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Vorwort 
 
 
Liebe Leserinnen und Leser, 
 
der Kalender zeigt es bereits an: Der Sommer ist vorbei und der Herbst steht vor 
der Haustür. In den Wettervorhersagen wird vor den ersten Herbststürmen gewarnt. 
So ist jetzt eindeutig wieder mehr Zeit für unser schönes Hobby Modelleisenbahn.  
 
An einem der letzten, schönen Tage des Septembers sind wir mit der Trainini®-
Mannschaft auf einem Außeneinsatz gewesen, um Aufnahmen für ein Thema zu 
fertigen, das für unseren Jubiläumsjahrgang 2025 geplant ist. 
 
Bei diesem Einsatz sind auch für Modellbahner nicht übliche Fortbewegungsmittel zum Einsatz 
gekommen. Die Auflösung, wo und was wir vor die Linse bekommen haben, gibt es aber erst im nächsten 

Jahr zu lesen. 
 
Genauso passend zu Jahreszeit und Wetter hat Märklin die 
Herbstneuheiten 2024 vorgestellt. Auch für uns Zetties sind 
einige, schöne Modelle dabei. Einzelheiten dazu finden Sie 
unter unseren Meldungen �Zetties und Trainini® im 
Dialog�. 
 
Auch vor Bekanntgabe der Herbstneuheiten ist Märklin 
fleißig gewesen und hat das Insider-Club-Modell 2023 
ausgeliefert: den Akkutriebwagen ETA 150. Im Vormonat 
haben wir seine Verfügbarkeit bereits kurz gemeldet. Nun 
ist es an der Zeit, ihn samt seines Steuerwagens genauer 
zu betrachten. 
 

Während ich diese Zeilen schreibe, sind wir eigentlich längst auf der Zielgeraden für diese Ausgabe. 
Die letzten Artikel wollen nur noch in Form gebracht und die letzten Meldungen, die eingegangen sind, 
hinzugefügt werden. In der Redaktion sind die Aufgaben verteilt und geregelt, alles läuft. 
 
Doch dann kommt es zur Krankmeldung eines Redaktionskollegen, die alles auf den Kopf stellt. Damit 
wird das jetzt vor Ihnen liegende Heft zur zweiten Ausgabe unserer Geschichte, die über den 
Monatswechsel gerutscht ist. 
 
Es ist für uns wichtig, dass jeder in unserer Gemeinschaft die eigene Gesundheit priorisiert, auch wenn 
uns allen Trainini® und die Modellbahn sehr am Herzen liegen. Unser Hobby können wir alle schließlich 
nur gesund auch langfristig mit Freude genießen.    
 
Ich hoffe, dass wir ihnen liebe Leserinnen und Leser, mit dieser Ausgabe trotz der Verspätung einige 
interessante Themen und Seiten bieten können. So wünsche ich Ihnen jetzt viel Spaß mit den folgenden 
Artikeln sowie allen von Ihnen, die erkrankt sein sollten, und unserem Redaktionskollegen gute 
Besserung und eine baldige Genesung. 
  
 
Her-Z-lich, 
 
Ralf Junius 

Ralf Junius 
Redakteur 
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Titelbild: 
Mitte der sechziger Jahre stehen die Akkutriebwagen ETA 150 mit 
den Steuerwagen ESA 150 für einen modernen Nahverkehr. Ein 
solche beschleunigungsstarke Einheit ist am Haltepunkt Grund 
eingefahren, als wir mit der Kamera bereitstehen. 
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Der ETA 150 mit ESA 150 von Märklin 
Die Taschenlampe der DB 
 
Akkumulatortriebwagen waren eine besondere Spezies unter den elektrischen Fahrzeugen der 
Bundesbahn, für die im Nummernschema von 1968 eine eigene Hunderterreihe vorgesehen 
wurde. Im Maßstab 1:220 blieben sie bislang allerdings Exoten, was nun erst das Märklin-
Clubmodell 2023 ändern wird. Wir werfen einen Blick auf diese Neuheit und ordnen sie im 
Gesamtprogramm ein. 
 
In einem Vorbildbeitrag erläutern wir die Geschichte von Akkutriebwagen bei den deutschen 
Staatsbahnen und das Aufgreifen dieser wieder hochaktuellen Technologie durch die Deutsche 
Bundesbahn. 

 
Schauen wir auf die Rolle, die das Vorbild spielte, ist es höchst erstaunlich, dass ein Modell des ETA 150 
so lange auf sich warten ließ. Zu erklären sein könnte dies auch mit den technischen Rahmen-
bedingungen, die viele Jahre lang einer Miniatur auf geliefertem Stand entgegengestanden hätten. 
 
Für das Einsatzspektrum des ETA / ESA 150 existierte im Maßstab 1:220 zuvor nur der Uerdinger 
Schienenbus, der trotz Modellpflege nach über 50 Jahren doch recht betagt wirkt. Die Neuheit in Form 
der �Heulboje� dürfte sich hier als würdiger Nachfolger für die Epoche III erweisen und ist derzeit Märklins 
jüngster Spross. 
 

Morgenstund‘ hat Gold im Mund! Wir erwischen den ETA 150 128 des Bw Limburg mit angehängtem ESA 150 208 im ersten Morgenlicht 
auf seiner Stammstrecke an der Lahn. 
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Der erste Eindruck verspricht ein perfektes Modell und unterstreicht, welche Ansprüche die abgelieferten 
Miniaturen im Sortiment bedienen sollen. Gewählt wurde eine Version für die Epoche III (Art.-Nr. 88250) 
in der Ursprungslackierung, also vor farblichen Modifikationen, die das Erscheinungsbild zumindest 
geringfügig veränderten. 
 
Ein Vergleich mit dem schon erwähnten Schienenbus sei erlaubt: Unterschieden sich bei ihm Motor- und 
Steuerwagen äußerlich nur durch die aufgedruckte Betriebsnummer, weisen sie bei der Neuheit ETA / 
ESA 150 nun die vorbildgerechten Unterschiede auf. Trotz der Produktpflege und hohen Bedruckungs-
qualität ist das in einer Weise wahrnehmbar, dass wir dies schon als Quantensprung bezeichnen 
möchten. 

 
So erkennen wir am Wagenboden des ETA die Batteriefächer, die der Steuerwagen natürlich nicht haben 
darf. Ebenso fehlt an der führerstandlosen Seite des ESA das obere Spitzenlicht, das ja nur bei einer 
geschobenen Fahrt erforderlich wäre. 
 
Auch die Maße und Proportionen unterstreichen das bereits Geschriebene, denn sie sind nahezu perfekt 
eingehalten worden. Auch das trägt stark zum stimmigen Gesamtbild bei. Die prozentual größten 
Ausreißer, die aber auch nicht augenfällig sind, betreffen die Raddurchmesser. 
 
Für die Modelle wurde hier in den Baukasten gegriffen, weshalb auch der geringe Unterschied zwischen 
Motor- und Steuerwagen nicht berücksichtig wurde. Alle anderen Abweichungen fallen in den Bereich 
üblicher Messtoleranzen und -fehler. 
 
Eine bekannte Stärke des Hauses Märklin ist das Gesamtbild aus Lackierung und Bedruckung. Sauber 
und frei von Staubeinschlüssen sind beide Zugteile in den Originalfarbtönen lackiert. Seidenmatt aufge-

Berücksichtigt wurden beim neuen ETA 150 / ESA 150 (Art.-Nr. 88250) die Vorbildunterschiede zwischen Motor- und Steuerwagen. 
Besonders deutlich wird das an der führerstandlosen Seite des ESA (hinten), weil dort kein drittes Spitzenlicht und kein Horn im 
Dachbereich zu finden sind sowie hinter den Frontscheiben auch keine klappbaren Sonnenblenden nachgebildet wurden. Der direkte 
Vergleich mit dem ETA (vorn) zeigt, wie es anderenfalls auszusehen hätte. 
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bracht sind RAL 3004 Purpurrot auf den Wagenkästen und RAL 9005 Tiefschwarz auf den Schürzen. 
Schwarz sind auch die Drehgestellblenden. 
 

Die Wagendächer sind korrekt nach 
RAL 9006 Weißaluminium lackiert 
und geben dem ETA und ESA 150 
auch im Modell ein sehr elegantes 
˜ußeres. Die Aufdrucke sind im Tam-
pondruckverfahren aufgebracht wor-
den. 
 
Sie weisen die beiden Fahrzeuge als 
ETA 150 128 und ESA 150 208 vom 
Bw Limburg aus. Haupteinsatzgebiet 
dürfte also die Lahntalbahn gewesen 
sein. Auch der auf den Zuglauf-
schildern aufgedruckte Lauf von 
Nassau nach Wiesbaden stammt aus 
dieser Region. 
 
Die Revisionsdaten verweisen auf 
Mitte der sechziger Jahre. Sie ver-
vollständigen das Bild lupenlesbarer 
Anschriften, die zudem auch voll-

ständig sind. Alles andere wäre wohl auch eine Überraschung gewesen. Eher zur Kür gehören die 
gedruckten Nachbildungen der Dichtungen in den Falttüren, die auch diesen Bereich wirkungsvoll und 
realitätsnah hervorheben. 
 
Die Betriebsnummer des Motorwagens ist wichtig für die Einordnung des Vorbilds: Für ihn maßgeblich 
ist das Höhenmaß der meisten Bauserien (siehe Vorbildartikel) mit einem flacheren Dach. An der Seite 
des Gepäckraums sehen wir nur eine dreiflügelige Falttür statt der vierteiligen aus den letzten Losen. 
 

Maße und Daten zum ETA 150 und ETA 150 der DB: 
 
 Vorbild 1:220 Modell Abweichung 
 
Länge über Puffer (LüP) 23.400 mm 106,4 mm 106,5 mm +   0,1 % 
Höhe über SO*   3.513 mm   16,0 mm   16,3 mm +   1,9 % 
Breite   2.954 mm   13,4 mm   13,6 mm +   1,5 % 
 
Gesamtachsstand  17.700 mm   80,5 mm  80,4 mm -    0,1 % 
Drehzapfenabstand  15.200 mm   69,1 mm  69,2 mm +   0,1 % 
Drehgestellachsstand   2.500 mm   11,4 mm  11,2 mm -    1,8 % 
 
Raddurchmesser ETA      950 mm     4,3 mm    4,7 mm +    9,3 % 
Raddurchmesser ESA      900 mm  4,1 mm       4,7 mm +  14,6 % 
 
Dienstmasse ETA      49 t        ---  32,4 g 
Dienstmasse ETA      23 t     ---     30,1 g 
 
Achsformel Bo� 2� 
Leistung 272 PS / 200 kW 
Zul. Höchstgeschwindigkeit 100 km/h 
 
Baujahr 1954 - 1968 
Stückzahl 232 Exemplare ETA, 216 Exemplare ESA 
 
 
* Die angegebenen Vorbildmaße beziehen sich auf die ETA 150 101 bis 138. 

Zum guten Gesamteindruck tragen besonders die Farbprägungen der Seitenfenster und Drucke an den Falttüren bei. Sie umfassen 
auch die Gummidichtungen, die sich schwarz vom roten Wagenkasten abheben. 
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Hier hat Märklin korrekt gearbeitet, was viele nicht erwartet hatten, nachdem die ersten Volumendar-
stellungen aus dem CAD-Programm noch Fehler in diesem Bereich und der Anordnung der 1. Klasse 
zeigten. 
 
Mit den erläuterten Merkmalen und nur einem Abteil erster Klasse, das sich direkt hinter dem 
Gepäckraum (siehe Foto auf Seite 6) befindet, ist das Fahrzeug eindeutig der Serie aus den Baujahren 
1957/58 zuzuordnen. Die genannte Betriebsnummer, die aufgedruckt wurde, gehört in diese Bestellung 
der Bundesbahn. 
 
 
Stärken und Schwächen 
 
Zu beeindrucken wissen die vielen Details, die Märklin durch scharfe Gravuren oder Ansetzteile 
nachgebildet hat. Als Beispiele genannt seien die Typhone mit Dreiklang � die führerstandlose Seite des 
Steuerwagens muss darauf aber natürlich verzichten. Die (vorbildnah) recht einfachen Drehgestelle 
tauchen tief in die Schürze ein. Der geringfügig unterschiedliche Laufkreisdurchmesser der Räder 
zwischen ETA und ESA findet sich im Modell hingegen nicht wieder. 

 
Wie beim Vorbild markant sind auch die Regenrinnen an den Dachkanten. Gravuren im Bereich der 
Klarsichtteile betreffen die Scheibenwischer. Ebenfalls dargestellt wurden die inneren Sonnenblenden 
oder auch die Ausstellfenster im oberen Seitenbereich der Fahrgasträume, hier auch durch eine 
Farbprägung korrekt hervorgehoben. 
 

In der Detailansicht entdecken wir auch am ESA einige der vielen Details, die gesichtsprägend für diese Neuheit sind: Neben den 
Scheibenwischern und Sonnenblenden sind dies unter anderem das Horn auf dem Dach, die seitlichen Regenrinnen oder die (verkürzt 
nachgebildete) elektrische Kupplung auf der rechten Fahrzeugseite. 
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Unter den lobenswerten Details 
befindet sich aber auch eines, das es 
in sich hat, wie unser Test entlarvt hat: 
Für mehr Vorbildnähe hat Märklin 
dem ETA 150 auch eine ansteckbare 
Schürze spendiert. 
 
Montiert werden soll sie gemäß 
Anleitung am Wagenboden nach 
Entfernen der Systemkupplung. Zu-
gleich soll mit einer Pinzette die unter 
eingekürzte, elektrische Kupplung 
(bei der Aufsicht auf den Führerstand 
links montiert) abgezogen und gegen 
eine vollwertige Nachbildung ge-
tauscht werden. 
 
So weit, so gut, wenn denn Theorie 
und Praxis nicht weit auseinan-
derklafften. Am ETA passen die 
dicken Montagezapfen der Schürzen 
gar nicht in die zu kleinen Öffnungen 
am Wagenboden, beim ESA fallen sie 
an der Außenseite heraus. Nur an der 

Innenseite des ESA (führerstandslose Seite) lässt sich diese Schürze überhaupt anstecken und erweist 
sich dort als nutzlos. 

In der Theorie eine gute Idee waren die Schürze zum Anstecken und ein Tauschteil 
für die elektrische Kupplung,… 

…, in der Praxis erweisen sie sich als Albtraum jedes Modellbahners: Die eher dick beschichtete denn lackierte Schürze passt nicht 
auf Anhieb, fällt in ihren Details gegenüber dem Modell deutlich ab und hinterlässt immer einen hässlichen wie vorbildwidrigen Spalt. 
Zu allem Überfluss lässt sich die elektrische Kupplung auch nur am führerstandslosen Ende des ESA überhaupt anstecken (und fällt 
kurz darauf wieder ab). An den anderen drei Fahrzeugenden war das zu tauschende Teil ab Werk gleich festgeklebt worden! Wir 
schütteln verständnislos den Kopf. 
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Zu begeistern weiß sie nicht, denn immer bleibt ein dicker Spalt sichtbar, weil die Schürze beim Vorbild 
Teil des Aufbaus ist, beim Modell aber am technisch getrennten Fahrwerk angesteckt werden muss. 
Unsere Musterteile sehen zudem wie tauchlackiert aus, womit das Nichtpassen auch eine Folge einer 
viel zu dicken Farbschichten sein kann. 
 
Hinzukommt, dass die Bremsschläuche daran nur als gravierter Strich nachgebildet sind, die der Detail-
lierung dieses Modells nicht ansatzweise gerecht werden. Auch der schwarze Lack der Rahmenkante ist 
auf dem Ansetzteil nicht zu finden und lässt es wie einen Fremdkörper wirken. Die Bügelkupplung hat 
Märklin gleich ganz weggelassen. 
 
Wer hier mehr Vorbildtreue erlangen will, der steht beim Spalt vor einer schier unlösbaren Aufgabe und 
kann sich zum Vervollständigen gleich Zurüstteile bei den einschlägigen Anbietern kaufen. Dafür ist der 
geforderte Kaufpreis unserer Meinung nach aber zu teuer. Im Sinne eines �ganz oder gar nicht� plädieren 
wir hier deshalb für ein Weglassen solcher Teile, die Frust stiften, aber keinesfalls befriedigen können. 

 
Den Bock abgeschossen hat der Hersteller aber auch noch mit einem weiteren Fauxpas. Die als 
Tauschteile ebenso in einem Klarsichttütchen beiliegenden elektrischen Kupplungen sind winzig. Sie zu 
montieren, erfordert gute Augen und eine ruhige Hand, dazu eine Pinzette als Werkzeug. 
 
Nur wenige Kunden werden sich daran wagen und dann vielleicht auch feststellen müssen, was wir 
erleben. Das Tauschteil fällt aus der dafür vorgesehenen Stelle gleich wieder heraus und findet gar 
keinen Halt. Auf der Gegenseite der Fahrzeughälfte scheint es den montierenden Mitarbeitenden im 
Werk wohl ebenso ergangen zu sein: Zu behelfen wussten sie sich nur, in dem sie diese Kupplung 
angeklebt haben. 

Auf eine Märklin-Stärke bleibt Verlass: Das Lackierbild ist beinahe perfekt und der Druck gehört zu den gewohnten Stärken. So lesen 
wir das Zuglaufschild ohne Hilfsmittel und mit der Lupe die Beheimatungsangaben wie auch Revisionsdaten. 
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So lässt sich das gemäß Anleitung doch abziehbare Teil nicht ohne Schäden entfernen, zumindest aus 
der Nähe sichtbare Klebeflecken kauft der Kunde wohl zumindest bei einem Teil der Modelle ungewollt 
mit.   
 
Den Kunden ist hier kein Vorwurf zu machen. Das Modell ist bis hierher bestimmungsgemäß genutzt und 
bedient worden, die beschriebenen Eigenschaften werden zwar nicht in der Produktbeschreibung 
genannt, aber in der beiliegenden Anleitung explizit erläutert. Da diese Anleitung Teil des erworbenen 
Produkts ist, steht Märklin hier auch in der Pflicht. 
 
Wie können solche Teile, die offenkundig nicht nach Plan funktionieren, ihren Weg bis zum Endkunden 
finden? Wenn sie entgegen eigener Dokumente schließlich doch fest angeklebt werden müssen, hätten 
Maßnahmen der Qualitätssicherung in einer langen Prozesskette dies doch aufdecken müssen und zu 
einer ˜nderung oder Nachbesserung führen müssen. 

 
In der Gesamtbewertung dieser Neuheit werden wir diesen Punkt zum Schluss noch einordnen müssen. 
Unser Fazit wird Sie, nachdem wir dies so ausführlich herausgestellt haben, gewiss überraschen. 
Schließen wir das Kapitel der optischen Wertung nun mit einem Lob für die Nachbildung der 
Inneneinrichtung. 
 
Deren brauner Farbton gibt den Eindruck der kunststoffbezogenen Sitzbänke in der 2. Klasse sehr 
treffend wieder. Märklin hat es verstanden, sowohl den Bereich der Führerstände als auch der 
Fahrgasträume ansprechend und sichtbar wiederzugeben. 
 

Ein optischer Pluspunkt ist die Inneneinrichtung von Führerstand und Fahrgastraum, die den einst mit braunem Kunststoff bezogenen 
Sitzen der 2. Klasse folgt. Hinweisen möchten wir auf die sichtbare Litzenverbindung zum Drehgestell: Diese ist beim Abnehmen des 
Gehäuses extrem abrissgefährdet! 



Trainini® 
Praxismagazin für Spurweite Z 
 

September 2024 Seite 11 www.trainini.de 

Einfach war das nicht, denn im Motorwagen ist ja darunter auch noch der Antrieb zu verstecken. Das hat 
zur Folge, dass Figuren nur als Torso eingesetzt werden können, weil der Fußraum für sie fehlt. Deshalb 
bauen alle Teile des Antriebs so flach, dass die Durchsicht und eben auf dieses Innere gewahrt bleiben 
konnte. Vor einigen Jahren wäre das noch undenkbar gewesen � dies ist also die Innovation, an der die 
Clubmitglieder als Erste teilhaben dürfen. 
 
 
Die technische Seite 
 
Fast schon selbstredend präsentiert sich der Akkutriebwagen auf neuestem Stand der Technik im Hause 
Märklin. Angetrieben von einem Glockenankermotor und Kardanwellen sowie Zahnräder auf alle Achsen 
des ETA, besticht auch er mit weichem Lauf und guter Regelbarkeit. 
 
Bei 0,5 Volt Gleisspannung setzt er sich sanft mit umgerechnet 1,4 km/h in Bewegung und überfährt 
damit im Test sicher auch schon Weichen. Hier profitiert er von der Stromabnahme über alle vier Achsen 
und gutem Kontakt, da die Drehgestelle ausreichend weit auseinanderliegen, um nie alle am selben Pol 
liegenden Räder auf einem stromlosen Stück zu haben. 

 
Zur Kontaktsicherheit trägt gewiss auch das ausreichende Eigengewicht bei, dass zwischen Motor- und 
Steuerwagen nur geringfügig abweicht. Beide besitzen nämlich ein Gussfahrwerk mit einem Aufbau aus 
Kunststoff. Aus Kunststoff, vermutlich POM, sind auch die von außen sichtbaren Zahnräder in den 
angetriebenen Drehgestellen. 
 
Bei etwa 8,0 Volt erreicht das Modell die vorbildgerechte Höchstgeschwindigkeit von 100 km/h, die 
maximale Nennspannung von 10,0 Volt lässt es mit umgerechnet 140,0 km/h über die Trasse flitzen. Aus 
der umgerechneten Vorbildhöchstgeschwindigkeit beträgt der Auslauf bei einem Notstopp rund 58 mm. 
Das ist kein Rekordwert, sollte aber vor Entgleisungen hinreichend schützen. 
 
Damit folgt die Getriebeauslegung auch erkennbar den übrigen Konstruktionen der jüngeren 
Vergangenheit: näher ans Vorbild und zugleich mehr Regelbarkeit und Kontrolle schaffen. Das wissen 
wir anzuerkennen. 

Die Stromabnahme erfolgt von allen Rädern des Modells. Die Antriebszahnräder in den Drehgestellen des ETA sind leider offen und 
sammeln damit im Fahrbetrieb auch Staub von der Anlage auf. Im Wagenboden zwischen den Drehgestellen wäre aus unserer Sicht 
der ideale Ort für den Umstellschalter gewesen. 
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Etwas enttäuscht uns an dieser Stelle die Beleuchtung des Zugs, da sie erst ab einer Spannung von etwa 
2,4 Volt überhaupt sichtbar wird. Unser Fahrzeug setzt sich also erst gemächlich in Bewegung, um dann 
zeitversetzt auch seine vorgeschriebenen Signale (Spitzen- und Schlusslicht) zu zeigen. 
 
Die Fahrgastraum- und Führerstandbeleuchtung, die wir hier sehr begrüßen, wird noch später erst bei 
3,8 Volt aktiv. Da diese die gelungene Inneneinrichtung erst in Szene setzen kann, ist das sehr schade. 
Mit heutiger Elektronik sollte es ja machbar sein, zuerst die wartungsfreien LED und dann den Motor zu 
versorgen. 

 
Dass Märklin seinen Kunden gut zuhören möchte, belegen die Verantwortlichen auch mit einer weiteren 
Innovation. Immer wieder ist es schon eine fast philosophische Frage, ob eine Lok Schlusslichter braucht. 
Die einen verweisen auf eine allein fahrende Lok, die anderen auf abgeschaltetes Schlusslicht auf der 
Zugseite. 
 
Bei einem Triebzug ist diese Gratwanderung noch schwieriger, denn der ETA 150 kann ja ebenso allein 
unterwegs sein wie auch den Steuerwagen oder auch einen Stückgutwagen mitführen. Als Lösung hat 
Märklin nun erstmals einen Schalter verbaut, mit dem die fahrtrichtungsabhängige Beleuchtung an einer 
Seite abgeschaltet werden kann. 
 
Ausgeführt ist dieser als Drehschalter, wie wir ihn von der Oberleitungsfunktion einer Ellok kennen, und 
platziert auf der Leiterplatte im Inneren. Um ihn zu erreichen, ist einfach nur das Gehäuse abzuziehen 
und die Schalterstellung zu verändern � so erläutert es die Anleitung. 
 
Tatsächlich gestaltet sich diese Aufgabe erheblich schwieriger, denn das Gehäuse sitzt stramm auf dem 
Fahrwerk und lässt sich nicht abziehen. Auch ein seitliches Aufspreizen mit Hilfe eines Zahnstochers 
lockert seinen Sitz nicht. 
 
Dann liegt es nahe, vorsichtig an einem Drehgestell zu ziehen, denn das ist der einzige Ansatzpunkt in 
Reichweite. Dumme Idee! Diese führt leider schnell und fast unweigerlich zu seinem Abriss, der dann die 
elektrische Verbindung in Form von Litzen miteinschließt. 
 

Wie eng es unter dem Gehäuse zugeht, verdeutlicht diese Aufnahme: Das Fahrwerk beherbergt den Antrieb, der vom Relief der 
Inneneinrichtung verdeckt wird. Im Dachbereich versteckt ist die Leiterplatte, die für das obere Spitzenlicht und die 
Innenraumbeleuchtung verantwortlich zeichnet. 
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Wir sind glücklich, das Gehäuse mit insgesamt vier Zahnstochern so weit gespreizt zu bekommen, dass 
wir den Schalter doch noch erreichen und das Dilemma erkennen dürfen, ohne diesen Schaden auch 
am Testexemplar herbeizuführen. Mahnen können wir hier nur zu großer Vorsicht und einem guten 
Überlegen, ob diese Abschaltfunktion wirklich genutzt werden soll. 
 
Im weiteren Testverlauf stellen wir noch ein leichtes Flackern der Beleuchtung im Steuerwagen fest, 
sobald dieser aus seiner Richtung ausgelenkt wird. Es fällt also bei Weichenfahrten oder dem Einlaufen 
in Kurven auf. Sicher erklären lässt sich dieses Phänomen nicht, zumal es nicht von Anfang an 
aufgetreten ist. Wir halten es folglich für einen Einzelfall. 

 
Die Stromaufnahme birgt keine Überraschungen: Bei Trafostellung 100 nimmt der ETA lediglich 17 mA 
auf, bei 150 steigert sich dies auf 24 mA. Setzen wir ihn unter Volllast, bis die Räder durchdrehen, 
ermitteln wir 32 mA. Das sind akzeptable und gewohnte Messwerte der eingesetzten Motorengeneration. 
 
Auch die Zugkraft von 4,0 Gramm in der Ebene und noch 3,5 Gramm in einer Steigung von 3 % liegen 
auf vergleichbarem Niveau anderer Modelle in derselben �Gewichtsklasse�. Das Vorbild war oft mit einem 
Steuerwagen unterwegs und hatte fallweise vielleicht einen Expressgut-, Post-, Kurs- oder 
Stückgutwagen zusätzlich am Haken. 
 
Mehr als dreiteilig waren solche Kombinationen nicht, denn dafür hätte auch die geringe Motorleistung 
nicht ausgereicht und vor allem die Batteriekapazität den Aktionsradius zu sehr eingeschränkt. Mit dem 
Akkutyp 9TM450d waren nur rund 300 km Fahrtstrecke darstellbar. Deshalb ist die Zugkraft des Modells 
gegenüber der großen Vorlage mehr als ausreichend bemessen. 

Neben den verschiedenen Bauteilen der Beleuchtung sehen wir rechts den aus Ellok-Modellen bekannten Drehschalter. Er dient dem 
Abschalten von Spitzen- und Schlusslicht an einem Fahrzeugende. Aus unserer Sicht gehört er als außenbedienbarer Schiebeschalter 
in den Fahrzeugboden. 
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Schlussbetrachtung 
 
Rechnen wir alle Testergebnisse unter dem Strich zusammen, kommen wir zu einem eindeutigen, aber 
vielleicht nicht auf Anhieb nachvollziehbaren Ergebnis: Der ETA 150 mit dem ESA 150 ist ein gelungenes 
und insgesamt gut abgestimmtes Modell geworden, dem eine lange Zukunft im Märklin-Sortiment 
beschieden sein sollte. 
 
Empfehlen möchten wir, den Schalter fürs Schlusslicht in den Wagenboden zu legen und von außen 
erreichbar zu machen. Das schützt den Kunden vor Schäden an seinem Modell, weil er für andere 
Zwecke das �Hütchen� kaum abziehen wird. 
 
Die Idee der ansteckbaren Schürze und tauschbarer, elektrischer Kupplung überzeugt uns (in dieser 
Form) nicht und erweist sich als Frust- und zusätzlicher Risikofaktor, zumal auch das Wiederansetzen 
der Systemkupplung eine weitere Herausforderung ist. Hier plädieren wir klar dafür, diese Teile ersatzlos 
wegzulassen. 

 
Grund dafür ist, dass die beigelegten Teile keinen optischen Zugewinn bringen und an dieser Stelle 
genauso weit weg vom Vorbild bleiben wie die werksseitig angebrachte Systemkupplung. Die Neuheit 
sieht ohne die Tauschteile sogar besser aus. Die einzigen beiden, für sich durchaus gravierenden 
Kritikpunkte sind also vergleichsweise leicht abzustellen und sollen daher nicht allzu schwer für unser 
Urteil wiegen. 
 
Und so überwiegen die klaren Stärken dieses Modells: Die große Herausforderung, einen Antrieb so zu 
konstruieren, dass die Fenster klar und durchsichtig gestaltet werden können, hat Märklin erfolgreich 

Szenenwechsel zur Balkanbahn: Eine Einheit aus ETA 150 und ESA 150 ist auf der im Volksmund so bezeichneten Strecke im 
Bergischen Land unterwegs. 
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bewerkstelligt. Darüber hinaus ließ sich sogar eine Inneneinrichtung unterbringen, die von außen nicht 
als Relief zu erkennen ist. 
 
Auch die Innenbeleuchtung war in diesem Zusammenhang ein guter Schachzug. Folgt der Hersteller bei 
künftigen Auflagen unserem Vorschlag, den Schalter zu verlegen, löst er vielleicht das Problem mit der 
Einschaltspannung für die Beleuchtung gleich mit. Und dann hätten wir ein beinahe perfektes Modell vor 
uns stehen. 
 
Viele Details, die saubere Lackierung und vor allem die in ihrem Umfang noch mal gesteigerte 
Bedruckungsqualität machen für unsere Bewertung den Unterschied aus, die uns dazu führt, dieses Duo 
für die Neuerscheinungen des Jahres 2024 in der Kategorie Lokomotiven zu nominieren. 
 
Unser Fazit lässt sich wie folgt nicht treffender formulieren: Auspacken, aufgleisen und fahrend Freude 
haben! Diese doch gelungene Neuheit beweist trotz einiger Fehler den hohen Stellenwert und Anspruch, 
den Märklin seiner kleinsten Spurweite heute zumisst. 

Hersteller des Modells: 
https://www.maerklin.de 
 

Der Aufenthalt dieser Garnitur am Haltepunkt Grund gibt uns die Chance, einen abschließenden Blick auf das äußerlich gut gelungene, 
aber eben leider auch mit einigen Mängeln behaftete Märklin-Modell zu werfen. 
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Der ETA 150 und seine Vorgänger 
Auf dem Weg zum Akkublitz 
 
Dem Beschaffen des ETA 150 ab 1954 ging ein dreijähriger Prozess voraus, der auf den 
Erfahrungen mit den ab 1907 in Preußen in Dienst gestellten Wittfeld-Triebwagen aufbaute. 
Weitere Betriebserfahrungen mit einem modernen Fahrzeug sammelte die DB mit der „Limburger 
Zigarre“. Sie führten zu einer Renaissance dieser Antriebsart, die heute wieder aktueller denn je 
erscheint. 
 
Mit den ab 1907 von den preußisch-hessischen Staatsbahnen beschafften Akkumulatortriebwagen der 
Bauart Wittfeld lagen jahrzehntelange, gute Erfahrungen vor, als die DB sich schon kurz nach ihrer 
Gründung Gedanken über einen modernen Nachfolger zu machen begann. 
 
Gesucht war ein Fahrzeug mit niedrigem Energieverbrauch, was für den elektrischen Antrieb sprach. 
Doch mit Oberleitung ausgerüstete Hauptstrecken befanden sich ausschließlich in Bayern und Baden-
Württemberg, auf Nebenbahnen war der Fahrdraht noch nicht vorgedrungen. Genau hier lag die Stärke 
der Wittfeld-Triebwagen, die ihren Fahrstrom in Bleiakkus gespeichert mitführten. 

 
Für diese Fahrzeugart sprach auch, dass sie keinen Lokschuppen zum Abstellen brauchten und geringe 
Wartungskosten versprachen. Besonders im Winterhalbjahr konnten sie auch nach Betriebspausen 
deutlich schneller als andere zeitgenössische Fahrzeuge wieder in Betrieb gesetzt werden. 
 
Nachteilig beim Einsatz von Akku-Fahrzeugen war das Erfordernis einer ausreichenden Anzahl an 
Ladeeinrichtungen. Diese mussten mindestens in den Betriebswerken vorhanden sein, bei nicht 
ausreichender Kapazität auf Steigungsstrecken wegen des höheren Energiebedarfs auch an 
Wendebahnhöfen. Die Bundesbahn richtete ihre Pläne daran aus. 

 
weiter auf Seite 19 

Seit 1907 waren die Wittfeld-Akkutriebwagen in Preußen im Einsatz. ETA 177 101 macht sich im Februar 1963 auf seine letzten Tage 
im Bauzugdienst bei den Elektrifizierungsarbeiten im Tal der Wupper nützlich. Foto: Carl Bellingrodt, Eisenbahnstiftung 
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Um eine AW-Probefahrt von ESA 150 037 (Bww Bremen Hbf) und ETA 177 110 (Bww Kassel Hbf) dürfte es sich bei dieser Aufnahme 
vom Fuldaufer bei Friedlos am 8. Juni 1957 handeln (Bild oben). Der ETA 177 110 war mit einer neuen Steuerung versehen worden, 
die den Betrieb mit einem ESA ermöglichte. Foto: Carl Bellingrodt, Eisenbahnstiftung. 
 
Im Aw Limburg wurden am 1. Oktober 1983 die beiden restaurierten ETA 176 001 und 515 001-6 präsentiert (Bild unten). Während ETA 
176 001 in den Bestand des DB-Museums Nürnberg übernommen wurde, wurde der 515 später verschrottet. Foto: A. Wagner, 
Eisenbahnstiftung 
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Erstes Ergebnis all dieser Überlegungen waren die Prototypen der Baureihe ETA 176, bekannt geworden 
als �Limburger Zigarre�, die sich gleichermaßen bewährten und nach Auswerten der Ergebnisse von 
Messungen und Betriebserfahrungen für ein Serienfahrzeug sprachen. Acht Triebwagen dieser 
Baureihe, die mit einer hohen Anfahrbeschleunigung auf sich aufmerksam machten, wurden zwischen 
1952 und 1954 beschafft. 
 
Trotzdem kam es nicht zum Bestellen weiterer Einheiten dieser Baureihe, sondern die Bundesbahn 
forderte einen neuen Triebwagen, der zwar auf dem erfolgreich erprobten Konzept aufbauen, aber 
weniger aufwändig herzustellen sein sollte. 

 
Dies führte zu den zwei Vorserienfahrzeugen ETA 150 001 und 002, die im Juli 1954 geliefert wurden. 
Recht schnell war die DB von den beiden Prototypen überzeugt und leitete eine Serienbeschaffung ein. 
Für diese ab 1955 gefertigten Exemplare wurde der Stirnfensterbereich überarbeitet und es entfiel die 
umlaufende Zierleiste unter den Fenstern, die noch an die Uerdinger Schienenbusse angelehnt war. 
 
Bis 1965 wuchs der Bestand auf 232 Triebwagen (ETA) und 216 Steuerwagen (ESA). Während die 
Steuerwagen untereinander weitgehend gleich ausgeführt waren, verteilten sich die Motorwagen auf 
verschiedene Varianten und Serien: 
 

• ETA 150 001 � 018 
3. Klasse (nach der Klassenreform 2. Klasse), Batteriekapazität 352 kWh 
 

• ETA 150 019 � 033 
3. Klasse (nach der Klassenreform 2. Klasse), Batteriekapazität 390 kWh 
 

• ETA 150 101 � 138 
1. und 2. Klasse, Batteriekapazität 390 kWh 

 

Foto auf Seite 18: 
Die Stirnansicht von ETA 150 533 erlaubt einen Abgleich mit dem vorbildfernen Eindruck der Schürze am Modell (Foto auf Seite 8) 
und unterstreicht unser Urteil. Foto: Sammlung Petkelis 

Akku-Triebwagen-Parade der Baureihe ETA 150 des Bw Recklinghausen im verschneiten Januar 1965. Foto: Willi Marotz, 
Eisenbahnstiftung 
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• ETA 150 501 � 627 
1. und 2. Klasse, Batteriekapazität 520 kWh 
 

• ETA 150 628 � 651 (letzte Lieferung) 
1. und 2. Klasse, Batteriekapazität 564 kWh 

 
• ETA 150 652 � 661 

1. und 2. Klasse, Batteriekapazität 548 kWh 
 

Die 216 Steuerwagen unterschieden sich nur in der Zahl der Sitze pro Reihe und damit der 
Gesamtkapazität: ESA 150 001 bis 020 hatte eine 2+3-Bestuhlung (92 Sitzplätze), während ESA 150 
021 bis 216 dank 2+2-Bestuhlung mehr Bewegungsfreiheit und Komfort boten (74 Sitzplätze). 
 
Beim ETA wurden die einzelnen Serien vor allem nach ihrer Batteriekapazität und damit Reichweite, aber 
auch nach der Klassenaufteilung (Anzahl der Sitzplätze in der 1. Klasse und deren Anordnung im 
Fahrzeug) unterschieden. 
 
Die größten Unterschiede liegen folglich in der Aufteilung der Innenräume, die, von einer Variante 
abgesehen, durchweg als Großraum ausgeführt waren. Erhielten die Sitze der 1. Klasse Veloursbezüge, 
präsentierte sich die 2. Klasse mit braunen Kunststoffbezügen für damalige Verhältnisse auch schon 
außerordentlich komfortabel. 

 
Der ETA 150 war symmetrisch konzipiert: Rechts und links vom zentralen Mitteleinstieg befanden sich 
zwei Fahrgasträume. Auf der Seite 1 befand sich ein WC, an das der Gepäckraum angrenzte. Hier 
erhielten die Fahrzeuge der Unterbauarten ETA 1505 und 1506 eine vier- statt nur dreiflügelige Falttür, 
um Koffer und sperriges Gut leichter ins Innere zu befördern. 
 

Ansturm der Fahrgäste auf den ETA 150 615 nach Dortmund-Marten Süd, der am 24. August 1965 in Unna eingetroffen ist und hier 
wendet. Links steht 78 234. Foto: Willi Marotz, Eisenbahnstiftung 
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Wie dadurch schon anklingt, befanden sich auch an den Enden Einstiegstüren. Sie führten in die 
Fahrgasträume, die untereinander durch Dreh- oder Schiebetüren getrennt waren. Die beiden 
Führerstände waren räumlich nicht von den Einstiegsbereichen getrennt, die Steuerwagen besaßen nur 
an einem Ende einen Führerstand. Ab ETA 150 561 wurde zudem ein höheres Dach mit stärkerer 
Rundung verbaut, das sie nun 21 mm höher machte. 
 
 
Laufruhiger Akkublitz 
 
Mit 232 Exemplaren und über das ganze Land verbreiteten Heimatdienststellen lässt sich durchaus 
behaupten, dass der ETA 150 bei der Deutschen Bundesbahn sehr verbreitet war. Die von dieser 
Baureihe (ab 1968 mit 515 bezeichnet; Steuerwagen 815) beschaffte Stückzahl übertraf auch die der 
Wittfeld-Triebwagen und machte sie zu dem typischen Vertreter dieser Traktionsart. 
 
Fahrgäste schätzten ihn wegen des gebotenen Fahrkomforts, denn die Laufruhe übertraf wegen der 
Drehgestelle und höheren Eigengewichts die des etwa zeitgleich beschafften Uerdinger Schienenbusses 
deutlich. Auch der ETA / ESA 150 befuhr schließlich Haupt- und Nebenstrecken, hatte also ein zumindest 
teilweise überschneidendes Einsatzgebiet. 

 
Im direkten Vergleich war er wegen der elektrischen Motoren auch leiser, wobei ihm das typische 
Geräusch der Tatzlagermotoren schnell den Spitznamen �Heulboje� einbrachte. In seiner späteren 
Lackierung erinnerte er einige Zeitgenossen damit auch an �Biene Maja�. 
 
Spitznamen müssen nicht immer despektierlich sein und waren es hier gewiss auch nicht. Weitere 
Namen, unter denen der Akkutriebzug bekannt werden sollte, griffen Eigenschaften wie das schnelle 
Beschleunigen oder die zeitgenössischen Bleibatterien auf: Akkublitz, Säurekübel, Steckdosen-Intercity 
und Taschenlampen-Express sind hier die gängigsten Bezeichnungen. 

Der im Mai 1955 von O&K in Berlin-Spandau ausgelieferte ETA 150 003 war der erste Serientriebwagen dieser Baureihe (noch ohne 
drittes Spitzenlicht). Vor seinem Einsatz beim Bw Basel Bad Bf absolvierte er am 14. Mai 1955 seine Abnahmefahrt in Limburg/Lahn.
Den Fahrgästen bot sich mit diesen Fahrzeugen ein völlig neuer Komfort. Foto: A. Dormann, Slg. W. Löckel (Eisenbahnstiftung) 
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Besonders bei den Eisenbahnern selbst wurde die Baureihe 515 in ihren letzten Betriebsjahren auch als 
�Hängebauchschwein� bekannt. Damit spielten sie auf das Durchhängen des Rahmens im mittleren 
Bereich an, der von den schweren Akkumulatoren verursacht wurde und nicht mehr zu übersehen war. 
 
Dieses Durchhängen war eine unvermeidbare Folge der Konstruktion und ließe sich durchaus auch als 
Konstruktionsfehler bezeichnen. Zu berücksichtigen ist aber auch, dass ein Eisenbahnfahrzeug für eine 
Einsatzzeit von dreißig Jahren konzipiert wird und die Vorbilder hier bis zu zehn Jahre länger genutzt 
wurden. 
 
Waren bei den preußischen Wittfeld-Akkumulatortriebwagen die Stromspeicher noch in den markanten 
Vorbauten untergebracht, die sich auf gleich zwei Achsen stützten, lagen die Batterien nun unter dem 
Rahmen in der Wagenkastenmitte � also dem schwächsten Punkt. Diese ungünstige Gewichtsverteilung, 
die sich nicht vollständig auf die Drehgestelle ableiten ließ, war der Schwachpunkt des Erfolgsmodells. 
 
Forciert wurde dies auch dadurch, dass rund alle vier Jahre ein Batteriewechsel anstand, weil die 
Bleiplatten abgezehrt waren. Die Akkus stammten von der Hagener Firma Varta und waren nur gemietet, 
weshalb auch die erhaltenen Fahrzeuge mangels Stromspender heute nicht mehr einsatzbereit sind. 
 
Bei einem Tausch wurde stets die neueste Batteriegeneration verbaut, womit auch die Kapazität der 
älteren Fahrzeuge stieg. Ab 1965 wurden solche mit 603 kWh verwendet, die auch den gespeicherten 
Strom aller Bauserien bei deren Dienstaufnahme überstieg. 
 

Am selben Tag wie das Foto auf Seite 21 entstand auch diese Aufnahme der Inneneinrichtung von ETA 150 003. Noch ist er als 3. 
Klasse, der früheren „Holzklasse“, deklariert, wie die Ziffer über der Durchgangstür verrät. Foto: A. Dormann, Slg. W. Löckel 
(Eisenbahnstiftung) 



Trainini® 
Praxismagazin für Spurweite Z 
 

September 2024 Seite 23 www.trainini.de 

Ein Pluspunkt der Baureihe 515 / 815 war deren Ausstattung mit vollwertigen Zug- und Stoßvor-
richtungen, also Schraubenkupplung und Regelpuffern. So ließen sich die Steuerwagen fallweise auch 
an einen der Wittfeld-Triebwagen anhängen, wie es bildlich mindestens aus der BD Wuppertal belegt ist. 

 
Aber auch ein Express- oder Stückgutwagen ließ sich mitbefördern, ebenso ein Postwagen, wozu wir 
bislang aber keine Bilddokumentation finden konnten. Dennoch scheint die Bundesbahn diese Option 
sehr hoch eingeschätzt zu haben, denn bei den Dieseltriebwagen der Baureihe 628, die faktisch eine 
Nachfolge antraten, wechselte sie auch schnell von einer Scharfenberg- zur Regelkupplung. 
 
 
Der Einsatz des ETA 150 
 
Wie schon angeklungen ist, empfahlen sich die neuen Triebwagen besonders für einen Einsatz auf 
Flachlandstrecken. Steigungsstrecken ließen den Stromverbrauch deutlich steigen und verkürzten die 
Reichweite, besonders bei angehängtem Steuerwagen und möglichen Güterwagen. 
 
Zu einer Hochburg der Baureihe 515 / 815 entwickelte sich das Bw Wanne-Eickel im Herzen des 
Ruhrgebiets, wo auch die allerletzten Exemplare zu Hause waren. Von dort erreichten sie auch 
Wuppertal und damit das Bergische Land. Dies stellt eher eine Ausnahme dar und verweist zugleich auf 
die gute Infrastruktur, sprich die Zahl an Ladestellen. Ergänzend genannt seien aber auch die Aartalbahn 
und die Innerstetalbahn (Harz). 
 
Ansonsten waren neben dem Ruhrgebiet Schleswig-Holstein, Teile von Niedersachsen und Rheinland-
Pfalz, Bremen, Südhessen und Südbaden die wichtigsten Einsatzschwerpunkte. Auch in Bayern 
(Schwaben und Franken) sowie Nordfriesland fanden sich durchaus wichtige Einsatzgebiete � die Züge 
waren also ein �bundesweites Phänomen�.          weiter auf Seite 25 

Der ETA 150 121 stammt aus derselben Serie wie die Vorlage zum Märklin-Modell und war ebenfalls in Limburg (Lahn) beheimatet. 
Am 2. September 1966 wurde er auf seiner Stammstrecke vermutlich im Bahnhof Obernhof an der Lahn aufgenommen. Foto: Alan 
Brack, Eisenbahnstiftung 
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Bild oben: 
ETA 150 580 war 1965 in Hildesheim beheimatet und zeigt sich hier im Bahnhof seiner Heimatstadt. Auf dem Inselbahnsteig werden 
noch die verbliebenen Bauten abgerissen, nachdem das Empfangsbeäude bereits 1961 im sachlichen Stil neu erbaut wurde. Foto: 
Dieter Höltge, Eisenbahnstiftung 
 
Bild unten: 
Bei Wuppertal-Nächstebreck kommt ETA 150 139 (Bw Düsseldorf Hbf) am 28. August 1965 als P 4078 (Hattingen – Wuppertal-
Oberbarmen – Wuppertal-Vohwinkel) angerollt, der an Samstagen nicht als lokbespannter Zug mit einer Vohwinkler Tenderdampflok 
der Baureihe 78 verkehrte. Foto: Helmut Dahlhaus, Eisenbahnstiftung 
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Deutlich wird das an Zahl und Namen der Heimatbetriebswerke (Bw und Bww): Aachen, Augsburg, Basel 
Bad, Braunschweig, Bremen, Buchloe, Düren, Düsseldorf, Haltingen, Hameln, Hildesheim, Husum, 
Kassel, Kiel, Limburg, Ludwigshafen (2 Exemplare 1955/56), Mainz, Mönchengladbach, München Ost, 
Neumünster, Nördlingen, Oberlahnstein, Recklinghausen, Rheine, Worms (wichtigste Heimat für 
Südwestdeutschland) und eben Wanne-Eickel. 
 
Zwischen 1978 und 1988 kamen sie sogar auf der Relation Aachen � Maastricht und damit 
grenzüberschreitend zum Einsatz. Dafür erhielten die dort eingesetzten Fahrzeuge des Bw Düren auch 
Innenbeschriftungen in niederländischer Sprache. Der Einsatz endete 1995 bei der Deutschen Bahn AG 
im Bw Wanne-Eickel, von wo die letzten vier Vertreter auf der �Nokia-Bahn� (heute Glückauf-Bahn) für 
den Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) fuhren. 

 
Der lange Einsatzzeitraum brachte es mit sich, dass die Akkublitze auch mehrfach ihr Gewand 
wechselten. Ihren Betrieb nahmen Sie alle in der Grundfarbe RAL 3004 Purpurrot auf, das Dach war 
nach RAL 9006 Weißaluminium lackiert, während Rahmen und Drehgestelle RAL 9005 Tiefschwarz 
zeigte. 
 
Die Zierlinie wechselte im Zeitverlauf ihre Farbe von Sandgelb zu Beige, nur die beiden Prototypen trugen 
ursprünglich Zierleisten in Weißaluminium. Markanter war aber der Wechsel bei der Dachfarbe zu RAL 
7015 Umbragrau, das sich weniger schmutzempfindlich zeigte. 
 
Nicht einheitlich zeigte sich der Wechsel zum neuen Farbkonzept RAL 5020 Ozeanblau / RAL 1014 
Elfenbein, der bei dieser Baureihe ab 1975 um sich griff. Nachdem sieben 515 und zwei 815 mit dem 
neuen Anstrich versehen waren, verfügte die DB eine Modifikation: Die elfenbeinfarbene Fläche wurde 
nun an den Fronten bis nahe der Pufferbohle heruntergezogen. 
 
So umlief die blaue Buchbinde nicht mehr in voller Breite die Front, sondern wechselte zu einem 
schmalen Streifen unterhalb der Laternen. Die Stirnansicht der so umlackierten Exemplare zeigte eine 

515 590-8 des Bw Augsburg war einer von nur sieben Triebzügen mit umlaufender, blauer Bauchbinde. Am 21. August 1976 ist er 
zusammen mit dem roten 515 581-7 von seiner Heimatstadt aus in Richtung Weilheim unterwegs. Foto: Eckerle, Sammlung Petkelis 
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fast ausschließlich elfenbeinfarbene Front. Auch die Schürze wechselte schnell ihre Farbe: Wie auch bei 
den Reisezugwagen wich das RAL 9005 Tiefschwarz dem Ozeanblau. An der Position der vorherigen 
Trennkante wurde ein elfenbeinfarbener Zierstreifen ergänzt. 

 
Die 1986 eingeführten Produktfarben erhielten nur noch vier Fahrzeuge. Der damals in Bochum 
ansässige Hersteller Nokia finanzierte 1993/94 die Neulackierung der Züge, die vor seiner Haustür 
verkehrten und Bedienstete zum Werk beförderten. 
 
Daraus leitete sich auch der schon erwähnte Name �Nokia-Bahn� (Bochum � Gelsenkirchen) ab. Als 
Gegenleistung erhielt Nokia Werbeaufschriften auf den Seitenwänden der in Lichtgrau / Minttürkis mit 
pastelltürkisfarbenem Trennstreifen lackierten Wagen. Kaum ein Jahr später hatten auch diese 
Sonderlinge endgültig bei der privatisierten DB ausgedient. 
 
Bereits 1990 erlebte der 515 505-9 seinen Umbau zum antriebslosen Stromschienen-Enteisungswagen 
(neue Fahrzeugnummer 732 001-3) für die S-Bahn Hamburg. Zwei weitere Exemplare gingen an die 
Privatbahn Regentalbahn, die die Fahrzeuge auf dieselelektrischen Antrieb umbaute (Baureihe VT 515-
U). Zu weiteren Umbauten kam es nicht, weil mit dem Regio-Shuttle RS1 inzwischen ein geeigneter 
Leichtbautriebwagen als Neufahrzeug zur Auswahl stand. 
 
Mangels Wartungs- und Einsatzmöglichkeiten blieben nur wenige �Taschenlampen� - diese Bezeichnung 
verweist auf das aus Akkus gespeiste Licht an der Front und die gestreckte Form des Wagenkastens � 
museal erhalten. 
 

515 009-9 ist am 28. April 1979 zusammen mit 815 704-2 (beide Bw Augsburg) als P 5811 nach Schongau unterwegs. Der Motorwagen 
trägt den endgültigen Anstrich nach dem Farbkonzept Ozeanblau / Elfenbein, während der Steuerwagen noch die Ursprungslackie-
rung trägt, aber längst ein umbragraues Dach erhalten hat.  Foto: Eckerle, Sammlung Petkelis 
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Der 515 556-9 stand für das Eisenbahnmuseum Bochum-Dahlhausen noch eine kurze Zeit im Dienst, 
bevor er schließlich endgültig abgestellt wurde. Heute präsentiert er sich restauriert in seiner purpurroten 
Ursprungsfarbe, während der ebenfalls dort erhaltene Steuerwagen 815 672-1 seinen letzten 
Betriebszustand beibehielt. Auch der 515 011-5 des Bayerischen Eisenbahnmuseums Nördlingen zeigt 
sich aufgearbeitet, ist aber mangels Akkus ebenfalls nicht betriebsfähig. 
 
Mit ihnen war das Kapitel der Akkumulatortriebwagen bei der Bundesbahn endgültig abgeschlossen und 
auch bei der Deutschen Bahn sieht es derzeit nicht nach einer Renaissance aus. Und dennoch ist die 
Idee eines Speichertriebwagens aktueller denn je. 

 
Die Idee von einem emissionslosen Antrieb hat zuletzt wieder kräftigen Aufwind erfahren. Neben 
Brennstoffzellen auf Wasserstoffbasis laufen weitere Praxisversuche mit modernen Akkumulator-
Triebzügen. 
 
Ihr wesentlicher Unterschied zu den Pionieren dieser Traktionsform und auch der Baureihe 515 sind 
moderne Energiespeicher auf Basis von Lithion-Ionen-Technologie, die neben deutlich geringerem 
Gewicht auch eine vielfach höhere Speicherkapazität ermöglichen. 
 
Zudem sollen sie auf stationäre Ladeeinrichtungen verzichten können und den Strom auf 
Oberleitungsabschnitten aus dem Fahrdraht entnehmen und speichern. Das verweist auch auf die 
Schnelllademöglichkeiten, die siebzig Jahre zuvor ebenso undenkbar waren. Wohin uns das führen kann 
und wird, bleibt bis dahin abzuwarten. 

Umfangreiche Vorbild-Fotosammlung: 
https://eisenbahnstiftung.de/bildergalerie 
 

463 046-3 der S-Bahn Rhein-Neckar, ein Hybridzug aus der Siemens Mireo-Familie, ist am 8. Februar 2023 als ST 57389 auf Probefahrt 
(Wiesbaden - Minden) in Wuppertal-Sonnborn angekommen. Er soll am Schluss dieses Beitrags die derzeitige Renaissance der 
Speichertriebzüge symbolisieren. Foto: Wolfgang Bügel, Eisenbahnstiftung 
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Ein neues Gebäude entsteht 
Auf keinen Fall papierlos! 
 
Der Papiermodellbau ist ein eigener und auch beliebter Bereich innerhalb und auch außerhalb der 
Modellbahn. Mit Ausnahme von den auf Messen und Ausstellungen gezeigten Werken, die in 
dieser Technik entstehen, haben wir uns hier aber noch nie gezielt mit ihm befasst. Heute 
möchten wir ihn unseren Lesern anhand eines Herpa-Bausatzes näherbringen. 
 
Es soll nicht despektierlich klingen, wenn wir im Folgenden von Papiermodellbau sprechen. Schließlich 
verwenden auch die Bausatzanbieter meistens das Wort Kartonmodellbau. Wir möchten zwischen den 
einzelnen Werkstoffen und genutzten Techniken einfach eine klare Abgrenzung schaffen. 

 
Unter Kartonmodellbau verstehen wir das Bauen mit durchgefärbten Hartkartonplatten, die hoch 
verdichtet und sehr stabil sind, mit der Lichtschneidetechnik (Laser) zu Bausätzen gewandelt werden und 
an Trennstellen aus Bögen gelöst werden. 
 
Was wir hingegen als Papiermodellbau bezeichnen, meint kein gewöhnliches Drucker- oder 
Kopierpapier, sondern ein etwas stärkeres Material mit Dicke und Festigkeit einer Postkarte. Wie diese 
hat es durch das Bleichen eine weiße Grundfarbe und wird farbig bedruckt. 

Anhand des Herpa-Bausatzes „Airport Tower“ (Art.-Nr. 573061) möchten wir heute die Techniken und Vorzüge des Papiermodellbaus 
vorstellen. 
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Das Ausschneiden ist vollständig dem Kunden überlassen, der sich an Markierungen und Linien 
orientiert. Wo mehr Stabilität erforderlich ist, können Teile durch Aufeinanderkleben mehrerer Schichten 
(�Aufdoppeln�) an Stärke gewinnen. 
 
Wir sprechen also von sehr unterschiedlichen Materialeigenschaften, Einsatzmöglichkeiten, Bau-
techniken wie auch unterschiedlichen Klebstoffen: Kommt beim Kartonmodellbau ein Dispersionskleber 
(Leim auf Wasserbasis) zum Einsatz, ist hier ein Alleskleber auf Lösemittelbasis gefragt. 
 
Sie sehen, die Begriffsunterscheidung dient keiner Wertung, sondern lediglich der korrekten Be-
schreibung, was genau hier gemeint ist. In der Vergangenheit haben wir uns häufig mit Hartkarton-
bausätzen von Archistories, Märklin, MBZ, MKB, Modellbau Laffont und Noch beschäftigt. 
 
Heute ist der diesjährige Jubilar Herpa an der Reihe, wo im Flugzeugangebot auch bisweilen Angebote 
für das Ausgestalten von Dioramen auftauchen. Anlass waren die als �Herpa Scenics� klassifizierten, 
neuen Vorfeld-/Tower-Bodenplatten (Art.-Nr. 558969-001). Die Nummernerweiterung 001 zeigt hier an, 
dass es dieses Produkt bereits gab und es nun geringfügig modifiziert wurde. 

 
Diese Modifikation liegt in einem Gebäude begründet, das darauf aufgestellt werden kann. Es handelt 
sich um den Kontrollturm für die Fluglotsen (Airport Tower), der zeitgleich in einer moderneren und heute 
üblichen Form neu aufgelegt wurde, wie er an immer mehr Flughäfen zu finden ist. 
 
Dieser Bausatz (573061) ist wieder als Papierbausatz konzipiert und kann seinen Kunden daher recht 
preisgünstig angeboten werden. Darin liegt auch die große Stärke dieses Materials und der gewählten 
Herstellungsweise, fordert vom Modellbauer aber zugleich auch gewisse Fertigkeiten und 
Fingerspitzengefühl. 
 

Zusammengelegt sind hier die wichtigsten Werkzeuge und Hilfsmittel für den Papiermodellbau. Ergänzend können noch ein 
Geodreieck sowie flache Gewichte beim Bauen helfen. 



Trainini® 
Praxismagazin für Spurweite Z 
 

September 2024 Seite 31 www.trainini.de 

Dank einer ausführlichen und guten Anleitung, die mit viel Text und sehr wenig Bildern arbeitet, gelingt 
das Vorhaben aber sicher � vorausgesetzt, der Käufer nimmt sich vor der Arbeit die Zeit zum Lesen und 
Verstehen! 
 
Die wichtigsten Kniffe und Hinweise möchten wir nun in einem Baubericht wiedergeben und für diese 
Technik werben. Das Ergebnis spricht für sich und verdient es auch, auf der Modellbahn in die Planungen 
einbezogen zu werden. Zuvor sollten jedoch klare Präferenzen geschaffen werden und Papiergebäude 
nicht willkürlich mit Gebäuden aus den anderen Herstellungsweisen gemischt werden. 
 
Wir haben uns deshalb für ein Flughafengebäude entscheiden, weil wir keine Anlage oder Diorama 
haben, auf dem wir ein anderes Haus gleichermaßen wirksam hätten aufstellen können. Das Vorfeld 
eines Flughafens in unserem Maßstab schien uns sehr geeignet, die gewünschte Wirkweise zu 
demonstrieren und zu transportieren. 
 

 
Vorstudium und Techniken 
 
Immer macht es Sinn, eine Anleitung gut durchzulesen, bevor wir uns an ein neues Bauprojekt wagen. 
Dies gilt besonders dann, wenn zum ersten Mal mit einer neuen Bauweise gearbeitet wird. Herpa hat 
sich an dieser Stelle viel Mühe gegeben und bietet dem Käufer viele Informationen, bevor es wirklich 
losgeht. 
 
So erfahren wir auch gleich etwas über die Vorlage zum Modell: Wiedergegeben wird ein moderner 
Kontrollturm, in dem nur ein Teil der Fluglotsen in der Kanzel zu finden ist. Unterhalb ist die Gondel 
angeordnet, wo ebenfalls welche zu finden sind. Je nach Aufgabengebiet überwachen sie den Verkehr 
in der Luft, auf den Start- und Landebahnen, die Rollwege oder das Vorfeld. 

Der Bausatz wird in einem transparenten Verschlussbeutel geliefert. Nach der Entnahme liegen der Umschlagbogen mit Produktfotos, 
Artikelnummer und Bezeichnung vor uns, darin eingeschlagen die bedruckten Bausatzbögen, und die Anleitung mit viel Text und 
einigen aufschlussreichen Abbildungen (rechts im Bild). 
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Als Vorlage für den Turmkopf diente Herpa das 2011 fertiggestellte Gebäude in Frankfurt (Main), erlaubt 
sich aber etwas Interpretationsspielraum und folgt ihm nicht in allen Details. Konzipiert wurde es 
schließlich zum Aufstellen auf den bereits genannten Bodenplatten, mit denen ein Flughafenvorfeld 
nachgebildet wird. Früher saßen die Kontrolltürme eher auf einem Terminalgebäude oder standen in 
enger, räumlicher Nähe. 
 
Mit diesen Informationen schon etwas eingestimmt, erhalten wir allgemeine Hinweise zum Bau des 

Modells und erfahren, welche Werkzeuge und Hilfsmittel 
verlangt werden. Das Wichtigste führen wir in gebotener 
Kürze auch hier auf. 
 
Elementar erscheint uns der eigene Hinweis des 
Bausatzanbieters, sich ausreichend Zeit für den Bau zu 
nehmen. Das haben wir getan und können bestätigen, 
dass dies erheblich auf ein gutes Ergebnis einzahlt. Nur 
so können wir dem Klebstoff genug Trockenzeit 
zugestehen und stets frisch wie konzentriert arbeiten. 
 
Nur auf diese Weise bleibt immer gewährleistet, alle Teile 

exakt auszuschneiden, trocken einzupassen und präzise � also auch ohne verschmierten Klebstoff � 
zusammenzufügen. Herpa ist sich bewusst, auch schwieriger zu handhabende Teile in seinen Bögen zu 
haben. 
 

Werkzeuge und -stoffe für den Bau eines Papiermodells 
• Schneidemesser (von uns genutzt und empfohlen: Mozart-

Präzisionsmesser mit Wechselklingen) 
• Lineal oder Geodreieck für gerade Schnitte (von uns 

empfohlen: Stahl-Schneidelineal) 
• Schneidmatte 
• Nagelschere (für Ecken an Klebelaschen) 
• Pinzette 
• Eine Stecknadel 
• Gewichte zum Andrücken von mehrlagigen Teilen 
 
• Papier- oder besser Alleskleber (von uns empfohlen und 

genutzt: Uhu Kraft und Uhu-Alleskleber) 

Herpa hat im Sinne seiner Kunden mitgedacht: Die Bögen für die ersten Bauschritte sowie sehr anspruchsvolle Teile liegen dem 
Bausatz doppelt beim, um im Fall der Fälle einen zweiten Versuch zu haben. 
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Sinnvoll war es daher, die Baureihenfolge so zu ordnen, hier mit leichteren Bauschritten beginnen zu 
können und den Schwierigkeitsgrad mit der wachsenden Erfahrung zu steigern. Bei sehr anspruchsvollen 
Bauschritten wie auch den allerersten sind die erforderlichen Teile doppelt im Bausatz zu finden. 
 
Das sichert eine zweite Chance bei Fehlern, wie sie auch uns passieren. So läuft unser Bauprojekt gut 
an, bis wir zum ersten Mal ein aufgedoppeltes Teil pressen sollen, damit keine Spalte entstehen. Als der 
Kleber getrocknet ist, nehmen wir unser Gewicht ab und müssen leider feststellen, dass durch-
schlagendes Lösemittel die Farbe unserer Beschwerung angelöst und auf den Papierbogen übertragen 
hat. 

 
Vertraut machen wir uns an dieser Stelle mit allen wichtigen Bautechniken, die hier zum Einsatz kommen. 
Das schon genannte Aufdoppeln betrifft Teile, die eine Knickfalte haben, an denen das Teil hälftig um 
180
 umgeschlagen wird. In der Mitte liegt dann eine Klebefläche. Zum Einsatz kommt diese Technik, wo 
Unter- und Oberseite gleichermaßen bedruckt sein müssen oder eine höhere Stabilität erforderlich ist. 
 
Das Ausschneiden erfolgt immer entlang eines Lineals, denn regelmäßig sind hier keine Kurven zu 
schneiden. Wenn dies bei anderen Bausätzen zuträfe, sollten sie möglichst nicht frei von Hand 
geschnitten werden. Gefragt ist hier immer höchstmögliche Präzision, bis das Teil maßgenau aus dem 
Bogen fällt. 
 
Als Geheimnis der perfekten Kante bezeichnet Herpa das Ritzen. Knicke können an Rechteck- und 
Polygon-Formen erforderlich sein, meistens aber an den Klebelaschen. Damit sie leicht und exakt an der 
richtigen Stelle knicken, wird das Papier zu etwa einem Drittel seiner Stärke angeritzt. 
 
Das erfordert Feingefühl, das sich schnell einstellt. Ohne Druck wird die Klinge dabei präzise und 
vorsichtig geführt. Üben lässt sich das an nicht erforderlichen Bogenresten, für den Anfang sind aber 
eben die Teile auch doppelt vorhanden, um hier einem Missgeschick vorzubeugen. 
 

Wie wichtig doppelt vorhandene Teile sein können, erfahren wir leidlich selbst. Dieses aufzudoppelnde Teil beschweren wir zum 
Trocknen, wie in der Anleitung angeraten. Was wir nicht auf dem Schirm haben: Durchschlagende Lösemittel greifen die Lackierung 
des Gewichts an und führen dazu, dass sich dessen Farbe dauerhaft auf den Bogen überträgt. 
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Die Technik des Faltens schließt sich an und bezeichnet das Erstellen der dreidimensionalen Form aus 
dem nur zweidimensionalen Papierbogen. Alle geritzten Kanten werden vom Ritz weg geknickt, 
regelmäßig um mehr als 90
, bevor das genaue Ausrichten erfolgt. So entstehen aus einem 
Papierstreifen beispielsweise die vier Grundwände eines Gebäudes zuzüglich der Klebelasche an der 
Stoßkante, wo die Enden aufeinandertreffen. 
 
 
Wir können beginnen 
 
Sobald wir uns mit den grundlegenden Schritten vertraut gemacht und vielleicht schon etwas geübt 
haben, kann es losgehen. Auf den Papierbögen entdecken wir viele, farbige Punkte und Pfeile sowie 
auch Nummern und Symbole. Auch deren Bedeutung sollte vorher nachgeschlagen werden und das 
Erinnern mit jedem neuen Bauschritt wieder geprüft werden. 
 
Zahlen zeigen je nach ihrer Farbe an, ob sie die Nummer des vorliegenden Bauteils gemäß Anleitung 
kennzeichnen (schwarz) oder an der Druckstelle ein anderes Bauteil verklebt werden soll (blau). Farbige 
Markierungspunkte finden wir an Klebestellen. Zu verklebende Teile und Komponenten werden so 
zusammengefügt, dass gleichfarbige Punkte aufeinander fallen, um korrekt positioniert zu sein. 
 
Ein Scherensymbol zeigt bei aufgedoppelten Teilen die Oberfläche an, auf der das Messer zuführen ist. 
Verbleiben Pfeile in den Farben Blau, Grün und Rot. Immer markieren sie einen Bereich, in dem das 
Papier geritzt wird. 

 
Die Farbe bestimmt, ob dies von oben auf der bedruckten Seite (blau) oder auf der unbedruckten 
Unterseite (rot) geschieht. Grün kennzeichnet Abschnitte, die gemäß Anleitung nur in Teilbereichen 
geritzt werden. 

weiter auf Seite 36 

Wir erkennen einige der genannten Hilfssymbole: Die zwei Pluszeichen auf den Klebelaschen markieren die obere Seite der 
Fensterfront, der rote Punkt muss später das identische Zeichen auf dem Bauteil finden, mit dem verklebt werden soll. Mit der Schere 
schneiden wir nun die Ecken von Klebelaschen, die beim Klingenschnitt entlang des Stahllineals stehen bleiben. 
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Wir erkennen weitere Hilfssymbole wie die Schere (Bild oben), die uns zeigt, wo das zu doppelnde Teil später maßgenau ausgetrennt 
wird sowie die mit einem Pfeil markierte Ritzlinie zum Falten. Die kleinen zahlen auf Klebelaschen und -flächen markieren, welches 
Bauteil hier später anzukleben ist. 
 
Das gedoppelte Teil wird beim Anziehen des Klebers beschwert (Bild unten), aber dieses Mal versehen mit einer Zwischenlage auf 
dem Papier, die den Lösemitteldurchtritt unterbindet. 
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Ein Sternchen markiert optionale Bauteile, die wahlweise weggelassen werden können � im Fall des 
Kontrollturms ist das die schräge Stütze zwischen Turm und Gondel. Doppelte Pluszeichen zeigen die 
obere Seite von Wänden oder Decken an. 
 
Für den Anfang hat Herpa als Baugruppe A die Plattform gewählt, die später auf der Gondel sitzt und die 
Kanzel tragen soll. Gleich machen wir uns mit den Techniken des Schneidens und Ritzens vertraut. Eine 
Decke ist auch aufzudoppeln, um eine höhere Stabilität zu erhalten. 

 
Hierbei unterläuft uns das schon erwähnte Missgeschick, des durchschlagenden Lösemittels, weshalb 
wir diesen Schritt wiederholen und auf die Reserveteile zurückgreifen müssen. Eine kleine Unacht-
samkeit mit großen Folgen ist schnell passiert, deshalb hat der Hersteller hier sinnvoll vorgesorgt. 
 
Die Plattform selbst ist nicht schwierig zusammenzusetzen, schafft aber zusammen mit dem Boden 
schon einige dreidimensionale Strukturen, die uns die Möglichkeiten dieser Bautechnik nahebringen und 
mit den wichtigsten Fertigkeiten in einer Weise vertraut machen, dass wir Sicherheit und Routine erlan-
gen. 
 
Für das Ritzen auf der unbedruckten Seite suchen wir nach dem persönlichen Trick, wie wir dies 
passgenau in der besten Weise gewährleisten wollen. Hier starten wir den Versuch, den Papierbogen zu 
durchleuchten und uns erforderliche Markierungspunkte auf der später nicht mehr sichtbaren Unterseite 
präzise zu fertigen. Dies führt zum Ziel, wird aber später noch von einer einfacheren und meist möglichen 
Vorgehensweise überholt. 
 
In der Anleitung sind alle für die einzelnen Schritte erforderlichen Teile immer vorab klar angeführt. 
Graphische Darstellungen am Ende aller Textausführungen zu den Baugruppen veranschaulichen, wie 

Mit Modellbauklammern haben wir die Klebestellen der beiden Bauteile für die umlaufenden Wände fixiert. Kopfüber liegt die Plattform 
(mit der Decke nach unten) vor uns. Wir gleichen ab, wo und wie Bauteil 4 nun anzusetzen ist. Die beiden Pluszeichen markieren die 
Oberseite, die beiden grünen Punkte liegen nach dem Kleben aufeinander – alles klar! 
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diese am Ende zusammengesetzt sind und zueinander positioniert sein müssen. Eine Fotoanleitung zu 
jedem Arbeitsschritt erweist sich tatsächlich, entgegen unserer anfänglichen Erwartungen, als nicht 
erforderlich. 

 
Weiter geht es gemäß Bauplan nun mit der Gondel (Baugruppe B). Auch diese bleibt mit einer 
rechteckigen Grundform und ihrer Dachplattform in einem überschaubaren Schwierigkeitsgrad. Neu ist 
hier für uns eine grüne Kreuzmarkierung, die Einstechpunkte für die Stecknadel anzeigt. Dadurch 
entstehen Markierungen auf der unbedruckten Seite für eine spätere Klebestelle. 
 
Leicht geht der Bau des Turms von der Hand und erfordert auch verhältnismäßig wenig Zeit. Er besteht 
nur aus den vier langen Grundwänden sowie zwei aufgedoppelten Teilen: eines ist die oben 
abschließende Decke, auf der die oberen Gebäudeteile ruhen werden, das andere ist die optionale 
Stütze, die wir für eine glaubwürdige Gebäudestatik natürlich verwenden werden. 
 
An dieser Stelle haben wir erstmals Kontakt zu hellblau bedruckten Flächen. Herpa hat in diesem Fall 
mit einer Kennfarbe sichtbar gemacht, wo innerhalb eines Teils flächig auszuschneiden ist. Die Stütze 
besteht ja aus zwei Streben und wäre als großes Volumenteil zu schwer. Um ihre Vorbildfunktion zu 
erfüllen. 
 
Erstaunlich bleibt für uns lediglich, dass die längste Baugruppe C in Form des Turms in einfacher 
Materialstärke bleiben soll. Gerade hier hätten wir ein Aufdoppeln erwartet, um diesem empfindlichen 
Gebäudeteil zusätzliche Stabilität zu verleihen. 
 
 
 
 

weiter auf Seite 39 

Vor uns auf dem Tisch liegt, immer noch kopfüber, die fertige Plattform. Nachvollziehbar wird nun, wie aus den Papierbögen 
dreidimensionale Strukturen entstehen. 




































































