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In den EZA-Zeichnungen A.m. 934 (für Lokomotiven mit 

Schlepptender) und A.m. 935 (für Tenderlokomotiven) vom Ok-

tober 1926 ist die nunmehr gültige Anordnung der Schilder und 

Anschriften an Dampflokomotiven und Tendern festgelegt. Da-

nach sind folgende Schilder bzw. Anschriften vorgesehen: 

Innenschilder

Kesselschild 

Untersuchungsschild für Kessel 

Geschwindigkeitsschild 

Anweisungsschild für Gegendruckbremse 

Schild für Luftklappen 

Schild für Bodenklappen

 

Außenschilder  
Beispiel

Eigentumsschild  
Deutsche Reichsbahn 

Nummernschild 
74 1225 

Gattungsschild 
Pt 34.17 

Rbd.-Schild 
Rbd. Berlin 

Heimatschild 
Westend 

kleines Firmenschild 
(Hersteller, Sitz, Baujahr)

großes Firmenschild 
(Hersteller, Sitz, Baujahr)

Untersuchungsschild für Luft-  (Untersuchungswerk und

  und Speisepumpe 
  -datum, Anbaudatum)  

Untersuchungsschild für Gas-,  (Inhalt, letzte Druckprobe,

  Luft- und Ausgleichbehälter 
  Betriebsdruck)

Anschriften 
Beispiel

Inhalt des Gasbehälters 500 l

Inhalt des Wasserbehälters Wasser 7 m3

Inhalt des Kohlenbehälters Kohle 2,0 t

Kipprost 
Kipprost

Bremsbauart 
Druckluftbremse (Knorr mit 

 

Z. u. G-P)

Datum und Ort der letzten 

  Bremsuntersuchung 
Letzte Bremsunt. Bln. 1.10.26

Datum und Ort der Untersuchung

  des Bremszylinders 
Unt. Bln. 1.10.26

Datum und Ort der Untersuchung 

  des Steuerventils 
Unt. Bln. 1.10.26

Datum und Ort der Untersuchung 

  der Lok 
Unt. Bln 1.12.25

Haftpflicht 
Haftpfl. b. 1.12.26

Anstrichdatum 
Anstrich 4.12.25

Farbenlieferer 
Rogler

Anstrich-Haftpflicht 
Haftpfl. b. 4.12.27

Die Anschriften zum Inhalt der Kohlen-, Wasser- und Gasbe-

hälter sowie Kipprost waren in weißer, alle übrigen in gelber 

Ölfarbe auszuführen.

Anordnung der neuen Schilder an den Lokomotiven (Zeichnung 1925 RZA Berlin Am 891, 2. Auflage)

Deutsche Reichsbahn
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Bezeichnung

direktion und des Heimatbahnbetriebswerks, denen die 

Lokomotive zugeteilt ist. 

4  Die Leistungsklassenschilder für die Militärverwendung 

sind nicht mehr vorgeschrieben. 

5  Veraltete Lokomotiven erhalten keine Schilder, sondern 

Schablonenanschriften an deren Stelle. 

6  Die übrigen Schilder und Anschriften (Fabrikschilder, 

Kesselschild, Geschwindigkeitsschild, Bremsbauart, Un-

tersuchungsdatum, Inhalte von Kohlen-, Wasser- und 

Gasbehälter) bleiben unberührt. 

Es sind nur wenige Lokomotiven entsprechend diesen Vor-

schriften mit dem Reichsbahnadler ausgerüstet worden. An 

die Stelle dieses Eigentumszeichens trat Anfang 1924157 be-

reits das Schild mit dem Schriftzug „Deutsche Reichsbahn“. 

Dieses wurde oberhalb des Nummernschildes angebracht, 

letzteres kam etwa in die Mitte der Führerhausseitenwände. 

Durchführung der Umzeichnung

1926 wurden schließlich die endgültigen „Richtlinien für die 

Umzeichnung der Reichsbahn-Dampflokomotiven“158 be-

kanntgegeben. Die Umzeichnung erfolgte nach den endgül-

tigen, vom Eisenbahnzentralamt von Mai 1925 bis Mai 1926 

aufgestellten Umzeichnungsplänen. 

Die Lokomotiven wurden in der Regel von den Bw umge-

zeichnet, denen sie zugeteilt waren. Dabei wurde nach Lok 

unterschieden, die mit Schildern, und solchen, die nur mit 

Farbanschriften zu versehen waren. Wegen alsbald zu er-

wartender Ausmusterung sollten ältere Lokomotiven nämlich 

nicht mehr die in der Anschaffung teueren Rotgußschilder 

erhalten. 

Für folgende Lokomotivbaureihen bzw. Lokomotiven waren 

nach den Umzeichnungsplänen159 anstelle der Nummern- 

und Gattungsschilder gleichlautende Farbanschriften in gel-

ber Ölfarbe vorgeschrieben: 

An den Lok dieser Baureihen wurden auch der Schriftzug 

„Deutsche Reichsbahn“, die Namen der Eigentumsdirektion 

und des Heimatbetriebswerks in gelber Ölfarbe angeschrie-

ben. Vor allem bayerische Lokomotiven erhielten dabei be-

sondere Blechtafeln, auf denen die Farbanschriften ange-

bracht waren, ansonsten wurden sie direkt auf die Außen-

wände des Führerhauses gemalt. 

Bis zur Durchführung der Umzeichnung (in den Jahren 1926 

und 1927) waren allerdings viele der oben genannten Loko-

motiven bereits ausgemustert, so dass nur noch wenige die 

neue Kennzeichnung in Form von gelben Anschriften tat-

sächlich getragen haben. 

Alle übrigen Lok erhielten Rotgussschilder. Das Eisenbahn-

zentralamt (EZA) hatte 1924 zwar auch die Verwendung von 

Siluminguß für die Eigentums-, Direktions- und Heimatschil-

der zugelassen160, bei der Umzeichnung hat man jedoch 

hiervon anscheinend noch keinen Gebrauch gemacht. 

Auch einige der für Farbanschriften vorgesehenen Lokomo-

tiven erhielten später doch noch Rotgussschilder, weil sich 

herausgestellt hatte, dass man auf diese Fahrzeuge wider 

Erwarten nicht so schnell verzichten konnte. Vor allem die 

BR 89.70 (preuß. T 3) war hiervon betroffen. 

Baureihe frühere Gattung

13.0 preuß. S 3

13.5 preuß. S 4

13.70 sächs. VIII 2

34.73 meckl. P 3

34.76 sächs. III

34.77 sächs. IIIb

34.79 sächs. IIIb V

34.80 sächs. VIb V

34.81 württ. A

34.82 württ. Ac

36.70 preuß. P 4.1

38.70 bad. IVe

52.70 sächs. IIIb

53.70 preuß. G 3

53.76 preuß. G 4.1

53.80 bayer. C IV Zw., 

 C IV Vbd.

53.82 sächs. V

53.83 württ. F 2

53.85 bad. VIIa, VIIc

55.72 pfälz. G 4.1

70.71 bayer. D IX

88.71 bayer. D IV

Baureihe frühere Gattung

bzw. Lok-Nr

88.73 pfälz. T 1

88.74 württ. T

88.75 bad. Ib, Ic

89 411 württ. T 3 L

89.81 bayer. D V

89.82 sächs. V T

89.70 preuß. T 3

89.78 preuß. T 8

89.83 bad. IXa

97 307 württ. Fz

98.3 bayer. PtL 2/2

98.70 sächs. VII T

98.71 sächs. VII T

98.72 sächs. IIIb T

98.73 sächs. II

98.74 old. T 1.2

98.75 bayer. D VI

98.76 bayer. D VII, 

 PtL 3/3

98.77 bayer. D X

99.62 württ. Tss 4

99.710 preuß. T 31

99.750-752 sächs. I K

99.754 sächs. III K

Der Reichsbahnadler von Otto Firle für Lokomotiven wurde nur an 

wenigen Fahrzeugen angebracht 

MIBA-Autor Wolfgang Diener gehört zu den profundesten 
Kennern der Entwicklung von Farbgebung und Beschriftung 
bei Eisenbahnfahrzeugen seit der Länderbahnzeit bis heute. 
In seinem lange vergriffenen und nun neu aufgelegten Werk 
über die Lokomotiven deutscher Eisenbahnen von 1871 bis 
zur DB AG dokumentiert er anhand von amtlichen Vorschrif-
ten, historischen Quellen, Bildern von Originalfahrzeugen 
und Modellen, Zeichnungen und Faksimileabbildungen de-
ren authentische Farbgebung und Beschriftung. Viele Schil-
der und Anschriften werden anhand von rekons truierten 
Zeichnungen in einheitlicher Form wiedergegeben.
Wie war die Farbgebung einer pr. P 8? Wie sahen badische 
Tenderloks aus? Welche Anschriften trugen die Maschinen 
in Bayern? Welche Vorschriften für den Anstrich und die Be-
schriftung von Lokomotiven gab es bei DB und DR in den 
50er-Jahren? Die Antworten auf diese und viele andere Fra-
gen gibt dieses Standardwerk – eine Fundgrube an Daten 
und Informationen für alle Fahrzeughistoriker und vorbild-
orientierten Modelleisenbahner. 
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Deutsche Reichsbahn 1935: 05 001

Das Ablieferungsfoto der 1935 von Borsig gebauten 05 001 zeigt einen einheitlichen 

Anstrich der Stromlinienverkleidung sowohl oberhalb als auch unterhalb des Um-

laufes. Dies widerlegt die Behauptung, dass die Lok im oberen Bereich ein helleres 

Rot aufwies als im unteren Bereich. 

Zwischen den Puffern befindet sich die Anschrift „Anstrich 5.3.35 Glorius-Wiernik 

Haftpfl. b. 5.3.37“. 

(Werkfoto Borsig, Sammlung Schwemmer) 

Deutsche Reichsbahn 61 001 

Lok 61 001 auf dem Titelblatt der Hen-

schelhefte, Dezember 1935, zeigt bei 

dieser Lokbaureihe sowie beim Henschel-

Wegmann-Zug verwendeten Farbtöne 

hellgrau, elfenbein und violett (Sammlung 

Deutsches Technik-Museum) 

Deutsche Reichsbahn 1935: 61 001 

Henschel lieferte 1935 für den legendären Henschel-Wegmann-Zug die Lokomotive 61 001 an die Deutsche Reichsbahn. Im Gegensatz zu den 

bisherigen Dampflokomotiven war die Maschine stromlinienverkleidet und hatte einen Anstrich erhalten, der dem zugehörigen Wagenzug ent-

sprach. Die Oberseite der Lok war demnach wie die Dächer des Zuges in graualuminium RAL 9007 gehalten, die oberen Seitenwände entspra-

chen dem Elfenbein des Fensterbandes der Wagen (Spies + Hecker C.28a), die Oberseiten des Umlaufs sowie die unteren Seitenwände wiesen 

das Violett der unteren Wagenwände auf (RAL 35h). Die violetten Streifen waren oben und unten durch schmale schwarz/elfenbein/schwarze 

Streifen eingefasst. Die Schürzen schließlich hatten die selbe schwarze bzw. grüngraue Farbgebung wie die Wagenschürzen (RAL 9005/7009). 

Am Führerhaus trägt die Lok das Eigentumszeichen „Deutsche Reichsbahn“, die Betriebsnummer „61 001“ mit dicken Ziffern und die Gattungs-

bezeichnung „St 37.19“. Beheimatungsschilder sind noch nicht angebracht. Unterhalb der Schilder am Führerhaus befinden sich die Anschriften 

zur Bremsbauart, zur Gestängebauart und zur letzten Untersuchung. Im Bereich der Zylinderverkleidung sitzt das Fabrikschild für die Lok. An der 

Verkleidung hinter dem Führerhaus erkennt man schwach noch die schwarzen Anschriften zum Inhalt von Wasser- und Kohlenbehälter. (Werkfoto 

Henschel) 

Deutsche Reichsbahn
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Anstrich

Anstrich der Stromlinienverkleidung

Einheitslokomotiven mit Stromlinienverkleidung kamen 1935 

erstmals auf die Strecken der Deutschen Reichsbahn. Im 

Sinne einer besonderen Verkehrswerbung war man bei diesen 

Lok offensichtlich bemüht, mit attraktiven Farben auf die neu-

en Maschinen und die damit verbundene Beschleunigung des 

Reiseverkehrs aufmerksam zu machen. 

Die ersten drei Stromlinienlokomotiven der Deutschen Reichs-

bahn (05 001, 05 002 und 03 193) hatten weinroten Anstrich 

erhalten. Eine Quelle nennt dafür das Rot der Lokomotiven 

der englischen Midland-Bahn41. Nach zeitgenössischen An-

gaben soll der Anstrich oberhalb des Umlaufs etwas heller 

als unterhalb gewesen sein. Anhand vorliegender Werkauf-

nahmen zum Beispiel der Lok 05 001 lässt sich dies jedoch 

nur schwer nachvollziehen; hier scheint eher ein einheitlicher 

Farbton für die gesamte Verkleidung vorzuliegen. In Umlauf-

höhe war ein schwarzer Zierstreifen angebracht, der an den 

Rändern gelb abgesetzt war. 

Bei den Lokomotiven der BR 61 von 1935 bzw. 1938 wis-

sen wir, dass ihr Anstrich dem der zugehörigen Wagen des 

Henschel-Wegmann-Zuges entsprach, d. h. die Lok waren am 

Führerhausdach und an der Oberseite der Kesselverkleidung 

sowie an den Schürzen hellgrau (vermutlich grüngrau RAL 

7009)42, die Seitenwände waren elfenbein (Spieß + Hecker 

C.28a) und violett (RAL 35h). 

Die 1938 gelieferte Lok 05 003 hatte im Hinblick auf die Ver-

schmutzungsgefahr durch die Kohlenstaubfeuerung einen 

rostroten (= rotbraunen) Anstrich erhalten. 

Bei den beiden 1939 gelieferten Lokomotiven der BR 06 war 

man dann wieder zum Regelanstrich mit schwarzer Strom-

linienverkleidung, rotem Rahmen und roten Rädern zurück-

gekehrt43. Außerdem hatten diese Maschinen aluminiumfar-

bene Zierstreifen an der Verkleidung erhalten. Mit derselben 

Farbgebung wurde die bereits 1939 in Auftrag gegebene, 

aber erst 1941 abgelieferte Lok 19 1001 versehen, wobei die 

Dampfmotoren einen grauen Anstrich erhalten haben44. 

Die ersten ebenfalls ab 1939 in Dienst gestellten Lokomotiven 

der Baureihen 01.10 und 03.10 besaßen zunächst einen Foto-

grafieranstrich und haben nach dem Fototermin den schwarz/

roten Anstrich erhalten. 

Damit ergibt sich folgende Farbgebung für die Verkleidung 

der Stromlinienlokomotiven bei Inbetriebnahme: 
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�������
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������
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�������UND������
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�������
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�������UND������
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��������
SCHWARZ

�������UND�����
HELLGRAU�ELFENBEIN�VI

OLETT

Bei den Baureihen 01.10 und 03.10 war für den Dachan-

strich von Führerhaus und Tender ein tiefes Dunkelgrau vor-

geschrieben worden45. Als Farbton kommt hier möglicher-

weise RAL 7016 (anthrazitgrau) in Frage. 

Ab Ende 1940 war einheitlich für den Anstrich der Strom-

linienverkleidung der Dampflok anthrazitgrau RAL 4 (später 

RAL 7016) vorgeschrieben46. Diese Vorschrift dürfte in erster 

Linie die ab 1941 gelieferten Lokomotiven der BR 01.10 und 

03.10 betroffen haben, der Neuanstrich von vorhandenen 

Stromlinienlok in anthrazitgrau ist seinerzeit eher unwahr-

scheinlich. Van Kampen und Wenzel berichten allerdings, 

dass 05 002 im Jahre 1941 und 05 001 ein Jahr später ei-

nen grauen Anstrich erhalten haben47. Auch die schwarze 

01 1001 hat anscheinend bereits 1939 einen anthrazit- oder 

schwarzgrauen Anstrich bekommen48. Beim Neuanstrich der 

Stromlinienlok wurden meistens auch die ursprünglich ab-

weichend lackierten Deckschienen (siehe unten) mit grauer 

Farbe versehen. 

Deutsche Reichsbahn 1935: 

05 001
Wir haben schon darauf hingewiesen, 

dass zeitgenössische Farbzeichnungen 

von ihrem Informationsgehalt bezüglich 

der korrekten Farbwiedergabe her mit 

größter Vorsicht zu betrachten sind. Auf 

diesem Bild von Willy Hermann erkennen 

wir die rot lackierte Lokomotive 05 001, 

die einen aus roten Wagen gebildeten 

Schnellzug befördert. Die Bauart der Wa-

gen ist leider nicht zu erkennen; sollte es 

sich dabei um einen Schlafwagenzug der 

Mitropa handeln, so wäre die rote Farb-

gebung immerhin zu erklären. 

Die Lok 05 001 erscheint hier in weinroter 

Farbgebung mit schwarzem Zierstreifen 

in Höhe des Umlaufes, der durch gelbe 

Absetzlinien begrenzt ist. Das Nummernschild „05 001“ scheint in Siluminguss hergestellt zu sein, die Anschriften zwischen den Puffern 

sind jedoch noch in gelber Farbe ausgeführt. (Bild Willy Hermann) 

125

wurden an den Seitenwänden unterhalb der Nummernschil-

der angebracht. 

An Elektrolokomotiven befanden sich außerdem folgende 

Schilder und Anschriften: Heimatschild, Fabrikschild, Brems-

bauart, Untersuchungsdatum, ggf. Haftpflicht für Stoffe und 

Bau bzw. Anstrich. Schilder mit der Angabe eines Betriebs-

gattungszeichens waren an Elektrolokomotiven nicht vorge-

sehen. 

Das Schild mit dem Schriftzug „Bayern“ an den E-Lok der 

Gruppenverwaltung Bayern ist Anfang der dreißiger Jahre 

entfallen. 

Die Farbe der Anschriften war in der Schilderfarbe vorge-

schrieben, also gelb bei Lok mit Messingschildern und weiß 

bei Lok mit Aluminiumschildern. 

Schon 1925 wurde in Bayern die Kennzeichnung der Loko-

motiv-Enden eingeführt. Sie erfolgte durch große weiße oder 

aluminiumfarbige Buchstaben V bzw. H, meist mit schwar-

zen Schatten. Ab 1927 wurden auch die übrigen E-Lok der 

Reichsbahn so bezeichnet. 

Mit der Lieferung der ersten Serienlok der BR E 44 kamen 

auch bei Elektrolokomotiven dreistellige Ordnungsnummern. 

Alle Lok der BR E 18.2, E 44, E 44.1 (später E 44.5), E 94 

sowie die Lok ab E 18 045 erhielten dreistellige Ordnungs-

nummern ab Werk. 

Zur Kennzeichnung von Unterbaureihen im Schriftverkehr 

wurde – ähnlich wie bei den Dampflokomotiven – normaler-

weise die erste Ziffer der Ordnungsnummer als Hochzahl an 

die Baureihennummer angefügt. Eine Ausnahme bildete die 

Lok E 16 101, die als E 165 bezeichnet wurde, da die Unter-

baureihe E 161 bereits von den Lokomotiven E 16 18 bis 21 

besetzt war. 

Die Lokomotiven E 44 152 bis 183 wurden ab 1943 mit elek-

trischer Widerstandsbremse ausgeliefert. Als Kennzeichen 

für diese Bauartänderung wurde der Betriebsnummer der 

hochgesetzte Buchstabe W hinzugefügt, zum Beispiel E 44 

152W. 

Bayern und Deutsche Reichsbahn mit Rand für Elektrolokomo-

tiven von 1924 

Nummernschild für Elektrolok 

Umzeichnung der elektrischen 

Lokomotiven 1927

Bei den elektrischen Lokomotiven hatte man es nicht so ei-

lig mit der Einführung einer neuen Bezeichnungsweise. Dies 

mag an den seinerzeit nur sehr begrenzten Einsatzräumen 

der E-Lok gelegen haben, so dass noch keine unmittelbare 

Notwendigkeit für eine einheitliche Bezeichnung bestand. 

Ein Teil der elektrischen Lokomotiven erhielt jedoch bereits 

vor der Umzeichnung neue Eigentumsschilder „Deutsche 

Reichsbahn“ und Heimatschilder wie die Dampflokomotiven. 

Bei den Lokomotiven der Zweigstelle Bayern hatte das 

Reichsbahn-Schild im Gegensatz zu der Regelausführung ei-

nen breiten erhabenen Rand, außerdem war hier zusätzlich 

ein Schild mit dem Schriftzug „Bayern“ angebracht, um die 

Lokomotiven als Eigentum der Gruppenverwaltung Bayern 

auszuweisen. 

Die bisherigen Betriebsnummern wurden beibehalten. Neu 

beschaffte E-Lok erhielten Nummern nach den noch immer 

gültigen Nummernplänen der Länderbahnen. 

Im Jahre 1927 wurde auch für die Elektro-Lokomotiven ein 

Nummernplan aufgestellt, der sich an den Grundsätzen der 

Dampflok-Bezeichnung mit Stammnummer und Ordnungs-

nummer orientierte. Zur Kennzeichnung als E-Lok wurde der 

Stammnummer der Buchstabe E vorangestellt. Wegen der 

geringen Stückzahlen war die Ordnungsnummer ursprüng-

lich nur zweistellig. 

Nummernplan für elektrische Lokomotiven (1927):

Baureihen 
vorgesehen für

E 00 bis E 99 
Einphasenwechselstromlokomotiven 

 

(16 2/3 und 25 Hz)

E 00 bis E 29 
Höchstgeschwindigkeit über 90 km/h

E 30 bis E 59 
Höchstgeschwindigkeit über 70 bis 90 km/h

E 60 bis E 99 
Höchstgeschwindigkeit bis 70 km/h

E 101 bis E 199 
Gleichstromlokomotiven

E 201 bis E 299 
Lokomotiven für andere Stromarten

E 301 bis E 399 
Zweisystemlokomotiven*

E 401 bis E 499 
Viersystemlokomotiven*

* Die Baureihen für Zwei- und Viersystemlokomotiven wurden erst von 

der Deutschen Bundesbahn eingeführt und sind hier der Vollständigkeit 

wegen aufgeführt. 

 
Bei den vorhandenen Lokomotiven wurden die letzten bei-

den Stellen der bisherigen Nummer zur neuen Ordnungs-

nummer. So erhielten zum Beispiel die preußischen EG 511 

bis 537 die neue Bezeichnung E 71 11 bis 37. Neue Loko-

motiven wurden beginnend mit 01, 11, 001, 101, 201, 1001 

oder 2001 numeriert. 

Die elektrischen Lokomotiven der Reichsbahn erhielten 1927 

Rotgussschilder mit Betriebsnummern dieses Nummern-

planes an den Seiten- und (bei Lok ohne Stirnwandüber-

gänge) Stirnwänden. Lok mit Stirnwandübergängen erhielten 

entsprechende Farbanschriften an den Übergangsblechen. 

Rotgussschilder mit dem Namen der Eigentumsdirektion 

Deutsche Reichsbahn
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Gattungsschilder mit 

„breiten“ Buchstaben 

und Ziffern von 1923 

Direktions- 

und Heimat-

schild von 

1925 

Anschrift Betriebsnummer mit 

Ziffern nach Musterzeichnung 

IV 44 4. Auflage für auszumu-

sternde Lokomotiven 

Anschriften Wasser und Kohle, 

Kipprost, Gas, Bremsbauart, 

Letzte Bremsuntersuchung 

Anschriften für die Haftpflicht und Untersuchung am vorderen 

Pufferträger der Lok 04 001 (Sammlung Schwemmer) 

Lok 74 1295 zeigt die Regelanordnung von Eigentums-, Betriebs-

nummern-, Direktions-, Heimat- und Gattungsschildern auf der 

rechten Lokseite, zusätzlich ist das Lagermetall der Stangenlager 

angeschrieben

Schild Deutsche Reichsbahn für Lokomotiven von 1925 

Das Schild „Deutsche Reichsbahn“, die Direktions- und Hei-

matschilder wurden vollständig in Rotguss hergestellt. Die 

Buchstaben und Ziffern dieser Schilder und der Schablonen-

anschriften entsprachen ebenfalls den Vorgaben der Muster-

zeichnung IV 44 4. Auflage. 



Ein Jahr nach Erscheinen von Güter-

wagen Band 6 eine Broschüre zu

einem ähnlichen Thema? – Ja gerade

deshalb, und die Idee zu dieser Bro-

schüre entstand schon viel früher.

Bereits als Paul Scheller, Harald Wes-

termann und ich an dem Manuskript

für Band 6 arbeiteten, stellte sich sehr

schnell heraus, dass bei dem Thema

Güterzuggepäckwagen die Beschrei-

bung der Bauarten keinesfalls ausrei-

chen kann. Die Entwicklung und der

Einsatz der Wagen waren so facetten-

reich, dass wir dies in einem Baurei-

henbuch nur anreißen konnten. 

Auch lag im letzten Güterwagenbuch

unser Schwerpunkt wieder auf dem

Vorbildteil. Wir wollten Ihnen darüber

hinaus aber gern Modelle von Güter-

zuggepäckwagen mit einer ausführ-

lichen Baubeschreibung und auch 

Basteltipps präsentieren – weniger um

zu zeigen, wie viel Arbeit man in einen

solchen Wagen stecken kann, sondern

vielmehr, um Sie zu motivieren, auch

Ihre Modelle entsprechend zu verfei-

nern. 

Anfang dieses Jahres ging es dann

richtig los. Das Exposé entstand und

wurde mit dem Verlag abgestimmt und

die Hauptakteure setz-

ten sich zusammen, um

die Aufgaben abzustim-

men und zu verteilen ...

und in diesem Satz 

ist eine sehr wichtige

Aussage enthalten. Der

MIBA-Report Güterzug-

gepäckwagen erscheint

zwar unter meinem Namen und das

Konzept ist ebenso „auf meinem Mist

gewachsen“ wie die Gestaltung, aber

ohne die tatkräftige Unterstützung

zahlreicher Mitstreiter hätte diese Bro-

schüre niemals entstehen können.

Daher möchte ich mich hier zuerst

bei Paul Scheller bedanken, der wieder

einen großen Teil der Vorbildrecherche

übernommen und zahlreiche Texte 

verfasst hat. Unverzichtbar war auch

diesmal das Fachwissen von Joachim

Deppmeyer; für den regen Gedanken-

austausch geht ein herzlicher Dank

nach Uelzen. Dank auch an Günter Dutt

und Thomas Landwehr für ihre Infor-

mationen zu den Pwgs/Pwif 41 sowie

Wolfgang Henn für den Beitrag über die

Bahndienstwagen.  

Ebenso wichtig war aber die Unter-

stützung durch eine Reihe bekannter

Modellbahner und Modellbauer – Man-

fred Baaske, Jörg Chocholaty, Marc

Heckmann, Christoph von Neumann,

Joachim Reinhard, Dirk Rohde und Ro-

bert Winkler. Sie haben – z. T. extra für

diese Broschüre – Modelle umgebaut

und verfeinert; hierfür mein besonde-

rer Dank.

Leider ist der Kreis der Fotografen

für die Danksagung inzwischen kleiner

geworden. Zum Glück sind aber die Ar-

chive von Joachim Claus und Klaus

Heidt bzw. Fritz Willke erhalten geblie-

ben und kommen in Form zahlreicher

Abbildungen auch dieser Broschüre zu-

gute. Bedanken möchte ich mich dar-

über hinaus stellvertretend für alle Fo-

tografen und „Archivare“ bei Hermann

Hoyer, Albert Schöppner und Reinhardt

Todt, die auch diesmal wieder eigene

Fotos beisteuerten.

Dank zu sagen gilt es selbstverständ-

lich auch wieder bei allen Mitarbeitern

der Verlagsgruppe Bahn, die diese Bro-

schüre begleitet und für meine Anre-

gungen zu neuen Projekten stets ein of-

fenes Ohr hatten und haben. 

Und last but not least geht ein ganz

besonderer Dank an Silke, meine Frau,

die sowohl die Zeiten, die ich mit die-

sem Manuskript verbracht habe, erdul-

det hat als auch ungezählte Stunden

des Scannens und Archivierens histori-

scher Fotos und Dokumente.

Ständige 
Begleiter

Hamburg, im Oktober 2012

VORWORT
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Die ersten Eisenbahnen in Preußen

waren Privatbahnen. Privatbahnen

wollen und müssen Geld verdienen. Ih-

rer Kundschaft boten sie daher Latten-

bänke oder Polstersessel – je nach Geld-

beutel. Und für Güter gab es schon bald

Spezialwagen. Knauserig waren die

Privatbahnen hingegen beim Personal.

Die Zugführer, Schaffner, Bremser und

Rangierer sollten möglichst unauffällig

ihre Arbeit verrichten. Dass sie zusätz-

lich zu ihrer Arbeit auch noch befördert

werden mussten, war ein lästiger Kos-

tenfaktor. An spezielle Personalwagen

für Güterzüge war daher nicht zu den-
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Vom Gepäckwagen zum Pg

Wie alles anfing
Eisenbahnverwaltungen mussten seit jeher sparsam wirtschaf-

ten. Dies hatte zur Folge, dass man Wagen, die für ihren ur-

sprünglichen Einsatzzweck nicht mehr geeignet waren (da z. B.

die Anforderungen gestiegen waren) oder nicht mehr benötigt

wurden, anderweitig einsetzte. Dies galt Ausgang des 19. Jahr-

hunderts auch für viele Personenzuggepäckwagen, die nun in

Güterzügen weiterverwendet wurden.

Dem Cramerschen Familienalbum haben wir die

meisten Bilder dieses Beitrags zu verdanken, die

vermutlich um 1895 im Bahnhof Rauxel entstan-

den. Sie zeigen Personenzuggepäckwagen der

K.E.D. Essen, die zum Zeitpunkt der Aufnahmen

bereits als Güterzuggepäckwagen dienten.

Oben der P Essen 3023, am Tag der Aufnahme

gem. Zuglaufschild im Umlauf „Hamm 12“ ein-

gesetzt. Stolz präsentierte sich die Mannschaft

dem Fotografen, wobei sicherlich nicht zufällig

der Zugführer erhöht stand. Zuglok war eine

preußische G3 – vmtl. die 4212 Essen.

Rechts – Napoleon lässt grüßen – der P 3004

Essen im Umlauf „Hamm 8“. Auch auf diesem

Bild werden die Akteure ihren Standort nicht

zufällig gewählt haben.



ken. So etwas wurde in der Privatbahn-

zeit einfach nicht beschafft.

Dann kam die Verstaatlichung der

Privatbahnen zwischen 1879 und 1884

und aus Arbeitern und Angestellten

wurden Beamte. Das machte ihre Ar-

beitsplätze sicherer, aber die Arbeitsbe-

dingungen änderten sich damit kaum.

Der Ankauf der Eisenbahnen hatte den

Staat viel Geld gekostet. Der Aufbau 

einer einheitlichen Verwaltung, die 

Instandsetzung und Erweiterung der

Infrastruktur und die Beschaffung drin-

gend benötigter Betriebsmittel hatten

Vorrang. Für die Bedürfnisse des Per-

sonals blieb da wenig übrig.

Dabei waren dessen Ansprüche ver-

gleichsweise bescheiden. Der Pack-

meister brauchte einen Arbeitsplatz für

seine Ladegeschäfte, die Rangierer und

Bremser brauchten einen Raum mit ei-

nem Kanonenofen, um sich gelegent-

lich ein bisschen auszuruhen, aufzu-

wärmen, ihre Klamotten zu trocknen

und ihr mitgebrachtes Essen aufzuwär-

men. Der Zugführer trug die Verant-

wortung für alles und sollte deshalb am

besten auf einem hervorgehobenen Sitz

über allem „thronen“.  

Um diesen Bedürfnissen nachzukom-

men, wurde in Preußen 1885 ein erstes

Musterblatt IIa 3 für Güterzugbegleit-

wagen herausgegeben. Aber die Be-

schaffung neuer Pg ließ auf sich warten. 

Deshalb improvisierte man in den Di-

rektionen und behalf sich mit der Ver-

wendung der jeweils ältesten Reisezug-

gepäckwagen als Personalwagen für

Güterzüge. Das konnten dann auch bis

zu 40 Jahre alte Wagen aus der Früh-

zeit der Eisenbahnen sein, wie man sie

zum Beispiel im Wagenverzeichnis der

KED Erfurt von 1892 findet (s.o.). 
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Die P Essen 3297 und Essen 3276 mit ihren Mannschaften.

Das Datum dieses

Fotos des P Essen

3008 lässt sich ver-

gleichsweise genau

bestimmen – am

Langträger ist das

noch frische Unter-

suchungsdatum 22.

April 1895 zu erken-

nen. In der geöffne-

ten Tür der Zugfüh-

rer, als Zweiter von

rechts, mit dem Buch

in der Hand vermut-

lich der Packmeister.

Alle Fotos 

Slg. Cramer/Christoph 

von Neumann

BIS 1900

Pg der KED Erfurt anno 1892

8 dreiachsige Pg mit hölzernem Unter-

gestell und Baujahren zwischen 1848

und 1857.

10 kurze zweiachsige Pg aus dem Jahr

1852. Von diesen Wagen wurden 

4 noch als „Mannschafts-Wagen“

ohne Zugführerabteil geführt, 6 hat-

ten inzwischen ein Zugführerabteil 

in Anlehnung an das Musterblatt für

Pg erhalten. Ein weiterer Wagen von

1855 lief sogar noch als PgPost.

20 Pg, die aus ehemaligen PPost der

Baujahre 1868/69 hergerichtet

waren.

7 Pg, die ebenso wie mehrere bauglei-

che P im Jahr 1870 in der Werkstatt

der Thüringer Bahn entstanden –

offenbar in Abwandlung gedeckter

Güterwagen.

21 weitere Pg der Baujahre 1870–1875,

die keiner einheitlichen Bauart zuzu-

ordnen sind. Es handelte sich um

diverse ehemalige Reisezuggepäck-

wagen, aber auch um Güterwagen

mit einfachster Inneneinrichtung.

3 Pg von 1885 und 

11 Pg von 1891, die dem Musterblatt 

IIa 3 entsprachen. Weitere 

5 gleiche Wagen des Baujahrs 1889

waren als Personenzuggepäckwagen

eingeordnet!



Darin waren nur 14 von 81 Pg „gebo-

rene“ Güterzugbegleitwagen. Waren die

Pg ehemalige Reisezuggepäckwagen, so

„erbte“ der Zugführer immerhin das

entsprechend eingerichtete Abteil aus

der früheren Verwendung und auch für

den Packmeister gab es meist einen ei-

genen Arbeitsplatz, aber die Gepäck-

räume, die nun als Mannschaftsräume

dienten, blieben weitgehend unverän-

dert. Nur in einigen Fällen wurden in

Verbindung mit Werkzeugkästen auch

Sitzbänke eingebaut. Und nur die sie-

ben in eigener Werkstätte hergerichte-

ten Pg hatten ein eigenes Abteil mit

Sitzbänken und einem Kohleöfchen für

die Rangierer erhalten. Soweit man den

Skizzen trauen kann, gab es in den mei-

sten anderen Wagen weder eine Heiz-

einrichtung noch feste Sitzbänke für

Bremser und Rangierer, also auch kei-

ne Kochgelegenheit und nicht einmal

eine Möglichkeit zum Aufwärmen in

den Betriebspausen für die gebeutelten

Bremser, die im Winter auf ihren offe-

nen Bremsersitzen fast erfroren. Auch

einen Abort gab es in keinem der Wa-

gen, aber die Hundeabteile hatte man

belassen …

War die Lage der Personale auch in

Erfurt schon nicht rosig, so war sie im

Ruhrgebiet katastrophal. Das Ruhrge-

biet hatte sich nach 1870 zum wichtigs-

ten Industriegebiet Deutschlands ent-

wickelt. Die Förderung von Steinkohle

stieg von 35,5 Mio. t im Jahr 1890 auf

89,1 Mio. t im Jahr 1900. Obwohl es 

erklärtes Ziel der Verstaatlichung war,

dass die Entwicklung des Verkehrsnet-

zes desjenigen der Industrie voraus-

gehen sollte, hinkte die Eisenbahn hoff-

nungslos hinterher. Es fehlten Lokomo-

tiven, Güterwagen und natürlich auch

Güterzugbegleitwagen.  

Aber nicht der Wagenmangel, son-

dern die häufigen „Verkehrsstockun-

gen“ waren das Hauptproblem. Die

noch aus der Privatbahnzeit stammen-

den Bahnanlagen waren völlig überlas-

tet. Es fehlten zusätzliche Abfuhrstre-

cken, leistungsfähige Rangierbahnhöfe

und Ausweichgleise. Die Rangierbahn-

höfe waren einfach voll und die Züge

stauten sich auf den Zulaufstrecken. 

Es ging tagelang nichts mehr. Obwohl

die Eisenbahnverwaltungen dann Ver-

kehrssperren verhängten und die An-

nahme von Sendungen verweigerten,

brauchten Güterzüge einen ganzen Tag

für eine Strecke von 20 km. 

Was dies für die betroffenen Men-

schen bedeutete, kann man ahnen. An

geregelte Arbeitszeiten war nicht zu

denken. Die Züge standen stundenlang

auf freier Strecke. Die Zugpersonale 

saßen frierend in den Güterzugbegleit-

wagen. Das letzte Brot war längst ge-

gessen. Oft mussten sie mehrere Kilo-

meter bis zum nächsten Bahnhof zu

Fuß gehen, um eine warme Mahlzeit zu

bekommen.

Wie die Güterzugbegleitwagen aussa-

hen, in denen die Personale damals

ausharren mussten, zeigen die Bilder

aus dem Cramerschen Familienalbum,

die Mitte der 90er-Jahre im Bereich der

KED Essen entstanden. Auf allen diesen

Bildern präsentiert sich die Stammbe-

satzung des Pg: Zugführer, Packmeister,

Schaffner und Rangierer – insgesamt

bis zu acht Personen. Es fehlen aber

noch die Bremser, die bei Unterwegs-

aufenthalten ebenfalls in den Pg dräng-

ten. Und trotz der harten Arbeitsbedin-

gungen strahlen die Menschen auf 

diesen Bildern so etwas wie Berufsstolz

aus!                                  Paul Scheller

8                                                                                                                       MIBA-REPORT • Güterzuggepäckwagen

Oben: Eigentlich gehört das

Bild nicht hierher, aber es

passt so schön. Aufgenom-

men ist es während des

Ersten Weltkriegs. Es zeigt

einen preußischen Pg nach

Musterblatt IIa 13, der

zweckentfremdet als Perso-

nenzugpackwagen einge-

setzt wurde. Slg. Paul Scheller

Der inzwischen als Pg

bezeichnete, dreiachsige

Essen 3052. Foto Slg. Cramer/

Christoph von Neumann
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dellen verbesserungswürdig und -be-

dürftig. Darüber hinaus können die

Radsätze gegen solche mit RP 25- oder

RP 25-fine-Radprofilen ausgetauscht

werden. Derartige Verbesserungen er-

fordern nicht unbedingt eine Neula-

ckierung oder Neubeschriftung des Mo-

dells. Die Arbeitsschritte wollen wir

hier im Detail vorstellen. Zu Beginn die

Empfehlung für die benötigten Werk-

zeuge und Materialien. Folgende Werk-

zeuge sollten als Grundausstattung vor-

handen sein:

Stiftenklöbchen mit Bohrern 0,3 mm

bis 0,8 mm (in 1/10-mm-Abstufung),

1,0 mm, 2,0 mm und 2,2 mm. Weiter-

Das Modell des Pwg Pr 99 überzeugt

durch die filigranen Griffstangen

und Bühnengeländer. Schwachpunkt,

wie bei vielen anderen Wagenmodellen,

sind die deutlich zu breit geratenen

Bretterfugen. Wichtig ist, dass Modelle

verschiedener Hersteller im Modellzug

zueinander ein harmonisches Bild ab-

geben. 

Bei fast allen Modellen lohnen sich

folgende Arbeiten: Austausch der Puffer

gegen Federpuffer, zumal diese auf-

grund der Metallausführung auch 

erheblich filigraner sein können als

Kunststoffteile. Weiterhin sind Signal-

halter und Griffstangen bei vielen Mo-

MODELLBAU-GRUNDLAGEN

Pwg Pr 99 von Brawa

Modellbau-Grundlagen
Die Möglichkeiten, Modelle von Lokomotiven und Wagen zu ver-

bessern und mit Zurüstteilen zu verfeinern, sind mannigfaltig,

einige werden Sie auch in dieser Broschüre finden. Um aber Ein-

steiger nicht zu verschrecken, haben wir bewusst eine einfache

Bastelei an den Anfang gestellt. Joachim Reinhard zeigt am 

Beispiel des Länderbahn-Güterzuggepäckwagens von Brawa, 

wie mit wenigen Handgriffen ein von Haus aus gut detailliertes

Modell weiter verfeinert werden kann.

hin ein kleiner Seitenschneider, der nur

zum Schneiden bzw. Abkneifen von

Messing verwendet wird, eine kleine

Flachzange, ggf. dazu eine Spitz- und

eine Rundzange. Ein Cutter und ggf.

Skalpelle, feine Schlüsselfeilen sowie

eine Reißnadel zum Ankörnen von Boh-

rungen vervollständigen das Werkzeug.

Zu den „Verbrauchsmaterialien“ gehö-

ren feines Schleifpapier (600er-Nass-

schliff) und feine Pinsel (Haarpinsel

Größe 000 bis 1) – auch diese halten,

insbesondere wenn sie häufig mit Lö-

sungsmitteln gereinigt werden müssen,

nur eine begrenzte Zeit. 

Zum Ankleben der Messingzurüsttei-

le verwendet man am besten Sekun-

denkleber. Folgende Materialien sind

darüber hinaus erforderlich: Messing-

draht 0,3 bis 0,5 mm und 0,8 mm –

u. a. bei Modellbahnmanufaktur Crot-

tendorf – www.modellbahnmanufak-

tur-crottendorf.de – und Weinert Mo-

dellbau – www.weinert-modellbau.de –

erhältlich. Federpuffer jeweils passend

zum Wagen und Einsatzepoche liefern

Günter Weimann (Vertrieb Wagen-

werk – www.wagenwerk.de) und Wei-



nert Modellbau. Luftschläuche, Rangie-

rertritte, Seilösen, Signalhalter, Zettel-

halter und viele andere Zurüstteile für

Güterwagenmodelle findet man in den

Sortimenten von AW-Lingen und CN-

Modell (Vertrieb Wagenwerk),  D.I.T.-

Modell – www.dit-modell.de –, H0fine –

www.mhellm.de –, Modellbahnmanu-

faktur Crottendorf, Reitz-Modellbau –

www.reitz-modellbau.com – Udo Böhn-

lein – www.boehnline.de – und Weinert

Modellbau.

Zu Beginn der Umbauarbeiten sollten

die Modelle in die Baugruppen Dach,

Aufbau und Untergestell zerlegt wer-

den, da so die Teile leichter zu bearbei-

ten sind. Beim Brawa-Güterzuggepäck-

wagen sind Aufbau und Untergestell

neben einer Klipsverbindung zusätzlich

durch die Puffer miteinander verbun-

den. Zum Trennen müssen diese daher

vorsichtig herausgezogen werden. 

Bei der Länderbahnversion sind die

werkseitig montierten Hülsenpuffer

falsch, da diese erst 1924 entwickelt
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Die für die vorge-

stellte Modellverfei-

nerung benötigte

Werkstatt-Grundaus-

stattung: Stiften-

klöbchen, Skalpelle

und Cuttermesser,

Reißnadel, kleine

Zangen und ein 

Seitenschneider.

Oben links: Nach dem Anzeichnen und Ankör-

nen werden die Montagelöcher für die Ran-

gierergriffe vorsichtig mit einem Bohrer mit

0,3 mm Durchmesser gebohrt. Wem diese

kleinen Bohrer zu empfindlich sind, der kann

übrigens Löcher für Griffstangen (und andere

nicht belastete Bauteile) bis zu 1/10 mm grö-

ßer bohren. Die Berührungsfläche für die Kle-

beverbindung mit Sekundenkleber ist erfah-

rungsgemäß trotzdem ausreichend groß. 

Oben: Die Signalstützen sind bereits einge-

klebt, es folgen die passend gebogenen Ran-

gierergriffe. Nach dem Aushärten des Sekun-

denklebers können die Griffe dann vorsichtig

nachjustiert und in die richtige Richtung

gebogen werden.

So präsentiert sich

die Rückwand des

Brawa-Güterzugge-

päckwagens, nach-

dem Signalhalter,

Stangenpuffer, Ran-

gierergriffe und der

Bremsschlauch ein-

geklebt sind. Zusätz-

lich hat das Modell

die Nachbildung

einer Originalkupp-

lung erhalten


