ist. Pläne dafür gab es in der 
Zeit von 1850 bis 1866, wobei sich Fachleute aus \·ielen 
europäischen Ländern an P•·ojekten der Alpenübe•·­
querung beteiligten. liier llnden wir sogar Teile de•· 
heutigen Furka-Oberulp-Bahn wieder. Aus vielfältigen 
Gründen gab man jedoch schweizerseits der Gotthard­
route den Vorzug. 
So blieb es vorläullg im oberen Teil des Rhonetales 
ruhig, obwohl Brig schon 1878 vorläullger Endpunkt 
d~r Simplonstrccke geworden \\'::11' . Bis weit in die Mitte 

Bild 1 Slrcckcrlt:crltzu{ der Furka-Obcralp-Bahn 
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The Furka-Oberalp-Railway-Line (Switzerland) 

La ligne de Furka-Oberalp en Suisse 

des 19. Jahrhunderts gab es an der Furka nur hier und 
dort einigermaßen brauchbare Straßen. Militärische Er­
wägungen gaben schließlich den AnsloG zum Bau einer 
Furka-Oberalp-Straße in den Jahren 1850 bis 1867. 
Während man wenige Jahre später durch den Gotthard 
fuhr, zottelte die Pferdepost in schwerer und oft sehr ge­
fährlicher Fahrt in 17 Stunden von Brig natn Disentis. 
1906 wurde det· Simplon-Tunnel eröffnet. die zweite 
Nord-Süd-Verbindung war hergestellt, und als Ergän­
zung dazu begannen zu gleicher Zeit die Arbeiten an 
der Lötschbergst recke Bern-Spiez- Brig. Zu di.esem 
Zeitpunkt zeidmete sich eine neue Idee einer Verbin­
dung Brig- Andermutt-Disentis ab, da diese Linie als 
eine o•·ganische Verbindung dot· Lötschberg- und Gott­
hard-Linie erschien. Schließlich rückte das Gleis der 
Rhätischen Bahn von Chur im Osten auf Disentis zu. 
1893 erreichte man Reichenau am Oberrhein, 19t2 
Disentis. 
Im Jahre 1907; 08 erteilte man die Konzessionen zum 
Bau einer Schmalspurbahn. Man sprach hierbei \·on 
wirtschaftlichen, touristischen und militärischen Grün­
den. Es kann angenommen werden, daß letztere eine 
maßgebliche Rolle spielten, denn die berührten Gebiete 
waren äußerst dünn besiedelt und hatten keine Spur 
irgendwelcher Industrie aufzuweisen. Die touristisd1en 
Absichten mögen weitschauend gewesen sein, spielten 
aber zu jener Zeit noch eine unbekannte Rolle. Auffal­
lend stark war der französische Anteil am Aktienkapi­
tal, wie auch die gesamte Bauleitung in französischen 
Hänclen lag. Die eigentlichen Arbeiten begannen 1911 
recht forsch. aber bald sollten sich ungeahnte Schwie­
rigkeiten einstellen, wie zum Beispiel det· Bau des 
1374 m langen Furka-Tunnels in 2000 m Höhe. Norma­
lerweise versinkt dieses Gebiet in der größten Zeit des 
Jahres unter tiefen Schneemassen. Wie vielfach bei 
anderen Bahnbauten waren auch hier viele italienische 
Arbeiter eingesetzt. Diese wurden vor Beginn des Wi(l­
ters gut verproviantiert in besonderen Baracken unter­
gebracht. Sie hausten wie Eskimos den ganzen Winter 
unter tiefem Schnee in ständiger Angst vo1· nieder­
gehenden Lawinen, die· dann unter den Arbeitern ihre 
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Bild 2 Dampfzug der Furka-Oberalp-Baltrl aus der ersten Zeit 
des Bahnbetriebs, l1ier im Jalrre 19GI als Sonderzug fiir Eisen­
ballntreunde 

Opfer forderten. 1912 hatte man ganze 160m Tunnel 
auf der Walliser Seite geschaffen. Wegen der gefähr­
lichen Gesteinslawinen mußte dann auch noch die 
Tunnelachse um 100m seitwärts verschoben werden. 
Auf der Uriser Seite im Osten brachte man es nur auf 
32m. Infolge Materialmangels mußte 1914 auf der 
Westseite der Bau ganz eingestellt werden. Sonst kam 
man aber von Brig in Richtung Furka gut voran, und 

llrirl ~ Fahrt ewcs Zuges t:OII D :se11tis wm OberaLp-Paß 
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im Juni 1914 konnte der 46,1 km lange Abschnitt 
Brig-Gletsch eingeweiht werden. 

Trotz aller Schwierigkeilen gedachte man. im Jahre 
1915, in Disentis das Gleis der Rhätischen Eahn zu er­
reichen; weitere Ergänzungslinien wurden geplant. Doch 
der Ausbruch des ersten Weltkrieges vereitelte die 
Pläne. Wenngleich die Schweiz nicht kriegführend 
war. waren die Auswirkungen des Krieges auf dieses 
Land doch zu spüren. Arbeitskräfte wurden rar, denn 
mit dem Kriegseintritt Italiens verließen die fremden 
Arbeiter das Land. Dennoch gelang es noch 1915 die 
letzten Meter beim Bau des Furka-Tunnels zu über­
winden; ostwärts reichte das Gleis schon bis Andermatt. 
Im Juni 1916 wurde der Bahnbau eingestellt, und für 
viele Jahre sollte er nicht wieder aufgenommen werden. 
Zwischen Brig und Gletsch wurde jedoch die Bahn 
betrieben. Sie diente fast ausschließlich militärischen 
Zwecken. Nur an einigen wenigen Tagen wurde den 
Güterzügen ein Personenwagen beigestellt Nach dem 
Kriege übernahmen Bund und Kantone den Betrieb 
der Bahn. Das Teilstück erbrachte aber keinen Gewinn. 
Die Defizi te nahmen schließlich derartige Formen an, 
daß 192:3 schon ein Konkurs nicht mehr aufzuhalten 
war. 

Dennoch fanden sich in dieser Situation mutige Män·­
ner, die die Bedeutung einer transalpinen Ost-West­
Verbindunr in der Öffentlichkeit da1·stellten. Hierbei 
wurde auch mehr den touristischen Möglichkeiten Auf­
merksamkeit geschenkt. Aber auch militärische Gedan­
ken spielten wiederum eine Rolle. Die Gefahr für die 
Bahn wurde gebannt, denn man hatte schon erwogen, 
das unvollendete Mittelstück samt dem Tunnel wieder 
abzubrechen. Mit großer Energie wurden erneut die 
Arbeiten wieder aufgenommen, und diesmal waren sie 
von Erfolg gekrönt. Mit großen Feiern und sichtlichem 
Stolz wurde der Abschnitt Gletsch=Andermatt=Disentis, 
der schwerste der gesamten Strecke, im Juni 1926 dem 
Verkehr übergeben. Die dit·ekte Verbindung Rhone­
Rhein war Wirklichkeit geworden. 

Von Brig nach Disentis 

Der Zug verläßt Brig in östlicher Richtung und fährt 
das Rhonetal aufwärts. Zur rechten und linken sind 
viele Gipfel mit einigen tausend Meter Höhe. Bald 
wird der wilde Abfluß des Aletschgletschers überbrückt. 
Ein weites Alpental mit grünen Matten liegt vor uns. 
Doch schon in Mörel (km 7,2) wird die Kastaniengrenze 
erreicht. Von hier ab bestimmen mehr und mehr hoch­
alpine Gewächse das Landschaftsbild. Recht unüber­
sehbar ist die Kerbe des Simplonpasses. In der nun 
folgenden Landschaft. das Goms, wohnte einst ein 
Hirten- und Bauernvolk, das sehr die Geschicke von 
ganz Wallis beeinflußt hat. Bei Grengiols (km 11,6) ist 
eine erste Steilstufe zu überwinden. Der Zug durchfährt 
eine große Kehrschleife, um anschließend auf einem 
168,5 m langen Viadukt die Rhone und sein eigenes 
Gleis zu überqueren. Hier wird zum ersten Male für ein 
kurzes Stück die Zahnslange zu Hilfe genommen. Bei 
einer Gesamtgleislänge von 1t4,5 km hat die Bahn 
11 Zahnstangenabschnitte mit insgesamt 3~.5 km Länge. 
Dies ist ein verhältnismäßig hohet· Anteil an der Ge­
samtstreckenlänge. Lax (km 14,7) ist der Eingang zum 
oberen Rhonetal. Döt·fchen auf Dörfchen folgt in sanft 
ansteigendem Wiesengelände. Dunkelgebeizte Holzhäu­
ser mit viel Blumenschmuck prägen das Bild dieser 
Landschaft. Aber schon hinter Fiesch (km 17,3) folgen 
mehret·e Schleifen hintereinander. wieder muß das 
Zahnrad eingreifen; der Zug erreicht die zweite Gomser 
Talstufe. Inzwischen sind wir 1062 m hoch. Hintet· den 
unzähligen Dörfchen recken sich Gipfel mit bekannten 
Namen. Hinter Oberwald (km 41,3) strebt das Rhone­
tal seinem Abschluß zu. War die Zahnstange bisher nur 
eine gelegentl iche Hilfe, so ist sie ab jetzt auf eine 
Länge von 8,5 km unentbehrlich geworden. Hier muß 
sich dd Zug förmlich den Berg hinaufarbeiten, denn 
bis zum Furkapaß liegen Steigungen mit 110"0o. Der 
Großartigkeit der nun beginnenden Fahrt steht die 
Landschaft in keiner Weise nach. Jeder Meter Zahn­
stange läßt eine vertraute Welt zurüd<, tobende Wasser 
brausen aus Felsnischen, doch mit jedem Meter erstarrt 
auch dieses. Wieder folgt ein Tunnel, ein Kehrtunnel, 
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