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Vorwort 
 
 
Liebe Leserinnen und Leser, 
 
aktuell läuft es nicht so rund, wie wir es doch alle hoffen und gewohnt sind. Wir sind 
mitten im Weihnachtsgeschäft und blicken leider auf Märklins doch arg kurze 
Auslieferungsliste. 
 
Vermutlich hat das viele Gründe: Kaufzurückhaltung als Folge der Konjunkturflaute 
und der vielen politischen Querelen, die hohen Energiekosten, unter denen auch 
Betriebe wie Märklin stark leiden und gewiss auch ein wirtschaftlicher Fokus auf die 
umsatzstärkere Spur H0. 
 
Es ist nicht aller Tage Abend, doch etwas Sorge um die Händler mache ich mir schon. Märklins Umsatz 
findet statt, wenn an die Händler geliefert wird. Der Fachhandel muss die Ware aber erst mal loswerden 
und der November sowie Dezember sind dafür traditionell die besten Monate. 
 
Liefert Märklin wieder erst nach den Weihnachtsfeiertagen, ist das Geld oft schon anderweitig 
ausgegeben, zumal sich der Fokus schon wieder auf die bald bekanntzugebenden Frühjahrsneuheiten 
richtet. Einiges spricht dafür, dass die Göppinger ihren Fachhändlern auch dieses Jahr wieder einen 
solchen Klotz ans Bein binden könnten. Hoffen wir das Beste, denn die Zeit der Wünsche steht schließlich 
vor uns. 
 
Das merken wir auch an den vielen Veranstaltungen, die im Herbst wieder stattfinden. So berichten wir 
heute auch von den Modellbahntagen in Erkrath-Hochdahl, an denen eine Delegation aktiv teilgenommen 
hat. 
 
Derweil nehmen Sie auch Harald Fried und Dirk Kuhlmann mit auf Reisen. Die erste von ihnen findet im 
Gläsernen Zug statt, den Michael Bahls fast komplett neu konstruiert und weiter verbessert hat. Harald 
stellt ihn vor und hat darüber zuvor auch noch mit seinem Schöpfer gesprochen, um auch diesen 
persönlich zu Wort kommen zu lassen. 
 
Dirk hingegen widmet sich seinem Steckenpferd Anlagenbau. Mit Herzblut arbeitet er an einem neuen 
Anfängerstück, um allen neuen oder zurückgekehrten Freunden der Spurweite Z Hilfen an die Hand zu 
geben, mit denen das erste eigene Projekt garantiert gelingt. Heute stehen nun die Gleisbauarbeiten auf 
dem Plan. 
 
Und zwei Goldjubilaren wollten wir zum Jahresende ausreichend Raum einräumen, denn Ende 1974 
fand statt, was wir heute aufgreifen: Die Baureihe 111 rollte aus den Werkshallen. Mit der letzten, 
planmäßig konventionell ausgerüsteten Ellok der DB erfolgte offiziell zugleich der Übergang auf das neue 
Farbkonzept. Die Hundertelf war die erste Baureihe der Bundesbahn, die von Anfang an das neue Kleid 
in Ozeanblau / Elfenbein trug. 
 
Damals war es verhasst und konnte die Eisenbahnfreunde, zu großen Teilen aber auch die Kunden, nicht 
überzeugen. Heute hat es etwas Nostalgisches, das seinen Platz in diesem Heft finden soll! Viel Freude 
beim Lesen wünschen Ihnen jetzt alle Mitglieder der Redaktion Trainini®! 
 
 
Her-Z-lich, 
 
Holger Späing 

Holger Späing 
Chefredakteur 
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 Titelbild: 
111 105-3 war bereits bei ihrer Abnahme am 13. April 1978 mit 
Einholmstromabnehmern versehen. Im noch frischen Lack und mit 
sauberem Dachbereich präsentiert sich die noch neue Lok vor 
einem Eilzug. 
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Gläserner Zug von Bahls Modelleisenbahnen 
Die Wiederkehr der Baureihe 491 
 
Im Jahr 2000 erfreute Schmidt, ein damals zentraler Kleinserienanbieter, die Zetties mit einem 
Modell des Gläsernen Zugs. Bis heute scheint das „Rentnerterrarium“ nichts von seiner 
Faszination verloren zu haben, wie Eigenbauten, 3D-Druck-Konstruktionen und auch ein 
Metallbausatz der Baureihe 491 beweisen. Jüngst legte Bahls Modelleisenbahnen eine 
überarbeitete Ausführung des früheren Schmidt-Modells vor. 
 
Von Harald Fried. Der „Gläserne Zug“ ist ein Modellbahntraum von vielen Spur-Z-Freunden. Ihn 
verwirklichte für uns der Händler und Kleinserienhersteller Schmidt aus Hameln im Jahr 2000. Schon 
damals war es entsprechend ein begehrtes Modell, für das aber auch ein hoher Preis verlangt wurde. 
Immerhin 975 DM (499 EUR) waren das schon vor mehr als 20 Jahren. 
 
Doch das Modell war offenbar seinen Preis wert und fand seine Abnehmer. So wundert es nicht, dass in 
den letzten Jahren häufig bei Bahls Modelleisenbahnen angefragt wurde, ob der „Gläsernen Zug“ wieder 
neu auflegen werden könne. 

 
Immerhin hat Michael Bahls das Modell einst für seinen damaligen Arbeitgeber konstruiert und gebaut. 
Nachdem die Anfragen immer mehr wurden, sagte er schließlich zu, den „Gläsernen Zug“ zeitgemäß zu 
überarbeiten und neu anzubieten. Aber lassen Sie uns zuvor die Entstehungsgeschichte des Originals 
betrachten. 
 

Im Vordergrund herrscht Feierlaune. Im Inneren des Gläsernen Zugs wird es wohl nicht anders aussehen. 491 001-4 hatte viele 
Spitznamen. Manche waren eher despektierlich, andere äußerst liebkosend. Auf jeden Fall freute er sich großer Beliebtheit und das 
gilt auch fürs Modell. 
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Zu Beginn der dreißiger Jahre machte der Deutsche Reichsbahn die zunehmende Konkurrenz des 
Omnibusses immer mehr zu schaffen. Um das Reisen mit der Eisenbahn wieder attraktiver zu gestalten, 
wurde die Idee eines Aussichtstriebwagens geboren. 
 
Unabhängig von Witterungseinflüssen und dem Binden an normale Züge, gab die Deutsche Reichsbahn 
fünf besondere Aussichtstriebwagen in Auftrag. Die wagenbauliche Gestaltung ermöglichte gute 
Sichtverhältnisse von allen Plätzen. Zwei Triebwagen wurden für den elektrischen Betrieb, die drei 
anderen für den dieselhydraulischen Antrieb eingerichtet. 
 

Die beiden elektrischen Aussichtstriebwagen für Einphasen-Wechselstrom 15 kV mit 16 2/3 Hz wurden 
1933 für die Reichsbahndirektion München in Auftrag gegeben und 1935 mit den Betriebsnummern elT 
1998 und 1999 ausgeliefert. Jeder der beiden Triebwagen kostete damals rund 212.500 Reichsmark. 
 
Nach ausgiebigen Probefahrten waren beide Aussichtstriebwagen im Frühjahr beim Bw München Hbf im 
regelmäßigen Einsatz; die Fahrten wurden teils öffentlich bekannt gegeben, teils von geschlossenen 
Gesellschaften wie Vereinen bestellt. 
 
Bereits im Winter 1936/37 fanden an bestimmten Verkehrstagen auch Sonderfahrten über Strecken der 
Österreichischen Bundesbahnen statt: München - Mittenwald - Innsbruck - München und München - 
Salzburg - Bischofshofen - Wörgl - Kufstein - München. Schon damals wurde die Bezeichnung „Gläserner 
Zug“ verwendet. Der Einsatzbereich der beiden Triebwagen blieb dennoch überschaubar, denn nur im 
Süden Deutschlands und im angrenzenden Österreich gab es bisher ein ein elektrisches Netz begrenzter 
Größe. 
 
Im Jahre 1940 zeichnete die Deutsche Reichsbahn ihre Triebwagen um, die Aussichtstriebwagen elT 
1998 und 1999 erhielten nun die Betriebsnummern ET 91 01 und ET 91 02. Für ET 91 02 hatte das nicht 

Der „Gläserne Zug“ 491 001-4 trug im Laufe seiner Dienstzeit verschiedene Farben. Im Januar 1969 zeigt er sich in Garmisch-
Partenkirchen in der Aufteilung Rot-Beige, wie er von 1953 bis 1971 unterwegs war. Foto: Peter Wagner, Eisenbahnstiftung 
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lange Bestand, denn nach einem Bombenangriff am 9. März 1943 brannte ET 91 02 im Bw München Hbf 
aus. Exakt drei Monate später wurde er ausgemustert. 
 
ET 91 01 wurde ab Spätsommer 1943 bis 1946 im kleinen Lokschuppen des Bahnhofs Bichl geschützt 
abgestellt, anschließend wurde er nach Wolfratshausen gebracht. Im Sommer 1949 richtete das 
Bahnbetriebswagenwerk München-Pasing ihn wieder betriebsfähig her. Ab 1. Januar 1968 erhielt er 
seine dritte und letzte Betriebsnummer 491 001-4. 
 
Sein Nachkriegseinsatz blieb zunächst auf das verhältnismäßig kleine elektrisch betriebene Streckennetz 
in Süddeutschland und Österreich beschränkt. In den folgenden Jahrzehnten wuchsen mit 
fortschreitendem Elektrifizieren von Strecken bei der Deutschen Bundesbahn und den Österreichischen 
Bundesbahnen seine Einsatzmöglichkeiten. 
 
Neben immer weiteren Zielen für Tagesfahrten kamen damit auch mehrtägige Touristikfahrten hinzu. 
Auch auf den elektrifizierten Strecken der Schweizerischen Bundesbahnen sowie vielen schweizerischen 
Privatbahnen konnte der Gläserne Zug ohne große Schwierigkeiten eingesetzt werden. Wegen der 
geringeren Lageabweichung des Fahrdrahtes von der Gleismitte musste für Fahrten in die Schweiz 
allerdings einer der beiden Stromabnehmer mit einem schmaleren Schleifstück ausgerüstet werden. 
 

Am 16. Juni 1973 führt eine Sonderfahrt den 491 001-4 nach Hieflau in der Steiermark. An der Erzbergbahn in Hieflau 
Verschiebebahnhof legt er einen Fotohalt ein und präsentiert sich, von der fehlenden Betriebsnummer an der Front abgesehen, mit 
den alten Laternen und zwei Scherenstromabnehmern exakt in dem Betriebszustand, den das neue Bahls-Modell wiedergibt. Foto: 
Wolfgang Bügel, Eisenbahnstiftung 
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Die Betriebswechselbahnhöfe konnten in einigen Fällen auch außerhalb von Österreich oder der Schweiz 
liegen: So fuhr der Gläserne Zug mit eigener Kraft auch bis nach Italien (Brenner, Domodossola oder 
Luino), nach Frankreich (Pontarlier und Delle) und nach Jugoslawien (Jesenice; heute Slowenien). 
 
Manch ein interessantes Reiseziel hat der Gläserne Zug zudem im Schlepp von Dampf-, Diesel- oder 
Elektrolokomotiven erreicht. Ab 1995 kam der Gläserne Zug auch in den neuen Bundesländern zum 
Einsatz. Trotz zunehmender Unterhaltungskosten für den Veteranen wanderte er bis dahin nicht aufs 
Abstellgleis, denn seine Beliebtheit sorgte für eine ausreichend hohe Auslastung. 
 
Doch dann ereilte den Gläsernen Zug ein Unfall, der ihn aus dem aktiven Dienst scheiden ließ: Am 12. 
Dezember 1995 stieß der „Schneewittchensarg“ bei einer Fahrt von München über die Karwendelbahn 
nach Innsbruck bei der Einfahrt in den Bahnhof Garmisch-Partenkirchen mit der Lok eines ausfahrenden 
Zuges zusammen. 

 
Der „Gläserne Zug“ wurde so gravierend beschädigt, dass eine betriebsfähige Wiederaufarbeitung 
wirtschaftlich nicht darstellbar schien. Zehn Jahre später brachte ihn ein Straßentieflader an seinen 
heutigen Standort im Rundhaus des Bahnparks Augsburg. Dort ist er für Besucher begehbar gemacht 
worden. 
 
 

Das Ende der Ausflugsfahrten bedeutete dieser Unfall im Bahnhof Garmisch-Partenkirchen am 12. Dezember 1995: Beim Einfahren 
stieß er frontal mit 1044 235-8 der ÖBB zusammen, die am Halt zeigenden Ausfahrsignal mit RE 3612 vorbeigefahren war. Ein 
Reisender verlor das Leben, 46 weitere Personen aus beiden Zügen wurden zum Teil schwer verletzt. Foto: Slg. Erich Preuß, 
Eisenbahnstiftung 
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Der Blick aufs neue Modell 
 
Damit kommen wir jetzt zurück zum Modell. Michael Bahls hat uns freundlicherweise erläutert, wie es 
zum ersten Modell und schließlich zur Neuauflage 2022 gekommen ist: 
 
<<Eines Sommertags im Jahr 1999 kam mein Chef mit auffallend guter Laune in die Werkstatt und hatte 
einen kleinen Triebwagen in der Hand. „Das wird unser neues Modell!“, sagte er begeistert. Wilfried 
Schmidt, damals der größte Spur-Z-Händler in der Vor-Internet-Zeit, war normalerweise eher konservativ 
eingestellt, doch bisweilen fasste er schnelle Entschlüsse. Dies war so ein Moment. Die Idee gefiel mir 
sofort. 
 
Das Modell war eine recht gut gelungene Arbeit eines Spur-Z-Freunds, der sich sogar die Mühe gemacht 
hatte, für das Gehäuse eine Ätzplatine zu erstellen. Allerdings sah ich auf den zweiten Blick, daß wir für 
ein Kleinserienmodell doch einige Änderungen vornehmen mussten. So hatte der Aufbau nur eine statt 
zwei Türen, der Dachaufbau war etwas spärlich und die Ausschnitte für die Drehgestelle waren arg groß 
geraten. 

 
„Da müssten wir aber schon noch was ändern“, meinte ich. „Ach Herr Bahls, Sie wollen doch nur wieder 
zeichnen“, antwortete er darauf. „Haben Sie denn die Repros für die Ätzteile?“ Er schaute verwundert 
und zeigte mir zwei Platinen für das Gehäuse: „Das habe ich!“  „Wieviele Triebwagen können wir denn 
damit bauen?“, fragte ich vorsichtig. „Nun, ähm, zwei.“  „Da muss ich also wohl doch eine neue Zeichnung 
erstellen!“ 
 

Der Blick auf die Front zeigt einige markante Details von 491 001-4: Bahls Modelleisenbahnen hat mit den Lüftergittern unterhalb der 
Puffer und der seitlich versetzten Wartungsklappe zwischen ihnen wichtige Vorbildmerkmale richtig umgesetzt. 
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Um die Sache zu einem guten Abschluss zu bringen, schlug ich diplomatisch vor, die Zeichnungen 
Zuhause zu erstellen, ebenso wie die Ätzteile für das Gehäuse und die Resinteile für die Vorderfront und 
das Dach, ihm die Teile zu verkaufen und alles dann in der Werkstatt bei Schmidt in Todenmann 
zusammenzubauen. So entstand dann der Gläserne Zug, für den wir die Chassisteile und Drehgestelle 
von Märklin verwendeten. 
 
Trotz des damals hohen Preises verkaufte sich der Gläserne Zug bei Schmidt sehr gut und mein Chef 
verlieh mir dafür eine Urkunde, weil der Triebwagen vom Z-Club 92 zum „Z-Modell des Jahres 2000“ 
gekürt worden war. 
 
Viele Jahre später, die Firma Schmidt gab es schon über ein Jahrzehnt nicht mehr, fragte die Spur-Z-
Freundin Rita aus Westheim an, ob ich ihr nicht noch einen Gläsernen Zug bauen könnte, was ich auch 
tat. Dann machte das Teil bei Facebook die Runde und ich bekam plötzlich unerwartet viele Anfragen. 
 

So wurde das Modell in einigen Details überarbeitet, wobei das Chassis nun eine Neukonstruktion aus 
Messing mit Drehgestellblenden aus Neusilber darstellt. Bis heute habe ich schon reichlich Gläserne 
Züge gebaut und lege jedes Jahr mehrere kleine Serien auf, habe aber immer noch nicht alle 
Bestellungen abgearbeitet, wofür ich höflichst um Nachsicht bitte.>> 
 
So weit die eigenen Schilderungen seines Konstrukteurs; natürlich haben wir uns die überarbeitete 
Neuauflage von Bahls Modelleisenbahnen nun auch genauer angeschaut. Als der von mir bestellte 
„Gläserne Zug“ in Olympiablau / Silber in der DB-Ausführung als 491 001-4, in einer edlen Holzschatulle 
verpackt, bei mit eintraf, war meine Freude natürlich groß. 
 
Dieses Modell stand doch schon immer ganz oben auf meiner Wunschliste! Bei dieser Neuauflage 
handelt es sich faktisch um eine komplette Neukonstruktion. Geplant und konstruiert nach neuestem 
Stand der Technik, sollte es auch den eigenen Ansprüchen seines Kontrukteurs Michael Bahls genügen. 
Dementsprechend hoch waren auch meine Erwartungen. 
 
Der erste Eindruck überzeugt sofort. Filigran bis ins kleinste Detail ist er umgesetzt. Der Druck und auch 
die Aufschriften sind sehr gut gelungen. Einzig die elektrisch funktionslosen Stromabnehmer stammen 
leider von Märklin und wirken deutlich überdimensioniert. 
 
 
 

weiter auf Seite 11 

Das Fahrwerk des „Gläsernen Zugs“ ist eine komplette Neukonstruktion: Es besteht, wie hier zu sehen, aus Messing. Die lackierten 
Drehgestellblenden sind aus Neusilber gefertigt. Der Antrieb wirkt unverändert auf alle vier Achsen. 
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Alle Details am Modell sind stimmig (Bild oben), wobei sogar der Eindruck einer Inneneinrichtung vermittelt wird, die sich gar nicht 
unterbringen ließ. Korrekt berücksichtigt wurden auch die beiden unterschiedlichen Drehgestelle (Bilder Mitte), was hier erst in der 
Ausschnittsvergrößerung sichtbar wird. 
 
Liebevoll und ebenso vorbildgerecht wurde auch die Dachausrüstung gestaltet (Bild unten). Wir erkennen vor allem die bis an beide 
Stromabnehmer reichende Dachleitung. Schade ist da nur, dass es keine maßstäblichen Scherenstromabnehmer passender Bauart 
gibt und hier auf Märklin-Teile zurückgegriffen werden musste. 
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Die beiden Drehgestelle wurden auch, wie im Original, unterschiedlich umgesetzt, was maßgeblich zum 
guten Gesamtbild des „Gläsernen Zugs“ beiträgt. Alle Fenster sind mit Kunststoff verglast und erlauben 
einen Blick in und durch den 491 001-4. 
 
Eine Inneneinrichtung ließ sich leider nicht umsetzen, da der Triebwagen mit einem Schweizer 
Glockenankermotor angetrieben wird und sich nicht verstecken ließ. Das tut dem Modell aber keinen 
Abbruch. 
 
Schauen wir uns die Dachaufbauten an, erkennen wir sehr schnell, wie wichtig es dem Erbauer war, sie 
so detailgetreu wie möglich darzustellen. Nach meiner Meinung ist es ihm hervorragen gelungen. Auch 
die Frontpartien überzeugen perfekt; kein Vergleich zum Modell von 2000. Wer eine 
fahrtrichtungsabhängige LED-Beleuchtung Weiß / Rot haben möchte, kann diese direkt mitbestellen. Bei 
meinem Modell habe ich darauf verzichtet. 

 
Durch den Glockenankermotor fährt das Modell seidenweich. Ich kann mich gar nicht sattsehen, ihn ganz 
langsam über die Schienen fahren zu lassen. Vor allem in einer ansprechenden Modellbahnlandschaft 
ist das ein Traum. 
 
Die Stromaufnahme ist durch den großen Achsstand der beiden Drehgestelle, wie zu erwarten, optimal. 
Egal, welche Weiche ich auf meiner Anlage mit dem „Rentnerterrarium“ überfahre, er gleitet ohne einen 
Ruck langsam darüber hinweg. 
 

Dank hochwertigem Glockenankermotor fährt der „Schneewittchensarg“ seidenweich und es ist eine Freude, ihm auf der Anlage bei
seiner Reise zuzusehen. 
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Mein Fazit fällt entsprechend gut aus. Ein sehr gelungenes Kleinserienmodell liegt vor mir, das gewiss 
noch viele weitere Käufer finden wird. Ehrlich anzufügen ist dann aber auch, dass die Lieferzeiten bei 
Michael Bahls schon mal einige Jahre betragen können. 

 
Dieser Triebwagen zeigt wieder einmal, was heute alles noch besser im Modell umsetzbar ist, als es 
noch vor 20 Jahren der Fall war. Mit seiner wunderbaren, neuen Antriebstechnik bereitet das vorliegende 
Modell sehr viel Freude. Es ist ein Genuss für seinen Besitzer, ihn Runde für Runde auf der Anlage 
fahren zu lassen statt ihn nur in der Vitrine anzuschauen. 

Hersteller des Kleinserienmodells: 
http://www.bahls-modelleisenbahnen.de 

Vor allem Seniorengruppen waren einst mit 491 001-4 unterwegs, was ihm auch den Spitznamen „Rentnerterrarium“ bescherte. Auf 
der Anlage erfreut er aber zweifelsohne jung wie alt, denn er ist ein besonderes Schienenfahrzeug, das die Blicke auf sich zu ziehen 
weiß. 
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Zwei 50-jährige DB-Jubiläen 
Neues unter den Alten 
 
Zwei runde Jubiläen prägen das Bahnjahr 2024, von denen eines leider im Modell völlig vergessen 
wurde: Sowohl die Baureihe 111 als auch das ozeanblau-elfenbeinfarbene Anstrichschema der 
DB werden fünfzig Jahre alt. Das bietet uns die Chance, sich mal mit beiden auseinanderzusetzen 
und auch an ein traditionsreiches Märklin-Modell zu erinnern. 
 
In diesem Jahr stehen zwei Jubiläen an, die außergewöhnlich wenig Aufmerksamkeit zu finden scheinen: 
Die Baureihe 111 der Deutschen Bundesbahn stammt aus dem Jahr 1974 und ist nun folglich fünfzig 
Jahre alt geworden. Zugleich wurde sie von Anfang an in ein neues Farbkleid gehüllt: Ozeanblau-
Elfenbein. 

 
Nachdem die Entscheidung für neue Farben gefallen war, sollte die Baureihe 111 die erste der 
Bundesbahn werden, die von Anfang an nach diesem Farbkonzept lackiert wurde. Ihr kam also durchaus 
eine besondere Bedeutung in der Öffentlichkeitsarbeit zu. 
 

Als die noch nagelneue 111 001-4 im Jahre 1975 bei einer Lastprobefahrt in Frankfurt (Main) Hbf fotografiert wird, zeigt sie noch eine 
Besonderheit: Ihre seitlichen Loknummern sind nicht wie den Schwestern in der blauen Bauchbinde zu finden, sondern im 
elfenbeinfarbenen Bereich direkt unter dem Ege-Keks. Foto: Reinhold Palm, Eisenbahnstiftung 
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Die DB hatte lange gezögert und nicht die erforderlichen Anweisungen an die Industrie gegeben, welche 
Farben die neue Lok tragen solle. Als Einheitslok zweiter Generation, von der die Bundesbahn große 
Stückzahlen beschaffen wollte, würde sie eine zentrale Rolle im Reisezugverkehr der DB spielen und 
damit war sie zugleich auch ein Botschafter der neuen Zeit. 
 
Mit Blick auf die Zeit, die verging, bis die endgültigen Entscheidungen getroffen wurden, werden auch ein 
paar Besonderheiten klar, die das neue Farbkonzept betreffen. 111 001-4 war schließlich nicht die erste 
Lok, die das neue Konzept öffentlich zeigte. 
 
Bereits am 31. Januar 1974 war 218 218-6 abgenommen worden, die zusammen mit 218 217-8 
(Abnahme am 3. Februar 1974) gleich in neuen Farbkombinationen vorgestellt worden war. Beide 
Maschinen waren nach dem beschlossenen Ende des Popfarbenkonzepts gewissermaßen 
Versuchsträger für die Bundesbahn, wichen aber hinsichtlich ihrer Gestaltung noch vom endgültigen 
Konzept ab. 

 
218 218-6 erhielt eine Lackierung in den Farben RAL 5020 Ozeanblau, die auch für das Dach verwendet 
wurde, und RAL 1014 Elfenbein, während 218 217-8 in identischer Ausführung der Farbaufteilung statt 
Blau den Farbton RAL 3004 Purpurrot trug. Beide Lokomotiven wirkten mit ihrem schmalen, umlaufenden 
Streifen, an den Stirnseiten durch eine zweite Zierlinie ergänzt, harmonisch und gelungen. 
 
Häufig wird das Aussehen von 218 217-8 mit „TEE-Farben“ beschrieben, was nicht korrekt ist: Diese Lok 
kam nicht vor TEE-Zügen zum Einsatz und war auch nicht dafür bestimmt. Selbst der Intercity in gleicher 
Farbkombination gehörte nicht zu ihrem Betriebsprogramm. Eine bekannte Ausnahme sind lediglich 
Sonderzüge - bekannt sind Fahrten als Sonder-IC auf der „Schiefen Ebene“. 
 

218 218-6 wurde zum Urahnen aller Lokomotiven, die nach dem neuen Farbkonzept ozeanblau/elfenbein lackiert werden sollten. Als 
sie am 20. September 1985 den Bahnhof Neuenmarkt-Wirsberg mit E 3767 nach Görlitz verlässt, zeigt sie uns deutlich, wie 
schmutzanfällig diese Farben waren. Foto: Joachim Bügel, Eisenbahnstiftung 
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Ziel der Bundesbahn war es nur, ein ansprechendes wie modernes sowie auch haltbares Konzept zu 
finden, mit dem sie sich zeitgemäß präsentieren konnte. Die Wahl der Farben und die Linienführung 
lehnten sich lediglich an die höchste Zugkategorie an, weil sie als besonders elegant wahrgenommen 
wurde. 

 
Der Ansatz war, das Erscheinungsbild entweder zu vereinheitlichen oder, wie es 218 218-6 im Kontrast 
dazu vortrug, ein identisches Aufteilen der Flächen beizubehalten und abweichende Farben zu 
verwenden, womit mehrere Bundesbahnfahrzeuge im Blickfeld nicht zueinander wie Fremdkörper 
wirkten. 
 
Bereits beim Popfarbenkonzept, das von vielen Seiten Lob erfahren hatte, war eine Flächenaufteilung 
festzustellen, die von jenem des TEE nicht grundsätzlich abwich, wohl aber die hellere und dunklere 
Farbe tauschte, und so ebenfalls auf ein Gesamtbild abzielte, das über alle Wagen hinweg harmonisch 
blieb. 
 
 
Es wird umgesetzt 
 
Letzten Endes entschied die Bundesbahn, dass Intercity und Trans-Europ-Express grundsätzlich 
unverändert blieben, aber das RAL 1001 Beige gegen das hellere RAL 1014 Elfenbein tauschten. Der 
übrige Fuhrpark folgte dem Schema, nutzte statt Rot aber die neue Farbe RAL 5020 Ozeanblau als 
Kennfarbe. Die heute üblichen Farbnamen gab es damals übrigens noch nicht, weshalb in den frühen 
Jahren oft auch von Türkis zu lesen ist. 
 
Allerdings wurden in den zwölf Jahren, die dieses Farbkonzept Bestand hatte, dann doch nicht alle 
Fahrzeuge einbezogen. Der Wechsel zog sich lange hin und kam nur schrittweise voran. Das lag daran, 

Zum direkten Vergleich mit 218 218-6 wurde die Regensburger 218 217-8 weinrot/elfenbein lackiert und blieb ein Einzelgänger. Am 21. 
Juli 1985 wartet sie im Bw Nürnberg-Gostenhof auf ihren nächsten Einsatz. Foto: Wolfgang Bügel, Eisenbahnstiftung 
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dass die Bundesbahn nicht gezielt Lokomotiven und Wagen in die AW holte, um sie umzulackieren. Nur 
bei Ausbesserungen mit Neulackierung wechselten sie ihr Farbkleid. 
 
Einige Baureihen und Typen wurden ganz ausgelassen: Die schon in Ausmusterung befindlichen 236 
und 270 behielten ihr Schwarz-Rot der Dampflokomotiven, auch die Baureihen 160, 163 und 169 sowie 
Schienenbusse 798 / 998 sind ganz ausgelassen worden. Verfügt wurde auch, dass die Baureihen 103 
und 112 ihre bisherigen Farben beibehalten sollten. 
 
Identische Grundsatzentscheidungen wurden für die meisten Altbau-Reisezugwagen und selbst die 
jüngeren Umbauwagen getroffen. 1979 wurden gar die fünf Prototypen der Baureihe 120 noch neu im 
Anstrich Purpurrot / Elfenbein in Dienst gestellt. 
 
Auch die damals hochmodernen Silberlinge blieben ein Sonderfall. Sie durften ihre polierten 
Edelstahlflächen weiterhin zeigen, bekamen aber ab jetzt einen ozeanblauen statt schwarzen Rahmen 
lackiert. Ozeanblau-Elfenbein war nur auf den Steuerwagen mit Karlsruher Köpfen zu sehen. Alles in 
allem lief es auf ein enorm buntes Bild hinaus, dass die DB auf viele Jahre abgeben sollte. 

Diese Illustration verdeutlicht, wie Reisezugwagen nach dem neuen Farbkonzept inklusive Zierlinien auszusehen hatten. Zeichnung: 
Peter Erdmann 

Bei der Baureihe 1812 wurden die Anstrichvorgaben während des Baus geändert. Nach zehn blauen Maschinen war die Namenslok 
181 211-4 „Lorraine“ die erste nach neuem Konzept – hier als Rokuhan-Modell. Diese Zweisystemlokomotiven trugen noch den um 
die Front laufenden Absetzstreifen. 
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Nach dem Entschluss für das ozeanblau-elfenbeinfarbene Farbschema sollte auf die 218 218-6 zunächst 
die Baureihe 1812 folgen. Das Beschaffen der 25 Exemplare lief gerade, als die Bundesbahn sich 
entschieden hatte. Die ersten zehn Maschinen waren noch im alten Blau bestellt worden, für die 15 
Nachfolgerinnen änderte die Bundesbahn dies nun. 
 
Blicken wir auf die spätere Namenslok 181 211-4, die am 20. November 1974 abgenommen wurde, 
stellen wir eine Besonderheit fest. Auch bei ihr (und deren übrigen Farbgeschwistern) war ein schmalerer 
Zierstreifen über der Bauchbinde zu finden, der bis in den Bereich der Führerstände ragte. 
 
Dieses Gestaltungselement war offenbar von der Experimentierlok übernommen worden und schuf auch 
hier wieder ein ansprechendes Bild, wenngleich auch die Bauchbinde bei der Ellok breiter ausfiel. Die 
kurz darauf präsentierte 111 001-4, die als neueste Konstruktion der DB ja auch die neuen Farben 
abschließend verkörpern sollte, fehlte diese. 

 
Tatsächlich war damit der Standard definiert worden, der auch für weitere Elektrolokomotiven zum 
Tragen kam sowie die Baureihen 220 und 221 „zieren“ sollte. Nur die Baureihen und 184 und 151, die 
seit 1973 im Bau war, konnten sich den Zierstreifen der 1812 noch sichern. 
 
Abweichende Farbverteilungen sollte es dennoch geben: So ließ die DB alle Diesellokomotiven mit 
Mittelführerstand und die Köf-Bauarten nicht so konsequent in den Farbtopf fallen. Hier legte sie das 
Ozeanblau als Grundfarbe für den Lokkasten fest. Nur Zierstreifen und Umrandungen der Enden (an 
einer Lokseite in Form des Kühlers) erhielten den Farbton Elfenbein. Das wirkte sehr ansprechend. 
 
 

Ohne Rücksicht auf die Lokformen wurde das neue Konzept angewandt. 220 012-9, die 1975 in Lübeck Hbf vor D 491 „Hansa-City“
(København - Puttgarden - Hamburg-Altona) auf die Abfahrt wartet hatte im März desselben Jahrs als eine der ersten die neuen Farben 
erhalten. Foto: Jochen Lawrenz, Eisenbahnstiftung 
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Ausnahmen und Ablehnung 
 
Weniger nachvollziehbar sind andere Ausnahmen: Die Baureihen 220 und 221 wirkten plump und 
behäbig, weil das Lackieren ihrer runden Fronten nun keine Rücksicht mehr auf die Formensprache 
nahm. Wäre das Blau aus dem Dachbereich über die Front nach unten gezogen worden und 
geschwungen in eine nach unten zeigende Spitze gelaufen, wäre die frühere Harmonie erhalten 
geblieben. 
 
Aber auch der Baureihe 118 standen die neuen Farben nicht gut zu Gesicht. Den Vogel abzuschießen 
wusste die Bundesbahn aber mit den Baureihe 144 und 194: Wie die Mittelführerstandslokomotiven 
wurde ein flächendeckendes Blau definiert. Statt Zier- und Rahmenlinien erhielten sie aber große 
Kontrastflächen in Elfenbein an den Haubenenden. 

 
Das sah fürchterlich aus und so manche Baureihe wurde mit dem neuen Konzept entstellt. Das führte 
schnell zum breiten Ablehnen der Eisenbahnfreunde, die ohnehin einen starken Fokus auf 
ausmusterungsreife Fahrzeuge hatten und diese auf Zelluloid bannen wollten. 
 
Außerdem erwies sich besonders das Elfenbein als äußerst schmutzanfällig. Die neu lackierten 
Fahrzeuge traten meistens sehr schmutzig und wenig werbewirksam auf. Da die Bundesbahn auch eine 
Konsequenz vermissen ließ, alle Fahrzeuge schnell an das neue Konzept anzupassen, konnte 
jedermann ständig vergleichen: alt mit neu oder neu mit Popfarben. 
 
Tatsächlich hatte sich das nun Jubiläum feiernde Konzept auch noch längst nicht vollständig 
durchgesetzt, als die DB ihre Produktfarben als Nachfolger vorstellte. Große Teile der Kundschaft fanden 
aber auch aus anderem Blickwinkel keine guten Worte für die neuen Farben: Ließ sich früher die Funktion 
und Wagenklasse an der Farbe ablesen, war das nun nicht mehr möglich. 
 
 
 

weiter auf Seite 21 

Auch der Baureihe 118 stand das neue Farbkleid nicht gut zu Gesicht: 118 049-6 war eines von drei Exemplaren, die in Ozeanblau-
Elfenbein umlackiert wurden und hier am 24. Mai 1980 den E 2451 bei Rottendorf am Haken hat. Foto: Joachim Bügel, 
Eisenbahnstiftung 
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Bild oben: 
Für die kantigen Altbau-Elektrolokomotiven mit ihren Vorbauten hatte die Bundesbahn keine ansprechende Lösung gefunden. 
Wenigstens blieben die beiden betroffenen Baureihen bis auf drei Exemplare (2 x 144 / 1 x 194) von dieser farblichen Entgleisung 
verschont. 144 021-3 war neben 144 071-8 die einzige ozeanblau/elfenbeinfarben lackierte Lok der Baureihe 144 und macht sich am 
23. September 1983 im Bahnhof Rödental bereit, den Übergabezug 69703 zu übernehmen. Foto: Wolfgang Bügel, Eisenbahnstiftung 
 
Bild unten: 
Kurz vor dem Dienstende der Baureihe 194 im Schiebedienst auf der Geislinger Steige war dort am 8. August 1987 auch die als einzige 
Maschine ihrer Reihe ozeanblau/elfenbeinfarben lackierte 194 178-0 im Einsatz. Foto: Wolfgang Bügel, Eisenbahnstiftung 
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Triebzüge, Speise- und Schlafwagen waren rot, Sitzwagen grün und über die F-Züge hatte die DB Blau 
als ein Synonym für die 1. Klasse etabliert. Der viel ältere, gelbe Streifen leuchtete auf grünen oder 
blauen Wagen weitaus deutlicher als auf einem kaum kontrastfähigen Elfenbein. 
 
An dieser Stelle lohnt ein historischer Exkurs. Die K.Bay.Sts.B. war früh auf der Suche nach einheitlichen 
Farben für ihren Fuhrpark, was auch zu Änderungen führen sollte (Beispiel: gedeckte Wagen künftig 
Braun statt Grün). Bestimmend war ein ansprechendes Erscheinungsbild, viel stärker aber der 
wirtschaftliche Gedanke. Neue Farben sollten möglichst billig zu beschaffen sein und sich im Laufe der 
Zeit als sehr beständig erweisen. 

 
Nicht nur in Deutschland gab es aber auch andere Ansätze, die den Bedürfnissen der Ständegesellschaft 
Rechnung tragen sollten. Zunehmend entwickelte sich die Eisenbahn auch als ein 
Massentransportmittel, das längst vier Wagenklassen kannte. In Ruhe und getrennt „vom Pöbel“ zu 
reisen, war ein Anspruch der Reisenden aus erster und zweiter Klasse. 
 
Viele einfache Menschen konnten damals aber gar nicht lesen und so schieden die Anschriften zum 
alleinigen Kennzeichnen aus. Farben sollten auf Anhieb erkennbar machen, wo Reisende sich 
einzufinden hatten. 
 
So definierte Preußen vier Klassenfarben, die auch die gewählte Kartonfarbe der Edmonson-Fahrkarte 
bestimmten: Gelb für die 1. Klasse (in Form eines Kennstreifens), Grün für die 2. Klasse, Braun für die 
3. Klasse und Grau für die 4. Klasse. 
 
Das Grau verschwand bald mit der zugehörigen Wagenklasse, auf das Braun wurde schließlich auch 
verzichtet. Immerhin stieg ja dank Schulpflicht auch der Bildungsstand der Bevölkerung immer weiter. 

515 114-7 des Bw Hameln gehörte zu den ersten seiner Baureihe, die in den Farbtopf geworfen wurden. Für diese Triebwagen änderte 
die DB die Stirngestaltung bald noch zum Besseren. Als der Akkutriebwagen am 1. März 1975 in Kreiensen eingetroffen ist, lässt er 
einen Kritikpunkt der Fahrgäste gut nachvollziehen: Der 1.-Klasse-Streifen zeigt, besonders bei nebliger Witterung kaum Kontrast 
zum Fensterband. Foto: Prof. Dr. Willi Hager, Eisenbahnstiftung 
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Grün sollte sich aber dauerhaft als Grundfarbe etablieren und das längst nicht nur in Deutschland. Auch 
der gelbe Streifen wurde zu einem grenzüberschreitenden Wiedererkennungsmerkmal. 
 
Wiedererkennbar ist diese Internationalität der traditionellen Klassenkennfarben auch am ursprünglichen 
Farbkonzept der Corail-Wagen: Die SNCF legte ein einheitliches Gestalten fest, ließ aber grüne und 
gelbe Dachkantenstreifen aufbringen, um das Zuweisen zu Klassen erkennbar zu machen. 

 
 
Alles wird neu? 
 
Die erste Lok, die gleich ab Werk nach neuem Farbkonzept lackiert werden sollte, war die Baureihe 111. 
Doch zog sich die Ablieferung der ersten Maschine etwas hin, weil die DB mit ihrem Bestellauftrag noch 
offengelassen hatte, wie sie denn aussehen solle. 
 
Und so fand 111 001-4 erst im Dezember 1974 zur Bundesbahn und wurde am 17. Mai 1975 
abgenommen. Wie schon erläutert, hatte sich die Farbgestaltung noch etwas geändert, Die 111 musste 
ohne Zierlinie über der Bauchbinde auskommen und wurde damit zur Vorlage für weitere Baureihen, die 
nun folgen sollten. 
 
Bei der ersten Maschine gab es noch eine weitere Besonderheit: 111 001-4 bekam die Betriebsnummer 
auf den Längswänden direkt unterhalb des Ege-Keks angebracht, also auch in blauen Ziffern auf 
elfenbeinfarbenem Grund. Bei den nachfolgenden Exemplaren rutschte sie auch herunter in die 
Bauchbinde und war nun elfenbein angeschrieben. 
 

Die Silberlinge verloren ihr typisches Aussehen mit dem neuen Farbkonzept nicht. Einzig der Rahmen wurde nun ozeanblau statt 
tiefschwarz lackiert. Das Anstrichschema der Lokomotiven und übrigen Reisezugwagen wurden nur an den Karlsruher Köpfen von 
Steuerwagen angewandt. 
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Gebaut wurden die vierachsigen Lokomotiven 
zwischen 1974 und 1984 in insgesamt 227 
Exemplaren, die sich auf sechs Bauserien verteilten. 
 
Die letzte war betrieblich nicht mehr erforderlich und 
diente nur dem Sichern von Arbeitsplätzen in der 
Lokindustrie, bis der Serienbau von Drehstrom-
lokomotiven (Baureihe 120) beginnen konnte. 
 

Als letztgeplante Lok mit konventioneller Wechselstromtechnik war sie die Nachfolgerin der Baureihe 
110, deren Weiterentwicklung sie darstellte. Nach Auslaufen des Fertigens zeigte sich noch weiterer 
Bedarf an Schnellzuglokomotiven im gleichen Leistungsspektrum. Grundsätzlich wollte die DB auf 
bewährte Bauteile der Vorgängerin zurückgreifen, aber deren Schwachpunkte ein für alle Mal 
ausmerzen. 
 

Diese betrafen vor allem die Drehgestelle, die bei hohen Geschwindigkeiten unruhig liefen. Bei der 111 
kamen deshalb Lemniskatenlenker und zum Abstützen des Lokkastens Flexicoilfedern zum Einsatz. 
Beim Übertragen der Antriebskräfte blieb es beim Gummiringfederantrieb der Baureihe 110, auch die 
Fahrmotoren WB 372 und der Transformator stammten von den Baureihen 110 und 140. 
 
Vorgesehen waren die neuen Einholm-Stromabnehmer Bauart SBS 65 für die gesamte Baureihe, doch 
hier machten Probleme mit der Baureihe 103 vorläufig einen Strich durch die Rechnung. Deren DBS 54 
mit Wanisch-Wippe hatte bei hohen Geschwindigkeiten für einige Fahrdrahtabrisse gesorgt. 
 
 

weiter auf Seite 25 

Bauserien der Baureihe 111 
 
Baulos Betriebsnummern Baujahre Besonderheiten 
 
1. Serie 111 001 – 070 1974 - 1976  
2. Serie 111 071 – 110 1977 - 1978 
3. Serie 111 111 – 146 1978 - 1980 S-Bahn-Farben 
4. Serie 111 147 – 178 1980 - 1982 S-Bahn-Farben 
5. Serie 111 179 – 210 1983  
6. Serie 111 211 – 227 1984  

Als betriebsfähige Museumslokomotive erhielt 111 001-4 ihre Ursprungslackierung zurück, allerdings nicht die Besonderheit, wie die 
seitlichen Loknummern angebracht waren (vgl. Bild auf Seite 14). 
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Weil nicht schnell genug Ersatzstromabnehmer zu beschaffen waren, kamen die SBS 65 im Tausch auf 
der 103 zum Einsatz und viele Lokomotiven der ersten drei Bauserien (111 001-4 bis 111 146-7) fuhren 
mit dem Scherenstromabnehmer DBS 54. Mit dem fünften Baulos (ab 111 179-8) kam der Nachfolger 
SBS 81 zum Einsatz. Auf vier Maschinen (111 103-8 bis 105-3 und 109-5) wurde der neue 
Stromabnehmer WBL 79 getestet, der zu erkennen war, weil sein Gelenk erstmals zur Lokmitte zeigte. 
 
Einen wichtigen Entwicklungsschritt bedeutete auch der neue DB-Einheitsführerstand, der auch für 
künftige Lokomotiven und Steuerwagen verwendet werden sollte. Erarbeitet wurde er vom Bundesbahn-
Zentralalmt München und Krauss-Maffei gemeinsam nach den ergonomischen Erkenntnissen dieser 
Zeit. 
 
 
Der Einsatz der Baureihe 111 
 
Mit dem Beschaffen der Baureihe 111 sollten verbliebene Lücken beim Bedarf an weiteren 
Schnellzuglokomotiven geschlossen werden, vor allem aber ausmusterungsreife Altbau-
Schnellzuglokomotiven wie die 117 und 118 endgültig freigesetzt werden. 
 
Ein weiteres Einsatzgebiet eroberte sie mit dem S-Bahn-Verkehr Rhein-Ruhr. Wegen der langen 
Strecken fanden die Triebzüge der Baureihe 420 / 421 keinen Anklang bei den Fahrgästen. Sie 
vermissten Toiletten und auch die fehlenden Übergänge zwischen den Wagen stellten ein Hindernis dar. 
 
Statt die Triebwagen an diesen Bedarf anzupassen, entschied sich die Bundesbahn für die Entwicklung 
der x-Wagen und wählte die neue 111 für den geplanten Wendezugverkehr aus. Als Schnellzuglok mit 
langer Getriebeübersetzung war sie ein Dauerläufer, aber nicht für das häufige Anfahren und Bremsen 
konzipiert. Deutlich wird daran, wie viel politischer Einfluss hinter dieser Entscheidung steckte. Auch hier 
ging es um das Sichern von Arbeitsplätzen in der deutschen Schienenfahrzeugindustrie. 

Am 19. Mai 1978 ist die Münchener 111 105-3, eine von Märklins Vorbildlokomotiven, südlich von Göttingen mit TEE 75 „Roland“
(Bremen - Stuttgart) bei Rosdorf unterwegs. Foto: Prof. Dr. Willi Hager, Eisenbahnstiftung 
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Ab 1979 nahm die Baureihe 111 den Dienst bei der S-Bahn Rhein-Ruhr auf. Neben München war damit 
nun auch Düsseldorf als Beheimatungsort hinzugekommen. Die Düsseldorfer Maschinen erhielten eine 
Rollbandanzeige (für Linie und Zugziel) sowie erstmals eine zeitmultiplexe Wendezugsteuerung über die 
IS-Leitung des Zugs. Mikrofone für Zugansagen sowie Bedien- und Überwachungseinrichtungen für die 
Türsteuerung (Selbstabfertigung durch den Lokführer) ergänzten sie. 
 
Im selben Jahr des Ersteinsatzes im S-Bahn-Verkehr griff auch das neue IC-Konzept „Jede Stunde – 
jede Klasse“. Dieses schuf einen Bedarf an weiteren Lokomotiven, die vor dem Intercity eingesetzt 
werden konnten. 
 
Jetzt zahlte es sich aus, dass bei der Baureihe 111 konsequent die Drehgestelle im Fokus von 
Verbesserungen gestanden hatten. Über ihre Höchstgeschwindigkeit von 150 km/h bestanden noch 
Reserven und so wurde diese Baureihe ab Mai 1980 für 160 km/h zugelassen. 
 
Das bereitete den Weg zum Einsatz vor dem IC, wo die Züge nicht mit 200 km/h zu befördern waren. 
Südlich von München wurden die Ferienzüge, die über das IC-Stammnetz hinaus bis in oberbayerische 
oder österreichische Feriengebiete fuhren, mit ihr bespannt. 

 
Änderungen in ihrem Einsatzspektrum brachten die Folgen der deutschen Vereinigung. Mit der Baureihe 
143 hatte die frühere DR eine Maschine im Bestand, die sich ab 1993 zur Ablösung im S-Bahn-Dienst 
empfahl – doch erst 1997 war die 111 hier vollständig freigesetzt und da sollte nicht mal das letzte Wort 
gesprochen sein. 

Am 28. November 2014 schiebt 111 190-5 den SE 60 nach Heidelberg Hbf aus Frankfurt (Main) Hbf. Nahverkehrs- und Eilzugdienste 
gehörten fast immer auch zum Programm dieser Schnellzuglok. 
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Ihr Einsatz im Dienst vor Interregio-Zügen schien besiegelt, als die Baureihe in der dritten Stufe der 
Bahnreform DB Regio zugeordnet wurde. 1998 ging es in diesem Aufgabengebiet rapide zurück. Doch 
eine Ablösung war längst noch nicht in Sicht. 
 
Auch die neuen Bombardier-Maschinen der Baureihe 146 sorgten nur für Leistungsverschiebungen im 
Nahverkehr, von denen die 111 vorläufig profitierte. Für viele Jahre prägten die Hundertelfer schon seit 
Anfang der Neunziger vor neuen Doppelstock-Wendezügen landesweit das Bild des Regionalverkehrs. 
 
Doch 2012 begann mit der Ausmusterung von 111 034-5 nach Fristablauf dann der Abschied von ihnen. 
2013 setzten Ausmusterungen in größerem Umfang ein, nachdem zuvor nur einzelne Maschinen nach 
schweren Unfällen mit großen Schäden abgingen. 
 
Als erstes erwischte es 111 109-5 schon im Jahre 1981. Im Frühjahr 2012 wurde die Erstlingslok 111 
001-4 ausgemustert und als Museumsstück an das DB-Museum in Koblenz-Lützel überstellt. Bis 2026 
scheint der Betrieb für die noch verbliebenen Exemplare derzeit aber noch gesichert. 
 

 
Farbenfrohe Geschichte 
 
Die Baureihe 111 hatte im Laufe ihres Lebens viele Gesichter. In Ozeanblau / Elfenbein trat sie 1975 
ihren Betriebsdienst an, nachdem die zum Jahresende 1974 abgelieferte Maschine ihre Zulassung 
erhalten hatte. 

DB Gebrauchtzug gab einigen Hundertelfern ihre alten Farben zurück, darunter auch der allerersten Lok 111 111-1 für die S-Bahn 
Rhein-Ruhr, die sich am 7. August 2023 in Kieselgrau/Reinorange präsentierte. Foto: Alexander Hock 
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1978 gesellten sich dann die S-Bahn-Farben Reinorange / Kieselgrau dazu, die unverändert dem 
Popfarbenkonzept folgten. Mitte der achtziger Jahre wurden zwei Maschinen, die Münchener 111 068-3 
und 111 069-1, für Farbversuche verschiedener Gestaltungskonzepte herangezogen und unterschiedlich 
beklebt. 

 
Schließlich erhielten auch sie Lackierungen im recht einfallslosen Orientrot mit dem Latz auf der Stirn, 
ab 1996 schließlich abgelöst von Verkehrsrot. Eine Sonderrolle spielte 111 049-3, die für den Lufthansa-
Airport-Express zwischen den Flughäfen Frankfurt (Main) und Stuttgart in den Lufthansa-Farben lackiert 
worden ist. 
 
Damit bleiben noch werbewirksame Beklebungen zu Werbezwecken, die vor allem in Bayern für viele 
Jahre ein buntes Bild einbrachten. Auch Privatbahnen zeigen in den letzten Jahren große Phantasie, 
wenn es um neue Erscheinungsbilder der erworbenen Maschinen geht. DB-Gebrauchtzug versucht es 
vor allem mit Nostalgiegestaltungen und eigener Werbebotschaft. 
 
Doch dieser jüngste Teil soll hier gar nicht näher beleuchtet werden, denn wir möchten einen 
abschließenden, kurzen Blick auf die Modellumsetzungen werfen. Die Baureihe 111 wurde auch im 
Märklin-Programm früh gewürdigt. 
 
Alle Farbkonzepte der Bundesbahn und Deutschen Bahn fanden eine Würdigung, dazu auch die S-Bahn-
Vertreterinnen, die Lufthansa-Lok und Versuchsgestaltungen der Achtziger. Ansonsten blieben noch 
viele Gestaltungen für die Zukunft möglich. Doch um diese soll es hier nicht gehen. 
 
Wir führen die beiden Jubiläen, die Thema dieses Artikels waren, auch auf der Modellseite zusammen. 
Damit rücken wir nur die Modellumsetzungen in den Mittelpunkt, die zum runden Jubiläum von Baureihe 
und Farbe passen. 
 

111 068-3 diente Farbversuchen für ein Nachfolgekonzept zum Ozeanblau/Elfenbein, hier dargestellt mit einem Märklin-Modell (Art.-
Nr. 88422). 
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Los ging es schon 1977 mit der 111 043-6, die unter der Artikelnummer 8842 mit Scherenstromabnehmer 
ins Programm gelangte. Dort wurde sie bis 1991 geführt, blickt also auf eine recht lange Geschichte 
zurück. 
 
1983 folgte mit der Flughafenzug-Packung 8105 die in gleichen Farben lackierte 111 105-3 (siehe 
Titelbild), die vorbildgerecht Einholmpantographen erhielt, die das geplante Regelbild dieser Baureihe 
darstellten. Drei Jahre lang stand diese Packung zur Auswahl, die das bislang einzige Modell einer 111 
mit einseitigem Schlusslicht beinhaltete. 
 

Dreipolmotoren waren für beide bisherigen Angebote prägend. Fünfpolig motorisiert war erst die jüngste 
Auflage 88421, die von 2014 bis 2016 im Sortiment geführt wurde. Sie trug, ihrem Vorbild folgend, nun 
eckige Puffer und hatte dank LED-Einsatz auch eine bessere Stirnbeleuchtung erhalten. Als 111 197-0 
trug auch dieses Modell Einholmpantographen. 
 
Gewiss wäre die Zeit reif gewesen, um mit einer weiteren 111 in Ursprungslackierung die beiden Jubiläen 
angemessen zu würdigen. Zunächst erinnerte Märklin neben seinem Händlergeschenk-Wagen zur 
Spielwarenmesse 2024 und dem Sondermodell zur MHI-Mitgliederversammlung an das so lange 
geringgeschätzte Farbkonzept. 
 
Im Katalogprogramm fand ebenfalls nur mit einer aktuellen Diesellok der Baureihe 2184 der Deutschen 
Bahn in dieser Nostalgiefarbe lediglich eines der beiden runden Jubiläen eine Würdigung. So kurz vor 
ihrem endgültigen Abschied wäre der „Neuen unter den Alten“ (letzte Einheitsellok der Bundesbahn) 
gewiss auch ein Denkmal angemessen gewesen. 

Hersteller der Spur-Z-Modelle: 
https://www.maerklin.de 
 

Die Bayern-Lok 111 017-0 ist ein Beispiel für mehrere Sonder- und Werbegestaltungen, mit denen Maschinen dieser Baureihe versehen 
wurden. Dem Fotografen zeigte sie sich am 24. April 2014 in München Hbf. 
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Der Weg zur ersten Anlage (Teil 4) 
Trassen für die Züge schaffen 
 
Im Rahmen unseres Jahresschwerpunktthemas 2024/25 werden gleich zwei Anlagen entstehen. 
Grundlegend unterscheiden sie sich beim Gleismaterial, der Bauweise und auch der Landschaft 
sowie Jahreszeit. Bei unserem kompletten Eigenbauprojekt stehen heute die Gleisbauarbeiten 
an. Dirk Kuhlmann erklärt, wie Gleise richtig verlegt werden und dabei eine elegante 
Streckenführung entsteht. 
 
Von Dirk Kuhlmann. Im nun dritten Teil unseres Berichts des eigenständigen Aufbaus dieser Anlage (Teil 
4 der Gesamtreihe) widmen wir uns den Schienenkörpern. Im Vorfeld sei gesagt, dass sich die Geometrie 
der Märklin- und Rokuhangleise gleichen. 
 
Für eine ausführliche Erklärung empfehle ich in diesem Zusammenhang das Gleisplanheft aus dem 
Hause Märklin (Link im Infokästchen am Ende dieses Artikels). Damit können Sie direkt in die 
Vorplanungen schreiten, die elektrischen Anschlüsse und die besagte Geometrie grundlegend erlernen. 

 
Kommen wir damit zum Weiterbau unserer Anlage. Laut meinem Plan brauchen wir für den Gleisaufbau 
folgende Schienen und das entsprechende Zubehör: 
 

• 2 x Märklin 8563 (elektromagnetische Weiche rechts), 
• 6 x Märklin 8594 (Flexgleis 660 mm), 

Eine Paradestrecke im Maßstab 1:220: So werden später auch unsere Gleiskörper auf der Anfängeranlage aussehen, die wir in dieser 
Reihe von Grund auf bauen. 
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• 4 x Märklin 8505 (gerades Gleis 220 mm), 
• 3 x Märklin 8500 (gerades Gleis 110 mm), 
• 3 x Märklin 8592 (Ausgleichsgleis gerade, Länge 100 - 120 mm), 
• 2 x Märklin 8503 (gerades Gleis 55 mm), 
• 1 x Märklin 8954 (Trenn- und Verbindungslaschen) und 
• 1 x Märklin 8999 (Gleisnägel) 

 
Ich bestelle gerade bei den Flexschienen immer ein Exemplar zusätzlich, um ein wenig mehr an 
Planungs- und Umsetzungsmöglichkeiten zu haben. Ein erster Schritt ist das Einschneiden des 660 mm 
langen Schwellenbandes, für unser Vorhaben reicht ein Schnitt alle 10 mm. Umso enger der Radius /  
die Kurve wird, desto mehr Einschnitte sind erforderlich. 

 
Laut dem Gleisplan sollen an einigen Stellen „Halte-Abschnitte“ eingebaut werden. Aus optischen 
Gründen verzichten wir aber auf das hauseigene Trenngleis (Märklin 8588) und arbeiten mit den Isolier- 
Schienenverbindern (Märklin 8954). 
 
Dazu wird an den vorher bestimmten Gleisstücken der normale Schienenverbinder mit einer Spitzzange 
abgezogen. Ein leicht angehobenes Schwellenband vereinfacht die Aktion dabei ungemein. Wir haben 
natürlich auch an eine elektrische Schaltung für das Ein- und Ausschalten des Gleisabschnitts gedacht. 
Die kleinen Kippschalter sind bei vielen Elektronikanbietern oder Modellbahnhändlern für wenig Geld 
erhältlich. 
 
 
Löten und Ausrichten 
 
Eine weitere Vorbereitung sind die erforderlichen Kabelanschlüsse an den Schienen. Hierbei reicht schon 
ein handelsüblicher 20-Watt-Lötkolben mit möglichst feiner Spitze. Aus optischen Gründen löten viele 
Modellbahner ihre Anschlüsse an die Unterseite der Gleisprofile. 
 

Das regelmäßige Einschneiden an den 660 mm langen Märklin-Schienen (zwischen den Schwellen) ermöglicht erst das flexible 
Handhaben – typisch für ein Flexgleis. 
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Dazu muss ein wenig des Schwellenbandes entfernt werden. Eine weitere Möglichkeit ist die Anbringung 
des Kabels an der Außenflanke des Gleises, dies bietet sich dem reisenden Modellbahner an, welcher 
bei Defekten auf Ausstellungen einen schnellen Zugriff haben möchte. 
 
Falls Sie noch ein wenig unsicher mit dem Lötkolben sind, so kann ich nur einen Gang zu einem 
Modellbahnverein empfehlen oder einen Bastler im Freundeskreis aufzusuchen. Ich bevorzuge übrigens 
ein Stromeinspeisen alle 60 cm, um eine ausreichende Versorgung der Lokomotiven zu gewährleisten. 
 

Mit einer spitzen Zange werden die zu ersetzenden Gleisverbinder herausgezogen (Bild oben). Darunter ist das Anwenden der 
Trennlaschen zu sehen (Bild unten). Hier werden gerade beide Schienenprofile isoliert. 
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Nun platzieren wir unsere vorbereitenden Gleise erstmals auf dem Schaustück, welches zuvor mit 3 mm 
starken Korkstreifen beklebt wurde. Der Kork dient dabei als Schallabsorber und als Grundlage für das 
spätere Schotterbett. 
 
Sind alle Schienen und Weichen an der richtigen Stelle, werden alle Teile Stück für Stück miteinander 
verbunden und mit einem Kreppband provisorisch fixiert. Diese Maßnahmen sind für den späteren 
Schienenverlauf erforderlich, auch die Bohrlöcher für die Anschlusskabel können damit direkt ermittelt 
werden. Ein Holzbohrer von 4 bis 5 mm Durchmesser ist die beste Wahl. Obwohl die Kabel wesentlich 
dünner sind, haben wir bei der finalen Gleisverlegung immer noch ein wenig Spiel. 
 

Eine kleine Schaltung für den Anfänger, einfach nachzubauen und auszuprobieren (Bild oben). Es ist wahrlich kein Hexenwerk. Im 
zweiten Foto (Bild unten) ist oben das Anschlussgleis 8590 von Märklin zu sehen, das für unsere Zwecke leider zu grob ist. Darunter 
ist die eigene Variante zu sehen, bei der die Litzen unter der Schiene angelötet werden. 
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Nun sollte an der Schienenaußenseite mit einem Filzstift der Verlauf der Gleise aufgezeichnet werden. 
Es ist eine Hilfslinie, für das spätere finale Fixieren der Schienen dienlich. 

 
Jetzt nehmen wir letztmalig die Schienen wieder von der Trasse und befestigen links und rechts vom 
Segment an den Gleisenden jeweils einen 10-mm-Klotz. Das Holzstück sollte mit der Korkoberfläche 
bündig abschließen. Diese Maßnahme ist erforderlich, da genau hier später unsere Leuchthaube 
übergestülpt wird und das Gleisende genau hier ist. 
 
Jetzt geht es an das finale Gleis-
verlegen. Die Geometrie der Märklin-
Gleise verlangt standardmäßig einen 
Gleismittenabstand von 25 mm. Eine 
Messung des Abstands Schiene / 
Schwelle Außenkante zur nächsten 
Schiene / Schwelle Außenkante 
ergibt demnach 13 mm. Daher habe 
ich seit vielen Jahren einige 
selbstgefertigte Holzklötze und 
kleinere Lineale mit diesem Maß im 
Gleiskoffer. 
 
Für ein noch realistischeres Bild gibt 
es noch Exemplare mit ca. 9 mm, hier 
könnte ich den Gleismittenabstand 
fast vorbildgerecht ausführen, falls 
keine Weichen verbaut sind. Wir 
fangen an der rechten Seite mit dem 
vorderen Gleis an, wobei die erste Schiene ein Standardgleis 8500 mit 110 mm ist. 
 

So wird mit einfachen Mitteln die Breite einer Gleistrasse ermittelt: Ein alter Waggon und ein Stift reichen dafür. Mit Kreppband fixiert 
wird dann die richtige Lage der gesamten Schienen vorab überprüft und sämtliche Bohrlöcher für Kabel können ermittelt werden. 

Am Ende des Kastens müssen kleine Holzbrettchen noch angebracht werden. Hier 
ist in Zukunft eine übergestülpte Seitenwand der Leuchthaube. 
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Am linken Ende ankommend, wird das Ausgleichsgleis 8592 angebracht.  Damit ist ein sofortiger 
Abschluss an der Segmentgrenze, später ein schnelles Schließen des Schienenkreises möglich und die 
hohe Kunst der Modulübergänge wird erstmal ausgespart. 
 
Das erste Fixieren erfolgt mit den Gleisnägeln, die möglichst nicht ganz eingedrückt werden sollen. Damit 
ist immer noch eine sofortige Korrektur ausführbar. Aufgrund des symmetrischen Verlegens der Flex-
schienen werden unsere Anfänger und Wiedereinsteiger von irgendwelchen Gleisschnitten verschont. 
 

Abstandshölzer und Lineale sind zur korrekten Gleisverlegung unbedingt zu benutzen (Bild oben).  Hier werden die ersten Schienen 
mit den Nägeln fixiert (Bild unten). Dabei dienen wieder Winkel und Lineale zum sauberen und geraden Gleisverlegen. 
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Mit den bereits erwähnten Holzklötzen werden nun das parallele Gleis und die Weichen aufgelegt und 
befestigt. Eine schnellere Methode des Gleisbefestigens wäre natürlich das Verkleben, dies überlassen 
wir aber noch dem erfahrenen Gleisbauer. 
 
Anschließend erfolgt eine wichtige Sichtprüfung. Sind die Schienen gerade und parallel verlegt? Sind die 
Isolierschienen-Verbinder an den richtigen Stellen? Greifen die Schienenverbinder richtig an den 
Gleisenden? 
 
Falls alle Punkte zutreffen, sollte ab diesem Zeitpunkt ein erster Rolltest mit einem Waggon erfolgen. 
Lassen Sie ruhig selbst den vierachsigen Personenwagen über die Gleise flitzen, eine Korrektur ist jetzt 
noch möglich. 
 
 
Arbeiten im Untergrund 
 
Nun geht es an die Unterseite unserer Anlage. Die von der Oberseite durchgezogenen Kabel werden 
jetzt am Ende großzügig abisoliert und nach Farbe miteinander verbunden. Meist ist es das rote Kabel 
(+) für das rechte Schienenprofil (oder Außenschiene) und das Braune (-) für das linke Schienenprofil. 
 
Mit einer Lüsterklemme verbunden und weitergeleitet an den Trafo, starten wir nun den ersten Fahrtest. 
Wenn alles richtig gemacht ist, setzt sich sogar die Lok in Bewegung und das Beobachten startet. Sind 
die Schienen wirklich sauber verlegt und eine durchgehende Stromversorgung gewährleistet? 
 

In sieben kleinen Bildern geben wir eine Vorabdokumentation zum Entfernen der schwarzen Weichenkästen mit anschließender 
Montage eines Motors unterhalb der Anlage. 
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Der bereits technisch versierte Modellbahner würde nun eine übersichtliche und saubere Kabellösung 
untertage bewerkstelligen. Wir belassen es aber bei dem provisorischen Aufbau. Meine Erfahrung hat 
gezeigt, dass im Laufe des Weiterbaus manche bereits finale Kabelverlegungen nochmals überdacht, 
verbessert und / oder erweitert wurden. 
 
Das geht hin bis zum spontanen Umbau zu einer digitalen Anlage. So halten wir uns einfach alle Optionen 
offen und können in einem weiteren Bericht die persönlich beste Variante umsetzen. 
 

Nun folgt noch der finale Schritt des Gleisverlegens. Mit etwas verdünntem und wasserfestem Holzleim 
fixiere ich die Schwellen-Außenkanten im Abstand von jeweils 3 cm auf dem Korkbett. Ein probates Mittel 
ist dabei ein feiner Pinsel oder Zahnstocher. 
 
Nach dem Durchtrocknen können Sie die Gleisnägel mit Vorsicht herausziehen. Mit einem sehr scharfen 
Messer folgt nun die Abtrennung des Korks an den seitlichen Gleisenden. Beim späteren Einschottern 
wird damit dennoch das typische Gleisbett entstehen. Ein Winkelschnitt ist trotz häufigem Rat in Foren 
und Magazinen aus meiner Sicht nicht erforderlich. 
 
Die schwarzen Kästen seitlich der Weichen fallen ihnen ins Auge und wirken wie ein Fremdkörper? Dazu 
gebe ich ihnen zwei Tipps auf dem Weg. Für Anfänger und Wiedereinsteiger empfehle ich eine farbliche 
Behandlung der Kästen während der Landschaftsbauphase. 
 
Der bereits versierte Modellbahner kauft sich Handweichen und baut diese mit einen Unterflurantrieb um, 
der Umstellmotor findet dann unterhalb der Anlage seinen Platz. Das Umsetzen zeigt eine kleine 
Bilderfolge recht eindeutig. Falls hier ein weiterer erklärender Bedarf entsteht, lassen Sie es die 
Redaktion wissen. Wir greifen einzelne Themenbereiche gerne auf. 
 
Damit ist das Ende dieses Berichts erreicht. In der nächsten Folge betrachten wir die ersten Rohbauten 
der späteren Land-
schaft. Gleisanlagen-Buch von Märklin (PDF-Datei): 

https://www.maerklin.de/fileadmin/media/produkte/SpurZ/0296_Gleisanlagen-Buch_Spur_Z_komplett.pdf 

So sieht eine fertige Großanlage mit sauber verlegten Gleisen aus. Die elegante Kurvenform resultiert einzig und allein aus dem Einbau 
von Flexgleisen. 
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Bundesbahn im Aufschwung  
Reise in die Vergangenheit 
 
Eine Zeitreise aus der Nierentischepoche, doch wohin? Das wussten die Verantwortlichen der 
Bundesbahn in ihren frühen Jahren sicher auch nicht immer. Es war eine bewegte Zeit, die 
Aufschwung und viele Veränderungen brachte. Im Rückblick wirkt sie spannend und so bunt wie 
die Fotos in diesem Bildband, den wir unseren Leserinnern und Lesern vorstellen möchten. 
 
Heinrich Petersen 
Deutsche Bundesbahn in Farbe 
Eine Zeitreise aus der Nierentischepoche 
 
Transpress Verlag 
Stuttgart 2024 
 
Gebundenes Buch 
Format 23,0 x 26,5 cm 
160 Seiten mit 220 farbigen Abbildungen 
 
ISBN 978-3-613-71703-9 
Best.-Nr. 71703 
Preis 34,90 EUR (Deutschland) 
 
Erhältlich direkt ab Verlag 
oder im Fach- und Buchhandel 
 
Das Steckenpferd von Autor Heinrich Petersen sind Eisen- und 
Straßenbahnen, der Verlag bezeichnet ihn als ausgewiesenen 
Fachmann. Mit dem vorliegenden Buch können auch wir ihm ein 
glückliches Händchen bescheinigen. 
 
Zum gewählten Thema gibt es viele Bücher und nicht wenige davon sind erst in den letzten Jahren 
erschienen. Transpress hält den Markt offenbar für längst noch nicht gesättigt, hatte hier bislang eine 
Lücke im Programm und verlegt vielleicht deshalb diesen Titel, der uns tatsächlich angenehm überrascht 
hat. 
 
Der Grund dafür sei kurz erklärt: Dieser Band ist anders als die vergleichbaren Bücher, die wir zuletzt 
besprochen haben. Das müssen und wollen wir eingehender erläutern, was wir mit den folgenden Zeilen 
auch tun werden. 
 
Zuvor sei ein kurzer Abriss des Inhalts gestattet: 1949 wurde die Deutsche Bundesbahn gegründet, 
schlicht und einfach mit einem Fernschreiben. Das ist nun 75 Jahre her und diese Lektüre damit zugleich 
eine Art Jubiläumsband, der den Blick zurückwirft – allerdings nicht chronologisch auf die gesamte, 
vergangene Zeit. 
 
Den Anfang der DB markierten verbliebene Kriegsschäden, das aufkommende Wirtschaftswunder, eine 
große Vielfalt teilweise überalterter Maschinen und ein Neubauprogramm, nicht zu vergessen die 
Verkehrsleistungen für die Besatzer. Auch ihr Elektrifizierungsprogramm hatte die Bundesbahn 
aufgenommen und trieb es energisch voran, soweit ihr das finanziell möglich war. 
 
Trotzdem blieb „König Dampf“ noch für viele Jahre und auch auf den meisten Hauptstrecken 
vorherrschend. Die Fülle der eingesetzten Maschinen reichte zurück bis in die Kaiserzeit, repräsentierte 
die DRG-Einheitsdampflokomotiven und die zahlenmäßig deutlich geringer vertretenen 
Neubaulokomotiven der Bundesbahn. 
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Dazwischen fanden sich moderne Maschinen der Dieseltraktion, die später zu Stilikonen werden sollten 
und die damalige Nierentischepoche verkörperten. Gemeint sind die runden Formen der „Eierköpfe“ und 
der legendären V 200. 
 
„Eine Zeitreise aus der Nierentischepoche“ als Untertitel trifft all das perfekt: Genau in dieser Zeit, als mit 
den kantigen Formen gebrochen wurde, ist Ausgangspunkt einer Reise in Bildern mit Richtung Zukunft. 
Sie führt in verschiedenen Kapiteln mit unterschiedlichem Fokus durch die sechziger Jahre bis ins Jahr 
1970, das mit einem einzelnen Foto den Schlusspunkt markiert. 
 
Kurze Einleitungen und ausführliche Bildunterschriften führen durch die Kapitel, in denen der Beginn der 
Bundesbahn, ihr Verständnis von Zukunft und die Dampftraktion kontrastreich gegenübergestellt werden. 
Dies gelingt auch, indem F-Züge und TEE durchs Wirtschaftswunderland fahren, die E 03 als Aufbruch 
in ein völlig neues Bahnzeitalter präsentiert wird und schließlich die Baureihe 186 als letzter Glanz einer 
bayerischen Schnellzuglok ins Licht gerückt wird. 
 
Drei weitere Kapitel richten den Blick auf die Nebenbahnretter, Vorkriegs-Steuerwagen hinter modernen 
Diesellokomotiven und in das Betriebswerk als Sehnsuchtsort zeitgenössischer Eisenbahnfotografen. 
Was das Buch von anderen abhebt, sind die fast durchweg nicht allseits bekannten Motive, bisweilen 
auch Perspektiven. 
 
Der Autor bedient sich reichlich aus dem Fundus der Eisenbahnstiftung und hat dafür – bis auf ein 
einziges Foto am Anfang – ausschließlich Farbaufnahmen ausgewählt. Der Zahn der Zeit hat manchmal 
erkennbar an ihnen genagt und die damals so revolutionäre Technik war auch nicht frei von Schwächen, 
aber allesamt sind sie heute unwiederbringliche Zeitdokumente. 
 
Mit Ausnahme relativ weniger Motive handelt es sich hier aber nicht um die Farbaufnahmen eines 
Reinhold Palm, die von einem anderen Verlag schon ausgiebig genutzt wurden. Der Schwerpunkt liegt 
auf britischen und amerikanischen Fotografen, die auf Seiten der Besatzer eine eigene Perspektive 
einnahmen. Sie zeigen Facetten, die für das einstige Deutschland ebenso typisch waren, aber in Büchern 
kaum zu sehen sind, geschweige denn einen Mittelpunkt bilden. 
 
Gemeinsam mit den ausgewählten Motiven bekannter, deutscher Fotografen wie Manfred van Kampen 
oder Walter Hollnagel spiegelt sich die große Faszination, die die junge DB ausstrahlte. Und alle 
zusammen ergeben sie mit ihren Blickwinkeln eine Mischung, die vielleicht als repräsentativ für die 
behandelten Zeitabschnitte gelten darf. 
 
Eisenbahnfreunde erfreuen sich an der motivlichen Vielfalt und den ungewohnten Blickwinkeln, während 
Modellbahner dankbar für die Anregungen sind, die sie für ihre Anlagen und Zugzusammenstellungen 
erhalten. Auch neue Wunschmodelle vermag der Titel gewiss zu hinterlassen. 
 
Ein Geheimtipp wird dieses Buch nach unserer Rezension gewiss nicht mehr sein, ganz bestimmt aber 
eine gute Idee für Weihnachten, denn als Gabe unter dem Weihnachtsbaum wird es beim Beschenkten 
für anhaltende Freude sorgen. Für den Schenkenden zahlt sich zugleich auch der unserer Ansicht nach 
günstige Preis für ein Werk dieser Qualität aus. 

Verlagsseiten: 
https://motorbuch-versand.de 








































































