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Vorwort 
 
 
Liebe Leserinnen und Leser, 
 
und dann ist es wieder geschehen! Zu Beginn der diesjährigen Adventszeit stand 
für mich zum 1. Adventswochenende eine schöne Ausstellung in Duisburg zum Tag 
der Modelleisenbahn an. 
 
Am darauffolgenden 2. Adventswochenende ging es dann nach Zell an der Mosel, 
wo alle zwei Jahre die Spur-Z-Gemeinschaft zusammen den Jahresausklang 
begeht. Alles zu dem Treffen lesen Sie in dieser Ausgabe. 
 
Am 3. Adventswochenende trafen sich noch mein Heimstammtisch in Wuppertal und die Trainini®-
Mannschaft hat sich zur alljährlichen, virtuell stattfindenden Weihnachtsfeier verabredet. Falls Sie sich 
fragen, wieso das per Videokonferenz stattfindet: Wir sind nicht nur in Deutschland oder Europa verteilt, 
sondern wohnen sogar auf unterschiedlichen Kontinenten. 
 
So können wir am besten über digitale Medien zusammenkommen – das war in den zurückliegenden 
zwanzig Jahren noch nie anders. So ein virtuelles Treffen ist schön, wir sehen uns übers Jahr verteilt 
nicht so häufig in großer Runde. Ein echtes Treffen ist aber natürlich um Klassen besser. Dieses zeigte 
das oben schon erwähnte Treffen in Zell an der Mosel. 
 
Und was ist nun schon wieder geschehen? Während ich diese Zeilen tippe, stehen die Weihnachtstage 
und das Jahresende so gut wie vor der Türe und meine Liste, was ich noch alles erledigen wollte, ist 
genauso lang wie die Jahre davor. Wo ich mir immer sage, im nächsten Jahr planst du alles besser. Wo 
ist nur die Zeit geblieben?  
 
Mit diesem Heft halten Sie für dieses Jahr nun schon die 12. Ausgabe in den Händen bzw. haben Sie 
diese auf Ihrem Bildschirm geöffnet. Das Jahr 2025 geht zu Ende und ist für uns in der Redaktion ein 
besonderes gewesen. 
 
Wir durften mit Ihnen zusammen im Oktober das 20-jährige Bestehen von Trainini® gemeinsam feiern. 
Das ist aber längst nicht alles, über das wir in diesem Zeitraum berichtet haben. Zurzeit ist unser 
Jahresrückblickvideo auf der Zielgeraden, mit dem wir vieles zusammenfassen wollen. 
 
Für mich ist dieses Jahr modellbahnmäßig nicht so viel losgewesen, dachte ich zu Beginn. Jetzt wo ich 
alle Folgen und Themen aus dem Jahr 2025 aber noch einmal gesichtet und zusammengetragen habe, 
muss ich meine Aussage revidieren. Es gab eine ganze Menge spannender Ereignisse und Modelle. Die 
schon erwähnte Folge 49 auf Trainini TV wird es auch Ihnen beantworten. 
 
Im Namen meiner Redaktionskollegen möchte ich mich jetzt an dieser Stelle für Ihr Interesse an unserem 
Magazin auch im 20. Jahr nach der Erstausgabe sehr herzlich bedanken. Wir wünschen Ihnen deshalb 
nicht nur viel Spaß beim Lesen und Stöbern, sondern vor allem eine ruhige und besinnliche 
Weihnachtszeit im Kreise ihrer Lieben und Freunde. Dazu gehört selbstverständlich auch ein guter 
Übergang ins Jahr 2026 mit anhaltender Gesundheit. 
  
 
Her-Z-lich, 
 
Ralf Junius 

Ralf Junius 
Redakteur 
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Titelbild: 
18 505 durchfährt nach ihrer Talfahrt durch die Steilstrecke den 
Bahnhof Geislingen an der Steige mit einem Zug aus blauen CIWL-
Wagen, während eine Schublok an einen Güterzug ansetzt. Der 
Luxuszug erinnert an die Zeit, als der legendäre Orient-Express auf 
seinem Weg von Paris nach Wien eben diese Route nahm. 
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Intercity Experimental von Märklin 
Start in ein schnelles Zeitalter 
 
Mit dem Intercity Experimental, Baureihe 410, wollte die Bundesbahn in ein neues Zeitalter 
starten. Der Hochgeschwindigkeitszug symbolisierte ein modernes Unternehmen wie kein 
anderer vor ihm. Spätestens zum großen Jubiläum am 7. Dezember 1985 musste er fertig sein, 
ähnliches galt für die Modelle aus dem Hause Märklin. 2025 erlebt die Spur Z nun seine Rückkehr. 
 
1985, fast zeitgleich mit der Premiere seines Vorbilds, stellte Märklin den fünfteiligen ICE (später ICE-V) 
Baureihe 410 als Modelle der Spuren H0 und Z (Art.-Nr. 8871) vor. Der Versuchsträger der Bahn 
versprach Prestige auch für die Modellbahn und sollte aus der angestaubten Bundesbahn das 
Verkehrsmittel der Zukunft machen. 

 
2025 erscheint nun nach rund dreißig Jahren erstmals wieder ein Modell dieses Zugs (88716), das, auf 
den heutigen Technikstandard aktualisiert, für die MHI in Einmalserie aufgelegt wird. Wir nehmen dies 
zum Anlass, uns diese Neuheit etwas genauer anzuschauen. 
 
Dabei werfen wir zunächst auch einen Blick auf das Hochgeschwindigkeitszeitalter der deutschen 
Eisenbahn, das vor genau 40 Jahren mit der öffentlichen Vorstellung des ICE und einer Rekordfahrt am 
26. November 1985 begann.  
 

Auf einer seiner zahlreichen Versuchsfahrten fährt der Intercity Experimental am 25. September 1987 durch Wuppertal-Oberbarmen.
Foto: Wolfgang Bügel, Eisenbahnstiftung 
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Die Anfänge des deutschen Hochgeschwindigkeitsverkehrs gehen aber noch etwas weiter zurück: 
Wolfgang Vaerst, von 1972 bis 1982 Erster Präsident der Deutschen Bundesbahn, legte in seiner 
Amtszeit die Grundlagen des heutigen Fernverkehrssystems: Intercity ‘79 („Jede Stunde – jede Klasse“) 
und das Stellen der entscheidenden Weichen für den ICE-Verkehr. 

 
So zeichnet er auch verantwortlich für den Baubeginn der beiden Schnellfahrstrecken Hannover – 
Würzburg und Mannheim – Stuttgart für 250 km/h Plangeschwindigkeit sowie die Entwicklungsarbeiten 
ab 1979, die zum Bau des ersten Triebzugs von 1983 bis 1985 führten. 
 
Die zulässige Höchstgeschwindigkeit des Vorbildzugs betrug 350 km/h und lag damit höher als die aller 
folgenden ICE-Serienzüge sämtlicher Generationen. Sie wurde mehrfach bei verschiedenen 
Demonstrations- und Rekordfahrten überschritten. 
 
Öffentlichkeitswirksam in Dienst gestellt wurde der neue Zug im Jubiläumsjahr 1985 der deutschen 
Eisenbahn. Dies war fest vorgegeben, setzte das Projekt erheblich unter Druck, konnte aber letztlich 
gehalten werden. 
 
Bereits Ende Februar 1985 wurde der Triebkopf 410 002-0 für einen Fototermin kurz vor der Werkshalle 
von Thyssen-Henschel in Kassel gezeigt. Offizieller Übergabetermin an die Bundesbahn war jedoch mit 
dem 410 001- 2 der 19. März 1985 bei Krupp in Essen. 
 
Die geladenen Gäste, Fachleute und Medienvertreter mussten bei winterlichem Wetter jedoch lange 
ausharren, bevor es losgehen konnte, weil der verantwortliche DB-Vorstand mit seinem Dienstwagen auf 
der A 3 im Stau stecke: „Fahr lieber mit der Bundesbahn!“ 
 

In der Werkhalle M3 der Firma Krupp in Essen wurden die Fahrzeugkästen für die Triebköpfe gefertigt. Am 31. Juli 1984 sind beide 
Rohbau-Kästen bereits grundiert, links 410 001-2 und rechts 410 002-0, der wenig später zur Endmontage nach Kassel zu Henschel 
transportiert wurde. Foto: Ulrich Budde | Bundesbahnzeit 
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Zur Übergabe der Mittelwagen am 31. Juli 1985 auf dem Werksgelände der MBB in Donauwörth erfolgte 
ein weiterer Festakt, bei dem Triebkopf 410 002-0 mit den gekuppelten Mittelwagen symbolisch eine 
Mauer aus Styroporblöcken durchbrach. 
 
Danach waren im Rahmen der Abnahme und Zulassung bis Ende November verschiedene 
Präsentations- und Hochtastfahrten angesetzt. Im Januar 1986 schloss sich dann das umfangreiche 
Messprogramm an. 
 
Nachdem die DB um eine Rekordfahrt mit 323 km/h im Rahmen der Vorbereitungen kein Aufheben 
gemacht hatte, sollte der Inter-City-Experimental am 26. November 1985 der Öffentlichkeit mit einer 
offiziellen Rekordfahrt ab Bielefeld über Gütersloh nach Hamm (Westfalen) vorgestellt werden. 
 
Um 11:29 Uhr erreichte der voll besetzte Zug dann seine Höchstgeschwindigkeit von 317 km/h, am 
gleichen Nachmittag ein weiteres Mal 316 km/h. Das bedeutete für die Baureihe 410 den deutschen 
Rekord für Rad-Schiene-Fahrzeuge sowie gleichzeitig den Weltrekord für Drehstrom-Schienenfahrzeuge 
– der zur selben Zeit schon im Plandienst stehende TGV war noch konventioneller Bauart. 

Am 19. März 1985 erfolgt bei Krupp in Essen im Rahmen eines Festakts die offizielle Übergabe von 410 001-2 an die DB. Deutlich zu 
sehen ist, dass der Triebkopf neben dem Stromabnehmer keine Windleitbleche trägt (vgl. Märklin-Modell). Foto: Joachim Schmidt, 
Eisenbahnstiftung 
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Das erstmalige Überschreiten der 300-km/h-Schwelle kam öffentlich einer Sensation gleich. In Zeitungs- 
und Buchberichten wurde ausgiebig berichtet, wie die Insassen des voll besetzten Zugs auf die digitale 
Anzeige in den Wagen starrten und die Landschaft außen vorbeifliegen sahen. 
 
Was sie wohl nicht mitbekommen hatten, waren die hohen Sicherheitsvorkehrungen bei allen 
Hochgeschwindigkeitsfahrten: Sperren des Gegengleises, Stellen aller Unterwegssignale auf Fahrt und 
anschließende Ultraschalluntersuchung der Schienen mittels Prüfzug. 
 
Für mögliche Reparaturen an der Oberleitung stand ein weiterer Triebwagen in Bereitschaft. Bei der 
Rekordfahrt fuhr zudem eine Angstlok voraus, eine weitere folgte dem ICE. Alle Brücken und Bahnhöfe 
der Strecke wurden vorsichtshalber bewacht, um Anschläge und Zwischenfälle zu verhindern. 

 
Nachdem die erste Hochgeschwindigkeitsstrecke Fulda – Würzburg teilweise befahrbar war, ließ sich die 
Geschwindigkeit schon weiter in Richtung der Zielmarke steigern. Am 1. Mai 1988 wurde die Baureihe 
410 mit 406,9 km/h dann zum absoluten Weltrekordhalter und hatte den TGV Sud-Est auf die Ränge 
verwiesen. 
 
Blieb diese Rekordmarke innerdeutsch bis heute stehen, fiel sie international bereits im Dezember 1989, 
als der TGV Atlantique den bis dato gültigen Wert mit 515 km/h deutlich überbot. Seinen Zweck hatte der 
nun als ICE-V bezeichnete Zug aber längst erfüllt, denn mit Bestellen der ersten 20 Triebköpfe war die 
Serienbeschaffung der Baureihe 401 (Intercity-Express) inzwischen eingeleitet. 
 

Bei km 288,81 auf der Neubaustrecke erreichte mit der Baureihe 410 am 28. April 1988 erstmals ein Schienenfahrzeug die magische 
Marke von 400 km/h und überschritt sie wenig später auch noch. Das löste im Führerstand des 410 001-2 freudigen Jubel aus, denn 
der TGV Sud-Est war damit bereits auf die Ränge verwiesen. Foto: Ulrich Budde | Bundesbahnzeit 
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Im Folgenden diente der Zug dem Test von Komponenten für künftige Züge und nach einem Umbau vor 
allem für die ICE 2, die als Flügelzüge verkehren sollten und deshalb leicht per Scharfenberg-Kupplung 
verbunden werden mussten. Zum 1. Januar 2000 wurde die Baureihe 4100 – mit dem ICE-S gab es auch 
eine Baureihe 4101 - schließlich ausgemustert. 
 
 
Mittelwagen und Drehgestelle 
 
Welche Hoffnungen mit dem deutschen Hochgeschwindigkeitszug verbunden waren und welche Rolle 
er einmal spielen sollte, machte Verkehrsminister Dr. Werner Dollinger in seiner Rede vor der 
Premierenfahrt am 26. November 1985 deutlich. 
 
Er sprach von einem Wortspiel und nannte drei Bedeutungen für die Abkürzung ICE: Ergänzend zum IC 
für Intercity bedeute das E zunächst „Experimental“ für den Versuchs- und Erprobungszug, der dann zum 
„Express“ für den Planverkehr mit Serienzügen stünde. 
 
Zugleich verwies er aber auch auf die Perspektive grenzüberschreitend vernetzten 
Hochgeschwindigkeitsverkehr, weshalb das E dann mal für „Europa“ stehen solle. Erfolg versprach er 
sich von einer europäischen Zusammenarbeit, wie es im Flugzeugbau bei Airbus inzwischen der Fall 
war. 

 
Verständlich wird damit hoffentlich auch, warum der Intercity Experimental (Baureihe 410) nicht nur dem 
Erproben technischer Lösungen dienen sollte, sondern ihm auch eine große Bedeutung in seinem 
Inneren zukam, mit dem die Bundesbahn ebenfalls in ein neues Zeitalter starten wollte, das sich in Teilen 
am modernen Fliegen orientierte.  
 
Dazu gehörten die neuen Sitze, die sich per Knopfdruck neigten und in einen Schlafsessel mit 
höhenverschiebbarem Kopfkissen verwandelten. Im Demonstrationswagen 1 (810 001-9) der 1. Klasse 

Am 11. Juli 1988 erlaubt 810 001-8 (Demowagen 1) in Würzburg einen Blick auf seine luftgefederten Koppelrahmen-Drehgestelle von
MAN, die Märklin mit den Fiat-Drehgestellen wiedergeben will. Foto: Ulrich Budde | Bundesbahnzeit 
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präsentierten sie sich, angeordnet in der bekannten 2+1-Bestuhlung, mit weinroten Bezügen in einem 
Umfeld aus dezentem Grau und Braun. 
 

Seitlich integriert war ein vor den Sitz schwenkbares 
Tablett mit kreisrunder Vertiefung für den sicheren 
Halt von Glas und Flasche. Auch die klappbaren 
Gepäckfächer über den Fenstern entsprachen jenen, 
die im Flugzeug das Handgepäck sicher aufnehmen. 
 
Die Fenster waren dreifach verglast, im Hohlraum 
zwischen den beiden inneren Scheiben fuhr auf 
Knopfdruck eine Jalousie herunter oder wieder 
herauf. LCD-Anzeigetafeln ermöglichten ein völlig 
neues Fahrgastinformationssystem. An zwei 
Demonstrationsplätzen in diesem Großraumwagen 
führte ein in die Rückenlehne des Vordersitzes 
eingebautes Platztelefon eine denkbare Variante für 
die Serie vor. 

 
Ein Teil des Großraums zeigte statt der starren Sitzanordnung eine gemütliche Sitzecke, konzipiert als 
Lounge für Besprechungen auf Geschäftsreisen. Vom Gang war sie durch getönte Glasscheiben 
abgetrennt. Sie brach deutlich mit den jahrzehntelangen Traditionen der Abteile in Reisezugwagen. 
 
Der folgende Demonstrationswagen 2 (801 002-7) zeigte als weitere Einrichtungsvariante auch ein 2.-
Klasse-Großraumabteil. Hier waren die beschriebenen Sitze schmaler und in 2+2-Anordnung zu sehen. 
Für die Bezüge hatte der Besteller lindgrün bestellt. 

 

Antiquarischer Literaturtipp 
Gleich mit Erscheinen der Baureihe 410 (Intercity Experimental / 
später ICE-V) entstand ein Buch, das sich der Entwicklung, 
Inbetriebnahme und mit dem Zug verbundener Zukunftsvisionen 
widmete. 
 
Es diente auch uns als wichtige Quelle für einige Passagen dieses 
Artikels, ist allerdings nur noch antiquarisch erhältlich: 
 
Eberhard Krummheuer 
 
ICE Intercity Experimental 
Der neue Zug der neuen Bahn 
Abfahrt ins Jahr 2000 
 
ELV Verlag GmbH 
München 1986 
ISBN 3-923967-25-X 

Der Demowagen 2 (810 002-6 ; hier im Bild), war dagegen wie der Messwagen mit stahlgefederten Drehgestellen der Bauart MD52-350 
ausgestattet. Die Detailaufnahme aus dem Bahnhof Donauwörth vom 16. Mai 1986 erlaubt einen direkten Vergleich mit dem falsch 
ausgestatteten Märklin-Modell und jenen der Großraumwagen Bpmz 291 aus gleichem Hause. Foto: Ulrich Budde | Bundesbahnzeit 
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Der gegenüber den beiden anderen Wagen abweichende Grundriss wurde auch an der unterschiedlichen 
Teilung der Fensterscheiben in Wagenmitte sichtbar. Hier war auf der einen Gangseite eine Anrichte, auf 
der gegenüberliegenden die Toilette eingebaut. 
 
Wichtigster Wagen für den folgenden Testbetrieb war natürlich der Messwagen (801 003-5), denn hier 
war eine eigene Hochleistungsmessanlage eigens für diesen Zug entwickelt worden. So fanden sich hier 
Bildschirm-Terminale, Rechner und elektronische Anzeigen. 
 
Hohe Geschwindigkeiten erfordern im Vergleich zu anderen Zügen einige besondere Lösungen vor allem 
im Bereich von Antrieb und Drehgestellen sowie den Stromabnehmern (und der Oberleitung Re 250). 
Gestiegene Anforderungen ans Gewicht, die Reaktionsgeschwindigkeit und den Anpressdruck ließen 
aus dem bekannten Einholmstromabnehmer den DSA 350 werden, mit dem der Intercity Experimental 
ausgestattet wurde. 

 
Die Antriebsdrehgestelle der Triebköpfe erhielten zweireihige Kegelrollenlager zum Führen und 
Schmieren der Achsen. Die an der DE 2500 (heute im Deutschen Technikmuseum ausgestellt) erprobte, 
steuerbare Umkopplung der Antriebsmasse („UmAn“) kam auch bei der Baureihe 410 zum Einsatz und 
verlieh den Drehgestellen das typische Erscheinungsbild. 
 
Auch die Wagen profitierten von neuen Erkenntnissen. Während am Mess- und Demonstrationswagen 
2 das stahlgefederte Drehgestell MD52-350, eine Weiterentwicklung der von den Großraumwagen Bpmz 
291 bekannten Minden-Deutz-Bauart für 350 km/h, erprobt wurde, lief der Demo-Wagen 1 auf einem neu 
entwickelten Drehgestell mit Luftfederung, das dem Drehgestell der Eurofima-Wagen Avmz 207 ähnelte. 
 
Neue Wege waren auch bei den Wagenübergängen gefragt. Die bislang üblichen Gummiwülste waren 
mit Blick auf Lärm, Druck und Kälte schon beim Intercity an ihre Grenzen geraten, eine Gummiaußenhaut, 

Hier fährt der Versuchszug am 27. November 1985 als Dt 25014 in Köln Hbf ein. Die erhöhte Fotografenposition erlaubt einen Blick 
aufs Dach, das beim Modell mit Ausnahme der vorbildwidrigen Windleitbleche korrekt ist. Gut getroffen ist im Vergleich zum Modell 
von 1985 auch die Farbe des rotlilafarbenen Zierstreifens. Foto: Joachim Bügel, Eisenbahnstiftung 
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Faltenbälge oder ein Ziehharmonika-System verwarfen die Entwickler ebenfalls mit Blick auf die 
Kräftewirkung und Aerodynamik des Zugs. 
 
Den Durchbruch schaffte Linke-Hofmann-Busch in Salzgitter mit einer Anleihe in der Natur nach dem 
Prinzip der Wirbelsäulenstruktur. Das Wagenende war nicht mehr von einer geraden Stirnwand geprägt, 
sondern erhielt die radiale Form eines Gelenkkopfs. 
 
Als Gegenstück einer Gelenkpfanne wirkte das Übergangselement. Es nahm die Bewegungen auf und 
zwingt sie fest in ihre Halbkugelform. So blieb auch in engen Kurven das geschlossene Zugbild erhalten 
und bot dem Wind keine weiteren Angriffsflächen. 
 

Auf geringstmöglichen Luftwiderstand war schließlich der gesamte Zug konsequent ausgerichtet. So 
waren alle Griffe und Aufstiegsstangen in der Außenhaut versenkt angebracht, die Triebkopfform mittels 
Windkanal- und Wasserversuchen ermittelt worden und auch auf durchgehende Dachleitungen 
verzichtet worden. 
 
Auch die dunkel getönten Seitenscheiben waren nahtlos zur Außenwand aufgeklebt und vermittelten als 
durchgehendes, dunkles Fensterband (mit ovalen Scheiben in den Einstiegstüren) einen futuristischen 
Eindruck. Dieses Bild wollte die DB nicht an den Übergängen zwischen zwei Wagen zerstören. 
 
 

Heute müssen sich nicht nur die beiden Triebköpfe aus der neuen Märklin-Auflage (Art.-Nr. 88716) einen strengen Vergleich mit dem 
Vorbild gefallen lassen. 
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Der Blick aufs Modell 
 
Bereits 1985, also gleich zum Erscheinen des Vorbilds, ging Märklin in gleich zwei Maßstäben mit 
Modellen des Intercity Experimental der Baureihe 410 ins Rennen. Nachgebildet wurde die gesamte 
fünfteilige Einheit und auf eine vierteilige Grundpackung aus zwei Triebköpfen, Mess- und Demo-Wagen 
1 (8871) sowie einen separat erhältlichen Demo-Wagen 2 (8771) aufgeteilt. 
 
Im Programm blieben sie bis 1998, mussten aber zwischenzeitlich schon als Ersatz für die Nachbildung 
eines Serienzugs herhalten (88711) – die Abweichungen gegenüber der Baureihe 401 waren auch für 
Laien auf Anhieb zu erkennen. Zusätzlich erfuhren die Triebköpfe 410 001-2 und 410 002-0 während 
ihrer Fertigungszeit eine Modifikation. 

 
So wurde die Trennkante zwischen Fahrwerk und Rahmen durchgängig entlang der Rahmenkante 
gelegt, zuvor war das Gehäuse zwischen den Drehgestellen im Bereich der Bodenwanne tiefer gezogen, 
was etwas störend gewirkt hatte. Die Räder waren nach 1989 schwarz vernickelt. 
 
Angetrieben wurden die alten Modelle vom Dreipolmotor, die Beleuchtung erfolgte noch mittels 
Glühlampen. Da sich die Grundform für die Neuauflage im Gegensatz zur Technik nicht mehr geändert 
hat, verzichten wir auf einen ausführlichen Test und stellen das Modell heute etwas kompakter vor. 
Geliefert wird das aktuelle Modell (88716) direkt fünfteilig, also mit allen drei Zwischenwagen in einer 
Packung. 
 
Unverändert blieben unter anderem die Drehgestelle. Das bedeutet, beide Triebköpfe sind korrekt 
ausgestattet, während alle drei Zwischenwagen unverändert nicht auf korrekten Nachbildungen laufen. 
Verbaut wurde an allen drei Zwischenwagen wieder das Fiat-Drehgestell der Eurofima-Wagen, das dem 
des Demo-Wagens 1 (luftgefedertes Koppelrahmen-Drehgestell) ähnlich ist, aber einen kürzeren 
Achsstand aufweist. Der Kupplungsschacht wurde dafür wieder abgetrennt. 
 

Im Gegensatz zu den Modellen, die ab 1985 produziert wurden, zeigt die MHI-Auflage aus diesem Jahr die korrekten Farben des 
Vorbilds: Maßstab ist heute die RAL-Farbkarte, damals waren Eisenbahnmodelle noch nach dem optischen Eindruck bei 
Glühlampenlicht lackiert. 
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Der Demo-Wagen 2 und der Messwagen liefen auf Drehgestellen der Bauart MD52-350 mit 
Stahlfederung. Diese sehen völlig anders aus, wären als vergleichbarer Kompromiss (mit ebenfalls zu 
kurzem Achsstand) aber vom Bpmz 291 auch im Formenbaukasten vorhanden. Mit identischem 
Abtrennen der Kupplung hätte Märklin seinem Vorbild hier also deutlich näherkommen können. 

 
Nicht dem Auslieferungszustand des Vorbilds entsprechen auch die seitlichen Windleitbleche im 
Stromabnehmerbereich, die nur in Zeichnungen aus dem Jahr 1984 nachweisbar sind. Dass sie nicht 
auf den ausgelieferten Zügen zu sehen waren, belegen sowohl Vorbildaufnahmen als auch die 
Erinnerungen von Ulrich Budde, der als Krupp-Beschäftigter damals am Entstehen der Triebköpfe 
beteiligt war. 
 
Bei Erscheinen der ersten Modelle war das noch zu entschuldigen, weil sie wegen des zeitnahen 
Angebots auf Basis der Konstruktionszeichnungen vom Vorbild entstanden sein dürften. Der tatsächliche 
Serienzustand belehrte bald eines Besseren und wäre aus unserer Sicht ohne Mehraufwand umsetzbar 
gewesen. 
 
Märklin und ein MHI-Vertreter wurden deshalb auf der Spielwarenmesse 2025 schon darauf hingewiesen. 
Eine Korrektur wurde unter Verweis auf die schon zeitnah erfolgende Produktion im Frühjahr 2025 als 
nicht möglich rückgemeldet. 
 
Doch auch die folgende, achtmonatige Verzögerung wurde leider nicht genutzt. Umso trauriger ist das, 
weil es ein separat zu produzierendes Teil darstellt, das Aufnahmen oder Bohrungen im Gehäuse sowie 
eine manuelle Montage erfordert. Das Weglassen hätte nach unserem Ermessen also wohl sogar 
Aufwand eingespart. 
 
Sehr gut und mehrfarbig ist hingegen die feine Dachausrüstung im Bereich der Stromabnehmer (braun, 
blau und rot) wiedergegeben. Auch die weiße Lackierung mit grauem Rahmen und rotlilafarbenem 
Zierstreifen scheint gut getroffen. Der Abgleich des Modells gegen einen Farbfächer zeigt RAL 9003 
Signalweiß, RAL 7023 Betongrau und RAL 4002 Rotviolett. 
 
Die saubere und lupenlesbare Bedruckung umfasst wie auch bei der früheren Serie wieder 
Lüftungsöffnungen an den Mittelwagen, ist sonst aber deutlich umfangreicher und auch maßstäblicher 
als bei den Vorgängern. Zu den Pluspunkten gehören auch die farblich abgesetzten Aufstiegsstangen 
und Türklinken. 

Typisch für den später als ICE-V bezeichneten Triebzug waren die ausgerundeten Enden der Triebköpfe und Mittelwagen. Die hier 
abgebildeten Demowagen 2 (810 002-8; links) und Messwagen (810 003-4; rechts) sollten übrigens die auf Seite 9 gezeigten 
Drehgestelle MD52-350 besitzen. Die Fensteraufteilungen beider Wagen unterscheiden sich in der Waggonmitte, bei der Auflage von 
1985 waren die Wagennummern zwischen diesen beiden Exemplaren übrigens vertauscht! 
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Anhand der Anschriften ist das neue Modell zweifelsfrei ins erste Jahr seines Betriebs einzuordnen. Das 
Untersuchungsdatum 2.10.1985 gehört zur Abnahme der beiden Triebköpfe, die noch fehlende Angabe 
von Direktion und Betriebswerk hinter BD und Bw sowie das unvollständige Bremsraster verweisen auf 
den laufenden Prozess im Jubiläumsjahr 1985. 
 
Einen erheblichen Zugewinn der Neuheit bedeuten die dunkler getönten Scheiben der Sicht- und 
Blindfenster, die kaum einen Blick ins Innere zulassen, solange die Innenbeleuchtung nicht aktiv ist. Das 
rückt den Zug erheblich näher ans Vorbild und hebt die typische Silhouette der Längsseite gut hervor. 
Nur an den Stirnfenstern der Führerstände ist die dunkle Tönung etwas fehl am Platze. 
 
 
Nur in Teilen neue Technik 
 
Kräftig modernisiert und auf aktuellen Stand gebracht wurde die Technik im Inneren. Hier arbeiten nun 
in beiden Triebköpfen Glockenankermotoren, die für einen ruhigen Lauf und geringe Fahrgeräusche 
sorgen. Nach innen verlegt wurden auch hier die Umstellschrauben für den Oberleitungsbetrieb. Die 
Beleuchtung in den Triebköpfen und Mittelwagen ist auf wartungsfreie LED aktualisiert worden. 
 
Damit erleben wir warmweiße Spitzen- und rote Schlusslichter an den Triebköpfen sowie eine flackerfreie 
Innenbeleuchtung aller drei Mittelwagen. Doch diese Produktpflege ist leider auch nicht frei von Tücken. 
So erreicht der Zug nicht mal mehr annähernd seine Vorbildgeschwindigkeit und vermittelt daher nicht 
den Eindruck von Schnellfahrten. 
 

Neben den völlig unpassenden Drehgestellen am Mess- und Demowagen 2 sind die seitlichen Windleitbleche an den Triebköpfen (vgl. 
Foto auf Seite 10) ebenfalls leicht als Fehler zu identifizieren. Märklin hat die Chance vertan, sich dem Vorbild durch Weglassen 
anzunähern. Gelungen ist aber die mehrfarbige Dachausrüstung.  
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War das Vorbild für 350 km/h zugelassen und hat als Rekord 406,9 km/h erreicht, bleibt das Modell bei 
anliegender Nennspannung von 10 Volt mit umgerechnet 272,8 und 276,1 km/h je nach Fahrtrichtung 
sogar noch unter den Werten der Serienzüge. Das steht einem ICE nicht wirklich gut zu Gesicht. Die 
Messungen erfolgten mehrfach per Lichtschranke mit Hilfe des Geräts MTS-100 von Hallig Modelle.  
 
Stirn- und Schlusslicht der Triebköpfe beziehen ihren Strom übrigens offenbar selbstständig. Die 
durchgehende Stromverbindung über die Kupplungen dient nur dem Versorgen der Motoren und der 
Innenbeleuchtung. Eine Diodenschaltung sorgt wieder dafür, dass Fahrstrom nur am führenden 
Triebkopf aufgenommen wird und er in stromlosen Abschnitten hält. 
 
Diese geteilte Stromzufuhr hat auch uns zunächst irritiert: An beiden Triebköpfen waren Spitzen- oder 
Schlusssignal zu sehen, doch die Traktionsleistung reichte nicht aus, um die fünfteilige Garnitur in 
Bewegung zu setzen. 
 
Auf die Spur kamen wir dem Problem, weil je nach Fahrtrichtung eine oder alle Innenbeleuchtungen nicht 
funktionierten. Eindeutig war also, dass der Strom nicht sauber durchgeleitet wird und jeweils einen der 
beiden Motoren nicht erreicht. Anhand der Innenbeleuchtungsausfälle ließ sich das Problem exakt 
lokalisieren. 
 
Ursache war eine schon ab Werk fehlerhafte elektrische Kupplung, die wir gerade noch für betriebsfähig 
gehalten hatten, was sich leider nicht bestätigte. Auch eine zweite sieht kaum besser aus, hat aber 
zumindest den Test noch überstanden. Der Packung beigelegt ist genau ein Ersatzexemplar in einer 
nicht verschweißten Tüte unter dem Tiefzieheinsatz. 
 

Das Modell lässt sich auf seinen Abnahmezustand datieren: Das Bremsraster (linker Pfeil) ist noch unvollständig, ein Betriebswerk 
und die zugehörige Bahndirektion sind noch nicht angeschrieben (rechter Pfeil). Im UIC-Raster (auf den rechten Pfeil folgend) ist aber 
das Abnahmedatum 2. Oktober 1985 zu lesen. Hervorragend wiedergegeben sind übrigens die Drehgestelle der Triebköpfe. 
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Das bekräftigt unseren wichtigsten Kritikpunkt: Die Kuppelstange mit beidseitigen Kontaktfederblechen 
ist unverändert übernommen worden, obwohl sie auch früher schon Anlass für Kritik der Kunden gegeben 
hatte. Ein Ändern, wie es später beim VT 115 geschah, hat Märklin hier unterlassen. 
 
Das muss zu Kundenfrust führen, zumal unser Testexemplar ja beweist, dass diese hakelige und 
anfällige Form der mechanischen und elektrischen Kupplung zumindest in unserem Fall auch im 
Herstellerwerk schon Probleme bereitet hat. 
 
Wenn defekte Ware das Werk dann auch noch verlässt und der Kunde sich selbst um Ersatz bemühen 
darf, trägt das keinesfalls zur Zufriedenheit bei. Mit Blick auf den aufgerufenen Preis bekommt all das 
eine zusätzliche Note. Wir halten es für durchaus möglich, dass Interessenten das dauerhaft kaum 
betriebstaugliche Modell in dieser Form im Regal stehen lassen, zumal Ersatz bald kaum noch zu 
beschaffen sein dürfte. 

 
Bei den verbauten Einholmstromabnehmern, die den Vorbildern DSA 350 zumindest ansatzweise ähnlich 
sehen, belassen wir es bezüglich der unmaßstäblichen Größe heute bei diesem Hinweis. Ärgerlicher ist 
deren widerwillige Funktion. 
 
Seit geraumer Zeit beobachten wir bei den neu konstruierten Exemplaren ein kaum mögliches Aushaken, 
um sie an den Fahrdraht aufzubügeln. Sie verlangen viel Kraft ab, was Schäden nicht unwahrscheinlich 
macht. Lösen lässt sich die Arretierung nur durch kräftiges Seitwärtsverschieben, was allerdings auch 
nahe an die mechanischen Grenzen geht. Viele Kunden schrecken davor zurück, zumal sich die 
beiliegende Anleitung dazu auch ausschweigt. 
 
 

weiter auf Seite 18 

Plus- und Minus-Punkte liegen bei diesem Modell nahe beieinander: Die Einholm-Stromabnehmer lassen sich nur widerwillig und mit 
großer Kraft aufrichten, hinter dem geschlossenen Bild der Übergänge verbergen sich äußerst schadanfällige Kupplungen, für die 
Märklin bislang nicht mal Ersatz anbietet. Beinahe perfekt erscheint hingegen der Druck, denn zusätzlich zu den Lüftungsöffnungen 
(neben der Tür) finden wir auch die Druckknöpfe für das Öffnen und Schließen der Türen sowie das Nichtraucher-Piktogramm. 
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In der Seitenansicht wirken die dunkel getönten Scheiben perfekt, denn sie geben das geschlossene Fensterband der Vorlage exakt 
wieder. Am Stirnfenster der Führerstände wirkt dasselbe allerdings etwas zu dunkel – ein Kompromiss, den wir gerne akzeptieren, 
weil alle Klarsichtteile am selben Spritzling hängen dürften. Im Vergleich zum Vorgängermodell von 1985 besser wiedergegeben ist 
auch der Druck auf den Lüftern, denen zuvor die weißen Stege zwischen den einzelnen Elementen fehlten. 



Trainini® 
Praxismagazin für Spurweite Z 
 

Dezember 2025 Seite 18 www.trainini.de 

Märklin blieb an dieser Stelle bislang tatenlos, obwohl mindestens ein Händler dieses Problem schon 
deutlich aufgezeigt hat und dringend um Abhilfe bat. Sollten diese für den Praxisbetrieb untauglichen 
Exemplare innerhalb der ersten sechs Monate Schaden nehmen, sehen wir Ersatzpflichten im Rahmen 
der gesetzlichen Gewährleistung bei Beweislast durch den Verkäufer. 
 
Übrigens gehört auch eine Betriebsanleitung zum Produkt und seinen Gewährleistungen. Das sprechen 
wir an, weil die beiliegende und im Netz verfügbare Anleitung nach unserer Meinung fehlerbehaftet ist: 
Die darin bebilderte, zweistufige Schrittfolge für das Abnehmen des Triebkopfgehäuses erwies sich als 
nicht durchführbar. 
 

Vor dem Anwenden größerer Kraft sind wir zurückgeschreckt, weil dann vermutlich ein Schaden 
eingetreten wäre. Lauf Anleitung ist das Gehäuse hinten im Bereich des Kupplungsschachts mit einem 
Schraubendreher auszuhebeln und dann nach vorne zu schieben. 
 
Das scheitert aber am geeigneten Ansetzpunkt und auch den erforderlichen Kräften. Da die Zeichnung 
ein Modell des ICE 3, den es bei Ersterscheinen der Baureihe-410-Modelle noch gar nicht gab, zeigt, 
gehen wir hier von vertauschten oder nicht treffend aktualisierten Darstellungen als mögliche Erklärung 
aus. Eine Anfrage an den Hersteller läuft dazu noch. 
 
Ziehen wir nun ein abschließendes Fazit, so fällt dies leider durchwachsen aus und wäre vermeidbar 
gewesen. Optisch hebt sich das Modell bis auf die ausgelassenen Chancen bei Drehgestellen und 
Windleitblechen wegen seiner Bedruckung und den dunkel getönten Scheiben deutlich wie vor allem 
angenehm vom Vorgänger ab. Die flackerfreie LED-Innenbeleuchtung setzt das noch zusätzlich schön 
in Szene. 
 
Ebenso hat die neue Motorentechnik für erheblich mehr Fahrkultur gesorgt. Spürbar und die 
Begeisterung dämpfend ist aber die doch deutlich zu geringe Höchstgeschwindigkeit, weil das Getriebe 
nicht vorbildgerecht an den Glockenankermotor angepasst worden ist. 
 
In Summe bewerten wir dieses Modell leider als nur eingeschränkt betriebstauglich. Für häufiges 
Verbinden und Trennen sind diese Kupplungen nicht geschaffen und es führt nach unserem Eindruck 
sehr zeitnah zu einem Defekt an der elektrischen Verbindung. Die Ersatzteile (E269620) sind, wie schon 
beim Vorgänger 8871 über viele, viele Jahre, laut Märklin-Seiten auch heute nicht verfügbar. 
 

Bei keinem anderen Märklin-Modell der Spurweite Z ist ein geschlossenes Zugbild in jeder Fahrsituation so gut gelungen wie bei der 
Baureihe 410. Die Vorlage hat es dem Hersteller hier auch leicht gemacht. 
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Ebenso bleiben die widerspenstigen Stromabnehmer eine Zumutung und tragen ebenfalls nicht zu 
nachhaltiger Kundenzufriedenheit bei. Beides zusammen kann dazu führen, dass aus dem Urahn des 
bundesdeutschen Hochgeschwindigkeitsverkehrs schnell ein reines Vitrinenmodell wird. Dafür ist er 
dann aber um einiges zu teuer. 

Hersteller des Basismodells: 
https://www.maerklin.de 
 
Vorbildgalerie mit Informationen: 
https://www.bundesbahnzeit.de 

Der Anlagenbetrieb mit dem Intercity Experimental soll Freude bereiten, doch die technischen Schwachpunkte können ihn schnell in 
der Vitrine landen lassen. Wahrnehmbar ist auch die deutlich zu geringe Höchstgeschwindigkeit dieses Modells. 
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28-m-Anlage in Geislingen 
Den Albtrauf erklimmen 
 
Am 29. Juni 2025 feierte die Geislinger Steige das 175-jährige Jubiläum ihrer Inbetriebnahme. Ein 
großes Fest mit reichlich Programm und vielen Dampfsonderfahrten war dafür auf die Beine 
gestellt worden. Kern der Aktivitäten war auch die Wiederinbetriebnahme der großen Spur-Z-
Anlage im Alten Bau, die Märklin und auch unsere Redaktion mit passenden Modellen unterstützt 
haben. 
 
Die Geislinger Steige ist der bekannteste Albaufstieg und zum Begriff für Eisenbahnfreunde geworden. 
Zu ihrem 175. Jubiläum in diesem Jahr ist sie in den Köpfen scheinbar präsenter als je zuvor. Doch der 
Begriff Steige ist nicht für die Eisenbahn reserviert, auch nicht in dieser schwäbischen Stadt. 
 
Schon seit der Römerzeit gab es mehr oder weniger befestigte Steigen rund um Geislingen, 
Handelswege für Karren und Gespanne, die die Schwäbische Alb erklommen. Doch erst im 19. 
Jahrhundert schien die Zeit reif für einen leistungsfähigen Aufstieg auf den schwäbischen Höhenzug. 

 
Im jungen Königreich Württemberg wurde die Bedeutung des neuen Verkehrsmittels Eisenbahn früh 
erkannt und auch als Chance begriffen, mit ihr einer landein, landaus herrschenden Armut erfolgreich 
entgegenzutreten. 
 
Tatsächlich sollte die vielbesungene schwäb’sche Eisenbahn, auf deren Verlauf von Heilbronn bis 
Friedrichshafen die Geislinger Steige liegt, das Leben der Menschen nachhaltig ändern. Beschlossen 
wurde ihr Bau mit dem Gesetz betreffend den Bau von Eisenbahnen am 18. April 1843. 

Vom Hang fällt im Mai 2024 der Blick auf den Bahnhof Geislingen (Steige) mit der Fußgängerbrücke und seinem historischen 
Empfangsgebäude. 
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Größtes Hindernis war die Topografie, weil zwischen Geislingen und Ulm die Schwäbische Alb zu 
überqueren war. Erst nachdem verschiedene Alternativen geprüft, zunächst favorisiert und schließlich 
doch verworfen worden waren, entstand zwischen 1847 und 1850 die heute unter dem Begriff „Geislinger 
Steige“ bekannte Rampe, die den kürzesten, aber auch steilsten Weg darstellt. 
 
Sie ist 5,706 km lang, was umgerechnet auf den Maßstab der Spurweite Z knapp 26 Meter Länge 
erfordert. Die Anlage im Alten Bau (Heimatmuseum der Stadt Geislingen an der Steige), die wir heute 
vorstellen wollen, misst sogar 28 Meter, um auch die Zufahrten zu den Bahnhöfen und Wendeschleifen 
berücksichtigen zu können. 
 
An ihr wird über den möglichen Gesamtblick und die fast unvorstellbaren Ausmaße beim Vorbeiwandern 
schnell deutlich, welche Pionierleistung hier einst vollbracht worden ist und welch grandioses Bauwerk 
sie überhaupt darstellt. 
 
Betraut wurden mit dem Bau der junge und früh verstorbene Oberingenieur Michael Knoll und Oberbaurat 
Karl von Etzel, der später durch die Brennerbahn in Tirol Bekanntheit erlangte, betraut. An Michael Knoll 
erinnert bis heute das Knoll-Denkmal etwa auf halber Strecke und an beide Personen auch Darstellungen 
am Geislinger Bahnhof. 
 
Herausforderungen für die damals noch kleine Stadt, die mit Bau und Betrieb der Eisenbahn zur Blüte 
ansetzte, bedeuteten die rund 3.000 Arbeiter, die nicht allein aus der näheren Umgebung rekrutiert 
werden konnten. 

weiter auf Seite 24 

Von der Burgruine Helfenstein besteht ein herrlicher Blick auf den Beginn der Steige noch im Geislinger Stadtgebiet. Kurz vor der 
letzten Rechtskurve, bevor die Bahnstrecke aus dem Blickfeld verschwindet, ist bei genauem Hinsehen der Turm des 
Friedhofsgebäudes zu erkennen, der als Anhaltspunkt auf der Modellbahn dienen kann. 
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Am letzten Standort des früheren Betriebswerks Geislingen sind heute die Wartegleise für zwei Schublokomotiven der Baureihe 185 
(Bild oben). Im Alten Bau, einem großen Kornspeicher von 1445/46 (Bild unten) ist heute das Stadtmuseum untergebracht, das auf 
einer Giebelseite die 28 Meter lange Modellbahnanlage beherbergt. 
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Sie alle mussten untergebracht und versorgt 
werden, während soziale Spannungen garantiert 
waren, denn fast ausschließlich handelte es sich 
um einfache und arme Menschen, die nur mit der 
schweren, körperlichen Arbeit einen ausreichen-
den Lebensunterhalt verdienen konnten. 
 
Eng verbunden mit der Geislinger Steige ist auch 
die Geschichte von Daniel Straub, einer Müller-
Familie entstammend. 
 
Er wurde von seinem Vetter Michael Knoll früh in 
den Eisenbahnbau einbezogen und errichtete in 
der Kapellmühle eine Werkstätte zum Schärfen 
von Werkzeugen und Reparieren von Maschinen. 
 
Über den Ausbau zur Mühlenbauschreinerei und 
Eisengießerei für das Herstellen von Maschinen 
sowie durch Beteiligen an einer Metallwarenfabrik 
stieg er zu einem bedeutenden deutschen 
Industriellen auf. 
 
Aus seinem Schaffen ging maßgeblich die eben-
so eng mit dem Steigenbau verbundene und bis 
heute in Geislingen ansässige WMF (Württem-
bergische Metallwarenfabrik) hervor. 
 
 
Wegweisende Gebirgsbahn 
 
Die Bahnrampe verlief und verläuft nach einigen 
Trassenoptimierungen bis heute am östlichen 
Talhang und wurde von Anfang an zweigleisig 
konzipiert und zeitnah auch entsprechend 

ausgebaut. Auf den fast sechs Kilometern ihres Verlaufs überwindet sie einen Höhenunterschied von 
112 Metern (51 cm im Modell). 
 
Die Geislinger Steige ist nach dem Standard für Gebirgsbahnen trassiert. Während des Baus vermochte 
sich niemand vorzustellen, dass eine Strecke dieser Steigung und Länge im reinen Reibungsbetrieb zu 
bewältigen war. Die K.W.St.E. ließ mit der Alb-Klasse eine neue Dampflok entwickeln, die speziell auf 
diese Anforderungen zugeschnitten sein sollte. 
 
Nachdem das Vorhaben erfolgreich war, erlangten ihre Ingenieure großen Ruhm und waren gefragte 
Konstrukteure. Die Geislinger Steige sollte noch jahrelang von ihren Pionierruf und einer Vorreiterrolle 
profitieren. 
 
Im Verlauf des Anstiegs bis Amstetten gehen die Bogenradien bis auf 278 Meter herunter, die maximale 
Steigung beträgt 22,5 ‰. Obwohl die „Schiefe Ebene“ bei Hof älter ist, gilt der Albaufstieg als erste 
Eisenbahn-Gebirgsquerung in Kontinentaleuropa. 
 
Doch der Betrieb war und blieb für die Königlich Württembergischen Staats-Eisenbahnen (K.W.St.E.) 
und ihre Nachfolger stets eine große Herausforderung. 
 

weiter auf Seite 26 

Am Bahnhof Geislingen erinnert bis heute diese Büste an den 
Oberbaurat Michael Knoll. 
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Am Fotostandort Schimmelmühle (Bild oben) erwartet uns die heutige Straub-Mühle, die auf Geislingens früheren Kapellmüller Daniel 
Straub zurückgeht. Der Mühltaldamm begrenzt mit dem Mühltalfels (Bild unten) den Überrest vom „Alten General“, der für den Bau 
der Steige gesprengt werden musste, um den Weg über den Albtrauf freizugeben. 
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Im Zeitalter der Dampflok musste fast jeder Zug nachgeschoben werden, weshalb die Gleisanlagen 
sowohl in Geislingen als auch am oberen Endpunkt Amstetten ausreichend groß zu dimensionieren 
waren. 
 
Der Bahnhof von Geislingen wurde mehrfach umgebaut und an das gestiegene Verkehrsaufkommen 
angepasst. Das ist auch an der Anlage zu sehen, die den Betriebszustand von 1925 (also zum 75-
jährigen Jubiläum) wiedergibt: Das kleine Betriebswerk, das die Schublokomotiven beheimatet, die hier 
gewartet und repariert werden, ist aus dem direkten Bahnhofsbereich gewichen und einige hundert Meter 
vom Beginn der Steige zurückverlegt worden. 

 
Die eingesetzten Maschinen veränderten sich freilich im Laufe der Jahre und standen in einer engen 
Beziehung zu den Zuglasten, die über die Rampe zu befördern waren. Bei der Reichsbahn wurde die 
Baureihe 95, ehemalige preußische T 20, zur prägenden Schublok auf der Steige. Für die „Schöne 
Württembergerin“ (Klasse C / Baureihe 181) war die Geislinger Steige die Stammstrecke. 
 
Der Zugverkehr war zu dieser Zeit bunt und umfasste alle Zuggattungen. Bis zum Ausbruch des Ersten 
Weltkriegs nahm sogar der Orient-Express den Weg über Geislingen, wenngleich hier bei Bergfahrt auch 
nur ein Betriebshalt vorgesehen war. 
 
Ab 1917 kam mit dem einzigen deutschen Sechskuppler, der Württembergischen K (spätere Baureihe 
59), wieder eine prägende und speziell für die Anforderungen dieser Strecke konstruierte Maschine zum 
Einsatz. 
 

Am oberen Ende der Steige blieb die alte Bahnhofswirtschaft Amstetten stehen, hinter der (hier nicht sichtbar) das Gleis der Lokalbahn 
Amstetten – Gerstetten verläuft. 
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Nach Gründung der DRG gelangten schließlich auch Einheitsdampflokomotiven zunehmend hierher, auf 
der von Geislingen ausgehenden Tälesbahn nach Wiesensteig kam für viele Jahre beispielsweise die 
Baureihe 86 zum Einsatz. 

 
Noch weiter steigende Zuglasten führten früh dazu, dass die Strecke elektrifiziert wurde. Dies geschah 
unter Obhut der Deutschen Reichsbahn zum 30. Mai 1933. Mit der E 93 war wieder eine Zug- und 
Schublokomotive entwickelt worden, die speziell den Ansprüchen dieser Steilstrecke gerecht wurde. Ihre 
zulässige Höchstgeschwindigkeit von 70 km/h entsprach genau der maximal zulässigen auf der Steige. 
 
Dank der E 93 konnten viele Schubfahrten eingespart und der Betrieb so rationalisiert werden. Mit 
Kriegsbeginn kam auch ihre leistungsfähigere Nachfolgerin in Form der E 94 schnell hierher und 
dominierte den Betrieb ebenfalls über lange Zeit. 
 
Abgelöst wurde sie schließlich von der E 50 (Baureihe 150), der 151 und heute von der 185. Zwei 
Maschinen sind in Geislingen fest für den Schiebedienst stationiert und von der Burgruine Helfenstein 
aus gut im Bahnhofsvorfeld zu sehen. 
 
 
Mammutwerk im Maßstab 1:220 
 
Die Geislinger Steige hatte und hat einige bekannte wie auch markante Wegpunkte, die auch für eine 
Modellbahnanlage prägend sind. Natürlich stehen sie immer auch in einem Verhältnis zur dargestellten 
Betriebszeit. 
 
Der 2016 verstorbene Enthusiast Frieder Welle zeigte sich persönlich unzufrieden mit den 
Nachbildungen, die bis zu seiner Initiative geschaffen worden waren. Stark eingeschränkt war wohl jeder 

Vom schmalspurigen Albbähnle Amstetten – Laichingen blieb nur ein Reststück übrig, das heute als Museumsbahn betrieben wird. 
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Versuch allein schon durch die schier unglaublichen Längenanforderungen, der nur kurze Ausschnitte 
oder ein starkes Komprimieren der Streckenverhältnisse erlaubte. 
 

Eine 28 Meter lange Modellbahnanlage vollständig auf ein Bild zu bannen, ist nahezu unmöglich. Hier blieben wir über das bereits aus 
dem direkten Bahnhofsbereich herausgelöste Betriebswerk auf den Bahnhof Geislingen mit der Tälesbahn auf dem Vorplatz bis zu 
den letzten Häusern am Ortsrand entlang der Steige (vgl. auch Fotos auf den Seiten 21 und 22). 

Der dargestellte Ausschnitt beginnt am städtischen Gaswerk, das einen Bahnanschluss hatte, und in dem aus Steinkohle Stadtgas
erzeugt wurde. Um diesen, wie auch die Bahnhofsausfahrt von Amstetten in Richtung Ulm auf 28 m nachbilden zu können, wurde der 
Baumaßstab 1:250 gewählt und korrekt eingehalten. Wegen des Materials im Maßstab 1:220 erfordert das mit Blick auf den 
Gleismittenabstand nun Sorgfalt der Bediener bei Zugkreuzungen. 
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Das galt auch besonders für die Nachbildung von Bernhard Stein Anfang der achtziger Jahre, die sich 
mit messestandtauglichen acht Metern begnügen musste. Sie fand damals allgemein großen Anklang, 
weil sie aufzeigte, was mit der Mini-Club überhaupt alles möglich wird. Zudem hatte ihr Erbauer sich 
markante Punkte herausgepickt und gezielt in den Blickpunkt der Betrachter gerückt. 
 
Ein Ortskundiger sollte die Kompromisse aber schnell erkennen und durchschauen können. Das reichte 
dem Perfektionisten Frieder Welle nicht und er sann darauf, für das 150-jährige Steigenjubiläum 2000 
eine exakt maßstäbliche Wiedergabe zu erschaffen. 

 
Bereits 1998 gewann er weitere Helfer. Gemäß Veröffentlichungen der Stadt Geislingen waren es zwölf 
weitere Personen, nach den Erinnerungen unseres Kontaktmanns Jan Frese bestand die 
Gesamtmannschaft aus elf Personen. Vorläufig unklar bleibt also wahrscheinlich die Zählweise für alle 
irgendwie am Projekt beteiligten Menschen. 
 
Los ging es jedenfalls im Jahr 1998. Mit Hilfe dieser Mannschaft und auch der Unterstützung von 
Stadtarchivar Hartmut Gruber konnten Unterlagen, Fotografien und Pläne der über sechs Kilometer 
langen Strecke zwischen dem früheren Geislinger Gaswerk und dem Bahnhof Amstetten 
zusammengetragen werden. 
 
Festzulegen war noch das Jahr oder der Zeitraum, in der das Geschehen wiedergegeben werden sollte. 
Die Gegenwart schied aus, denn die konnte ja beim Vorbild direkt erkundet werden. Auch die jüngere 
Vergangenheit bot wenig Reiz, weil diese schon als Vorlage für Bernhard Stein gedient hatte. 
 
Auf der anderen Seite bereitete die Zeit vor 1900 große Probleme, denn damals waren 
Fotodokumentationen noch nicht üblich. Zudem mangelte es auch an geeignetem Rollmaterial im 
Maßstab 1:220. 
 

weiter auf Seite 31 

1925 fuhr vom Vorplatz noch die Tälesbahn nach Weisensteig ab, zu deren Endhalt eine kleine Segmentdrehscheibe gehörte 
Empfangsgebäude und die stählerne Fußgängerbrücke an der Schenke erleichtern die Orientierung: An der Stelle des großen 
Güterschuppen finden wir heute den zentralen Busbahnhof. Der Bahnübergang im Hintergrund wurde durch eine Unterführung 
ersetzt. 



Trainini® 
Praxismagazin für Spurweite Z 
 

Dezember 2025 Seite 30 www.trainini.de 

 

Wir nähern uns dem östlichen Ortsausgang von Geislingen (Bild oben), der auch auf Seite 22 zu sehen ist. Die Straßensteige nach 
Amstetten (Bild unten) prägt das Ortsbild damals wie heute, denn sie wurde von der Bundesstraße ersetzt. Bis heute erhalten ist auch 
der stählerne Fußstieg über die Bahn, den die Schublok gerade passiert hat. Derzeit ist er wegen Bewuchses nur fast nicht zu 
erreichen. 
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Vorliegende Dokumentationen wie auch das Modellangebot aus dem Hause Märklin führten schließlich 
dazu, dass die Wahl auf das Jahr 1925 fiel. Dabei handelte es sich exakt um die zeitliche Mitte zwischen 
der Eröffnung der Steilstrecke und dem anstehenden Jubiläum. Viele Abschnitte sind so bis heute 
wiederzuerkennen, während auch der Betrieb vor dem Elektrifizieren der Strecke noch mehr Spannung 
verspricht. 
 
Bis ins Detail konnten nun Bahnanlagen und Wohngebäude entlang der gesamten Strecke geplant und 
in über 3.700 Arbeitsstunden möglichst originalgetreu als Modelle geschaffen werden. Alle Bauwerke, 
die direkt mit der Bahn verbunden sind, wie Bahnhofsgebäude, Lokschuppen oder Wärterhäuser, sind 
vollständig und in ihrer typischen Farbgebung wiedergegeben worden. 

 
Alle anderen Gebäude wurden stilisiert, bekamen aber ihre korrekte Größe und Form, wodurch sich ein 
stimmiges Siedlungsbild ergab. Diese Entscheidung war gewiss nicht nur den zeitlichen Aspekten 
geschuldet, denn der Präsentationstermin 29. Juni 2000 stand ja schließlich fest, sondern auch dem 
Umstand, dass nicht jedes frühere Haus irgendwann mal auf einer Aufnahme dokumentiert worden ist. 
 
Zurückbleiben mussten folglich Fragen zur Gestaltung und Farbe der Fassade wie auch Größe, Zahl und 
Anordnungen von Fenstern. Der Betrachter sollte also genau das sehen (und auch nicht mehr), als er 
historischen Vergleichsaufnahmen entnehmen könnte. Und diese Rechnung sollte aufgehen, wie auch 
unsere Aufnahmen beweisen. 
 
 

weiter auf Seite 33 

Diese Aufnahme verdeutlicht sehr gut die großzügigen Maße der Anlage: Am Friedhof mit dem markanten Turm erreichen wir 
Geislingens Stadtgrenze und nähern uns dem Tal der Rohrach. 
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Die Wärterhäuser (Bild oben) tauchen auch auf historischen Aufnahmen auf, existieren heute aber nicht mehr. Sie boten sechs 
Familien ein Zuhause, die für das Bedienen der nahen Blockstelle Knoll verantwortlich waren. Hinter der bergauf folgenden Kurve 
erreichen wir das Knoll-Denkmal (Bild unten), dessen Höhe an der Straße markiert ist und gerade von der Klasse C „4000“ passiert 
wird. Auch hier steht eine Büste auf dem Mauerwerk, der Springbrunnen wird allein durch Wasserkraft gespeist. Er markiert die Mitte
der Steige und etwa die halbe Strecke der Verbindung von Paris nach Wien über die Geislinger Steige. 
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Gebaut wurde in traditionellen Bauweisen, der Leichtbau war um die Jahrtausendwende noch nicht sehr 
verbreitet. Waldabschnitte wurden im Innenbereich mit einem Drahtgeflecht aufgebaut und mit Foliage-
Material belegt. Durch den dichten Bewuchs ist das nicht zu erkennen, zumal an den Rändern ja Stämme 
auszumachen sind. 
 
Gefragt war aber auch hier die Hilfe einschlägiger Hersteller wie Busch oder Noch, ohne die ein solches 
Projekt finanziell kaum zu stemmen gewesen wäre. Der Initiator konnte sie alle für sich gewinnen, zumal 
er ja etwas Bleibendes schaffen wollte, das nach dem Jubiläum nicht wieder abgerissen wird. 

 
Auch Märklin aus dem nahen Göppingen unterstützte das Projekt großzügig, vor allem mit dem 
erforderlichen Rollmaterial für den Betrieb. Möglich machte das Unternehmen aber auch eine 
Blocksteuerung für die 28 Meter Streckenverlauf, die es möglich machte, mehrere Züge gleichzeitig auf 
der riesengroßen Anlage fahren zu lassen. 
 
Am 29. Juni 2000 stand die Anlage dann betriebsbereit in der Jahnhalle und die Besucher des 
Steigenfests konnten verfolgen, wie die Personen- und Güterzüge vom Gaswerk kommend den Bahnhof 
Geislingen anfuhren. Eine Schublok wurde hier freilich nicht angesetzt, die Reise auf und über die Steige 
ließ sich hier gleich ohne längeren Halt verfolgen. 
 
Nach Einfahrt in die Steilstrecke gelangt der Zug bald an den Ortsrand von Geislingen, passiert dessen 
letzte Siedlungen und schließlich den Friedhof. Auf seinem Weg unterfährt er auch einen kleinen 
Fußsteg, der bis heute existiert. 
 
 
 

weiter auf Seite 35 

Der von einer Dampflok der Baureihe 03 mit Vorspann durch eine 181 geführte und von der Baureihe 86 nachgeschobene Schnellzug
hat gerade die Blockstelle Knoll passiert und den Mühltaldamm erreicht (vgl. Foto auf Seite 25 unten). Am Mühltalfelsen erreicht die 
Straße schon fast wieder das Niveau der Bahntrasse. Im Tal sehen wir rechts noch die Schimmelmühle. 
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Der Blick von der Schimmelmühle hoch auf Mühltaldamm und den Mühltalfelsen (Bild oben) veranschaulicht die gewaltige 
Höhenentwicklung von Modell und Original. Derweil hat der nächste Schnellzug den Mühltaldamm erreicht (Bild unten), geführt dieses 
Mal von gleich zwei Schönen Württembergerinnen, die hier auf ihrer Stammstrecke unterwegs sind. 




















































































































