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Vorwort 
 
 
Liebe Leserinnen und Leser, 
 
beginnen möchte ich meine ersten Zeilen mit einem fröhlichen Neujahrsgruß an alle 
unsere Leser! Nicht nur ich freue mich an dieser Stelle, dass Sie auch in diesem 
Jahr wieder zu uns gefunden haben! 
 
Und dann bin ich schon beim Hauptthema dieser Ausgabe: Der französische TGV 
ist nicht irgendein Zug, weshalb wir auch seine Geschichte zusammengefasst 
haben. Er war der Pionier im europäischen Hochgeschwindigkeitsverkehr, zu Recht 
ein Träger des Nationalstolzes und ein Botschafter für das sichere Reisen auf Schienen. 
 
Es ist sicher nicht übertrieben, wenn ich sage, dass unser Zug gerade noch gefehlt hat! Natürlich meine 
ich das im besten Sinne des Wortes, doch vor einigen Jahren hat wohl niemand mit ihm gerechnet. 
 
Der Markt für den Maßstab 1:220 in Frankreich musste erst entwickelt werden, denn wenige Märklin-
Modelle, allesamt aus vorhandenen Konstruktionen abgeleitet, werden Zetties dort nicht in Scharen 
anziehen. 
 
Azar Models ist dies mit Leidenschaft und Geschick angegangen, schon früh durften wir diese 
Erfolgsgeschichte begleiten. Trotzdem hielten wir es für ein großes Wagnis, die riesige Investition in die 
erste TGV-Seriengeneration mit einer Schwarmfinanzierung zu versuchen. 
 
Doch das Vorhaben ist geglückt, was beweist, dass die Zeit reif dafür ist. Wir freuen uns darüber, denn 
das stellt einen Meilenstein in unserer Spurweite dar. Keine Frage war daher, dass sich diese Neuheit 
auch unserem Test unterziehen muss. Das Ergebnis finden Sie, sehr ausführlich beschrieben, nun in 
dieser Ausgabe. 
 
Auch passende Literatur haben wir dazu gefunden. In deutscher Sprache ist das aktuelle Angebot sehr 
spärlich, bietet aber immerhin einen Einstieg in dieses Thema. Der beste Titel zum Thema ist leider nur 
antiquarisch zu finden – eine Suche lohnt sich aber. 
 
Im nächsten Monat werden wir alle Frühjahrsneuheiten 2026 ausgiebig beschreiben und vorstellen. 
Zuvor ist es bei uns Tradition, noch mal zurückzublicken und das abgeschlossene Jahr Revue passieren 
zu lassen. Erst auf diese Weise nehmen wir wirklich wahr, wie viel in zwölf Monaten wieder geschehen 
ist und sich unser Hobby weiterentwickelt hat. 
 
Entsprechend wollten wir auch im Januar 2026 keine Ausnahme machen und dieser Tradition treu 
bleiben. Für uns ist es auch dahingehend etwas Besonderes, dass ein großes Jubiläumsjahr hinter uns 
liegt, das lange nachwirken soll. 
 
Ganz ohne Bauthema wollten wir in der Hauptsaison aber auch nicht auskommen. Der Test der Intellibox 
3 von Uhlenbrock musste dafür noch einmal zurücktreten, um ihm den gebührenden Platz einräumen zu 
können. Freuen dürfen sich stattdessen die Einsteiger unter unseren Lesern, denn wir haben einen 
Bausatz ausgesucht, der sich fürs Erstlingswerk nahezu perfekt eignet. Viel Spaß damit und beim Lesen 
dieser Ausgabe! 
 
 
Her-Z-lich, 
 
Holger Späing 

Holger Späing 
Chefredakteur 
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 Titelbild: 
Die TGV-Einheit 46 ist dem Fotografen bei kurzem Halt vor die Linse 
gefahren. Der Zug der ersten Bauform TGV Sud-Est präsentiert sich 
bereits in der Atlantique-Lackierung seiner Nachfolger. Bei der 
Miniatur handelt es sich in diesem Fall noch um ein Muster. 
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Der TGV SE von Azar Models 
Außergewöhnliches Projekt 
 
Die französischen TGV sind außergewöhnliche Züge, weltweit bekannt und finden auch bei 
Modellbahnern großen Anklang. Auch die Spur-Z-Neuheit von Azar Models zeigt sich 
außergewöhnlich, denn sie wurde auf innovative Weise finanziert. Wir möchten heute 
herausarbeiten, ob sich das Ergebnis in Form des TGV Sud-Est im Anlagenbetrieb beweisen 
kann. 
 
Vor einigen Jahren kündigte der junge Hersteller Azar Models aus Frankreich ein Modell des TGV Sud-
Est, mit deren Vorbildern die SNCF 1981 den planmäßigen Hochgeschwindigkeitsverkehr aufnahmen, 
als Spur-Z-Modell an. Diese Entscheidung wirkte sehr mutig, denn in Frankreich sollte erst ein Markt 
aufzubauen sein, während die Nachfrage in Deutschland fraglich schien. 
 
Immerhin waren nur wenige Züge für das in Deutschland übliche Stromsystem ausgestattet, keiner aber 
trug deutsche Sicherheitseinrichtungen. Planmäßig gab es über Frankreich hinaus nur Verbindungen bis 
in die Schweiz. Würde seine Prestigewirkung allein schon für einen wirtschaftlichen Erfolg ausreichen? 

 
Als der Zug erstmals angekündigt wurde, arbeitete Azar Models noch mit dem 3D-Druck als technischer 
Basis. Schnell wurde klar, dass ein Schwenk zum Kunststoffspritzguss angezeigt war, weil die Nachfrage 
nach den hauseigenen Wagen schnell anstieg. 
 
Für den TGV bedeutete das aber zugleich, einen Zug zu finanzieren, für den schon vier verschiedene 
Gehäuseformen erforderlich sind. Weitere Bestandteile erfordern eigene Werkzeuge. Schnell war klar, 
dass die zu erwartenden Kosten die 100.000-Euro-Grenze überschreiten würden. 
 
Azar Models sprintete mutig nach vorn und griff zu einer innovativen Idee, die das wirtschaftliche Risiko 
kalkulierbar machte: Die Kunden sollten den Werkzeugbau und die Produktion zu einem großen Teil 
vorfinanzieren. 

Mit der Ergänzungspackung (Art.-Nr. T01-OR2) ist der TGV Sud-Est zehnteilig und damit in vorbildgerechter Länge unterwegs. 
Zwischen Triebkopf und Bistrowagen sind dann drei 1.-Klasse-Wagen gereiht, so wie hier zu sehen. 
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Bei dieser Form der Massenvorfinanzierung (engl. „Crowdfunding“) werden die Kunden Darlehensgeber 
und erhalten dafür vereinbarte Leistungen des Debitors. Hier war es der exklusive Erhalt einer limitierten 
Sonderserie der Garnitur 16, mit der am 26. Februar 1981 der Schienenweltrekord von 380 km/h gefahren 
wurde. 
 
Die Rechnung ging auf: Nach zögerlichem Start kam die erforderliche Mindestanzahl an Beteiligten 
zusammen, die eine verbindliche Einlage leisteten; sie wurde sogar etwas übertroffen. Damit war die 
Finanzierung gesichert und der Hersteller leitete die weiteren Schritte ein. 

 
Auf der Trainini Jubiläumsausstellung 2025 durften wir unseren Gästen bereits Produktionsfreigabe-
muster eben dieser Garnitur 16 und des Triebzugs 46 in der späteren Atlantique-Gestaltung zeigen. 
Einige farbliche Änderungen für die Serienproduktion wurden noch vorgenommen, aber dem 
ambitionierten Plan stand nichts mehr im Wege. 
 
Produziert wurden die siebenteilige Weltrekordgarnitur 16 (Art.-Nr. T01-WR), die wir für unseren Test 
heranziehen durften, sowie die orangefarbene (T01-OR1A) und blau-silbergraue Regelausführung (T01-
AB1A) als analoge Katalogmodelle. Digitalversionen (T01-OR1D / T01-AB1D) sind ab Werk ebenfalls 
erhältlich. 
 
Die Grundeinheit besteht immer aus sieben Teilen, lässt aber im Tiefzieheinsatz Platz für drei weitere 
Wagen, um auch einen Zug vorbildgerechter Länge einlegen zu können. Ein weiterer Zwischenwagen 1. 
Klasse und zwei der 2. Klasse sind als Erweiterungspackungen in beiden Farbgebungen separat 
erhältlich (T01-OR2 / T01-AB2). 
 
Voranstellen möchten wir nun, dass unser Test mit einer Analogversion der siebenteiligen Garnitur ohne 
Erweiterungen erfolgte. Da sich die Längenmaße und Massenangaben für einen Zug auf eine zehnteilige 
Garnitur beziehen, haben wir die ermittelten Werte entsprechend aus den Einzeldaten hochgerechnet. 
Die Geschwindigkeiten erfolgten mit dem per Lichtschranke arbeitenden MTS-100 von Halling Modelle. 
 

Auf der Trainini Jubiläumsausstellung 2025 waren bereits lackierte und beschriftete Muster beider Züge zu sehen. So konnten sich 
unsere Leser auch ein Bild davon machen, wie attraktiv der Zug auch in der heute nicht weiter behandelten Atlantique-Lackierung 
wirkt. 
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Stolz und Exklusivität 
 
Die Sonderserie, mit der wir den Test durchführen dürfen, vermittelt schon durch eine abweichende 
Verpackung den französischen Nationalstolz auf die Züge, deren Nachfolger auch heute das „Blaue Band 
der Schiene“ innehaben. 
 
Zwar gilt für alle Modellgarnituren, dass eine zehnteilige Einheit im Tiefzieheinsatz untergebracht werden 
kann, aber die vorliegende Schachtel weicht in ihrem Erscheinungsbild von der üblichen Azar-Models-
Gestaltung ab: Sie ist komplett orange und trägt weiße Aufschriften. 
 
Abgebildet ist darauf eine TGV-Silhouette samt Hinweis auf den Weltrekord vom 26. Februar 1981. Auf 
der Lasche der Längsseite finden wir auch die Geschwindigkeitsangabe. Angaben zum Modell finden wir 
nur auf der Unterseite, dort wird auch Grau als zusätzliche Druckfarbe genutzt. 
 
In der Schachtel ruht in einem Tiefzieheinsatz aus farblosem, durchsichtigem Kunststoff die siebenteilige 
Garnitur. Beide Triebköpfe (M1 / M2) und allen Zwischenwagen des Gliederzugs (R1 / R2 / R4 / R7 / R8) 
sind einzeln darin eingelegt. 
 
R4 ist der Bistrowagen, der zwei Jakobsdrehgestelle besitzt, die Mittelwagen R 2 und R7 tragen je eines. 
Oben aufgelegt sind noch eine kurze Anleitung, ein nummeriertes Echtheitszertifikat und eine Faltkarte 
zum Weltrekord. 
 

Unserem Test gestellt hat sich heute eine siebenteilige Garnitur aus der limitierten Sonderserie für die Vorfinanzierer (T01-WR), die 
den Weltrekordzug von 1981 mit der Nummer 16 zur Vorlage hat. 
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Der Anblick macht Freude auf den anstehenden Test, denn auf den ersten Blick scheint schon mal alles 
zu stimmen: Farbabweichungen zwischen lackierten und unlackierten Kunststoffteilen sind nicht 
wahrzunehmen. 
 

Die verwendeten Lackfarben samt Auf-
teilung wirken vorbildgerecht, sind trenn-
scharf aufgebracht und auch die vielen 
Fenster zeigen keine Spalte, die Scheiben 
sind außenbündig eingesetzt. So schauen 
wir problemlos auf die einheitlich mittel-
grau gefärbte Inneneinrichtung der Glie-
derelemente. 
 
Die Betriebsanschriften sind im Vergleich 
zu denen der Bundesbahn spärlich, aber 
per Tampondruck lupenrein in Weiß auf-
gebracht. Zu ihnen gehören Kennzeich-
nungen für Anhebestellen, Gewichtsan-
gabe und Beheimatung sowie die Be-
triebsnummern. 
 
Unterhalb des Führerstandseitenfenster 
lesen wir deutlich die Nummer 16 dieser 
Garnitur, am Rahmen beider Triebköpfe 
beidseitig die Betriebsnummer TGV 
23031 und bei allen Zwischenwagen 
TGVR 23016. Das folgt dem SNCF-

Schema, bei dem die jeweilige Betriebsnummer Bestandteil der fünfteiligen Reihennummer (hier 23000) 
ist. 

Maße und Daten zum TGV Sud-Est (Reihe 23000) der SNCF: 
 
 Vorbild 1:220 Modell 
 
Zuglänge über Bugklappe 200.190 mm 910,0 mm 935,4 mm* 
Länge Triebkopf (M1 / M2)   22.150 mm 100,7 mm 101,0 mm  
Länge Endwagen (R1 / R8)   21.845 mm   99,3 mm 101,2 mm 
Länge Zwischenwagen (R2 – R7)   18.700 mm   85,0 mm   87,0 mm 
Höhe über SO (Wagen)     3.420 mm   15,5 mm   15,6 mm 
Wagenbreite     2.814 mm   12,8 mm   13,0 mm 
 
Drehzapfenabstand (M1 / M2)   14.000 mm   63,6 mm   63,5 mm 
Drehgestellachsstand     3.000 mm   13,6 mm   13,0 mm 
Raddurchmesser        920 mm**     4,2 mm     4,4 mm 
 
Dienstmasse     418,0 t        --- 145,1 g* 
 
Zuggliederung M1 + 8R + M2 
Achsformel Bo‘Bo‘ + Bo‘2‘2‘2‘2‘2‘2‘2’Bo‘ + Bo’Bo‘ 
Leistung 6.450 kW 
Zul. Höchstgeschwindigkeit 270 km/h (später 300 km/h) 
 
Baujahre 1978 - 1985 
Stückzahl 109 + 3,5 Exemplare 
Hersteller Alstom / Francorail 
 
 
*   zehnteilig (siebenteilige Garnitur: 674,4 mm & 106,1 g) 
** bei Weltrekordfahrt 1.050 mm (4,8 mm) 
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An den Zwischenwagen sehen wir seitlich neben der jeweiligen Tür die Klassenziffern in einem dünnen 
weißen Rahmen. Nicht mehr lupenlesbar wiedergegeben ist ein weiteres Feld mit Piktogrammen, dessen 
Vorbild den Reisenden Informationen zum jeweiligen Wagen liefert. 
 
Ein (recht) moderner Zug kommt mit vergleichsweise wenigen Ansetzteilen aus, denn die Aerodynamik 
spielte bei seiner Außengestaltung eine entscheidende Rolle. Klassisch hervorstehende Bauteile wie 
Aufstiegsstangen sind beim Vorbild versenkt montiert worden, damit sie nicht für Luftwirbel sorgen. 
 
Fündig werden wir deshalb nur im Dachbereich der Triebköpfe, wo Abdeckbleche vor den 
Stromabnehmern separat umzusetzen waren. Auch die Isolatoren an den Enden der Triebköpfe und 
beiden Seiten der Gliederelemente gehören zu den Teilen, die die Wagenkästen überragen. 
 
Sie sind sehr fein umgesetzt worden, zeigen scharfe Gravuren und fallen deshalb positiv ins Auge. Beim 
Vorbild wird an diesen Stellen die verdeckt geführte, durchgängige Hochspannungsleitung von Wagen 
zu Wagen weitergeführt. Das hat eine besondere Relevanz mit Blick auf die Stromabnahme aus der 
Oberleitung, die gleich noch mal Thema sein wird. 
 
 

weiter auf Seite 10 

Auf der Tür und seitlich davon finden wir Hinweise auf die Wagenklasse und die Ausstattungsmerkmale des Waggons, die allerdings 
nicht mehr durchgehend lupenlesbar sind. Im orangefarbenen Bereich neben dem Schützenausschnitt ist die Markierung einer 
Anhebestelle zu sehen. 
 
Bild auf Seite 7: 
Zu den wenigen Betriebsanschriften der Triebköpfe gehören die Betriebsnummer und Beheimatung (links neben dem 
Schürzenausschnitt) sowie die Nummer der Garnitur. 
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Bild oben: 
Die Bugklappen sind als abnehmbares Steckteil konzipiert und konnten daher an die beiden Versionen angepasst werden. 
Ursprünglich trugen sie noch den Schriftzug „SNCF“, später kamen die Abdeckungen der Kupplung ohne diesen aus. 
 
Bild unten: 
Azar Models nutzte dies, um unter dem Steckteil einen Pinn zu verstecken, der mittels beiliegenden Teils auch das Kuppeln von zwei 
Garnituren ermöglicht. Dies kam beim Vorbild häufiger vor. Die Verbindungsstange bildet zugleich sehr vorbildnah die zwei 
verbundenen Scharfenberg-Kupplungen nach. 
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Ein erwähnenswertes Ansetzteil ist auch die Bugklappe an der Front jedes Triebkopfs. Beim Vorbild 
konnten sie seitlich aufklappen und gaben dann die Scharfenberg-Kupplung frei, mit der zwei TGV 
gekuppelt werden konnten. 
 
Tatsächlich hat Azar Models sich auch hierzu Gedanken gemacht und hier abnehmbare Steckteile 
konstruiert. Damit wurde es zum einen möglich, die beiden abweichenden Bauformen der Betriebszeit 
zu berücksichtigen, aber auch den geöffneten Schacht zum Verbinden von zwei Modellgarnituren zu 
nutzen. Eine dort einsteckbare Kuppelstange liegt dem Zug ab Werk bei. 
 
Besondere Aufmerksamkeit verdienen auch die Stromabnehmer der Neuheit. Hier handelt es sich um 
eine Neukonstruktion, die auch auf anderen Modellen zum Einsatz kommen wird. Entsprechendes hat 
Azar Models explizit angezeigt, ist aber auch den auf Ausstellungen gezeigten Mustern zu entnehmen. 

 
Als erstes fällt uns auf, dass die Triebköpfe jeweils mit zwei identischen Einholmstromabnehmern – ohne 
Federung im Modell - ausgestattet sind. Das folgt nicht der Vorlage (siehe Vorbildartikel), ist als 
Kompromiss mit Blick auf erhebliche Mehrkosten aber vertretbar. Im Vergleich zum vorherigen Muster 
ist die Farbe hier wie auch bei den Drehgestellen dunkler gewählt worden. 
 
Positiv festzuhalten ist, dass die vollständig aus Kunststoff, vermutlich POM, gespritzten Teile 
mechanisch funktionsfähig montiert sind. Zugleich wirken sie erheblich stabiler als diejenigen von 
Rokuhan, die auf deren Baureihe 1812 zum Einsatz kamen. Sie folgen nicht demselben Typ, sind in ihrer 
Grundkonstruktion und Funktionsweise durchaus vergleichbar. 
 

Die Einholmstromabnehmer wurden für den TGV neu konstruiert, sollen künftig aber auch auf anderen Modellen zum Einsatz kommen. 
Wohl deshalb hat sich Azar Models für die Gleichstromversion entschieden, während die beiden Exemplare beim Vorbild 
unterschiedlich aussahen. 
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Scherenaufbau, Diagonalversteifungen und die Wippe mit Schleifstücken entsprechen exakt der 
Gleichstrom-Ausführung Faivelay AM für den Gleichstrombetrieb unter 1.500 Volt. Er passt also, im 
Gegensatz zu den Wechselstromabnehmern des TGV, auch zu den schon angekündigten Lokmodellen. 

 
Für den vorbildorientierten Modellbahner ergeben sich daraus zwei Punkte: Wer die Vorbildabweichung 
möglichst nicht erkennbar machen möchte, zeigt sein Modell im Gleichstrombetrieb des Vorbilds. Das 
dürfte auch dazu passen, dass reine Hochgeschwindigkeitsstrecken mit ihren typischen Merkmalen in 
der Spurweite Z kaum nachgebaut werden – das Altnetz der SNCF liefert die passende Vorlage. 
 
Als zweiter Punkt ergibt sich daraus, welche Stromabnehmer wann aufzubügeln sind: Das 
Wechselstromexemplar sitzt an den Triebköpfen jeweils am hinteren Ende, die zur Triebkopfspitze 
zeigenden Pantographen dienen dem Gleichstrombetrieb. 
 
Beim Versorgen des Zugs aus 1.500 V= waren die zugehörigen Stromabnehmer an beiden Triebköpfen 
ausgefahren, im Wechselstrombetrieb genügte einer, im Regelfall derjenige am Zugende. Der vorne 
laufende Triebkopf wurde aus der durchgehenden Hochspannungsleitung versorgt. 
 
 
Die technische Sicht 
 
Von Azar Models sind wir es gewohnt, dass Vorbildmaße beim Umsetzen in den Maßstab 1:220 
möglichst exakt eingehalten werden. Das gehört also quasi zum Markenkern dieses Herstellers. Eine 
entsprechende Konstruktionsphilosophie stellen wir auch hier wieder deutlich fest. Wo sich die in der 
Tabelle hinterlegten Abweichungen nicht mit Messtoleranzen erklären lassen, erläutern wir diese nun. 
 

Zwischen Triebkopf (rechts) und Endwagen des Gliederzugs (links) finden wir vorbildgerecht eine Wiedergabe von Gummiwülsten, 
Rechteckpuffern und angedeuteter Schraubenkupplung. 
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Betroffen sind einige Längenmaße, neben der Gesamtlänge fallen hier vor allem die Elemente des 
Gliederzugs (R1 bis R8) ins Auge. Zu ihren Grundmerkmalen gehört, dass sie mindestens an einem 
Ende auf einem Jakobsdrehgestell ruhen. Das fürs Vorbild angegebene und bei der Miniatur 
referenzierende Maß bezieht immer ein halbes davon ein. 

 
Mit Blick auf eine ausreichende Kurvengängigkeit und erforderlichen, sauberen Bogenlauf ist es in der 
Spurweite Z regemäßig erforderlich, Wagenabstände etwas größer festzulegen. Wegen des 
geschlossenen Zugbilds fällt das beim Betrachten in diesem Fall nicht auf, ist aber eben doch 
nachweisbar. 
 

Die aus der Tabelle ersichtlichen Maßabweichungen resultieren überwiegend aus den nicht maßstäblichen Wagenabständen, die sich 
über die gesamte Zuglänge hinweg addieren. Zwischen Triebkopf und Gliederzug (Bild oben) ist das offensichtlich, während die 
Jaboksdrehgestelle der Zwischenwagen dies gut kaschieren (Bild unten). Wahrnehmbar ist auf beiden Aufnahmen die gute 
Umsetzung der Drehgestelle mit ihren jeweiligen Details. 
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Auf Anhieb sichtbar wird dies jeweils nur zwischen den Triebköpfen (M1 / M2) und dem angrenzenden 
Endwagen (R1 / R8), wo sich je zwei Enddrehgestelle gegenüberstehen. Die Kupplung erfolgt hier nach 
dem Prinzip von Haken (Wagen) und Öse (Triebköpfe). Der zu große Spalt ist hier auch an den 
Nachbildungen der Rechteckpuffer und Gummiwülste zu erkennen, die sich beim Vorbild berühren. 
 
Auf die gesamte Zuglänge gerechnet, summieren sich die Abweichungen deutlich – ein Phänomen, das 
sich auf lange Triebzüge fast immer negativ auswirken muss. Dennoch ist die Lösung für die 
Jakobsdrehgestelle als gut zu bewerten, denn sie funktioniert einwandfrei: An sie sind beidseitig drehbar 
gelagerte Stifte montiert, die in Schächte an den Wagenenden geschoben werden und dort arretieren. 
 
Die Führung des Drehgestells kommt dem Vorbild auf diese Weise sehr nahe. Zudem sind die Einheiten 
dadurch ebenso leicht zu trennen wie auch zu verbinden. Im Test saßen die Verbindungen stets fest. An 
der Unterseite der Wagenböden sind die Aufnahmen der Arretierung unterschiedlich ausgeführt, was 
einen Hinweis auf die vom Benutzer zu lösende Seite gibt – darauf kommen wir gleich noch mal zurück. 
 
Versehen sind die Jakobsdrehgestelle übrigens mit den Nachbildungen der Luftfederung, wie sie das 
Vorbild erst nach Umbauten zeigte. Zur Weltrekordfahrt der orangefarbenen Garnitur passen sie nicht, 
da waren noch Stahlfedern der Standard. Wiedergegeben ist damit ein deutlich späterer Betriebszustand. 
Auch hier akzeptieren wir das wirtschaftliche Erfordernis, sich einheitlich festlegen zu müssen. 

 
Auch der gewählte Raddurchmesser spiegelt nicht die Weltrekordfahrt wider! Der sehr geringe 
Unterschied zum korrekten Maß des Serienstandards ist aus unserer Sicht zu vernachlässigen, da im 
Markt durchweg üblich. Zurückgegriffen wird regelmäßig auf das am Besten passende Teil aus dem 
bestehenden Baukasten. 
 
Lob verdienen übrigens alle Drehgestelle. Sowohl diejenigen, die angetriebene als auch reine 
Laufdrehgestelle nachbilden, sind hervorragend detailliert wiedergegeben. Scharfe Konturen sorgen für 
den vorbildrichtigen Eindruck und lassen wichtige Funktionen des Vorbilds erkennen. 
 
Auch die Stromaufnahme ist sehr betriebssicher und funktionell gelöst. Ohne messbare Laufhemmung 
erfolgt diese von allen Achsspitzen. Beim Gliederzug dient das dem Versorgen der Leuchtdioden für die 

Das abgenommene Gehäuse erlaubt einen Blick auf die Inneneinrichtung, die durchaus einige Details aufweist. Die 
Beleuchtungsplatine mit ihren drei Leuchtdioden wird von den Drehgestellen mit Strom gespeist.  
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Innenbeleuchtung – mangels elektrischer Verbindung zum Triebkopf ist sie dadurch im Digitalbetrieb 
aber nicht schaltbar. Dafür arbeitete sie in unserem Test absolut flackerfrei. 
 
Dasselbe gilt auch für das Dreilicht-Spitzensignal und die beiden roten Schlusslichter an den Triebköpfen, 
die leider noch nicht gleich beim Anfahren sichtbar werden. Im Vergleich zu den im Oktober ausgestellten 
Mustern wurden die Lampenschächte für die Klarsichtteile in der Serie weiß ausgelegt, was sich positiv 
auf den Gesamteindruck ausgewirkt hat. 
 
Auch deren Versorgung erfolgt autark durch die Stromaufnahme im jeweiligen Triebkopf. Nur einer von 
ihnen ist angetrieben, elektrisch verbunden sind sie nicht. Daraus resultiert entsprechend, dass stromlose 
Signalabschnitte auf der analog betriebenen Anlage nur genutzt werden können, wenn der motorisierte 
Kopf den Zug führt. Eine Diodenschaltung, wie bei Märklin üblich, kommt hier nicht zum Einsatz. 
 

Das von Azar Models gewählte Konzept für die Wagenreihung und Stromversorgung der 
Innenbeleuchtungen weist eine Besonderheit auf, die auch einen entsprechenden Hinweis in der 
Anleitung zur Folge hat. Jedes Jakobsdrehgestell versorgt immer beide eingehängte Wagen mit beiden 
elektrischen Polen. 

Der Bistrowagen, erkennbar an einer zusätzlichen, oberen Fensterreihe, bildet den Mittelpunkt des Zugs. An dieser Stelle ändert sich 
die Polrichtung der Versorgungsspannung für die Innenbeleuchtungen, die jeweils aus den beiden benachbarten Drehgestellen 
entnommen wird. 

Zum direkten Vergleich mit dem Bistrowagen zeigen wir hier einen der übrigen Mittelwagen – in diesem Fall der 1. Klasse. Uch hier 
fällt der Blick auf die Inneneinrichtung. 
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Der Bistrowagen bildet eine Besonderheit, denn er stellt die Stelle im Zug dar, an der sich die Polung der 
Stromversorgung ändert. Abgelegt wird er immer mit zwei eingesteckten Jakobsdrehgestellen, bei allen 
anderen Zwischenwagen ist immer darauf zu achten, dass die am Wagenboden zum Trennen 
gekennzeichnete Seite eingehalten wird. Ansonsten droht ein Kurzschluss. 
 
 
Der Fahrbetrieb 
 
Ausgestattet ist der TGV nach aktuellem Stand der Technik: Für seinen Antrieb sorgt ein 
Glockenankermotor mit zwei Schwungmassen, die rechts und links von ihm auf den beiden Wellen sitzen. 
Über Kardanwellen wird die Bewegungskraft auf Schnecken weitergeleitet, die ihrerseits auf 
Stirnradgetriebe arbeiten, womit dann alle vier Achsen angetrieben sind. 
 
Die beiden äußeren Achsen des motorisierten Triebkopfs sind mit jeweils einem Haftreifen versehen, die 
diagonal zueinander versetzt sind. Dies soll höchstmögliche Zugkraft in beiden Fahrtrichtungen 
sicherstellen. Tatsächlich war unsere siebenteilige Testeinheit sogar in der Lage, eine Fünf-Promille-
Rampe problemlos zu überwinden – also eine Steigung deutlich über den empfohlenen Maximalwerten. 

 
Schon bei 0,3 Volt Gleisspannung setzte sich die Garnitur in der Ebene mit umgerechnet 1,7 km/h in 
Bewegung. Sichere Weichenfahrten, mit ihnen die kleinste Dauerfahrspannung, stellten wir bei 2,1 Volt 
mit umgerechnet 61 km/h fest. 
 
Nach unserem Eindruck wäre dies auch schon etwa 1,5 Volt und damit auch deutlich geringerer 
Geschwindigkeit möglich gewesen, die Grenzen setzte hier die abgegriffene Transformatorspannung und 
mit ihr eine zu wenig feinfühlige Regelbarkeit am Fahrregler. 
 
Die ursprüngliche, zulässige Höchstgeschwindigkeit von 270 km/h erreichte der Zug bei einer 
Gleisspannung von 6,5 Volt. Bei Nominalspannung von 10 Volt haben wir 441,6 km/h gemessen. Damit 
sind sowohl der vorbildgerechte Hochgeschwindigkeitsverkehr auch als die Weltrekordfahrt mit diesem 
Modell darstellbar. 

Im Inneren arbeitet ein 12-V-Glockenankermotor mit zwei Schwungmassen über Kardanwelle und Schnecke auf die Stirnradgetriebe 
beider Drehgestelle. Für optimale Traktion ist auf den zwei äußeren Achsen je ein Haftreifen aufgezogen. 
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Etwas störend wirkt nur, dass an der Zugspitze und dem -ende ein Lichtaustritt erst ab 2,8 Volt überhaupt 
wahrnehmbar wird. Die Innenbeleuchtung reagiert bereits ein wenig früher, aber auch erst deutlich nach 
dem Anfahren. 
 
Aus der Vorbildhöchstgeschwindigkeit von umgerechnet 270 km/h verhelfen die Schwungmassen dem 
Zug zu einem Auslauf von 9 cm. Das ist ein durchaus noch überschaubarer Wert, der aber ausreichen 
sollte, um Entgleisungen bei plötzlicher Spannungsunterbrechung zu verhindern. Zugleich sollte er 
sicherstellen, dass stromlose Abschnitte nicht überfahren werden und einen Zusammenstoß 
verursachen. 
 
Die Stromaufnahme im Test lag zwi-
schen 31 und 45 mA je nach Fahr-
programm, ein Wert im erwarteten 
Rahmen. Bei Volllast stieg sie auf 65 
mA, die Räder drehten dann durch 
und schützen dadurch den Motor vor 
Überlast und Schaden. 
 
Damit fassen wir die Ergebnisse aller 
Testdisziplinen zusammen: Mit der 
Vorbildwahl hat eine Ikone der 
Eisenbahngeschichte auf die Schie-
nen der Spurweite Z gefunden. Azar 
Models hat sie so maßstäblich wie 
möglich umgesetzt, ohne die gebo-
tene Betriebssicherheit zu vernach-
lässigen. 
 
Mit Inneneinrichtung und -beleuch-
tung sowie auch der beiliegenden 

Schon ab Werk ist auf der Leiterplatte der Triebköpfe der Anschluss eines Decoders vom Typ D&H DH05C vorgesehen. 
Entsprechender Einbauraum ist unter dem Gehäuse ebenfalls vorhanden. 

Eines der Jakobsdrehgestelle mit den senkrechten Kontaktblechen zum Überleiten 
der beiden Pole für die Innenbeleuchtungen. 
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Kuppelstange für einen gemeinsamen Betrieb von zwei Zügen ist das Modell hervorragend ausgestattet 
und lässt keine Wünsche übrig. Auch die gefundenen Lösungen für die besonderen Herausforderungen 
dieses Zugs wissen zusammen mit Lackierung und Beschriftung zu gefallen. 
 
Die Kompromisse bei den Ausführungen der Einholmstromabnehmer und der Luftfederung der 
Drehgestelle lassen sich bei diesem Preis-Leistungsverhältnis problemlos verschmerzen. Dazu trägt 
auch der sichere und erkennbar am Vorbild ausgelegte Fahrbetrieb erheblich bei, wo nur ein früheres 
Reagieren der Beleuchtung wünschenswert gewesen wäre. 

 
Anmerken möchten wir aber auch, dass unsere Testversuche einheitlich mit demselben Märklin-
Transformator erfolgen, der einen reinen Gleichstrom abgibt. Wir haben nicht überprüft, ob 
beispielsweise an einem Rokuhan-Fahrregler eine Permanentbeleuchtung regelbar ist. Deshalb fließt 
dieser Punkt auch nur gering in unsere Wertung ein. 
 
Weil unser Test also keine echten Schwächen dieses Modells offenlegen konnte, er im Marktvergleich 
als erschwinglich bezeichnet werden darf und eine Sortimentslücke, vor allem mit Blick auf den 
wachsenden Markt in Frankreich schließt, zugleich aber auch in Deutschland guten Anklang findet, 
nominieren wir diese Zugpackung für die Neuerscheinungen des Jahres 2025 in der Kategorie 
Lokomotiven. 

Hersteller der Modelle: 
https://azar-models.com 
 

Die siebenteilige TGV-Weltrekord-Garnitur 16 ist in passender Landschaftskulisse zu einer Demonstrationsfahrt für die Öffentlichkeit 
unterwegs. 
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Die TGV SE der SNCF 
Schnell zum Erfolg 
 
Frankreich gebührt nicht nur das „Blaue Band der Schiene“, sondern auch die Pionierrolle des 
Schienenhochgeschwindigkeitsverkehrs in Europa. Noch in den Sechzigern nahm hier das TGV-
Konzept an Fahrt auf, um dann in den Siebzigern zur Serienreife zu gelangen. Ab 1981 war die 
erste Generation im Linienverkehr unterwegs, die wir heute in den Fokus rücken möchten. 
 
Frankreich etablierte sich nach dem Zweiten Weltkrieg früh als Pionier des Schnellverkehrs mit 
elektrischer Traktion. Begleitete die Eisenbahn immer das Streben nach höheren Geschwindigkeiten, lag 
der Fokus vor 1945 vor allem auf der Dampflok. 
 
Deutschlands Nachbar hatte bereits in den zwanziger Jahren mit dem Elektrifizieren von Strecken 
begonnen (1.500 V=) und verlagerte diesen Fokus deshalb jetzt auf die Ellok. Bewusst sollten die 
Grenzen der Technik und des Rad-Schiene-Systems ausgelotet werden. Von den Erkenntnissen könnte 
dann der wiederauflebende Fernverkehr mit neuen Zügen profitieren. 

 
Zu ermitteln galt es, wie viele Sicherheitsreserven es beim schnellen Fahren gab und welche technischen 
Modifikationen es dafür bedürfen würde. Zugleich stand schon fest, dass für die hohen Stromstärken, die 
der Stromabnehmer von der Oberleitung über den Transformator zu den Fahrmotoren zu leiten habe, 
neue Konstruktionen gefunden werden mussten. 
 

1985 ist der Hochgeschwindigkeitsverkehr in Frankreich längst etabliert. Gleich drei TGV-Sud-Est-Einheiten warten hier in Paris Gare 
de Lyon auf Fahrgäste. Foto: ETH-Bibliothek Zürich, Bildarchiv / Fotograf: Bärtschi, Hans-Peter / SIK_03-026269 / CC BY-SA 4.0 
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All das führte schließlich zu Weltrekordfahrten vom 27. und 28. März 1955, bei denen CC 7107 und BB 
9004 die magisch wirkende Grenze von 300 km/h überschritten und zweitgenannte den 
Schienenweltrekord auf 331 km/h hochsetzte. Auf die gewonnenen Erkenntnisse sollte sich 15 Jahre 
später aufbauen lassen. 
 
Anders als in den dichter besiedelten Ländern Deutschland, Belgien oder den Niederlanden ist 
Frankreich davon geprägt, nur vier größere Bevölkerungszentren aufzuweisen: Paris / Ile-de-France, 
Lille, Lyon und Marseille. Zwischen ihnen liegen große Entfernungen, der Verkehr ist sternförmig auf 
Paris ausgerichtet. 
 
Bordeaux, Nantes, Nizza, Gre-
noble, Rennes und Strasbourg 
sind weitere Zentren, die 
allerdings vergleichsweise 
klein sind. 
 
Auto und Flugzeug entwickel-
ten sich daher früh und deutlich 
zum Konkurrenten der Bahn, 
während die klassischen 
Fernstrecken keine Kapazitä-
ten aufwiesen, noch mehr Ver-
kehr zu schlucken oder ihn 
weiter zu beschleunigen. 
 
Nach dem Vorbild des japani-
schen Shinkansen sollten 
deshalb neue Hochgeschwin-
digkeitsstrecken und -züge 
wirtschaftlichen Erfolg verspre-
chende Alternativen bieten. 
 
Im Gegensatz zu Japan rich-
teten sich die 1966 auf den 
Weg gebrachten Pläne aber 
nicht auf ein neues und abhän-
giges Verkehrssystem, son-
dern auf das Einbinden der als 
LGV (Ligne à Grande Vitesse) 
bezeichneten Trassen in das 
Bestandsnetz. 
 
Als erste Linie wurde schließ-
lich die nach Lyon führende LGV Paris - Sud-Est (450,8 km) beschlossen und ab 1981 gebaut. Beziehen 
wir Weiterführungen und Anschlüsse bis ans Mittelmeer ein, sollten 40 % der französischen Bevölkerung 
von deutlich verkürzten Reisezeiten profitieren; bei künftigen LGV-Projekten sollte der 
volkswirtschaftliche Nutzen sukzessive abnehmen. 
 
Zum Bau der ersten Hochgeschwindigkeitstrasse gehörten neben dem Schienenweg, der möglichst 
entlang des Straßennetzes erfolgen und auf teure Kunstbauten verzichten sollte, auch die Anschlüsse 
an das Bestandsnetz, der Umbau des Endbahnhofs Paris Gare-de-Lyon sowie ein Neubau des Bahnhofs 
Lyon-Part-Dieu. Im südlichen Teil waren in beide Richtungen Rampen mit 35 ‰ Steigung erforderlich. 
 
 

Die Karte zeigt das sternförmig auf Paris ausgerichtete TGV-Netz mit Stand aus dem Jahr 
2009. Orangefarben gekennzeichnet ist die erste Verbindung nach Lyon, auf der 1981 der 
Linienbetrieb aufgenommen wurde. Abbildung: madcap. (CC-BY-SA-3.0-migrated) 
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Entwicklung der Fahrzeuge 
 
Parallel zum Projekt LGV erfolgten Versuche mit einem ersten Gliederzug, dem 1972 gelieferten 
gasturbinengetriebenen TGV-001. Mit Blick auf die erste Ölkrise und dem bereits beschlossenen Bau 
von Atomkraftwerken verlagerte sich der Fokus aber schon 1975 auf die elektrische Traktion, nachdem 
die beteiligten Unternehmen bestätigt hatten, dass der TGV (Train à Grande Vitesse) derart betrieben 
werden könne. 
 
Die aus der ersten Serienbestellung von 1976 resultierenden Vorserienfahrzeuge 01 „Patrick“ und 02 
„Sophie“ des TGV Sud-Est (TGV SE, bisweilen auch TGV PSE) standen ab 1978 für Versuchsfahrten 
bereit. Bis 1985 sollten insgesamt 109 Ganz- (für den Personenverkehr) und fünf Halbzüge (für die Post) 
geliefert werden. 
 
Sie verteilten sich neben den fensterlosen Postzügen auf drei Grundkonfigurationen für die SNCF: Zwei-
Klassen-Züge für zwei („bicourant“) und drei Stromsysteme („tricourant“) sowie reine 1.-Klasse-Züge für 
zwei Systeme. 

 
Alle TGV waren und sind so ausgelegt, dass sie sowohl im klassischen, mit 1.500 V Gleichstrom 
elektrifizierten SNCF-Netz als auch unter Wechselspannung von 25 kV 50 Hz fahren können, wie es für 
die LGV-Strecken festgelegt wurde. Dreisystemvarianten sind zusätzlich für das Fahren unter 15 kV 16,7 
Hz ausgelegt, wie es für die in die Schweiz führende Linie erforderlich war. 
 
Die Zweisystemzüge des TGV SE wurden in der Serie 23000, die Dreisystemvariante in der Serie 33000 
erfasst. Die Vergabe der Betriebsnummern wurde im Beschaffungsprozess noch geändert und führte zu 
einer Neubelegung der 87 sowie dem Auslassen der 99. Endgültig waren dann folgende Nummern: 01 

Im Juli 1984 sind gleich zwei TGV Sud-Est auf der Hochgeschwindigkeitsstrecke in Richtung Dijon unterwegs. Die starken Steigungen 
auf der Trasse werden aus der Aufnahme deutlich. Foto: Joost J. Bakker (CC-BY-SA-2.0) 
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bis 98 (zwei Klassen / zwei Systeme inklusive der Vorserie), 100 bis 102 (nur 1. Klasse) und 110 bis 117 
(zwei Klassen / drei Systeme). 
 
Für den Bau der Züge waren vier Grundsätze definiert worden, die auch bei allen Nachfolgern gültig 
blieben: betrieblich nicht trennbare Einheiten, eine Gliederzugbauweise (bei den Mittelwagen), am 
Wagenkasten aufgehängte Fahrmotoren (statt an den Drehgestellen) und eine maximale Radsatzlast 
von 17,5 Tonnen. 
 

Das Festlegen auf eine vergleichsweise geringe Achsfahrmasse sollte die auf den Oberbau wirkenden 
Kräfte reduzieren und diente so dessen Schutz. Das verlangte nach einem konsequenten Einsparen von 
Gewicht, woraus sich das gemeinsame Abstützen zweier Wagenkästen auf nur einem Jakobsdrehgestell 
ergab. 
 
Ebenso befanden sich dadurch keine Sitze über den Drehgestellen, was einen höheren Fahrkomfort 
versprach. Die Wagenkästen wurden so tief wie möglich angeordnet. Die Wagenkästen bestanden aus 
einer röhrenförmigen Tragbalkenstruktur, die in halbrostfreien Edelstahl, Glas und Polyester eingebettet 
wurde. 
 
Eine PSE-Einheit besteht immer aus zwei Triebköpfen („motrice“, abgekürzt M) und acht Mittelwagen 
(„remorque“, abgekürzt R). Entsprechend reihen sich zwischen die beiden Triebköpfe M1 und M2 
folgende Zwischenwagen: R1 bis R3 (Wagenglieder 1. Klasse), R4 (Wagenglied 2. Klasse mit Barabteil) 
und R5 bis R8 (Wagenglieder 2. Klasse). 
 
Die Zwischenwagen R1 und R8 sind mit den Triebköpfen durch gewöhnliche Zug- und Stoßvorrichtungen 
verbunden, die Triebköpfe tragen an den Außenseiten abgedeckte Scharfenberg-Kupplungen, mit denen 
zwei Einheiten verbunden werden können. 

Ein TGV Sud Est zeigt sich am 19. September 2024 im Rahmen der Tage des offenen Denkmals im Bahnhof von Rennes. Der Blick 
fällt auf die drei angetriebenen Drehgestelle von Triebkopf und erstem Mittelwagen. Foto: Kapamez (CC-BY-SA-4.0) 
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Um mit dem Zug die geforderten Geschwindigkeiten von 270 km/h zu erreichen und auch die 35-‰-
Rampen bewältigen zu können, verlangten die Konstrukteure eine Antriebsleistung von 6.000 kW. Mit 
Blick auf den definierten Achsdruck war das nur möglich, wenn zwölf Fahrmotoren auf zwölf Achsen 
wirken konnten. 
 
Da die Triebköpfe davon nur jeweils vier besaßen, mussten zusätzlich also auch die äußeren 
Drehgestelle der Zwischenwagen R1 und R8 einbezogen werden. Das war später mit dem Anwenden 
von Asynchron-Drehstrommotoren bei den Folgegenerationen übrigens nicht mehr der Fall, da solche 
Motoren bei gleicher Leistung deutlich kleiner und leichter ausfallen. 
 
 
Bewährte Komponenten 
 
Technisch war die erste Seriengeneration des TGV eher eine Konstruktion aus Bewährtem denn aus 
echten Neuerungen. Das soll dem Gesamtkonzept nicht seine Innovativkraft absprechen, sondern nur 
darauf verweisen, dass alle Schlüsselkomponenten hinreichend verprobt waren und auf bewährte 
Verfahren stießen. 
 
Ein Beispiel dafür waren die deutlich sichtbaren, vertikalen Schraubenfedern der Sekundärfederung in 
den Jakobsdrehgestellen. Die SNCF hatte sich für sie entschieden, obwohl bereits gute Erfahrungen mit 
Luftfederung an den Corail-Wagen vorlagen. Erst einige Jahre nach der Weltrekordfahrt vom 26. Februar 
1981 mit 380 km/h erfolgten Umbauten auf die Luftfederung vom Typ SR-10. 
 

weiter auf Seite 25 

Am 7. April 1987 wartet der TGV Sud-Est mit der Garnitur-Nummer 12 in Marseille St Charles auf Ausfahrt. Foto: Phil Richards (CC-
BY-SA-2.0) 

Fotos auf Seite 24: 
Stahlfedern an einem Jakobsdrehgestell (Bild oben; vgl. mit Modellaufnahme auf Seite 12) im Jahre 1987 und Führerstandseinsicht in 
TGV 23129 nach Umbau auf TVM 300 im Jahre 2011. Fotos: Thyristorchopper (CC-BY-SA-3.0) / Pieye Trains (CC-BY-SA-4.0) 
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Etwas völlig Neues stellte die Führerstandssignalisierung TVM 300 dar: Bei Geschwindigkeiten von 260 
km/h im Linienbetrieb (ab 2. September 1982: 270 km/h) und technisch möglichen 300 km/h reichte das 
klassische Blocksystem mit an der Strecke aufgestellten Signalen nicht mehr aus. 
 
 Stattdessen bedurfte es der Vorgabe einer Soll-Geschwindigkeit im Abgleich mit der Ist-
Geschwindigkeit, einer weitaus früheren Anzeige erforderlicher Geschwindigkeitsänderungen unter 
Einflussnahme von außen. Nur so konnte in Verbindung auch mit dem Zugfunk zur Zugleitstelle auch 
das Ziel, TGV-Züge im Abstand von fünf Minuten, später nur noch vier, verkehren zu lassen, realisiert 
werden. 
 

Als weitere TGV-Generationen im täglichen Dienst standen und das Schnellverkehrsnetz gewachsen 
war, wurde im Rahmen des Erneuerungsprogramms bei Erreichen der Hälfte der geplanten 
Nutzungsdauer auch auf das Sicherheitssystem TVM 430 modernisiert. Verändert und angepasst wurden 
auch die Innenräume der Züge sowie das äußere Erscheinungsbild. Geblieben ist stets die 
Sitzplatzanordnung 2+2 in der 2. und 2+1 in der 1. Klasse. 
 
Schlüsselbauteile für den TGV SE bildeten auch die verwendeten Stromabnehmer. Mit Blick auf die 
gefahrenen Geschwindigkeiten, den erforderlichen Anpressdruck an die Oberleitung und der 
Reaktionsgeschwindigkeit auf eine wechselnde Fahrdrahthöhe kamen nur Einholmstromabnehmer in 
Betracht. Wegen der unterschiedlichen Betriebsspannungen waren zwei verschiedene Exemplare auf 
jedem Triebkopf angezeigt. 
 

Auch 40 Jahre nach dem Weltrekord vom 26. Februar 1981 weisen Schilder an der Garnitur 16 auf die legendäre Fahrt hin. Foto: 
Sukkoria (CC-BY-SA-4.0) 
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Zum Einbau kamen deshalb Doppelgelenk-
Einholmpantographen nach System Faive-
lay AMD für den Wechselstrom- und 
Eingelenk-Einholmpantographen Faivelay 
AM für den Gleichstrombetrieb, die sich 
neben der Schleifleiste auch in ihrem 
Aufbau erkennbar unterscheiden. 
 
Prägend für den Einsatz der Züge war, 
dass bei Wechselstrombetrieb nur ein 
Stromabnehmer, im Regelfall stets der 
hintere, angelegt wurde, und unter 
Gleichstrom beide dafür vorgesehenen 
Exemplare genutzt werden mussten. Die 
Stromabnehmer befanden sich im hinteren 
Dachbereich der Triebköpfe, die 
Wechselstromvariante befand sich außen, 
also zum Gliederzug zeigend. 
 

Im Einsatz stand die erste TGV-Generation ab 1978 (Versuchsfahrten) bzw. 1981 (Aufnahme des 
Regelbetriebs) bis 2019, als die letzte Garnitur offiziell verabschiedet wurde. In Museen und als Denkmal 
wird heute an die Meilensteine der TGV-Entwicklung bis zu ihrer Markteinführung erinnert. 
 
Immer in Erinnerung bleiben wird der 26. Februar 1981, als die Garnitur mit der Nummer 16 mit 380 km/h 
einen neuen Schienenweltrekord aufstellte, der erst 1988 vom deutschen ICE-V (siehe Trainini® 
12/2025), dann nur 18 Monate Bestand wieder von einem TGV überboten wurde. Mit dem Weltrekordler 
von 1981 haben wir zugleich die Brücke zu Azar Models‘ Neuheit geschlagen. 

Garnitur 39 am 6. April 2014 in Paris Gare du Nord. Foto: Chris Sampson (CC-BY-2.0) 

Kurzüberblick zur Vorbilgeschichte: 
https://www.hochgeschwindigkeitszuege.com/frankreich/frankreich.ph
p 

Zwei gekuppelte TGV-Einheiten in Atlantique-Lackierung warten am 9. März 
2009 in Paris Gare de Lyon. Foto: Matthew Black (CC-BY-SA_2.0) 
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Brückenbau mit Noch 
Stein auf Stein… 
 
Noch aus Wangen im Allgäu ist früh in die Lichtschneidetechnik eingestiegen, hat Wissen und 
Erfahrung aufgebaut, um schließlich auch die Zetties immer wieder mal mit einfallsreichen 
Bausätzen zu erfreuen. Als aktuelles Beispiel haben wir die Steinbogenbrücke gebaut, die sich 
auch für Anfänger sehr empfiehlt. 
 
Im Sortiment von Noch hat die Spurweite Z früh einen Platz gefunden und bis heute stets behalten. Der 
Wangener Zubehöranbieter war zwar nie derjenige, dem wir die größte Angebotspalette bescheinigen 
konnten, blieb aber eben kontinuierlich über Jahrzehnte dabei. 
 
Und so erfreut uns diese Marke auch heute immer wieder mit innovativen Fertigungsverfahren, neuen 
Technologien oder einfach auch guten Ideen. Ein wenig von allen drei Punkten hat auch eine Neuheit 
aus dem Jahr 2024, die Anfang 2025 erstausgeliefert worden ist und die wir im Folgenden kurz vorstellen 
möchten. 

 
Noch gehört zu denjenigen Herstellern, die früh die Lichtschneidetechnik in ihre Produktionsverfahren 
eingeführt haben. Der Anbieter zeigte sich damit nicht nur ein weiteres Mal besonders innovativ, sondern 
setzte mit durchgefärbtem Hartkarton von Anfang an auf hochwertigste und dauerhafte Qualität. Bis auch 
die Spurweite Z davon profitierte, dauerte es einige Jahre, sie hat aber auch hier einen festen Platz 
gefunden. 
 
Bei der Steinbogenbrücke (Art.-Nr. 44380) handelt es sich um ein aktuelles Produkt, mit dem dieses 
Angebot fortgesetzt worden ist. Die Produktbilder im Katalog verheißen ein ansprechend und vorbildnah 

Der hauseigene Gestaltungsvorschlag für die steinbogenbrücke (Art.-Nr. 44380) sieht zwei sich kreuzende Bahntrassen vor. Das 
schnell zusammengebaute Bauwerk erlaubt aber weitaus mehr Einsatzoptionen. Foto: Noch 
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wirkendes Element für jede Anlage, denn darüber lässt sich sowohl eine eingleisige Bahntrasse als auch 
eine Straße führen. 
 
Kaum eine Anlage wird ohne Kunstbauten auskommen und jedes Mal stellt sich dann die Frage, wie der 
Brückenschlag am besten erfolgt. Abzuwägen sind dann sowohl, welche Verkehrswege sich kreuzen 
sollen, was dem Vorbild angemessen erscheint und wie sich die Lösung ins Landschaftsbild einfügen 
wird. 
 
Hier wurde beim Vorbild früher mehr Sorgfalt auf das Erscheinungsbild gelegt. Deshalb entstanden so 
viele gemauerte oder nach Aufkommen von Beton-Bauweisen steinverblendete Bauwerke. Nicht 
verblendeter Beton ist eher für die jüngere Gegenwart zum Standard geworden. Glücklicherweise haben 
viele alte Kunstbauten bis heute überlebt und füllen ihre Funktion unverändert aus. 
 
Genau das eröffnet auch dem Noch-Modell viele Optionen für den Anlageneinsatz über alle Epochen 
hinweg. Besonders zu Gute kommt der Hartkartonkonstruktion dabei das Matte und optisch sehr 
differenzierte Erscheinungsbild nach dem Auslasern. Kein anderes Fertigungsverfahren kann ohne 
Einsatz von Farben so nah ans Vorbild rücken! 
 
Wie allen Hartkarton-Bausätzen von Noch liegt auch diesem neben einer leicht verständlichen Anleitung 
eine Tube Uhu-Holzleim bei. Alles, was der Käufer noch selbst mitbringen muss, ist also das erforderliche 
Werkzeug in Form eines scharfen Bastelmessers, einer kleinen Nagelfeile und fallweise einen 
Zahnstocher sowie einen Lasercut-Kleber (idealerweise aus gleichem Hause). 
 
Die genannte Anleitung arbeitet mit klaren und unmissverständlichen Bildfolgen, was zugleich für alle 
Sprachen dieser Welt funktioniert. Alle Teile sind durch Nummern klar bezeichnet und den Kartonbögen 
zuzuordnen. 
 

weiter auf Seite 30 

Im ersten Bauschritt macht die Brücke trotz dicker Kartonteile noch einen sehr instabilen Eindruck. Das liegt am noch fehlenden Gurt 
oberhalb der Bogenmitte, was vorübergehend für ein Einknicken sorgt. 
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Bild oben: 
Mit der nächsten dicken Kartonschicht ist die Brücke auch mittig versteift. Nun folgt die Trassenauflage, mit der die Statik vollkommen 
hergestellt ist. 
 
Bild unten: 
Im Folgeschritt wird die Kartoneinlage eingelegt und eingeklebt, die den Mauerwerksbogen auf der Unterseite nachbildet. Auch hier 
empfiehlt sich zuvor eine trockene Passprobe. An allen kleinen Klebestellen, an denen ein Hervorquellen von Leim droht, ist es zudem 
sinnvoll, auch das Heranziehen eines speziellen Laser-Cut-Klebers, hier ebenfalls von Noch, zu erwägen. 



Trainini® 
Praxismagazin für Spurweite Z 
 

Januar 2026 Seite 30 www.trainini.de 

Trotzdem sollte nicht vergessen werden, alle Bögen auf Vollständigkeit zu prüfen und die Anleitung unter 
Betrachten der Teile noch mal zur Hand zu nehmen, bevor es losgeht. Auf diese Weise machen wir uns 
mit dem Bausatz gut vertraut und sichern dadurch auch den Erfolg ab. 
 
Es handelt sich um relativ wenige Teile, die hier verklebt werden müssen und keines davon stellt einen 
besonders hohen Schwierigkeitsgrad dar. Der Bausatz ist also auch bestens geeignet, um erste 
Erfahrungen mit diesem Werkstoff zu erlangen und sich eines guten Ergebnisses sicher zu sein. 
 
Zu beachten ist nur, dass die meisten Teile eine hohe Materialstärke aufweisen und eine scharfe, wie 
auch präzise arbeitende Klinge erfordern. Das erleichtert das Schneiden der Haltestellen im Bogen, spart 
Kraft und sorgt eben auch für ein zufriedenstellendes Ergebnis. 
 
Im ersten Arbeitsschritt sind sechs Teile miteinander zu verkleben, die alle die beschriebene Dicke 
aufweisen. Sie bilden den Kern der Steinbrücke und tragen später wesentlich zu deren Stabilität und 
Tragkraft bei: Das fertige Modell wird auch einen schweren Zug problemlos tragen können und ist dabei 
noch längst nicht grenzwertig belastet. 

 
Das gilt beim ersten Bogenteil allerdings nur teilweise, weil dieses noch ein weiteres Element aufgelegt 
bekommen wird, das für den Gurt oberhalb der Rundung sorgt. Erst dieses zeigt sich verwindungssteif, 
weil eben dieser Streifen die erforderliche Breite besitzt. Wer zum ersten Mal einen solchen Bausatz 
baut, sollte dies wissen und beherzigen, um nicht irrtümlich von einem Fehler auszugehen. 
 
Das die Konstruktion so entscheidend versteifende Bauteil vermittelt bereits optisch wie haptisch den 
Eindruck einer massiven und tragfähigen Brücke. Damit ist der Zeitpunkt gekommen, an dem oben die 
Trassenabdeckung aufgeleimt wird. Das vor uns stehende Grundgerüst gibt diesem ebenfalls dicken 
Bauteil die perfekte Führung. 
 
In den nächsten beiden Schritten stehen dann eine Steinverblendung an der Innenseite des oberen 
Brückenabschlusses sowie anschließend das Mauerwerk innerhalb des Bogens an. Wir sind damit zu 

Nur rund dreißig Minuten Bauzeit erfordert die Steinbogenbrücke. Das Ergebnis nach Auflegen der letzten Blendenteile für die 
Arkadenbögen und das mittlere Portal ist nicht nur optisch überaus ansprechend, sondern auch so stabil, dass dieses Bauwerk 
bedenkenlos jeden Zug tragen kann. In der Bogenmitte hat Noch übrigens das Vorbildbaujahr 1925 eingraviert, was den Einsatz von 
der Epoche II bis in die Gegenwart erlaubt. 
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den Bauteilen geringerer Materialstärke angelangt, die eine rein optische, aber nicht tragende Funktion 
übernehmen. 
 
Immer gilt, ohne Leim eine Passprobe vorzunehmen, damit fallweise noch Korrekturen erfolgen können. 
So sind häufig die Schnittstellen nachzufeilen, die zuvor den Haltepunkt im Kartonbogen dargestellt 
haben. Passt alles, darf der Leim aufgetragen werden. 
 
Nur zwei letzte Schritte stehen jetzt noch aus: Das beidseitige Dekor auf der Außenlinie des Bogens und 
anschließend die letzte dünne Schicht zum Verblenden der drei Schmuckbögen im äußeren Bereich des 
Bauwerks. 
 
Nach nur sechs Arbeitsschritten und vielleicht dreißig Minuten Bauzeit steht ein kleines Meisterwerk vor 
uns, das wir nicht uns, sondern seinem Hersteller zuschreiben. Im Gegensatz zu dessen 
Gestaltungsvorschlag setzen wir die Steinbogenbrücke aber nicht als Kreuzung von zwei 
Eisenbahnstrecken ein, sondern nutzen sie, um eine Landstraße über eine Nebenbahn zu führen. 

Anbieter: 
https://www.noch.de 

Wir nutzen unsere Steinbogenbrücke zur niveaufreien Kreuzung der Bahn mit einer Landstraße. Dort ist auch in den sechziger Jahren 
schon so einiges los. Gut ist es daher, dass die Fahrbahn eine ausreichende Breite aufweist, damit die beiden Lieferfahrzeuge
einander gefahrlos passieren können.. 
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Standardwerk zu schnellen Zügen 
Der TGV-Erfolg von A bis Z 
 
Selten haben wir so lange nach Fachbüchern gesucht, die unsere Berichte für Interessierte 
fortführen und Wissen vertiefen können. Doch auch dieses Mal sind wir fündig geworden und 
können einen Titel präsentieren, der Maßstäbe gesetzt hat. In einer durchaus überschaubaren 
Auswahl trat er angenehm hervor. 
 
Brian Perren 
Der TGV – mit hoher Geschwindigkeit zum Erfolg 
 
MInirex AG 
Luzern (Schweiz) 2003 
 
Gebundenes Buch 
Format 22,0 x 22,0 cm 
132 Seiten mit ca. 100 farbigen Abbildungen 
 
ISBN-10 3-907014-15-4 
Keine Buchpreisbindung 
 
Erhältlich nur noch antiquarisch 
 
Deutschsprachige Literatur zum französischen TGV-System 
und seinen Zügen war und ist dünn gesät. Einzelne 
Monatshefte oder Sonderausgaben von Fachmagazinen 
haben sich damit durchaus mal beschäftigt, meistens aber in 
kurzer Form und eher als Randthema zu einem anderen 
Schwerpunkt. 
 
Auf dem Markt verfügbar ist leider derzeit kein einziger Buchtitel, der sich umfassend wie ausführlich mit 
dem Hochgeschwindigkeitsverkehr in Deutschlands Nachbarland beschäftigt. Das ist wirklich schade, 
denn die SNCF war der europäische Pionier und lieferte gewiss auch viele Vorlagen und Anhaltspunkte 
für den ICE, der sieben Jahre nach dem ersten Serien-TGV das Licht der Welt erblickte. 
 
Deshalb haben wir auf antiquarischem Gebiet Ausschau gehalten, um unseren Lesern trotzdem 
weiterführende Literatur mit auf den Weg geben zu können. Und unter dem, was wir gefunden und 
gelesen haben, sticht der nun vorzustellende Titel außerordentlich hervor. 
 
Geschrieben wurde das Buch „Der TGV - mit hoher Geschwindigkeit zum Erfolg“ übrigens auch 
keinesfalls auf Deutsch: Es stammte aus dem Vereinigten Königreich und ist – ebenso antiquarisch – 
dort auch in englischer Sprache zu finden. Im Original titelt es als „TGV Handbook“. 
 
Basis der deutschen Übersetzung von Kurt Niederer ist die zweite Auflage aus dem Jahr 1998, die aber 
zugleich auf den Stand von 2002 aktualisiert worden ist. Immerhin ist auch bis zu deren Erscheinungsjahr 
noch einiges geschehen oder zeichnete sich bereits ab. 
 
Für diese (antiquarische) Rezension ausgewählt haben wir ihn, weil es das umfassendste und zugleich 
wohl auch beste Buch über den TGV ist – jedenfalls haben wir kein besseres gefunden. 
 
Der Ansatz des literarischen Werkes ist ganzheitlich, denn er beschränkt sich nicht nur auf die Züge und 
Hochgeschwindigkeitsstrecken, was in der Tat ein wenig zu kurz gegriffen wäre, um dieses System zu 
verstehen und einordnen zu können. 



Trainini® 
Praxismagazin für Spurweite Z 
 

Januar 2026 Seite 34 www.trainini.de 

Ausgelassen wird nur die Geschichte des schnellen Fahrens auf Schienen, was sowohl für die Zeit vor 
als auch nach dem Zweiten Weltkrieg gilt. Diese ist anderswo schon ausführlich behandelt worden. Auch 
der Erprobungsträger TGV-001, der noch einen Gasturbinenantrieb besaß, wird als Einstieg in die 
technische Entwicklung nur kurz gestreift und eingeordnet. 
 
So kommen alle Seiten dieser Lektüre dem zu Gute, was der Titel schon verspricht: eine 
Erfolgsgeschichte des mit hoher Geschwindigkeit fahrenden TGV (mit elektrischer Traktion). Gewiss 
hätte der Autor im Stile von EK-Baureihenportraits auch den geschichtlichen Teil erheblich erweitern 
können, aber wäre das sinnvoll gewesen? 
 
Dann aber hätte sich auch die Frage nach dem Sinn gestellt, denn besonders im technischen Teil hätte 
es wohl einen „beherrschbaren“ Buchumfang endgültig gesprengt, weil in diesem Fall auch gleich 
sämtliche Bauarten bis zum zeitlichen Schnitt des Redaktionsschlusses Anfang 2002 zu betrachten 
wären. 
 
Und sie profitierten längst nicht mehr allein von dem, was in Frankreich geschah: In Deutschland wurde 
die Drehstromlok großer Leistung zur Serienreife geführt, der ICE verließ kurz zuvor das Triebkopf-
Konzept, was auch Alstom nicht einfach ignorieren durfte. Deshalb sehen wir den Schnitt gut getroffen. 
 
Die Inhalte widmen sich zunächst, wie nicht anders zu erwarten, den Hochgeschwindigkeitsstrecken 
„LGV“ inklusive ihrer Zuläufe von Bestandsstrecken und dann den TGV-Zügen. Beide Kapitel sind 
chronologisch geordnet, was dem Leser die Entwicklung schnell transparent macht. Nur selten springen 
die Ausführungen etwas vor und zurück, was dann zum Blick auf die Jahreszahlen zwingt, um den 
Überblick zu behalten. 
 
Gut gewählt ist, dass sich auch Betrieb und Marketing als eigenständige Kapitel anschließen. So wird 
dem Leser auch transparent, wie komplex und anspruchsvoll das Steuern des gesamten Systems unter 
den selbstgestellten Anforderungen ist. Und es durfte ja nicht einfach als Selbstläufer erwartet werden, 
weshalb auch für die Vertriebsseite einiges zurechtgefeilt werden musste. 
 
Immerhin ging es um das Spitzenprodukt der SNCF, das eine echte Alternative zum Flugzeug darstellen 
sollte und soll. Schließlich ging es hier nicht um ein Reisemittel für Geschäftsreisende und Eliten, der 
TGV sollte alle Gesellschaftsschichten erobern und gleichermaßen bedienen. 
 
Die Konsequenz, mit der System und Konzept entwickelt worden waren, stärkte das Ansehen der SNCF 
ebenso wie das der beteiligten Hersteller. Daher verwundert es nicht, dass der TGV auch zu einem 
Exportschlager werden konnte, zu dem Siemens erst viel später anschließen konnte. 
 
Zwei weitere Kapitel beschäftigen sich deshalb noch mal gesondert mit europäischen Ablegern der TGV 
und der möglichen Zukunft auf Basis der Einschätzungen zum Jahresbeginn 2002. Heute lässt sich 
rückblickend überprüfen, was davon eingetreten ist und was noch auf sich warten lässt. Eine Tabelle 
zum Schluss fasst die wichtigsten Daten der Züge noch mal zusammen. 
 
Was bleibt in der Gesamtbetrachtung hängen? Zum Zeitpunkt des Erscheinens dürfte es zweifellos das 
beste Buch zu diesen Zügen gewesen sein. Auch heute setzt es noch Maßstäbe und ist durchaus als 
Standardwerk zu bezeichnen. Daher lohnt sich der Erwerb unverändert. 

Auswahl an Bezugsquellen: 
https://www.abebooks.de 
https://www.booklooker.de 
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Von 1803 bis heute 
Eisenbahnreise um die Welt 
 
Geschwindigkeit hat den Menschen immer fasziniert. Das war auch bei der Eisenbahn niemals 
anders. Als die erste Dampflok fuhr, galt das als Geschwindigkeitssensation, während es heute 
ein müdes Lächeln entlockt. Über 160 Buchseiten hinweg unternehmen wir eine Reise durch die 
Zeit und durch viele Länder bis zum heutigen Hochgeschwindigkeitsverkehr. 
 
Thomas Estler 
Die schnellsten Loks der Welt 
 
Transpress Verlag 
Stuttgart 2023 
 
Gebundenes Buch 
Format 24,0 x 22,0 cm 
160 Seiten mit 73 S/W- & 114 Farbbildern 
 
ISBN 978-3-613-71689-6 
Best.-Nr. 71689 
Preis 24,90 EUR (Deutschland) 
 
Erhältlich direkt ab Verlag 
oder im Fach- und Buchhandel 
 
Thomas Estler (1958 – 2022) kennen wir als Fachautoren 
mehrerer Eisenbahnbücher in unterschiedlichen Verlagen. 
Darüber hinaus lieferte er eigene Fotografien auch für andere Publikationen zu. Am 12. September 2022 
verstarb er überraschend, also noch vor dem Veröffentlichen des hier besprochenen Titels, der allerdings 
nicht sein letzter war. 
 
Das liegt daran, dass wir es auch in diesem Fall mit einer Wiederauflage zu tun haben, die ihre Herkunft 
zu verschleiern versucht. Bereits 2017 erschien im selben Verlag sein Buch „Rekorde auf der Schiene - 
Die schnellsten Loks der Welt“ unter abweichender ISBN. 
 
Wir haben keine zusätzlichen Daten finden können, die 2017 noch nicht bekannt waren oder vorgelegen 
hätten. So sind inhaltliche Aktualisierungen, wie beispielsweise zu den jüngsten Fahrzeugbaureihen des 
deutschen ICE hier auch nicht eingegangen. Auch bei den verwendeten Fotos sind uns keine Bilder eines 
Datums nach Ersterscheinen aufgefallen. 
 
Hier sind wir übrigens zugleich bei einem Schwachpunkt des vorliegenden Werks: Es dürfte nicht einfach 
gewesen sein, alle Kapitel des Buches ausreichend und umfassend zu bebildern. Allerdings darf das 
nicht als Entschuldigung dafür gelten, dass manche Aufnahmen, deren Quelle offenbar das Internet war, 
keine ausreichende Druckauflösung aufweisen. Sie sind leicht an störenden Blockartefakten zu 
erkennen. 
 
Betroffen sind vor allem jüngere Fahrzeuge, die ihren Ursprung außerhalb Deutschlands haben und 
deshalb nicht ohne weiteres selbst zum Fotografieren aufgesucht werden konnten. Auch historisches 
Bildmaterial, das noch aus ausbelichteten und entwickelten Filmen oder Platten reproduziert worden ist, 
weist diese Schwächen folglich nicht auf. 
 
Festzuhalten ist an dieser Stelle deshalb auch, dass nur ein vergleichbar geringer Teil der Bilder betroffen 
ist. Der weitaus größere Teil ist nicht nur passend ausgewählt, sondern auch in guter Qualität reproduziert 
worden, was aussagekräftige Abbildungen zur Folge hat. 
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Inhaltlich lebt das Buch von der Faszination des Menschen für hohe Geschwindigkeiten. Das war auch 
bei der Eisenbahn nie anders, die auf jeden Fall das Leben der Menschen beschleunigte und 
Entfernungen geradezu schrumpfen ließ. 
 
Thomas Estler hat ihre Anfangszeit miteinbezogen und den Bogen bis in die Gegenwart gespannt. 
Geschwindigkeiten, die heute nur noch ein Stirnrunzeln erzeugen, galten im 19. Jahrhundert als 
spektakulär und wurden anfangs mit Skepsis wegen möglicher Gesundheitsschäden betrachtet. 
 
Aber schon um die nächste Jahrhundertwende begann eine gezieltere Jagd nach 
Geschwindigkeitsrekorden. Im Fokus stand zunächst vor allem die Dampftraktion, aber auch die 
Elektrolok mischte schon 1903 kräftig mit. 
 
Eine Herausforderung für den Autor ist es an dieser Stelle gewiss, die am besten passende Struktur zum 
Ordnen der Ereignisse und Fahrzeuge zu finden. Soll chronologisch erzählt werden oder lassen sich die 
einzelnen Traktionsarten besser anhand ihrer Technik sortieren? 
 
Gewählt hat der Autor eine dreigeteilte Struktur in folgender Abfolge: Dampf, elektrische Traktion und 
Diesellokomotiven. Das letztgenannte Kapitel ist aber nicht ganz korrekt bezeichnet, denn hier sind alle 
Arten von Verbrennungsantrieben vertreten, also auch Düsen- und Gasturbinen. 
 
Innerhalb der drei Hauptkapitel herrscht eine chronologische Grundordnung vor, wobei sich der Autor 
sehr bemüht hat, weltweit alle wichtigen Fahrzeuge auch außerhalb der Normalspur einzufangen. „Was 
Sie schon immer über schnelle Züge wissen wollten“, ist ein Kaufargument aus der Eigendarstellung des 
Verlags. 
 
Dieses bringt die Inhalte treffend auf den Punkt. Vor uns liegt kein Fachbuch mit außerordentlicher 
Wissenstiefe, sondern ein breiter Überblick über den gesamten Erdball und mehr als 200 Jahre. Vieles 
muss da also an der Oberfläche bleiben, aber alle wichtigen Kernpunkte ließ er gekonnt einfließen. 
 
Mit Blick auf die Themen unserer Ausgaben und umgesetzte Spur-Z-Modelle finden sich auch durchaus 
einige Berührungspunkte: So tauchen die Schnellfahrdampflokomotiven der Baureihe 05, der 
Schienenzeppelin und auch die Fliegenden Züge der DRG im Buch auf. 
 
Mit dem Shinkansen-System inklusiver einiger Schlüsselbauarten, der TGV-Historie und dem deutschen 
ICE sind aber auch die bekanntesten Vertreter der Gegenwart enthalten. Damit knüpfen wir an dieser 
Stelle an das Hauptthema dieser Ausgabe an. 
 
Uns so handelt es sich um ein lesenswertes Buch für jedermann und auch Einsteiger mit 
Eisenbahninteresse. Wegweisende Entwicklungen wie auch Irrwege der Verkehrstechnik sind hier 
wiederzufinden und in einer Form präsentiert, dass auch einem unbedarften Leser viele 
Zusammenhänge deutlich werden dürften. 
 

Verlagsseiten / Bezug: 
https://motorbuch-versand.de 
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Unser Jahresrückblick 2025 
Besonderes liegt hinter uns 
 
Schauen wir auf das abgelaufene Jahr zurück, so bleiben viele Eindrücke: schöne Momente, 
traurige Ereignisse und besondere Erinnerungen. Keine Frage, auch 2025 hatte viele Höhen und 
Tiefen, derer es sich noch mal zu erinnern lohnt. Wir fassen das Jahr in gebotener Kürze, aber 
erforderlichem Umfang noch mal zusammen. 
 
Nachdem das Jahr 2024 zuletzt einige persönliche Tiefschläge bereithielt, konnte es nur besser werden. 
Zuversicht ist wichtig und richtig, vielleicht bedeutender als all die guten Vorsätze, die eh Jahr für Jahr 
schnell wieder gebrochen und dann vergessen werden. 
 
Frohen Mutes wollten wir also starten: in das Jubiläumsjahr dieses Magazins, das im August zwanzig 
Jahre vollenden sollte. Längst liefen die Vorbereitungen für eine angemessene und große 
Geburtstagsfeier zusammen mit einigen Herstellern und unseren Lesern auf Hochtouren. 

 
Zwar war ein Ort längst gefunden, doch auch Exponate, Verpflegung, Parkflächen und ein 
Rahmenprogramm erledigen sich nicht von allein. So sollten noch viele Anstrengungen erforderlich sein 
und bis Anfang Oktober auch beständig zunehmen, bis die Premiere anstand. 
 
Den Jahresbeginn markierte auch gleich ein durchaus umstrittenes Thema. Wir stellten die Stangenellok 
der Baureihe 191 von NoBa-Modelle samt integriertem Vorbildbericht vor. Auf einem modifizierten und 
gekürzten Märklin-Fahrwerk saßen die drei Gehäuseteile aus dem 3-Druck, auf dem Dach ergänzt um 
zwei Scherenstromabnehmer aus der Kleinstserie. 
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Mit ihrem Konzept eines robusten statt bis ins letzte Detail durchkonstruierten Modells vermochte die Lok 
viele Käufer anzusprechen, von denen uns einige auch ihre persönliche Begeisterung wissen ließen. 
Andere, bei denen diese Baureihe vermutlich auch auf dem Wunschzettel steht und deren Ansprüche 
anders gelagert sind, störten sich am zu dicken Dach und einigen weiteren Details. 
 
Fortsetzung fand bereits im Januar auch unser Jahresschwerpunktthema, das erstmals gleich auf zwei 
volle Jahrgänge angelegt war. Im regelmäßigen Wechsel berichteten und berichten wir über den Bau von 
gleich zwei Anfängeranlagen, die unterschiedlicher nicht sein könnten: Eigenbau gegen Fertiganlage, 
Sommer im Kontrast zum Winter, Gleise von Märklin oder Rokuhan. 
 
Wie auch jetzt im neuen Jahr gab Märklin am 7. Januar seine Frühjahrsneuheiten bekannt. Mit einer 
elektrischen Rangierlok der Baureihe E 60 und neuer Wagenfamilie der Verwendungsgruppe 29 waren 
auch völlig unerwartete Formneuheiten dabei, die bis Erscheinen dieser Ausgabe aber noch nicht 
ausgeliefert sind. 
 
Ausführlich stellen wir die kommunizierten Frühjahrsneuheiten aller Hersteller in der Februar-Ausgabe 
vor. Auch da bildete 2025 keine Ausnahme und ließ dieses Heft auf beachtliche 113 Seiten Umfang 
anwachsen. Trotz anhaltender Konjunktur- und damit auch Konsumflaute blieb die Innovationskraft der 
vielen Anbieter aus Groß- und Kleinserie also beachtlich. 
 
Darunter waren auch derart wegweisende Produkte, das sie im weiteren Jahresverlauf wieder im Heft 
auftauchen sollten, um ausführlicher vorgestellt zu werden. Immer geht es dabei auch um unsere 
Redaktionsauszeichnungen „Neuerscheinung des Jahres“, mit dem wir je Kategorie die Neuauslieferung 
prämieren, die uns in den Teildisziplinen Innovation, Schließen von Marktlücken, Marktbedeutung und 
auch Qualität am meisten beeindruckt hat. 

Die Baureihe 191 von NoBa-Modelle stieß auf ein geteiltes Echo: Während einige Leser sie als zu grob ablehnten, freuten sich andere 
über eine robuste Ausführung, die auch mal einen unvorsichtigen Handgriff verzeiht. Wir hatten unser Modell fürs Portrait noch mit 
bestens dazu passenden Stromabnehmern aus der Kleinstserie zugerüstet. 
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Seit einigen Jahren geben wir die Gewinner mit einer Laudatio ebenfalls in der Februar-Ausgabe bekannt, 
weil dieses Heft wohl den besten Rahmen bildet, um nachgewiesenes Schaffen von Herstellern mit den 
Zukunftsperspektiven zu verbinden und sie zu motivieren. 
 
Auch der Eigenbau kam und kommt bei uns nicht zu kurz. Theo Bornhöft machte mit kurzen Drehgestell-
Kesselwagen ebenfalls mitten im Winter den Anfang. Er vereinte Können mit Kreativität, um ganz 
besondere Kunstwerke zu schaffen, die dann auch auf unserer Jubiläumsausstellung gezeigt worden 
sind. 
 
Und schon im nächsten Monat ging es in gleicher Weise weiter: Im Rahmen eines Berichts über 
Schwertransporte auf der Schiene lieferten wir eine Idee fürs Optimieren eines alten Modells und Leser 
Bernd Jablonski steuerte gleich drei Eigenbauten bei, die dieses Thema besonders reizvoll zu bereichern 
wussten. Zu den Eigenbauten zählte auch die im April vorgestellte Baureihe 155 von „Alex“ Mark. 
 
Eine „Anschubfinanzierung“ versuchten wir den angekündigten Schnellzugwagen der Bauart 1928 / 
1930, bei der DB als Verwendungsgruppe 29 bezeichnet, mitzugeben: Erstmals seit Jahrzehnten hatte 
Märklin mit den Frühjahrsneuheiten eine komplette Wagenfamilie als Formneuheiten angekündigt. 
Gleichwohl hielten wir sie für erklärungsbedürftig, weil sie auf den ersten Blick das vertraute Reichsbahn-
Bild vermitteln. 
 
Wichtig war uns deshalb, das Ausbaupotenzial und auch die möglichen Farbvarianten aufzuzeigen, mit 
denen uns der größte Spur-Z-Hersteller versorgen kann, wenn seine Investition wirtschaftlichen Erfolg 
zeigt. Fast schon zu bedauern ist, dass diese Wagen bei Redaktionsschluss dieser Ausgabe immer noch 
auf der Rückstandsliste stehen. 

Exemplarisch für die 2025 vorgestellten Leserprojekte stehen die ansprechenden Gaskesselwagen aus der Februar-Ausgabe des 
letzten Jahres. Sie waren auch auf unserer Jubiläumsausstellung zu sehen. Foto: Theo Bornhöft 
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Irgendwie ein Herzensthema war auch ein Flussanleger für die Artitec-Fähre. Der niederländische 
Zubehöranbieter versorgt uns seit Jahren mit qualitativ hochwertigen und bisweilen auch 
außergewöhnlichen Neuheiten. Die Flussfähre gehörte einfach dazu, weil sie einen Grund liefert, einen 
Flusslauf in die Anlage zu integrieren und mit einer Straße zu erschließen. Modellbahn ohne Wasser ist 
für viele einfach undenkbar. 

 
iTrain & Dinamo Train Control bildeten ein Technikthema, über das unser Leser Sandro M.O.L. Schneider 
gerne mal berichten wollte. Wenn es um Steuerung und Fahren von Zügen geht, dann sind wir gern dabei 
(wie auch diese Ausgabe beweist). Auch das Vorstellen des Fahrreglers Heißwolf SFR-4000 im 
Dezember gehört zu diesem Themenblock. 
 
Gerne berichtet haben wir auch von der On TraXS in Utrecht, obwohl dort 2025 keine Spur-Z-Anlage 
vertreten war. Wir hoffen sehr, dass dies 2026 wieder anders sein wird, um auch unseren Maßstab wieder 
würdig ins Licht zu rücken. 
 
Gewährleistet war das auf der Intermodellbau Dortmund, wobei dies zeitweilig stark gefährdet schien. Im 
Streit hatte der Modellbahnverband in Deutschland e.V. die Zusammenarbeit mit dem Veranstalter 
aufgekündigt und allen Ausstellern abgesagt. Unsere Meldung blieb im Leserkreis hängen. 
 
In einem großen Kraftakt, der viele Partner zusammenführte und vernetzte, gelang es gemeinsam, diese 
Messe nicht nur zu retten, sondern ihr sogar einen Qualitätsschub zu geben. Vor Ort stießen wir als 
erstmaliger Medienpartner der Intermodellbau auf viel Begeisterung. Den Abschied vom bisherigen 
Modellbahnorganisator hat hingegen kein einziger unserer Gesprächspartner bedauert. 
 
Auf Seiten von Modellen bildeten gleich mehrere Märklin-Neuheiten den Mittelpunkt: Der Wismarer 
Schienenbus glänzte als Formneuheiten mit kleinen Makeln, insgesamt zu begeistern wusste der 
„Rheingold“ von 1962 samt Bügelfalte wie vor allem auch die Schlepptenderdampflok der Baureihe 038 
als Bronzegussmodell mit drei Domen. 
 
Der Juni führte uns zu einem Bastelthema, das zum von uns angeregten Neuheitenschwerpunkt 
„Schwarzes Gold“ passte: Ein Tante-Emma-Laden in typischer Zechenarchitektur erinnerte an frühere 

Artitec verwöhnt uns seit vielen Jahren mit besonders herausragenden Neuheiten. Daher haben wir die Flussfähre als eines der 
Spitzenprodukte bewusst in Szene gesetzt. 
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Zeiten und auch das Ruhrgebiet der sechziger Jahre. Begleitet wurde dieser Baubericht vom Vorstellen 
neuer Innenbeleuchtungen von Michael Boost – ein Technik-Thema für viele Leser. 
 
Spannend war gewiss auch unser Bericht von der Jubiläumsausstellung des Stammtischs 
Untereschbach e.V., auf der unter anderem mit der „Eulenschlucht“ eine grandiose Anlage ihre Premiere 
feierte. Leider war diese Veranstaltung sehr schlecht besucht. Für uns ging es jetzt bald weiter an die 
Geislinger Steige. 
 
Dort wartete ein großes Fest auf uns, da die Steilstrecke das 175-jährige Jubiläum ihrer Inbetriebnahme 
feierte. Ein buntes Programm in der Stadt, am Bahnhof und auch in ihm wartete auf die Gäste, die sich 
teilweise weit über einhundert Jahre in die Vergangenheit zurückversetzt fühlen durften. 
 
Wir hatten die Ehre, uns im Modellteil des städtischen Museums beteiligen zu dürfen. So haben wir die 
28 Meter große Anlage mit maßstäblichem Nachbau des Streckenabschnitts von Geislingen bis 
Amstetten mit einigen Modellen bereichern dürfen. Vorgestellt haben wir dieses außergewöhnliche 
Exponat zusammen mit Aufnahmen des Vorbilds dann im Dezember. 
 
Ein großes Erlebnis war wieder die Teilnahme am Bekleben einer Werbelok. 101 127-9 verwandelte sich 
in unserem Beisein von einer verkehrsroten Lok zu einer schwarzen Schönheit, die mit einer 
Fahrwerksabbildung der Baureihe 01 an das runde Jubiläum der Einheitslokomotiven erinnerte. 
 

Das Steigenfest war für uns irgendwie Verpflichtung: Zum einen hat Märklin an seiner „Hausstrecke“ über die Jahrzehnte viele 
Modellvorlagen gefunden, zum anderen lockten auch die vielen Programmpunkte, an denen wir uns im Fall des maßstäblichen 
Nachbaus sogar beteiligen durften. Im Bild durchfährt eine CIWL-Garnitur aus der Steige kommend den Bahnhof Geislingen, während 
eine Schublok an einen Güterzug ansetzt 
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Berichte aus den Vereinigten Staaten und von einer Anlage in Südafrika unterstrichen wieder, wie 
international unser Magazin über die Jahre geworden ist. Das setzte sich im August gleich fort, als wir 
auf exakt 20 Jahre Trainini® zurückblicken durften. 
 
Wir berichteten vom TGV-Eigenbau eines japanischen Lesers, der für breites Staunen sorgen sollte und 
schon etwas auf die Nachbildungen von Azar Models einstimmen konnte (Fortsetzung dann im 
September). Auch die 3D-Druck-Konstruktionen von Martin Grübele kamen nicht aus Deutschland: Auch 
dieser Leser wohnt in den USA und bereicherte unseren internationalen Anspruch in besonderer Weise. 
 
Eine Nachricht aus dem August sollte auch wegweisend sein: Mit MKB-Modelle drohte uns altersbedingt 
auch ein wichtiger Zubehöranbieter abhanden zu gehen, schon seit einigen Jahren hatten wir Neuheiten 
vermisst. Die Marke und bisherigen Modellen fanden jetzt ein neues Zuhause bei Modellbahn Union. 
 

Im September stimmten wir mit einem Vorbericht auf unsere Trainini Jubiläumsausstellung 2025 
Anfang Oktober ein, von der selbstverständlich auch im Anschluss ausführlich berichtet worden ist. 
Begrüßen durften wir dort auch einige Leser aus dem Ausland, sogar von anderen Kontinenten, ebenso 
einige Hersteller, die als Besucher gekommen waren. 
 
Mangels Flächen konnten wir ihnen keine eigenen Stände zuweisen, boten aber die Option, aktuelle 
Produkte in unseren Vitrinen zu zeigen und auf diese Weise mit Kunden ins Gespräch zu kommen. Diese 
Alternative wurde gut angenommen und bewahrte auch den nicht-kommerziellen Charakter der 
Veranstaltung. 
 

Erstmals haben in Wasserkurl Anfang Oktober 2025 alle drei bisherigen On-traXS-Teilnehmer zeitgleich ausgestellt. Sie sorgten für 
höchstes Niveau der Exponate, spannende Eindrücke und vor allem eine Grenzen überschreitende Gemeinschaft. Im Bild sehen wir 
die von Pieter Willems ausgestellte Anlage. 
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Erstmals präsentierten sich bei uns alle drei On-TraXS-Teilnehmer der Spurweite Z zeitgleich auf einer 
Ausstellung, was für den Qualitätsanspruch, aber auch den breiten Querschnitt der gewünschten 
Exponate spricht. 
 
Kurz hervorheben möchte wir daher auch Peter Sturm, der mit drei Kofferanlagen angereist war. Seinen 
Winterkoffer mit dem Elefantentreffen hatten wir zum Exponat des Jahres 2024 gewählt und durften es 
auch auf unserer Veranstaltung begrüßen, nachdem wir es im März portraitiert hatten. 
 
Gewürdigt haben wir im September auch das 25-jährige Jubiläum des Ladeguthersteller Duha, der 
inzwischen wohl noch wichtiger für unseren Maßstab geworden ist. Ab September nimmt auch die Zahl 
an ausgelieferten Neuheiten deutlich zu. Ein Beispiel dafür waren die gedeckten Drehgestell-Güterwagen 
von Azar Models. 

 
Folgen sollten Märklins V 90, Gelenktragwagen von FR, der Heißwolf-Regler SFR-4000 von Tams 
Elektronik (alle im November) und der Intercity Experimental Baureihe 410 / 810 von Märklin sowie der 
Gras-Master 4.0 von Noch (beide Dezember). Weitere Neuheiten kippten mit ihren Berichten über den 
Jahreswechsel und werden erst in dieser Ausgabe vorgestellt. 
 
Im Oktober fassten wir die Märklintage 2025 zusammen, die Redakteur Ralf Junius für uns in Göppingen 
besucht hatte. Der Einsatz der Staubfee auf dem von uns erworbenen Modul „Abzweig Industrie“ aus 
dem Nachlass von Gunnar Häberer vermittelte nicht nur Wissen zum effektiven wie schonenden Reinigen 
von Anlagen, sondern stellte auch den Schwenk in die Bastelsaison dar. 
 

Peter Sturms Anlage „Laacher See“ feierte bei uns ihre Ausstellungspremiere. Zwei Monate später war sie auch auf dem 
Adventstreffen in Zell (Mosel) zu sehen. Peter sitzt auf Veranstaltungen immer vor seinen Anlagen und sucht aktiv das Gespräch mit 
den Besuchern. 
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Sehr gute Resonanz fand auch unser Totengedenken zum Beginn unserer eigenen Ausstellung. Noch 
nicht erwähnt worden war dort Axel Pieke, der kurz nach der Veranstaltung mit nur 55 Jahren 
überraschend verstarb. 
 
Auch die Todesnachricht zu David George (87 Jahre), der in den USA viele Jahre lang als „Mr Dave“ 
sehr publikumswirksam und für die Spur Z werbend mit seiner Anlage auftrat, erreichte uns erst viel 
später und soll deshalb hier noch gewürdigt werden. 
 
Mit einem Bericht zu Wende- und Bauzügen haben wir in der November-Ausgabe einen kleinen 
Marktüberblick geschaffen, aber auch Vorschläge für Zugbildungen geliefert, wie sie unsere Leser immer 
wieder wünschen. Die neu angekündigte Tenderdampflok der Baureihe 65 aus dem Hause Märklin fügte 
sich darin übrigens perfekt ein. 

 
Den krönenden Abschluss im abgelaufenen Jahr stellte unser Report vom Adventstreffen in Zell (Mosel) 
dar. Dieses Treffen hatte immer eine besondere Funktion und erfreut sich nicht ohne Grund einer großen 
Beliebtheit bei den Teilnehmern. 
 
2025 stieg endlich auch das Besucherinteresse wieder stark an und sorgte auf diese Weise wohl auch 
für eine gute Wahrnehmung in der Weinregion. Besondere Schaustücke mit Vielfalt und Anspruch, 
ergänzt um Mitmachangebote, dürften sichergestellt haben, das wirklich für jeden was Passendes dabei 
war. 
 
Damit haben wir wieder zwölf Monate im Schnelldurchlauf absolviert und richten unseren Blick nach vorn. 
Dazu gehören auch die vielen Neuheiten, die jetzt nach und nach bekannt werden. Anmerken möchten 
wir dazu allerdings auch, dass wir unser auf zwei Jahrgänge (2024 und 2025) angelegtes 
Schwerpunktthema „Der Weg zur ersten Anlage“ längst nicht abschließen konnten. 
 

Neben frühen Wendezügen bildeten auch die Bauzüge unser Zugbildungsthema im abgelaufenen Jahr. Die einst chromoxidgrünen, 
später ozeanblauen Wagen bilden auf der Anlage eine willkommene Abwechslung und erfreuen sich daher großer Beliebtheit. 
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Neun Teile reichten für gleich zwei Anlagen längst nicht aus, mehr Raum konnten wir diesen 
Parallelthemen aber auch nicht gewähren. Deshalb schlagen wir eine Brücke ins neue Jahr und setzen 
diese Reihe auch als Jahresschwerpunktthema 2026 weiter fort. 
 
 

Jahresrückblick 2025 – Folge 49 auf Trainini TV: 
https://www.youtobe.com/TraininiTV 

Die Modellbahnausstellung zum Adventstreffen in Zell (Mosel) war sehr gut besucht. Und so fand auch das von uns angebotene 
Rangierdiplom großen Zuspruch: Groß und klein stellten sich gern der Aufgabe, vier Güterwagen einzeln so über das kleine Gleisfeld 
zu bewegen, dass daraus ein Zug mit zuvor selbst festgelegter Wagenreihenfolge wird. 
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