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DB AG weiterentwickelt wurden • Sattelwagen haben in der
Mitte des Laderaumbodens einen First und Seitenwände, die als
Klappen ausgebildet sind • Kübelwagen, deren Untergestell
Klappkübel tragen, die zum Entladen angehoben und über der
Entladestelle geöffnet werden.
Ein weiteres Standardwerk für alle Wagenfreunde und für
Modellbahner, die auf vorbildgemäße Betriebseinsätze Wert
legen.
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Ja, ich gebe es zu – sie war mir lange fremd, die
Epoche IV. Nein – es waren nicht die Dampflo-

komotiven, die mir fehlten. Es gab sie ja noch, in
den ersten Jahren. Allerdings haben sie mich we-
der nach Rheine oder Gelsenkirchen noch nach
Rottweil oder Horb gezogen – die letzten Dampflo-
komotiven, die mir in Tübingen ohnehin so alltäg-
lich begegneten wie zuvor in Kiel. Wenn ich Ende
der 60er-Jahre in den Semesterferien aus dem
Schwabenland zurück an die Ostsee fuhr, sah
mein Zug – meistens war es der D 483 Stuttgart–
Hamburg-Altona – noch genauso aus wie zehn
Jahre zuvor: eine lange Reihe langer grüner
Schnellzugwagen, in der Mitte ein Halbspeisewa-
gen, vorne Post- und Gepäckwagen. Dass die lan-
gen Schnellzugwagen B4üm-54 waren und die
Farbe Chromoxidgrün, war mir damals ebenso
wenig geläufig wie der Umgang mit Zugbildungs-
plänen oder Fahrdienstvorschriften.

Als der vormalige Student und damalige MIBA-
Redakteur mehr als ein Jahrzehnt später nicht
mehr im Semesterrhythmus zwischen Tübingen
und Kiel, sondern im Wochenendturnus zwischen
Nürnberg und Aachen pendelte, hatte sich das
Zugbild deutlich verändert: Mein Standardzug
hieß jetzt IC 625 „Meistersinger“ (ob des Reise-
grundes von mir insgeheim „Minnesänger“ ge-
nannt), und zwischen Bonn und Bingen saß ich
grundsätzlich – am Zweiertisch mit Blick nach
links wie die Dame auf dem Bundesbahn-Titelbild
– im Speisewagen. Der war mir inzwischen als
WRmz 135 ebenso vertraut wie die ihn flankie-
renden Avmz 207 oder Apmz 121 auf der einen

und die Bm 234/Bm 235 oder Bpmz 291 auf der
anderen Seite. Blockzugbildung hieß das; und
während in der 1. Klasse sorgenvoll die Wirt-
schaftslage bemurmelt wurde, zischelte aus den
Walkman-Kopfhörern der Monatsticket-Tramper
oder Interrailer in der 2. Klasse die Musik von
Abba, Supertramp oder Bob Marley. 

Die 70er-Jahre markieren mit dem IC-Start von
1971 „Deutschland im 2-Stunden-Takt“ und mit
„IC 79“ den wohl größten Umbruch in der dama-
ligen Bundesbahn-Ära. In der Tat war es eine
neue Epoche, diese Epoche IV – aber eine Epoche
begreift man ja nicht als solche, während man in
ihr lebt, sondern immer erst in der Rückschau.
Und dann beginnt entweder die Verklärung – oder
die Schmähung. „Epoche IV – nicht mit mir!“ und
„Epoche III – ich bin dabei!“: An diesen einst in
einem MIBA-Spezial präsentierten Meinungsbut-
tons war der Verfasser dieser Broschüre nicht un-
beteiligt – dieser Broschüre, die letztlich Ihren
wiederholten Wünschen und Forderungen, liebe
Leserinnen und Leser, zu verdanken ist. Und nicht
zähneknirschend, sondern mit stetig wachsendem
Vergnügen habe ich mich dieser Aufgabe gestellt.

Das Ergebnis liegt nun vor Ihnen – und ist ganz
sicher keine Schmähung, aber auch keine Ver-
klärung dieser Epoche und ihrer Züge, deren
ganze bunte Vielfalt sich erst bei näherer Be-
trachtung offenbart. Die Epoche IV ist mir nicht
mehr fremd, sondern sehr vertraut geworden –
und das fernab aller „Früher war eben alles bes-
ser“-Nostalgie.

Gleichfalls Ihren Anregungen folgen einige Än-
derungen gegenüber den bisherigen Zugbildungs-
Broschüren. Die allgemeinen Grundsätze der Zug-
bildung wurden gestrafft behandelt, um den ein-
zelnen Zuggattungen mehr Platz einzuräumen.
Wer sich über Themen von geringerer Modell-Re-
levanz wie etwa die genauen Bremsvorschriften
und -bauarten, Lichtraum oder Lastgrenze näher
informieren möchte, sei auf „Zugbildung 1“ oder
die im Anhang genannte Literatur verwiesen.
Wann immer möglich, wurden den Aufnahmen
der Züge die entsprechenden Reihungspläne – so-
weit überhaupt noch verfügbar – direkt zugeord-
net. Auf Schattenriss-Zugschaubilder wurde an-
gesichts der fast ausschließlich aus 26,4-m-
Neubauwagen gereihten Garnituren verzichtet.
Modellvorschläge sind zwecks besseren Vergleichs
kompakt hinter der jeweiligen Vorbild-Zuggattung
zusammengefasst.

Mein abschließender Dank gilt allen, die mit
Fotos und Dokumenten zu dieser Broschüre bei-
getragen haben.
Michael Meinhold
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EIN WORT ZUVOR

Abba,
IC 79
und wir
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Der Zugbildungsplan schreibt Laufweg, Anzahl, Reihung und
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Es gibt – zumindest noch in der Epo-
che IV – bei der Bahn nichts, das

nicht geregelt wäre; und das ist auch
gut so. Bevor wir also einen Zug bilden,
ist erst einmal zu klären, was ein Zug
überhaupt ist – und das definiert die
Fahrdienstvorschrift (FV) der DB, auch
als DV (Dienstvorschrift) 408 bezeich-
net, in der für unsere Epoche IV zu-
ständigen Ausgabe vom 28. Mai 1972
im § 3 Absatz 21 so:

„Züge sind die auf die freie Strecke
übergehenden, aus Regelfahrzeugen
bestehenden, durch Maschinenkraft
bewegten Einheiten und einzeln fah-
renden Triebfahrzeuge.“ Aha. Und was
sind Regelfahrzeuge? „Die Regelfahr-
zeuge werden nach Triebfahrzeugen
und Wagen unterschieden. Sie müssen
den Bauvorschriften der EBO (Eisen-
bahn-Bau- und Betriebsordnung) ent-
sprechen und dürfen in Züge eingestellt
werden oder selbständig als Züge fah-
ren. Die Triebfahrzeuge werden einge-
teilt in Lokomotiven, Triebwagen und
Kleinlokomotiven. Die Wagen werden

eingeteilt in Reisezugwagen und Güter-
wagen. Als Reisezugwagen gelten Per-
sonen-, Gepäck- und Postwagen; zu
den Personenwagen zählen Sitz-, Lie-
ge-, Schlaf-, Speise-, Gesellschafts- und
Salonwagen. Zu den Güterwagen
zählen auch die Güterzuggepäckwa-
gen.“ So weit, so klar. Und was ist mit
den Triebwagen?

„Triebwagen (Einzelwagen mit ange-
triebenen Radsätzen) sind Triebfahr-
zeuge, die allein oder im Verband mit
Steuer-, Mittel- und Beiwagen als Zug
eingesetzt werden. Triebzüge sind
Fahrzeuggruppen aus Triebwagen, Mit-
tel- und Steuerwagen, die im Betrieb
normalerweise nicht getrennt werden.
Triebwagenzüge werden aus unter-
einander kuppelbaren Triebwagen
oder Triebzügen gebildet.“ Alles klar.
Aber Zug ist nicht gleich Zug:

„Regelzüge sind Züge, die nach dem
Bild- und Buchfahrplan täglich oder an
bestimmt bezeichneten Tagen verkeh-
ren. Sonderzüge sind Züge, die auf be-
sondere Anordnung nur an einem ein-

zelnen Tag oder während eines be-
stimmten Zeitraums nach einem im
voraus festgelegten oder nach einem
von Fall zu Fall besonders aufgestellten
Fahrplan gefahren werden. Bedarfszü-
ge sind Sonderzüge, deren Fahrpläne
im Bild- und Buchfahrplan enthalten
sind. Wendezüge sind Züge, deren Lo-
komotive beim Wechsel der Fahrtrich-
tung ihren Platz im Zuge beibehält und
die – bei nicht führender Lokomotive –
von der Spitze aus gebremst und ge-
steuert werden.“ Gut, dann kann die
Fahrt ja beginnen – oder? Gemach –
zunächst wird im § 44 der FV die „Vor-
bereitung der Fahrt“ geregelt:

„Auf dem Zuganfangsbahnhof hat
der Zugführer den Zug zu übernehmen
und … darauf zu achten, daß die Vor-
schriften über das Bilden der Züge ein-
gehalten sind. […] Der Triebfahrzeug-
führer sorgt dafür, daß die Zugsignale
an seinem Triebfahrzeug oder führen-
dem Fahrzeug angebracht sind. Der
Zugführer achtet darauf, daß der Zug
die Zugsignale führt.
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ALLGEMEINE
GRUNDSÄTZE

Dienstvorschriften und Definitionen

Allgemeine Grundsätze
der Zugbildung

Auf die freie Strecke
über geht nach der
Durchfahrt in Salz-
bergen der Regelzug
DC 917 „Ostfries-
land“ am 10.5.1975,
vorschriftsgemäß
aus Drehgestellwa-
gen gereiht.



Wenn ein Zug bespannt wird, hat der
Zugführer dem Triebfahrzeugführer
des führenden Fahrzeugs einen Brems-
zettel zu übergeben. Die Angaben in
der Wagenliste (dazu gleich mehr –
d.Verf.) und die Anschriften an den
Triebfahrzeugen liefern die Grundlagen
für den Bremszettel. Die Achsenzahlen
werden der Wagenliste entnommen.
Als zulässige Geschwindigkeit des Wa-
genzuges ist die niedrigste zulässige
Geschwindigkeit eines im Zuge laufen-
den Wagens einzutragen. Das Gesamt-
zuggewicht ergibt sich aus dem Wa-
genzuggewicht (Spalte 5b der Wagen-
liste) und dem Lokgewicht. Die für den
Zug vorgeschriebenen Mindestbrems-
hundertstel sind dem Buchfahrplan zu
entnehmen. Die im Zug vorhandenen
Bremshundertstel werden nach der im
unteren Teil des Bremszettels angege-
benen Formel errechnet.“

Von der Wagenliste war eben schon
die Rede. Sie wird für jeden Zug ge-
führt, bildet die Unterlage für die Be-
rechnung des Bremsgewichts und dient
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Als Wendezug zeigt E 1865 Bielefeld–Odertal
am führenden Steuerwagen das vorgeschrie-
bene Dreilicht-Spitzensignal (Ottbergen,
Oktober 1972).

Muster eines Bremszettels für einen Reise-
zug, wie ihn der Zugführer dem Triebfahr-
zeugführer zu übergeben hat.



dem Wagennachweis. Solange ein Wa-
genzug für mehrere Züge unverändert
bleibt – was umlaufbedingt durchaus
der Fall sein kann, wie wir noch sehen
werden –, braucht nur eine Wagenliste
geführt zu werden.

Das „Bilden der Züge“ im Allgemei-
nen wird grundsätzlich im § 87 der FV
geregelt. So ist darauf zu achten, dass
nur zur Beförderung mit dem Zug zu-
gelassene Fahrzeuge eingestellt, die
zulässige Länge und Achsenzahl nicht
überschritten und die Wagen nach Vor-
schrift eingereiht werden. Auch sind
die Fahrzeuge vorschriftsgemäß zu
kuppeln, und an den Schluss ist ein
Fahrzeug zu stellen, an dem das
Schlusssignal ordungsgemäß ange-
bracht werden kann. Auszuschließen
sind Fahrzeuge, deren Achslast, Meter-
last oder fester Achsstand für die zu be-
fahrende Strecke zu groß ist, Fahrzeu-
ge, deren Begrenzung oder Ladung die
für die zu befahrenden Strecken maß-
gebenden Begrenzungslinien oder La-
demaße überschreitet und Fahrzeuge,
deren zulässige Geschwindigkeit klei-
ner als die Höchstgeschwindigkeit des
Zuges ist.

Wagen außerdeutscher Verwaltun-
gen dürfen in Züge nur eingestellt wer-

den, wenn sie das RIC- oder RIV-Zei-
chen oder ein Vereinbarungszeichen
mit dem Kurzzeichen „DB“ tragen. 

Zwei oder mehr Wagen, über die die-
selbe Ladung reicht, und Wagen mit ei-
ner Ladung, die sich leicht verschieben
kann, dürfen nicht unmittelbar vor
oder hinter besetzten Personenwagen
eingestellt werden. In Zügen, die Rei-
sende befördern, dürfen höchstens
zwei Paar Schemelwagen, die nur
durch die Ladung oder zusätzlich durch
Steifkupplung verbunden sind, einge-
stellt werden.

Güterwagen mit dem Zeichen „SS“
dürfen in (Reise-) Züge bis zu 120
km/h, Güterwagen mit dem Zeichen
„S“ in Züge bis zu 100 km/h Höchstge-
schwindigkeit und alle anderen Güter-
wagen in Züge bis zu 80 km/h Höchst-
geschwindigkeit eingestellt werden, so-
fern nicht eine niedrigere zulässige Ge-
schwindigkeit am Fahrzeug ange-
schrieben ist.

Nicht in Reisezüge eingestellt werden
dürfen Güterwagen, deren Gewicht
einschließlich Ladung mehr als 40 t be-
trägt, sofern sie keine wirkende Druck-
luftbremse haben, Wagenladungen mit
orangefarbigen Gefahrzetteln und Gü-
terwagen mit orange Längsstreifen. Am

Schluss eines nicht aus Triebwagen ge-
bildeten Zuges dürfen bis zu 12 Achsen
Trieb-, Steuer- oder Beiwagen einge-
stellt werden.

Für das Befördern von Schienenom-
nibussen sind folgende Zugbildungen
zugelassen: 

Bei einmotorigen Schienenbussen bis
zu vier miteinander gekuppelte VT 795
oder VB 995, wobei auf einen VT nur
ein VB entfallen darf.

Bei zweimotorigen Schienenbussen
bis zu sechs miteinander gekuppelte VT
798, VB 998 oder VS 998. Dabei dürfen
jedoch auf einen VT höchstens zwei VB
oder VS entfallen. Artfremde Wagen
dürfen im Rahmen der Fahrplanlast
angehängt werden, jedoch höchstens
ein vierachsiger Wagen. Zweimotorige
Schienenbusse sowie deren Steuer- und
Beiwagen mit normaler Zug- und
Stoßeinrichtung in Leichtausführung
dürfen am Schluss von Zügen mit einer
Gesamtzahl von 12 Achsen angehängt
werden.

Ein Zug darf nicht länger sein, als es
seine Bremsverhältnisse, Zug- und
Stoßeinrichtungen und die Bahnanla-
ge erlauben. Reisezüge dürfen höchs-
tens 80, Leerreisezüge und Autoreise-
züge höchstens 100 Wagenachsen stark
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sein. Reisezüge dürfen nur dann länger
als die Bahnsteige der planmäßigen
Haltbahnhöfe sein, wenn alle mit Rei-
senden besetzten Wagen an die Bahn-
steige gelangen können.

Bei Wendezügen mit Steuerwagen an
der Spitze darf der geschobene Zugteil
höchstens 40 Wagenachsen stark sein.
Einschließlich der gezogenen Wagen
dürfen 60 Wagenachsen nicht über-
schritten werden.

Das „Bilden der Reisezüge“ im Allge-
meinen regelt § 88 der Fahrdienstvor-
schrift:

Die planmäßige Zugbildung für Rei-
sezüge wird nach Anzahl, Gattung und
Reihung der Wagen durch den Zugbil-
dungsplan vorgeschrieben – auf den
wir im übernächsten Kapitel gesondert
und ausführlich zu sprechen kommen.

Reisezüge sind möglichst nur aus
Drehgestellwagen oder nur aus Lenk-
achswagen (z.B. dreiachsige Umbau-
wagen) zu bilden. Bei Zügen aus Dreh-
gestell- und Lenkachswagen sollen die
Drehgestellwagen auf der längeren
Strecke des Zuglaufs an der Spitze lau-
fen. In Reisezüge mit mehr als 90 km/h

Höchstgeschwindigkeit dürfen Wagen
ohne Drehgestelle nur mit Genehmi-
gung der Direktion eingestellt werden.
In Reisezüge dürfen höchstens zwei
Wagen mit Stangenpuffern eingestellt
werden.

Die Bestimmungen über das Ausset-
zen und die Ersatzgestellung von Rei-
sezugwagen, über außerplanmäßige
Verstärkungen und über das Bilden von
Sonderzügen sind in der Reisezugwa-
genvorschrift (RWV, Dienstvorschrift
409) enthalten, mit denen wir uns et-
was näher beschäftigen wollen.
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Links: Muster einer Wagenliste, die zur
Bremsberechnung des Zuges und zum
Wagennachweis dient. Wie wohl der AB-
Wagen Kopenhagen–Stuttgart in den fiktiven
D 591 Kiel–Stuttgart kommt?

Am Schluss eines nicht aus Triebwagen gebil-
deten Zuges dürfen bis zu 12 Achsen Trieb-,
Steuer- oder Beiwagen eingestellt werden.
Hier sind es die vier Achsen von 515 643 am
Schluss von N 8058 Borken–Oberhausen, den
212 081 am 25.8.1989 durch Feldhausen
zieht.

Eine in mehrfacher Hinsicht reizvolle Fuhre
zeigt dieses Beispiel für das Einstellen von
Güterwagen in Reisezüge. Am 3.8.1981 rollt
N 5426 bei Untergrainau von Oberammergau
nach Murnau, und da selbst die kleine 169
002 mit einem einzigen Mitteleinstiegswa-
gen Byl nicht ausgelastet ist, hat man noch
einen Selbstentladewagen angehängt, der
zuvor den Kohlenhändler in Oberammergau
beliefert haben mag.

Fünf (bis zu sechs wären erlaubt) Schienen-
busse 798/598 bilden den N 6824, der am
15.2.1988 bei Diez Ost gerade seine Fahrt
von Limburg nach Koblenz begonnen hat.



Reisezugwagen und Triebwagen sind
nicht, wie die meisten Güterwagen,
freizügig, sondern werden von der Zen-
tralen Transportleitung (ZTL) bestimm-
ten Bundesbahndirektionen (BD) zuge-
teilt, die ihrerseits die Wagen bei Hei-
matbahnhöfen und die Triebwagen bei
Bahnbetriebswerken beheimatet. Die
Reisezugwagen für den Bezirksverkehr
werden den BD pauschal zugeteilt.

Der Wagenbestand einer BD unter-
scheidet sich nach Wagen des Regel-
verkehrs – das sind die für die Regel-
zugbildung erforderlichen Reisezugwa-
gen und die Wagen der Betriebsbereit-

schaft – und des Sonderverkehrs, d.h.
Reisezugwagen, die für besondere
Zwecke und Sonderbereitschaften (SB)
vorgehalten werden, und Gesellschafts-
wagen. 

Zur Regelzugbildung zählen die in
den Wagenumlaufplänen (Seite 20 ff)
nachgewiesenen Reisezugwagen. Nur
zeitweise verkehrende Wagen der Re-
gelzugbildung (Saison-, Bedarfs- und
Wochenendverstärkungswagen) gehö-
ren außerhalb ihrer Verkehrszeit zur
Betriebsbereitschaft: Reisezugwagen,
die als Ersatz für ausgefallene Wagen,
zur außerplanmäßigen Verstärkung der

Regelzüge, zum Bilden von Sonder- und
Ersatzzügen und zur Gestellung von
Sonderwagen erforderlich sind. Die
Sonderbereitschaften dienen, soweit
die Betriebsbereitschaft hierzu nicht
ausreicht, zum Bilden von Sonderzügen
des allgemeinen Reise-, Turnus- und
Militärverkehrs und zur Durchführung
von Entlastungsmaßnahmen im Spit-
zenverkehr. Die Wagen werden in den
Reisezügen geführt als:
Stammwagen, die an allen Verkehrs-
tagen auf dem gesamten Laufweg aller
in einem Umlauf zusammengefassten
Züge verkehren,
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Für den um mehr als 120 Minuten verspäte-
ten „Blauen Enzian“ verkehrt am 22.12.1979
dieser IC 1120 aus (nicht klimatisiertem)
ABm, Avm und Apm im Schlepp einer 103, die
damit in ihrem vorgesehenen Umlauf verblei-
ben kann. Die Aufnahme dieses typischen
von der Betriebsbereitschaft gestellten
Ersatzzuges entstand bei Solnhofen.

Artreine bzw. typenreine Zugbildung aus Vor-
kriegs-Eilzugwagen ist in der Epoche IV eher
selten. Umso bemerkenswerter ist diese Gar-
nitur des N 5508 aus Eilzugwagen der Grup-
pe 30, die 144 505 am 31.7.1979 (!) bei
Gmundbrücke von Berchtesgaden nach Frei-
lassing befördert.


