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Dipl.-Ing. REINHARD DEMPS, Arbeitsgruppe Berliner Nahverkehr 

40 Jahre elektrischer Betrieb auf den Vorortgleisen 
der Berliner Stadtbahn (1. Teil) 

Am 11. Juni 1928 wurde der elektrische Betrieb zwi­
schen Potsdam und Erkner über die Vorortgleise der 
Berliner Stadtbahn mit zunächst fünf Zügen aufge­
nommen. Die Betriebseröffnung auf weiteren Strecken 
erfolgte dann innerhalb von zwei Jahren, und mit der 
Aufnahme des elektrischen Betriebs auf den neuerbau­
ten selbständigen Vorortgleisen zwischen Kaulsdorf und 
Mahlsdorf am 15. Dezember 1930 wurde die "Große 
Elektrisierung" abgeschlossen. 
Die neue Betriebsform machte die Berliner Stadt-, 
Ring- und Vorortbahnen zu einer modernen und attrak­
tiven Stadtschnellbahn. Das im Jahre 1930 eingeführte 
Erkennungszeichen ,.S-Bahn" wurde von vielen ande­
ren Verkehrsbetrieben übernommen (von Hamburg, 
Wien, Düsseldorf und von der Schwebebahn in Wup­
pertal). Das Zeichen ist heute ein Begriff für Schnellig-
keit, Zuverlässigkeit und Sicherheit. · 

1. Die Herausbildung eines Stadt- und Vorortverkehrs 
auf den Eisenbahnen im Raum BerUn 

Im Jahre 1838 wurde die erste Elsenbahn Berlins von 
Berlin nach Potsdam eröffnet. Diese und die später 
gebauten Bahnen mußten ihre Endbahnhöfe vor den 
Toren der Stadt anlegen. Die Stadt dehnte sich aus, Wld 
die Endbahnhöfe lagen inmitten der Stadt, teilweise 
sogar am Zentrum. Die strahlenförmig von Berlin aus­
gehenden Bahnen wurden zum Träger eines Vorort­
verkehrs mit unmittelbar benachbarten Städten und 
Gemeinden. 
Durch den Bau der Ringbahn, beendet im Jahre 1877, 
wurden Oberführungsfahrten zwischen den einzelnen 
Bahnen ermöglicht. Anfänglich nur für den Güterver­
kehr gedacht, entwickelte sich auf der Ringbahn auch 
ein Personenverkehr. Mit dem Bau der Stadtbahn zwi­
schen dem Schlesischen Bahnhof, dem heutigen Ost­
bahnhof, und dem Bahnhof Charlottenburg (eröffnet 
am 7. Februar 1882) wurden die westlichen und öst­
lichen Fern- und Vorortstrecken verbunden. Die Stadt­
bahn wurde bereits viergleisig gebaut. Sie war nur für 
den Personenverkehr vorgesehen. Der ständig wach­
sende Verkehr zwang zur Trennung der Verkehre. Als 
erste Bahn erhielt die Wannseebahn im Jahre 1891 ein 
besonderes Gleispaar türden Vorortverkehr. Dem Cha­
rakter des Vorortverkehrs in der Mietskasernenstadt 
Berlin Rechnung tragend, sah sich die Preußische 
Staatsbahnverwaltung IR91 gezwungen, einen verbillig­
ten Vororttarif einzuführen. Der Tarif förderte eben­
falls die Verkehrsentwicklung. Es entstanden neue 
Haltestellen, und der Wirkungsbereich des Vororttarifs 
wurde mehrmals erweitert. 
Mit der Gründung von Groß-Berlin im Jahre 1920 wan­
delte sich der Charakter der Stadt-, Ring- und Vorort­
bahnen. Sie wurden zu einem Verkehrsmittel, das vor­
wiegend innerstädtische Aufgaben erhielt. 

2. Der Weg zur "Großen Elektrisierung" 

Im Jahre 1879 fuhr während der Berliner Gewerbeaus­
stellung die erste elektrische Lokomotive auf einer 
Rundbahn. Etwa zwei Jahrzehnte vergingen, bevor ein 
für den rauhen Bahnbetrieb brauchbares neues An­
triebssystem entstanden war. 
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2.1. Vorschtäge für eine Etektrifizierun.g 
Nachdem bereits die Umstellung der Berliner Straßen­
bahnen vom Pferdebahnbetrieb auf den elektrischen 
Belrieb erfolgt war und im Jahre 1902 abgeschlossen 
wurde, unterbreitete die spätere Allgemeine Elektrici­
tätsgesellschaft (AEG) im Jahre 1899 den Plan einer 
Elektrifizierung der Vorortbahnen. Als Grundlage 
diente eine angenommene Steigerung des Verkehrs um 
20 Prozent, die vom Dampfbetrieb nicht zu bewältigen 
war. Auch die Firma Siemens & Halske, auf deren Be­
treiben die erste Hochbahn in Berlin gebaut wurde, 
schlug 1907 die Elektrifizierung vor. 
Die Vorschläge stießen auf Ablehnung, weil der Dampf­
betrieb zunächst noch befriedigte und durch die ' gutt> 
finanzielle Lage der Preußischen Staatsbahnen - sie 
hatten praktisch das Beförderungsmonopol - kein Ver­
langen bestand, den Betrieb wirtschaftlicher zu gestal­
ten, zumal eine getrennte Betriebskostenrechnung für 
den Fern- und Vorortverkehr nicht durchgeführt wurde. 
Erhebliche Bedenken wurden gegenüber der Durch­
führbarkeit der Elektrif\zierung erhoben. Im Rahmen 
von Versuchen sollten deshalb alle strittigen Probleme 
geklärt werden. 

2.2. Versuchsbetriebe 
Im Jahre 1896 wurde der Beschluß gefaßt, die Wann­
seebahn probeweise zu elektrifizieren. Die Arbeiten 
verzögerten sich, so daß der Betrieb erst im August 1900 
aufgenommen werden konnte. Auf der Strecke zwi­
schen dem Wannseebahnhof des Potsdamer Bahnhofs 
und ZehJendorf fuhren die elektrischen Züge gemein­
sam mit den Dampfzügen und in deren Fahrplan. 
Täglich erfolgten 15 Fahrten in beiden Richtungen. Die 
Versuche konnten nur Aufschluß über rein technische 
Fragen geben. Ein Nachweis der Wirtschaftlichkeit ge­
lang nicht. Die Zuführung des Stromes erfolgte über 
eine dritte Schiene. Für die Rückleitung des Stromes 
erwies es sich als vorteilhaft, die Fahrschienen zu be­
nutzen. Die Versuche ergaben weiterhin, daß es mög­
lich war, einen Zug gleichzeitig zu ziehen und zu schie-

Darstellung de« Bahnhofs Alezanderplatz Oet der Eröffnung Im 
Jahre 1882 

Fotos: Zentrale Bildstelle cter Deutschen Retchsl>ahn 
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Der neuerbaute Bahnhof Haiensee 

ben. Am 1. Juli 1902 wurde der Versuch eingestellt und 
die installierten Anlagen entfernt. Der im Jahre 1903 
eingerichtete Versuchsbetrieb von Niederschönweide­
Johannisthal (Schöneweide) nach Spindlersfeld gab 
Aufschluß über die Verwendungsmöglichkeit von Ein­
phasen-Wechselstrom für den Bahnbetrieb. Als Folge 
der Versuche ,,·urde die Hamburger Stadt- und Vor­
ortbahn und die Hafenbahn mit Einphasen-Wechsel­
strom 6300 V 25Hz elektrifiziert. 

2.3. Einführung eines elektrischen Betriebs auf 
ausgewäl1lten Strecken 
Als Weiterführung des Versud1sbetriebs auf der Wann­
secbahn wurde die Elektrifizierung der Vorortstrecke 
Bcrlin Potsdamer Ringbahnhof- Groß Lichterfelde-Ost 
in Angriff genommen. Zur Aufnahme des Betriebs war 
es erforderlich, neue Bahnhöfe zu errichten und den 
Endpunkt des Vorortverkehrs vom Anhalter Bahnhof 
zum Potsdamer Ringbahnhof zu verlegen (1901). Da­
mit konzentt;erte sich der Ring- und Vorortverkehr 
auf den Potsdamer Bahnhof. Man glaubte zwar immer 
noch nicht an eine wirtschaftliche Überlegenheit des 
elektrischen Betriebs, hoffte aber, durch den Einsatz 
schneller und kurzer Züge bei kleiner Zugfolge ver­
kehrswerbend zu wirken. Am I. Juli 1903 wurde der 
Betrieb auf de1· 9,2 km langen Strecke aufgenommen. 
Die Betriebsspannung betrug 550 V. Der Strom wurde 
über eine d1·itte Schiene zugeführt. Die Rückleitung 
erfolgte auch hier übet· die Fahrschienen. Ein Zug 
bestand aus drei vierachsigen Triebwagen 2. und 
3. Klasse, dem noch bis 3 Beiwagen (ebenfalls vier­
achsig) beigefügt werden konnten. Der Fahrplan war 
auf den Dampfbetrieb abgestimmt worden, trotzdem 
wurde eine Reisegeschwindigkeit von 32 km/h erreicht. 
Die Strecke wurde im Rahmen der .,Großen Elektrisie­
rung" den Bedingungen des übrigen Netzes angepaßt. 
Im Dezember 1919 wurde der Auftrag zur Betriebs­
umstellung der Strecken vom Stettiner Bahnhof nach 
Bernau und Hermsdorf erteilt. Die Strecken bildeten 
ein in sich geschlossenes Netz, und man erhoffte, wesent­
liche Fragen für die Gesamtelektrifizierung klären zu 
können. Am 8. August 1924 fuhr der erste elektrische 
Zug im Dampffahrplan vom Stctliner Vorortbahnhof 
über Gesundbrunnen nach Bernau. Ein Jahr später, am 
5. Juni 1925, konnte dann auch nach Hermsdorf der 
schnellere elektrische Fahrplan wirksam werden. 

Die Elektrifizierung der Nordstrecken 

StreCke 

BcrUn Stetliner 
Vorortbnhnhor- Bernau 
Cesundbrunnen­
Hcrmsdorr- Orantenburg 

bis Frohnau 
bis Borgsdorf 

Schonholz- Velten 
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vler-
glcls. Länge 
Ausbau km 

1916 

1912 
1926 

22,73 

21,51 
70,48 

Erörfnung des 
elektr. Betriebs 

8. August 1924 

4. Oktober 1925 

16. Mäl"l 1927 

Auf der Strecke Schönholz- Velten erfolgte Gemein­
schartsbetrieb. 

2.4. Mittelbare Anregungen rür eine Elektrifizierung 
gaben auch die Untergrundbahnen (erste Untergrund­
bahnen: London 1890, Budapest 1896, Paris 1900. Ber­
lin 1902, New York 1904 usw.); 
die Schnellfahrversuche auf der Strecke Marlenfelde 
-Zossen (1901/02) mit Drehstrom und 
der erste elektrische Fernbetrieb in Deutschland, der 
im Jahre 1911 zwischen Bitterfeld und Dessau eröffnet 
wurde. 

2.5. Die Elektrifizierungsvorlage 1912/13 
Das Preußische Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
beantragte 1911 im Entwurf des Eisenbahn-Anleihe­
gesetzes die Mittel für eine Elektrifizierung auf den 
Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen. Es war für 
das gesamte Netz die Einrichtung des elektrischen Be­
triebs vorgesehen (427,3 km). Der zu erwartende Ver­
kehrsumfang konnte nur durch eine Umgestaltung und 
Verbesserung des Betriebs wirtschaftlich bewältigt 
werden. 
Um die Anschaffung neuer Wagen zu vermeiden, sollte 
mit sogenannten Triebgestellen gefahren werden, das 
hieß, daß ein Wagen mit Motoren und der notwendigen 
elektrischen Ausrüstung dem Zug vorangestellt bzw. 
angehängt werden sollte. Die Steuerung und Stroment­
nahme würde vom ersten Wagen erfolgen. Es sollte 
mit Einphasen-Wechselstrom 15 kV 16 2'3 Hz (Fahr­
leitung) gefahren werden. 
Im April 1913 wurde ein Gesetz beschlossen, wobei 
25 Mill. Mark genehmigt wurden, um die von den 
Stadt- und Ringbahnzügen befahrenen Strecken zu 
elektrifizieren. Diese Vorhaben konnten jedoch wegen 
des Krieges vorerst nicht \'erwirklicht werden. 

3. Die ,.Große Elektrisierung" 1926/28 
Das Netz der Stadt-, Ring- und Vorortbahnen wurde 
also zum überwiegenden Teil noch mit Dampfzügen 
betrieben (bis 1926). Lediglich die drei Nordstrecken 
und die Vorortstrecke nach Lichterfelde-Ost hatten 
einen rein elektrischen Betrieb. Die daraus folgenden 
Unzuträglichkeiten führten gegenüber den modern 
betriebenen übrigen Nahverkehrsmitteln zu einem Ab­
sinken der Beförderungszahlen. Die Fahrzeuge und 
Anlagen waren veraltet. Die ältesten Wagen waren bis 
zu 46 Jahre im Dienst. Die Bahnhöfe waren noch in 
ihrem ursprünglid1en Zustand. Sie waren dunkel und 
unansehnlich. Jede Verbesserung wurde hinaus­
geschoben, um bei der erwarteten Elektrifizierung um 
so durchgreifender modernisieren zu können. Die Kon­
kurrenz mit den übrigen Verkehrsmitteln wirkte sich 
sehr nachteilig aus. Der Einnahmeverlust betrug 1927 
45 Mill. und 1928 sogar 49 Mill. Mark. Die Elektrifizie· 
rung bot sich zur Behebung allet· Mißstände an. 

3.1. Vorteile der Elektrifizierung 

3.1.1. Erhöhung der Reisegeschwindigkeiten 
In folge der höheren Anfahrbeschleunigung und der Her­
aufsetzung der Höchstgeschwindigkeiten konnten die 
Reisegeschwindigkeiten erhöht werden. 

Die Erhöhung der Geschwindigkeiten 

Stadtbahn 
Ringbahn 
Vor·ortbahnen 

Dampfbetrieb clektr. Betrieb 
Vmnx Vtt~i"• Von:tx VRci•c 

45 22 55 31 
45 24 65 33 
60 35 75 35·. ·43 

Die Untergrundbahnen, die im wesentlichen auf das 
Gebiet innerhalb des Ringes beschränkt waren, er­
reichten bei einer Hochstgcschwmdtgkelt von 50 km/h 
eine Reisegeschwindigkeit von 27,8 km h. 

3.1.2. Verkürzung der Zugfolgezeiten 
Im Dampfbetrieb fuhren in der Spitzenstunde 24 bis 
26 Züge in einer Richtung. Im elektrischen Betrieb 
dagegen konnte die Zugzahl auf 40 Züge je Stunde und 
Richtung gesteigert werden. Voraussetzung war aber 
hierzu ein neues Signal- und Sicherungssystem, mit 

DER MODELl..EJSENBAfiNEil G 1~68 



dem eine Zugfolge von 90 Sekunden verwirklicht 
werden konnte. Die Vermehrung der Zugzahlen und 
der Einsatz leistungsfähiger Fahrzeuge gestattete es, die 
Leistungsfähigkeit \'On 24 · · · 27 000 auf 50··· 60 000 
Fahrgäste je Stunde und Richtung zu steigern. Durch 
die Elektrifizierung konnte die Zahl der Kehrzüge im 
Potsdamer Ringbahnhof von 12 auf 24 verdoppelt 
werden. 

3.1.3. Beseitigung der Rauch- und Rußplage 
Durch den bedeutend sauberen Betrieb gewann die neue 
Betriebsform viele Freunde. Auch die Fahrgeräusche 
konnten gedämmt werden. Ebenso war eine bessere 
Beleuchtung und Heizung der Fahrzeuge möglich. 

3.1.4. Jetzt war die Möglichkeit gegeben, die solange 
hinausgeschobene Modemisierung der Anlagen zu 
verwirklichen. 

3.2. Erforderliche Um- und Neubauten der Anlagen 
Fü1· die Einführung der neuen Betriebsform waren 
noch verschiedene Fragen zu klären und bauliche Ver­
änderungen vorzunehmen. Man entschied sich end­
gültig für den Betrieb mit Gleichstrom 800 V. Der 
Bau eines eigenen Kraftwerks wurde verworfen und 
der Strom von Fremdbetrieben bezogen. 
Für ein attraktives Schnellbahnsystem ist ein be­
quemes Ein- und Aussteigen unerläßlich. Es machte sich 
deshalb erforderlich, Bahnsteighöhe und Fußboden­
höhe der Wagen etwa gleich zu halten. Die Bahnsteig­
höhe wurde mit 0,96 m festgelegt. Es mußte gewähr­
leistet bleiben, daß sich auch weilerhin noch Abteil­
türen öffnen ließen, um auch Fernzüge über die elektri­
fizierten Stadtbahnstrecken leiten zu können. Insgesamt 
93 Bahnsteige wurden erhöht (alle Höhe 0.76 m). Auch 
Hochbauten waren zu errichten. Neue Bahnhofsgebäude 
erhielten die Bahnhöfe Ausstellung (Westkreuz), Eich­
kamp und Wannsee. Außerdem wurden zwei große 
Schaltwerke, 48 Gleichrichterwerke und das Ausbes­
serungswerk in Schöneweide gebaut. 
An großen Bahnhofs- und Streckenerweiterungen 
waren erforderlich: 

a) Umbau der Anlagen westlich des Bahnhofs 
Charlottenburg 

Im Kreuzungsbereich zwischen Stadt- und Ringbahn 
wurde ein neuer Bahnhof Ausstellung (Westkreuz) 
erl'ichtet. Weiterhin erhielt die Spandauer Vorortstrecke 
ein gesondet'tes Gleis von Charlottenburg bis Heerstraße. 
Zugleich wurden im Bahnhof Charlottenburg einige 
schienengleiche Kreuzungen aufgelöst. 

b) Umbau des Bahnhofs Wannsee 
Neben de1· Neugestaltung des Bahnhofsgebäudes erhielt 
der Bahnhof einen dritten Bahnsteig für den Fernver­
kehr. Auf den Vorortbahnsteigen konnte deshalb auch 
der Richtungsbelrieb eingeführt werden. 

c) Neubau eines Vorortgleispaares zwischen Kaulsdorf 
und Mahlsdorf 

d) Neubau einer Stichbahn von Jungfernheide nach 
Gartenfeld zur Verbesserung des Berufsverkehrs zu 
den Siemenswerken 

e) Umstellung bzw. Anpassung an den neuen Betrieb 
auf den bereits elektrisch betriebenen Strecken 

Auf den Nordstrecken mußten schrittweise d ie Bahn­
steige erhöht werden. Auf der Lichterfelder Strecke 
wurde die Spannung auf 800 V erhöht. Beide Teil­
betriebe erhielten die neuen Wagen. 

3.3. Zeitlicher Ablauf der Inbetriebnahme der 
elektrifizierten Strecken 
Vom 6. bis 8. Juli 1926 fand in Harnburg die Tagung 
des Verwaltungsrates der Deutschen Reichsbahn­
Gesellschaft (DRG) statt, auf der der Beschluß für die 
Elektrifizierung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorort­
bahnen gefaßt wurde. Für die Betriebsumstellung wur­
den folgende Strecken vorgesehen (siehe auch Bild 3): 
1. Charlottenburg - Schlesischer Bahnhof 11,3 km 
2. Vollr!:~g 37,1 km 
3. Verbindungskurven von und zum Ring 

Char1ottenburg- westend 3,0 km 
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Bild 1 Verzweigungen der S-Balm am westlichen Ende der 
Stadtbahn 

Charlottcnbuq:;- IIniensee 
Potsdamer Ringbahnhof- Papestraße 
Schöneberg (alt)- Ebersstrnßc 
Stralau-Rummclsburg (0Stkt·euz) - Nordring 
Neukölln - Baumschulenweg 

~. Charlottenburg- Potsdnm 
s. Wannsee- Stahnsdorr (Reichsbahn) 
6. Bahnhof Ausstellung (Wcstkreuz)- Spandau West 
7. Strafau-Rummelsburg (Ost kreuz - Bild 2) -

Grünau 
8. SChöneweide- Spindlersfcld 
9. SChlesisCher Bnhnhof- Erkner 

10. SchlesisCher Bahnhof- Knulsdorr 
11. Jungfernheide- Cartenfcld (Streckenneubau) 
12. Knulsdorf- Mahlsdorf 

Hinzu kamen die von 192~ bis 1927 eröffneten 
NordstreCken m!t 
und die 1903 in Betrieb genommene VorortstreCke 
nach Liehterfeldc·OSt m!t 

1,6 km 
3,3 km 
1,1 km 
0.6 km 
3,5 km 

21,7 km 
4,2 km 
9.5 km 

14,1 km 
4,1 km 

2~.2 km 
11,1 km 
~.6 km 
1,6 km 

156,6 km 

i0,5 km 

6,1 km 

233.2 km 

Am 11. Juni 1928 fuhren die ersten elektrischen Züg(!, 
im Probebetrieb zwischen Erkner und Potsdam über 
die Stadtbahn. Zunächst wurde noch im Fahrplan der 
Dampfzüge gemeinsam mit diesen gefahren. 
Wichtigste Daten der "Großen Elektrisierung": 
I!J. 10.1927 Ausbesserungswerk Schöneweide in Be­

trieb genommen 
I I. 6. 1928 Erste elektrische Züge fahren Potsdam 

-Erkner 
14. 8. 1928 Vorortgleise westlich Charlottenburg in 

Betrieb genommen 
22. 8. 1928 Vollelek trischer Betrieb Wannsee- Stahns­

dorf aufgenommen 

Bild z Verzweigungen der S-Balm am öStlichen 
Ende der Stadtbahn 

Warschauer Sir 

Treplower Park 
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km vom &hnhof fh'edrichslroße 
• 5/etliner Bahnhof 
• Lehr/er Bahnhof 
• Potsdamer Bahnhof 
• Oörlt!zer Bahnhof 

_ efeklrisch betriebene SfrW:en 
__ mil Oampl belnebene Streckt:~~ 

Bild 3 Netzschema der Berliner S-Bahn nach Abschluß der .Großen Elektrisierung" Im Jahre 1930 (mit Angabe der Entternung~n 
und der Entternungszonen) 

7. 10. 1928 Vollektrischer Betrieb über Stadtbahn er­
öffnet 

27. 10. 1928 Vonelektrischer Betrieb auf den Nord­
strecken eröffnet 

10. 12. 1928 Eröffnung des Bahnhofs Ausstellung (West­
kreuz) 

20. 3. 1929 Einführung der schnellen Fahrzeiten über 
die Stadtbahn und die angrenzenden Vor­
ortstrecken 

15. 5. 1929 Auf dem Ring fahren nur noch elektrische 
Züge, es gilt der schnelle Fahrplan 

2. 7. 1929 Umstellung der Strecke nach Lichterfelde­
Ost auf 800 V, es verkehren die neuen 
Fahrzeuge 

18. 12. 1929 Eröffnung der Strecke nach Gat·tenfeld 
1. 12. 1930 Einführung eines vereinfachten Abferti­

gungsverfahrens und des neuen Erken­
nungszeichens "S-Bahn" 

15. 12. 1930 Eröffnung der Vorortgleise Kaulsdorf 
- Mahlsdorf 

Mit der Eröffnung des elektrischen Betriebs auf der 
Wannseebahn im Jahre 1933 war das Grundnetz des 
Berliner S-Bahnnetzes elektrifiziert. Die bereits vor 
dem ersten Weltkrieg geforderte Verbindungsbahn 
in Nord-Süd-Richtung wurde in den Jahren 1933 bis 
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1939 gebaut und in zwei Etappen eröffnet. Nach .Be­
seitigung der Kriegsschäden wurde der elektrische 
Betrieb wieder aufgenommen. Das elektrisch betriebene 
Netz wurde durch Neuelektrifizierungen und Strecken­
neubauten erweitert. Zur Zeit verfügt die Berliner 
S-Bahn in der Hauptstadt der DDR und in Westberlin 
über ein Netz von 325,24 km Streckenlänge. Zwei­
gleisig sind davon 217,78 km, und im Gemeinschafts­
betrieb mit der Fembahn werden noch 47,98 km be­
trieben (5], deren Trennung wünschenwert wäre. 

Liter atur: 

(ll Remy . 
Die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorort­
bahnen als Wirtschaftsproblem 
Verlag von Julius Springer Berlin 1931 
Sonderausgabe des Belheftes zum Archiv fUr Eisenbahn­
wesen 1931, 3 

(21 Remy 
Bahnhotsumbauten in Berlln 
in : Die Reichsbahn 1929. Selten 126- 136 

(31 Colberg 
Von Stralau-Rummelsburg bis Ostk.reuz 
in : Der Stadtverkehr 1962, Selten 271-273 

(4] Götz, G., u. a. 
Die Berllner S-Bahn 
Transpress-Verlag Berlin 1963 

[SJ Kable, Heinz 
60 Jahre Berliner S-Bahn 
ln: Der Operative Dienst 1963, Selte 239 
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Den richtigen Maßstab anlegen, 

Zeuke-TT-Bahnen wählen -

mit dem idealen Verhältnis 

zwischen Gebrauchswert und Platzbedarf! 
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Einbaumaße 

für die i-kupplung 

Die i-kupplung kann an jeder beliebigen Stelle der 
Anlage, unabhängig von der Entfernung der Entkupp­
lu~gsschiene, der Länge und der Geschwindigkeit des 
Zuges. im Schieben und im Ziehen ferngesteuert ent­
kuppelt werden und ist sofort wieder automatisch 
kuppelbar. Die i-kupplung kuppelt nahezu mit allen 
bekannten europäischen Modellbahnkupplungen, größ­
tenteils sogar automatisch! Außerdem ist die Kupp­
lung mit einem einzigen Handgriff auswechselbar, 
wobei die Hallerung der i-kupplung auch die bisher 
,·erwendeten mi l der Slandardhallerung versehenen 
Kupplungen nurnehmen kann! JJ1e I-kupplung ist in 
1nrer Ausführung modelltreu und zierlich. Die i-kupp­
lung kuppelt automatisch in einem Bereich ,·on hauch­
zarter Berührung bis zu einem rauhen Zusammenstoß. 
Die beiden Kupplungshälfte orientieren sich dabei 
immer richtig gegeneinander, so daß Sie auch in 
schwierigen Gleissituationen sicher kuppeln können. 
Geschwindigkeit des Zuges und die Belastung der 
Kupplungsverbindungen haben keinen Einfluß auf die 
Verläßlichkeit des Entkupplungs,·organges. 
Die i-kupplung kann selbstverstündlich im Schieben 
''orentkuppelt und auch direkt über der Entkupplungs­
schiene oder von Hand schnell, verläßlich und leicht 
getrennt werden. In die Halterung der i-kupplung 
können auch die bisher verwendeten Kupplungen mit 
der standardisierten Halterung eingesetzt werden. 
Umgekehrt können auch bisher hergestellte Modell­
bahnfahrzeuge durch wenige Handgriffe mit der 
i-kupplung ausgerüstet oder zumindest für den ge­
mischten Belrieb mit der i-kupplung angepaßt we1·den. 
Die i-kupplung ist auch in der richtigen Höhe. also 
zwischen den Puffern angebracht. Trotzdem mußte die 
Pufferbohle der Modellbahnfahrzeuge nicht verändert 
werden, sie bleibt von Kupplung und Halterung voll­
ständ1g unberührt. Die i-kupplung reduzier t den stören­
den Pufferabstand zwischen den Fahrzeugen auf ein 
solches Minimum, daß bei dem Schieben in Gleisbögen 
schon wirklich Puffer an Puffer gefahren werden kann. 
Die i-kupplung kann mit wenigen Handgriffen in eine 
Modell-Kupplung rür höchste Ansprüche verwandelt 
werden. Bei dieser Variante wird der automatisch be­
tätigte obere Bügel der i-kupplung mit zwei Handgriffen 
entfernt und durch den wirklichkeitsnahen Entkupp­
lungsbügel ersetzt, der wie beim Vorbild von Hand in 

• 
Das neue 

Streckennummernsystem 

der DR 
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den gegenüberliegenden Haken eingehkingt wird. Die 
Umstellung der Kupplung dauert etwa eine halbe 
Minute und kann jederzeit rückgängig gemacht wer­
den. Nur eine Ausführung, die bei uns eine rationelle 
Massenherstellung ermöglicht und bei Ihnen die ein­
wandfreie Funktion der aufgezählten Eigenschaften der 
i-kupplung bei einem vertretbaren Anschaffungspreis 
gewährleistet, macht aus dem Entwicklungsmuster von 
gestern den begehrten Verkaufsartikel von heute. Die 
i-kupplung ist ein Musterbeispiel optimaler Harmonie 
zwischen Technologie und Konstruktion. Sie ent~tand 
durch engste Zusammenarbeit zwischen unsenm er­
fahrensten Technologen und Spezialisten für Modell­
bahnkupplungen. Die i-kupplung wird so hergestellt. 
daß jeder selbständige Kupplungsteil in einer für seine 
Funktion optimalen Technologie gefertigt wird. So wird 
z. B. der Bügel aus gehärtetem Federstahl geferti.gt und 
der Kupplungshaken aus hochwertigem Plastwerkstoff. 
Einen Zustand der dauernden Deformation kennt die 
i-kupplung nicht. Übersteigt die Belastung ein Höchst­
maß der Elastizität, so folgt ohne Übergangserscheinun­
gen eine Zerstörung - das betreffende Teil bricht ab 
und kann mit wenigen Handgriffen ausgelauscht wer­
den. Soweit unser Steckbrief - eine aus nüchternen 
Fakten zusammengesetzte Skizze, die Ihren Wunsch, die 
i-kupplung selbst auzuprobieren. heraus(ordern soll; 
meh•· erwa•·ten wir nicht. Mehrjährige Entwicklungs­
arbeit und Tausende Teste gaben ihr Eigenschaften und 
uns die Sicherheit, daß die i-kupplung von Ihnen erlebt 
und gewertet, eine beredtere Sprache sprechen wird 
als der geschickteste Propeskt. Mit der i-kupplung ver­
fügen Sie über ein Erzeugnis der absolu ten Weltspitze. 

Ihr VEB Piko. Sonneberg 

Im Heft 5/1968 druckten wir einen ausführlichen Bericht 
über das neue Slrecl<ennummernsyslem in den öffent­
lichen Fahrplänen der Deutschen Reichsbahn ab. 
Dieses neue System trat am 26. Mai mit Beginn des 
Jahresfahrplanes 1968/69 in Kraft. Nebenstehend zeigen 
wir nun als Ergänzung auch eine schematische Über- llo.. 
sieht. ,. 
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Kennwort ,.Modellbahnanlagen 3" 

Die große Beliebtheit der Bücher ,.Modellbahnanlagen 1" 
und ,.Modellbahnanlagen 2" läßt uns hoften, in ein oder 
zwei Jahren einen weiteren Band~ dieser Reihe unter 
dem Titel ,.Modellbahnanlagen 3" herauszugeben. Viele 
Gespräche mit Modelleisenbahnern haben mir gezeigt, 
daß es einfach zum ,.guten Ton" gehört, in einem dieser 
Bände seine Anlage vorstellen zu können. 
So ergeht hiermit der Aufruf an alle Modelleisenbahner, 
Unterlagen für den 3. Band einzuschicken. Wie auch 
bei den ersten beiden Bänden gilt der Grundsatz, daß 
nicht die Größe, besonders raffinierte Schaltungen oder 
nur ,.schöne" Anlagen aufgenommen werden sollen. Jeder 
kann dabei sein, wenn er folgende Bedingungen für 
diesen großen Erfahrungsaustausch erfüllt: 
Die Beschreibung der Anlage soll nach Möglichkeit nicht 
länger als 90 Zeilen sein. Die nachfolgenden Hinweise 
stellen nur eine Gedankenstütze dar. Die Punkte 
brauchen nicht in der Reihenfolge und auch nicht voll­
ständig beantwortet werden. Es können natürlich auch 
noch weitere Zusätze gemacht werden. 
Wichtig sind sehr gute Fotografien (etwa 4 Stück, min­
destens postkartengroß, schwarz-weiß-hochglänzend und 
von bestechender Schärfe) sowie der Gleisplan nach 
dem hier abgedruckten Muster (nach Möglichkeit maß­
stabgetreu mit Gleisradien- und Steigungsangaben und 
Signalaufstellungen). Die Bearbeitung eines solchen 
Buches macht viel Mühe, daher bitte ich unbedingt zu 
beachten, daß nicht neben der Beschreibung, den Foto­
grafien und dem Gleisplan noch Schaltpläne beigefügt, 
Randfragen gestellt oder Negative zum Versand kom­
men. 
Ich werde wiederum alle Unterlagen sorgfältig prüfen 
und dem Einsender mitteilen, ob seine Anlage in d'as 
Buch aufgenommen wird oder nicht. Ich kann jedoch 
nicht mit jedem Einsender einen langen Schrütwechsel 
fUhren - dazu reicht die Zeit einfach nicht aus. Jeder 
Einsender schicke bitte seine Unterlagen an die An­
schrift: Redaktion ,.Der Modelleisenbahner", 108 Berlin, 
Französische Str. 13/14 (Kennwort: "Modell bahnan­
lagen 3"). 

Und das sind die Hinweise für die Beschreibung: 

1. Einiges zu Ihrer Person 
2. Haben Sie besondere SpeziallUllen bel der Modellelsenbahn 

(Fahn.eugbau, Schaltungen, Gelllndebau , Glelsbau, Betrieb 
UIW.)? 

3. Motiv der Anlage 
f . Spurweite 
&. Größe der Anlage 
e. Verwendetes Gleismaterial 
7. GlelsUlnge 
8. Anzahl und Art der Welchen 
9. Kun.e Beschreibung der Gle!stahrung 

10. Haupt- oder Nebenbahn 
11. Ein- oder zwQ!glelslg 
12. Konstruktion der Grund platte (Rahmenbauwelse, Skelett­

bauweise, Plattenbauweise, Materlai usw.) 
13. Schaltung der Anlage (Ist ein Mehn.ugbetrieb möglich?) 

Keine Schaltplllne belfUgen! 
lf. Ist ein Gldsbildstellwerk oder ein Schaltpult vorhandent 
15. Wie Ist es aufgebaut? 
16. Wieviel Transformatoren sind vor.handen? 
17. Was rar Signale wurden verwendet? 
18. Sind rur die Signale besondere Schaltungen vorhanden 1 
19. Sind rar die Welchen besondere Schaltungen vorhandent 
20. Wie werden die Schranken bec:tlent? 
21. Wie Ist das Gelinde aufgebaut (Material, Farbe)? 
22. Was fUr Fahneuse verkehren auf der Anlage? 
23. Sind dle Hochbauten selbst hergestellt? 
24. Beschreibung einer zugfahrt 
25. RanglennögUcbkelten 
2G. Wird nach Modell:r.elt gefahren? 
27. Wird nach Fahrplan gefahren? 
28. Bauzelt 
29. Beleucht ung der Anlage 
30. Staubschutz der Anlage 
~1. Schlenenrelnlgung 
32. Entkupplungseinrlchtungen 
23. Besondere KnUte, dle beim Bau der Anlage angewendet 

wurden 

Die nebenstehende- Beschreibung (Seite 165) son ein Bild 
vermitteln, wie der Text etwa abgefaßt werden könnte. 

Klaus Gerlach 

So mUßte Im Idealfall der Gleisplan gezeichnet sein (allerdings 
grlJJier - nach Möglichkelt im Majlarab 1 : IO) • 

~------------------------------2500------------------------------~ 
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