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Bahnpost im Wandel der
Jahrzehnte — in einem
»~Composing” zusam-
mengefasst von unserer
Grafikerin Katja Raithel.
Die Titelmotive steuer-
ten Danzas Deutschland
Holding GmbH, Bruno
Kaiser und das Archiv
Michael Meinhold bei.
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ommerfahrplan 1997, eine Ara ging zu

Ende. 149 Jahre Bahnpost — das wars.
Kein rundes Jubilaum, keine Feier, nichts -
oder vielleicht doch? Na ja, vielleicht eine
Trane im Knopfloch der Betroffenen.

Wir befinden uns sozusagen in der Post-
moderne der Bahnpost. Aber ist er wirklich
so modern, der Zustand nach der Bahn-
post? Unter ,Postmoderne” definiert der
Duden die (umstrittene) Bezeichnung fur
verschiedene Stréomungen der gegen-
wartigen Architektur, Kunst und Kultur.
»~Quatsch!”, merkt der Kollege Kuhl (im-
merhin einst als Student an der Kunst-
akademie Dusseldorf eingeschrieben) nicht
ganz zu Unrecht an. ,Moderne ist immer
der gegenwartige Zu-
stand, Post-Moderne
kann also nach der Ge-
genwart nur die Zukunft
meinen.” Aha. Eine Zu-
kunft also, in der die
Post ohne die Bahn aus-
kommt? Offensichtlich,
denn von den neuen,
auf die jetzt nicht mehr
grine Wiese gestellten
Briefpostzentren hat nur
ein einziges einen Gleis-
anschluss. Alle anderen sind ,verkehrs-
gunstig” in Autobahnnahe angesiedelt.

Aber: Wir mlssen unterscheiden zwi-
schen Briefpost und Paketpost. Letztere
wird namlich sehr wohl per Bahn trans-
portiert, allerdings nicht in der Regie der
Bahn, sondern durch die schnellen Parcel
InterCitys der Posttochter Danzas. Mit de-
ren Nachtsprung kommen Pakete in der
Regel am nachsten Tag an - E+1 als magi-
sche Formel ,Einlieferung und Zustellung
am nachsten Tag” scheint hier endlich -
oder sollte man sagen: wieder —erreicht zu
werden. Und Briefe? Im Prinzip auch E+1
- wenn nicht gerade Montag ist. Denn
durch das Sonntagsfahrverbot kommen
die groBen Brummies erst ab 22 Uhr los. Et-
was spat fur die eine oder andere Verbin-
dung.

Dennoch ist dies aber immer noch
schneller als eine Bahnverbindung, um die
es langere Zeit Verhandlungen zwischen
Deutscher Bahn und Deutscher Post gege-
ben hat, bis die Post schlieBlich den Ver-
trag kiindigte. Folgen: siehe oben. Zum Be-
dauern vieler Bahnpostler, die als ,,fahren-
des Volk” gern eine Sonderstellung unter
den Postbediensteten einnahmen.

ZUR SACHE

Was aber beim Vorbild der Vergangen-
heit angehért, muss fur uns Modellbahner
nicht aus der Welt sein. Insbesondere
durch die rihrigen Aktivitaten von Post
Museums Shop und Deutsche Post Phil-
atelie, Abt. Collection, wurde das Angebot
an Bahnpostwagen in den letzten Jahren
standig groBer. Die Modelle sind — zumin-
dest wenn es sich um Neukonstruktionen
handelt - authentisch bis zum i-Tupfel-
chen. Postexperten haben hier mit ihrem
»geballten” Fachwissen flr beeindrucken-
de Fehlerlosigkeit bei Konstruktion und
Beschriftung gesorgt. Eine Mlihe, die vom
Markt dankbar angenommen wird: In tau-
senden von Exemplaren gehen die Wagen

Bahn Post

Moderne

weg wie warme Semmeln, Formkosten der
Hersteller amortisieren sich in kirzester
Zeit und der Modellbahner kann endlich
vollstandige Zuggarnituren bilden. Ergeb-
nis: Alle sind gltcklich — und das ist auch
gut so.

Das nétige Hintergrundwissen vermittelt
vorliegendes Spezial. Es taucht ein in die
ganz eigene Welt der Bahnpost mit ihren
fur AuBenstehende undurchschaubaren
Ablaufen, stellt Wagen und Lokomotiven
in Vorbild und Modell vor und vergisst
auch die Betriebsanlagen nicht. Denn wo
lieBen sich die vielen neuen Modelle von
Bahnpostwagen besser versammeln als in
einem Postbahnhof mit eigener Verlade-
halle?

Aber selbst wer die Bahnpost nicht zum
Hauptthema von Betrieb oder Vitrine ma-
chen will, sollte doch diesen wichtigen Be-
standteil des Bahngeschehens nicht ein-
fach ignorieren. 149 Jahre lang gehorte
die Bahnpost einfach dazu und nur das
zahlt. Sparen wir uns also die sentimenta-
le Trane im Knopfloch, fir den Modell-
bahner hat die Ara der Bahnpost gerade
erst begonnen!

Martin Knaden



Postlokomotiven. Dass die Post Wagen als mobile Dienststellen hatte,
ist bekannt. Aber dass sie auch eigene Rangierlokomotiven in groBe-
ren Postbahnhéfen einsetzte, wie diese drei Lokomotiven des Haupt-
postamtes Berlin, wissen nur wenige. Dr. Giinther Scheingraber und
Klaus Kirsch stellen die Postlokomotiven von den alten preuBischen
Typen bis zu modernen ex-V 60 vor. Seite 62. Foto: SIg. Rudolf Werner

Das Postkursbuch. Postkursbiicher waren Kursbiicher, die in Rotdruck
besondere Angaben zum Lauf der Bahnpostwagen enthielten. Das
ausgekliigelte System dieser , Geheimschrift” im Zusammenhang mit
Zugbildungsvorschriften erlautert Michael Meinhold ab Seite 52. Foto:
Slg. Buddensieg

4

Postverladung unter Dach und Fach. Machen Sie die Postverladung
und den hochinteressanten Betrieb mit Bahnpostwagen aller Epochen
zu lhrem Hauptanlagenthema! Als Anregung dazu baute Bruno Kaiser
eine Halle in HO, wie sie typischerweise von der Bahnpost verwendet
wird. Was man dazu alles braucht und welche GréBe eine solche Halle
sinnvollerweise in HO haben muss, beschreibt sein Beitrag ab Seite 80.
Foto: Bruno Kaiser
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Bahnpost im Wandel der Jahrzehnte. Die
Geschichte der Bahnpost umfasst genau 149
Jahre. Ein langer Zeitraum, in dem sich von
den ersten Anfangen iiber die Bliitezeit zwi-
schen den Kriegen bis zum Niedergang einer
ganzen Ara viel ereignete. Wolfram Budden-
sieg umreiBt die Geschichte der Bahnpost in
seinem Grundlagenbeitrag ab Seite 6.

Foto: Slg. Kirsch
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Thema mit Variationen.
Seit Mai 1997 ist die
Bahnpost sozusagen
ein ,abgeschlossenes
Sammelgebiet”. Nicht
jedoch im Modell.
Auch wenn das Ange-
bot von GroBserien-
herstellern standig zu- =
nimmt, bestehen doch
noch groBe Liicken an
Bahnpostwagen im
Modell. Grund genug
fiir Gerhard Krauth zu
diversen Eigenbauten
in der NenngroBe HO,
deren Bauweise er ab
Seite 48 ausfiihrlich
beschreibt. Foto: MK

‘ S statten von van der Zypen und Chalier baute
Gerhard Peter in GartenbahngroBe 2m nach. Als Material
kam ausgefrastes Polystyrol zur Anwendung. Seite 92. Foto: gp
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GRUNDLAGEN

Schon der erste Bahnpostwa-
gen, 1838 auf der englischen
Strecke Birmingham-Liverpool
eingesetzt, verfiigte iiber die
typischen Fang- und Abwurf-
apparate, die Be- und Entladung
wahrend der Fahrt erméglich-
ten. Abb.: Slg. Buddensieg

Unten: Frankreichs erster Bahn-
postwagen verkehrte ab 1845
auf der Strecke Paris—Rouen.
Das Bild zeigt ein Modell.
Abb.: Slg. Buddensieg
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Die Geschichte der Bahnpost in Deutschland der Deutschen Lander (Alideutsche

Staaten) entdeckten fiir ihre Zwecke die

u sich bietenden Moglichkeiten unmittel-

B a h n o st I m Wa n d e I bar. Sie nutzten das neue Verkehrsmit-
tel Eisenbahn fiir eine Postbeférderung

auf der Schiene und - als ndchsthéhe-

h h re Stufe — auch fiir eine Bearbeitung der

e r a rz e n e Postgegenstinde wihrend der Fahrt in
speziell eingesetzten Eisenbahnfahr-

Seit dem 1. Juni 1997 rollt kein Bahnpostverkehr mehr auf den ~ 7eugen (Bahnpostwagen). Botenposten

. . und Postkutschen konnten durch die
Strecken der Deutschen Bahn AG. 149 Jahre hatte sich dieser einschneidende Verinderung abgelost

Postdienstweq bewdhrt, bedeutete eine zuverldssige, schnellst- werden, zugunsten einer Postdienstleis-
maogliche Nachrichteniibermittlung — in Verbindung seiner Bahn- ~ tung. die nun einen hochst erreichba-

L. . ren Wert fiir den Postbenutzer darstell-
postwagen und der Menschen, die in ihnen arbeiteten. Wolfram — , per Begriff Bahnpost fand erstmals

Buddensiegq ldsst die Geschichte der Bahnpost Revue passieren. 1851 in postamtlichen Blittern Bayerns

Erwédhnung und galt ab 1875 als allge-
")er Beginn des Eisenbahnzeitalters des Schienenverkehrs brachten unge- meingiiltiger Fachausdruck der Post-
1 Jin der ersten Hélfte des 19. Jahr- ahnte Reisemdglichkeit und vielfdltigen sprache in Deutschland bis zur Einstel-
hunderts und die weitere Entwicklung Giiteraustausch. Die Postverwaltungen lung dieses Dienstes.

Die Geburtsstunde eines ersten Bahn-
postdienstes der Welt schlug in Eng-
land. Am 15. September 1830 erdffne-
te man auf der Insel den Eisenbahn-
personenverkehr auf der Strecke
Liverpool-Manchester und der Januar
1838 sah erstmals den Einsatz eines
umgebauten Pferde(transport)wagens
als Bahnpostwagen zwischen Birming-
ham und Liverpool vor.

Belgien fiihrte als erstes Land auf
dem Kontinent diesen Postdienst ein.
Hier gab es den beginnenden Eisen-
bahnpersonenverkehr zum 5. Mai 1835
auf der Strecke Malines—Bruxelles (Me-
chelen—Briissel) und am 15. September
1840 fuhr die erste Bahnpost von Briis-
sel nach Antwerpen. Es folgte Frank-
reich mit seinem ersten Eisenbahnper-
sonenverkehr 1832 auf den Strecken

HPLCHES
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Paris-Saint Germain-en-Laye (Le Pecq)
und Saint Etienne-Andrézieux. Die ers-
te Bahnpost lief in Frankreich am 1.
Miérz 1845 von Paris nach Rouen.

Beispiele von Bahnposteréffnungen
setzten sich 1850 fort in den Landern
Osterreich (mit der Linie Wien-Oder-
berg), Ungarn 1856, Schweden 1863,
USA 1864 (mit der Linie Washing-
ton—-New York), Japan 1892 und Ar-
gentinien 1916 (mit der Linie Buenos
Aires—-Mendoza).

Die Anfange in Deutschland

Ein Ergebnis des Wiener Kongresses
von 1815 war der Deutsche Bund. In
ihm fanden sich 17 selbststindige Post-
verwaltungen wieder. Sie mussten un-
tereinander ein sich gestaltendes Bahn-
postverkehrsnetz verhandeln, gerade
bei grenziiberschreitender Fortfiih-
rung. Am 7. Dezember 1835 nahm die
erste deutsche Eisenbahn von Niirn-
berg nach Fiirth ihren Betrieb auf.
Schon 1836 kamen die Koniglich Privi-
legierte Ludwigs-Eisenbahn-Gesell-
schaft und das Konigliche Oberpostamt
Nirnberg in Absprache, ,tiglich zwei
Briefpaquete mittels Eisenbahn auf der
Strecke” zu befordern.

Baden erdffnete 1840 bis 1855 in
Etappen seine Haupteisenbahnlinie von
Heidelberg nach Basel und legte zum 1.
April 1848 den Grundstein fiir die erste
deutsche Bahnpost, worunter nicht nur
Beforderung, sondern auch die Um-
arbeitung der Postsendungen zu ver-
stehen ist. Verfligt wurde ein Briefpost-
dienst auf der Strecke Heidelberg-
Schliengen (vor Basel gelegen) in zu
Postbureaux eingerichteten Transpost-
wagen und mitgefiihrt in taglich vier Ei-
senbahnziigen.

Preub3en folgte mit der Einrichtung
von Bahnposten am 1. Mai 1849. Die zu
verwaltenden Bahnpoststrecken im
Land oblagen acht so genannten Post-
Speditions-Amtern (Versandverwaltun-
gen) in Berlin (vier), Breslau, Eisenach,
Magdeburg und Koln. Die Schienen-
fahrzeuge als bewegliche Dienststellen
nannte man Post-Speditions-Bureaux.
Schon im preuflischen Gesetz {iber Ei-
senbahnunternehmungen vom 3. No-
vember 1838 war eine unentgeltliche
Beforderung von Postgiitern und Post-
wagen durch die Eisenbahngesell-
schaften geregelt, ergénzt durch eine
Entscheidung vom 18. September
1848, auch die die Postsachen beglei-
tenden Postbeamten einzubeziehen.

In Bayern (Strecke Miinchen-Nirn-
berg-Hof), Sachsen und von Mecklen-
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Dieses Beispiel
einer Postkarte
von 1925 zeigt
die ovalen
Stempel, wie
sie in der
Bahnpost
Berlin—Han-
nover ver-
wendet
wurden.
Die Post-
karte
wurde in
Mieste ;
bei | [ :
Oebis- /58
felde
am Bahnpostwagen
abgegeben, Zugnummer war 220.

Berlin, Anhalter Bahnhof um 1900, Postaustausch an einer Bahnpost. Gemalde von Otto
Antoine, Original im Museum fiir Kommunikation Frankfurt/Main. Repro: E. Miiller

Eine Feldpostkarte vom November 1915
zeigt den von rund 100 Spreng-
stiicken einer Fliegerbombe
getroffenen Bahnpost-
wagen. Foto: Slg.
Buddensieg




Umgeben von Briefsortierfachern stellt sich die Besatzung der Bahnpost Leipzig—Hof des
Bahnpostamtes 32 Leipzig im Jahr 1932 dem Fotografen. Foto: Hans Geese

burg nach Schwerin begann der Bahn-
postdienst 1851, Wiirttemberg auf der
Strecke Heilbronn-Stuttgart-Ulm-Fried-
richshafen 1852, Hannover 1853,
Thurn & Taxis 1861. Einen Bahnpost-
dienst gab es auch in den Deutschen
Kolonien, in Ostafrika auf der Usam-
barabahn 1903 und der Tanganjika-
bahn 1912, in Kamerun auf der Ma-
nengubabahn 1911 und in Kiautschou
auf der Schantungbahn 1904.

Bei Griindung des Deutschen Reichs
1871 gingen die zum Teil schon vorher
im Norddeutschen Bund vereinigten
deutschen Postverwaltungen mit Aus-
nahme Bayerns und Wiirttembergs in
der Reichspost- und Telegraphenver-
waltung auf. Wie erwihnt, galt ab dem
5. Januar 1875 die einheitliche Be-
zeichnung Bahnpost fiir die ambulan-
ten Dienststellen und Bahnpostamt fiir
deren Verwaltung.

Der 1. Weltkrieg brachte deutsche
Bahnposten im Westen von Kéln auf
innerbelgische Strecken (1915 Griin-
dung eines Bahnpostamtes Briissel)
und nach Laon und Lille in Nordfrank-
reich. Im Osten fuhren deutsche Bahn-
posten von Konigsberg nach Wilna, Po-
sen nach Lodz und Breslau nach Pinsk.

Die Bahnpost zur DRB-Zeit

Vor und nach dem 1. Weltkrieg erleb-
ten die Bahnposten eine Bliitezeit. Doch
der krisenhafte Zustand der Inflations-
zeit 1923 lie schon Gedanken zur
Einsparung von Bahnposten, deren

8

Personal und Fahrzeugen aufkommen
— ein Umstand, der die Bahnposten bis
zu ihrer Aufgabe 1997 begleitete.

Hinzu kam, dass mit dem Reichs-
bahngesetz von 1924 das Eisenbahn-
postgesetz von 1875 in seinen Bestim-
mungen aufgehoben wurde, wonach
die Reichsbahn unentgeltliche Leistun-
gen fiir die Reichspost zu erbringen
hatte. Beide Verwaltungen trafen 1925
die Vereinbarung zu einer Achskilome-
tervergiitung. Alle Postbeférderungs-
kosten waren damit abgegolten.

Die Bahnpost trug die Hauptlast der
Postbeforderung auf 70 000 km Eisen-
bahnstrecken; in tdglich 14 000 Ziigen,
mit 4000 Bahn-
postwagen und
10 000 Bahnpost-
fahrern regelte
und bewdltigte die
Post das Post-
sendungsaufkom-
men.

Wiahrend des
Zweiten Welt-
kriegs wurden in
den besetzten
Lindern deutsche
Postverwaltungen
eingerichtet, eben-
so kamen deut-
sche Bahnposten
zum Einsatz, z. B.
in Osteuropa in
den  baltischen
Staaten und der
Ukraine.

Die Bahnpost nach 1945

Nach 1945 machten die kriegsbeding-
ten Zerstorungen nahezu des gesamten
Eisenbahnverkehrsnetzes und 40% des
Bahnpostwagenbestandes einen grund-
legenden Neuaufbau notwendig. Nur
miithsam entwickelte sich der Bahn-
postdienst. Anndhernd 1000 Bahn-
postwagen der Vorkriegszeit konnten
bis 1948 nur bedingt genutzt und not-
dirftig instand gehalten werden.

1949 kam es zur Auslieferung neu
gebauter Fahrzeuge in der Grundform
von 1936, ebenso einer Sonderanferti-
gung von 22 m Linge. Bis zum Jahre
1951 betrug der Neubau von Bahn-
postwagen etwa 350 Stiick.

Die Aufteilung Deutschlands in alli-
ierte Besatzungszonen, in welchen
amerikanische, englische, franzdsische,
belgische und sowjetische Streitkréfte
ihre Militdr-Bahnposten einrichteten,
wirkte sich auch auf die Bahnpost aus.
Deren Wagenpark bestand aus deut-
schen Bahnpostwagen und zum Teil
aus Packwagen mit Postabteil (Pw-
Post).

Ein Ergebnis des Krieges war die Bil-
dung zweier deutscher Staaten. Bun-
desrepublik und DDR organisierten
ihren jeweiligen Bahnpostdienst neu,
der sich in Form, Ablauf und Verwal-
tung nicht wesentlich unterschied, gin-
gen aber in Bau und Verwendung neu-
er Typen von Bahnpostwagen getrenn-
te Wege.

Im Westen Deutschlands gestalteten
sich Leitweisen der Postsendungen und
Leitmaterialien, wie Postkursbiicher
und Ortsverzeichnisse, mit den Bahn-
posten neu; gednderte Hauptverkehrs-

Gut zwei Jahrzehnte spéter hat sich an den Bahnpostwagen kaum
etwas, ansonsten aber sehr viel gedndert. Die Bahnpost Goslar—Alte-
nau (Oberharz) ist hier im Schlepp eines VT 98. Foto: H. Eichelmann
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strome  machten  entsprechende
Streckenplanungen notwendig. Verlie-
fen die Vorkriegsausdehnungen in der
Hauptsache in West-Ost-West-Richtung,
so wandelten sich die Verkehrsstruk-
turen jetzt in Nord-Siid-Nord-Richtung.

Bahnpostfernstrecken verwalteten ab
1955 die Bahnpostdmter Frankfurt am
Main, Hamburg, Hannover, Koln, Miin-
chen, Niirnberg und Stuttgart. Die Post-
versorgung Berlins tiber die innerdeut-
sche Grenze hielt man unter anderem
aufrecht mit dem Postzugumlauf 5093/
5096 Koln-Hannover-Helmstedt-Ber-
lin, mit den Bahnposten in amerikani-
schen Militdrziigen 80637/80638 Bre-
merhaven-Helmstedt-Berlin und 80609/
80610 Frankfurt am Main-Berlin. Um
die Ableitung der aufkommenden Pa-
ketmassen zu bewiltigen, wurde in den
50er-Jahren unter Beteiligung der Bun-
desbahn ein Postzugnetz eingerichtet.
Durchgangseilgiiter- (De)- und Express-
giiter(Expr)ziige ergdnzten den Bahn-
postverkehr.

Die Planungen einer Postversorgung
tiber die Schiene waren nun stets be-
gleitet von deren Abkehr. In der Fldche
schienen so genannte Strallenposten
mehr Wirtschaftlichkeit und vor allem
mehr Unabhéngigkeit von der Bahn zu
bringen. Der Trend lie§} sich auch nicht
aufhalten mit dem Einsatz einer Unter-
wegsbearbeitung in Postbussen (Uber-
landpost mit Umarbeitung), deren
Strecken den Bahnpostimtern zugeteilt
waren.

Gab es 1955 noch 46 Bahnpostdmter
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Ende der 50er-Jahre verlasst ein Personenzug den Haltepunkt Heinzenberg/Taunus. Am Zug-
auft ahnpost Frankfurt—US|ngen—Wellburg des Bahnpostamtes 19 Frankfurt am
i } jahr, 4931, ausgemustert 1967.

Die Bahnpost ist auch grenziiberschreitend, wie hier 1963 in Puttgarden. Bahnpost Hamburg—
Roedby (Danemark) wird auf das Féhrschiff , Theodor Heuss” geschoben. Foto: Rolf Stschepin
Unten: Sommer 1967, Basel SBB. Wéhrend der Vorarbeitezeit nimmt die Besatzung des Wagens
6341 Ffm vom Bahnpostamt 19 Frankfurt am Main Aufstellung fiir ein Foto: Manfred Rogalla
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Die Fotocollage lasst uns teilhaben an Arbei-
ten in und an den Wiirzburger Bahnposten in
den Jahren 1960 bis 1980. Sie vermittelt
einen guten Eindruck von der Tatigkeit: bei
fahrendem Zug im Stehen zu verrichten, ins-
besondere in der Vorweihnachtszeit in
groBer raumlicher Enge und das alles mit
héchster Konzentration!

Foto: Alfred Mais

Darunter: Umarbeitung der Posten gab es
auch im StraBenverkehr. Das Foto zeigt einen
Uberlandbus mit Umarbeitung (Postbus), der
1976 zugelassen wurde. Der Blick fallt vom
Aussackplatz zu den Sortierspinden. Das
Fahrzeug ist heute beim Museum fiir Kom-
munikation, Frankfurt am Main zu Hause.
Foto: Wolfram Buddensieg

oder Dienststellen der Bahnpost, so
sank die Zahl bis 1987 auf acht Ver-
waltungen. Die Bahnpostwagenum-
laufe verringerten sich von 1842 Ein-
heiten 1955 auf deren 692 im Jahr
1987. 7456 Bahnpostfahrer machten
1955 ihren Dienst, 1987 fuhren in den
Bahnposten noch 1995 Postler.

Doch nicht alle Formen der Bahnpost
wurden abgebaut, es gab auch neue
Einrichtungen. Zwischen 1980 und
1982 fiithrte man einen Post-Inter-
City(PIC)-Verkehr ein auf dem Nacht-
bahnpostnetz der Magistralen Ham-
burg-Basel bzw. Miinchen, Kéln-Han-
nover bzw. Hamburg, Dortmund-Stutt-
gart bzw. Niirnberg/Miinchen mit Ge-
schwindigkeiten bis zu 200 km/h. Vo-
rausgesetzt es gab keine bahntechni-

Das typische Bild der
Bahnpost wahrend
der Epoche IV: Ein
vierachsiger, blau-
beige lackierter 26-
m-Wagen mit zwei
Doppelschiebetiiren
im Bahnhof Lichten-
fels. Der Postaus-
tausch der Bahnpost
Hof-Niirnberg der
Bahnpostdienststelle
Niirnberg erfolgt am
Zug E 3766.

Foto: Ulrich Treuner
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Aber auch mit hoch-
wertigem Reisever-
kehr war die Bahn-
post unterwegs.
Nach der Wende lief
sonntags die Bahn-
post Dresden—
Frankfurt am Main
im IC 654 mit. Die
Aufnahme datiert
vom 23.April 1995.
Foto: Ingo Richter

schen Unterbrechungen, erreichten die
Sendungen ihren Bestimmungsort in
den Regionen der angefahrenen End-
punkte nach der Brieflaufformel E+1,
also Einlieferung einer Sendung, die
der Empfianger am nédchsten Tag in den
Hénden hielt. Hier erwies sich selbst
das bestehende Nachtluftpostnetz in-
nerhalb der Bundesrepublik in der Be-
forderung als nicht schneller.

Das Jahr 1989 brachte auch die poli-
tische Einheit der beiden deutschen
Staaten, das Zusammenfithren beider
Postbehérden und einen gemeinsamen
Bahnpostdienst. Erstmals seit Jahr-
zehnten fuhren Bahnpostfahrer unter-
schiedlicher Bahnpostdmter gemischt
auf den Strecken Hamburg-Berlin/
Leipzig-Hamburg, K6ln-Leipzig/Ber-
lin-Ko6ln, Frankfurt am Main-Leip-
zig/Dresden/Berlin—Frankfurt am Main,
Niirnberg-Leipzig-Niirnberg und Miin-
chen-Dresden-Miinchen.

Das Ende der Bahnpost

1990 trennten sich die Dienste Gelbe
Post, Fernmeldedienst und Postbank in
private Unternehmen auf. Das bedeu-
tete das Planen und Ausfiihren von
neuen Konzepten in der Postbeforde-
rung. Eingerichtete Brief- und Fracht-
zentren standen iiber einen Stral3en-
transport in Verbindung. Dem Bahn-
postdienst schlugen die letzten
Stunden.

Im Osten Deutschlands loste man
1995 die Bahnpostleistungen auf, im
Westen gingen sie zum 31. Mai 1997 zu
Ende. Nur 111 Bahnpostwagenumliu-
fe waren zum Schluss noch im Einsatz.
Die Deutsche Bahn, Verhandlungspart-
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ner der Deutschen Post um Fiir und Wi-
der eines Schienentransportes, kari-
kierte das Scheitern um die Weiternut-
zung ihres Schienennetzes mittels einer
bundesweiten Plakataktion.

Heute, fiinf Jahre nach Beendigung
des Bahnpostdienstes in Deutschland,
vertrauen Linder wie England,
Schweiz, Osterreich, Polen oder Russ-
land nach wie vor einer Postbeférde-
rung auf der Schiene. Lediglich die Hi-
storie deutscher Bahnpost kann heute
noch nachempfunden werden — ver-
mittelt durch die Bundesarbeitsge-
meinschaft Bahnpost e. V. mit ihrem
Bahnpostmuseum bei dem Museums-
eisenbahnclub Losheim am See im
Saarland. Zwei historische Bahnpost-
wagen der Baujahre 1955 und 1967

konnen in ihrer originalen Innenaus-
stattung vorgefiihrt und bei Dampfson-
derfahrten eingesetzt werden.

In eigener, fast 40jdhriger Bahnpost-
kenntnis spielten viele Faktoren eine
Rolle um einen Bahnpostwagen auf Rei-
sen zu schicken und die Besatzung mit
dem Dienst beginnen zu lassen. Die je-
weiligen Bahnpostdmter regelten den
Postbetrieb, den notwendigen Einsatz
des Personals mit zum Teil {iber 20
Fahrern in einer Fernbahnpost. Ange-
schlossene Wagenstellen sorgten fiir die
Lauffahigkeit der Fahrzeuge, fiir ihre
Ausstattung mit Heizol, einer Wasser-
versorgung, Rettungsgeraten, Notfall-
késten, Notbeleuchtungen, Richtungs-
schildern an Briefkdsten, Wagenum-
laufschildern, mit besonderen Stempeln

Umlaufschild und Richtungsangabe am Briefeinwurf verraten den Weg, den der Wagen zu
nehmen hat: werktags auBer montags Hamburg-Frankfurt—-Hamburg im PIC 39075/39074,
sonntags/montags Hamburg-Frankfurt-Hamburg im PIC 39079/39078 und Dortmund-Frank-
furt-Dortmund im PIC 39019/39018. Foto: Wolfram Buddensieg
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Kurz vor der Einstellung des Bahnpostver-
kehrs wurde am 19. Mai 1997 der Post-
InterCity (PIC) 39019 auf der Strecke

Miinchen—Augsburg abgelichtet.
Foto: Christian Voegtlen
Nicht ohne Wehmut vermerkt die Auf-
schrift auf dem Bahnpostwagen das Ende
einer Ara. Foto: Stefan Borik

zur Dokumentation (z. B. in ovaler
Form und nicht zu vergleichen mit den
iiblichen Rundstempeln der Ortspost-
amter) und Plombenzangen (Verschluss
der Beutel mit Plomben) in verschlieB3-
baren Behéltnissen. Die Fahrer hatten
sich vor Dienstantritt mit den ge-
bréuchlichen Formbléittern, wie Vor-
bindezetteln, Beutelfahnen, Anwesen-
heits- und Wertpapieren vorzubereiten.
Am Endpunkt ihrer Dienstreise musste
fiir Ubernachtungen, privat oder in
Postwohnheimen, gesorgt sein. Der
Dienstherr setzte fiir den Bahnpostbe-
amten geistige Regsamkeit, schnelle
Auffassungsgabe und Entschlusskraft
voraus, die Inkaufnahme eines un-
regelméafigen Dienstablaufs, iiberwie-
gend nachts, eine mehrtigige Abwe-
senheit von Wohnort und Familie. Zu
Letzterem standen dem Bahnpostfah-
rer zusdtzlich zum Gehalt Abwesen-
heitsentschiadigungen zu.

Anderthalb Jahrhunderte Bahnpost-
dienst in Deutschland konnten bei der
Vielfalt der Fakten nur in aller Kiirze
aufgezeigt werden. Es war ein Gang mit
Siebenmeilenstiefeln durch die Postge-
schichte. Fiir einen ersten Uberblick
mag dies jedoch geniigen.

Wolfram Buddensieg
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Generaldirektion

Deutsche Post AG Generaldirektion 53105 Bonn

Deutsche Bahn AG
Geschéftsbereich
Ladungsverkehr

Postfach 15 69
55005 Mainz

Ihr Zeichen

Unser Zeichen 7200-3 TVB/KU
Telefon 7293
Daum 22.11.96

LZASD

Deutsche Post AG

seritt Geschéaftsbeziehungen Post/Bahn; hier: Kiindigung Transportvereinbarung Briefpost - TVB -

Sehr geehrter Herr

wie lhnen sicher bekannt sein durfte, befindet sich unsere Sparte Brief/National derzeit mit der
sukzessiven Einflihrung des Briefkonzeptes in groRem Wandel, der sich - den Bedurfnissen
unserer Kunden entsprechend - in einer génzlichen Netzumstellung verbunden mit einer An-
passung der verschiedenen Verkehrstrager widerspiegelt.

Danach bitten wir um lhr Verstandnis, daR wir diesem Wandel mit der fristgerechten Kiindigung

der Transportvereinbarung Briefpost - TVB - zum 31.05.1997 gemaR Oz. 9i.V.m. Oz. 4 des Ver-

trages Rechnung tragen missen und demnach ab 01.06.97 den Bahnpostverkehr auf allen

Strecken der DB AG einstellen werden.

Mit freunclichen Gruen

Telefon (02 28) 1 82-0
Telefax (02 28) 1 82-70 99
T-Online 0228 1 82-1

Hausacresse
Hernrich.von-Steohan-<*- 1
£3°75 Bonn

Telex 885650 gdp d Zentrale Fina

Postbank Kél

Besucheradresse Konto-Nr. 16
Robent-Schuman-Platz BLZ 370 100

Bonn-Bad Godesberg

... veranlassten die DB daraufhin zu dieser
stiffisanten Anzeige in iiberregionalen Tages-
zeitungen. Der Wunsch nach viel Erfolg lasst
einige Ironie erkennen und das Angebot, bei
Engpassen auszuhelfen, wurde schneller als
vermutet angenommen (s. gesonderten Bei-
trag ab Seite 98).

Abb.: Slg. Buddensieg
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hat dis lingsle
150 Jaheen
dir uns ganz
Postwegen. Und falls es mal eng

Mit diesem lapidaren Schreiben kiindigte die
Deutsche Post AG die Transportvereinbarung
Briefpost mit der DB AG. Hinter dem ,Brief-
konzept in groBem Wandel” verbarg sich die
Einfilhrung der Briefpostzentren — vielfach
ohne Gleisanschluss — und damit scheinbar
zwangslaufig die Umstellung der Transport-
wege von der Schiene auf die StraBe. Ob dies
jedoch in allen Punkten , den Bediirfnissen
unserer Kunden” entsprach, darf bezweifelt
werden, denn zum einen gilt das LKW-Fahr-
verbot an Sonntagen auch fiir Postfahrzeuge,
zum anderen hatten die Postkunden sicher-
lich auch gern montags ihre Postzustellung.
Die vorhersehbaren Schwierigkeiten ...

kindigt. Sle endet am 31. Mad 1997,
0 angilihrige Zusammenarbelt
ren Kollegen viel Erfclg aud thean no

wir natlslich such In Zuk

\ J
Die Bahn kommt!
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auf den Postbahnsteigen im Weihnachts-

~ ‘'und Neujahrsverkehr, denn Millionen von

_ Péckchen und Paketen sollen piinktlich den Emp-
: ‘iﬂi*"'_'-':fénger erreichen. Foto: Slg. Gerd Neumann
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Im Bahnpostwagen unterwegs — damals

Alle treibt die Uhr

Seit dem 31. Mai 1997 ist der Bahnpostverkehr in Deutschland
Geschichte. Unvergessen aber bleiben die Bahnpostfahrer und
ihre Epoche: Michael Meinhold hat eine zeitgendssische Repor-
tage wieder entdeckt und mit Bildern und Dokumenten aus sei-
nem Archiv illustriert.

14

r verstand es wie kaum ein anderer,

die harte Arbeitswelt des so ge-
nannten Wirtschaftswunders in pa-
ckenden Reportagen zu schildern, die
Welt der Eisenbahn zumal: Franz Lud-
wig Neher, dessen legendédres Jugend-
buch ,F 21 — Rheinpfeil” noch heute als
Markstein gilt. Immer vor Ort und im-
mer mit spiirbarem Respekt vor den
Menschen im Ridderwerk des Betriebs,
war ihm kein Dampflok-Fiithrerstand
zu ruBig — und kein Bahnpostwagen zu
staubig, wie die Reportage ,,Der Brief
an Dich - Ein Lob auf unsere Post” aus
dem Jahr 1952 zeigt. mm
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,Ein Brief wird aufgegeben. Das will
besagen, da3 eine Nachricht, die nur
Absender und Empfanger und sonst
keinen Menschen auf der Welt etwas
angeht, gegen Erlag einer Pfennig-
gebiihr zehn, hundert oder zehntau-
send Kilometer weit befordert wird.
Das will, wenn wir nur unsere Deutsche
Bundespost betrachten, besagen, daf3
wir unseren Brief einer Armee von in
etwa 5000 Postdmtern und Amtsstellen
beschéftigten 350 000 Bediensteten an-
vertrauen. Fiir die Beférderung eines
Briefes stehen im Bundesgebiet heute,
morgen und alle kommenden Tage
12 000 Eisenbahnziige, 2 000 Bahn-
postwagen, 17 000 Postfahrrader (ohne
Kraftrader und Kraftwagen!), um nur
einige Zahlen zu nennen, zu Verfiigung,
und auf diesen Brief warten 150 000
saubere gelbe, mit dem Posthorn ge-
schmiickte amtliche Briefkdsten. Der
Brief an Dich wird auf das Jahr ge-
rechnet einer sein unter 6 800 000 000
von unserer Post beforderten Briefen,
in Worten: einer unter sechsmillarden-
achthundertmillionen Briefen!

In den GroBstddten wird auch der ent-
legenste Briefkasten téglich fiinfmal ge-
leert. Die Briefe der letzten zwischen 18
und 20 Uhr angegebenen Leerung er-
reichen alle, ganz gleich nach welchem
der 50 000 Zustellpostdmter in nach al-
len Richtungen der Windrose im Bun-
desgebiet verstreuten Orten sie be-
stimmt sein mdgen, noch die Nacht-
schnellziige, und es muf3 der Empfanger
eines an ihn z.B. aus Dortmund ge-
schickten Briefes schon im Hochgebirge
wohnen, wenn er ihn nicht allerspéte-
stens 24 Stunden nach Aufgabe zuge-
stellt erhélt. Daf} das moglich ist, ist ein
Wunder einheitlicher Organisation und
Ergebnis hochster Aufmerksambkeit,
Pflichterfiillung und glatter Zusammen-
arbeit aller Postbeamten {iber Hunderte
Kilometer Entfernung — und, nicht zu
vergessen, auch der Bahn, die ihrerseits
fiir ihre Transportleistungen jahrlich von
der Bundespost 80 Millionen D-Mark er-
hélt! Fiir jeden Kilometer Beférderung
eines vierachsigen Bahnpostwagens er-
hélt die Bahn gerade eine D-Mark. [...]

Sieh da, mein Freund, Du wohnst in
Kélberau. Geh’ nun einmal in Miinchen
auf die Strafle und frage die Leute, wo
Kélberau liegt. Man wird Dich ver-
stdndnislos anblicken und fiir leicht gei-
stesgestort halten. Geh’ einmal in ein
Briefpostamt und rufe zwischen 17 und
19 Uhr in den Saal ,Kélberau!“ Die Ant-
wort kommt rasch wie ein Echo und
wird erstaunlich sein, ,Kurs Wiirzburg!
Michelbach Abstof3!*
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Ladungsaustausch in
Windeseile, denn nur
kurz halt der Schnell-
zug. Foto: Slg.

Gerd Neumann

Reihungsplan des
Nachtschnellzuges Miin-
chen-Dortmund im
Reportage-Jahr 1952.
An dritter Stelle der
Post4 als Umlauf 12 des
Bahnpostamts Miinchen
(33). Nebenbei von
Interesse: der C-Wagen
Wiirzburg-Dortmund
flr Bergarbeiter”.
Archiv Michael Meinhold

D 363 Miinchen (21.40)—Ingolstadt—Wiirzburg—Frankfurt (M)—Mainz—Bonn—
2;3- Koln—Disseldorf—Essen—Dortmund (10.10)
102% 575 t, ab Wiib 600 t
Gbl West
ab Mi
(1), BmS] MPw (Hof—) Wiib—Dortm 3063 364 Reg 4740
(2), BIoS1  MPw (Nor—) ,, . (—Hagen) 3001 3588 Niir 4564
Post 4 MUncheq——Dortmund 364 364 33 12
MPw " " 170 Esn 133
WLAB
221 , . 364 ,,  DSG 6301
WLC 321 .o S
B 1 0 " 170 -, Esn 133
C 2, " . " "
c 3, . .o e
Mi (3) C Wiib— " 404 404 Nir 4617
WLABm (Pass—) Wib ., 57 364 DSG 6452
* ab Frankfurt (M)
(') Exk Reg 55

(?) Exk Niir 214
(®) fir Bergarb

Das ist alles, sonst nichts, und jeder
wahre Briefpostamtler weill Bescheid
und wird mechanisch aus dem Ge-
dédchtnis erklaren, dafl der Brief an
Dich mit dem D-Zug 363 ab Miinchen
21 Uhr 40, Frankfurt an 3 Uhr 57 rei-
se, und daf die Sendung nach Kélberau
von Aschaffenburg oder Hanau iiber
Kahl am Main geleitet werden und auf
der Nebenstrecke Kahl-Schollkrippen
in Michelbach ausgeladen werden miis-
se.

Und nun, wo ist jetzt der Brief an
Dich? Hdéchst einfach, wenn man es
weill — im Fach Aschaffenburg oder

Hanau der Grobverteilung. Wenig spé-
ter wird der Brief in der Feinverteilung
in ein Fach und schlieBlich in einen
Briefbund wandern, der dann seiner-
seits in einen Postsack fliegt [...].
Aufziige bringen die mit Briefsdcken
beladenen Handwagen auf die Gepéck-
bahnsteige und zu den Bahnpostwagen.
Es gibt da vornehme Sédcke mit rot-
gerdnderten Halbkartonfahnen in der
Verschniirung, auf denen die Emp-
fangsstelle des Sackes angeben ist und
die vom Annahmebeamten des Bahn-
postwagens nur nach einer Ladeliste
ibernommen werden: So reisen die
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»Rund fiinfzig offene Sackmauler”: die Ruhe
vor dem Sturm. ,Blick in einen modernen
Bahnpostwagen” wurde dieses Bild in den
Sechzigerjahren betitelt.

Foto: Slg. Gerd Neumann

Angespannte Konzentration bei 100 km/h:
Blick in den Briefraum, vorn die Bearbeitung
der Einschreibsendungen. Foto: Joachim Claus

.Die Sortierung im Bahnpostwagen ist schon
Feinstsortierung” — von bis zu 1800 Briefen
in der Stunde. Foto: Archiv Michael Meinhold

Einschreibbriefe! Die anderen Sacke
mit eiliger Briefpost haben braune
Fahnen — aber jede Fahne tridgt einen
Poststempelabdruck mit Aufgabeort-
und Zielangabe. Die Beutel mit diesen
braunen Fahnen miissen im Bahnpost-
wagen sogleich gedffnet werden, denn
sie enthalten ja die Sendungen fiir die
ersten Orte an der Strecke und damit
Bunde, deren Inhalt noch verteilt wer-
den muB. [...]

Wovon soll nun die Rede sein, vom
Brief an Dich oder von den Bahnpost-
beamten und ihrem Dienst? Der Brief
an Dich ruht noch in einem Bund in ei-
nem Sack, wir werden ihn sicher fin-
den. Ja, es ist so, dafl man einem die-
ser stillen und unheimlich scharf beob-
achtenden Oberpostinspektoren, die
unvermutet im Bahnpostwagen er-
scheinen, die Frage stellen kénnte, ,wo
ist der bewul3te Brief, ich habe ihn um
18 Uhr in Miinchen da und da in den
Kasten gesteckt oder um 17 Uhr 30 in
Herrsching im Postamt aufgegeben
oder um 16 Uhr 45 in Mittenwald in
den Briefkasten des Bahnpostwagens
geworfen, er geht nach Kélberau, wo
ist er jetzt?“ Lachend und seiner Sa-
che sicher wird der Oberpostinspektor
die im Bahnpostwagen des D 363 bis
zur Decke gestapelten Sdcke mustern
und antwortend auf einige Briefsédcke
deuten, ,da mul3 er dabei sein!* und
richtig — aber greifen wir nicht vor, es
mul erst vom Bahnpostdienst die Rede
sein.

Der Dienst eines Bahnpostbeamten
beginnt nicht erst kurz vor Abfahrt ei-
nes Zuges. Drei, vier Stunden vor der
Abfahrt werden dem vielleicht auf ei-
nem Gleisstutzen stehenden einsamen
Bahnpostwagen, der zum Zeichen, daf}
er besetzt ist, eine gelbe Flagge zeigt,
die Briefsidcke zugefahren. Wer das
kann: acht oder zehn Stunden in einem
fahrenden Zug zu stehen und dabei mit
duBerster Konzentration in der Stunde
1600 bis 1800 — es stimmt schon - bis
achtzehnhundert Briefe in der Stunde
in nach Orten aufgeteilte Facher zu le-
gen, ohne sich auch nur einmal zu ir-
ren oder zu versehen, der hat eine Vor-
bedingung fiir den Bahnpostdienst er-
fiillt. Nun muf3 er nur noch jedes Nest
in den Landen links und rechts der
Bahnstrecke wissen. Und wenn er die-
se weil}, dann muf} er nur noch wissen,
auf welch kiirzestem oder vielmehr
schnellstem Wege die Post dorthin
kommt. Wenn er das alles gelernt hat
und dazu blitzfixe Hinde besitzt, dann
erst haben wir es mit einem richtigen
Bahnpostbeamten zu tun.
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Es arbeiten da zwischen Regalen,
schmalen Tischen und einem allméch-
tigen, die offenen Sdckeméauler zeigen-
den Wurfgestell unter einem Dienst-
leiter mit etwa 35 Dienstjahren, einem
gerissenen Postverkehrsfuchs, ihrer 12
bis 14 Beamte. Pausen gibt es nicht.
Legt die Eisenbahn etwa Pausen ein?
Nein. So ein D-Zug hilt da und dort ge-
nau eine Minute. In diesen 60 Sekun-
den fliegen Briefsdcke durch die offe-
nen Doppeltiiren auf die herangefah-
renen Handwagen, fliegen durch eine
andere Doppeltiire andere Briefsacke
herein, Schnellpakete, Wertsendungen,
Einschreibbriefe, Pdckchen, es werden
Listen ausgetauscht, wihrend des An-
fahrens fliegen Tiiren zu, und der Inhalt
der eben hereingekommenen Sicke,
Bunde und Bunde, ergief3t sich mitsamt
Staub und Sackfusseln auf den Aus-
sacktisch, wobei jeder Sack umgedreht
wird - das ist Vorschrift —, Bunde wer-
den geldst, Ortsbunde entstehen und
Streckenbunde, die Sortierung im
Bahnpostwagen ist schon Feinstsortie-
rung. Bunde, die Eilbriefe enthalten,
bekommen obenauf einen mit einem
auffalligen roten Muster bedruckten Pa-
pierstreifen, der geradezu schreit; was
sortiert und wieder gebiindelt ist, fliegt
auf den Tisch des am Wurfgestell ar-
beitenden Dienstleiters, und dieser jon-
gliert Bund um Bund, Pdckchen um
Pédckchen mit tédlicher Sicherheit in die
etwa rund 50 offenen Sackméuler.
Stundenlang.

Kassel und

2llen anderen
VWiazen sofern
erforderlich

Wabern-Korbach (a)’
‘Hoabzrg (Bez Kassel)
mit Land, Gensunszen
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Ladungsaustausch Die auszutauschenden Bemerkungen
- Ladunzsgegenstidnde
von Bp PR 2P sind Ee;iéhtet naci :
7 2 3 z
Austauschbainnhof Giessen (9,30 - 9,50)
Freiburg-Kssl Stgt - Hagen Giessen-Siegen-Hagen
~ Hagen Eiessen Giessen Ort und Land
— rit Giessen - Fulda
Giessen - Gelnhausen
den anderen a Sa/So CGelnhn-Bebra(a)| Sa/So auf
Vizagen, sofern o : T Ffm 9 .
erforderlich ol = bl Slefsef By ebnloieie g sofort bei An-
Zug 1458 "esuer“a-g, ohne xunft doerge-
Wetzlar mit Tand ben,Sa/So auf
S Giessen
a Sa/So Limb-Hofheim(a)| Se/So auf
Ffm 9
Gssn - Koln Haiger-Betzd - Kln (a) | Sa/Sd auf
Zug 1621 Wetzlar mit Land Giessen
Gssn - Kssl Gssn - Kssl (a) sofort bei An-
Zug 1731 t Uberge—
(soweit nicht direkt ben. Sa/So
L gefertigt) Gssn-Treysa(a)
auf Gssn,
Kssl-Treysa(a)
auf Kassel
Austauschbahnhof Harbur:(;ahn) (10,18 = 10,25)
Freiburg - Marburg(Lahn) Marburg m{f Land
Kassel und den Yarburg-4reuztal (a)
anderen \lagen, Marburg-Korbach (a)
sofern erfordert Frankenberg-Bestwig
lich auf 14/2680 in Kssl
' Ffm - Brm E 451 | Fran'ienberg-Brilon unbedinzt
Paderborn-Bielefeld bes.liver=
geben
tustauschbahnnof Treyse (11,06 - 11,08)
Freidurg - Treysa Treysa mit Land
Kassel und : Ziezenhain, Jesberg
allen anderen Frielendorf
Vlazen sofern
erforderlich
Austauschbahnhof Wabern (11,35 = 11,40)
Freiburg - Wabern(Bez ‘Kassel) ¥ebern mit Land

»Sofort bei Ankunft
ibergeben”: nur ein
kleiner Ausschnitt
aus einer Ladungs-
austausch-Liste, hier
des De 5195 (siehe
MIBA 2/01, Seite 62).
Slg. Joachim Claus

Eine Minute Aufent-
halt: ,In diesen 60
Sekunden fliegen
Briefsécke durch die
offenen Tiiren auf
die herangefahrenen
Handwagen, Schnell-
pakete, Wertsendun-
gen..."

Foto: Archiv Michael
Meinhold

17



Und eng ist es in den allméchtig lan-
gen Wagen. Zu Haupten auf einem Ge-
stinge liegen die Schnellpakete, und
unter den FiiBen hat der Bahnpostwa-
gen sogar noch einen , Keller®, Behélter
zur Aufnahme von eiligen Paketen mit
Bestimmung Endbahnhof. Jeder Zen-
timeter ist ausgeniitzt. Wer weil3 schon,
daB3 die Post auch Tiere befordert?
Natirlich keine Lowen oder Bernhar-
diner, aber kleine Tiere. Hunde etwa bis
zur GroBe eines Foxls oder eines
Dackels. Erfahrenere Hundeherrschaf-
ten sollen sogar eine Vorliebe fiir Bahn-
postwagenreisen haben, es ist dort im-
mer warm, es herrscht kein Luftzug
und als Schnellpaket, Inhalt ,Hund",
reist man als Hund gewissermal3en 1.
Klasse; von Kiiken, Kanarienvogeln und
Exoten weil} jeder Bahnpostbeamte zu
berichten.

Blickt man wéhrend des vollen Be-
triebes durch den Wagen, so sieht man
nur Bewegung und Bewegung und ge-
redet wurde gar nichts, hochstens daf3
der Dienstleiter um Arbeitsfutter ruft
»... wo sind die Langbriefe fiir Ans-
bach? Wo bleiben die Bunde fiir Aschaf-
fenburg!“ Thn treibt die Uhr und das
100-Kilometertempo des Zuges! Wih-
rend das Eisenbahnpersonal noch et-
was von der durchfahrenen Landschaft
hat, sieht der Bahnpostbeamte gar
nichts. Er sieht nur vor Geschéftigkeit
larmende Bahnsteige und Postbeamte
und auf den Bahnhofen etwa nachts um
2 Uhr kritisch den Verladebetrieb be-
obachtende Herren in Zivil, Postin-
spektoren, Postréte, Dienststellenleiter!
Alles fiir den Brief an Dich!

Und der Zug fahrt weiter. Und wah-
rend die Tiiren zuschlagen und eine
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Meldevorrichtung anzeigt, daf tatsdch-
lich alle Tiren zu sind, kann da ein
Mann vor ihm auftauchen, ein Zivilist,
der aussieht wie der GroBinquisitor
Torquemada des Dominikanerordens
und seinen Ausweis vorzeigt, oha, ein
Oberinspektor! Torquemada kennt alle
Bahnpostkurse auswendig. Was tut er?
Er kontrolliert Bunde, Schnellpakete,
Paketkarten und sucht schweigend und
grimmig nach Verspdtungen. Wehe,
wenn er eine entdeckt! Es setzt dann
Meldungen an das Einlieferungspost-
amt, und das Einlieferungspostamt gibt
die Meldungen weiter an alle Amter, die
mit dem verspéateten Brief, Paket oder
Packchen zu tun hatten, und wehe dem
Schuldigen! Er wird vorgeladen und
muf} sich rechtfertigen. Torquemada
sieht alles, er sieht, wie die Besatzung
des Wagens zusammenarbeitet. Er
kannte jeden seiner Kollegen, und kei-
ner der an den Stellen A-G oder a-f im
langen Bahnpostwagen verteilten Leu-
te kann ihm etwas vormachen.

Und der Brief an Dich? Eben hat ihn
der noch junge Beamte der Stelle ,,C* in
ein Fach geworfen. Der Inspektor greift,
um zu Gefallen zu sein, den ganzen In-
halt des Faches heraus. Was findet er?
Er findet Briefe nach Schollkrippen,
Kahl, Alzenau, Schimborn, Grof3blan-
kenbach und Kilberau und den Brief
an Dich! Da ist er. Jetzt eilt der Brief an
Dich mit 90 km/h Dir zu. Willst Du
mehr?

Gegen Ende der Reise hat sich im
Bahnpostwagen eine Verdnderung voll-
zogen. Die Féacher haben sich zuse-
hends geleert. Immer weniger Facher
sind belegt. Alle Briefbunde sind in
Sécke gewandert — alle Facher sind leer.

Bahnpostfahrer-Weihnacht: ,Nacht vom
24./25.12.1954 im D 276 Hamburg—Frank-
furt/M. Es gab keine Feiertage fiir uns”, hat
Joachim Claus (vorne rechts) auf diesem Foto
vermerkt.

Unten: ,Die Post erreicht Dich” — am Ende
einer weiten, schnellen Reise im Bahnpost-
wagen. Postbote Sparbier 1aBt griBen ...
Foto: Archiv Michael Meinhold

Uber Augenhiohe liegende Ficher ha-
ben Glasbéden. Kein Brief kann liegen-
bleiben, es kann sich nicht einmal eine
abgeloste Briefmarke verstecken. [...]

Und nun kommt der Brief an Dich an
Deinem Wohnort an. Er ist wiahrend
der Reise im Bahnpostwagen schlief3-
lich in einen Ortsbund gewandert, der
obenauf einen Zettel mit dem Namen
,Kidlberau® trdagt. Die Schnellver-
schniirungen werden gelost, die Zustel-
ler, gemeinhin Brieftrager genannt, be-
ginnen mit dem Verteilen auf Zustell-
bezirke. Sodann ordnen sie die Briefe
nach Stralen und Hausnummern, und
wenn kein Brief mehr {ibrig ist, dann
werden die Taschen gepackt, die
Péackchen umgehédngt, dann geht es zu
FuB oder mit dem Fahrrad los. Die Post
erreicht Dich.“
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VORBILD

Die Postverwaltungen (PV) sicherten
sich friih die postseitige Benutzung
der Eisenbahnen, so z. B. in England
1838, in Belgien 1841, in Baden 1843,
in Bayern 1836 und in Preuflen 1838.
Die PV mussten ihr bis dahin alleiniges
Recht zur Beférderung von Personen
und Sachen (,Postregal®) schrittweise
an die Eisenbahnen abgeben. In
PreuBlen sicherte sich die PV im Eisen-
bahngesetz von 1838 die unentgeltliche
Beforderung der Postsachen, der dazu
notwendigen Wagen und des erforder-
lichen Personals auf dem Schienenweg,
indem daran das Erteilen einer Eisen-
bahnkonzession gebunden wurde.

Am 1. Mai 1849 richtete die preufi-
sche PV in den Eisenbahnziigen auf den
wichtigeren Strecken ,Speditions-
bureaus® ein, die die Sendungen wah-
rend der Fahrt zu bearbeiten hatten.
Sie waren den am gleichen Tage einge-
richteten ,Speditionsdamtern® unter-
stellt. Aus diesen Speditionsdmtern gin-
gen spiter die ,Bahnpostimter (BPA,
BPA)“ hervor. Die Speditionsbhureaus
nannte man dann ,Bahnposten (Bp)“.
Somit gilt das Jahr 1849 als das Ge-
burtsjahr des Bahnpostwesens in
Deutschland, das in seinen Grundziigen
noch bis zum Jahre 1990 bestand.

Nach anfdnglichen Versuchen, die
Postkutschen auf Eisenbahnunterge-
stelle zu verladen, wurden dann Bahn-
postwagen (Bpw) eingesetzt, zum Teil
schon mit Begleitung. Da jedoch noch
keine Bearbeitung der Postsendungen
wihrend der Fahrt stattfand, war die
Ausstattung der Wagen sehr einfach. Es
folgte jedoch bald der Einsatz von be-
gleiteten Bp mit Unterwegsbearbeitung
von Postsendungen.

Bahnpostwagen der
Landerpostverwaltungen

Nach der Reichsgriindung 1871 wur-
den die Bpw von der Kaiserlich Deut-
schen Post (KDP) — spéter Reichspost —
als ihr Eigentum beschafft und verwal-
tet. Eigene Landespostverwaltungen
gab es danach nur noch in Bayern und
Wiirttemberg. Weil dort jeweils Post
und Bahn unter einer gemeinsamen
Verwaltung standen, waren deren Bpw
Bahneigentum.

Der Bahnpostdienst wurde in Bayern
1851 auf zwei Kursen mit 9 Bpw eroff-
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Das Ruckgrat der Postbeférderung fur 150 Jahre

Geschichte deutscher
Bahnpostwagen

Der Bahnpostdienst bildete die traditionelle Grundlage fiir
Schnelligkeit und Zuverldssigkeit, auch wenn dieser Dienstzweig
niemals so im Blickfeld der Offentlichkeit stand wie etwa der
Annahme- oder Zustelldienst. Sein entscheidendes Arbeitsmittel
waren die Bahnpostwagen, die dem postalischen Verwendungs-
zweck und den Anforderungen der Eisenbahnen entsprechend
gebaut, umgebaut, modernisiert und immer wieder durch neue
Wagen mit hoherem technischem Niveau ersetzt wurden. Ein
Uberblick von Klaus Kirsch und Rudolf Werner.
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Links oben ein Bahn-
postwagen der
K.Bay.Sts.B., Gattung
b, Nr. 15 338, Baujahr
1901. Foto: Sammlung
Deppmeyer

Darunter ein wiirt-
tembergischer Bpw
Gattung b, Nr. P 142,
Baujahr 1905. Foto:
Sammlung Wagner

Ganz unten links ein
Bahnpostwagen der
Kaiserlich Deutschen
Post mit holzernem
Wagenkasten mit
Blechbekleidung,
Gattung llb, Nr. 2329,
Baujahr 1902. Foto
Sammlung Kirsch

Personenwagen mit Postabteil der K.Bay.Sts.B,
Gattung CPost i, Nr. 9426, Baujahr 1903.
Foto: Sammlung Kirsch

net. 1860 sind es bereits 34 Kurse mit
41 Bpw. Eigene Bpw hatte auch die
Bayerische Ostbahngesellschaft, die
1875 verstaatlicht wurde. Thre Bpw
itbernahmen die Koniglichen Bayeri-
schen Staats-Eisenbahnen. Bis 1883
kamen weitere 206 Bpw mit Kasten-
langenvon 7,0 m, 7,2 m, 7,4 m und 8,5
m hinzu. Diese hatten bereits eiserne
Langtrdager und Heberleinbremse. Mit
10 m Kastenldnge, Oberlichtddchern
und verschiedener Ausstattung, z.T.
auch mit Bremserhdusern, wurden
1883 die ersten Dreiachser eingestellt,
ab 1909 dann solche mit 12 m Kasten-
lange. AuBerdem wurden 12-m-Wagen
auf Drehgestellen (1905/07) und 15-m-
Wagen (1891/1915) beschafft. Alle die-
se Wagen waren mit Brief- und Pack-
rdumen (Gattung b) ausgestattet. Zwi-
schen 1909 und 1914 kamen dann
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zwanzig 17 m lange reine Briefpostwa-
gen (Gattung a) dazu. Die privaten Pfil-
zischen Eisenbahnen betrieben ab
1853 ebenfalls Bp mit eigenen Bpw, die
im Jahre 1909 auf den bayerischen
Staat ibergingen.

Nachdem in Wiirttemberg die PV seit
1852 sog. fahrende Postdmter mit Post-
personal in besonderen Abteilen der Ei-
senbahn betrieb, kamen erstmals 1861
Bpw zum Einsatz, die den Koniglich
Wiirttembergischen Staats-Eisenbah-
nen (K.W.St.E.) gehorten. Bis 1865 wa-
ren 28 Bpw im Einsatz, darunter 14
Vierachser. Schon 1869 kamen 40
zweiachsige Wagen mit 7 m Kastenldn-
ge dazu. Von 1871 bis 1878 folgten 28
zweiachsige Bpw in drei weitere Liefe-
rungen mit Kastenldngen von 7,8 m,
8,0 m und 8,5 m. 1887 wurden erst-
mals dreiachsige Bpw und zwar mit 11

Der dreiachsige Bahnpostwagen mit Brief-
raum und Packraum wurde 1867 auf der
Internationalen Industrieausstellung in Paris
gezeigt (Koniglich Preussische Post, Baujahr
1859). Zeichnung: Sammlung Kirsch

m Kastenldnge eingesetzt, denen 1891
solche mit 12 m Kastenldnge folgten.
Letztere gehorten zu den wenigen rei-
nen Briefwagen, die die wiirttembergi-
sche Post nutzte. Diese Entwicklung
ging weiter mit dreiachsigen 12,4-m-
Wagen (1892/96) und 12,5-m-Wagen
(1902). Eine Serie 9,7 m langer Zwei-
achser wurde 1898 gebaut, der vier-
achsige Bpw mit Kastenldngen von 12
m (1906), 15 m (1908/10) und endlich
17 m mit Schutzabteilen (1914) folgten.

In PreuBen brachte man 1841
zundchst dreiachsige Bpw zum Einsatz,
ein Jahr spéter auch zweiachsige mit
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Bahnpostpackwagen der Giiterwagenbauart,
Kaiserlich Deutsche Post (KDP), Gattung Ic,
Baujahr 1908 (links). Foto: Sammlung Kirsch

Links Mitte ein Bpw mit 2 m langen Schutz-

abteilen an jedem Wagenende, KDP, Gattung
IVa, Nr. 2993, Baujahr 1917. Foto: Sammlung
Wagner

Rechte Seite oben: Bahnpostwagen mit
genietetem Stahlwagenkasten und Unterge-
stell mit Doppellangtragern der DRP, Gat-
tung 3-b/12,5, Nr. 3747, Baujahr 1925. Foto:
Sammlung Kirsch

Darunter ein Postkiihlwagen fiir den Trans-
port von Butterpaketen vom Erzeuger zum
Einzelhandel, DRP, Gattung -c/10,8, Nr. 4107,
Baujahr 1928. Foto: Sammlung Kirsch

Rechte Seite unten: Windschnittiger Bpw der
DRP, Gattung 4e-b/15, Nr. 4744, Baujahr
1940. Foto: Sammlung Kirsch

Unten: Bpw in genieteter Stahlbauart mit
Holzdach der Deutschen Reichspost (DRP),
Gattung D IV (M), Nr. 3440, Baujahr 1922.
Foto: Sammlung Kirsch

Kastenldngen von ca. 5 m, die sich je-
doch wegen starken Schwankens
wiahrend der Fahrt nicht bewéhrten. Es
wurden vorerst nur noch dreiachsige
mit 8,5 m Kastenldnge gebaut.

So wie das Eisenbahnnetz wuchs,
wurden auch die Bahnpostkurse er-
weitert. Entsprechend den Besonder-
heiten der zu befahrenden Strecken,
der Héufigkeit der Unterwegshalte mit
Ladungsaustausch, der Masse der zu
beférdernden Sendungen, dem Umfang
der Unterwegsbearbeitung und den von
der Eisenbahn vorgegebenen techni-
schen Bedingungen wurden die Wagen
weiterentwickelt und beschafft. Seit
1852 wurden die preufischen Bahn-
postwagen durchlaufend nummeriert.
Ab 1859 wurden neue Wagen nach ein-
heitlichen Beschreibungen und Zeich-
nungen (auller Untergestell) in Auftrag
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gegeben. Trotzdem entwickelte sich
sehr rasch eine kaum noch zu iber-
schauende Typenvielfalt.

Die PV Sachsens war an den 1841
durchgefiihrten Versuchsfahrten mit
dreiachsigen Eisenbahn-Postwagen auf
der Strecke zwischen Berlin und Leip-
zig beteiligt. Auch die Leipzig-Dresde-
ner Eisenbahn-Compagnie besall 1843
bereits  vierachsige  kombinierte
Gepidck- und Postwagen. Die ersten
sidchsischen Bpw waren zweiachsig bei
Kastenldngen zwischen 6,2 und 7,5 m.
Ab 1865 wurden auch Dreiachser mit
Kastenldngen von 7,7 m bis 9,9 m be-
schafft. Die Wagennummern der in
Sachsen verkehrenden Bpw befanden
sich nach 1871 in Ubereinstimmung
mit dem Nummernsystem im ,Ver-
zeichnis der reichseigenen Eisenbahn-
Postwagen®, zu denen sie auch gehor-

ten. Besondere Anforderungen, die die
Koniglich Sdchsischen Staats-Eisen-
bahnen (K.Sédchs.St.E.B.) an Bpw stell-
ten, fiihrten dazu, dass diese gesondert
verwaltet wurden. Als die 12 m langen
Bpw eingefithrt wurden, mussten sie
fiir Sachsen mit drei Achsen geliefert
werden, wiahrend im tibrigen Reichs-
gebiet schon solche mit Drehgestellen
fuhren. Die weitere Beschaffung ge-
schah auf der Grundlage der Normali-
en, die die Reichspostverwaltung fir
die Wagenkisten aufgestellt hatte. Eine
Besonderheit bei den K.Sidchs.St.E.B.
war, dass sie seit den 80er-Jahren des
19. Jahrhunderts eine Vielzahl von
Strecken in einem 750-mm-Schmal-
spurnetz betrieben, die weitgehend
postseitig benutzt wurden. Neben PAbt
kamen dort auch reichseigene zwei-
und vierachsige Bpw zum Einsatz.
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Die allgemeine Entwicklung der Bpw
und ihrer Ausstattung ging sehr rasch
vonstatten. Brieffachwerke, Tischplat-
ten und alle fiir den Dienstbetrieb er-
forderlichen losen Ausstattungsgegen-
stande fanden sich in d&hnlicher Form
bei den Bpw aller PV wieder. Diese wa-
ren auch darauf bedacht, den Beglei-
tern die Arbeit im Bpw zu erleichtern.
Teilweise wurden Wagen mit Polster-
sesseln ausgestattet. Gro3er Wert wur-
de auf einen ruhigen Lauf der Wagen
und gut isolierte weiche Fu3bdden ge-
legt. Doppelte Abfederung des Wagen-
kastens durch Blatt- oder Evolutfedern,
Gummi- oder Filzzwischenlagen sollten
vor allem vertikale Stérbewegungen
wéhrend der Fahrt dimpfen.

Die Olbeleuchtung der ersten Bpw
war nicht ausreichend und wurde 1872
in Bayern, 1874 in Preuffen und 1890
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in Wiirttemberg durch Gasbeleuchtung
ersetzt. Elektrische Sammlerbeleuch-
tung folgte bei den reichseigenen Bpw
1893 und Achsgeneratoren ab 1901, in
Bayern ab 1904. Beliiftet wurden die
Wagen durch 6ffnungsfahige Fenster,
Kiemenliifter iiber den Fenstern oder
Klappen im Oberlichtdach. Koks- und
Kohleéfen dienten der Beheizung der
Bpw. Die ab 1874 bei reichseigenen
Wagen verwendete Gasheizung be-
wihrte sich nicht. Nach Versuchen mit

Bestand an Bpw am 31.12.1932

einer einfachen Dampfrohrheizung
wurde 1878 bei den reichseigenen Bpw
und 1891 in Bayern und Wiirttemberg
die Dampfheizung eingefiihrt. Bremsen
fiihrte man 1852 allgemein ein, Druck-
luftbremsen ab 1877.

Fiir Postkurse mit geringerem Sen-
dungsaufkommen lieen die PV Post-
abteile (PAbt) in Reisezugwagen ein-
richten. Die Rdume der PAbt waren
zweckentsprechend kleiner als in Bpw,
verfiigten aber im Prinzip {iber die glei-
che Ausstattung. Auch auf Klein- und
Nebenbahnen kamen Bp und damit z.T.
auch Bpw zum Einsatz, hauptsidchlich
jedoch PAbt in Personen- und Gepéack-
wagen oder sogar in Triebwagen.

Am 01.04.1920 wurde die bayerische
und wiirttembergische PV mit der
Reichspostverwaltung vereinigt. Damit
gingen deren Bpw in das Eigentum der
Deutschen Reichspost iiber. Die nun in
Miinchen eingerichtete Abteilung VI des
Reichspostministeriums nahm die Zu-
standigkeiten fiir den Bau und die Ver-
waltung der Bpw fiir das Verkehrsge-
biet noch bis zum 01.01.1933 wahr.

Bpw der Kaiserlichen Post und
der Deutschen Reichspost

Die preuBlische PV hatte bereits im Jah-
re 1859 verbindliche Zeichnungen und
Beschreibungen fiir neu zu beschaffen-
de Wagen herausgegeben, die weiter
vervollkommnet wurden und die ab
1871 fiir das ganze Reichsgebiet Giil-
tigkeit erlangten. Ab 1881 erlief3 die
Konigliche Eisenbahndirektion Berlin
zahlreiche Vorschriften, auf deren
Grundlage in Verbindung mit den
,Normalien fiir die Eisenbahn-Postwa-
gen der PreuBischen Staatsbahnen*
(Gesamtiibersichtszeichnungen der
verschiedenen Bpw-Gattungen) die
Bpw gebaut wurden. Um den stdndigen
Platzmangel in den Bpw zu iiberwin-
den, wurden ab 1881 99 Wagen mit
3,15 m Breite beschafft, die an den
Lingsseiten keine Laufbretter und
Griffstangen hatten. Auch sie reichten
bald nicht mehr aus. Als die Eisenbahn
ihre Einsatzmoglichkeiten einschrank-
te, wurden dann (ab 1883) 12 m lange
Bpw mit Drehgestellen gebaut.

2-achs. 3-achs. 4-achs. zusammen
im alten Reichsgebiet 810 1369 710 2889
in Bayern 132 77 206 415
in Wiirttemberg 123 52 36 211
Summe 1065 1498 952 3515
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Oben ein windschnittiger Bpw der DRP, Gat-
tung 4e-c/15, Nr. 5245, Baujahr 1944. Foto:
Sammlung Kirsch. Darunter noch ein wind-
schnittiger Bpw mit Ruheabteil in Stahl-
leichtbauweise, DRP, Gattung 4ii-a/21,6, Nr.
4786, Baujahr 1941. Foto: Sammlung Kirsch
Rechts oben: Bpw in Stahlleichtbauweise
Bundespost, DBP, Gattung 4-b1/21,6, Nr.
5932, Baujahr 1952 (BR 51) (Foto: Sammlung
Werner). Darunter die letzte Serie zweiachsi-
ger Bpw mit Briefraum der DBP, Gattung
-b/14,5, Nr. 6183, Baujahr 1955 (BR 54).
Foto: Sammlung Werner

Nach erfolgreichen Versuchen im
Jahre 1883 wurden bis Ende 1884 be-
reits 400 der 1600 reichseigenen Bpw
mit elektrischen Beleuchtungseinrich-
tungen ausgestattet. Nach einer Serie
tragischer Unfille 1905/06 wurden 17
m lange Bpw mit zwei Schutzabteilen
an den Wagenenden gebaut (ab 1908).
Gleichzeitig wurde mit dem Bau vier-
achsiger Bpw mit ebenen Seitenwén-
den, mit Mittel- oder Seitengang und
mit Ubergangseinrichtungen begonnen.
Diese Wagentypen wurden jeweils als
reine Brief-Bpw und als kombinierte
Brief- und Paketwagen beschafft. Eben-
falls 1908 erschienen die ersten Bahn-
postpackwagen in zwei Varianten. Sie
waren gedeckten Giiterwagen dhnlich,
hatten flache Dacher, hochgesetzte
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Bremserhduser und waren zweiachsig
(8,5 m lang) oder dreiachsig (10 m
lang). IThre Innenausstattung bestand
aus Stapelwdnden bei den Ladetiiren
und Packbrettern. Die ersten hatten
noch keine Begleiterabteile. Ende 1914
verfiigte die Reichspostverwaltung iiber
insgesamt 2371 Bpw und etwa 2500
PAbt in Eisenbahnwagen.

Schon vor dem Ersten Weltkrieg
wurden 17 m lange Versuchswagen mit
stahlernen Wagenkédsten hergestellt.
Mindestens einer dieser Wagen besal3
einen geschweil3ten Wagenkasten. Eine
grof3e Serie dieser Wagen wurde von
1918 bis 1925 mit genieteten Wa-
genkésten hergestellt. Das Oberlicht-
dach bestand noch aus Holz mit Bitu-
mendecke, ebenso bei der nachfolgen-
den Serie 20 m langer Wagen. Wegen
der abgeschridgten Wagenenden nann-
te man sie allgemein ,Hechtwagen®.
Wéhrend die 12-m-Wagen mit Drehge-
stellen der preuBischen Regelbauart
ausgestattet waren, verwendete man
nun Drehgestelle amerikanischer Bau-
art (Schwanenhalsdrehgestelle). Eini-
ge der 20 m langen Hechtwagen be-
sallen Drehgestelle der Bauart Gorlitz I1
schwer. Wahrend die zwei- und drei-
achsigen Bpw noch die einldgsigen
Bremsen der Bauarten Knorr und Wes-
tinghouse hatten, kamen jetzt mehr-

16sige Bremsen der Bauart KK und KKs
(Kunze-Knorr) zur Anwendung.

Mit der Griindung der Deutschen
Reichsbahn im Jahre 1920 wurden ein-
heitliche Trends auch in der eisen-
bahntechnischen Entwicklung der Bpw
moglich. Ab 1922 wurden die Bpw der
Giliterwagenbauart mit Kastenldngen
8,5 und 10 m mit Doppellangtrdgern,
verstarktem Wagenkasten, mit Ober-
lichtdach und Handbremsbiihnen ge-
fertigt. Die letzten dreiachsigen Bpw
wurden zwischen 1924 und 1931 in
zwei Serien geliefert, als Gattung 3-
b/12,5 in Personenwagenbauart und
als 3-¢/12,5 in Giiterwagenbauart.

Mit der Privatisierung der Eisenbahn
und Griindung der Deutschen Reichs-
bahngesellschaft (DRG) im Jahre 1924
verlor die Post u.a. das Recht der kos-
tenlosen Beistellung von Bpw. Von nun
an waren die Beforderungsleistungen
fiir Bpw und PAbt nach einem jahrlich
neu festzusetzenden Achskilometerver-
giitungssatz zu bezahlen. Die DRP ver-
suchte durch Umbau von drei- und
vierachsigen Bpw auf zwei Achsen den
Kostenaufwand zu reduzieren. Wih-
renddessen dringte die DRG verstirkt
auf den Einsatz vierachsiger Bpw auch
in Personenziigen. SchlieB3lich musste
die DRP 1928 den Umbau der 12 m lan-
gen Wagen auf zwei Achsen endgiiltig
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einstellen. Ab 1928 wurden auf der
Grundlage der Bedarfsanforderungen
der DRP neue Bpw durch Vermittlung
der DRG beschaftt.

In Auswertung einer Anzahl von
Raubiiberfillen auf Bp verfligte der
Reichspostminister 1936 u.a. das Ver-
gittern sdmtlicher Fenster in Bpw und
PAbt sowie das Andern der Trittbretter
und Laufstangen. Aufstiegtritte mit
Griffen durften nur noch bei Bremser-
hdusern, Handbremsbiihnen, Lade-
tiren, im Bereich der Briefkdsten und
als Rangiererecktritt verbleiben.

Von 1937 bis 1944 erweiterte die
DRP ihren Bestand an Bahnpostwagen
von 3400 auf 4410 Stiick. Die Wagen
erhielten Kastenldngen von 21,6 m
(Gattungen a, bl, bIl und ¢) und 15 m
(Gattungen b und c). Sie hatten ge-
schweillite Ganzstahlwagenkédsten mit
Tonnendach und Dachfenstern iiber
den Briefrdumen. Die langen Wagen
hatten Ubergangseinrichtungen wie
schon die 17-m- und 20-m-Wagen und
Drehgestelle der Bauart Gorlitz III
schwer. Die 15-m-Wagen erhielten
Drehgestelle der Bauart Gorlitz 111 leicht
mit vierfacher Federung. Die 21,6-m-
Wagen wurden ab 1941 z.T. auch in
windschnittiger Stahlleichtbauweise
mit Seitenwandschiirzen gefertigt.

1941 lieBl die DRP drei Wagen der
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Gattung Post 4ii-a/21,6 mit Ruheabtei-
len ausstatten und erproben. Ihre Be-
deutung erlangten diese Einrichtungen
wohl durch kriegsbedingte Bp-Langlau-
fe und durch die aus UnregelméBigkei-
ten entstehenden iiberlangen Ausblei-
bezeiten der Bahnpostbegleiter. Mit
dem Zugang der neuen Gattungen ver-
fiigte die DRP nun iiber einen grofen
leistungsstarken Wagenpark. Auf stark
belasteten Strecken, auf denen zwei
oder mehrere Bahnpostwagen in einem
Zuge eingesetzt wurden, bewidhrten
sich die Faltenbalgiibergénge zwischen
den Wagen. Die grof3en vierachsigen
Bahnpostwagen hatten eine Trag-
fahigkeit von 20 t. In den letzten Kriegs-
jahren war Bau und Instandhaltung der
Bahnpostwagen durch rigoroses Spa-
ren und Weglassen gepragt. So entfie-
len etwa die Ubergangseinrichtungen
und die Windleitbleche, die Dachfor-
men wurden vereinfacht.

Die Gattungsbezeichnungen

Ein entscheidendes Kriterium fiir die
betriebliche Verwendungsfiahigkeit der
Bpw war immer die Lange des Wagen-
kastens. Sie wurde schon seit 1859 zur
Unterscheidung verschiedener Wagen-
typen nach ihrer Bearbeitungs- und
Transportkapazitdt herangezogen und

bis 1927 nach Tabelle 1 (S. 26) be-
zeichnet. Ab 1881 begann man die In-
nenraumausstattung mit kleinen Buch-
staben nach Tabelle 2 zu kennzeichnen.
In der Schreibweise wurde der Buch-
stabe an die romische Zahl angefiigt.
Mit der Inbetriebnahme der 17 m lan-
gen Bpw mit Ubergangseinrichtungen
wurden weitere Unterscheidungen not-
wendig. Diese Wagen wurden im Gat-
tungszeichen vor der romischen Zahl
durch ein ,D“ fiir Durchgangswagen
und am Ende mit ,,(S)* fiir Seitengang
oder mit ,,(M)“ fiir Mittelgang gekenn-
zeichnet. Beispiel: D IVa(S), D IVb(M)
usw. Da aber dieses System uniiber-
sichtlich wurde und keinen Platz fiir die
hinzugekommenen Linder-Bpw unter-
schiedlichster Kastenldngen bot, wurde
ab 1928 ein neues System eingefiihrt,
das aus dem Eisenbahn-Gattungszei-
chen und dem neuen Post-Gattungszei-
chen zusammengesetzt wurde. Beide
verband ein Bindestrich.

Das Eisenbahn-Gattungszeichen setz-
te sich aus dem Hauptzeichen ,Post
fir Bpw oder ,,BPost”, ,PwPost” usw.
fiir Postabteile in Eisenbahnwagen, der
Achsenzahl (die ,2“ wurde in der
Schreibweise weggelassen) und ver-
schiedenen Nebenzeichen zusammen.
Es bedeuten:

e = elektrische Heizung

i = geschlossene Ubergéinge

ii = offene Uberginge

g = Gummiwulstiibergang

m = Wagen ist linger als 24 m

r = zugelassen fiir mehr als 120 km/h
s = Hg 100 km/h (Postgiiterwagen)

ss = Hg 120 km/h (Postgiiterwagen)

z = Zugsammelschiene, Stromversor-
gung von der Lokomotive her (seit
1973)

Mit der Einfithrung der international
vereinheitlichten Wagenkennzeichnung
im Jahre 1967 wurden neben den Wa-
gennummern auch die Eisenbahn-Gat-
tungszeichen verdndert. Die Angabe
der Achsenzahl hinter dem Hauptzei-
chen entfiel bei vierachsigen Wagen. Im
Bereich der DB wurden zweiachsige
Wagen mit einer ,,2“ hinter dem Haupt-
zeichen, im Bereich der DR mit einem
»,a“ und dreiachsige mit ,aa“ gekenn-
zeichnet. Nach dem Bindestrich stand
das Post-Gattungszeichen. An erster
Stelle wurde weiterhin die Raumauftei-
lung nach Tabelle 2 (ndchste Seite) an-
gegeben, danach ein Schrégstrich und
dahinter die Kastenldnge in Metern,
wenn notig mit einer Stelle hinter dem
Komma. Als in den letzten Jahren des
Bp-Dienstes durch Gattungsbereini-
gung weniger Typen zu unterscheiden
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waren, wurden die Post-Gattungszei-
chen schrittweise vereinfacht. Muster-
beispiele fiir das vereinigte Gattungs-
zeichen: Post 3-b/10; BCPost 3i; Post
4iie-bll/21,6; Post 4mg-bl/21,6; Post
mrz; Post -t/18,7; Post aa-cl/12,8.
Eine Besonderheit der DP (DDR) be-
stand darin, dass neben den Gattungen
auch Bauarten durch entsprechende
Kennzeichen unterschieden wurden.

Tabelle 2: Gattungsbezeichnungen deutsch

Tabelle 1: Gattungsbezeichnung
deutscher Bahnpostwagen (Kastenlinge)

Transportkapazitat
und Innenraumaus-

pr. PV KDP/DRP stattung waren die
Gattungszeichen | 1859-1876 | 1876-1883 | 1883-1907 | 1907-1927 | entscheidenden Kri-
m m m m terien zur Unter-
I 9,6 bis 8,5 85 scheidung der diver-
I 8,5 10 sen Wagentypen
Il 6,9 - 12 entsprechend den
[\ - - - H 17 Tabellen 1 und 2.

KDP/DRP DRP DBP DBP DP (DDR)

Nr. Arbeits- und Laderdume Bpw bis 1927 ab 1928 bis 1959 ab 1959

1 |Ganzer Wagen fiir Briefbearbeitung 2- und 3-achsig a a - - -
2 |Ganzer Wagen fiir Briefbearbeitung 4-achsig a a a b a
3 |Briefraum und Packraum etwa gleich groB3 2- und 3-achsig b b b a b
4 |Kleiner Briefraum, groBer Packraum 4-achsig b b b a b
5 |GroBer Briefraum, kleiner Packraum 4-achsig b bl bl al bl
6 |Zwei Packrdume, Briefraum in der Mitte 4-achsig b bll bll all bll
7 |Ganzer Wagen Packraum mit Begleiterabteil 2-, 3- und 4-achs. C C C p C
8 |Ganzer Wagen Laderaum ohne Begleiterabteil 2-achsig C C - t (ab 1965) d
9 |Ganzer Wagen Laderaum ohne Begleiterabteil 3-achsig C C C - d
10 |Ganzer Wagen Laderaum ohne Begleiterabteil 4-achsig - - - - cl
11 |wie Nr. 2 mit zusammenlegb. Brieffachwerken 4-achsig - - bc ap -
12 |wie Nr. 5 mit verkleinerbarem Briefraum 4-achsig - - - - d
13 |Containertragwagen 2- und 4-achsig - - - - t

Kriegsende und Wiederaufbau

Im Ergebnis des Zweiten Weltkrieges
zéahlte man 634 Totalschdden und 2529
Bpw mit z.T. schweren und schwersten
Schédden, die aber wieder nach und
nach instand gesetzt werden konnten.
Bei ca. 568 Bpw war das Schicksal
nicht mehr zu ermitteln. Mit der Erfas-
sung des Wagenbestandes wurde tiber
den Wiederaufbau der Kriegsschadwa-
gen bzw. iiber die Verschrottung der to-
talbeschéddigten Bpw entschieden. Die
erforderlichen Arbeiten wurden von Ei-
senbahnwerkstitten und Waggonbau-
betrieben ausgefithrt. Die Beschaffung
von Neubau-Bpw schied in den ersten
Nachkriegsjahren noch génzlich aus.

Entwicklungstrends und
Neubauten der DBP

Im Jahre 1949 gingen die ersten Auf-
trdge an die sich langsam erholende
Waggonindustrie in den drei westlichen
Besatzungszonen. Vorreiter dabei war
die Postverwaltung der franzdsischen
Besatzungszone, die 15 Bpw der Vor-
kriegsbauart 4-b/15 in Auftrag gab. Von
da an bis Anfang 1951 erteilte die in-
zwischen gegriindete Deutsche Bundes-
post (DBP) Auftrage fiir 159 Neubau-
Bpw der Gattungen 4-a/21,6 (60 St.), 4-
bI(bII)/21,6 (58 St.) und 4-¢/21,6 (41
St.). Auch hier handelte es sich um
Nachbauten von Vorkriegs- bzw.
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Kriegsausfithrungen, die aber zeit-
gemife Verbesserungen und Ausstat-
tungen erhielten. So riistete man einen
Teil dieser Fahrzeuge mit au3en lau-
fenden Schiebetiiren aus, darunter
auch doppelfliigelige Schwenktiiren.
Diese Tiirgestaltungen hielten aber dem
rauhen Bahnpostbetrieb und auch den
winterbedingten Anforderungen nicht
stand, weshalb die betr. Wagen auf in-
nen laufende Schiebetiiren umgeriistet
wurden. Infolge der Beschaffung der
groBeren Bpw 4m-a/26 schwanden die
Nutzungsmoglichkeiten fiir die 4-a/21,6
der Nachkriegsbauarten ab 1953 sehr
stark, sodass man sie in die Gattungen
4-b1/21,6 und 4-¢/21,6 umbaute. Mit
diesen 159 vierachsigen Neubau-Bpw
fir Hochstgeschwindigkeit (Hg) 120
km/h war der akute Nachholbedarf an
groflen Wagen bei der DBP zunéchst
gedeckt.

Natiirlich bestand auch bei den fiir
Nah- und Bezirksverkehr bendtigten
Bpw grofBer Bedarf an kleineren Fahr-
zeugen, dem man im Zeitraum von
1949 bis 1951 mit der Beschaffung von
insgesamt 102 zweiachsigen Bpw der
neuen Gattung -b/13 begegnete. Diese
Bpw wiesen in ihrer Konstruktion be-
reits Merkmale der kiinftigen Stahl-
leichtbauweise auf und waren beziig-
lich ihrer Inneneinrichtung in der be-
wéhrten hergebrachten Weise mit je
einem Brief- und einem Paketraum als
Alles-Bpw ausgestattet. Bei diesem Wa-

gentyp handelte es sich um die erste
Neukonstruktion fiir Bpw der DBP. Da-
neben vergab die DBP einen Auftrag
auf Lieferung von 50 zweiachsigen Pa-
ket-Bpw der ebenfalls neuen Gattung
-¢/11. Diese mit einem Begleiterabteil
einfach ausgestatteten Wagen in Giiter-
wagenbauweise waren ohne zeitrau-
bende Neukonstruktionen relativ rasch
herzustellen, so dass der Bedarf fiir die-
sen Fahrzeugtyp im Bereichsverkehr
recht schnell gedeckt werden konnte.
Das Jahr 1951 brachte mit der Ein-
fiihrung der Stahlleichtbauweise eine
Trendwende im Waggonbau, also auch
fiir die Konstruktion neuer Bpw der
DBP. Diese erteilte damals Auftrige zur
Beschaffung von insgesamt 66 Neubau-
Bpw der Gattungen 4-a/21,6 (5 St.), 4-
bl/21,6 (31 St.) und 4-¢/21,6 (30 St.).
Die mit innen laufenden Schiebetiiren
und mit Sicherheitsdrahtglas in den
Fenstern ausgestatteten Wagen hatten
erstmals die ebenfalls neu entwickelten
Minden-Deutz-50-Drehgestelle. Diese
und die neue Stahlleichtbauweise fithr-
ten zu rd. 9 t Gewichtsersparnis je
Fahrzeug. Als weitere Neuerungen er-
hielten die Bpw serienméfig am Dreh-
gestellrahmen befestigte Lichtmaschi-
nen mit Kardanwelle und Achsantrieb
anstelle der seitherigen Lichtmaschinen
mit Riemenantrieb iiber die Achswelle.
Allerdings war diesen Wagentypen kei-
ne intensive Nutzungszeit beschieden,
weil zwei Jahre spéter die lingeren
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Bpw der DBP, Gattung 4mg-a/26, Nr. 6103,
Baujahr 1954 (BR 54). Foto: Sammlung Werner
Rechts ein Bpw mit zusammenklappbaren
Brieffachwerken zum Einsatz auch als
behelfsmaBiger p-Wagen, DBP, Gattung 4mg-
ap/26, Nr. 62 401, Baujahr 1963 (BR 62). Foto:
Sammlung Werner

Links ein Bpw fiir Hg 140 km/h, DBP, Gattung
mrz; Nr. 73 108, Baujahr 1975 (BR 73).
Foto: Sammlung Werner

Bpw mit geradem Dachabschluss der DBP,
Gattung mr-a/26, Nr. 43 090, Baujahr 1968
(BR 67). Foto: Sammlung Werner

26,1-m-Bpw kiinftighin im Wagenein-
satz dominierten.

Das anfangs der 50er-Jahre stark
steigende Verkehrsaufkommen bei der
DBP erforderte die Beschaffung weite-
rer Bpw fiir den Nah- und Bereichsver-
kehr. So wurden in den Jahren 1954
und 1955 inges. 104 zweiachsige Bpw
der neuen Gattung -b/14,5 und 40
zweiachsige Bpw der ebenfalls neuen
Gattung -¢/13 in Betrieb genommen.
Diese beiden neu entwickelten Bpw-
Gattungen waren in Stahlleichtbau-
weise ausgefiihrt, wobei der Typ -c¢/13
der erste und einzige zweiachsige
Paket-Bpw der DBP in Reisezugwagen-
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bauart war. Der -b/14,5 ersetzte wei-
testgehend den praktisch gleich grofen,
aber wegen seiner vier Achsen unwirt-
schaftlich gewordenen Typ 4-b/15. Alle
vorstehend genannten Bpw-Gattungen
der Nachkriegsbaureihen hatten stan-
dardmifBig Dampf- und Ofenheizung,
die -¢/13, -b/14,5 und 21,6-m-Wagen
auch elektrische Heizung. Die zuldssige
Hg betrug fiir die vorgenannten 2-ach-
sigen Wagen 100 km/h und 120 km/h
fiir die 21,6-m-Wagen.

Den stdrksten Umbruch beziiglich
Bau und Betrieb von Bpw der DBP
brachte das Jahr 1953, in dem die ers-
ten Neubau-Bpw in Stahlleichtbauweise

und mit 26,1 m Wagenkastenldnge in
Betrieb genommen wurden. Auf Grund
ihres gegeniiber den 21,6-m-Bpw giin-
stigeren Verhéltnisses von Nutzraum-
linge zu Beforderungskosten (Achs-
km-Kosten) trugen diese groen Fahr-
zeuge von nun an die Hauptlast im
Postbeforderungsdienst mit Umarbei-
tung auf der Schiene. Zum besseren
Verstindnis werden nachfolgend nur
noch die neuen Gattungsbezeichnun-
gen angegeben, desgleichen die Bau-
reihen (BR), die mit dem Jahr der Auf-
tragserteilung identisch sind.

Alle 26-m-Bpw hatten Minden-Deutz-
50-Drehgestelle mit angegliederten
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Zwischen 1953 und 1973 in Auftrag gegebene 26-m-Bpw

BR 52/53 = 14 St. 4m-a/26, 14 St. 4m-b/26 und 14 St. 4m-p/26 =zus. 42 Fz
BR 54/55 =132 St. 4mg-a/26, 57 St. 4mg-b/26 und 12 St. 4mg-p/26 = zus. 201 Fz
Die Bpw der BR 54 und 55 waren weitgehend baugleich

BR 58 = 27 St. 4mg-a/26 und 15 St. 4mg-ap/26 =2zus.42 Fz
BR 62 = 30 St. 4mr-ap/26 und 70 St. 4mr-b/26 =zus. 100 Fz
BR 65 = 20 St. 4mr-a/26 und 10 4mr-ap/26 =zus. 30 Fz
BR 67 =56 St. mr-a/26 und 14 St. mr-ap/26 =zus. 70 Fz
BR 73 = 200 St. mrz (Wegfall der Langenangabe) =zus. 200 Fz

kardangetriebenen Lichtmaschinen,
pro Wagen je eine fiir die Beleuchtung
und die Luftheizung. Bis einschlieB3lich
BR 58 betrug die Hg der 26-m-Bpw 120
km/h. Ab BR 62 waren bereits die Neu-
bauwagen fiir Hg 140 km/h ausgestat-
tet, wihrend die 200 mrz der BR 73 ab
Anfang der 1980er-Jahre von Hg 140
km/h auf Hg 200 km/h umgeriistet
wurden. Die Bpw der BR 54, 55 und 58
wurden spéterhin auf Hg 140 km/h um-
gebaut. Mit Ausnahme der BR 52/53
hatten die 26-m-Bpw Ubergangs-
briicken mit seitlicher Gummiwulstab-
dichtung. Bei den 200 Bpw mrz der BR
73 fielen die Lichtmaschinen weg. Die
Wagen wurden iiber Zugsammelschie-
ne von der Ellok mit elektrischer Ener-
gie flir Heizung und Beleuchtung ver-
sorgt. Bleibt noch zu erwédhnen, dass
alle Bpw (Ausnahme Gattung -t =
Transport-Bpw) Batterien fiir die Be-
leuchtung im Stand hatten.

Die Nutzung schnell fahrender Gii-
terziige und der Ubergang von der Ein-
zelstiickverladung der Pakete auf den
Transport in Rollbehédltern machte
1965 die Beschaffung von 100 Trans-
port-Bpw (ohne Personalbegleitung)
der neuen Gattung 2ss-t/13 in Gliter-
wagenbauart Glmms 65 mit Hg 120
km/h erforderlich. Und 1976 wurden
fiir das ab Mai 1977 einzurichtende
spezielle Post-Giiterzugnetz mit aus-
schlieBlicher Paketrollbehélter-Befor-
derung 75 Bpw der ebenfalls neuen
Gattung 2ss-t/15 in Giliterwagenbauart
und mit Hg 120 km/h in Auftrag gege-
ben. Diese grof3raumigen Post-Giiter-
wagen waren die von der DBP letztmals
beschafften Bahnpostwagen.

Entwicklungstrends und
Neubauten der DP

Die nach dem Ende des 2. Weltkrieges
im Bereich der sowjetischen Besat-
zungszone Deutschlands (einschlieBlich
Berlin) verbliebenen Bpw bildeten den
Grundstock des Wagenparks der am
08.09.1945 gegriindeten Deutschen
Post (DP). Mit Gattungsdnderungen, die
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im Wesentlichen die Verkleinerung
oder den Ausbau der Briefriume zu
Gunsten der Laderdume zum Inhalt
hatten, wurde den in der Nachkriegs-
zeit eingetretenen Verdnderungen
zundchst Rechnung getragen.

Die ersten Neubauten waren im Jah-
re 1950 zwei Bpw der Gattung KPost 4-
b/12 fiir das sdchsische Schmalspur-
netz (750 mm). Darauf folgte 1956 lan-
ger vierachsiger Bpw der Gattung Poste
4-bl/24,7, der gegeniiber den Vor-
kriegs- bzw. Kriegsbauarten eine Reihe
richtungsweisender Neuerungen besalf3.
Dazu gehorten u.a. achshalterlose
Drehgestelle, eine Luftheizung (elek-
trisch, Dampf- und Kohlefeuerung
kombiniert), pneumatisch gesteuerte
Ladetiiren, Kithlschrank und Kochplat-
te, elektrische Zugschlussleuchten. Im
Folgejahr wurde eine Kleinserie 15 m
langer Wagen mit dhnlicher Ausstat-
tung (ohne Kiihlschrank und Kochplat-
te) ausgeliefert. Beide Wagentypen be-
salen einen Briefraum und einen
Packraum. Es schlossen sich dem Mus-
terbau des langen Wagens und einer
Kleinserie von fiinf Stiick der Gattung
Post 4e-b/15 keine weiteren Auftrige
an, da die Verdnderung der Arbeits-
prozesse eine Neukonzipierung der
Bpw-Ausstattung erforderlich machte.

In der Mitte der 50er-Jahre begann
die DP im Rahmen der Neugestaltung
der Postbeférderungsprozesse mit der
Einfithrung weitgehender mechanisier-
ter stationdrer Bearbeitung der Brief-
sendungen in Briefverteilimtern und
der Paketsendungen in Paketumschlag-
stellen. Gleichzeitig wurden im Nahbe-
reich bis ca. 50 km Kraftfahrzeuge ein-
gesetzt, wodurch die PAbt wie auch die
kleinen Bpw auf Nebenstrecken ent-
behrlich wurden. Auch die Einfiih-
rung des Postgutrollbehilter-Verkehrs
(RBehV), des mechanisierten Um-
schlags sowie die Anpassung des vor-
handenen Bpw-Parkes durch Umbau,
Modernisierung und Rekonstruktion
wie auch der Neubau von Bahnpostwa-
gen waren Bestandteile dieses Pro-
grammes.

Um die Laderdume der Bpw fiir den
RBehV herzurichten, wurden die Pack-
bretter und Stapelwédnde entfernt. Die
Seiten-, Stirn- und Trennwénde beka-
men zu ihrem Schutz in Hohe der Fens-
terbriistungsleiste umlaufende Ramm-
leisten aus Kiefernholz, die mit Flach-
eisen beschlagen waren. Zum Schutz
der Stirn- und Trennwénde kamen spé-
ter die am Boden befestigten Ramm-
konsolen dazu. Die Behélterladerdume
erhielten einen FuBBboden aus gespun-
deten Kiefernholzbrettern. Den Tiirbe-
reich, in dem die RBeh beim Ein- und
Ausladen jeweils um 90 ° gedreht wer-
den mussten, legte man zur Ver-
schleiBminderung mit 5 mm starken
Riffelblechen aus. Die Ubergangsein-
richtungen der groen Bpw wurden
ausgebaut und die Paketkeller entfernt.
Nach auflen aufschlagende doppelfliig-
lige Drehtiiren wurden durch einteilige
Ladeschiebetiiren ersetzt. In den Jah-
ren von 1955 bis 1963 sind 733 der ins-
gesamt 794 Bpw der DP fiir den RBehV
umgebaut worden.

In den Briefriumen der groSen Wa-
gen konnten mit dem Ersatz der
Gliithlampen durch Leuchtstofflampen
die Arbeitsbedingungen der Bahnpost-
begleiter wesentlich verbessert werden.
Zwei- und dreiachsige Bpw, die
zundchst nur Akkumulatorenbeleuch-
tung besallen, wurden mit Generatoren
ausgestattet. Gro3e Bpw erhielten zur
Stabilisierung des Energiehaushaltes
eine zweite Maschinenanlage. Die seri-
enméafBige Einfiihrung von kardange-
triebenen Generatoren brachte die fiir
den Bahnpostdienst erforderliche Zu-
verlassigkeit der Stromversorgungsan-
lagen. Alle vierachsigen modernisierten
und Neubauwagen wurden dement-
sprechend ausgestattet.

Im Gleichlauf mit der fortschreiten-
den Elektrifizierung der Eisenbahn-
strecken waren die Bedingungen fiir
den Einsatz der Bpw unter elektrischen
Fahrleitungen zu schaffen. Die Bpw
wurden mit elektrischen Heizungen
oder mit Durchgangsleitungen ausge-
stattet. Versuche mit Ol-Luftheizan-
lagen wurden seit 1956 durchgefiihrt.
Die kombinierte Olheizung mit Druck-
beliiftung beendete nach ihrer generel-
len Einfithrung das Versorgen der be-
gleiteten Bpw mit Kohlen und Feuer-
holz.

Unter dem Begriff Rekonstruktion
hatte die DR in den 50er-Jahren be-
gonnen, zundchst ihren Bestand an
zwei- und dreiachsigen Personenwagen
grundlegend zu modernisieren. Es war
das Ziel, den Wagenpark, der viele Bau-

MIBA-Spezial 51



Rechts: Bahnpostwa-
gen in Giiterwagen-
bauart der DBP, Gat-
tung 2ss-t/15, Nr. 03
610, Baujahr 1976
(BR 76). Foto: Samm-
lung Werner

Unten: Brief- und
Paket-Bahnpostwa-
gen der DP, Gattung
4e-b/15, Nr. 6504,
Baujahr 1957. Foto:
Sammlung Kirsch

Links: Rekonstruierter Bpw fiir den Postgut-
rollbehélterverkehr der DP, Gattung 3-
cl/12,8, Nr. 8036, Umbaujahr 1963.

Foto: Klaus Kirsch

Unten: Umbauwagen mit veranderlichen
Inneneinrichtungen der DP, Gattung 4-d/20;
Nr. 4376, Baujahr 1931, Umbau 1959.
Sammlung Kirsch
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Von der DP beschaffte Bpw (ohne ,,Reko-Wagen®)

1966 1 Post 4m-bll/24,2
1968/69 39 Post m-bll/24,2
1970/73 65 Postaa-t/12,8
1977 25 Post -1/18,7
1977 1 Post me-bll/24,2
1978/79 29 Post me-bll/24,2
1979 40 Post me-bll/24,2

1983/84 140

Post aa-cl/12,8

Import Jugoslawien, Prototyp

Import Jugoslawien, Serie

Containertragwagen

Containertragwagen, Import Rumanien

Import Ungarn, Prototyp, elektrische Mehr-
spannungsheizung, Magnetschienenbremse, 160 km/h
Import Ungarn, elektrische Mehrspannungs-
heizung, 140 km/h

Import Ungarn, elektrische Einspannungsheizung,
140 km/h

Import Ruménien

1987 11 Post m-c/26,1
1987 8 Post m-c/26,1
1988 88 Post aa-cl/12,8
1990 1 Postaa-cl/12,8

altersgruppen und unterschiedliches
technisches Niveau aufwies, den ver-
dnderten Anforderungen des Reisever-
kehrs und den Bedingungen industri-
eller Fertigung in der Instandhaltung
anzupassen. Die DP nutzte die Gele-
genheit, ihren tiberalterten Wagenpark,
hauptsichlich der Gattung Post 3-b/10,
zu rekonstruieren. Die Wagen erhielten
einen neuen um 2,8 m verlingerten ge-
schweiliten Ganzstahlwagenkasten,
neue Tragfedern, Schiebetiiren, eine
Rangiererkabine, riemengetriebene
Gleichstromgeneratoren und elektri-
sche Zugschlussleuchten. Sie waren fiir
den reinen Postgutrollbehéltertransport
vorgesehen und hatten deshalb keine
Heizeinrichtungen, jedoch eine Dampf-
und elektrische Heizleitung. Von 1961
bis 1964 wurden so 159 Bpw zur Gat-
tung Post 3-cl/12,8 umgebaut.

Von 1962 bis 1967 entstanden durch
Rekonstruktion vierachsiger Bpw die
neuen Gattungen Post 4-bI1/20,8 (11
Wagen) und Post 4-bII/21,1 (7 Wagen).
Dabei erhielten sie geschweil3te Ganz-
stahlwagenkisten, Olheizung mit
Druckbeliiftung, zwei Generatoren im
Tandembetrieb sowie nachtréglich
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von DBP, BR 54, gebraucht

von DBP, BR 55, gebraucht

gedeckte Giiterwagen, gebraucht

zuletzt gebauter deutscher Bpw, ausgeliefert an DB

neue Drehgestelle und Batterielade-
geridte. GleichméBige Belastung beider
Drehgestelle ermoglichte nicht nur die
volle Nutzung der Tragfdahigkeit im
RBehV, sondern schaffte auch giinstige
Bedingungen fiir die Abbremsung und
gute Laufeigenschaften der Wagen.
AuBerdem lag der Briefraum in der
Wagenmitte, die hinsichtlich der Fahr-
erschiitterungen und Fahrgerdusche
die ruhigste Zone im Wagen ist.

Die 1966/68 von der DP beschafften
40 Wagen der Gattung Post m-bll/24,2
waren der Bauart moderner Schnell-
zugwagen angepasst. Der Wagenkasten
war nach dem Prinzip der Flachenbau-
weise in selbst tragender Schweil3kon-
struktion ausgefiihrt. Die Laderdume
hatten einen EichenholzfuBBboden. Mit
den Drehgestellen der Bauart Gorlitz V
mit verstirktem Wiegentriger (Gorlitz
V Post) waren die Wagen bei guten
Laufeigenschaften bis zur Hochstge-
schwindigkeit von 160 km/h zugelas-
sen. Mit der Bremsbauart KE-GPR-A
besafien sie als erste Bahnpostwagen-
serie der DP eine lastabhéingig gesteu-
erte Hochleistungsbremse. Da auf den
Strecken der DR mit hochstens 120

Links ein Tragwagen fir
zwei ISO-Container GC 20,
DP, Gattung -t/12,8, Nr.
09-10 708, Baujahr 1971.
Foto: Klaus Kirsch
Vertiefte Informationen
zum Thema bietet ,Das
Bahnpostwagen-Buch”
von Rudolf Werner und
Hans-Jochen Holzer, das
nun in einer erweiterten
2. Auflage vorliegt.

TES s 18T
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km/h gefahren wurde, geniigte zu-
néchst die Ausfithrung als Klotzbrem-
se, die bis zu Fahrgeschwindigkeiten
von 140 km/h alle Anforderungen er-
fiillte.

Zu den weiteren Ausriistungen
gehorten u.a. eine Rangiererkabine am
Nichthandbremsende sowie ein moto-
risch betriebener Liifter, der den anfal-
lenden Staub von der gelochten Aus-
sackplatte nach unten absaugte. Die
Bpw waren fiir die Trajektierung auf
den Routen Warnemiinde-Gedser und
SaBnitz-Trelleborg hergerichtet, iiber
die die DP die Bahnposten Berlin—Ko-
penhagen-Berlin und Berlin-Malmo6-
Berlin betrieb.

1977/78 wurde eine weitere Serie der
Gattung Post me-bIl/24,2 beschafft, die
sich durch einen 1,8 m ldngeren
Briefraum von der vorherigen unter-
schied. Der Prototyp wurde mit einer
Bremse KE-GPR-A-Mg ausgestattet und
erprobt. Die nachfolgenden 69 Wagen
waren fiir das Nachriisten mit Magnet-
schienenbremsen vorbereitet. Im
Briefraum war ein Kiihlschrank fiir die
Speisen und Getrdnke der Begleiter.
Das gerdumige WC hatte zwei grof3e
Waschbecken, einen Warmwasserbe-
reiter. Flir den grenziiberschreitenden
Verkehr erhielten 30 Wagen eine auto-
matische Mehrspannungsheizung, die
iibrigen hatten elektrische Einspan-
nungsheizung. Alle Wagen hatten eine
Dampfdurchgangsleitung.

Das Ende des Bahnpostverkehrs

Mit der Vereinigung der beiden deut-
schen Staaten am 03.10.1990 wurde
die DP in die DBP eingegliedert. Damit
ging auch der Bpw-Bestand an die DBP.
Die Wagen erhielten das stilisierte
Posthorn der DBP mit der dazugehori-
gen Anschrift als Eigentumsmerkmal
sowie neue Gattungsbezeichnungen
und die postinternen Nummern nach
den Bedingungen der DBP. Eine Ande-
rung der UIC-Wagennummern war
nicht erforderlich, da es keine Uber-
schneidungen gab. Am 30. September
1991 war die Umzeichnung abge-
schlossen. Dem nun gemeinsamen
Bpw-Park war keine lange Existenz
mehr beschieden. Die neu gegriindete
Deutsche Post AG hat mit dem Fahr-
planwechsel im Mai 1997 den Bahn-
postdienst in Deutschland eingestellt,
die Bahnpostwagen verschrottet oder
verkauft. Einige fanden Aufnahme im
,Museum fiir Kommunikation“ in
Niirnberg (siehe folgenden Beitrag).
Klaus Kirsch/Rudolf Werner
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Wagen mit Briefraum und zwei Laderdumen fiir Postgut-
rollbehélter der DP, Gattung m-bll/24,2,
Nr. 00-42 925, Baujahr 1968.

Foto: Klaus Kirsch

T

Bpw mit Olheizung und elektrischer Mehrspannungs-
heizung sowie mit Magnetschienenbremse
fiir 160 km/h DP, Gattung m-bll/24,2;

Nr. 00-80 800, Baujahr 1968. -
Foto: Klaus Kirsch '

Bahnpostwagen der Giiterwagenbauart der DP, Gattung aa-cl/12,8-83; Nr. 09-10 038, Baujahr
1983. Foto: Sammlung Kirsch

31






Besuch im Museum fir Kommunikation NUrnberg

Der Bpw Berlin 1419

Unter einem Dach mit dem DB-Museum residiert auch das Mu-
seum fiir Kommunikation Niirnberg (MKN) ebendort in der Les-
singstrafSe 6. Hier, an der Schnittstelle von Bahn und Post, wird
auch Deutschlands dltester, noch erhaltene Bahnpostwagen auf-
bewahrt. Martin Knaden portrdtiert den Veteranen aus dem vor-

vorherigen Jahrhundert.

ie viele Briefe und Pakete mogen
wohl in den Jahrzehnten seines
Bestehens in ihm transportiert worden
sein? Ungezahlt auch die Kilometer, die

er auf den Schienen etlicher Bahnver-
waltungen zuriicklegte. Ebenso un-
iiberschaubar das Heer der Postler, die
in seinem Inneren einst Dienst taten.

In der Neuen Fahr-
zeughalle des DB-
Museums ist der
Bahnpostwagen
Berlin 1419 des
Museums fiir Kom-
munikation Niirn-
berg zu Gast.

Unten: Vor der Kon-
servierung durch die
Duisburger Restau-
rierungswerkstatt
»Die Schmiede” sah
der Wagen so aus.
Fotos (2): Ernst Biele-
feld, Archiv Museum
fiir Kommunikation
Niirnberg,

alle anderen: MK

Ein echter Veteran der Bahnpost also,
der die Spuren seiner Geschichte so gar
nicht verleugnet.

Wir stehen vor dem &ltesten deut-
schen Bahnpostwagen, der noch erhal-
ten ist. Im Jahr 1888 wird er von der
Breslauer Aktiengesellschaft fiir Eisen-
bahnwagenbau gefertigt. Auf seinen
eisernen Langstriagern mit dem holzer-
nen Rahmen bauen Schreiner und
Spengler einen holzernen Wagenkas-
ten, der duBerlich mit Blechen verklei-
det wird. Damit wiegt der Wagen ledig-
lich 16,5 Tonnen. Fiir verhéltnismaBig
komfortable Fahreigenschaften sorgt
das dreiachsige Fahrwerk. Der be-
trieblichen Sicherheit dient das Brem-
serhaus, das hoch an einer Stirnseite
thront.

32
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Der Wagen wird unter der Gattungs-
bezeichnung IIb in Dienst gestellt. Die-
ser Dienst umfasst alles: Brief- wie Pa-
ketbeférderung und -sortierung. Dazu
ist er im Inneren mit Briefverteilfachern
und einem Paketregal ausgestattet.
Auch ein abschlieSbarer Schrank fiir
Wertsachen steht zur Verfligung. Den
Bediirfnissen des arbeitenden Perso-
nals dienen die Oberlichter und eine
gute Beleuchtung, Liifter der Bauart
Wendler, ein Ofen und nicht zuletzt ein
Abort nebst Waschbecken.

Der Dienst beginnt noch im Baujahr
1888 bei der Kaiserlichen Post. Hei-
matdienststelle ist Berlin, wo er unter
der Nummer 1419 gefiihrt wird. Ein-
gesetzt wird er auf den zahlreichen
Nebenbahnen der Mark Brandenburg.
Uber Jahrzehnte dndert sich hieran
nichts. Die Wirren des Ersten Welt-
kriegs haben dann unserem Bahnpost-
wagen sehr zugesetzt. Inzwischen wird
er bei der Reichspost unter der Gat-
tungsbezeichnung 3-a/10 (3 fiir die An-
zahl der Achsen, a fiir Allesbahnpost-
wagen, 10 fiir die Kastenldnge in Me-
tern — nicht zu verwechseln mit der
Liange iiber Puffer!) gefiihrt. Ob er aber
eingesetzt wird, ist nicht verbiirgt.

1923 erfolgt eine Aufarbeitung. Der
Wagenkasten erhélt eine neue Beble-
chung. Da inzwischen die durchgehen-
de Druckluftbremse flichendeckend
eingefiihrt ist, kann auf das Bremser-
haus verzichtet werden. Es wird ab-
montiert. In diesem Bauzustand steht
der Wagen jedoch nur noch wenige
Jahre im Dienst der Reichspost. Bereits
1932 erfolgt seine Ausmusterung.

Doch er gehort noch lange nicht zum
alten Eisen. Die siidlich von Berlin ge-
legene Neukdlln-Mittenwalder Eisen-
bahn erwirbt den Wagen und setzt ihn
als Packwagen mit der Betriebsnum-
mer MNE 22 ein. Seine beiden doppel-
fliigeligen Tiiren auf jeder Wagenseite
sind ideal fiir diese Verwendung. Bei
der NME {iibersteht der Wagen den
Zweiten Weltkrieg im Wesentlichen un-
beschadet.

Doch die Zeiten haben sich gedndert.
Der immer stirker werdende Indivi-
dualverkehr zwingt die NME, zum 1.
Mérz 1955 den Personenverkehr auf-
zugeben. Vermutlich ab diesem Termin
wird der Wagen als Bauwagen genutzt.
Er erhélt die neue Nummer NME 72
und steht nun nicht mehr im téglichen
Einsatz. Dieser ,,Degradierung” ist es
letztlich zu verdanken, dass der Wagen
heute noch existiert, denn die Alterna-
tive dazu hétte nur eine Verschrottung
sein konnen.
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Wie bei Bahnpostwagen iiblich, sind die bei-
den Stirnseiten ohne Ubergangstiiren gestal-
tet. Auf der Biihnenseite befand sich friiher
der Bremserstand.

Rechts: Die Doppelfliigeltiiren des Bahnpost-
wagens ermdglichten seine spatere Verwen-
dung bei der NME als Packwagen.

Unten: Licht und Luft (genauer: Entliiftung)
wurden durch den Oberlichtaufsatz gewahr-
leistet. SchlieBlich wurde im rollenden Fahr-
zeug konzentriert gearbeitet.

Rechts unten: An einem Computerterminal
kann sich der interessierte Besucher iiber
den Ablauf der Konservierung informieren.
Die Ansichten des Wagens lassen sich dazu
interaktiv in alle Richtungen drehen.

VORBILD
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Auf der einen Stirnseite befinden sich im (fiir
Besucher normalerweise nicht zugénglichen)
Inneren die Brieffacher fiir die Feinsortie-
rung. An der Seitenwand schlieBt sich rechts
der Kanonenofen an. Unten: Wie effektiv die
Oberlichter geniigend Licht in den Innenraum
fallen lieBen, zeigt diese Aufnahme.

Unten: Eher notdiirftig wirkt das Paketende des Wagens. Hier wurde jedoch Wert darauf
gelegt, die Originalitdt des Exponats zu erhalten, statt eine neu gebaute Inneneinrichtung
dem alten Interieur lediglich nachzuempfinden.

34

Im Lauf der Zeit wird einerseits der
Wagen historisch immer wertvoller und
andererseits Eisenbahnfreunde fiir die
Geschichte der Eisenbahn immer sen-
sibler. 1977 schlieBlich erwirbt die
Gruppe Berlin der Deutschen Gesell-
schaft fiir Eisenbahngeschichte e.V. den
Wagen. Er ist damit endgiiltig vor der
Vernichtung bewahrt. Sein Weg aber ist
noch nicht ganz zu Ende. Nach einer
Zwischenstation ab 1982 bei den Berli-
ner Eisenbahnfreunden e.V. kann der
Wagen schlielich 1996 durch die Mu-
seumsstiftung Post und Telekommuni-
kation erworben werden.

Konservieren statt konstruieren

Die vollstindige Aufarbeitung eines so
alten Wagens hétte eine vollig neue
Konstruktion wesentlicher Teile, insbe-
sondere der Inneneinrichtung, erfor-
dert. Das wére aber ein Neubau und
kein historisches Anschauungsobjekt
mehr gewesen. Zudem hat sich sicher
die Inneneinrichtung im Verlauf des
langjahrigen Betriebseinsatzes mehr-
fach gedndert, sodass es d e n Ori-
ginalzustand ohnehin nicht gibt.

Stattdessen hat sich das MKN ent-
schlossen den Wagen lediglich zu kon-
servieren. Die Arbeiten wurden von der
Duisburger Restaurierungswerkstatt
,Die Schmiede“ durchgefiihrt. Dabei
galt es, die heute noch vorhandenen
geschichtlichen Spuren behutsam zu si-
chern. Dies trifft auch fiir das Fahrwerk
zu. Dass der Wagen damit nicht mehr
lauffahig sein wiirde, war akzeptabel,
zumal ein Einsatz in Nostalgieziigen
ohnehin nicht geplant war.

Der Wagen wurde komplett gereinigt
und alle Metallteile mit Wachs konser-
viert. Der graue Innenanstrich, der
noch aus der Zeit der Neukolln-Mitten-
walder Eisenbahn stammt, wurde
ebenfalls gereinigt und gefestigt.

Die AuSenwédnde wurden nur soweit
sie rostbefallen waren mit einer Grun-
dierung und einem Neuanstrich verse-
hen. In weiten Bereichen wirkte der
iibrige Lack, der noch aus der Zeit der
Reichspost stammte, grau, da die Bin-
demittel inzwischen versprodet waren.
Durch die Behandlung mit einem trans-
parenten Wachs kam dann aber zur
Uberraschung der Restauratoren der
alte Griinton wieder zum Vorschein.

Mit diesem Wagen verfiigt das Muse-
um fiir Kommunikation Niirnberg iiber
ein einzigartiges postgeschichtliches
und technisches Denkmal. Der Wagen
ist in der sog. Neuen Fahrzeughalle des
DB-Museums zu besichtigen. MK
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Exponate im MKN

Im Museum fiir Kommunikation Niirnberg gibt es auBer dem
historischen Wagen 1419 (,,zu Gast” in der Neuen Fahrzeughalle
des DB-Museums) noch viele Exponate zum Thema Post und
Bahnpost. Zu sehen sind die 1:10-Modelle eines preuBischen Vier-
achsers und zwei zweiachsige Bahnpostwagen der K.Bay.Sts.B.
Die Modelle sind duBerst detailliert mit Inneneinrichtung gebaut.
Ein besonderes Kuriosum ist die Postuntergrundbahn (Foto
rechts), die 1910 erbaut wurde, um Postsendungen zwischen
Hauptbahnhof und dem zentralen Briefpostamt in der Hopfen-
straBe auf einer Streckenlange von 410 Metern mit fiihrerlosen
Zigen zu befordern. Die Anlage war noch bis 1988 in Betrieb.

Wenn Sie diese und weitere Ausstellungsstiicke selbst sehen
mochten, empfehlen wir einen Besuch des Kommunikations-
museums, Lessingstr. 6, Niirnberg, Tel.: 0911/230 88-0.

Die Offnungszeiten sind:

Dienstag bis Sonntag, jeweils 9 bis 17 Uhr, auBer Karfreitag,
Ostersonntag, Pfingstsonntag, 1.5., 3.10., 24., 25. und 31.12. Im
Dezember auch an allen Montagen.

Eintritt: € 3,—; Kinder, Schiiler: € 1,50;

Daneben gibt es diverse GruppenerméaBigungen. Die Eintritts-
karten gelten gleichermaBen auch fiir das DB-Museum.
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“Bat n*p'ostwagen im Modell
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Lange Zeit waren, von einigen Ausnahmen einmal abgesehen,
Modelle von Postwagen eher selten in den Katalogen der Her-
steller zu finden — das hat sich in den letzten Jahren jedoch

grundlegend gecindert. Lutz Kuhl gibt eine Ubersicht iiber das

aktuelle Angebot.

Sucht man beim Bléttern in den Ka-
talogen der Hersteller speziell nach
Modellen von Bahnpostwagen, so
macht sich zundchst Enttduschung
breit. Angesichts der Vielzahl verschie-
dener Vorbilder scheint es um das vor-
handene Angebot auf den ersten Blick
eher mager bestellt zu sein. Doch beim
genaueren Hinsehen sieht es dann so
schlecht auch wieder nicht aus — aller-
dings sind viele Modelle nur kurzfristig
in Einmalserien zu haben. Hier heif3t es
also aufpassen und im gegebenen Fall
gleich zugreifen, ehe das ,Wunschmo-
dell“ schon wieder vergriffen ist und in
absehbarer Zeit nicht mehr aufgelegt
wird.

Oben: Exklusiv fiir die Post Collection ent-
stand das ausgezeichnete Modell Post-c/14
von Lima, hier in der Epoche-Ill-Ausfiihrung.
Foto: Bruno Kaiser

Rechts: Ein alter PreuBe aus Niirnberg.
Fleischmann fertigt den PwPosti in den Bau-
groBen HO und N; hier die HO-Version.
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APC

Der Kleinserienhersteller APC Adams
aus Engelskirchen ist bisher vor allem
mit Modellen nach Schweizer Vorbil-
dern bekannt geworden. In seinem An-
gebot findet sich aber auch der Bahn-
postwagen der Bauart mr-ap/26. Dieser
ist mit chromoxidgriiner Lackierung
und Epoche-IlI-Beschriftung sowie in

ozeanblau-beiger Ausfiihrung der Epo-
che IV erhiltlich. Die Modelle besitzen
ein Gehduse aus Messingédtzblechen
und sind mit vielen angesetzten Details
wie frei stehenden Griffstangen und
Tiirgriffen versehen. Die Anschriften
sind sehr sauber gedruckt, auBerdem
sind die Wagen mit Kurzkupplungsku-
lissen und NEM-Schacht versehen.

Fleischmann

Bei den Niirnbergern hat man be-
kanntlich ein Herz fiir ,alte Preuflen®
und so liegt der Schwerpunkt hier bei
Modellen nach Vorbildern der ehemals
grofSten deutschen Landerbahn. Das
lange Zeit im Katalog zu findende Mo-
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dell des Post-b/8,5 ist derzeit in der
BaugroBe HO leider nicht mehr zu ha-
ben und wird nur noch in N angeboten.
Dafiir gibt es jetzt aber in beiden Bau-
groflen das im letzten Jahr erschienene
und ganz hervorragend gelungene Mo-
dell des PwPosti Pr1l in der Aus-
fiihrung der Epoche III; als Einmalserie
gab es ihn im vergangenen Jahr auch
in der DRB-Version der Epoche II.

Mit dem PwPosti Pr84 gibt es — wie-
der in HO und N - ein ansprechendes
Modell eines kleinen Nebenbahn-Oldti-
mers. Bei dem Post4 (ex Post4-b/17)
handelt es sich um einen vierachsigen
Wagen mit Oberlichtaufbau dhnlich den
bekannten preuBlischen Abteilwagen;
erhiltlich in den Ausfiihrungen der DB
und der DR entsprechend der Epoche
III ebenfalls in HO und N.

Wer es etwas moderner wiinscht,
wird derzeit nur bei der Baugrof3e N
fiindig. Hier gibt es ndmlich den Post-
mrz-a/26 in zwei Lackierungsvarianten
(chromoxidgriin und ozeanblau-beige),
beide mit Epoche-IV-Beschriftung. Fiir
die Epoche III ist ein Post4e erhiltlich,
diese Bauart entspricht den 35er-
Schnellzugwagen.

Liliput

Ein echter Klassiker ist seit einiger Zeit
wieder bei Liliput zu haben. Das lange
Zeit nicht mehr erhéltliche Modell des
PwPost4ii-b/28 mit Zugfithrerkanzel
und dem markanten Oberlichtaufbau
iiber dem Postabteil wurde iiberarbei-

Rechts: Einen Oldti-
mer fiir die Neben-
bahn bietet Fleisch-
mann mit dem
PwPosti Pr84 an;
hier das N-Modell.

Feine Messingmo-
delle von APC: Der
Bahnpostwagen der
Bauart mr-ap in den
Lackierungen der
Epochen 11l und IV.

Links: Derzeit nur
noch in der Bau-
groBe N fertigt
Fleischmann das
Modell des Post-
b/8,5.

Unten: Der Post4e in
der BaugroBe N von
Fleischmann; darun-
ter das Modell des
Postmrz-a/26.
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Oben: Der PwPost4ii-b/28 mit Zugfiihrerkan-
zel und Oberlichtaufbau als HO-Modell von
Liliput.

tet und wird mit sauberer Lackierung
in der Nenngrofe HO in DB- und DRB-
Ausfiihrung angeboten. Eher etwas fiir
Spezialisten ist der Bahnpostwagen der
Bauartgruppe 28 in der roten Lackie-

Angeblich hat es fiir den Postwagen mit der roten Lackierung der ehemaligen Deutschen rung der ehemaligen Reichspost mit
Reichspost tatséachlich ein Vorbild gegeben ... ,Pleitegeier® (ob es dazu wirklich ein
Unten: Keineswegs fiktiv ist dagegen das Vorbild des PwPost4i Pr11, einer der bekannten Vorbild gegeben hat, sei hier einmal da-
«Langenschwalbacher”. Das Modell wird von Liliput allerdings nur in einem Set angeboten. hingestellt ...).

Der Post4e-al/21,6, also einer der
~Schiirzenwagen®, ist einzeln derzeit
nur in der DRB-Ausfiihrung der Epoche
IT erhéltlich; die DB-Ausfiihrung der
Epoche III gibt es nur in einem Set zu-
sammen mit zwei weiteren Modellen
als ,dreiteiligen Eilzug®. Gleiches gilt
fiir den PwPost4i Pr11; dabei handelt es
sich um einen der bekannten ,Langen-
schwalbacher“-Wagen mit dem ge-
schwungenen Laternendach. Dieses
Modell ist in zwei Vierer-Sets mit wei-
teren Wagen dieser Bauart zu finden,
und zwar jeweils in den Ausfiihrungen
der Epochen II und III.

Rechts: Der vierachsige wiirttembergische
Postwagen wird von Marklin gefertigt.

Unten: Ebenfalls aus Goppingen kommt der
Schiirzenwagen Poste-b/21 in der Epoche-IV-
Ausfiihrung. Das gleiche Modell ist auch mit
DRB-Beschriftung entsprechend der Epoche Il
erhaltlich.
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Der Post4ii-b/20 als HO-Modell von Roco
(oben); rechts der kurze bayrische Lokal-
bahnwagen LPwPost.

Marklin

Im aktuellen Katalog sind nur drei Mo-
delle zu finden. Dies ist zundchst der
Post4, ein Vierachser wiirttembergi-
scher Bauart. Das Modell ist in der Lan-
derbahn-Lackierung gehalten. In zwei
Varianten gibt es den Schiirzenwagen:
einmal mit Epoche-II-Beschriftung als
Post4ii sowie als Poste-b/21 in DB-Aus-
fithrung der Epoche IV. In der Baugrof3e
Z gibt es in einem Set mit Nebenbahn-
wagen den PwPosti-34a in Epoche-III-
Lackierung.

Perlmodell

Das HO-Modell des CPostid 22/30 wird
vom schwedischen Kleinserienherstel-
ler Perlmodell angeboten. Der Bausatz
wurde letztes Jahr iiberarbeitet und be-
sitzt nun ein Fahrwerk mit Dreipunkt-
lagerung. Wie bei Perlmodell iiblich, be-
steht das Modell iiberwiegend aus
gedtztem Messingblech; eine ausfiihr-
liche Bausatzbeschreibung erschien in
MIBA 10/2001.

Piko

Im regulidren Sortiment der Sonneber-
ger gibt es derzeit nur den dreiachsigen
Rekowagen als Post-3 entsprechend
der Epoche III mit Zierstreifen sowie als
Post-a der Epoche IV.

Roco

Hier ist zundchst das bekannte Modell
des Post4ii-b/20 aus der Reihe der
,Hechtwagen® zu nennen. Obwohl es
schon etliche Jahre ,auf dem Buckel®

Sachsenmodelle bietet das HO-Modell des
Post r-a/24 in der Ausfiihrung der Epoche V
an.
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Der ehemals bayrische LAPost von Roco in der DB-Lackierung; derzeit ist das Modell jedoch
nur in der Landerbahnversion im Katalog.
Unten: Diverse Neuauflagen erlebte mittlerweile das Modell des Post3 von Roco.
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Oben: Von Piko
stammt dagegen der |
Post2-c/13 der Post
Collection.

Rechts: Als Lackie-
rungsvariante ist die
V 36 von der Post
Collection aus Lima-
Produktion als Post-
Lok erhaltlich.

Ebenfalls bei der Post Collection erschienen der Paketwagen Gkkims von Sachsenmodelle
(oben) und der dreiachsige Reko-Postwagen mit Zierstreifen von Piko (unten).
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Das Modell des Post2a-14 wurde von Lima
speziell fiir die Post Collection in der Bau-
groBe HO entwickelt.

hat, vermag es in der aktuellen Versi-
on der Epoche III immer noch zu iiber-
zeugen. Dies gilt auch fiir den Dreiach-
ser preuBischer Bauart Post3, der mit
neuer Beschriftung ebenfalls fiir die
Epoche III eine Neuauflage erlebte. In
einer Soderserie war der ehemals bay-
rische LAPost in der DB-Ausfiihrung
schon einmal erschienen, der jetzt als
Neuheit in der Linderbahnlackierung
im Katalog zu finden ist. Mit etwas
Gliick findet man bei manchen Hand-
lern sicher auch noch den zweiachsigen
kurzen bayrischen Lokalbahnwagen
der Bauart LPwPost.

Sachsenmodelle

Das schone Modell des zweiachsigen
PwPosti-34 gibt es in Lackierung und
Beschriftung entsprechend der Epo-
chen IT und III, fiir Letztere in den Aus-
fithrungen der DB (als Di - also eigent-
lich nicht mehr als Postwagen ...) und
der DR (als PwPosti).

Der Bahnpostwagen vom Typ B der
OSShD ist als Postm-b 11/24,2 der DR
(Epoche 1V) sowie als Postr-a/24 der DB
(Epoche V) erhiltlich.

Schlosser

Als Bausatz fiir die BaugroBBe N bietet
Bernd Schlosser das schone Modell des
PwPost4i Pr14 an. Dabei handelt es
sich um einen Wagen der Langen-
schwalbacher Bauart mit Tonnendach
und geschlossener Biihne. Der Bausatz
besteht aus gedtzten Messingblechen,
einer Inneneinrichtung aus GieBharz
sowie einer Reihe von Messingfeinguss-
teilen.

Tillig

Den dreiachsigen Reko-Postwagen der
DR in der Baugrofe TT gibt es in drei
Versionen: als Post3e-cl/12,8 der Epo-
che III sowie als Post3a-ci/12,8 der
Epoche IV sowohl mit als auch ohne
weillen Zierstreifen. Mit dem Postm-
bll/24,2 ist der DR-Postwagen, Bauart
Y der OSShD, in Lackierung und Be-
schriftung der Epochen III und IV er-
héltlich.

Links: Mit dem Posta-24 erschien bei der Post
Collection das Modell des Typs B der 0SShD
in der Lackierung der Deutschen Bundespost
der Epoche V.
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Rechts: Den Containerwagen von Lima gibt
es mit einer Wechselbriicke von Danzas und
zweien der DP AG.

Trix

In der Baugrof3e HO ist zur Zeit nur der
kurze zweiachsige PwPostL mit zwei
Bithnen in der bayrischen Lédnder-
bahnausfithrung in der Zugpackung
,Ludwig Thoma“ zusammen mit zwei
weiteren Lokalbahnwagen und einer
Lok der Baureihe DXI erhéltlich.

Bei Minitrix in der Baugrofe N ist der
zur Reihe der ,Schiirzenwagen® geho-
rende Bahnpostwagen in drei Lackie-
rungsvarianten im Katalog zu finden:
Einmal als Post4ii der Epoche II, als
PwPost41ii-30 der DB (Epoche III) sowie
als Post-b/21 der DB (Epoche IV). Die
oben erwidhnte Zugpackung ,Ludwig
Thoma*® gibt es auch fiir Baugrofle N;
auch darin ist derPwPostL enthalten.

Post Collection

Seit geraumer Zeit bietet auch die Deut-
sche Post selbst unter dem Namen Post
Collection limitierte Modelle zum The-
ma Bahnpost an. Dabei handelt es sich
keineswegs nur um Lackierungs- oder
Beschriftungsvarianten, sondern auch
um komplett neu entwickelte Modelle,
die zundchst ausschlieBlich fiir die Post
Collection produziert werden. Die Auf-
lagen sind hier vergleichsweise klein,
sodass die einzelnen Fahrzeuge mei-
stens schnell ausverkauft sind.

Als exklusive Neukonstruktionen er-
schienen so der von Lima produzierte
Post2a-14 und der ganz dhnliche, aber
etwas kiirzere Post-c/13, der bei Piko
entstand. Beide Modelle sind in den
Ausfithrungen der Epoche III und IV
erhiltlich. Mit dem Modell des Steuer-
wagens Post4m-a/26f, das Sachsenmo-
delle entwickelte, gibt es einen interes-
santen Sonderling. Beim Vorbild wurde
der Fithrerstand nie benotigt und schon
bald wieder entfernt; auch diese Vari-
ante als Post4m-a/26 ist bei der Post
Collection zu finden. Neben diesen Mo-
dellen gibt es eine Reihe von Lackie-

Links: Der Bierwagen
der , Postbrauerei
Schrobenhausen” -
in gewisser Hinsicht
auch ein Postwagen.
Dieses Modell der
Post Collection ent-
stand auf Piko-Basis.

Ebenfalls eine Neukonstruktion fiir die Post Collection: Der Postmr-a/26 von Sachsenmodelle
ist in zwei Lackierungsvarianten der Epoche IV erhéltlich.

rungsvarianten bereits bekannter Mo-
delle. Von diesen seien hier nur folgen-
de erwidhnt: Als Post-Lokomotiven mit
entsprechender Beschriftung und Post-
horn erschienen die K6 (Piko) und die
V 36 (Lima), bei den Wagenmodellen
unter anderem in der Baugrofe HO
ein vierachsiger Containerwagen mit
Wechselbriicken (Lima). Als Neukon-
struktion fiir die Baugréf3e N ist aul3er-

dem der Postmr-a/26 (Arnold) im An-
gebot der Post Collection zu finden.

In wenigen Wochen wird der Post4a-
15 aus Piko-Produktion erhéltlich sein.
Auf weitere exklusive Modelle darf sich
der Sammler jetzt schon freuen.

Beim Vorbild blieb er ein Einzelganger: Der
Postwagen mit Fiihrerstand fiir Wendeziige —
hier das Modell des Post4m-a/26f in HO.
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In der BaugroBe N erschien bei der Post Collection als Neukonstruktion von Arnold das
Modell des Postmr-a/26 in zwei Lackierungsvarianten.

Ubersicht der aktuellen Postwagen-Modelle

Fabrikat

APC
Fleischmann HO

Fleischmann N

Liliput

Marklin HO

Marklin Z
Minitrix N

Perlmodell
Piko

Post Collection

Post Museums Shop

Roco

Sachsenmodelle

Schlosser N
Tillig TT

Trix HO

Art.-Nr.

5057
5060
5688
5788
8045
8050
8057
8070
8102
8189
8635
329 201
350 071*
350 001*
383 803
381 203
4229
43260
43261
87670*
11456*
13767
15716
15756
097
53028
53023
03806s
03883s
03931s
03912s
03970s
03973s
03999s
03937s
03939s
15-60-65
90-63
52-50*
16-63-62

44454
44509
44835
74220
74221
74222
74298
74321
13810 A
13812 A
13460
13461
13462
21266*

Bezeichnung
Postmr-ap/26
PwPosti Pr84
PwPosti Pr11
Post4-b/17
Post4-b/17
Post4-b/17
Post-b/8,5
PwPosti Pr84
PwPosti Pr11
Postmrz-a/26
Postmrz-a/26
Postde
PwPost4ii-b/28
Post4e-al/21,6
LPwPost4i Pr 11
Post4ii-b/21,6
LPwPost4i Pr 11
Post4

Post4ii
Postde-b/21
PwPosti-34a
PwPostL
PwPost4ii-30
Post4ii
Post-b/21
CPostid-21/30
Post3e-cl/12,8
Post-a
Post4m-a/26f
Post4m-a/26
Postmr-a/26
Post2a-14
Post-c/13
Post2-c/13
Post4a-15
Postmr-a/26
Postmr-a/26
PwPosti-34
Post-c/8,5
PwPostL

Lgns 570
Post-a/21,6
Post4ii-b/20
Post3

DPostL Bay01
PwPosti-34

Di

PwPosti
Postm-bll/24,2
Postr-a/24
LPwPost4i Pr14
Postm-bll/24,2
Postm-bll/24,2
Post3e-cl/12,8
Post3e-cl/12,8
Post3e-cl/12,8
PwPostL

* Diese Modelle sind nur in einem Wagen-Set erhaltlich.
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Post Museums Shop

Auf Sammlermodelle, die einen Bezug
zur Post haben, hat sich der Post Mu-
seums Shop spezialisiert (mit der Deut-
schen Post AG hat er indes nichts zu
tun). Auch hier sind interessante Mo-
delle zu finden, die als Sonderserie ex-
klusiv produziert wurden. Als eigens
dazu entwickeltes Modell gibt es von
Mirklin den PwPosti-34 in der Lackie-
rung der Epoche III. Ende Februar soll

Epoche Bemerkungen

I, 1Iv
Il
[}
i
[}
1
1l
Il
1l
IV
vV
[}
i
|
[}
Il
Il
|

I, 1
v
[}

1
IV
IV

|

Bauserie 1962, Kleinserienmodelle aus Messing

kurzer preuBischer Nebenbahnwagen

preuBischer Zweiachser mit Oberlichtaufbau

preuBische Abteilwagenform mit Bremserhaus, DB-Ausfiihrung
dito, DR-Ausfiihrung

Abteilwagenform mit Bremserhaus

preuBischer Zweiachser mit Bremserhaus, DB-Ausfiihrung

kurzer preuBischer Nebenbahnwagen

preuBischer Zweiachser mit Oberlichtaufbau

letzte 26-m-Serie, griine Lackierung

letzte 26-m-Serie,ozeanblau/beige Lackierung

entsprechend den D-Zugwagen der Gruppe 35

Postteil mit Oberlichtaufbau, DB-Ausfiihrung

Schiirzenwagen, DB-Ausfiihrung

Bauart Langenschwalbach, DB-Ausfiihrung

»Schiirzenwagen”, DRB-Ausfiihrung

Bauart Langenschwalbach, DRB-Ausfiihrung

wiirttembergischer Postwagen, Landerbahn-Ausfiihrung
»Schiirzenwagen”, DRB-Ausfiihrung

«Schiirzenwagen”, DB-Ausfiihrung

in einem Nebenbahn-Wagenset

bayrischer Lokalbahnwagen

DB-Ausfiihrung mit Zugfiihrerkanzel, als Pw4ii bezeichnet
«Schiirzenwagen”, DRB-Ausfiihrung

.Schiirzenwagen”, DB-Ausfiihrung

Einheitswagen mit 3.-Klasse-Abteil

dreiachsiger Reko-Wagen mit Zierlinie

dreiachsiger Reko-Wagen

Versuchswagen 1953 mit Steuerabteilen (Sachsenmodelle)
Steuerwagen nach Umbau in Regelausfiihrung (Sachsenmodelle)
blaue Lackierung, 1/2 Tiiren (Sachsenmodelle)

zweiachsiger Postwagen, Baujahr 1954 (Lima)

zweiachsiger Postwagen (Piko)

zweiachsiger Postwagen (Piko)

vierachsiger Postwagen (Piko)

Postwagen, 1/2-Tiirer, ozeanblau-beige mit blauer Schiirze (Arnold N)
Postwagen, 1/2-Tiirer, griin mit schwarzer Schiirze (Arnold N)
Postmuseumswagen 2001" (Marklin)

bayrischer Postwagen ohne Bremserhaus im Set mit Culemeyer
bay. Lokalbahnwagen im Set mit einem Bierwagen (Minitrix, BaugroBe N)
Container-Tragwagen mit zwei Post-Containern , Aktie Gelb”
.Schiirzenwagen®, erstmals in Epoche IlI

.Hechtwagen”

preuBischer Dreiachser entsprechend den Abteilwagen, DB-Beschriftung
bayrischer Lokalbahnwagen mit Abteil

zweiachsiger Einheitswagen mit Oberlichtaufbau, DRB-Ausfiihrung
zweiachsiger Einheitswagen mit Oberlichtaufbau, DB-Ausfiihrung
zweiachsiger Einheitswagen mit Oberlichtaufbau, DR-Ausfiihrung
D-Zug-Wagen Typ B der OSShD, DR-Ausfiihrung

D-Zug-Wagen Typ B der OSShD, DB AG-Ausfiihrung

Bauart Langenschwalbach mit Tonnendach, DRB- oder DB-Ausfiihrung
D-Zug-Wagen Typ Y der OSShD

D-Zug-Wagen Typ Y der OSShD

dreiachsiger Reko-Wagen der DR

dreiachsiger Reko-Wagen der DR mit Zierstreifen

dreiachsiger Reko-Wagen der DR ohne Zierstreifen

bayrischer Lokalbahnwagen mit zwei offenen Biihnen
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zudem der Schiirzenwagen Post-a/21,6 P -
in der Epoche-III-Version erscheinen; e meses i .f'" . S G

- ] '

dies wire das erste Modell dieses Wa-
gens in dieser Ausfiihrung.

Bei den Bedruckungsvarianten vor-
handener Modelle seien hier nur die
,Fahrt ins Museum* eines alten Post-
wagens mit Stralenroller und Zugma-
schine und die Containerwagen mit ei-
gens bedruckten Containern genannt;
sie entstanden alle auf der Basis von
Mairklin-Modellen.

Oben: Das Modell des PwPosti-34 in der Bau-
groBe HO wurde von Marklin eigens fiir den
Post Museums Shop entwickelt — auf das
kleine Firmensignet unterhalb des Anschrif-
tenfeldes hatte man jedoch gut verzichten
koénnen ...

Links: Auf der ,Fahrt ins Museum” befindet
sich der alte Postwagen mit StraBenroller
und Zugmaschine.

Fotos: MK (27), Ik (6), Werk (2), bk (1)

Unten: Farbenfroh bedruckte Postcontainer
des Post Museums Shops als ,, Weihnachts-
wagen”.

:.'i.:;

=

= .“‘;ﬂ-ﬂﬂrﬁmnj

Rechts: In der Bau-
groBe N erschien Kurz + knapp
beim Post Museums
Shop das Trix-Modell
bayrische Zweiach-
ser in der DRB-Aus-
fiihrung.

Die Bezugsquellen fiir Bahnpostwagen:
e APC Adams GmbH

Scheurenfeld 5, 51766 Engelskirchen
Tel: (0 22 63) 95 14 68

E-mail: APC_Adams_GmbH@t-online.de
Deutsche Post AG Collection

Poststr. 16, 60281 Frankfurt

Tel: (018 03) 24 60 42

Fax: (0 18 03) 24 60 44
www.deutschepost.de/philatelie
Perlmodell, Per E. Lindgren

Box 3, S-14707 Grodinge

Tel: (00 46 85 30) 35350

E-Mail: per@perlmodell.com

Post Museums Shop

Pforzheimer Str. 202, 76276 Ettlingen

AKTIE GELB™ AKTIE GELB* Tel: (0 72 43) 70 07 66
e Tl - Fax: (0 72 43) 70 07 52

E-Mail: pms.frankfurt@online.de
www.post-museums-shop.de

Die Modelle der iibrigen Hersteller
sind im Fachhandel erhaltlich.

Unten: Der Contain-
erwagen mit den
Containern ,Aktie
Gelb” des Post
Museums Shops.

Deutschs Fost 'OF
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MODELLBAHN-GESCHICHTE

Auch in den Sechzigerjahren wurde das Thema Postwagen immer wieder in der MIBA
aufgegriffen — wie iibrigens so manches Modell auf eine MIBA-Anregung zuriickgeht.
Davor ein Arrangement von Postwagenmodellen verschiedener Hersteller.

AR

—gE

.
e

B s o

Uber Jahrzehnte eher selten im Angebot:
Postwagen-Modelle
von 1950 bis 1975

Lange Zeit waren sie die ,, Stiefkinder”“ der Modellbahn-Industrie
— die Postwagen bzw. die gemischten Post- und Gepdckwagen!
Ulrich Rockelmann hat sich in dem fiir uns Modellbahner
entwicklungsgeschichtlich entscheidenden Vierteljahrhundert
umgesehen, wie sich die Postwagen im Modell entwickelt haben.

Eigentlich ist es seltsam: Damals
stand der Bahnpostverkehr beim
Vorbild noch hoch im Kurs, doch fiir
GroBserienhersteller spielten Postwa-
genmodelle eine hochst bescheidene
Rolle im Angebot, fehlten zeitweise so-
gar vollig. Im Folgenden widmen wir
uns daher den Modell-Bahnpostwagen
nach deutschen Vorbildern im Viertel-
jahrhundert zwischen 1950 und 1975;
dabei wird klar, dass wir heute diesbe-
ziiglich ziemlich verwohnt werden.

Postwagen in HO-GroBe

FLEISCHMANN: Bei Fleischmann gab es
wihrend des genannten Zeitraums ins-
gesamt zwei Modelle von Bahnpostwa-
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gen mit weit auseinander liegendem
Konstruktionsdatum im Sortiment. Zu
den Messeiiberraschungen 1956 zihl-
ten drei fiir die damalige Zeit gut de-
taillierte Personenwagen preullischer
Bauart, unter denen sich ein kombi-
nierter Gepack-/Postwagen der Gattung
PwPosti Pr 92 befand. Die Wagenkésten
bestanden bereits aus Kunststoff,
wiahrend das Fahrgestell aus Zink-
druckguss gefertigt wurde. Allerdings
betrug der von Fleischmann gewéhlte
MaBstab noch 1:82, daher lieen sich
die Wagen optisch schlecht mit solchen
anderer Fabrikate kombinieren.

Dazu kam speziell beim PwPosti noch
ein weiteres Manko: Vom Vorbild her
war er wegen der beiden durchlaufen-

den Trittbretter schmaler als die reinen
Personenwagen, doch beriicksichtigte
Fleischmann dies fiir das Modell nicht.
Der bis 1968 im Programm befindliche
Gepick-/Postwagen wirkte somit trotz
seiner weitgehenden Detaillierung zu
wuchtig.

Zwei Jahre lang gab es dann keinen
Postwagen im Sortiment, ehe 1970 ein
schones und gut detailliertes Modell des
zweiachsigen Post-a/8,5 erschien. In
seinen Abmessungen war der Wagen
nun weitgehend im MafBstab 1:87 ge-
halten — die Lange stimmte, nur Breite
und Hohe wiesen geringe Differenzen
auf. Wiahrend die nicht korrekte Lings-
tragerbeschriftung kaum auffiel, stach
aber das fiir Postwagen vollig verkehr-
te Zuglaufschild ins Auge; eigentlich ein
unnétiger Fauxpas! Die Freude der Mo-
dellbahner konnte dies indes wenig
tritben, denn bei der Vorbildauswahl
bewies Fleischmann eine gliickliche
Hand.

Liiput: Als die dsterreichische Firma
Liliput 1959 vierachsige Abteilwagen
nach preuBischem Vorbild heraus-
brachte, war auch ein entsprechender
Bahnpostwagen dabei. Er dhnelte in
seinem AuBeren dem Post4-b/12, der
1905 in lediglich vier Exemplaren be-
schafft worden war. Das Liliput-Modell
gab zwar das typische Aussehen mit
nur wenigen Fenstern wieder, doch
stimmten die MalBe des Wagenkastens
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nicht: Dieser war — bedingt durch das
Abteilwagen-Fahrgestell - mit 170 mm
um 32 mm zu lang und auch um 2,5
mm zu hoch. Au3erdem hétten sich das
Bremserhaus am anderen Wagenende
und die Seitenfenster weiter in Rich-
tung Stirnwand befinden miissen.

Ein sehr interessantes Modell er-
schien 1973 (nachdem es im Vorjahr
bereits als ,,Versuchsballon® vorgestellt
worden war) mit dem vierachsigen
kombinierten Gepéck-/Postwagen der
Gattung PwPost4ii-28 - ein von der
MIBA schon lange propagiertes Fahr-
zeug, das durch seine Kombination von
Bahn und Post gerade fiir einen Einsatz
auf kleineren Modellbahnanlagen wie
geschaffen war. Daher verwundert es
nicht, dass sich WeWaW im MIBA-Mes-
sebericht 1973 hocherfreut dullerte:

.Das ‘Daumendriicken’... hat gehol-
fen: Das Modell des PwPost4ii-28 — ein
MIBA-Favorit seit iiber 10 Jahren ... ist
tatsdchlich in Serie gegangen und da-
riiber hinaus bei Erscheinen dieses Hef-
tes bereits als ‘bildschones’ Liliput-Su-
permodell lieferbar! Gleichzeitig bringt
Liliput noch die DB-Umbauversion ohne
den Dachaufsatz der Zugfiihrerkabine,
so daf3 ab sofort gleich zwei neue ‘alte’
Pw-Modelle zur Verfiigung stehen, die
sich ein Liebhaber sicher beide zule-
gen wird ... Genau mafistdbliche Ab-
messungen, die feine Darstellung der
Nieten an Dach und Seitenwdnden und
eine lupenreine griofenrichtige Be-
schriftung sind bei Liliput zwar ldngst
selbstverstdndlich, kommen aber bei
‘unserem’ PwPost4ii-28 ganz besonders
zur Geltung. ”

MARKLIN: Die ab 1951 erhéltliche
Schiirzenwagen-Serie wurde ein Jahr
spéiter durch den Postwagen der Bau-
art Post4ii-a/21,6 ergénzt. Wie die an-
deren Modelle aus dem Jahre 1951
wies er mit einer Lénge iiber Puffer von
205 mm eine knapp 20-prozentige Ver-
kiirzung auf, wihrend die Wagen der
Vorgéngerserie von 1938 (erhéltlich bis
1950) nur etwa 10 % zu kurz waren. Of-
fenbar mall man damals den be-
schridnkten Platzverhédltnissen ein
grof3es Gewicht zu und handelte nach
der Devise: lieber enge Kurvenradien
und kurze Fahrzeuge als maBstabli-
chere Wagen, aber dafiir einer weni-
ger im Zugverband! In einem solchen
wirkte das bis 1957 im Katalog aufge-
fiihrte Metallmodell aber nicht einmal
schlecht.

Als Mérklin 1958 eine Serie neuer 24
cm langer — das entspricht einem Léin-
genmalistab von 1:110 — DB-Schnell-
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Fleischmanns Neben-
bahn-PwPosti pr 92
war noch im MaB-
stab 1:82 gehalten
und wirkte daher
ziemlich wuchtig.
Das Modell entstand
nach einer MIBA-
Bauzeichnung in
Heft 13/51.

Der gut detaillierte
Post-a/8,5 in ,Abteil-
wagenbauart”
(ebenfalls von
Fleischmann)
erschien 1970.

Die ,Vorlage” fand
sich in MIBA 8/52.

Lang erwartet: der
PwPost4ii-28 von
Liliput — seinerzeit
ein Supermodell!
MIBA-Plan in 1/62.

Zu den vierachsigen
Abteilwagen preuBi-
scher Bauart passte
der Liliput-Postwa-
gen Post4-b/12, der
leider zu lang gera-
ten ist.

Die Schiirzenwagen-
serie von Marklin
enthielt auch einen
Post4ii-a/21,6.
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Die beiden TT-Postwagenmodelle, die es
damals zu kaufen gab; rechts der Rokal-
Schiirzenwagen, links dahinter der , Typ
Y" von Zeuke.

zugwagen begann, fehlte neun Jahre
lang das Modell eines Bahnpostwagens.
Erst 1967 wurde ein solches vorgestellt:
der Post4m-b/26, dessen Produktion
bereits 1971 wieder endete. Durch die
Metallbauweise des Wagenkastens war
mit vertretbarem Aufwand eine Ver-
langerung des Gehduses kaum maoglich.
Wegen des nicht sehr langen Herstel-
lungszeitraums diirfte das Modell je-
doch fiir Sammler nicht uninteressant
sein.

Piko: Einen recht kurzen und damit
vielseitig einsetzbaren vierachsigen
Bahnpostwagen produzierte seit den
1960er-Jahren die Firma Schicht in

Dresden, deren Erzeugnisse tiber Piko
vertrieben wurden. Als Vorbild diente
der 1937/38 entstandene Typ Post4-
b/15 (damalige Stiickzahl: etwa 70) in
Ausfithrung der Deutschen Post der
DDR. Der Wagen machte insgesamt
einen sehr guten Eindruck. Kleinere
Mankos fielen entweder kaum auf — das
Modell war 2,5 mm zu lang und statt
der Drehgestelle der Bauart ,,Gorlitz I1I
leicht* wéren solche der Bauart ,,Gor-
litz II1* richtig gewesen — oder sie wa-
ren relativ einfach zu beheben (Ersatz
der hinterlegten Fenster durch einge-
setzte Fensterscheiben). Schwieriger
gestaltete sich indes eine Umzeichnung
in die Bundespost-Version, da die Be-

Kein GroBserien-
modell: Postwagen,
gebaut aus Teilen
des fritheren
Heinen-Programms.

.Praktisch kurz"” war
der vierachsige
Post4-b/15 von Piko
— leider hatte das
Modell keine einge-
setzten Fenster.
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schriftung beim Modell erhaben aus-
gefiihrt war.

1966 begann Schicht mit der Her-
stellung einer Schnellzugwagenserie
nach dem UIC-Typ Y, wie er bei der DR
und anderen OSShD-Bahnverwaltun-
gen in groBer Zahl anzutreffen war. Die
Modelle gefielen durch ihre weitgehen-
de Detaillierung und waren zudem le-
diglich um etwa 11 % verkiirzt — bei
Fleischmann oder Marklin standen da-
mals noch gut 20 % auf der Tagesord-
nung! AuBerdem liefen sich die
Schicht-Wagen relativ eng kuppeln, ob-
schon es sich um keine eigentliche
Kurzkupplung handelte. Nach Sitz-,
Speise- und Schlafwagen erschien 1973
auch ein Bahnpostwagen der Gattung
Post4mg-b der Deutschen Post, dessen
iiberzeugende Ausfiihrung der seiner
Schwestermodelle entsprach.

Roco: Bis zum Jahr 1975 fiihrte die
Firma Roco keine Postwagen in ihrem
Programm.

Rowa: Die ersten Rowa-Wagenmodelle
kamen zwar schon 1966 auf den Markt,
jedoch anfangs im Trix-Sortiment (sie-
he dort). Erst 1969 erschienen sie auch
unter eigenem Firmennamen. Rowa-
Fahrzeuge waren duferst fein detail-
liert und bei den modernen Schnell-
zugwagen entsprach die Liangenver-
kiirzung nur noch dem Mafstab 1:100
— flir die damalige Zeit fast eine Sensa-
tion. Und diese Wagenserie umfasste
auch einen Post4m-a/26 der Deutschen
Bundespost, der schon vorher iiber Trix
ausgeliefert wurde. Ab 1972 wiesen die
Wagen eine patentierte Kurzkupplung
und von 1973 an sogar gefederte Dreh-
gestelle auf. Leider wurde diese hoff-
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nungsvolle Entwicklung 1975 durch
den Konkurs der Firma gestoppt, doch
iibernahm Roco einen GroBteil des
Rowa-Sortiments — darunter auch den
Postwagen — und entwickelte die Pro-
dukte kontinuierlich weiter.

Trix: Sehr lange mussten Trix-Freunde
auf einen Bahnpostwagen warten, und
als 1966 ein solcher der Bauart
Post4m-a/26 der Bundespost im Kata-
log erschien, war es — was allerdings
nur Eingeweihte wussten — keine Ei-
genentwicklung, sondern ein Produkt
der Firma Rowa (siehe oben). Dafir
sorgten seine exzellente Ausfithrung
und seine nur geringe Verkiirzung fiir
Furore. Bis 1974 war das Modell iiber
Trix erhéltlich. Danach verschwand es
aus dem Katalog, wurde aber weiterhin
als Rowa-Produkt im Fachhandel ver-
trieben.

TT-Postwagen

RokaL: Bereits 1953 erschien der erste
Bahnpostwagen der Firma Rokal und
er sollte das einzige Fahrzeug dieser
Art bleiben. Als Vorbild dienten die
»Schiirzenwagen® der fritheren Deut-
schen Reichsbahn, jedoch hatte man
den Gesamteindruck nicht ganz getrof-
fen — die 161 mm langen und damit
etwa 9 % verkiirzten Wagen wirkten
auBlerdem etwas zu kantig. Der Post-
wagen musste im Rokal-Sortiment iibri-
gens bis 1966 auch gewissermallen den
Schnellzug-Gepédckwagen ersetzen; erst
in jenem Jahr erschien ein solcher der
Gattung Dim. Eine Wiederbelebung
der BaugréBe TT durch die Firma
Rowa, die 1971 die Rokal-Modellbahn-
produktion ibernommen hatte, schei-
terte dann bekanntlich.

ZEUKE/BTTB: Zur Leipziger Herbstmes-
se 1968 stellte die Berliner Firma Zeu-
ke & Wegwerth — die Umwandlung in
den VEB Berliner TT-Bahnen sollte erst
1972 erfolgen — im Rahmen ihrer neu
entwickelten ,,Gorlitzer” Schnellzugwa-
gen des UIC-Typs Y auch einen Post-
wagen der Gattung Postm der Deut-
schen Post vor. Interessant war, dass
sich dieser und nicht etwa ein Gepéck-
wagen unter den ersten drei Grundmo-
dellen befand. Mit einer Linge iiber
Puffer von 195 mm zeigten sich diese in
der Linge zwar um knapp 5 % ver-
kiirzt, doch fiel dies im Vergleich mit
den 1966 erschienenen Rokal-Schnell-
zugwagen kaum ins Gewicht. Die Ro-
kal-Wagen, obschon nach ldngeren
(DB-)Vorbildern entstanden, waren um
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19 mm kiirzer als die Zeuke-Modelle!
Die Wagenkasten-Detaillierung der
Zeuke-Fahrzeuge konnte durchaus ge-
fallen, nur die (fur viele Zeuke-Produk-
te der damaligen Zeit charakteristische)
schwenkbare Pufferbohle triibte den
Gesamteindruck etwas.

Postwagen in BaugroB3e N

ARNOLD: Der kombinierte Gepack-/Post-
wagen PwPost41i-28 (vgl. Ausfiihrun-
gen zum Liliput HO-Modell) war schon
frithzeitig — seit 1964! —im Arnold-Sor-
timent vertreten. Daher musste man bei
der Modellausfithrung einen grofen
Mangel in Kauf nehmen: Geméif sei-
nerzeitiger Gepflogenheiten hatte Ar-
nold den im Kleinen 106 mm langen
Wagen mit nahezu 25 % sehr stark ver-
kiirzt. Trotz geschickter Vorbildwahl
konnte das Modell insgesamt nicht
iiberzeugen.

Als erster Hersteller prasentierte
Arnold 1967 unverkiirzte Neubau-
Schnellzugwagen der DB, deren Mo-
delllinge 165 mm betrug. Im sukzessi-
ve erweiterten Sortiment erschien 1971
ein entsprechend ,langer” Postwagen
der Gattung Postmr-a/26 in ausge-
zeichneter Qualitdt, sehen wir einmal
von der unkorrekten Lingstridgerbe-
schriftung ab.

Minitrix: Bis 1975 befand sich nur ein
einziges Grundmodell eines Wagens mit
Postabteil im Minitrix-Sortiment: der
1967 erschienene kombinierte Gepack-
Postwagen PwPostL Bay 00. Es handel-
te sich, wie aus der Gattungsbezeich-
nung ersichtlich, um einen Lokalbahn-
wagen bayerischen Ursprungs, den es
sowohl in Linderbahn- als auch DRG-
Version gab. Das 60 mm lange Modell

war mafstiablich gehalten und gut de-
tailliert, nur das Dach hétte seitlich et-
was weiter heruntergezogen werden
miissen. Unverstdndlich erschien aller-
dings die iiberaus spérliche Beschrif-
tung am Wagen.

Resumee

Insgesamt ldsst sich das Angebot an
Bahnpostwgen-Modellen nach deut-
schen Vorbildern wéhrend des gewéhl-
ten Betrachtungszeitraums nur als be-
scheiden bezeichnen. Dies gilt in be-
sonderem MaBe fiir die Quantitiat, denn
die aufgefiihrten Modelle wurden ja nie
alle gleichzeitig produziert. So gab es
etwa bei Fleischmann von 1968 bis
1970 und von Mérklin zwischen 1958
und 1967 sowie 1971 und 1975 keinen
einzigen deutschen Postwagen!

Hinsichtlich der Qualitdt bestanden
teilweise erhebliche Unterschiede. So
standen stark verkiirzten Vierachsern
aus frithen Produktionsjahren (z.B. bei
Arnold, Mérklin oder Rokal) gut gelun-
gene Modelle wie etwa der Arnold-Neu-
bauwagen der DBP oder der kurze
Post4-b/15 von Schicht (Piko) gegen-
iiber; der Liliput PwPost4ii-28 konnte
sogar als Supermodell bezeichnet wer-
den. Welch langer Weg war aber noch
bis zum heutigen Angebot an Postwa-
gen zu beschreiten!

Quellen

¢ Wolfgang Diener; Modellbahn Reise-
zugwagen Handbuch; Diisseldorf
1979

e MIBA-Hefte, verschiedene Jahrgénge

e Kataloge der genannten Modellbahn-
hersteller

Ulrich Rockelmann

Nach interessanten Vorbildern entstanden die beiden einzigen gemischten Post- und Gepack-
wagenmodelle, die es im Zeitraum zwischen 1950 und 1975 zu kaufen gab: Arnolds leider
sehr stark verkiirzter PwPost4ii-28 und der Lokalbahn-Post-Packwagen von Minitrix, der in
der Ursprungsausfiihrung fast keine Beschriftung aufwies. Fotos: MK
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Einige selbst gebaute Bahn-
postwagen hat Gerhard Krauth
schon anldsslich des Endes der
Bahnpostdra in MIBA 6/1997
vorgestellt. Selbstverstdndlich
war er aber seitdem nicht
untdtig: Diesmal beschreibt er
anhand der neuesten Beispiele
seine Bautechniken. Unndotig
zu erwdhnen, dass so mancher
Wagen auch in Grofiserie inter-
essant wdre ...

en Anstof3 gab die Einstellung des
Bahnpostverkehrs im Jahre 1997.
Sie verdnderte das vertraute Zughild,
das man von klein auf vor Augen hat-
te: der Postwagen fehlte! Jedenfalls im
Modell wollte ich die Erinnerung be-
wahren, denn Modellbahnerei ist ja
immer auch ein gut Teil Nostalgie. Die
Durchforstung des Modellbahnmarktes
offenbarte grofBe Liicken im Angebot an
Postwagen, die doch eine iiberaus vari-
antenreiche Vielfalt in ihrem Erschei-
nungsbild boten, indem sie sich bau-
artméifBig stets ihrem Einsatzgebiet in
Schnell-, Personen- oder Giiterziigen
anpassten. Da bot sich ein weites Feld
fiir Eigeninitiativen, hatte ich doch
schon immer ein Faible fiir den Fahr-
zeug-Selbst- oder Umbau.
Wenn auch durch die Initiative von
Interessengruppen der Post in letzter
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Selbstbau von Bahnpostwagen

Thema mit Variationen

¢ AupEEEAEN

Zeit Modellwiinsche erfiillt wurden
(und noch werden), hat mich das nicht
davon abgehalten, zum Erreichen eines
reprasentativen Bauarten-Querschnitts
weitere Wagen zu bauen, sodass mit ei-
ner Flotte von 40 reinen Postwagen —
neben zahlreichen Wagen mit Post-
abteil - das Kommunikationsbediirfnis
der Biirger meiner Miniaturwelt voll be-
friedigt werden kann.

Wihrend ich in frithen Jahren, an-
geregt durch einen Aufsatz in MIBA
Heft 2/48 (!) der Papp-Bauweise hul-
digte, die zu durchaus respektablen Er-
gebnissen fithren kann, bevorzuge ich
heute Kunststoff. Das auch von mir un-
geliebte Loten beschriankt sich somit
hauptsédchlich auf die Trittbrett-Halte-
rungen. Mein Ziel war nicht, mu-
seumsreife  Ausstellungsstiicke zu
schaffen, sondern robuste Betriebsmo-
delle, die sich méglichst nicht von in-
dustriellen Produkten unterscheiden
sollten. Die von mir angewandte Bau-
weise kann jeder nachvollziehen, so-
fern er nicht zwei linke Hande hat.

Am Anfang steht die Beschaffung ei-
ner Ubersichtzeichnung nebst Fotos
des anvisierten Objekts. Dann erforscht
ein Blick in die Bastelkiste und die Fir-
menkataloge, ob passende Bauteile zu
entdecken sind, seien es Dacher, Wa-
genkisten, Fenstereinsitze, Wagenho-
den, Fahrgestelle oder auch nur Teile
davon. Man soll sich nicht mehr Arbeit
machen als notig. Da beim Selbstbau
eine Anleitung fehlt, sollten alle Ar-
beitsschritte wohl durchdacht sein!

An Werkzeugen gentigt ein gutes Sor-
timent von Bohrern, Feilen, Schleifpa-
pier (alles in den Kategorien fein, feiner,
am feinsten), sowie als Hilfsmittel di-
verse Zangen, Pinzetten, Klemmen usw.
Ein Bohrzwerg mit Drehzahlregelung
sollte schon vorhanden sein! Mein
wichtigstes Werkzeug iiberhaupt ist
aber eine unscheinbare spezielle Ra-
sierklinge. Sie hat ein steifes Blatt mit
nur einer Schneide, wihrend die an-
dere Seite mit einem Blechbiigel um-
fasst ist. Sie ist zwar ,made in Solin-
gen” (aber offenbar nur fiir den Export
bestimmt) und bei Old Pullman unter
der Bestellnummer 8094 (8 Stiick) er-
hiltlich — bei feinen Arbeiten prakti-
scher als ein Skalpell!

Als Baumaterial eignet sich Polysty-
rol mit Abstand am besten; auch die
Gebdude-Bausitze der Zubehdrfirmen
bestehen daraus. Es lidsst sich mit den
bekannten Fliissigklebern regelrecht
verschweillen. Allerdings ist Polystyrol
licht- und temperaturempfindlich und
wird mit der Zeit sprode. Industriemo-
delle neuerer Fertigung bestehen daher
aus Technischen Thermoplasten, auch
ABS-Kunststoff genannt. Dieser wird
gern im Flugmodellbau angewandt,
bendtigt aber einen speziellen Klebstoff.
Bestimmte Thermoplaste hoher Qua-
litdt, wie sie beispielsweise fiir Dreh-
gestelle verwendet werden, lassen sich
mit herkommlichen Klebstoffen iiber-
haupt nicht mehr verbinden. Trotz der
Nachteile ist Polystyrol wegen seiner
leichten Verarbeitung also vorzuziehen.
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Dieser Post4-b/15 entspricht der bayerischen Bauart. Die Vorbilder
wurden zwischen 1901 und 1915 in verschiedenen Serien mit kleinen
Unterschieden gebaut. Gebaut wurden insgesamt 67 Wagen, die bis
Mitte der 60er-Jahre im Einsatz waren. Das Modell in der Ausfiihrung
der Epoche Il entstand unter Verwendung eines Wagenbodens des
bad. Pw4ii von Liliput. Auch die Drehgestelle sind von diesem Liliput-
Modell iibernommen. Der Wagenkasten ist kompletter Selbstbau. Ein
GroBserienmodell dieses Typs wiirde iibrigens ausgezeichnet die
bayerische D-Zugwagen-Serie von Marklin/Trix erganzen ...

Man muss seine Modell ja nicht der di-
rekten Sonneneinstrahlung aussetzen
(Vorsicht vor Hitzestau in Klarsicht-Ver-
packungen!), sonst hat man plétzlich
eine ,griine Banane® vor sich.

Sowohl Polystyrol als auch ABS-Plat-
ten in Stdrken von etwa 0,5 bis 3 mm
findet man in weil}, farbig und klar-
sichtig in Modellbaugeschéften, ebenso
diverse Profile. Aber Vorsicht: beide
Kunststoffe sind optisch nicht zu unter-
scheiden! Dariiber hinaus bietet Ever-
green eine Fiille von Platten ab 0,13
mm Stédrke, auch profiliert, z. B. mit
Bretter-Imitation, sowie Profile aus Po-
lystyrol. Im Ubrigen hilt der engagier-
te Bastler immer Ausschau nach ver-

Am Kastenende mit der Handbremshbiihne
sind neben den zierlichen Griffstangen aus
0,3-mm-Draht hauchfeine Trittstufen ange-
bracht.
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wertbarem Material. So lag die Fertig-
stellung des Post4-a/20,4 so lange auf
Eis, bis ich zufillig an einer Rostzwie-
beldose die richtige Rundung fiir die
Dachfenster fand ...

Bei den Klebstoffen habe ich mich auf
einige wenige beschréinkt. Fiir Polysty-
rol verwendet man Fliissigkleber, zur
genauen Dosierung am besten solche
mit Kandiile (z. B. von Faller). Fiir feine
Verklebungen gibt es zur Vermeidung
von Klecksereien nichts Besseres als
Nitroverdiinnung, die mit dem Pinsel
aufgetragen wird. Damit lassen sich
Deckleisten, ja sogar winzige Tiir-
scharniere sicher befestigen (vgl. Fotos
vom Bayer. Post4-b/15 und vom Post4-

Unten: Besonders
bemerkenswert sind
am Post4-b/15 die
beiden Ausgucke am
Dachende mit dem
Bremserhaus.

a/20,4). Nitroverdiinnung verdunstet
rasch, die etwas krauselnde Oberflache
kann man nach dem Trocknen leicht
mit feinem Schmirgelpapier gliatten. Die
Flasche sollte man nach jedem Klebe-
vorgang sofort wieder verschlieSen und
das Einatmen der Ddmpfe vermeiden.

Die Verwendung von Einkomponen-
ten-Klebstoffen, so genannten ,,Sekun-
denklebern®, bleibt bei mir auf wenige
Félle beschriankt, da ihre Handhabung
nicht unproblematisch ist. Hingegen ist
der Zweikomponenten-Kleber Stabilit
Express von Pattex eine hervorragende
Bastelhilfe. Der Hinweis ,spaltfiillend
ist noch untertrieben, denn man kann
ihn wie Spachtelmasse verwenden und

Zwischen 1924 und 1931 beschaffte die DRP in genieteter Stahlbauart 30 Wagen vom Post-
b/9,7 mit wiirttembergischen Eigenheiten: auBenliegende Schiebetiir und Lamellenliifter am
Oberlichtaufbau. Die Wagen waren bis 1965 im Einsatz. Das Modell auf dem Fahrwerk des
Fleischmann-Ci mit Eigenbau-Wagenkasten konnte daher in Epoche lll dargestellt werden.
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Die Bretterfugen charakterisieren beim Post3-c/12,5 die Giiterwagenbauart, hier in der lan-
gen Ausfiihrung. Die Vorbilder wurden von 1926 bis 1931 in immerhin 121 Exemplaren gebaut
und bis Anfang der 70er-Jahre (bei der DP in der DDR noch ldnger) eingesetzt. Seitenwéande
und senkrechte Kastenprofile sind beim Modell einzeln zusammengestiickelt und mit ver-

schiedenen Teilen aus der Bastelkiste erganzt.

ganze Bauteile formen, denn er trock-
net schrumpffrei und lasst sich wie Pla-
stik bearbeiten.

Fiir ABS-Kunststoffe braucht man
z.B. den Zweikomponenten-Kleber
UHU-ABS oder den Kunststoff-Univer-
salkleber UHU-Allplast. Eine saubere
Verbindung feinster Bauteile wie bei
Polystyrol ist damit aber nicht moglich.
Statt dieser Klebstoffe kann man bei
flachigen Teilen auch den Kontaktkle-
ber Pattex transparent verwenden.

Kunststoffplatten bis etwa 1 mm Stér-
ke lassen sich mit erwdhnter Klinge
oder einem Skalpell miihelos schnei-
den. Stdrkere Platten ritzt man nur ein
und bricht sie dann oder zerségt sie.
Biegen ldsst sich Kunststoff nur unter

starker Warmeeinwirkung. Dazu eignet
sich ein Fohn oder der Dampfstrahl ei-
nes Eierkochers. Mit dieser Methode
kann man auch verformte Wagenboden
wieder gerade richten. Das Werkstiick
ist mit zwei Zangen zu fassen — mit den
Fingern versucht man’s hochstens ein-
mal - aber trotzdem ist viel Fingerspit-
zengefiihl nétig. Sobald man spiirt, dass
der Kunststoff nachgibt, abbrechen!
Nur eine Sekunde zu lange der Hitze
ausgesetzt, und das gute Stiick verbiegt
sich in skurriler Weise und ist reif fiir
den Miill.

Fiir die Erstellung eines Wagenkas-
tens gibt es vielfiltige Moglichkeiten.
Der Rohbau-Wagenkasten des Bayeri-
schen Post4-b/15 beispielsweise ist aus

Als Post-Kiihlwagen fiir den Buttertransport entstanden von 1927 bis 1930 vom Post-c/10,8
63 Wagen, zehn weitere wurden mit anderer Profilanordnung fiir Bayern gebaut. Nach dem
Krieg erfolgte bei 33 Wagen der Umbau zu Paket-Postwagen, wie man sie als Roco-Modell
kennt. Von diesem Modell wurden zwei Wagenkasten fiir den Bau des Post-c/10,8 verwendet.

Unten: Die ungewohnten Quadrate unterhalb
der schrdag angeordneten Griffstange stellen
herausklappbare Trittstufen dar, die bei fes-
ter Montage den Zugang zum Bremserhaus
behindert hatten.

Genial wurde die Problematik des dreiachsi-
gen Fahrwerks mit langem Achsstand geldst:
Zwei Achsen sind zu einem — pendelnd auf-
gehangten! — Drehgestell verbunden, die
dritte Achse wird per Deichsel angelenkt. So
befahrt das Modell trotz durchgehender Trit-
te noch 700-mm-Radien mit Allradauflage.

klarem Polystyrol zusammengesetzt,
wofiir sich das Material von Fleisch-
mann-Wagenpackungen hervorragend
eignet. Der untere Teil der Seitenwén-
de wird durch einen weiteren Streifen
hinterklebt und dann zur typischen Ab-
teilwagenform rund gefeilt. Darauf wer-
den die Seiten- und Stirnwénde aus 0,3
bis 0,5 mm starkem Polystyrol geklebt,
am besten abschnittsweise. Durch Piek-
sen mit einer spitzen Stecknadel von
der Riickseite her auf einer Hartgummi-
Unterlage kann man sogar Nietkdpfe
imitieren (vgl. Post-b/9,7). Fensterrah-
men malt man am besten vorher auf.
Der Oberlichtaufbau entstand auf
gleiche Weise und ist in das Dach ein-
gesetzt. Die Dachteile bestehen aus Po-

Am Nicht-Handbremsende sind neben den
obligatorischen Schlussscheibenhaltern auch
feinste Griffstangen und Trittstufen ange-
setzt.
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lystyrol-Platten (ggf. mehrschichtig), die
entsprechend rund gefeilt wurden. Bei
der weiteren Bearbeitung ist sorgfiltig
darauf zu achten, dass die sichtbar blei-
benden Fensterflichen keinesfalls mit
Klebstoff in Beriihrung kommen. Auch
Nitroverdiinnung hinterldsst Ausdiins-
tungsschleier.

Beim Spritzlackieren sind die Fenster
beidseitig gut abzudecken. Verklebtes
Polystyrol neigt im Laufe der Zeit zum
Verziehen. Deshalb ist es wichtig, Span-
ten und Verstidrkungen einzukleben, wo
immer es geht, denn solche Fehler sind
spéater nicht mehr korrigierbar. Wenn
man keine geeigneten Fenstergitter
(Bavaria) besitzt, kann man auch geétz-
te Gartenzédune (diverser Hersteller) be-

Als erste Bpw mit Tonnendach entstanden 1933/34 lediglich sieben
Wagen des Typs Post4-a/20,4, welche sich konstruktiv an die 28er-
Schnellzugwagen anlehnten. Nachfolgebauarten dieser Art gab es
nicht. Das bis dahin iibliche Oberlichtdach wurde abgeldst durch in
die Dachflache biindig eingesetzte Fenster. Der Einsatz erfolgte bis
1969. Das Modell in der Ausfithrung der Epoche lic erhielt einen
Selbstbau-Wagenkasten auf der Basis eines Liliput-D-Zugwagens.

nutzen oder die Gitter von innen mit
gelber Farbe aufmalen. Ubrigens kann
man mit einer normalen Tusche-Zieh-
feder mit Humbrol-Farben sehr exakte
Linien ziehen!

Samtliche Zuristteile wie Handlaufe,
Trittstufen, Signalhalter usw. sollten
lange nach innen reichende Zapfen ha-
ben. Diese werden dort mit einem
dicken Batzen Stabilit Express veran-
kert (denn wie’s drinnen aussieht, geht
keinen was an). Das gilt auch fiir die
mit den Trittbrettern verloteten Halte-
drahte (aus hartem 0,5 bis 0,7 mm
Messingdraht). Werden verschiedene
Materialien verwendet, die sich unter-
einander schlecht verkleben lassen,
kann man sie verankern, indem man

Drahtstifte einsetzt, Locher bohrt oder
kiinstliche Widerhaken schafft, sodass
das einhiillende Stabilit nach dem Aus-
trocknen unverriickbar fest sitzt. Dieser
Kniff kann auch fiir die Befestigung von
Metallschildern auf Kunststoffgehdusen
angewandt werden: Loch bohren, mit
Stabilit ausfiillen, Schild leicht benet-
zen, aufsetzen. Das Schild ist dann
buchstéblich fest vernietet.

Die hier gegebenen Tipps mogen den
Appetit anregen, es doch mal wieder
mit dem Fahrzeug-Selbstbau zu versu-
chen. Wer es versteht, mit der Atztech-
nik umzugehen, wird vielleicht noch
bessere Resultate erzielen. SchlieBlich
entwickelt jeder mit der Zeit seine ei-
genen Methoden. Gerhard Krauth
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Aus der Familie der 26-m-Bpw ist dies die Ausfiihrung als Brief/Paket-Wagen der Baujahre 1956 bis 1957. Insgesamt wurden hiervon 72
Wagen gebaut. Der Wagen hat typischerweise Einzelschiebetiiren. Das Modell entstand auf der Basis eines Lima-Fahrgestells
und -Daches mit einem Wagenkasten aus Polystyrol. Die andere Wagenseite mit etwas unterschiedlicher

~ Fensteraufteilung ist auf S. 48 oben zu sehen. Fotos: MK
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Postkdrsbuch 1

Postbefsrderung auf Eisenbahnen
im Bereich der Deutschen Bundespost

Spannend wie ein“Krimi, wahr-wie-die Bibel

Sommer 1959 Das PO_Stk ur;g:b ch--

il el

ENE
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2 ...l.:.’.'." auri clle Postimter

o

Herausgegeben vom

Bundesministerium fir dos Pos- ":":""mm Nein: Staubtrockene Statistik ist hier
S Beon e nicht zu erwarten — falls mein

Name je fiir deren mutwillige Verbrei-

tung gestanden haben sollte. Zwar

kommen wir im Folgenden nicht ohne

Bearbeitet vom Po:
unter Verwendung des amtlichen

Ein vorbildorientierter Fahrplanbetrieb ist fiir viele Modell- Zahlen aus, aber Zahlen zihlen nun
bahner fester Bestandteil eines ebenso glaubwiirdigen wie einmal zu den Wesensmerkmalen eines

S Kursbuches; wer sie richtig zu deuten
spannenden Anlagenkonzepts. Welch vielfiltige Anregungen vermag, dem erschlieBt sich eine Lek-
hierzu die Postkursbiicher der Epoche III bieten, zeigt Michael tire, die in der Tat spannend wie ein
Meinhold Krimi und wahr wie — dafiir setze ich,

einem Wort von Heinrich Albertz fol-
gend, Konsens voraus — die Bibel ist.
Ebenfalls vorausgesetzt sei die Fertig-
keit des Kursbuchlesens — und schon
kann es, nach der Lektiire der ,beson-
deren Hinweise flir die Benutzung des
Postkursbuches“ und der Betrachtung
des auch im Foto dokumentierten
Schnellgiiterzuges Sg 5506, losgehen:
Als treffliches Beispiel fiir die Postbe-
forderung auf Hauptbahnen mag ein
kleiner Ausschnitt der Nord-Siid-
Strecke 192 gelten, der fast alle Befor-
derungsarten zeigt: TEE 78 ,Helvetia®
z.B. transportiert Eisenbahnschaffner-
Bahnpost, und im unscheinbaren Per-
sonenzug 1864 — ihn haben wir auch
im Bild - lauft ein vierachsiger Alles-
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Sg 5506/Sg 5505 Besondere Hinweise fiir die Benutzung des Postkursbuches |
Hamburg —Fulda/Kassel—Hamburg Pentbebbrderung merden aur doe Toge mit Roldvuck bessts). mnmzﬂ-mmhﬂmmwm
WZMM Esprefigut- und GhlerzDge mit Peaibsefidaderveg
Sg 5506 16 Sg 5505
Dés Rotoeichen, dis dis Ast der Postbellrdensag erk larien, bed

d 23,13 A& wABsshohnpoats g und Umarbeitung von Postsendungen aller Art in Bahnposteog

] 23,25—23 .51 e 243 3 eider Postabbellen. !

i 0.11— 0.18 21]=— 2.26 B oBrielbaknpeia Befdrdening und Urarkbailung van Brial-wad W ges in a
0.34+— 0.36 L46— 1.50 e i
0.51— 1.05 1.10— 1.28 P aPakartchapos e o o ol v
137— 155 0.20— 0.37 guts ] Postmendungen
235 248 27 BR—33.26 L slodeschatiner. Bahnposts M won INML: ?I" Pn-l.lndun- nlllr.:.l.drﬂ w e
3.28— 4.05 21.30—22.08 Aeifr 5 Eriress ok B e e
541 ﬂg T0.00—1938 Betbrdsrung von Pokshesdusgen, Pocichan snd Patesitungigul sowie

i ), & T sTranigs-Bahnpaits won wan
6.05— 6,07 18.47—18.49 Bavieln aller Art in geichl e, Li Glerwogen cder
b 6.30— g.ﬂ H:ﬁ—{gﬁ Poisctrellen.
T— T7.52 J05—17.
In dar Poisbeauftung werdes wis folge kenstlich rﬂrdhmhdll'-lhml
| Bar— 02 o 16.13 dnmm}:ﬁum:um-d.—m mﬂ
10.17—10.34
11.27—11.43 wened Panthenutsng weektags (£ B A 1]
o 1146 el Pautbergttung werklogs auler somitags (e BE 1],
Fransj Peatbanuttung werklags auBer sedh Sonn: und Feberiogen [z &1 A1)
Aeenn Fedlbenuttung Mgl saler noch Sonn- wnd Felerfogen (. B.r B
neua) . [Poat warktags; on Sonn- uad Faleriogen ser Brisfbeutelbaldrdarvag
durch Elusnbal z-B.&j ).
i Foutbeautreng taglich ouBer sadth Sonn. und Feisrtages T ch G-
s' 8508 w.'mmm q r‘-["k mmmwmm
Bpw P/ Hmb-Kssl (16 k Han-Anbeken = SA) (weiter 1736 s Fosibenutzung o Sonn- und Felsrtagan [z, B.5P),
nach Ffm) 5 g Fostbarwtrung on Toges ver Sonn- und Feiarloges (s B.y5B)
o o H&b&m{%ﬁ}-ﬁm T reiser 150 300 nach N 11 Fastherwtiung an Tagen nach Sonn- und Feiertages (e B.aSEl
Bpw P/ Hr[r_-ub—Kné étg-}ma. (19) weiter 5144/ E 596 nach Frb) Mo, 04 M, T e—— Y
Bpw P/ Hmb-Kssl (16)-Fulda (19a) (weiter 5144152922 ab nach Bedard,
E T42/D 202 nach Stgt) (Uml 16/24) 1
Bpw P/ Hnmbjﬂrﬁ,mmjflﬁj (weiter X 1744, + 1746 nach Bawg) Bercaders Einpelabrsichungen van der Featbanute mmmmm
(Uml 1
B P/ Hmb-Han (16) (Uml 16/11) Cie vt D ichung von Iel Imifigen
Bpw /P/  Luncb-Han (16) (aus 2396 von Hmb) (Uml 16/103) Posrgusiousch o sieceiner Toges "o i "“"""‘W Rigiev S epig kot e
Bpw /P Lineb-Kaal (16) (aus 1138/E 2492 von Kiel) (Uml 16/19) i e ek .
Bpw [P/ Hun-Kssl (16)-Fulda (19a) (bis Anbeken = ) (weeiter s Bohnpoatdiesatstellen sind ks den Sareckenfah durch ihre Kesazeichen (r. 3 Umsthlagre
= 5144 nach Mnh) (Uml 16/23) ‘ und swor don bohnposimifip am mmmrm&wmﬁw:nhkmm
Bpw J Hﬁﬁ&uﬁﬁiﬁ)amm {12) (weiter S160/35160 nach Nbg) & B i Ehatis reoa TSR e e Bk
Bpw J/P/ Kn?l—ml;?ldn [19:?5 E:I 5164/ 2700 von Brm, weiter 5144 nach B
(Uml | s den Fahrplinen der Fartvarbindungen [Ausland und Intond] tehln der Botdred; dé Posthenvtiung Bf owd den
Epw g Kasl-Fulda (12) wﬁ':lut SIﬁgiﬁlgﬂMm:h ! ﬂ{ﬂlﬁ}f@ Sarechanfalapliingn Ty erieben. 7
Bpw Kssl-Fulda (19a) (weiter ') 3302/a | Bis Do
Eﬁﬁﬂﬁ‘n‘;“’ds’lﬁa Sa 1456 nach Kstz) ‘w H*ﬂ]ﬂhm.ﬂﬂw Vor. wad | sind in der Bagel kelng Post:
Ghs T{nB Hmb-Fulda (weiter 5160/35 160 nach Nbl} L'lIml 16/172) | ‘ Dos Poutburibuch | enthdll nae die sisenbobnasitie Besennung der Bahnhate und nicht die f3r Fostanschritien as-
Ghs T/ Hmb-Fulda (weiter 5150 nach Mchn) (Uml Y} dende Oitibeaaichnung nodh dem O 1.
Ghs T/ Hmb-Kssl (Uml 16/171) ‘
Ghs /T nB - Han-Fulda (weiter 5144 nlch Klrh) (L'ml 16/169)
Ghs Ha.n-Futdn(‘l.\'cil.trSl 5017/15210 nach Stgt) {Uml 16/15%)

Han-Fulda (weiter 51

[a]
33933
2EE2E

(Urml 19/561)

Fahrplan und Wagenverzeichnis des Sg
(Schnellgiiterzug) 5506/5505 von 1959. Die
nur tiber Teilstrecken laufenden Bahnpostwa-
gen (Bpw) und Giiterwagen (Ghs, G) werden
in Liineburg, Uelzen, Hannover und Kassel
aus- bzw. einrangiert.

Linke Seite: Zuerst den — eindrucksvolleren —
Nachschuss: Postexpresszug Sg 5506 in voller
Fahrt bei Warburg/Westf.; auch ein Pwghs 41
ist als Ghs dabei. An diesem 8.6.1958 ist

50 2684 vom Bw Ottbergen die Zuglok (klei-
nes Bild). Fiir ganze DM 5,— konnte man es
einst durch alle Postamter beziehen: Band |
enthalt die Postbeforderung auf Eisenbah-
nen, Band Il ist das Kraftpostkursbuch.

Fotos: Jiirgen A. Bock, Kursbuch: Slg. mm

Der Gegenzug zum Postexpress auf der
linken Seite: Im Jahr 1956 fahrt 50 2430 mit
Sg 5505 in ihrem Heimatbahnhof Warburg/
Westf. in Richtung Altenbeken.

Foto: Jiirgen A. Bock
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35160 nach Nbg)
Han-Fulda (weiter 5144 nach Ffm Ost) (Uml 16/157)
Ksal-Fulda (weiter 5144 nach Klrh) (Uml 19/559)
Kssl-Fulda (weiter 5144/a Di 5017/5210 nach Stgt)

ml 16/167) |

Wer diese ,besonderen Hinweise” genau studiert, sollte die Wagen-
verzeichnisse und Fahrplantabellen mit den roten Eindrucken miihe-
los entschliisseln konnen.




Zug 1864 von Bebra nach Hanau, am
18.3.1959 bei Niesig kurz vor Fulda aufge-
nommen, fiihrt an der Spitze einen Post4;
was dieser befordert, geht aus der Fahrplan-
tabelle rechts hervor. Foto: Joachim Claus

GZV (Giterzugbildungsvorschrift, s. MIBA-
Report ,Zugbildung 3 - Giiterziige”) fiir Sg
5406, dessen Postwagen in Richtung Bayern
in Fulda auf Sg 5564 iibergehen.

Sg 5406

Rechts: Auszug aus
der Strecke 192
(1960) mit ,Rotzei-
chen” aller Art: So
befordert z.B. TEE 78
werktags Eisenbah-
nerschaffner-Bahn-
post. Den Sg 5564
Fulda-Niirnberg
wollen wir noch
genauer betrachten.

Hamburg Rothenburgsort—Hamburg Hgbf—

Hannover Hbf—Géttingen—Eichenberg—
Kassel Hbf—Bebra—Fulda Gbf

Ab Hannover Hbf:
1. Sk Altona—Altenbeken ab Kreiensen
2402

2. EK Altona—Kassel/GieBen.

3. Post Kassel einschl Stuttgart f 570 u
Frankfurt, Ort f 1736.

4. ]!‘uld_:t;f Niirnberg, Miinchen u

De 5164 Bremen Hbf—Hannover Hbf—Géttingen Rbf—
Bebra Pbf—Fulda Gbf
Ab Géttingen:
1. Bebra ohne Gr 2 u 3. Eilwg.

2. Ek Wiirzburg.

3. Post Bebra n Bd.

4. Post Fulda.

6. Fulda ohne Gr 4 einschl Niirnberg,

Frankfurt, Heidelberg, Stuttgart
Karl?ruhe, Offenburg, Fteibur'g u

GZV und Wagenverzeichnis des Sg 5546, der
in Fulda max. 30 Minuten auf den Sg 5406
wartet. Post und Fisch sind die eiligen Giiter,
die zumeist von den flinken 41 des Bw Fulda
nach Siiden beférdert werden.

Sg 5564/35564

Unterwegs gleichzeitig Laden u Rangieren.
In Gottingen U aus 5168.

In Fulda Pbf Halt zum Aussteigen der
Postbegleiter.

In Fulda Gbf U auf 5112, 6150, 5152, 5154,
5166, 5196, 5564 u 5590.

Sg 5564

Exk, Ek, Post, ab Kassel auch iibrige Eilwg
Wiihrend der Heizzeit nur Gehs-Wg.

Kog.fmachen in HamburgRH bf u Kassel Hbf,
In Fulda U der Postwg Ri Bayern auf 5564
(bei AnschluBversiumnis ersatzweise ab
Fulda am SchluB 5150 bis Wiirzburg Hbf),
?iillé‘rsnld'urt/Mannheim auf 5196, Stuttgart

GZV fiir den Eilgiiterzug De 5164, der gleich-
falls als Zulieferer fiir Sg 5564 fungiert.
»Tempo, Tempo” auch hier: Unterwegs
gleichzeitig laden und rangieren! Entspre-
chend , geschafft” werden die Postbegleiter
in Fulda Pbf den Zug verlassen ...

Fulda Gbf—Gemiinden (M)—Wiirzburg Hbf—

Fiirth (Bay) Gbf—Niirnberg Rbf

. Post Wiirzburg.

. Wiirzburg.

. Niirnberg Hbf, ab Fiirth 35564.

. Niirnberg Rbf einschl Fiirth u Niirn-
berg Hgbf ohne Gr 3.

[ Al

Fulda — Fiirth (Bay) — Niirnberg

16 = Fulda — Wzb
12 = Wzb — Nbyg

Wiirzburg, Hbhf

Polde, GOEE . oo taecanis

Firth (Bay), Gbhf ........

Post u iibrige Eilwg.

Keine Reisezugwagen. .

In Fulda sind Fischwg Cham in die Gr 3
einzustellen.
Ab Niirnberg Rbf Wg Fiirth mit 9551, Wg
Niirnberg Hgbf mit 16101.

Wartet in Fulda auf 5406 bis 30 Min.

Bei AnschluBversiumnis Nachfithrung der
Postwg mit 5150 (SchluB).

Auch ein Vorbild fiir eine Modell-Zugbildung: De 5137 Hamburg-
Flensburg fiihrt zunachst nur vier, ab Neumiinster nur noch zwei

Wirnberg, BIEEES 2 4 oo b 8.26 Bahnpost- bzw. Giiterwagen fiir die Postbeférderung mit. Zusténdig
¢ = gufler nS ist das Bahnpostamt Hamburg (BPA 17).
Sg 5564 Alle Fahrpléne, GZV etc.: Archiv Michael Meinhold
35564 Wagenverzeichnia
Bpw P Fulda-Nbg (12) (aus 5406 von Fssl) (Uml 12/45)
Bpw /P Fulda-Wazb {12) (aus 5406 von Hmb, weiter D 384 nach De 5137 Hamburg — Flensburg
Nbg) (Uml 12/47)
Bpw [T/ Fulda—Nbg (aus 5164 von Brm) (Uml 16/30) 17 De 5137
Bpw T Fulda-Wzb (aus 2454/0548/5164 von Bswg, weiter 1408
nach Nbg) (Uml 16/32) Hamburg-Altona ............ 3 22344
Bpw [T/ Fulda-%zb (16)-Mbg (12a) (sus 5164 von Han, welter B 586 Hamburg-Eidelstedt e 22.50—23. 444
nach Mchn) (Uml 11/43) Neuminster ... oy
Bpw T/ Fulda-%zb (16)-Nbg (124} (aus 5164 von Brm, weiter E 586 b SRS .
nach Mchn) (Uml 11/44) e Weiche - =i
_ Flensburg-Weiche ............ 3.10— 3.184
Bpw T Fulda-Nbg (aus 5406 von Han) (Uml 12/46) FIeOsbUPE .. ocovvvivsnnsnnnes @0 3,254
Bpw ST F‘Eﬁa_ﬁ%?ﬁ“a 5164 von Brm, weiter D 584 nach Stgt) 3 =Ub 15875 } = KObf 16253
m
Bpw J/T/*)  Fuldo-Nbg (12a) (aus 5406 won Kssl iter 6481607
mach Mchn) (Urml 11/41) e De 5137 Wagenverzeichnis
Ghs /TnB  Fulda-Nbg (aus 5406 ven Han) (Uml 16/167) Bpw A Alt-Fleb (17) (Uml 17/32)
Ghs /TnB  Pulda-Nbg (aus 5406 von Hmb) (Uml 16/172) Bpw nll% "f“ P ﬂrﬂ:h (17} (Uml 17/33)

*) verkehrt nur aufl besondere Anordnung

54

h Fleb = A/ (Uml 17734)
Alt-Nmstr (weiter 928116061 nach Kiel) (Uml 17/243)

Bpw t=Mmstr (weiter 2641 nac
Gs TS
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Zur Entspannung
eine kleine Foto-
strecke: Acht Jahre
vor der vorangegan-
genen Aufnahme
fiihrt D 174 (mit 01
1082 bei Mottgers)
einen der wenigen
PwPost4ii-28, der
hier ausnahmsweise
mit dem Postteil — es
wurde nur Briefpost
befordert — zum Zug
eingestellt ist.

Foto: Carl Belling-
rodt/Archiv Michael
Meinhold

An der Spitze von D
690 Kassel-Miinchen
(1955 mit 01 1083
bei Zellingen) lauft
ein Bahnpostwagen
bayerischer Bauart
Post4ii-a/20,4 mit
Oberlichtfenster in
den Dachvouten.
Foto: Carl Bellingrodt/
Archiv Michael
Meinhold

Gleichfalls 1955 ver-
lasst D 374 Kassel in
Richtung Siiden; ein
geschweiBter Post4ii-
al21,6, gebaut 1936-
38, am Schluss. Foto:
Jiirgen A. Bock

bahnpostwagen mit, der an Sonn- und
Feiertagen auch Paketbahnpost befor-
dert. Unser besonderes Augenmerk soll
indes dem Schnellgiiterzug Sg 5564
und seinen ,Zulieferern® gelten: Deren
GZV (Giiterzugbildungsvorschriften)
zeigen hochst anschaulich die ausge-
feilte Logistik, die hinter der Bahnpost-
beférderung im Vor-Computerzeitalter
steht und sich erst durch die Kombina-
tion mehrerer Unterlagen ganz er-
schlieBt. Fiir die Modellbahn geben die
Dokumente und Fotos zahlreiche Anre-
gungen in puncto Zugbildung und Be-
trieb auf doppelgleisigen, dicht befah-
renen Hauptbahnen.

Eingleisige Hauptstrecken, wie sie
nicht minder auf unseren Anlagen an-

zutreffen sind, weisen in der hier ge-

B“dar’ Pliane und stgnggramme zeigten Epoche III und z.T. bis in die
Epoche IV hinein noch einen relativ

schicken Sie schnell als Blldtﬁlﬂg ramme! dichten Bahnpost-Verkehr auf — zumal

wenn sie, wie dies beispielhaft an den

56 MIBA-Spezial 51



321 a Hnldnlbarg - Huck--hilm - Bnd Frl-drlch:hull-lugltl‘nld (- Hal]bronn}

|11.58

| Lwdwrgshafen (Rh) Hof 300d ob| . . : . F EE
N Bl v | N ... E J'E?’ 7 5 T 12 W.
e roibary FIeT.. 200 g | 2t E¥EE | 557 156 . n.znnm‘::ﬁ I3g3 .
2D Ko Farrt oder Zug Zug Nr | | ﬁ | %5 W2l| ﬁ =
1a 19K 20 J—qm e Y = 593 . 688 7T . |BSSTLOE . o "1‘}:}1'!—* T . I
o . e z o g L T TEr - 1] B
E H?H.:"" ..... ?‘ i i 1 e 5.3%:, T I -7 (v Naa 1957 1390 133 0
| A ittt 03 B) B 1 Ed 6 00 1 B g i 0
] NeokaraemiindZ37led ? A o 1 % - T (T i g’.1g|11113 T, . (M 1307 BL3AY 13D ... O
B Bowmantal ......oc..ocie.. w|igadm Db Bsy Il leso gon 1| sazilae | R I o 1ae |
&z -lm&u..........ﬁ ....... ¥ iis :%; - IE%E Tea g;ii %ﬂi F i§23§%lﬁ e | i 8 im E }35? - % - 3
Mauer (b Heldeiberg) - T . S5 ... |6AE i [ B : f ]
) i BAAL . 03 Ll lehe gad i (853 TIAn D B il B 1338 ) sl Lo
116| Meckesheim 214 ......... Si . pak I pens I EEIS grﬁ I3 TI4T = SR ﬂ}ﬁg g
e — 2 g B e s a8 B HAB S | oBA g B BE RS
| nss {Evaraiodiar) waiters qan| 100 arse 111 B33 T e heim K657 968 o [1155 F | GCY|°I Femw - T e ] [
Mealydars 0 ] e 1R B et I 6 B - S R S
| 4 Bk ol 11 Je513 11§ 627 [ wAZ8 10| DIN0SE 2 | D18 DPASILAM 3 1S | Ll iaad o R
35| Stelnstu R B e F i 13 P T T T L F 5 s
| i L B3 ... T\-ﬂ!... S T B ces 1259 ... 136 = |30 1658 a Lo ﬁ‘
Hobatadt I EE 2 T 5 . R3esnas) B Ul Ciske
o | §"; i :{5:57: - . 2 Ty i | - | S 1?!}[% S 'Iﬂ‘.‘5‘!‘ IES&? uﬁ% n
3 wingter o Béee 1 BV5RE é-ﬁ 10 - A8 s Sl e S
3.5 lﬂ rﬂl l'hlh'l-bl“‘.llﬂﬂllﬂ an . 7.0 . (I0L38 . . | ... 1330 ... Heid 1515, 20 J {E’
B Friadrichahall-Taga q i 5., TER b 1% 1% 3 A o pLE - IGO0
Eglrammnwam Jc”‘lﬁ I f '.!'21' aed - hla- o e || 1550 16.27
e B i a4l o | i o « RS, [IISSSISER .. ... = qr.a3
n xluﬂirll b taglich uuhrh dF12.m r umulquh#lltlwlm [WilrH) @ ¥ noch Eppingen umatelges
O Halt guch in Heiselbarg MorfOrstenaniage i Bug Mrl: nicht am Badnhof = nloht [TH auch 16, V.

_—

Die zwischen zwei Hauptbahnen gelegene
Verbindungslinie 321a hat 1960 noch eine
relativ rege Postbeforderung, wie dieser Aus-
zug zeigt: zwei Allesbahnposten und eine
Transportbahnpost allein am Vormittag.

Und da kommt er auch schon: Zug 2915
Heidelberg-Heilbronn mit dem Bahnpost-
wagen fiir die Transport-Bahnpost, aufge-
nommen im Juli 1965 in Neckargemiind.

66, August 1966, GieBen: Mit zwei Postwa-
gen riickt 66 001 vor, um zum Zug 1737
GieBen-Kassel zu gelangen, der an Werk-
tagen Paketbahnpost befordert.

Fotos: Jiirgen A. Bock

Tabellen 321a und 193 gezeigt wird, als
Verbindung zweier Magistralen fungie-
ren. Das erleichtert ndmlich den Aus-
tausch bzw. Ubergang von Bahnposten
ebenso wie die Umldufe der Bahnpost-
wagen, die an den beiden Endpunkten
wieder in die Ziige der ,groflen”
Strecken iibergehen konnen. So finden
wir denn sowohl zwischen Heidelberg
und Heilbronn als auch zwischen
GieBen und Fulda im Jahr 1960 einen
regen Bahnpostverkehr mit fast allen
Beforderungsarten — und damit, wich-
tig fir die Modell-Zugbildung — auch
zahlreichen verschiedenen Bahnpost-
wagen allein in den hier ausschnitts-
weise gezeigten Vormittagsstunden.
Ganz dhnlich verhilt es sich, um nur ei-
nige Beispiele zu nennen, auf den
Strecken 112 d Itzehoe-Wrist, 222 b
Bielefeld-Sennelager-Paderborn, 229 a
Opladen-Burscheid (gell, Kollege Knip-
per!)-Remscheid-Lennep, 239 n Sie-
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Januar 1964: Noch erfreut sich die Strecke
Kassel-Korbach eines regen Postverkehrs.
Zug 1247 fiihrt den 5713 Ksl, einen Post2-
al13 von 1950, als Allesbahnpost; in Arolsen
wird umgeschlagen.

Foto: Jiirgen A. Bock

5.8.1966: Zwei Postwagen im P 1587
GieBen-Alsfeld; er wartet in Griinberg auf
die Kreuzung mit E 3246 Fulda-Limburg, der
gleichfalls Post befordert, wie der bereit-
stehende Postkarren zeigt.

Foto: Kurt Burlein

Als Verbindung von Main-Weser-Bahn und
Nord-Siid-Strecke zeigt die KBS 193 in den
Sechzigerjahren allein in den Vormittagsstun-
den drei verschiedene Bahnposten.

193. 193a

gen-Kreuztal-Marburg/L oder 415 b
Steinach-Rothenburg o.d.T.-Dombiihl.
Wer solches auf seiner Anlage nach-
spielen mochte, braucht also den Schat-
tenbahnhof bzw. die Schattenbahnhé-
fe nur als Ubergangs- bzw. Anschluss-
bahnhof zu definieren.

Und die Bahnposten auf den kleinen
Stichstrecken, in der Kombination
L Hauptbahn mit abzweigender Neben-
bahn“ ein ebenso beliebtes, wenn nicht
gar das haufigste Anlagenthema? Das
genaue Studium diverser Postkurs-
buch-Jahrginge aus der Epoche III
zeigt, dass gegen Ende der 50er-Jahre
die gro3e Abwanderung der Postbefor-
derung von der Schiene auf die Stral3e
einsetzt. Noch 1956/57 hingegen finden
wir auf zahlreichen Stichbahnen einen
ausgesprochen lebhaften Bahnpostver-
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kehr, wofiir die hier gezeigten Tabellen
419 a und 413 n stehen mogen. Auffil-
lig ist dabei, dass dies vor allem fiir
Strecken siidlich des ,, WeiBwurst-Aqua-
tors“ gilt, wihrend sich in den ehemals
preuBischen Direktionen nur noch ver-
einzelte Eisenbahner-Bahnposten fin-
den. Wer also auf seiner Modell-Stich-
strecke richtige (Alles- oder Paket-)
Bahnpostwagen einsetzen will, mag
sich an den hier dokumentierten Bei-
spielen orientieren, was Verkehrszeiten
- Frith- und Abendstunden — und damit
eingesetzte Wagentypen angeht. Fir
Freunde so prdgnanter preuflischer
Wagentypen wie etwa des PwPosti Pr
11 (Fleischmann-Modell) mag dabei de-
ren langjidhriger Einsatz auch in siid-
deutschen Regionen trostlich sein ...
mm

Auf der Stichbahn Vilshofen-Aidenbach hat
98 582 im Sommer 1954 den (preuBischen)
PwPosti 103 059 Rgsb am Haken.

Foto: Gottfried Turnwald
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Bahnposten aller Art auf der Strecke 419a im
Jahr 1956. Die Ziige mégen wir uns wie auf
dem Foto oben vorstellen, denn auch hier
sind damals 98.5 und PwPosti eingesetzt.

Auch hier lasst sich der Wagen hinter 98 301
genau bestimmen: Es ist der bayerische
PwPostL 9687 — aufgenommen im September
1956 auf der Strecke 413n 6stlich GroBwein-
garten.

Foto: Gottfried Turnwald

Viel Post beférdert das ,Spalter Bockerl” im
Jahr 1956 — ein treffliches Vorbild fiir eine
kurze Modell-Nebenbahn.
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Zuglaufschilder an Bpw

Umlaufende
Posten

icht steuermindernde Feinheiten

der Bilanzbuchhaltung sind hier
gemeint, sondern die Umldufe der
Bahnpostwagen. Sie zeigen ebenso aus-
gesprochene ,Lanstreckenlaufer® wie
regional relativ begrenzte Kurse und
bedeuten fiir den Modelleinsatz von
Bahnpostwagen: Es ist — auf Haupt-
strecken allemal — durchaus erlaubt,
zumindest Modelle schnell laufender
Vorbilder in Schnell-, Eil- und Perso-
nenziigen sowie natiirlich in Express-
gut- und Schnellgiiterziigen iber die
Anlage zu befordern und dies plausi-
bel mit Umlaufgriinden zu rechtferti-
gen. Die gezeigten Modellkurse sind

iibrigens absolut authentisch. mm
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Zwischen Miinchen und Bremen war dieser
26-m-Vierachser in Expressgut-, aber auch
D- und Eilziigen unterwegs, als ihn der Foto-
graf in Kassel , erwischte”.

Hamburg-Langenfelde Postbahnhof und
Frankfurt/M Hbf waren die nordlichen bzw.
siidlichen Endpunkte dieses Umlaufs des PA
Hannover, gleichfalls in Kassel aufgenom-
men.

Fotos: Jiirgen A. Bock

Am Lima-Modell des 6178 Esn lesen wir, dass der Wagen taglich
auBer sonntags zwischen Oberhausen und Rheine pendelte. Die
Zugnummern lauteten 2501 und 2620. Schon weiter rum kam ...

60

... der 6216 Han, dessen Modell Piko fertigte. Sein Einsatzgebiet
lag zwischen Hannover, Fulda und Mannheim. Beide Modelle wur-
den von Deutsche Post Philatelie angeboten. Fotos: MK
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«Nur” auf der
Marschbahn Ham-
Hmb-Lfd/Posthf burg-Westerland
Hambtrg'Hhi 3 unterwegs war die-
Elmshorn ser Vierachser, auf
ltzehoe den der Fotograf
Westerland B 1982 in Westerland
Hamburg Alt traf.
Hmb-Lfd/Posthf

e e

Ein Blick zuriick ins Jahr 1956/57: Damals gab
es nicht nur auf der Marschbahn Hamburg-
Westerland, sondern auf nahezu allen hier
gezeigten Strecken noch Bahnposten - bis
auf die Strecken von Husum nach Jiibek und
Flensburg. Auch auf der Sylter Inselbahn List
—Westerland—Hérnum wurde eifrig Bahnpost
beférdert ...

Archiv Michael Meinhold

3227 Hagep . hestwig

Noch im schmucken Griin lackiert war dieser

w 2221 Restwig darburg - 26-m-Vierachser, den unser Fotograf am
5 2254 Warl g .::i::j-l‘ fetle 28.1'0.1967 in Warburg/V\'Iestf.antraf. Sein
y . Revier war It. Umlaufschild die Obere Ruhr-
we B 9305cherfede [lagen talbahn, auf der er in Personen- und Eilziigen

: pendelte (Letztere iibrigens bunt aus Mittel-
A |

684 warhurg " : ~d einstiegswagen, Umbau-Vierachsern und Vor-

e e kriegs-Bauarten gemischt).

Fotos: Jiirgen A. Bock

Hagen

PFEliren (Westf)

Nicht nur die Obere Ruhrtalbahn
Hagen-Bestwig (—Warburg—Kas-

Balsche

—
sel) wies 1956/57 noch einen ¥ Wi
regen Bahnpostverkehr auf, son- 738 330k TRAEN e
dern auch zahlreiche Nebenbah- ———
nen bis hin zur schmalspurigen == Shinhale f

KAE-Strecke Altena-Liiden- " Nuoe - enbg. pnholthsn 2388
scheid. Archiv Michael Meinhold =
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Die Postlokomotive Nr. 1 des Bahnpost-
amtes Berlin tragt hier noch das Wap-
pen der Kaiserlichen Post auf der Tiir.
Bemerkenswert ist der doppelte Strom-
abnehmer auf dem Dach, da die Riick-
fithrung des Stroms nicht wie iiblich
liber die Schiene, sondern ebenfalls tiber
einen Fahrdraht erfolgte.

Unten: Lok Nr. 3 des Baujahres 1913 war
als vierachsige Maschine mit 200 PS
doppelt so stark wie die beiden zwei-
achsigen Vorgéanger.

Die Post fahrt mit der Bahn

Postlokomotiven

. Postlokomotiven — nie gehort“ werden sicher manche unserer
Leser sagen. Und doch gibt bzw. gab es derartige Loks fiir die
Rangieraufgaben auf Postbahnhéfen. Dr. Giinther Scheingraber
und Klaus Kirsch beschreiben die verschiedenen Typen der zu-
meist dieselgetriebenen Lokomotiven und weitere Rangiermittel.

ostlokomotiven standen im Eigen-

tum der Post und wurden von Post-
bediensteten als Lokfithrer und Beglei-
ter gefahren. Da der Einsatz dieser Ma-
schinen aber nur zur Ubergabe bzw.
Ubernahme von Postwagen in Frage
kam, waren sie lediglich auf wenigen
Bahnhofsanlagen in deutschen Grof3-
stidten zu sehen. Abgesehen von Ber-
lin, wo Postlokomotiven bereits seit
1912 in Betrieb stehen, sind sie an-

dernorts erst nach 1945 in Erscheinung
getreten.

Offensichtlich erhoffte sich die Post
von dieser Betriebsform finanzielle Ein-
sparungen; doch diirften sich die Er-
wartungen wohl nicht ganz erfiillt ha-
ben, denn sonst wire der Betrieb mit
posteigenen Lokomotiven nicht nach
mehr oder minder langer Zeit {iberall
wieder eingestellt worden — wiederum
mit Ausnahme von Berlin.

Berlin

Das Postamt SW 77, nidchst dem Bahn-
hof Gleisdreieck gelegen, hatte als ein-
ziges Bahnpostamt im Deutschen Reich
bereits vor dem Ersten Weltkrieg den
Betrieb mit Postlokomotiven aufge-
nommen. 1912 wurden zwei zwei-
achsige elektrische Lokomotiven fiir
Gleichstrom 550 V bei der AEG (Fabrik-
nummern 1445 und 1444) gekauft und
als Post 1 und 2 bezeichnet. Sie verfiig-
ten tiber zwei Motoren mit je 50 PS
Leistung; ihr Dienstgewicht betrug 24,8
t und ihre Lange {iber Puffer 6850 mm.

Auffallend sind bei der einzigen uns
bekannten zeitgendssischen Aufnahme
dieser ersten Postlokomotiven die bei-
den nebeneinander liegenden Strom-
abnehmer auf dem Dach des Fiithrer-
hauses. Da der Fernmeldebetrieb Ein-
winde gegen die Riickleitung des
Fahrstroms durch die Schienen erho-
ben hatte, weil er Beeintriachtigungen
des Fernsprechbetriebes befiirchtete,
musste die Stromriickfithrung iiber eine
zweite Oberleitung und einen zweiten
Stromabnehmer erfolgen. Die techni-
schen Erkenntnisse spéterer Zeit lieBen
dieses Kuriosum dann wieder ver-
schwinden.

Ein Jahr nach der Beschaffung der
beiden Postlokomotiven 1 und 2 wur-
de gleichfalls von der AEG ein drittes
Triebfahrzeug bezogen. Diesmal war es
eine vierachsige Lok mit zwei Drehge-
stellen und vier Fahrmotoren zu je 50
PS Leistung. Die Lok verfiigte somit
iiber eine doppelt so hohe Motorleis-
tung wie die kleineren Zweiachser.
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AuBerlich zeigte sie die typische ,Bii-
geleisen“-Bauform mit grofem Mittel-
fithrerstand. Thr Dienstgewicht betrug
43 t bei einer Lange iiber Puffer von
9930 mm.

Im Jahre 1928 wurde eine weitere
Bo‘Bo‘-Gleichstromlok beschafft (Nr. 4),
diesmal von SSW (Fabriknummer
2479). Mit 480 PS Motorleistung war
sie leistungsméfBig der Nr. 3 erheblich
iberlegen. Thr Dienstgewicht betrug
60,5 t. Mit einer Lange tiber Puffer von
10 940 mm war sie nur 1000 mm ldn-
ger als die Nr. 3.

Der elektrische Betrieb iiberdauerte
den Zweiten Weltkrieg ebenso wie den
Bau der Berliner Mauer. 1966 waren
noch die Loks 2 bis 4 in Betrieb. (Mehr
dazu weiter unten.)

Im Zuge des ,Kalten Krieges“ nah-
men die Schikanen seitens der Deut-
schen Reichsbahn der DDR, die fiir den
Eisenbahnbetrieb innerhalb ganz Ber-
lins zustdndig war, zu. Immer wieder
kam es vor, dass Postziige fiir Berlin
(West) von der DR bis auf wenige Meter
an die Postgleise herangefahren und
dann unter fadenscheinigen Ausreden
stundenlang stehen gelassen wurden.
Die elektrischen Postlokomotiven konn-
ten die Ziige wegen fehlender Oberlei-
tung nicht ins Postamt fahren; ande-
rerseits aber wurde jede Verlingerung
der Oberleitung von der DR kategorisch
abgelehnt.

Als dieser Zustand unertraglich wur-
de, beschaffte die Deutsche Bundespost
Berlin 1967/68 bei Orenstein & Koppel
zwei zweiachsige dieselhydraulische
Lokomotiven der Type MB 10 N mit
Klockner-Humboldt-Deutz-Motoren Typ
12 L 714 von 250 PS Motorleistung und
hydraulischem Voith-Getriebe. Bei ih-
rer Abnahmefahrt am 27.10.1967 in
Dortmund erreichten beide Loks (Fa-
briknummern 26608 und 26625), die in
Berlin als Post 1 und 2 bezeichnet wur-
den, mit einer Anhéngelast von 370 t
(16 Giiterwagen) in der Ebene eine Ge-
schwindigkeit von 20 km/h und auf ei-
ner kurzen Steigung 1:36 noch 10 bis
12 km/h. Eine dritte, baugleiche Ma-
schine wurde im darauf folgenden Jahr
von derselben Firma bezogen. Nach In-
dienststellung dieser drei Dieselloks
musterte man die Elektrolokomotiven
aus.

Am 31.8.1984 kaufte die Deutsche
Bundespost die 261 157 der DB (Bau-
jahr 1962), stellte sie als Postlok Nr. 4
in Dienst und musterte die Lok Nr. 2
aus. Am 4.12.1986 schlieBlich erwarb
sie von der DB die 261 841, gab ihr die
Betriebsnummer 5 und musterte im Ge-
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Noch starker als Lok
3 war diese Lok 4
mit 480 PS Motor-
leistung.

1967/68 losten Die-
selloks die Elloks der
Post ab. Diese in
Zweitbesetzung der
Nummer wieder Lok
1 genannte Maschi-
ne hatte noch zwei
baugleiche Schwes-
tern.

Nach der Wende
kam diese ehemali-
ge Diesellok der
Deutschen Post zur
Deutschen Bundes-
post. Hier wurde sie
als Lok 2 gefiihrt.

Mit 650 PS Leistung
zahlen die ehemali-
genV 60 der DB zu

den starksten Post-
lokomotiven.




1960 stellte die OPD
Freiburg diese zwei-
achsige Diesellok in
Dienst, die so man-

ches Konstruktions-
merkmal mit einer

Kof gemeinsam hat.

Unten: 1972 kam
diese V-36-ahnliche
MaK-Maschine —
wenn auch nicht fiir
lange — aus dem
Hannoverschen ins
Badische.

W B e

Links: Die Front der
Maschine wich von
der iiblichen V-36-

Bauart deutlich ab.

Unten: Werkfrisch
bei KHD und somit
noch nicht als Post-
lok beschriftet zeigt
sich hier in einer
raren Farbaufnahme
die Lok 1 der OPD
Hannover mit einer
Schwestermaschine.

genzug die O & K-Diesellok Nr. 3 aus.

Derzeit wird also beim Postamt Ber-
lin 77 der Betrieb mit den Lokomotiven
1, 4 und 5 abgewickelt. Die beiden an-
gekauften 261er unterscheiden sich auf
den ersten Blick durch ihren Anstrich:
Die Nr. 4 trdgt das ozeanblaue Kleid der
DB, wogegen die Nr. 5 im prachtigen
roten Farbton der Eurofirma-Wagen
der OBB gehalten ist.

OPD Freiburg

Die OPD Freiburg/Breisgau hatte fiir
das Bahnpostamt Freiburg im Oktober
1951 zum Preis von 25 000 Mark bei
der Firma Klockner-Humboldt-Deutz
eine zweiachsige Diesellok (Fabrik-
nummer 55158) gekauft. Sie wies Stan-
genantrieb auf und verfiigte iiber einen
luftgekiihlten Deutz-Motor A 4 L. 514
mit einer Leistung von 55 PS. Thr
Dienstgewicht betrug 14,0 t bei einer
Lange tiber Puffer von 5750 mm.

Neun Jahre spéter, im November
1960, erwarb die OPD Freiburg von
Gmeinder & Co. in Mosbach deren Fa-
briknummer zum Preis von 88 050
Mark. Diese gleichfalls zweiachsige Die-
sellok war mit dem Sechszylinder-GN
der Firma Kaelble mit 130 PS Motor-
leistung ausgeriistet. Im Rangiergang
betrug ihre Hochstgeschwindigkeit 130
km/h. Thr Dienstgewicht war mit 17,0 t
verhiltnisméBig gering. Die Lok war
dunkelgriin gespritzt, das Triebwerk je-
doch rot; die Pufferbohlen trugen den
bekannten gelben Warnanstrich mit
schwarzen Schréigbalken.

1972 kam voriibergehend die noch
zu besprechende Lok Nr. 4 der OPD
Hannover nach Freiburg, wurde dort
aber nach kurzer Dienstzeit abgestellt
und im September 1976 nach Italien
verkauft. Die OPD Freiburg beendete
den Rangierbetrieb mit Postlokomoti-
ven erst im Jahre 1984.

OPD Hannover

Auch die OPD Hannover nahm den Ein-
satz eigener Loks erst nach 1945 auf.
Fiir den Vorschub im Postamt 2 am Hbf
Hannover wurde am 26.8.1948 aus ei-
ner Serie neu gebauter V 36.2 (V 36
251 bis 262) fiir die Deutsche Reichs-
bahn bei MaK in Kiel, damals ,Holmag*
genannt, die Fabriknummer 2013 zum
Preis von 150 000 Mark bezogen. Ab-
messungen und Gewichte der Lok ent-
sprachen der Ausfithrung der Maschi-
nen fiir die Deutsche Reichsbahn. Die
Lok wurde die Postlokomotive Nr. 1 der
OPD Hannover.
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Ein Jahr spiter kaufte man von
Klockner-Humboldt-Deutz eine zwei-
achsige Lok der Bauform Kof II als Lo-
komotive 2. Sie war mit dem KH-Die-
selmotor A 6 M 517 (107 PS Motorleis-
tung) ausgestattet. Thr Dienstgewicht
betrug nur 16,0 t (gegeniiber 42,0 t der
Nr. 1). Auf DB-Gleisen war die Nr. 2
nicht zugelassen. Ihr Einsatzgebiet be-
schrinkte sich daher auf die Zweigstel-
le des Postamts 2 am Pferdeturm im
Osten der Stadt und die dort gelegene
maschinentechnische Werkstétte der
OPD. Als dritte Postlok beschaffte die
OPD Hannover im September 1951
wieder eine 360-PS-Diesellok, dhnlich
der V 36 der DB, wiederum bei Klock-
ner-Humboldt-Deutz. Werksseitig war
sie mit dem Sechszylinder-Motor V 6
M 436 ausgestattet. Ihr Kaufpreis wird
mit DM 135 000 angegeben. Als Kauf-
preis der am 19.11.1953, also gut zwei
Jahre spéter, von demselben Hersteller
beschafften, bauartgleichen Lok Nr. 4
ist in den amtlichen Unterlagen des
Posttechnischen Zentralamts Darm-
stadt der Betrag von DM 190 000 ver-
merkt. Dies ist bemerkenswert, denn es
entspriache einer Preissteigerung von
tiber 40% innerhalb von zwei Jahren!

Am 1.8.1972 gab die OPD Hannover
den Betrieb mit ihren vier Postlokomo-
tiven auf. Die Lok Nr. 4 wurde, wie be-
reits erwidhnt, zundchst zum Bahn-
postamt Freiburg iiberstellt und 1976
zusammen mit den Lokomotiven Nr. 3
und 1 der OPD Hannover nach Italien
verkauft. Die Nr. 3 soll iibrigens erst
1987 in der Nahe von Rom verschrottet
worden sein.

OPD Kéln

Wie bei den Oberpostdirektionen Frei-
burg und Hannover beschrankt sich
auch bei der OPD Koln der Betrieb mit
posteigenen Lokomotiven auf die Zeit
nach dem Zweiten Weltkrieg. Das
Bahnpostamt Kéln-Deutz hatte zu-
nachst feuerlose Dampflokomotiven
eingesetzt, die ihren Dampf aus der
zentralen Heizanlage bezogen. Als die-
se im Sommer 1953 stillgelegt wurde,
beschaffte man eine dreiachsige Die-
sellok mit Stangenantrieb iber Blind-
welle und dem Deutz-Motor A 8 M 517
(165 PS).

Im Juli und Dezember 1958 wurden
bei Jung zwei weitere dreiachsige Die-
selloks gekauft. Sie waren mit dem 210
PS leistenden Sechszylinder-Diesel-
motor von MAN ausgeriistet. Als vierte
Postlok der OPD Ko6ln wurde im Okto-
ber 1965 eine zweiachsige Diesellok

MIBA-Spezial 51

Bei der OPD Koln
fanden sich mehrere
Lokomotiven mit
Stangenantrieb.
Oben die Lok von
Deutz aus dem Bau-
jahr 1953.

1956 kam von Jung
diese ebenfalls mit
Stangenantrieb aus-
geriistete Lok 1 hin-
zu.

Nur in Details und
dem Baujahr 1958
unterschied sich die
Lok 2 von der Lok 1.

Unten: Schon mit
Gelenkwellenantrieb
war die 1965 in
Dienst gestellte
Deutz-Lok ausge-
riistet.

Fotos: Slg. Werner
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Die elektrische Ran-
gierlokomotive Nr. 4
des BPA 1 Berlin,
hier im Einsatz im
Juli 1962. Im Ver-
gleich zum Ur-
sprungszustand
erkennt man zahlrei-
che Anderungen.

Die zweiachsige
elektrische Rangier-
lokomotive Nr. 1 des
BPA 1 Berlin ist vom
Typ EL 4, also bau-
gleich mit Lok 2. Die
Aufnahme datiert
vom 19.8.1964.

Die zweiachsige,
dieselhydraulische
Rangierlokomotive
des BPA Berlin ent-
spricht der Reichs-
bahn-Type V 22.

Unten: Das HPA
Leipzig 18 beschaff-
te unter anderem
dieselhydraulische
Rangierlokomotiven
des Typs V 18.

von Klockner-Humboldt-Deutz bezo-
gen, die Gelenkwellenantrieb besaf
und mit dem luftgekiihlten Zwolfzylin-
der-Motor A 12 L. 714 (230 PS) des glei-
chen Herstellers ausgestattet war. Ob-
wohl die vierte Lok der OPD Koln, tragt
sie auf Fotos die Betriehsnummer 3;
folglich muss vor ihrer Indienststellung
eine der anderen Loks bereits ausge-
mustert worden sein. Es spricht einiges
dafiir, dass dies die relativ schwache Nr.
1 war. Der Betrieb mit Postlokomotiven
endete bei der OPD Koln schon 1977.

OPD Neustadt/WeinstraB3e

Die OPD Neustadt/Weinstraf3e kaufte
fiir den Verschiebebetrieb beim Bahn-
postamt Pirmasens im April 1952 eine
kleine zweiachsige Diesellok mit 55-PS-
Motor bei Klockner-Humboldt-Deutz.
Diese muss weitgehend baugleich mit
der Lok Nr. 1 der OPD Freiburg gewe-
sen sein. Weitere Angaben {iber den Be-
trieb mit Postlokomotiven bei der OPD
Neustadt und den Zeitpunkt der Ein-
stellung sind leider nicht bekannt.

Dr. Giinther Scheingraber

Lokomotiven und Rangiermittel
der Deutschen Post

Im Juni 1990 besal3 die Deutsche Post
(DP) sechs Anschlusshahnen mit eige-
ner Betriebsfiihrung: Bahnpostamt
(BPA) Berlin, Hauptpostamt (HPA) Leip-
zig 18, BPA Erfurt, BPA Halle/Saale,
Postamt (PA) Schonebeck, Elbe, PA
Saalfeld. Dazu kamen 14 Anschluss-
bahnen ohne eigene Betriebsfithrung:
Berlin-Wriezener Giiterbahnhof, Kno-
tenleitpostamt (KnLLPA) Frankfurt/Oder,
KnLPA Neubrandenburg, KnLLPA Ro-
stock, BPA Ludwigslust, Post- und Fern-
meldeamt (PFA) Dessau, HPA Gera,
KnLPA Saalfeld, HPA Dresden 7, HPA
Chemnitz 4, KnLPA Cottbus, PFA Frei-
berg, PFA Zwickau, PFA Plauen.

Berlin

Die umfangreichen Gleisanlagen des
BPA Berlin waren unmittelbar mit dem
Berliner Osthahnhof verbunden. Fiir
den Rangierbetrieb standen zunéchst
zwei vierachsige elektrische Lokomoti-
ven zur Verfiigung, die im Jahre 1964
durch zwei zweiachsige Elloks ersetzt
wurden.

Diese von LEW gebauten Bo-Maschi-
nen hatten eine LiiP von 7200 mm bei
einem Achsstand von 4500 mm. Das
Dienstgewicht betrug 35 t. Die Leistung
der beiden Motoren lag bei je 120 kW.
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Die Motoren waren fiir 600 V Fahr-
spannung ausgelegt, nachdem die ur-
spriingliche Spannung von 550 V zwi-
schenzeitlich um 50 V erh6éht worden
war. Mit diesem Antrieb konnten die
Loks eine Hochstgeschwindigkeit von
40 km/h erreichen.

Das BPA Berlin nutzte eine Gleis-
gruppe des Ost-Giiterbahnhofs als Ab-
stellgruppe fiir Bahnpostwagen. Um
diese zu erreichen mussten Hauptglei-
se in der Ausfahrt des Ostbahnhofs be-
fahren werden, was bei dichter Stre-
ckenbelegung immer problematisch
war und in jedem Falle die Zustimmung
des Fahrdienstleiters der DR erforder-
te. Da diese Fahrweg vor der Strecken-
elektrifizierung nicht mit Fahrleitungen
iiberspannt war, setzte das BPA hier-
flir eine dieselhydraulische Rangier-
lokomotive der Type V 22 ein.

Diese von LKM gebaute V 22 mit der
Achsfolge B hatte eine Linge iiber Puf-
fer von 6940 mm bei einem Achsstand
von 2500 mm. Die Leistung der Ma-
schine betrug 220 PS. Die Kraftiiber-
tragung erfolgte hydraulisch. Damit
war die Lok in der Lage, eine Anfahr-
zugkraft von 6,86 Mp und eine Héchst-
geschwindigkeit von 50 km/h zu ent-
wickeln.

Wegen Baumafnahmen am Dach der
Abgangshalle mussten die Fahrleitun-
gen entfernt werden. Damit endete der
elektrische Rangierbetrieb. Eine zweite
V 22 wurde eingesetzt und zeitweilig
Rangierleistungen der DR in Anspruch
genommen. Als das Hallendach fertig
gestellt war, liefen schon die Projektie-
rungen fiir die Streckenelektrifizierung
des Ostbahnhofes, sodass eine Wieder-
aufnahme des 600-V-Gleichstrombe-
triebes nicht mehr in Frage kam.

Leipzig

Der Postbahnhof des HPA Leipzig 18
war mit seinen 28 Gleisen nicht nur ein
kleines Abbild des Hauptbahnhofes,
sondern auch lange Jahre einer der
groften in Europa. Die Rangierleistun-
gen fiihrte zunédchst die DR mit
Dampflokomotiven der Baureihen 94
und 74 durch. Spéter setzte die DP die
K6-Lok und die V 18 ein.

Die 16 Tonnen leichte K6 war von
LKM gebaut worden. Die Lange iiber
Puffer betrug 6450 mm bei einem Achs-
abstand von 2506 mm. Der Motor ent-
wickelte eine Leistung von 80 PS, wel-
che mittels der mechanischen Kraftii-
bertragung in eine Anfahrzugkraft von
4 Mp umgesetzt wurden. Die Hochstge-
schwindigkeit lag bei lediglich 30 km/h.

MIBA-Spezial 51

P

ke

Ebenfalls in Leipzig war die dieselmechanischen Kleinlokomotive des HPA Leipzig 18, Typ Ko,

beheimatet. Fotos: Klaus Kirsch

Nur wenig groBer, dafiir aber umso
leistungsfahiger war die ebenfalls zwei-
achsige V 18. Die LiiP betrug 6940 mm
bei einem Achsstand von 2500 mm. Die
auch von LKM gebaute Lok hatte einen
180 PS starken Dieselmotor. Damit war
sie in der Lage, bei einem Dienstge-
wicht von 21 t eine Anfahrzugkraft von
5,9 Mp zu entwickeln. Ihre Hochstge-
schwindigkeit kag bei 37 km/h.

Erfurt

In der Erfurter Umschlaghalle befand
sich eine Flachbettschiebebiihne, iber
die die Bahnpostwagen auf die Um-
schlaggleise gelangten. Da fiir eine Ran-
gierlokomotive auf der Schiebebiihne
kein Platz mehr war, wurden die Wagen
durch einen Dieselrangierschlepper,
der mit seinen Gummireifen sowohl

den Hallenboden wie auch die Schiebe-
bithne befahren konnte, zu den Um-
schlagplidtzen geschoben oder gezogen.

Sonstiges

Beim PA Schonebeck stand fiir Ran-
gierarbeiten ein Mehrzweckfahrzeug
zur Verfiigung, das sowohl auf Schie-
nen wie auch auf Straflen fahren konn-
te. Beim PA Saalfeld wurden die Wagen
mit Postladung mittels Seilwinde lade-
recht gestellt. Das BPA Ludwigslust be-
sal} eine recht junge Gleisanlage sowie
eine Umschlaghalle und ein iitberdach-
tes Gleis mit Mittel- und Seitenarbeits-
gruben. Neben den planméaBigen Pfle-
ge-und Wartungsarbeiten des BPA
konnte hier das Institut fiir Post- und
Fernmeldewesen an Bahnpostwagen
Versuche durchfithren.  Klaus Kirsch

Beim BPA 6 Erfurt war ein Esslingen-Rangierschlepper eingesetzt. Foto: Slg. Kirsch
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Eisenbahnanlagen fur den Postverkehr
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Noch im Mai 1997
waren im Postbf
Frankfurt/Main etli-
che Wagen versam-
melt. Foto: Wolfram
Buddensieg

LLL LAY

Die Post besaf3 nicht nur Fahr-
zeuge zur Erfiillung ihrer
Transportaufgaben. Auch eige-
ne Bahnanlagen, Postbahnhofe
genannt, zdhlten dazu. Diese
konnten je nach erforderlicher
Kapaczitit sehr unterschiedlich
ausfallen. Martin Knaden hat
im Postleitfaden von 1966,
Band 9, 1. Teil 3, gebldttert

und gibt eine Zusammenfas-
sung der wichtigsten Kapitel.
Schon friih in der Geschichte der Ei-

senbahnen zadhlte neben dem Trans-
port von Personen und Giitern der
Posttransport zu den Aufgaben der
Bahn. Anfangs waren dafiir keine be-
sonderen Anlagen notwendig, konnten
doch die wenigen Beutel direkt am
Hausbahnsteig einer jeden Station auf-
oder abgeladen werden. Auf Neben-
bahnstationen ist diese Verladeart so-
gar bis in die Moderne beibehalten
worden.

Bei umfangreichem Postverkehr an
den Stationen groBerer Stidte hétte
aber die Verladung zu erheblichen Ver-
zogerungen gefiihrt. Insbesondere an
Ausgangs- oder Zielbahnhéfen sowie
an Knotenpunkten mussten daher se-
parate Postverladestellen eingerichtet
werden. Hier konnten die Postwagen
be- bzw. entladen werden ohne den Ab-

lauf des sonstigen Bahnbetriebs zu be-
hindern.
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Ladegleise

Zu den einfachen Anlagenformen
zdhlen die Postladegleise. Sie waren
zum Teil am Kopfende der Bahnsteige
angeordnet. Der Zugang von den Paket-
umschlagstellen zu den Ladegleisen er-
folgte durch Tunnel und Aufziige, bei
Stationen mit geringerem Bahnverkehr
auch iiber niveaugleiche Wege. Bei die-
ser Anordnung der Ladegleise standen
kurzen Rangierwegen der Bahnpost-
wagen relativ lange Forderwege des
Postgutes gegeniiber.

Umgekehrt war dies bei den Post-
ladegleisen in Seitenlage. Diese Gleise
waren direkt neben den Paketum-
schlagstellen angeordnet. Damit hatte
man optimal kurze Wege bis zum La-
degleis, musste aber andererseits die
Wagen iiber umfangreiche, die norma-
len Betriebswege kreuzende Gleisver-
bindungen dorthin rangieren. Das La-
degleis konnte sowohl als Durchgangs-
gleis fiir Post- oder Expressziige wie als
Kopfgleis fiir einzelne Wagen ausge-
fithrt sein, je nach Verladevolumen lief3
sich auch beides miteinander kombi-
nieren.

Die Gleise von Post- und Eilgutanlage
konnten zu einer Anlage kombiniert
sein. Hierbei entsprachen die Rangier-
und Forderwege der vorherigen Lo-
sung, wobei sowohl Kopfgleise wie
Durchgangsladegleise von beiden Ver-
waltungen gemeinsam genutzt wurden.

Postbahnhofe

In der Regel lagen Postbahnhofe bei
kleineren Kopfbahnhofen seitlich neben
den Personengleisen. Bei Durchgangs-
bahnhofen konnten sie neben dem Ab-
stellbahnhof oder zwischen Bahnhof
und Abstellbahnhof angeordnet sein.
Postbahnhdofe waren recht umfangrei-
che Anlagen, die {iber Gleise verschie-
dener Aufgaben verfiigten.

Die Verbindungsgleise dienten dem
Anschluss des Postbahnhofs an die
Gleisanlagen der Bahn. Sie sollten mog-
lichst kreuzungsfrei zu den anderen Be-
triebsgleisen verlaufen, um gegenseiti-
ge Betriebsbehinderungen und damit
lange Uberfithrungszeiten zu vermei-
den. Thre Zahl richtete sich nach der
Zahl der Uberfithrungs- und Rangier-
fahrten in der Stunde mit dem gréften
Verkehrsanfall. Die Gleise miindeten in
den Verzweigungsbereich, welcher die
iibrigen Gleise anschloss.

Die Ladegleise stellten den Kernbe-
reich des Postbahnhofs dar. Thre An-
ordnung konnte in Staffelform, Sage-
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Betracht.

Die Bahnposthalle
neben dem Niirnber-
ger Hbf 1954. Ange-
sichts des Paketflut
ist zu vermuten, dass
die Aufnahme in der
Vorweihnachtszeit
entstand. Zusatzlich
zu den Ladesteigen
verlauft zwischen
den Gleisen noch
das Forderband zum
Entladen der Wagen.
Foto: Josef Wickl,
Archiv Museum fiir
Kommunikation
Niirnberg
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Die Zufahrt zu den Ladesteigen konnte in unterschiedlicher Form
erfolgen. Links die Anordnung in Staffelform, bei der jedoch viel
Gleislange ungenutzt bliebt. Darunter die Sagezahnform, die die

1 volle Nutzung der Gleislange zumindest einseitig gestattete.
1 Unten eine Variante der Sageform, bei der sich jeweils ein

Gleispaar mit einem Zwischenladesteig abwechselte.

RS

Unten die Kammform, wie sie inshesondere in groBeren Postbahn-
héfen angelegt wurde. Als Uberdachung bot hier zumeist eine
Halle mit mdglichst wenigen Stiitzen Schutz vor Wind und Wetter.
Die Gleiszufiihrung erfolgte iiber eine lange Gleisharfe, konnte ...
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form mit oder ohne Zwischenladesteig
oder in Kammform erfolgen. Bei letz-
terer Anordnung konnte die Zufahrt
iiber eine lange Weichenstraf3e erfol-
gen. Denkbar waren aber auch Platz
sparende Drehscheiben oder Schiebe-
bithnen. Die Ladegleise sollten immer
gradlinig angelegt sein, damit zwischen
Ladesteigkante und Wagenboden keine
zu grofe Liicke bestand.

Die Staffelform kam bei schmalem,
lang gezogenem Geldnde zur Anwen-
dung. Eine Mechanisierung der Entla-
dung durch Forderbdnder kam hier al-
lerdings nicht in Betracht. Da immer
nur die Spitze eines jeden Gleises ge-
nutzt werden konnte, entstanden Nut-
zungsverluste bei der Gleisldnge.

Diese wurden bei der Sdageform ver-
mieden. Hier zweigten von einem, an
der gesamten Linge des Gelindes ent-
langfithrenden Gleis die Ladegleise ein-
zeln oder paarweise ab. Die schrag zum
Durchgangsgleis liegenden Ladesteige
konnten die Ladegleise auf deren ge-
samter Lidnge erreichen. Eine Mecha-
nisierung war lediglich bei der zusétz-
lichen Anordnung von Zwischenlade-
steigen moglich.
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Die Kammform eignete sich fiir
groflere Anlagen, wie sie in GroBstid-
ten mit entsprechendem Postgutum-
schlag vorhanden waren. Hier lieen
sich praktisch beliebig viele Gleise in ei-
ner wettergeschiitzten Halle zusam-
menfassen. Auf den Zwischenladestei-
gen war eine Mechanisierung bequem
moglich. Durch die bauliche Aus-
fithrung von Weichenvorfeld und Halle
war diese Losung jedoch relativ teuer.

Neben diesen Ladegleisen verfiigte
der Postbahnhof noch iiber weitere
Gleisanlagen. Abstellgleise waren fiir
nicht genutzte Bahnpostwagen vorzu-
sehen. Sie sollten durch moglichst kur-
ze Rangierwege mit den tibrigen Glei-
sen verbunden sein. Umfahrgleise
wurden gebraucht, wenn bei kammfor-
mig angeordneten Ladegleisen die Lo-
komotiven vor dem Abstellen der Wa-
gen zundchst umsetzen mussten. Dem
Rangieren der Wagen dienten ebenfalls
die Ausziehgleise, die ein Umsetzen
ganzer Ziige von einem Gleis ins ande-
re ermoglichten.

An bestimmten Orten mit besonders
groflen Postbahnhéfen kamen zur Pfle-
ge der Wagen noch Wartungsgleise und

... aber auch in Ausnahmeféllen — z.B. bei beengten Platzverhaltnis-
sen — liber eine Drehscheibe oder Schiebebiihne erfolgen. Da diese
technischen Anlagen jedoch in Bau und Unterhaltung deutlich teu-
rer waren als Weichen, kamen sie nur sehr selten zur Anwendung.
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Wagenwaschgleise hinzu. Fiir die War-
tung eines 26,4-m-Wagens musste die
Grube in einem Wartungsgleis minde-
stens 30 m lang sein. Diese Gleise sind
unmittelbar an einer Werkstatt anzu-
ordnen. Die Wagenwaschgleise schlos-
sen sich bei Bedarf direkt an die War-
tungsgleise an. Eine Waschplatte war
typischerweise ca. 60 m lang. Da der
hohe bauliche Aufwand dieser Be-
handlungsanlagen nur selten gerecht-
fertigt war, sind sie jedoch entspre-
chend selten. In diesen Féllen wurden
die Bahnpostwagen in benachbarten
Anlagen der DB gewaschen.

Ladesteige

Bei der Anordnung der Ladegleise in
Kammform war bereits beim Bau die
Breite der Ladesteige ausreichend zu
dimensionieren. Hier sollte der gesam-
te Verkehr mit Handfahrzeugen von
und zu den bereitgestellten Wagen
stattfinden konnen. Aulerdem sollte
das Abstellen der Handfahrzeuge mog-
lich sein und eine geniigend breite
Fliache fiir die Ladetétigkeit selbst an
den Wagen zur Verfiigung stehen.
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Fiir die Breite der Ladesteige waren
bestimmte MindestmaBe vorzusehen.
Ausgehend von einem Gleisabstand von
4,5 m (HO: 51,7 mm) und einem Gleismit-
tenabstand von 1,6 m (HO: 18,4 mm) zur
Ladekante ergab sich eine Ladesteig-
Breite von 5,6 m (HO: 64,4 mm). Bei
einem nur einseitig genutzten Ladesteig
kam somit ein Gleismittenabstand zwi-
schen den Durchgangsgleisen von 13,5 m
(HO: 155,2 mm) zustande. Bei beidseitig
angeordneten Ladesteigen stieg dieses
MaB auf immerhin 18 m (HO: 206,9 mm).

Sollte fiir die Entladung der Bahnpostwa-
gen noch ein Forderband eingesetzt wer-
den, war ein Gleismittenabstand von 6 m
erfoderlich. Wahrend die Ladesteige eine
Hoéhe iiber SO von 0,38 m aufwiesen, lag

das Forderband in genau 1 m Hohe.

Dabei war zu unterscheiden, ob die
Ladetétigkeit einseitig oder beidseitig
erfolgte. Ladesteige mit nur einem seit-
lichen Ladegleis sollten mindestens
5,30 m breit sein. Ladesteige mit zwei
Gleisen sollten 8 bis 11 m Breite auf-
weisen. Der kopfseitige Querbahnsteig,
der die Ladesteige mit der Paketum-
schlagstelle verbandt, sollte mindestens
12 m breit sein.

Die Hohe der Ladesteige lag 0,38 m
iiber der Schienenoberkante. Damit ka-
men die Ladeflichen der Handkarren
genau auf die Hohe der Wagenbdden.
In Ausnahmefillen konnten die Lade-
steige auch hoher sein. Kamen jedoch
Wagen mit nach aulen schlagenden
Tiiren zum Einsatz, durfte die Hohe
nicht iiber 1,08 m liegen.

Lagen die Ladesteige nicht ohnehin
in einer Halle, mussten Uberdachungen
zum Schutz des Personals vor Witte-
rungseinfliissen vorhanden sein. Beim
Rangierbetrieb mit Diesellokomotiven
konnte das Ladesteigdach bis 30 cm
iiber die Gleismitte hinausragend ge-
baut werden. Die Unterkante musste
dann 4,80 m iiber SO liegen. Damit en-
dete die Spitze des Daches etwa 30 cm
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war auch bei schréag fallendem Regen ein ausreichender Schutz gewabhrleistet. Bei Glei-
sen mit Fahrleitung war dies so nicht maglich. Hier musste eine senkrechte Schiirze von
der Kante des Ladesteigdaches bis zum Lichtraumprofil gefiihrt werden.

iiber dem Dach des ladegerecht ste-
henden Bahnpostwagens. Erfolgte das
Rangieren mt Elektroloks, musste die
Dachkante 1,60 m vor der Fahrleitung
enden. In diesem Fall war es empfeh-
lenswert, von der Dachkante in 5,30 m
Hohe eine Schiirze bis auf etwa 3,90 m
Hohe herabzuziehen.

Noch viele weitere Vorschriften wa-
ren flir Errichtung und Betrieb von
Bahnpostanlagen zu beachten. Doch
waren diese keine spezifischen Vor-
schriften, sondern galten im Rahmen
der Eisenbahnbau- und Betriebsord-
nung auch fiir den allgemeinen Bahn-
verkehr. MK
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ANLAGENPLANUNG

uerst stand ich der Idee von An-
lagenvorschligen zum Thema
Bahnpost sehr skeptisch gegeniiber. Je-
doch kristallisierten sich mit zuneh-
mender Recherche viel versprechende
und interessante Betriebsmoglichkeiten
in unterschiedlich darstellbarer Umge-
bung heraus. Allen vorgestellten Kon-
zepten ist eines gemeinsam: rangier-
intensiver Betrieb. Sei es auf einer An-
lage mit der Darstellung einer Halfte
eines grofBen Bahnhofs mit Bahnsteig-
halle und entsprechendem Bahnhofs-
vorfeld oder auf betriebsfdhigen Diora-
men mit angegrenzendem Fiddle-Yard.
Um fiir den Modellbahnbetrieb ein
dichtes Betriebskonzept zu erhalten,
orientieren sich die Plane weniger an
konkreten Vorbildsituationen als viel-
mehr an dem Versuch, auf einer vor-
gegebenen Fldche eine vorbildorien-
tierte und glaubhafte Situation eines
Postbahnhofs zu verwirklichen. Zwei
Vorschlédge fiir die BaugrofSen HO und
N beschiftigen sich mit Dioramen-Lo-
sungen, die z.B. in einem Biicherregal
bzw. einer Regalsystemwand eingebaut
werden konnen. Die Hélfte eines ge-
dachten Zimmers, ausgebauten Dach-
bodens bzw. -speichers oder Keller-
raums ist mit einer HO-Anlage gefiillt.

Immer an der Wand lang

Dieser Aufforderung folgend ldsst sich
fiir ein offenes Regal das Thema Bahn-
post und Postbahnhof nicht nur als
Schaustiick, sondern auch als betriebs-
intensives Diorama verwirklichen.
Auch wenn die Unterbringung im Regal
so manches Problem hinsichtlich Stell-
platz einer Anlage 16st, so ist der Bedarf
in der Lange nicht unerheblich. In der
Regel verfligen viele Raume iiber 2,5
bis 4 m lange Wénde, an denen bei-
spielsweise eine Systemregalwand aus
dem Baumarkt installiert werden kann.
Diese bietet fiir die beiden Dioramen-
vorschldge die ideale Unterbringung.
Um sich die Lingenentwicklung im
Modell fiir die verschiedenen Arten der
Gleisanschliisse mit Ladebahnsteig vor
Augen zu halten, sind beispielhaft die
beiden gingigen Ladegleisanschliisse
mit den wichtigsten Gleissystemen fiir
HO und N dargestellt. Besonders in HO
bietet es sich an, bei einem Platzpro-
blem in der Lidnge durch die Wahl von
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Hinter dem Begriff Bahnpost steckt mehr als nur Briefe per Zug
von ,,A-Stadt”“ nach ,,B-Dorf” durch die Lande zu transportieren.
Da steckt eine Menge Logistik sowohl innerhalb des Postbahn-
hofs wie auch auf den Gleisanlagen dahinter. Eintreffende Wag-
gons miissen innerhalb der Postbahnhdfe verteilt und beladen
werden. Beladene Waggons miissen in die entsprechenden Ziige
eingereiht werden. Dieser Thematik hat sich Hermann Peter an-
genommen und stellt betriebsintensive Anlagenkonzepte vor.

Weichen mit groBerem Abzweigwin-
keln entgegenzuwirken. Neben den La-
degleisen gehoren zu einem Postbahn-
hof, der ja auf dem Diorama dargestellt
werden soll, noch Aufstell-, Abstell- und
Servicegleise. Diese lassen sich je nach
Platzverhéltnissen neben- oder hinter-
einander unterbringen. Die Lange der
einzelnen Gleise sollte sich nach dem
gewiinschten Konzept und sinnvoller-
weise nach dem zur Verfiigung stehen-
den Raum richten. Auf den vorange-
gangenen Seiten wurde auf die Gleis-
anlagen beim Vorbild eingegangen.

Betriebsdiorama

Die Umsetzung eines Postbahnhofs auf
einem Diorama sollte nicht nur ein
schmuckes Schaustiick als Ergebnis
zeitigen. Es sollte auf ihm Betrieb statt-
finden konnen. Die Umsetzung des
Themas als Betriebsschaustiick konnte
sich dem Modellbahner und dessen Be-
sucher als Bithne zeigen. Dazu zédhlt
nicht nur eine geschickt angelegte Hin-

tergrundkulisse, sondern auch ein Ab-
schluss nach oben mit integrierter Be-
leuchtung. Dies hat neben einer per-
fekten Darstellung der Szenerien noch
den zusétzlichen Vorteil, dass bei Be-
triebsruhe das Diorama durch einsetz-
bare Schiebefenster staubdicht abge-
schlossen werden kann.

Fiddle-Yard

Die im Folgenden vorgestellten Be-
triebsdioramen stiitzen sich betriebs-
technisch auf das Fiddle-Yard. Es stellt
als Abstellbahnhof quasi den Rest der
Welt dar. Das Fiddle-Yard dient neben
der Funktion als Schattenbahnhof auch
als Betriebsstelle zum Umsetzen der
Loks bzw. zum Neuarrangieren von
Zugzusammenstellungen.

Bei der Planung - insbesondere der
Lingenausdehnung — beriicksichtigte
ich das Fiddle-Yard. Hier konnen durch
die Wahl von Weichen mit kleinerem
Abzweigradius in der Linge einige Zen-
timeter herausgeholt werden.
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3000 mm

MaBstab 1:15

600 mm

Postbahnhof in HO

Der HO-Entwurf des Postbahnhofs ba-
siert auf der Geometrie des Roco-Line-
Gleises. Die Postumladehalle ist nur an-
gedeutet. Die vier Ladegleise sind in
Kammform angelegt. Vor den Ladeglei-
sen befindet sich eine Gleisgruppe mit
Aufstellgleisen. GroBere Postbahnhofe
verfiigen zudem iiber Servicegleise fiir
die Postwagen. Auf ihnen werden die
Waggons gereinigt und bei Bedarf in-
stand gesetzt.

Die Aufstellgleise dienen den eintref-
fenden Postwagen als Einfahrgleis, von
denen aus sie auf das oder die Entla-
degleise geschoben werden. Da von ei-
nem Postbahnhof aus die Waggons in
unterschiedliche Richtungen laufen, er-
scheint eine richtungsabhédngige Sor-
tierung bzw. Sammlung der Waggons
zweckmafig.

Aus Platzgriinden plante ich neben
dem Einfahrgleis nur zwei richtungs-
abhingige Sammelgleise ein. Ein vier-
tes Gleis dient als Abstellgleis fiir nicht
bendtigte, zu reinigende oder instand
zu setzende Waggons. Das fiinfte Gleis
dient als Umfahrgleis und sollte immer
frei bleiben.

Die Gleisanlagen des Fiddle-Yard die-
nen nur dem Abstellen von Postwag-
gons, die auf ,Tournee“ sind. Um der
Léangenentwicklung Einhalt zu gebie-
ten, verzichtete ich auf eine Umsetz-
moglichkeit fiir Verschub- bzw. Ran-
gierlokomotiven. Allerdings kann mit
ein wenig bastlerischem Geschick auf
der Basis von Teleskopausziigen fiir
Kiichen- oder Biiroschrinke eine Schie-
bebiihne gebaut werden. Diese kann
zum Umsetzen der Loks am Ende des
Fiddle-Yard eingebaut werden. Die
Schiebebithne kann aber auch Abstell-
gleise fiir Postwaggons aufnehmen.

Wenige Gebdude schmiicken das Di-
orama. Die Postladehalle als wichtigs-
tes Gebdude ist angeschnitten. Es kann
im Selbstbau entstehen, oder aber aus
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¢ AnlagengroBe: 300 x 60 cm

(ohne Fiddle-Yard)
BaugroBe: HO
Gleissystem:  Roco
Weichen: 15° Abzweigwinkel
Epochen: 11 bis IV

empf. Unterbau: Platte mit Hilfsrahmen

1 = Paketabfertigungshalle
2 = Bereitstellungsgruppe
3 = Ladegleise

4 = Sozialgebaude
5 = Stellwerk

6 = Reinigungsplatte

Steuerung: analog (1 Stromkreis)
digital
11 i
L Zad 1
Schiebeblihne
Lokwartggleise
Diorama

Dioramenho6he

-

Abstellgleise ¢

Bei niedriger Hohe des Dioramas sind

W Kaltlichtlampen empfehlenswert.

10-Watt-
Halogenlampe
(alle 30 bis 60 cm)

— Blende

| Hintergrundkulisse

Betriebsebene

Als sehr praktisch
stellen sich Fiddle-
Yards mit Schiebe-
biihne dar. Die Schie-
bebiihne dient mit
ihren Gleisen als Ab-
stellbahnhof. Je nach
Bedarf wird die auf
Teleskopziigen lau-
fende Schiebebiihne
wie eine Schublade
herausgezogen.

Schnitt durch ein
Diorama mit Hinter-
grundkulisse, inte-
grierter Beleuchtung
und Kopfblende als
eine Art Biihnenbild.
Auf den Tragern
einer Ebene liegt das
Diorama auf. Die
dariiber eingehange-
nen Trager halten
die Kopfblende und
die Beleuchtung. Der
Abstand zwischen
den Tragern sollte
mindesten 40 cm
betragen besser sind
50 cm.
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2100 mm

0899 8gg,

Bausdtzen gebaut werden. Werden
Bausétze verwendet, wird man um eine
Anpassung nicht umhinkommen. Bei-
spielsweise wiirde die Waggonbauhalle
674 von Pola architektonisch recht gut
passen. Jedoch miissten die Gleisab-
stinde den Erfordernissen der Lade-
steige angepasst werden.

Bahntechnische Gebdude wie Stell-
werk ergeben nur im Zusammenhang
mit einem angedeuteten Rangierbahn-
hof oder einer Bahnhofseinfahrt Sinn.
Die Weichen innerhalb des Postbahn-
hofs sind ortsgestellt. Andere Gebdude
dienen nur noch der Darstellung des
umliegenden Stadtgebietes. Im Bereich
der Hintergrundkulisse konnen Stadt-
héduser im Halbrelief dargestellt wer-
den. Die Hintergrundkulisse sollte stid-
tischen Charakter haben.

Um den betriebstechnischen Erfor-
dernissen zu geniigen, reichen fiir den
Analogbetrieb wenige schaltbare Gleis-
abschnitte. Diese werden auch nur vor-
sorglich bendotigt, wenn ausnahmswei-
se doch einmal zwei Lokomotiven im
Einsatz stehen.

Peco-Fine-Scale-Gleis

Das Stellen der Weichen muss nicht
mit elektromagnetischen Antrieben er-
folgen. Vom Anlagenrand gefiihrte
Stellstangen erlauben ein preiswertes
und vorbildorientiertes Stellen der Wei-
chen. Lutz Kuhl zeigte im Zusammen-
hang mit einem Zahnstangen-Diorama
im Spezial 44 auf Seite 37 Entspre-
chendes. Auf dhnliche Weise konnten
auch Entkupplungsgleise betétigt wer-
den.

Fiir den Rangierbetrieb im Modell
muss der Modellbahner auf Loks wie
V 36, V 60, Kof zuriickgreifen, da die
von der Post eingesetzten Industriety-
pen nicht verfiighar sind. Wer komfor-
tabel rangieren und entkuppeln méch-
te, sollte Loks mit einer fernbedienba-
ren Kupplung einsetzen. Die V 36 von
Lenz mit Rangierkupplung ware fiir
den Postbahnhof sicherlich die richtige
Wahl. Da Postloks keine einheitliche
Lackierung und Beschriftung aufwiesen
bzw. -weisen, kann hier durchaus eine
DB-Variante mit gednderter Beschrif-
tung zum Einsatz kommen. Mehr In-
formationen hierzu gibt es ab Seite 62.

Minitrix-Gleis
Weichenwinkel 15°

Postbahnhof in N

Der Entwurf fiir die Baugrof3e N be-
schrankt sich nicht nur auf die Darstel-
lung des Postbahnhofs. Der Baumaf-
stab 1:160 erlaubt bei einer Dioramen-
tiefe von 60 cm eine tiefer gelegene
Paradestrecke mit Einfidelung eines
dritten Gleises. Eine Gleisverbindung
zwischen den Ebenen ist nicht vorge-
sehen. Jedem ist freigestellt, die Para-
destrecke zu streichen oder bei Verdn-
derung des Gleisplans das dritte Gleis
nach oben zu fiithren.

Die Entwiirfe konnen zwar sklavisch
nachgebaut werden, jedoch machen
unterschiedliche Platzverhéltnisse oder
neue Ideen eine Anderung des Gleis-
plans erforderlich. Auch Erweiterungen
der vorgestellten Anlagen sind denkbar
und wiinschenswert. So konnte anstel-
le der tiefer liegenden Strecke ein Bahn-
hofsvorfeld auf gleichem Niveau wie
der Postbahnhof angedeutet werden.

Der gezeigte Entwurf basiert auf der
Gleisgeometrie des Minitrix-Gleises. Die
eingeplante Paradestrecke macht eine

Minitrix-Gleis
Weichenwinkel 15°

—_——

Weichenwinkel 10°

Peco-Fine-Scale-Gleis

:: \/XN

I T T T T T
100 200 500 1000

Langenentwicklung der kammférmig angeordneten Ladegleise mit
15°-Weichen von Minitrix und 10°-Weichen von Peco
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§ § ; Weichenwinkel 10°
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Langenentwicklung der sdgezahnformig angeordneten Ladegleise
mit 15°-Weichen von Minitrix und 10°-Weichen von Peco
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850 mm

Y

MaBstab 1:10

600 mm

B

Schattenbahnhof

MaBstab 1:20

Tiefe von 60 cm erforderlich. Wer da-
rauf verzichten kann, kommt mit etwa
50 cm aus. Bei geringfiigigen Anderun-
gen am Gleisplan lidsst sich der Post-
bahnhof auch auf 35 ¢cm Tiefe unter-
bringen.

Der Postbahnhof gliedert sich in die
Bereiche Aufstellgruppe, Ladegleise
und Instandhaltung. Vom Fiddle-Yard
kommend miinden zwei Gleise in die
Aufstellgruppe. Das vordere kann ein
weiterfithrendes Streckengleis sein, das
hintere stellt die Verbindung zu einem
imagindren Bahnhof dar. Die fiinf Glei-
se der Aufstellgruppe gliedern sich in
ein Gleis (4) fiir die ankommenden
Waggons und zwei Gleise (2 und 3) fiir
die abgehenden Waggons. Das Gleis 1
dient als Durchfahrgleis fiir eine wei-
terfithrende Strecke, die weitere An-
schliisse bedient, kann aber auch als
Umfahrgleis genutzt werden. Gleis 5
dient als Rangiergleis.

Die Postladehalle verfiigt iiber sechs
Ladegleise. Uber die Ladegleise 42 und
43 kommt die Post rein, tiber die Glei-
se 21 bis 23 und 41 werden die Wag-
gons beladen. Die Gleise 11 und 51 die-
nen als Abstellgleise fiir kurzfristig
nicht benotigte Waggons.

Der dritte Bereich dient der Pflege
und Instandsetzung der Postwaggons.
Er umfasst eine kleine Wagenhalle mit
Werkstatt und eine dahinter befindliche
Waschplatte. Ein drittes Gleis dient dem
Abstellen von Waggons. Ein Lokabstell-
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gleis ist nicht vorgesehen, auch wenn
der Umfang des Postbahnhofs gut zwei
Rangierloks verkraftet. Eine dritte
konnte als Verschublok die Postziige
vom Fiddle-Yard in die Aufstellgruppe
driicken.

Die Ausdehnung des Fiddle-Yards
orientiert sich am vorhandenen Platz
und konnte durchaus mehr Linge ver-
tragen. Eine platzsparende und prakti-
sche Alternative wére eine Schiebe-
bithne, wie auf Seite 73 gezeigt, die die
Postwagen aufnimmt.

Komfortabel rangieren

Die iippige Gleisanlage des Postbahn-
hofs 14dt geradezu zu einem intensiven
Rangierbetrieb ein. Dafiir ist nicht un-
bedingt eine Digitalisierung erforder-
lich. Es reicht, wenn die Gleisabschnit-
te schaltbar ausgefiihrt sind bzw. sich
durch die Stoppfunktion der Weichen
stromlos schalten lassen. Aus Kosten-
griinden kann man wie beim HO-Vor-
schlag auf Weichen mit elektrischen
Antrieben verzichten.

Dem Rangierkomfort sehr dienlich
wiren Entkuppler an wichtigen Stellen.
Im Gleisplan sind diese mit einem Drei-
eck gekennzeichnet. Die Entkuppler
konnten ebenfalls vom Anlagenrand
aus mit einer Stellstange betétigt wer-
den. Giiterwagen werden ebenso vor-
entkuppelt aus dem Gleis 4 in die Glei-
se 42 und 43 geschoben. Wer auf die

e Thema: Postbahnhof
e AnlagengroBe: 210 x 60 cm
(ohne Fiddle-Yard)

e BaugroBe: N

o Gleissystem:  Minitrix

e Weichen: 15° Abzweigwinkel
e Epochen: Il bis IV

empf. Unterbau: Platte mit Hilfsrahmen
Steuerung: analog (1 Stromkreis)
digital

Legende:

1 = Halle fiir Paketabfertigung
2 = Ladegleise mit Ladesteigen

3 = Zieh- und Lokwartegleis
4 = Bereitstellungsgruppe

5 = Wartungshalle mit Waschplatte
6 = Fernbahn als Paradestrecke

Postloks wie V 36 oder V 60 verzichten
kann, kénnte auf die V 65 bzw. V 100
mit Simplex-Kupplung zuriickgreifen.
Fiir die zwei, drei Loks ist eine digi-
tale Steuerung nicht erforderlich. Aller-
dings bieten Lokdecoder mit einer sehr
guten Lastregelung einen sonst kaum
erreichbaren Langsamfahrkomfort. Mi-
nitrix hat zurzeit sowohl die V 36 wie
auch die V 60 mit integrierter Digital-
schnittstelle im Programm. Und mit ein
bisschen Gliick findet man auf einer
Borse auch eine V 60 mit Posthorn.

Planspiel fiir N

Ein eintreffender Postzug kénnte von
einer Post- oder einer Verschublok der
DB bzw. DR auf das Gleis 4 gezogen
werden. Uber das Gleis 1 setzt sie um
und kann schon in den Gleisen 2 und 3
aufgestellte Waggons mitnehmen um
diese einem Reisezug der entsprechen-
den Relation aufzudriicken. Im Modell
verschwindet die Verschublok mit den
Postwagen hinter der Kulisse.

Postloks verteilen die eingetroffenen
Wagen auf die Entladegleise 42 und 43.
Schon entladene Waggons werden iiber
das Gleis 5 abgezogen. Von dort gelan-
gen sie fiir eine weitere Beladung auf
die Gleise 21 bis 23 bzw. 41. Uber den
dargestellten Postbahnhof sind zwei
Richtungen zu bedienen. Jeder Rich-
tung ist eines der Gleise 2 bzw. 3 zuge-
wiesen.

~
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1500 mm

Der Bereich des zweietagigen Abstellbahn-
hofs kénnte in einer Nische untergebracht
sein. Der Spiegel konnte auch noch nach
links versetzt we[den.

Obere Ebene des
Schattenbahnhofs

76

Untere Ebene des
Schattenbahnhofs

Spiegel

1323 mm | 1277 mm |
astab 150 Steckbrief
e Thema: Stadtbahnhof mit
e Postbahnhof
Gleisanlage auf der unteren Ebene o An|agengr63e: 731'5 o 300 i
\ e BaugrdBe: HO
e Gleissystem: Roco
e Weichen: 15° Abzweigwinkel
e Epochen: Il bis IV
e empf. Unterbau: Rahmen
e Steuerung: analog (3 Stromkreise)
MaBstab 1:25 Sk digital

Links: Endet die Bahnsteighalle an einer
Dachschrége, konnte der Abstellbahnhof
staubgeschiitzt unter ihr angeordnet werden.

Die beladenen Waggons werden von
der Postlok richtungsabhéngig in Wag-
gongruppen gesammelt und im Gleis 2
oder 3 bereitgestellt. Die Verschublok
holt die Wagen zu vorgegebenen Ter-
minen ab, um sie Reise- oder Postziigen
beistellen zu konnen.

Ein stindiges Kommen und Gehen
von Waggons lidsst zumindest im Modell
den Modellbahner nicht zur Ruhe kom-
men. Im Prinzip wiederholen sich die
Ablaufe. Jedoch kénnen durch mehr
oder minder lange Postziige oder Wag-
gongruppen, die gelegentlich auftau-
chen, umfangreichere Rangierarbeiten
erforderlich werden. Und damit es
wirklich nicht langweilig wird, miissen
hin und wieder z.B. schadhafte Wag-
gons aussortiert und der Reparatur zu-
gefithrt oder verschmutzte Waggons
einfach nur gereinigt werden.
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15 mm

MaBstab 1:20

3250 mm

Legende:

Bahnhofsvorfeld mit
Postanschluss

Héiufig reicht der vorhandene Platz
nicht aus, einen groBBeren Bahnhof mit
einer Bahnsteighalle und dem zu-
gehorigen Umfeld darzustellen. Da we-
niger hdufig mehr ist, konnte man sich
doch auf die Halfte des gewilinschten
Bahnhofs beschranken. Vorschlige die-
ser Art gibt es zuhauf. In der MIBA-
Broschiire ,Kompakte Anlagen raffi-
niert geplant® sind ebenfalls entspre-
chende Vorschldge zu finden. Im oben
gezeigten Vorschlag wird das Bahn-
hofsvorfeld eines Personenbahnhofs
um einen kleinen Postbahnhof erwei-
tert. Im Umfeld finden sich natiirlich
noch Einrichtungen wie Giiterschup-
pen, Abstellgleise fiir Reisezugwagen
USsw.
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3000 mm

1465 mm

Konzept

Das Anlagenkonzept bietet zwei Be-
triebsschwerpunkte. Den einen bildet
der Reisezugverkehr, den anderen der
Postverkehr. Unabhéngig vom Reise-
zugkehr konnen auf den Gleisanlagen
des Postbahnhofs Rangierarbeiten aus-
gefiihrt werden. Die Gleisanlagen er-
lauben das Zusammenstellen bzw. die
Auflosung von kiirzeren Postziigen bzw.
Wagengruppen. Da sich das gewéhlte
Konzept auf einen Personenbahnhof
mit angrenzendem Postbahnhof be-
schrankt, ist statt eines Bw eine Ab-
stellgruppe mit Waschanlage fiir Rei-
sezugwagen vorgesehen. Eine Waggon-
halle kaschiert die auf dem Seiten-
schenkel wendende Strecke etwas.
Fiir ein Bw mit Drehscheibe und
Rundschuppen sind die vorgegebenen

Platzverhédltnisse zu beengt. Statt der
Abstellgruppe fiir Reisezugwagen konn-
te man auch ein Ellok-Bw unterbrin-
gen. Es lassen sich aber auch zusatzli-
che Gleisstutzen zum Abstellen von Die-
sel- oder Elloks unterbringen.

Raume fiir Traume

Nicht selten steht statt eines komplet-
ten Hobbyraums nur ein halber zur
Verfiigung. Das bedeutet schlichtweg,
das Wunschthema einzuschridnken.
Manchmal grenzt jedoch an den halben
Hobbyraum auf dem Dachboden eine
kaum zu nutzende Nische unter einer
Dachschridge. Diese Rdumlichkeiten
bieten sich fiir die Unterbringung von
Schattenbahnhéfen und dergleichen
an; vorausgesetzt, sie bieten Schutz ge-
gen Feuchtigkeit und Staub.
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Der Anlagenvorschlag ist fiir zwei un-
terschiedliche Riaumlichkeiten ausge-
legt. In beiden Féllen endet der einseh-
bare Anlagenteil an einer Spiegelkulis-
se, die rechtwinklig die Bahnsteighalle
schneidet. Hinter der Spiegelkulisse be-
findet sich der Schattenbahnhof in zwei
Ebenen. Der Schattenbahnhof jeder
Ebene bildet dabei die Kehrschleife ei-
nes Hundeknochens.

Ein in die Bahnsteighalle einfahren-
der Zug steht nach dem Halt mit der
hinteren Hélfte im Bahnhof und mit der
vorderen im Schattenbahnhof. Fahrt er
weiter, taucht der Zug quasi aus der Ge-
genrichtung kommend wieder in der
Bahnsteighalle auf und hélt als Gegen-
zug an. Fahrt der Zug weiter, bieten
sich ihm zwei Mdoglichkeiten: Entweder
kann er auf dem rechten Anlagen-
schenkel gedreht werden und fahrt wie-
der in die Bahnsteighalle ein, oder er
verldsst in einer weiten Kurve tiber das
Gleisvorfeld den Bahnhof in Richtung
LStrecke®. Diese ist nur kurz unterhalb
des Bahnhofs zu sehen und verschwin-
det im als Kehrschleife ausgefiihrten
Schattenbahnhof. Dieser hat in den Bei-
spielen nur drei bzw. zwei Gleise. Je
nach zur Verfiigung stehendem Platz
sollte er um einige Gleise erweitert wer-
den.

Der Postbahnhof

Die Anlagen eines Postbahnhofs richten
sich einerseits nach den umzuschla-
genden Postsendungen und anderer-

s

Marklin C-Gleis
Weichenwinkel 24,3°

Fleischmann
Profi-Gleis
Weichenwinkel 18°

Roco-Line-Gleis
Weichenwinkel 15°

200 400

1000

1200 1800

Langenentwicklung der kammformig angeordneten Ladegleise mit unterschiedlichen Gleis-

systemen und Weichenwinkeln in HO

seits nach den zu bedienenden Relatio-
nen. Die drtlichen Platzverhéltnisse be-
stimmen die Lage der Gleisanlage und
der Bebauung. Da ein Postbahnhof auf
einer Modelleisenbahnanlage nur ein
Teilaspekt sein kannt werden die zur
Verfiigung stehenden Platzverhiltnisse
bescheiden sein. So ldsst sich nur ein

Marklin C-Gleis
Weichenwinkel 24,3°

Fleischmann
Profi-Gleis

\X\\X\Welchenwmkel 18°
1

e

Roco-Line-Gleis
Weichenwinkel 15°

1 1 | | B | | B | 1 ]Q\
— N\
| I— | 1 1 1 1 I I 1 | I |

2200 2000
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Langenentwicklung der sdgezahnférmig angeordneten Ladegleise mit unterschiedlichen

Gleissystemen und Weichenwinkeln in HO
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kleiner Postbahnhof darstellen, der in
seiner Funktion jedoch geniigend Be-
triebsmoglichkeiten bietet.

Fiir einen abwechslungsreichen Mo-
dellbahnbetrieb wéhlte ich eine Post-
halle mit vier kammformig angelegten
Ladegleisen. Zwei davor angeordnete
Gleise dienen dem Sammeln und Ver-
teilen. Eine kleine Waggonhalle fiir Ser-
vicearbeiten und kleineren Reparatu-
ren an den Postwagen sowie ein Gleis
mit einer Waschplatte runden den klei-
nen Postbahnhof ab. Nach rechts
schlie3t sich noch eine Giiterabferti-
gung mit Schuppen und zwei Ladeglei-
sen an.

Fiir Rangierarbeiten innerhalb des
Postbahnhofs und die Zustellung der
Waggons bzw. das Abholen reicht prin-
zipiell eine Kof II mit entsprechender
Beschriftung. Fiir den Modellbahnbe-
trieb kann aber ebenso gut eine V 36
bzw. V 60 herhalten. Wahrend der Be-
triebspausen kann die Postlok entwe-
der im Bereich der Wartungshalle oder
auf einem weniger belegten Ladegleis
abgestellt werden.

Der hauptsédchliche Betrieb wird sich
auf das Abholen und Zustellen von
Postwagen konzentrieren, die mit Rei-
sezligen zu ihrem Bestimmungsort ge-
langen. Pro ,Betriebstag® werden wohl
zwei kiirzere Postziige ankommen und
wieder abgehen. Hermann Peter
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MODELLBAHN-PRAXIS

HO-Ladehalle fur die Bahnpost

Postverladung
unter Dach und Fach

Eine Ladehalle fiir die Bahnpost sollte es werden, wie sie friiher
in vielen Stddten zum Bild des Hauptbahnhofs gehorte. Mit ab-
nehmbarem Dach, damit man auch sieht, was sich im Inneren
abspielt. Fiir Nachbau-Interessenten schildert Bruno Kaiser den
Bau der dreigleisigen Halle fiir die HO-Bahnpost.

nzwischen sind sie weitgehend aus

dem Stadtbild und der Ndhe manches
Bahnhofs verschwunden oder fristen
aufgelassen oder zweckentfremdet ein
kiimmerliches Dasein bis zum Abriss.
Gemeint sind die groen Verladehallen
der Bahnpost. Nachdem die Post die
Beforderung von Paketen und Briefen
auf die StraBe verlagert hat, sind diese
Hallen tiberfliissig geworden. Die grof3e
Bahnpostverladeanlage in Kéln-Deutz
ist verschwunden, die Halle in Niirn-
berg ungenutzt, um nur zwei Beispiele
zu nennen. Beide Anlagen ermdglich-
ten die Verladung von Postgiitern aller
Art in Bahnpostwagen, und zwar bei je-
dem Wetter. Fiir den Rangier- und Zu-
stelldienst standen mancherorts sogar
posteigene Loks wie beispielsweise
V 20 und V 36 zur Verfligung.

Der umfangreiche Rangierbetrieb
macht das Thema Bahnpost auch fiir
die Umsetzung ins Modell lohnenswert,
wenn nicht gerade die modernste Pha-
se des Bahnbetriebs zum Thema ge-

Y Y Y o O o i N E— S e W T

wéhlt wurde. Interessante Fahrzeuge
stehen, wie in der Marktiibersicht (S.
36) gezeigt, zur Geniige zur Verfiigung.
Problematisch diirfte es allerdings mit
dem Platzbedarf werden, wenn ein
Bahnpost-Bahnhof groleren Ausmalf3es
ins Modell umgesetzt werden soll, denn
die Abmessungen der Anlagen sind
recht beachtlich.

In den meisten Fillen diirfte man es
bei der Darstellung des Bahnpostver-
kehrs mit dem Ein- und Ausladen vom
Bahnsteig aus bewenden lassen. Das
Postgut wird dabei von bereitgestellten
Hand- oder Elektrokarren wiahrend des
Aufenthalts des Zuges in die Postwagen
verfrachtet. Soll das Verladen ganzer
Bahnpostwagen gezeigt werden, reicht
in der Regel eine Gepéckhalle, die an ei-
nem Stumpfgleis gelegen ist. Soll der
grofBstidtische Bahnpostverkehr nach-
gebildet werden, ist eine Verladehalle
von Noéten, in denen auf mehreren Glei-
sen gleichzeitig mehrere Bahnpostwa-
gen behandelt werden konnen. Wie be-

reits angedeutet, erfordert eine solche
Halle jedoch nicht unerheblichen Platz.
AuBlerdem ist fiir die konsequente Dar-
stellung des Postverkehrs genau ge-
nommen noch ein weiteres Gebdude
fiir die Annahme und Auslieferung der
tiber die Schiene versandten Giiter so-
wie deren Verteilung auf StraBenfahr-
zeuge erforderlich.

Oben ein Blick in die Halle im Rohbauzustand; von auBen wurden
die Wande spritzlackiert. Rechts die Rampeniiberdachung fiir die
Riickseite, daneben rangiert bereits eine V 20 in der fertigen Halle.

MIBA-Spezial 51



Bahnpostverladehalle

Fiir das folgende Projekt stand die auf-
gelassene Bahnposthalle Pate, von der
mir Lutz Kuhl freundlicherweise einige
Vorbildfotos zur Verfligung stellte.
Selbstverstdndlich konnte, wollte man
den Rahmen einer Modelldarstellung
nicht maBlos {iberschreiten, nur eine

verkleinerte und dazu noch vereinfach-
te Halle fiir drei Gleise (fiir doppelte
Waggonbelegung) projektiert werden,
bei der im Ubrigen Postanlieferung und
Verteilung nur mit einer Laderampe an
der Kopfseite angedeutet wurden.
Selbst bei dieser selbst auferlegten
Beschrdnkung bendétigt unser Post-
bahnhof — bzw. die Umladehalle — be-
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reits eine Grundfliche von 730 mm x
360 mm nur fiir die Verladehalle. Wir
bewegen uns damit fast schon in einem
Bereich, der wahrscheinlich nur Grof3-
bzw. Clubanlagen vorbehalten sein
diirfte. Dass Hallen dieser Art in keinem
Katalog der Zubehoranbieter zu finden
sind, verwundert deshalb wohl nicht
allzu sehr.




Im Bereich des Niirn-
berger Hauptbahn-
hofs befindet sich
diese Ladehalle der
Post, die allerdings
heute nicht mehr als
solche genutzt wird.

An diesem Vorbild
hat sich Bruno Kaiser
bei seinem HO-Nach-
bau orientiert, ledig-
lich den Dachaufsatz
hat er weggelassen.

Vorbildfotos: Ik

Dieses Bild verdeut-
licht den Werdegang
der fiir die Halle ver-
wendeten Quertra-
ger (von unten nach
oben):

Original-Faller-Teil,
selbst gefertigte,
vorhandenen MaBen
angepasste Profile,
halbierter Faller-Tra-
ger,

Verlangerungs- und
Ausgleichsstiicke,
fertiger Dachtrager
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Materialbeschaffung

Wegen der erforderlichen Grof3e der
Wandteile und des Daches kann die
Konstruktion und Errichtung des Ge-
bédudes nur im kompletten Eigenbau er-
folgen. Wéinde, Dach und Bahnsteige
werden aus Polystyrol angefertigt. Das
Material besorgt man sich am besten
bei einem Fachhéndler fiir Kunststof-
fe. Polystyrolplatten gibt es in unter-
schiedlichen Stdrken jeweils als 1000
x 2500-mm-Platte. Da diese Mengen
nicht nur unhandlich, sondern fiir den
durchschnittlichen Modellbauer viel zu
grof3 sind, empfiehlt sich die Frage
nach Abféllen bzw. Verschnitt. Oft er-
hélt man fiir einen Betrag in die Kaf-
feekasse die benodtigten Materialien
handgerecht und preiswert.

Wandteile

Fiir die Wandteile und das Dach habe
ich 2-mm-Kunststoffplatten benutzt.
Fir die Herstellung dieser relativ
grof3en Teile dienen Stahllineal, Bastel-
messer, aber vor allem eine préazis ar-
beitende Modellbausdge (hier von
Bohler). Genauigkeit ist bei dem recht
grofen Gebdude bei allen Bauteilen un-
bedingt erforderlich. Deshalb ist geeig-
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Seiten- und Kopf-
rampe miissen stabil
miteinander ver-
bunden werden.
Klemmen fixieren
die Klebestellen bis
zur Aushértung.

Unten ein Blick auf
die fertig gestellte
Postladehalle als HO-
Modell, in der die
Ladetatigkeit bereits
aufgenommen ist.

netes Werkzeug fiir solche Projekte
dringliche Voraussetzung. Mit der Bas-
telsdge kann man sich das miihselige
Heraustrennen und Beschleifen der er-
forderlichen 20 Fensteroffnungen weit-
gehend erleichtern.

Ich habe hierzu den Sdgeschnitt auf
dem Maschinenbett nach vorn mit ei-
nem Bleistift verldngert und konnte an-
hand dieser Markierung die gewiinsch-
ten Ausschnitte durch Einsetzen der
Wand in das laufende Sédgeblatt be-
werkstelligen. Bei dieser Vorgehens-
weise ist jedoch Vorsicht geboten, da
man die Sdgeabdeckung und den Spalt-
keil entfernen muss! Um das Werkstiick

nicht zu verreien ist unbedingt ein sta-
bilisierender Queranschlag erforder-
lich!

Fenster, Tore und Hallentrager

Bei den Hallentrdgern und Fenstern
habe ich mir die Arbeit erleichtert und
auf Lokschuppenteile (Nidda, Art. Nr.
120177) aus dem Faller-Programm
zuriickgegriffen. Auf Nachfrage konnen
die Bausatzteile iiber den Kundendienst
des Herstellers bezogen werden. So-
wohl die Fenster als auch die Triager
miissen angepasst bzw. verldngert wer-
den. Die Originalfenster sind um vier

Sprossenldngen zu kurz. AuB3erdem ge-
fiel mir der Stichbogen nicht. Aus zwei
Fenstern lisst sich ein groBes gestalten,
wenn die jeweiligen Stichbogenpartien
mittig in der dritten Quersprosse abge-
trennt und die Fensterreste anschlie-
Bend wieder zusammengefiigt werden.
Zur Verglasung werden die Fenster-
rahmen am besten vorab mit ganz we-
nig Fliissigklebstoff (Kibri) auf die Glas-
folie geklebt und dann passgenau mit
der Schere ausgeschnitten.

Die Fenster der Frontseite bestehen
aus diinner glasklarer Polystyrolfolie,
die mit diinnen T-Profilen eingefasst
sind. Die feinen Sprossen wurden
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Die inneren Lade-
rampen werden aus
Kunststoff angefer-
tigt und bilden Kopf-
und Seitenrampen.
Aus Stabilitatsgriin-
den sollte man die
Stiitzen der Giebel-
wand bis auf die

Grundplatte fiihren.

Modellfotos: bk

Unten die Konstruk-
tion der Quertrager
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durch Einritzen mit einem Bastelmes-
ser nachgebildet.

Die Hallentrdger aus dem Faller-Lok-
schuppen sind fiir die 360 mm breite
Halle zu kurz. Nachdem das Basispro-
fil entfernt war — nicht wegwerfen, es
wird noch gebraucht! —, habe ich die
Trager mittig halbiert. Zur Verldnge-
rung der Tragkonstruktion muss ein
neues Mittelteil aus passenden Profilen
angefertigt werden. Um zu exakt gleich
groBen Tragern zu gelangen ist die Her-
stellung einer Schablone angeraten.
Aus der Abbildung geht deren Ausse-
hen hervor; sie ist so gestaltet, dass die
beiden Tragerhilften fixiert sind und
fiir die einzufiigenden Profile Anschla-
ge aus diinnen Leisten zur Verfiigung
stehen. Zur Herstellung der Verbin-
dungsstiicke wurden die Basisprofile
des Faller-Trédgers sowie entsprechend
den vorgefundenen MaBen angefertig-
te Vierkantstibe verarbeitet. Nach dem
Einbau der Dachtriger werden sie spé-
ter mit Quertrdgern verbunden.

Die Kopfwand wurde mit funktions-
fahigen Schiebetoren ausgestattet.
Hierzu habe ich noch vorhandene
Schuppentore umgebaut. Die Lauf-
schienen liefert das Profilsortiment
(Faller 120540).

Rampen und Bahnsteige

Die Halle ist fiir drei Ladegleise einge-
richtet. Es wurden zwei 80 mm breite
Mittelladesteige und zwei 40 mm brei-
te Rampen an den Seitenwédnden vor-
gesehen. Auch die Kopframpe weist
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An der hinteren Giebelwand wurden Schiebetore angebracht (Teile
aus der Bastelkiste); die Tore sind funktionsféhig.

Unten ein Blick in die fertig gestellte Halle. Bei abgenommenem Dach
lassen sich die Rangier- und Ladearbeiten beobachten. Gleichzeitig
verdeutlicht diese Aufnahme die Konstruktion der Dachbinder.
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Bahnsteigwagen

Hersteller Art.-Nr. Bezeichnung Preis

Kibri B-9560 Bahnsteigwagensortiment (Bausatz) 15,00 €
Kibri B-9561 Bahnsteigwagensortiment (Fertigmodelle) 17,90 €
Preiser 17112 Postwagen (Bausatz) 13,20 €
Weinert 3385 Bahnsteigwagen 7,90 €
Weinert 3201 AEG-Elektro-Bahnsteigkarren 12,90 €

Unten die Bauteile des Kibri-Bahnsteigkarren-Sortiments mit diversen Gepéackstiicken,
die ggf. auch als Postpakete deklariert werden konnen, darunter fertige Bausatzfahrzeuge
(Weinert, Kibri und Preiser, die Wiking-Fertigmodelle sind nicht mehr lieferbar), rechts ein

WeiBmetall-Gepackkarren nach AEG-Vorbild von Weinert, unten rechts Bruno Kaisers Posthof.

kibri H) 9550 |
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80 mm Tiefe auf. Die Steige sind mit
12 mm Hohe so angeordnet, dass die
Frachtgutverladung von den Gepéck-
karren in Waggonbodenhohe vorge-
nommen werden kann. Dies trifft auch
auf die LKW-Laderampe an der Auf3en-
seite zu. Alle Rampen bzw. Ladesteige
sind unterseitig mit Querprofilen stabi-
lisiert.

Demontierbarkeit

Um auch nach der Fertigstellung der
Halle die Rangier- und Beladungsvor-
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ginge betrachten zu kénnen, wurden
Dach und linke Seitenwand abnehmbar
gestaltet. Das erfordert einige Stabili-
sierungsmafinahmen der Wandteile
mittels Profilen und die bereits be-
schriebene Tragkonstruktion mit
Langs- und Quertrdgern. Letztere kon-
nen nur einseitig an den Seitenwédnden
angeklebt werden.

Das zweigeteilte Dach hat Querprofi-
le und ein Winkelprofil als Firstab-
deckung erhalten, das einseitig ange-
klebt den Verbindungsspalt der Dach-
hélften verdeckt.

Ausgestaltungsmittel

Die wesentlichen Gestaltungsmittel im
Inneren der Halle sind neben den Fi-
guren (Preiser-Transportarbeiter) die
Gepackkarren. Modelle gibt es fiir die-
sen Zweck von Kibri (Bahnsteigwagen-
sortiment; B-9560 als Bausatz oder
B-9561 als Fertigmodelle), Preiser und
Weinert. Die auf den Abbildungen ge-
zeigten Wiking-Fahrzeuge sind in die-
ser Form nicht mehr im Programm,
doch gibt es weiterhin Postautos von
Brekina, Herpa, Wiking und anderen.

Blick ins Innere der
Ladehalle mit Post-
wagen, Bahnsteig-
karren und HO-Figu-
ren (, Transport-
arbeiter”). Auch die
Seitenwand der Hal-
le ist abnehmbar,
siehe Abbildung
links auBen.

Das Bild dazwischen
zeigt Ladetatigkeit
auf Bruno Kaisers
Postbahnsteig.

Unten die stra-
Benseitige Rampe
mit Post-Lastern
(Brekina, Wiking).

Alle aus Bausitzen entstandenen
Fahrzeuge (Gepidckkarren) wurden
lackiert. Bei Weilmetallmodellen ist
das ohnehin unumgénglich, bei den
Kunststoffmodellen beseitigt man mit
einer Lackierung den storenden Plas-
tikglanz.

LDirektes“ Postgut wie Postsédcke, Pa-
kete und Packchen wird nach meinem
Kenntnisstand von keinem der GrofBse-
rienhersteller angeboten. In etwa pas-
sende Gepéackstiicke oder Pakete findet
man aber z.B. im Kibri-Bahnsteigwa-
gensortiment. bk

WO

-
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VORBILD

Die Befiorderung von Post auf schmalen Gleisen gehort lingst
der Vergangenheit an. Einst war sie jedoch ein bedeutender
Fortschritt, erlangte aber wegen der héufig nur als Stichbahnen
ausgefiihrten Bahnlinien nie die Bedeutung wie bei den Staats-
bahnen. Eine kurze historische Reise gibt einen kleinen Ein- bzw.
Uberblick iiber Post- und kombinierte Post- und Gepdckwagen.

Die Bedeutung der Postbeférderung
auf dem Schienenweg héangt si-
cherlich von dessen Relation und Lan-
ge ab. Schmalspurbahnen banden hau-
fig nur das Hinterland an die Magistra-
len an, demzufolge waren die Bahn-
linien relativ kurz und das Aufkommen
der zu befordernden Briefe und Pakete
gering. Daher traf man, bis auf Aus-
nahmen, auf Schmalspurbahnen keine
reinen Post-, sondern kombinierte Post-
und Gepidckwagen an. Anhand einiger
bekannter und weniger bekannter
Schmalspurbahnen soll deren Einsatz
aufgezeigt werden

Post auf sachsischen Gleisen

Eine Ausnahme bildeten die Sdchsi-
schen Schmalspurbahnen mit ihrem
umfangreichen 750-mm-Netz. Sie fiihr-
ten eine Reihe reiner Postwagen auf
dem Schienennetz. Die ersten Fahr-
zeuge fiir den Posttransport waren je-
doch gedeckte Giiterwagen der Gattung
376, die schon 1882 ein separates Post-
abteil erhielten.

Ein Jahr spater entstanden fiir die
Kaiserliche Post besondere Postwagen
auf einem zweiachsigen Fahrgestell mit
6480 mm Gesamtlinge der Gattung
709. Die Einrichtung wurde zweckent-
sprechend gestaltet. Auf jeder Seite be-
fand sich ein Briefeinwurf am Ende des
Wagenkastens, der in zwei Facher ei-
nes Sortierregals miindete. Wahrend
der Fahrt wurden Brief- und Postsen-
dungen iiber die Sortierregale vorsor-
tiert. Typisch fiir diese Postwagen wa-
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ren auch die mittig angeordneten Dreh-
tiren. Bis 1901 wurden von diesen
Postwagen 22 Stiick in Dienst gestellt.

Um dem stetig steigenden Postauf-
kommen auf einigen Linien Herr zu
werden, beschaffte die Kaiserliche Post
1908 zwei vierachsige Postwagen der
Gattung 708. 1912 folgten nochmals
zwei Postwagen. Sie besaflen einen
Holzaufbau mit flach gewolbtem Dach.
Die letzten beiden Postwagen fiir das
sachsische Schmalspurnetz wurden
1950 von der Deutschen Post geordert.
Sie entstanden in Gorlitz bei LOWA
Waggonbau in Stahlbauweise. Die Neu-
bau-Postwagen erfreuten sich keiner
langen Dienstzeit. Bereits 1959 gelang-
ten sie nach einem Umbau als Perso-
nenwagen in den Harz.

Auf den weniger frequentierten
Strecken wurden Wagen mit Postabteil
eingesetzt. Dazu erhielten zweiachsige
Personenwagen der 2., 3. und auch 4.
Klasse ein abgetrenntes Postabteil. Wie
die reinen Postwagen hatten auch sie
eine zweifliigelige Drehtiir und in den
Seitenwanden einen Briefeinwurf. Ein
vierachsiger Gepdckwagen musste
ebenfalls fiir einen Umbau herhalten
und erhielt ein 3 m langes Postabteil
eingerichtet.

Neben dem grof3en zusammenhén-
genden sdchsischen Schmalspurnetz
bedienten die restlichen Schmalspur-
bahnen nur kleine bis mittlere Ein-
zugsgebiete. Viele der nur als Stichbahn
ausgefithrten Schmalspurbahnen ka-
men mit einem oder zwei kombinierten
Post-/Packwagen aus. Diese rekrutier-

te sich haufig aus der Erstausstattung
der Bahnen, da mancherorts schon
sehr frith der Posttransport auf die
Stralle verlagert wurde.

Kombinierte Post-/Packwagen

Schmalspurbahnen unterlagen in aller
Regel regional orientierten Gesellschaf-
ten. Von daher war ein einheitlicher
Fahrzeugpark nicht zu erwarten. Je-
doch verteilte sich der Bau und auch die
Betriebsfiihrung auf eine iiberschauba-
re Zahl von Firmen. Diese hatten selbst-
verstdndlich ihre Stammlieferanten, die
sie mit Fahrzeugen und Ahnlichem be-
lieferten und ausstatteten.

Daher tauchen bei den verschiedenen
Schmalspurbahnen immer wieder glei-
che oder dhnliche Fahrzeugtypen auf,
deren Erscheinungsbild herstellerty-
pisch war. Unabhéngig davon, dass
Waggons und Lokomotiven wahrend
ihres ,Lebens“ haufiger den Besitzer
bzw. die Bahnstrecke wechselten.

Lieferant fiir die Post-/Packwagen der
wiirttembergischen Schmalspurbahnen
war Esslingen. Die kombinierten Post-
/Packwagen wurden fiir beide Spur-
weiten einheitlich ausgefiihrt und wie-
sen den gleichen Grundriss auf. Ein Art
Einheitswagen stellte der PwPosti mit
5000 mm Achsstand dar, der sowohl
fiir 750 (15 Exemplare) wie auch fiir
1000 mm Spurweite (1 Exemplar) ge-
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baut wurde. Er war u.a. auf den
Strecken Nagold-Altensteig und Och-
senhausen-Biberach im Einsatz.

Auf der Meterspurstecke Mosbach—
Mudau waren wihrend der Betriebszeit
drei verschiedene Post-/Gepackwagen
eingesetzt. Zur Grundausstattung ge-
horte der Wagen 17 von van der Zypen
& Charlier. Baugleiche Wagen setzten
auch andere Kleinbahnen ein (s. S. 92).
Spéter gelangte ein Wagen vom Gorlit-
zer Waggonhersteller hinzu. Ahnliche
.Kombis“ wurden auch von anderen
schmalspurigen Kleinbahnen einge-
setzt. 1933 lieferte die Waggonfabrik
Fuchs einen Ganzstahlwagen, der bis
zur Betriebseinstellung blieb.

Auf der Meterspurstrecke Amstet-
ten-Laichingen der WEG setzte man bis
zur Einstellung der Postbeforderung im
Jahre 1956 einen kombinierten Perso-
nen-/Gepack-/Postwagen mit der Be-
triebsnummer 101 ein. Der Wagen mit
der Gattungsbezeichnung BPwPost ver-
fligte nur auf der Sitzabteilseite iber
eine offene Einstiegsplattform.

Mit Eréffnung der Jagsttalbahn im
Jahre 1901 wurden zwei kombinierte
Post-/Packwagen der Waggonfabrik
Gorlitz eingesetzt. Wahrend der Wagen
15 1954 abgestellt wurde, nutzte man
den Wagen 16 ab 1949 nur noch als
Gepackwagen. Um dem nach dem
Zweiten Weltkrieg gestiegenen Bahn-
postverkehr auf der Jagsttalbahn ge-
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Ein PmG im Bahnhof
Schontal der Jagst-
talbahn um 1905:
Ein kurzer Aufenthalt
musste fiir den Post-
austausch geniigen.
Foto: d'Alleux,

Slg. Buddensieg

Links: Postwagen der
Gattung 709 der Kai-
serlichen Post.

Linke Seite oben:
Bahnpoststempel
vom 24.7.1916.
Slg. Neidhardt

Ganzstahl-Post-/Packwagen des Herstellers Fuchs lief bei der DB als 71 Kar. Foto: Gerd Wolff
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Standardisierter
Post-/Packwagen
wiirttembergischer
Schmalspurbahnen
der Maschinenbau-
fabrik Esslingen.
Foto: Slg. Bernd Beck

Post-/Packwagen
von van der Zypen &
Charlier der Klein-
bahn Voerde-Haspe.
Waggons gleicher
Bauweise fanden mit
unterschiedlichen
Details auch bei
anderen Kleinbah-
nen Verwendung.
Foto: Slg. K. Wolff

recht zu werden, baute man 1949 einen
G-Wagen in einen Postwagen um und
richtete ihn entsprechend mit Vertei-
lerschrank, Beutelgestell und derglei-
chen aus. Allerdings blieb der Postwa-
gen 109 nur bis Ende 1951 im Einsatz.
Der Diisseldorfer Eisenbahnbedarf lie-
ferte 1898 an die Kleinbahn Osterode-
Kreiensen einen PwPost Nr. 31 mit ei-
nem Achsstand von 3800 mm. Das
Fahrzeug wurde spéter auf der Jagst-
talbahn im Museumsbetrieb eingesetzt.

Auf der Walhallabahn bei Regens-
burg wurde erst mit Aufstockung des
Wagenparks in den Jahren 1909 und
1912 insgesamt zwei Gepdckwagen mit

Kurz + knapp

e Bemo Modelleisenbahnen
Stuttgarter StraBe 59
D-73066 Uhingen
Tel. 03 51/8 80 19 91

Spieth Modellbau

Postfach 30 01 37

D-70756 Leinfelden-Echterdingen
Tel. 07 11/9 07 65 69

Spur 2 Pfiffikus
Schmitteborn 250
D-42369 Wuppertal
Tel. 02 02/2 60 27 36

Technomodell
Prof.-v.-Finck-Str. 1
D-01109 Dresden
Tel. 03 51/8 80 19 91

Weinert Modellbau
Mittelwendung
D-28844 Weyhe-Dreye
Tel. 0 42 03/94 64
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Postraum eingesetzt (LAG-Nr. 592 und
593). Die Waggons fertigte die Maschi-
nenfabrik Augsburg-Niirnberg (MAN).
Die Waggons erhielten mit der Um-
zeichnung durch die Reichsbahn die
Bezeichnung PwPostsm. 1960 wurden
sie bei der DB als KpwPost ausgemus-
tert.

Auch auf den Schmalspurbahnen in
Norddeutschland waren Post-/Packwa-
gen zu finden. So setzte man bei der
LAW (Kleinbahn Aurich-Leer-Witt-
mund) drei ,Kombis“ vom Hersteller
Herbrand & Co. mit einem Achsstand
von 4000 mm ein. Die Rendsburger
Kreisbahn hatte ab 1902 einen Post-

Der Packwagen mit Postabteil von HAWA (Hannoversche Waggonbauanstalt) wurde von der
Steinhuder-Meer-Bahn mit der Nr. 543 eingesetzt; jetzt DEV Nr. 44. Foto: Archiv MIBA
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und Gepdckwagen mit der Nr. 22 der
Waggonfabrik Uerdingen im Einsatz.
1915 folgten zwei weitere der Gorlit-
zer AG zur Fabrikation von Eisenbahn-
material (Betriebsnummern 23 und
24).

Zwei kombinierte Gepack-/Postwa-
gen mit 2.-Kl.-Abteil wurden bei der
Saatziger Kleinbahn - spéter Franz-
burger Kreisbahn (FKB) — von 1895 bis
zur Ausmusterung im Jahre 1968 ein-
gesetzt. Bei der FKB liefen sie als CPw-
Post, bei der DR als KPwP.

Auf dem 600-mm-spurigen Schmal-
spurnetz der MPSB wurde ebenfalls ein
kombinierter Post- und Gepadckwagen
eingesetzt. Bereits 1894 wurde von der
Waggonfabrik Gilistrow ein vierachsiger
Wagen geliefert, der aber ein Einzel-
gianger blieb.

Allen Post-/Packwagen ist das vom
Packteil durch eine Zwischenwand ge-
trennte Postabteil gemeinsam. Die Wa-
gen verfiigten auf beiden Langsseiten
iiber Briefeinwiirfe, die wie bei den
sdchsischen Wagen in Sortierregalen
miindeten. Die Sortierregale waren
meistens an einer Stirnwand montiert.
Hier konnte der mitfahrende Postbe-
amte die Post wihrend der Fahrt sor-
tieren um eine schnelle und reibungs-
lose Ubergabe der Post im Ubergabe-
bahnhof zu gewéhrleisten. Haufig be-
saflen diese Wagen als einzige in einem
Reisezug eine Toilette, weswegen die
Wagen stets mitgefiihrt wurden.

Schmalspurige Postwagen
im Modell

Das Angebot an Schmalspurmodellen
deutscher Post- bzw. Post-/Packwagen
ist sehr iibersichtlich und teilt sich auf
die BaugroSen HOm/HOe und 2m auf.
In der Baugréf3e HO bietet Bemo den
wiirttembergischen kombinierten Post-
/Packwagen der Gattung PwPosti an.
Der Wagen ist zurzeit in einer DB-Aus-
fiihrung erhéltlich. Spieth hatte den
Post-/Gepdackwagen 0172 Kar der
Strecke Mosbach-Mudau im Pro-
gramm. Wenige Bausétze des Ganz-

Das Modell des wiirttembergischen Post-/Packwagens hat Bemo zurzeit nur in der DB-Aus-
fiihrung im Programm, die Ep.-I- und -lI-Ausfiihrung kdnnte noch im Handel sein. Foto: MK

Im Bausatz-Programm von Weinert findet der engagierte Schmalspurfreund den HOe-Postwa-
gen aus der Fabrikation von Weyer. Werkfoto Weinert

stahlwagenmodells sind noch erhélt-
lich. Bei Bedarf wird noch eine kleine
Auflage verwirklicht. Gleiches gilt fiir
den auf gleicher Strecke gelaufenen
PwPosti der Waggonbaufabrik Gorlitz.
Das Modell wurde angekiindigt, kam je-
doch wegen betrieblicher Umstruktu-
rierungen nicht mehr zur Entwicklung.
Bei ausreichendem Interesse steht zur-
zeit einer Verwirklichung nichts im
Wege.

Der Spezialist sichsischer Schmal-
spurbahnen Technomodell hat den
Postwagen der Gattung 709 im Pro-
gramm. Er wird in zwei verschiedenen
Landerbahnfarbgebungen angeboten,
da die K.Sédchs.Sts.E.B. zwischenzeit-
lich das Farbschema umstellten. So ist
der Postwagen in Griin (3203) und in
Ocker (3204) erhéltlich.

Weinert hat den Bausatz eines Post-
wagens wahlweise mit HOm- bzw. HOe-

Radsdtzen im Programm. Es handelt
sich dabei um einen vierachsigen Wey-
er-Wagen, wie er auf einigen Bahnen
unterschiedlicher Spurweite im Einsatz
war. Die Anschriften des Bausatzes sind
allgemein gehalten.

Fiir die Baugrofie 2m, manchem eher
unter der Bezeichnung ,G“ geldufig,
gibt es bei LGB schon seit fast ewigen
Zeiten einen Post-/Gepdckwagen. Das
Modell hat zwar kein konkretes Vorbild,
orientiert sich aber an &hnlichen
preuBlischen Waggons. Spur-2-Pfiffikus
hingegen nimmt den kombinierten
Post-/Gepédckwagen 11 der Plettenber-
ger Stralenbahn ins Programm auf, um
zu seiner Kastenlok ein passendes Wa-
genangebot aufzubauen. Das Modell
gibt es nur in der urspriinglichen Aus-
fiihrung, da beim Vorbild der Wagen
bereits 1913 einer anderen Verwen-
dung zugefiihrt wurde. gp

Schmalspur-Post- und kombinierte Gepack- und Postwagen im Modell

Vorbild Bahngesellschaft Hersteller Art.-Nr. BaugrofBe Preis
Post-/Gepackwagen KDPosti DB Bemo 3001 814 Hoe € ca.50,-
Gepack-/Postwagen PwPosti (Fuchs) DB (Mosbach—-Mudau) Spieth 3070/3071  HOm/HOe € 65,—
Gepack-/Postwagen PwPost 11 P.St.B Spur 2 Pfiffikus 2m € ca.450,-
Gepack-/Postwagen PwPosti ohne Angabe LGB 30190 2m € 70,
Postwagen Gattung 709 K.Séchs.St.E.B. Technomodell 3203 Hoe € 28,
Postwagen Gattung 709 K.Séchs.St.E.B. Technomodell 3204 Hoe € 28,
Postwagen — Weinert 6021/6021  HOe/HOm € 73,63
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FAHRZEUGBAU

Auf der Suche nach einem interes-
santen Postpackwagen fiir die Me-
terspur in der Baugrofe 2 fiel mir der
Ganzstahlwagen der badischen Strecke
Mosbach-Mudau ein. In dem entspre-
chenden Buch aus dem Kenning-Verlag
sind eine Menge Abbildungen, aber
keine Zeichnungen oder Maf3angaben.
Bei einem Gespach mit Wolf Dietrich
Groote kam heraus, dass es keine
Zeichnungen gab — abgesehen von ein
paar Umrisszeichnungen. Der Post-
/Packwagen steht bei der Méarkischen
Museums-Eisenbahn e.V. in Hiiinghau-
sen im Sauerland. Dort hétte ich ihn
ausmessen konnen.

Leider war die Zeit zu kurz um das
Projekt von der Idee — nach der The-
menbesprechung zu diesem Spezial —
bis zur Verwirklichung umzusetzen. Zu-
mal das Fahrwerk des PwPosti mit ei-
nem Achsabstand von 5000 mm (222
mm in 1:22,5) auch hétte betriebssicher
umgesetzt werden miissen. Deutlich
idealer ist es fiir ein kurzfristiges Pro-
jekt, wenn man auf Vorhandenem auf-
bauen kann. Da die Kastenlok ,Pletten-
berg® auch schon seit geraumer Zeit
des Weiterbaus harrt, lag es nahe, ei-
nen Postpackwagen der Plettenberger
StraBBenbahn ins Kalkiil zu ziehen. Der
hat ndmlich einen sehr kurzen Achs-
stand, und ein passendes Fahrwerk be-
findet sich unter den kurzen Giiterwa-
gen von LGB. Es bedarf zwar in einigen

Die Post kommt mit der Plettenberger StraBenbahn

Ein PwPost in 2m

Bei Klein- und Schmalspurbahnen gab es bis in die Nach-
kriegszeit kombinierte Post- und Gepdckwagen. Das Angebot
an entsprechenden Waggons in Baugrof3e 2m motiviert im-
mer wieder zum Selbstbau. Wolf Dietrich Groote stellt einen
interessanten Postpackwagen der Plettenberger Kleinbahn
vor, der auch in abgewandelter Form bei anderen Bahnen
lief. Die Modellumsetzung zeigt Gerhard Peter auf dem
Fahrgestell der kurzen LGB-Wagen.

Details der Uberarbeitung, aber es be-
glinstigt das Projekt. Ein fast bauglei-
cher Waggon wurde auch auf der Me-
terspurstrecke Mosbach-Mudau einge-
setzt.

Post- und Packwagen von
van der Zypen & Charlier

Auch vor mehr als hundert Jahren war
die Typisierung von Fahrzeugen kein
Fremdwort. Ablesen ldsst es sich u.a.
auch an den Beschaffungen von Bah-
nen, die gerade hinsichtlich ihrer Erst-
ausriistung gepréagt waren von den Vor-
stellungen der jeweils mit dem Bau be-
auftragten Planungs- und Baubiiros.
Ein Beispiel sind hier mehrere Meter-
spurbahnen, die von der Fa. Hostmann
& Co. bzw. vom Bau- und Planungsbiiro
Kiichler erbaut worden sind. So weisen
z.B. die Schmalspurbahnen Rhein-Et-

tenheimmiinster (Rh-E/1893), Pletten-
berger StraBenbahn (P.St.B./1896),
Ronsdorf-Miingstener Eisenbahn
(RME), Hohenlimburger Kleinbahn
(HKB/1900), und die Kleinbahn Has-
pe—Voerde(-Breckerfeld) (HVB/1903)
viele Gemeinsamkeiten auf. Viele der
ersten Waggons, wie auch der Post-
packwagen 11 der P.St.B. stammten aus
der Kélner Waggonfabrik van der Zy-
pen & Charlier.

So wiesen die Fahrzeuge u.a. eine
gleichartige Kupplung bestehend aus
Mittelpuffer mit Kupplungsschlitz und
seitlichen Zuggliedern mit Triangelket-
te sowie innen liegendem Balancier auf.
Wiéhrend die Gemeinsamkeiten der
P.St.B. und der HKB in den verwende-
ten StraBenbahnlokomotiven der Fa.
Hohenzollern bestand, waren gleich-
artige G- und O-Wagen bei der P.St.B.,
HKB und RME im Einsatz. Ahnlichkei-

Seitenansicht des
PwP 11 im MaB-
stab 1:45. Die
MaBe beziehen
sich auf die Bau-
groBe 2m (MaB-
stab 1:22,5). Ori-
ginalmaBe stehen
in Klammern.
Zeichnungen: gp

T
3
o o~
o
l
20,00 75,55 106,01 75,55 20,00
(450) (1700) (2400) (1700) (450)
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ten gab es auch bei der Rh-E, der PKB
und HVB.

Der 1894 in der Zeitschrift fiir Klein-
bahnen beschriebene Fahrzeugpark
der Rh-E weist neben zweiachsigen
Reisezugwagen zwei Post- und Gepéck-
wagen auf, die eine einseitige Brem-
serbithne hatten. Der Post- und Ge-
packwagen mit der Nummer 12 ist
1922 zur Strecke Mosbach-Mudau um-
gesetzt worden. Dort wurde das Post-
abteil des Wagens durch den Einbau ei-
ner Toilette mit offenem Zugang von
auBlen etwas gedndert. Mitte der Sech-
zigerjahre wurde der Wagen abgestellt.
Der Aufbau fand als Hiitte an einem
Teich in Mudau Verwendung. Zwi-
schenzeitlich wurde der Wagenkasten
von der Mirkischen Museums-Eisen-
bahn ,,geborgen®. Er soll wieder ,be-
triebsfdhig” aufgebaut und auf einem
passenden Ersatzfahrwerk montiert

Bis auf wenige Teile
entstand der Post-
/Packwagen der Plet-
tenberger StraBen-
bahn im Eigenbau.
Einige Details wie
korrekte Schlitzpuf-
fer und V-Speichen-
rader harren der
Vollendung. Der
Selbstbau ware ein-
facher, wenn es Din-
ge wie Griffstangen-
halter, Federpakete,
passende Achslager
und dergleichen als
Kleinteile gabe.
Modellfotos: gp

Historisch wertvoll ist die Aufnahme des Pwp 11 aus seiner Dienstzeit als kombinierter Post-
und Gepackwagen. Das anfangs iibliche Schild , Post” iiber dem Postabteil ist schon nicht
mehr vorhanden. Foto: Slg. Wolf D. Groote

135,30

(3044)

(2520)
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Die Zeichnung ent-
hélt das Fahrgestell
von LGB, da sie nicht
nur als Ubersichts-
zeichnung sondern
auch als Konstrukti-
onszeichnung dient.
Schnittzeichnungen
von Trenn- und Stirn-
wanden, Spanten,
Schiebetiiren liegen
auf unterschiedli-
chen Zeichenebenen.

werden. Der Post- und Packwagen ist
zwar baugleich mit dem PwPost 11 der
Plettenberger Kleinbahn, unterscheidet
sich jedoch in einigen Details wie Brem-
serbithne und Toilettenraum von die-
sem. Den Post- und Packwagen ohne
offene Bremserbiihne fand man auch
als Wagen 61 und 62 bei der Kleinbahn
Haspe—Voerde(-Breckerfeld).

Der Pwp 11 wurde bei der Pletten-
berger Stralenbahn 1898 in Dienst ge-
stellt. Mit der Indienststellung eines
kombinierten vierachsigen 4.-Kl.-Pack-
und Postwagens endete jedoch bereits
1913 seine offizielle Dienstzeit als kom-
binierter Post- und Packwagen. Danach
wurde der Wagen umgebaut und erhielt
vermutlich in diesem Zusammenhang
die Betriebsnummer 5. Das Postabteil
wurde ausgebaut und als Packabteil
eingerichtet. Die Schiebetiiren wurden
entfernt und ein 4.-Kl.-Abteil mit 12
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Sitzplatzen eingerichtet. Zum Schluss
fand der Wagen als Gerédte- und Rot-
tenwagen bis zur Betriebseinstellung
der Plettenberger Kleinbahn im Jahre
1958 Verwendung.

Wolf Dietrich Groote

Umsetzung ins Modell

Der historischen Riickblick auf den
Post- und Packwagen von van den Zy-
pen & Charlier mit dem kurzen Achs-
stand machte das Projekt noch interes-
santer. Steht die Grundkonstruktion,
lassen sich daraus auch bei Bedarf die
Post- und Packwagen der anderen Bah-
nen mit gednderten Details umsetzen.

Die Grundlage fiir die Modellumset-
zung bildete eine Aufrisszeichnung, de-
ren Maf3e am damals schon fast zerfal-
lenen Post- und Packwagen un Mudau
abgegriffen wurden. Bilder des PwPost
der P.St.B. sind rar und zeigen auf den
zum Teil schlechten Repros kaum De-
tails. Bilder des fast baugleichen Wag-
gons der Strecke Mosbach-Mudau und
der Kleinbahn Haspe-Voerde (-Bre-
ckerfeld) stellten somit eine nicht zu un-
terschétzende Hilfe dar.

Wie schon damals beim achtfenstri-
gen Neubauwagen KB4i (MIBA-Spezial
46, S. 86 ff) entstand auch fiir den Pw-
Post 11 eine Konstruktionszeichnung
fiir das Modell im CorelDraw. Diese ori-
entiert sich an den abgenommenen
MaBen des geborgenen Wagenkastens.
Die Teile fiir das Fahrzeug sollten wie-
derum mit der Frdse Basic 540 von
StepFour ausgefrist werden. Der Nach-
bau sollte aber aufgrund der Zeichnung
auch mittels herkommlicher Werkzeu-
ge wie Laubsége, Kleinkreissdge und
dergleichen zu bewerkstelligen sein. Es
wird aber in einigen Bereichen eine An-
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puinkt des|
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Der Grundriss des
Post-/Packwagens

mit den Bohrungen

ehpupk{ des
hsschemells |::

>0

fiir die Befestigung
des LGB-Fahrwerks.
Die Spanten sind
gestrichelt darge-
stellt.

MaBstab 1:45

derung der Konstruktion in Abhéngig-
keit von dem zur Verfiigung stehenden
Werkzeug notig sein.

Mein Ziel war es, die Konstruktion
des Waggons am Computer so weit zu
treiben, dass die ausgefrasten Teile so-
wie die Atzbleche sich leicht und ohne
Montagehilfen zu einem Ganzen zu-
sammenfiigen lieBen. Zapfen, Schlitze
und Zentrierbohrungen sollten das er-
moglichen.

Da das Fahrwerk von einem Toy-
Train-Giiterwagen von LGB stammt,
musste die Bodenplatte des Wagenkas-
tens Befestigungen und Drehpunkte der
Drehschemel aufweisen. So erhielt die
Bodenplatte sechs Zentrierbohrungen:
Vier fiir die Befestigungsschrauben und
zwei fiir die Drehpunkte der Drehsche-
mel. Im Fahrwerk sind im Bereich der
Befestigungsschrauben runde Aus-
sparungen vorhanden, in die runde Be-
festigungszapfen des Aufbaus greifen.
Die Zapfen bieten den Schrauben zu-
dem mehr Halt als nur die 2 mm dicke
Bodenplatte. Es bot sich also an, iiber
die Zentrierbohrungen 2 mm dicke
Scheiben fiir die Befestigung und etwas
groBere Scheiben fiir die Drehschemel
unter die Bodenplatte zu kleben. Die
passenden ,Unterlegscheiben® wurden
im gleichen Durchgang wie das Gehédu-
se ausgefrast.

Da der Rahmen des Ex-Giiterwagens
zu kurz ist, muss er mit Polystyrolteilen
auf das Mal3 des PwPost 11 verldngert
werden. Zuvor sigte ich die Pufferboh-
len und die Bretterdarstellung der
Bremserbithne mit der Kleinkreissdge
ab und brachte die neuen Teile zudem
mit der Kreissdge auf Mal3. Die Schrau-
benfederung des Fahrwerks musste
ebenfalls entfernt und gegen eine Blatt-
federung ausgetauscht werden.

Rechtwinkligkeit durch
Zapfen und Schlitze

Die Gehdusekonstruktion ist im Prinzip
nichts Weltbewegendes. Nutzt man eine
CNC-Friase, kann man sich die Monta-
ge — wie auf den Bildern zu sehen ist —
erleichtern. Zapfen und Schlitze wer-
den so prizise ausgefrist, dass ein
passgenauer Sitz der Teile gewéahrlei-
stet ist. Dadurch ergibt sich beim Zu-
sammenkleben eine exakte Rechtwink-
ligkeit des Wagenkastens und der Stiitz-
profile auf den Wianden von selbst.

Die Rechtwinkligkeit der Stiitzprofile
erreiche ich durch Bohren der Locher
fiir die Nieten. Die Locher in den Mes-
singprofilen werden ebenfalls {iber die
Frise gebohrt. Dadurch ist eine mon-
tagefreundliche Passgenauigkeit ge-
wihrleistet.

Die konstruierten Wagenkastenteile,
Dachspanten, Tiren und anderes
Kleinzeug sollten aus 2 mm dickem Po-
lystyrol ausgefrist werden. Da die
CorelDraw-Zeichnung auch alle nétigen
Bohrlocher und die auf einer weiteren
Ebene liegenden Ansichten umfasst, lag
es nahe, die Teile nicht nur auszufra-
sen. Erst wurden alle Locher fiir die
Stiitzprofile, Zentrierbohrungen usw.
gebohrt, in der zweiten Phase folgten
die Bretterfugen und in der dritten das
Ausfréasen der Teile.

Ach, das Dach ...

Da das Dach nicht wie bei meinem vier-
achsigen Postpackwagen PwPost 4
(MIBA 5/2000, S. 72 ff) aus gebogenem
Alu-Blech besteht, sondern aus 0,5 mm
dickem Polystyrol, miissen wie beim
Vorbild Dachspanten eingebaut wer-
den. Diese greifen im Bereich der Stiitz-
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Die Trennwand wird in zwei
Ebenen —Wagenboden und
Seitenwand - fixiert. Das
hilft bei der Montage und
gibt dem Gehause zusatzli-
che Stabilitat.

Oben: Gravierte und
gefraste Teile fiir
den Wagenkasten

Links: Zapfen im

Boden und Locher in
der Stirnwand helfen
beim Zusammenbau.

Rechts: Die Seiten-
wande werden durch
Zapfen und Schlitze
arretiert.

Mit den im Corel-
Draw eingerich-
teten Montage-
hilfen erhalt man

einen passgenau-
en Sitz der Teile.

In eine spezielle Bohrlehre werden die Profile eingelegt und iiber

eine CNC-Frase gebohrt.

MIBA-Spezial 51

Die 0,8-mm-Niete
werden in die Profile
eingeldtet und mit
einer Tischkreissage
auf die Materialstar-
ke der Wande ge-
kiirzt.

Oben: Wagenkasten mit aufgekleb-
ten Stiitzprofilen

Unten: Die vorbereiteten Profile
mit den 0,8-mm-Nieten werden in
die auf 0,9 mm aufgebohrten
Locher geklebt.




profile in Schlitze der Seitenwénde ein.
Die Profile verdecken spéter die Steck-
verbindung.

Um beim Lackieren und spéter bei
Bedarf an den Innenraum zu gelangen,
musste das Dach zumindest vorldufig
noch abnehmbar sein. Das erfordert
eine Rast- und Klemmverbindung des
Daches an den Seitenwidnden. Dazu
klebte ich innen an die Seitenwénde
zwischen den Dachspanten ein 1-mm-
Quadratprofil. Die Dachhaut aus 0,5
mm dickem Polystyrol erhielt ein U-
Profil (2 x 3 mm), das beim Aufsetzen
des Dachs unter die 1-mm-Leiste greift.
Den Abstand der U-Profile auf der
Dachhaut ermittelte ich durch Versuche
um einen moglichst festen Sitz zu er-
halten.

Zur Verstirkung der Dachhaut kleb-
te ich eine weitere Lage des 0,5 mm
dicken Polystyrol auf das eingeklippste
Dach. Theoretisch hitte ich auch 1 mm
dickes Material nehmen kénnen. Ver-
suche wiesen die gewéhlte Rastverbin-
dung als zu schwach aus, um die Plat-
te im gespannten Zustand iiber den
Dachspanten zu fixieren.

Stiitzprofile aus Messing

Wie schon geschildert wurde die Locher
fiir die Befestigungen der Stiitzprofile
vor dem Ausfridsen in die Wande ge-
bohrt. Bei den Befestigungen handelt es
sich beim Vorbild nicht um Niete, son-
dern um Schrauben. Da Entsprechen-
des im Modell in der bendtigten Menge
und vor allem in der zu knappen Zeit
nicht verflighar war, griff ich auf Niete
von Fohrmann mit einem 1,3 mm
durchmessenden Kopf zuriick.
Selbstverstindlich kann man die
Locher fiir die Niete auch in Handarbeit
bohren. Ausmessen, anreilen, kornen
und bohren waren mir zeitlich zu auf-

Kleinteile wie Unter-
legscheiben, Feder-
bocke zur Abstiit-
zung der Blattfedern
— spatere Montage -
sind ebenfalls aus
dem Vollen gefrast.

Die Schiebetiiren
laufen auf Rollen,
wahrend sie oben
durch zwei ineinan-
dergreifende U-Pro-
file gefiihrt werden.

wiéndig, zumal ein Bekannter verstark-
tes Interesse bekundete. Was lag da
naher, als aus der CorelDraw-Zeich-
nung des Wagens eine Bohrschablone
zu entwickeln. Fiir eine wiederholbare
spétere Positionierung der Bohrscha-
blone im Frésbett bohrte ich im ersten
Durchgang Befestigungslocher zum
Zentrieren der Bohrschablone in das
Frasbett und schnitt M3-Gewinde hi-
nein. Erst danach fréaste ich die Auf-
nahmenuten in die Bohrlehre. In die
verschiedenen Aufnahmenuten wurden
die Messing-Profile eingelegt und mit
der CNC-Frése gebohrt. Dazu verwen-
dete ich anstelle eines Frasers einen
0,8-mm-Bohrer.

Nach dem Bohren steckte ich die Nie-
te in das Profil und verlotete sie sehr
diinn von der Riickseite. Mit der Kreis-
sage kiirzte ich sie auf etwa 1,5 mm
Linge. Die so vorbereiteten Profile

Die Unterlegschei-
ben werden iiber die
Bohrungen unter
dem Wagenkasten-
boden zentriert und
mit Nitro-Verdiin-
nung verklebt.

Das zurechtgestutzte
Fahrwerk des
ToyTrain-Giiterwa-
gens wird durch die
Scheiben (Bild
unten) in Fahrzeug-
mitte arretiert.

Das Fahrwerk verlangerte ich mit U-Profilen
und Stabilisierungen aus zugeschnittenen
Polystyrolplatten.

7
Die Achsen der Rollen bestehen
aus einem 0,8-mm-Nieten, die Win- \
kel aus geatztem Neusilberblech.

lieBen sich nun mit Stabilit problemlos
in den Bohrléchern der Seitenwénde fi-
Xieren.

Macht auf das Tor ...

Fiir den reinen Fahrbetrieb oder eine
Konservierung in einer Vitrine wiirde
es reichen, die Tiiren und Tore unbe-
weglich auszufiithren. Der Ehrgeiz und
der ,unbéndige Betriebstrieb“ wollten
bewegliche Tiiren und Tore. Die beiden
Tiren erhielten selbst gebastelte Schar-
niere aus Messingrohr. Das Tiirschloss
stellt einen Knebel dar, der die Tiir ver-
riegelt.

Bewegliche Schiebetiiren werden
héufig im Modell durch ineinander lau-
fende Profile dargestellt. Beim PwPost
sollten die Schiebetiiren auf Rollen lau-
fen, wihrend die Tiir oben in Profilen
gefiihrt wird.

L=
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Lastige
Arbeit vor dem Lackie- -
ren - hier die Stiitzen - ist das

Abkleben mit Maskierfolie und -band.

Die Aufreibebe-
schriftungen sind fiir
ein problemloses
Positionieren ange-
legt. Das Anschrif-
tenfeld (unten) kann
am Stiick aufgerie-
ben werden und
wirkt wie gedruckt.

Die Rahmenverlangerungen miissen noch beigeschliffen werden.

Die Beschldge der Schiebetiir sind
aus Neusilber geétzt, da sie als Achsla-
ger fiir die Rolle der Schiebetiir herhal-
ten missen. Auch die Nietlocher in der
Schiebetiir und die in deren Verstér-
kungsrahmen aus 0,5-mm-Polystyrol
sind exakt iber die Basic 540 gebohrt.
Dadurch kénnen mithilfe der Niete die
Teile exakt positioniert werden.

Deutlich zeitaufwidndiger war die
Montage der Laufschiene fiir die Schie-
betiir. Sie entstand aus einem Messing-
winkel mit 2 mm Schenkelldnge, dass
an die Stiitzstreben gelotet und danach
mit Nieten gesichert wurde. Beim Vor-
bild schauen an den entsprechenden
Stellen auf der Fithrungsschiene eben-
falls Kopfe von Befestigungen heraus.

Lackierung und Beschriftung

Die Dienstzeit des PwP 11 der Pletten-
berger StraBlenbahn als kombiniertem
Pack- und Postwagen endete offiziell
bereits 1913. Damit galten hinsichtlich
der Farbgebung preuflische Normalien.
So erhielt der Wagenkasten eine
braungriine Lackierung (RAL 6008).
Metallbeschldge sind schwarz abge-
setzt. Das Fahrwerk ist ebenfalls
schwarz lackiert. Die Fensterrahmen
diirften anfangs naturfarben belassen
worden sein. Eine beigefarbene Lackie-
rung setzt diese im Modell optisch vom
braungriinen Wagenkasten ab. Die ver-
wendete Acrylfarbe hat sich allerdings
als zu sprode herausgestellt. Die Fen-
sterrahmen mit der ,,Scheibe® aus 0,2
mm dickem Klarsichtmaterial setzte ich
zum Schluss ein.
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Die Beschriftung ist das Ergebnis in-
tensiver Recherche, da diesbeziiglich
keinerlei konkrete Unterlagen mehr
greifbar sind. Die Anschriften am Rah-
men sind weif} ausgefiihrt, die am Wa-
genkasten gelb (Ral 1007). Die Schrift-
hohen orientieren sich an den damals
iiblichen Maflen, die auch von den
Kleinbahnen iibernommen wurden. So
haben die Anschriften beim Vorbild
eine Hohe von 50 mm, die Eigentums-
bezeichnung eine von 71 mm. Ausnah-
me ist die Hohe der Eigentumsbezeich-
nung auf dem Wagenkasten, die sich
teilweise an der Breite der Wagenkas-
tenbretter orientierte.

Die Beschriftung setzte ich im Corel-
Draw gleich zusammen mit Positionier-
hilfen und exportierte die Datei in das
EPS-Format. Dabei ist dringend darauf
zu achten, dass die Schriften in Zei-
chenwege umgewandelt werden.

Die Puffer sind Feingussteile und ei-
nem Waggon fiir die Mosbach-Mudau-
er Strecke entliehen. Passende Puffer
sind beim Spur 2 Pfiffikus in der Mache,
da dieser ja die Kastenlok ,Plettenberg®
zurzeit in der Entwicklung hat. Eben-
falls aus dessen Programm stammen
die Bremsleitungen.

Der PwPost der P.St.B. wirkt recht
gut. Vielleicht ist das ein Grund, nach
Fertigstellung der Kastenlok ,Pletten-
berg“ die kurzen Personenwagen der
Plettenberger Stadtbahn in Angriff zu
nehmen. Vorher wird jedoch ein pas-
sendes Fahrwerk mit korrekten Achs-
lagern und Federung entwickelt, was
sowohl dem PwPost wie auch den Rei-
sezugwagen zu Gute kommt. gp

Kurz + knapp

e Messingfeingussteile:

Spur 2 Pfiffikus
Schmitteborn 250
D-42369 Wuppertal
Tel. 02 02/2 60 27 36

e Lackierung

Grundierung
Art.-Nr. 2698
€4,20

Schwarz, RAL 9005
Art.-Nr. 2646
€ 4,20

Griin, Seidenmatt, RAL 6008
Art.-Nr. 2628
€ 4,20

Weinert Modellbau
Mittelwendung 7
D-28844 Weyhe-Dreye
Tel. 0 42 03/94 64

o Aufreibebeschriftung:

CTS
Hegestr. 40
D-20251 Hamburg
Tel. 0 40/48 06 58-0

e CNC-Frase Basic 540:
Step-Four VertriebsgmbH
Haunspergstr. 90

A-5020 Salzburg
Tel. 00 43/(0)6 62/45 93 78

¢ Niete, Messingprofile:

Fohrmann
Girbigsdorfer Str. 17
D-02828 Gorlitz

Tel. 035 81/36 11 93
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Schnelle Postverbindungen im Nachtsprung

Der Parcel InterCity

Die Bezeichnung ,,PIC* trugen bis zum 30. Mai 1997 die schnel-
len Post InterCity (PIC) der Deutschen Post AG, die 1982 ins Le-
ben gerufen wurden. Diese Ziige fuhren mit posteigenen Bahn-
postwagen der Gattung mrz und einer Spitzengeschwindigkeit
von bis zu 200 km/h durch die deutschen Lande und dienten
iiberwiegend dem Brieftransport. Im Jahre 2000 wurde von der
Deutschen Post AG in Zusammenarbeit mit DB Cargo wieder ein
PIC aus der Taufe gehoben, jedoch steht diesmal das Kiirzel PIC
fiir ,Parcel InterCity“. Ralf Heinz stellt die neue Zuggattung vor.
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is Mitte der 90er-Jahre wurden die

Frachtpostsendungen  (Pakete,
Pdackchen und schwere Infopostsen-
dungen) durch die Deutsche Post AG
(vormals Deutsche Bundespost) in so
genannten Paketumschlagstellen (Pak-
um) bearbeitet, die fast immer in der
Ndhe eines Bahnhofes bzw. Giiter-
bahnhofes mit Gleisanschluss angesie-
delt waren.

Von dort aus wurde die Grof3zahl der
Frachtpostsendungen tiberwiegend fiir
den Fernbereich in Rollbehélter (RBeh)
eingelegt und in Transport-Bahnpost-
wagen (TBp) verladen. Diese Trans-
portbahnpostwagen waren in der Regel
Giliterwagen, die entweder posteigen,
von der Fa. Transwaggon dauergemie-
tet bzw. von der Deutschen Bahn kurz-
gemietet waren. Eingereiht wurden die
Wagen im Fernverkehr in Postziige, Gii-
terziige und im Nahverkehr, auch schon
einmal in Personenziige, sofern diese
Giiterwagen ,ss-fahig”, d.h. lauffahig
bis 120 km/h waren.

Anfang bis Mitte der 90er-Jahre wur-
de die damalige Paketbearbeitung auf
33 Frachtpostzentren (FZ) ohne direk-
ten Gleisanschluss konzentriert (Aus-
nahme ist das FZ Bruchsal, bei dem ein
Gleisanschluss vorhanden ist, der je-
doch nur fiir die Zufiihrung genutzt
werden sollte). Im Jahre 1995 war die
Umstrukturierung der FZ weitgehend
abgeschlossen. Von nun an wurde der
Grofteil der Verkehrsmengen im Kom-
binierten Verkehr (KV) in so genannten
Wechselbehéltern (WB) iiber die Stral3e
transportiert, da die DB-Cargo laut Mit-
teilung der Deutschen Post AG keine
geeignete Schienenverbindung im
Nachtsprung (21.00 bis 05.00 Uhr) als
Regelverkehr anbieten konnte.

Lediglich zehn Prozent der Verkehrs-
mengen wurden im KV in Zusammen-
arbeit mit DB-Cargo iiber die Schiene in
LSystemziligen transportiert. Dies wa-
ren {iberwiegend Relationen, die so-
wohl iiber die Strafle wie auch iiber die
Schiene nicht im Nachtsprung erreicht
werden konnten. An Wochenenden la-
gen die Transportmengen bei bis zu
50 %.

Die WB wurden beim Abgangs-FZ
dem nédchsten KV-Stiitzpunkt iiber
StraBlentransport zugefiihrt, dort um-
gekrant und iiber die Schiene dem Ziel-
Umsetzbahnhof zugefiihrt und von dort
aus wieder iiber die Strafle dem Ziel-FZ
der Post. An den Tagen Montag bis
Freitag war der Bahnhof Bebra die
Drehscheibe, an der sich die Relationen
von den Umsetzbahnhéfen (Ubf) Ham-
burg, Bremen, Berlin, Frankfurt, Karls-
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Links: Im Umsetz-
bahnhof werden die
Container auf Trag-
wagen verladen. Den
Weg von und zum
Umsetzbahnhof
legen die Behalter
per LKW zuriick.

Rechts: Ist der Zug
fertig, wird er von
einer Rangierlok zur
Ausfahrgruppe
gebracht, wo er
dann von einer oder
sogar zwei 101 lber-
nommen wird.

Darunter: Auf Trag-
wagen der Gattung
Sgss-y 703 der DB-
Cargo werden die
Container verladen.

ruhe, Niirnberg und Miinchen trafen.
An Samstagen fungierte der Bahnhof
Kassel als Drehscheibe, zusétzlich nah-
men die Ubf Koln, Hagen, Hannover
und Leipzig teil.

In den folgenden Jahren arbeiteten
die Deutsche Post AG und die Deutsche
Bahn AG zielstrebig an einer Verlage-
rung von der Strae auf die Scheine im
Fernverkehr unter Einhaltung des Qua-
litdtsstandards im Nachtsprung zur
Erreichung der Ziel-FZ. Aus diesem
Grund hatte die Deutsche Post AG (ver-
treten durch die Deutsche Post Trans-
port GmbH) aus Griinden des Umwelt-
gedankens und unter Beachtung 6ko-
nomischer Aspekte (u.a. zur Ein-
sparung der hohen Straflentransport-
preise) das Projekt Parcel-InterCity
(PIC) initiiert und die DB Cargo fiir die
Durchfiihrung unter Vertrag genom-
men.

Im Jahre 1999 wurden von der Deut-
schen Post bei einem Aufkommen von
tdglich (Mo-Fr) ca. zwei Millionen Pa-
keten (das entspricht etwa 8000 t) nur
800 t iiber den Schienenweg befordert.
Das Ziel fiir das Projekt PIC war eine
Erh6hung des Schienentransportanteils
um 20 %. Dies bedeutet eine Verlage-
rung von 10 000 WB = 5000 LKW-
Fahrten von der Stralle zur umwelt-
freundlichen Schiene pro Jahr.

Zum 31. Januar 2000 kam der neue
PIC in Fahrt. Gefahren wurde in den
Relationen Hamburg/Hannover-Niirn-
berg/Miinchen und Gegenrichtung. Am
6. November 2001 ist ein neuer PIC in
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der Relation Hamburg-Kornwestheim
(Stuttgart) und Gegenrichtung hinzuge-
kommen. Die Trassenldnge betrug nun
2194 km mit einer Kapazitidt von 120
WB bei allen PIC-Ziigen. Von diesen
120 WB wurden 40 durch die Deutsche
Post fiir den Transport der Fracht-
sendungen genutzt und 80 WB standen
zur freien Vermarktung durch die Deut-
sche Post Transport GmbH an. Diese
Restkapazitdten auf dem Zug werden
u.a. von den Firmen Otto und Ikea mit-
genutzt.

Die Ziige bestehen aus lokbespannten
KV-Ziigen, die mit einer Hochstge-
schwindigkeit von bis zu 160 km/h fah-
ren. Daher werden diese Ziige mit den
schnellen Loks der Baureihe 101 von

DB-Fernverkehr gefahren. Als Tragwa-
gen wird die Gattung Sgss-y 703 der
DB-Cargo genutzt, welche 90 Stiick im
Bestand hat. Auf einem Wagen haben
jeweils zwei WB Platz. Die Beschleuni-
gung erfolgt dhnlich gut wie bei Perso-
nenziigen. Geringe Rangierzeiten und
kurze Kranungszeiten durch die Regel-
transporte im Nachtsprung Mo/Di-
Fr/Sa sind der Garant fiir 98 % Piinkt-
lichkeit der Ziige.

Der Zug verldsst Hamburg um 20.25
Uhr, Hannover gegen 22.40 Uhr und er-
reicht Niirnberg um 03.00 Uhr, Korn-
westheim um 03.25 Uhr und Miinchen
gegen 04.10 Uhr. Die Riickfahrt beginnt
in Miinchen gegen 20.15 Uhr, Niirnberg
21.45 Uhr, Kornwestheim 21.30 Uhr
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Zwar erst vom Stand Dez. 2001, aber doch schon beziiglich Hannover
nicht mehr aktuell ist dieser Plan der 1. Ausbhaustufe.

und erreicht Hannover gegen 03.00
Uhr und Hamburg um 04.00 Uhr.
Aufgrund der duferst positiven Re-
sonanz vieler zufriedener Kunden wie
der Deutschen Post, Ikea und Otto wer-
den jetzt Zug um Zug die groen Wirt-

schaftszentren miteinander verbunden.
Aus der Deutschen Post Transport
GmbH wurde im Laufe des Jahres 2000
die Fa. Danzas Euronet GmbH, die jetzt
den PIC betreut und die Gesamtleitung
diese Produktes iibernommen hat.

Ohne den Halt in Hannover sind hier die aktuellen Nord-Siid-Strecken
eingetragen. Schwarze Linien = StraBentransportwege.

Das Liniennetz wurde zum 01. Okto-
ber 2001 um die Relationen Kéln-Ha-
gen-Wustermark (Berlin) ,Aushaustufe
Rhein/Ruhr-Berlin“ und Gegenrichtung,
sowie die Ausbaustufe ,Kéln-Bayern®
Ko6In-Niirnberg-Miinchen und Gegen-
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L ; . Nicht'immer ist drin, was dr%ufsteht. Der
«Eisenbahnfreund entdeckt recht schnellidie kieine Falschung:des Werbegrafikers.
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Die erst seit Anfang Oktober 2001 bestehenden Ost-West-Verbindun-
gen sind ein weiterer Schritt zum geplanten Ausbau.

richtung erweitert. Die Rhein/Ruhr-
Achse besitzt eine Kapazitidt von 92 WB
je Zug und die Achse Koln-Bayern von
102 WB je Zug. Insgesamt besteht jetzt
eine Kapazitdt von 600 WB bei einer
Trassenldnge von 9000 km. Im Okto-
ber 2001 waren somit immerhin wie-
der 18 von insgesamt 33 Frachtzentren
(neu: Paketzentren) an die Schiene an-
geschlossen.

Die beiden neuen Ziige der Relation
Ko6ln-Berlin fahren ebenfalls mit den
Wagen der Gattung Sgss-y 703 eine
Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h
und die der Relation Kéln-Miinchen
(jedoch mit DB-Cargo-Wagen der Gat-
tung Sggmrs-714) mit einer Hochstge-
schwindigkeit von 120 km/h.

Fiir einen Mitnutzer kostet z.B. pro
Strecke und WB die Nutzung des PIC
von Abgangsbahnhof Niirnberg zum
Empfangsbahnhof Kéln ab ca. 193 €,
Stuttgart-Hamburg ab ca. 280 € und
Berlin-Hagen ab ca. 215 €.

Zum 07 Januar 2002 ist eine gering-
fiigige Anderung bei den PIC-Ziigen der
Relation Nord-Siid-Nord und West-Siid-
West eingetreten. Die Ziige Ham-
burg-Miinchen und Hamburg-Korn-
westheim fahren nun zusammen Ham-
burg-Wiirzburg und werden dort auf
die Relationen nach Kornwestheim/
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Niirnberg bzw. Miinchen mit dem Zug
aus Koln gekoppelt. Aus zeitlichen
Griinden entfillt der Systemhalt fiir
Hannover. Der PIC-Zug nach Hamburg
wird nun von zwei Lokomotiven der
Baureihe 101 in Doppeltraktion gezo-
gen.

Ein weiterer Ausbau ist schon ge-
plant und zwar fiir folgende drei Rela-
tionen:

e Wustermark-Leipzig-Niirnberg—

Miinchen und Gegenrichtung

Die Karte zeigt in Schwarz, Rot und Blau die bestehenden PIC-Verbin-
dungen, die griinen Strecken werden nach und nach hinzukommen.

e Hamburg-Hannover-Frankfurt-
Karlsruhe und Gegenrichtung
e Wustermark-Leipzig-Frankfurt und
Gegenrichtung
Man sieht, es tut sich wieder was in
Sachen Post und Schiene! Wer weil3,
eventuell werden ja auch mal wieder
Briefe iiber die Schiene transportiert —
jedoch Bahnposten in alter Weise, wie
sie von 1848 bis 1997 genau 149 Jah-
re unterwegs waren, wird es so wohl
nie wieder geben. Ralf Heinz

Und nochmal musste die gute alte 140 her-
halten, um in ihrer starksten Maske

als 101 die Danzas-Contai-

ner zu befordern.

Alle Abb.:

Danzas
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