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Wir trauern um Helmut Scholz. 
Der Präsident des Detttschen Modelleisenbahn-Ver­
bandes, Staatssekretär ttnd 1. Stell've rtreter des Mini­
sters für Verkehrswesen Helmut Scholz weilt nicht 
mehr in unserer Mitte. Eirt tragischer Verkehrsunfall 
am 20. März 1967 riß ihtt von unserer Seite. 
Helmut Scholz war ein Vorbild aller Eisenbahner, 
Modelleisenbahner und Freunde der Eisenbahn unserer 
Republik. Als Maschinenschlosser, Lokomotivschlosser, 
Lokomotivführer, Werkdirektor des Raw Meiningen 
bis zttm Staatssekretär war er eine hochgescltätzte Per­
sönlic1t keit. 
Obwohl er sich unermüdlich mit der ganzen Kraft 
seiner Person für die ständige Erhöhung der Lei­
stungsfähigkeit der Deutschen Reichsbahn einsetzte. 
fand er trotzdem noch Zeit, sich intensiv für den Auf­
batt und die Entwicklung iLes Deutschen Modelleisen­
bahn-Verbandes z ttr Verfügung zu stellen. Er gab uns 
wertvolle Ratschläge, er war gern mit der Jugend 
fröhlich und beteiligte sich mit ihr gemeinsam an Sport 
und Spiel. 
Am 7. April 1962, dem Tag der Gründu11g des DJ\1V. 
wurde Helmut Scholz zu seinem Präsidenten gewählt 
ttnd erhielt die Mitgliedsnummer 1. Seitdem hat er 
viel für tms getan, um so schmerzlicher ist sein plötz­
Liclter· Tod. Auf jener dett kwürdigen Griindungsver­
sammlung brachte Helmut Scholz zum Ausdruck, daß 
seine Bereitschaft, als Präsident des DMV mitzuarbei­
ten, kein symbolischer Akt sei. Es sei vielmehr ein 
Ausdruck dafür, daß die Leitung des Ministeriums für 
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Schmerzlicher 

Verlust 

für 

den DMV 

Verkehrswesen und die Deutsche Reichsbahn dem 
DMV die eiltsprechende Beachtung schenken und ihn 
in jeder Weise unterstützen werden. Dieses, sein Ver­
sprechen hat er bis zum Tode gehalten. Ihm ist es zu 
eerdanken, daß u:ir heute in den Beürken der Reichs­
balutdirektionen arbeitsfähige Bezirksvorstände haben, 
daß die Deutsche Reichsbahn die Arbeitsgemeinschaften 
ideelL und finanzielL unterstützt und daß die Arbeit 
des DMV auch im Ausland geachtet und anerkannt 
wird. 
Auf dem 1. Verbandstag des DMV 1966 wurde 
Helmut Scholz wiederum zum Präsidenten gewählt. 
Leider konnte er wegen einer Erkrankung nicht selbst 
an diesem Verbandstag teilnehmen. Die Delegierten 
übersandten ihm herzliche Genesungswünsche und be­
glückwünschten ihn mit aufrichtiger Freude zu seine1· 
einstimmigen Wiederwahl. 
Die erste Präsidiumssitzung in der neuen Legislatur­
periode leitete er wiederum mit Sachkenntnis, gab 
dem Präsidium und den Kommissionen eine sehr gute 
Anleitung und machte viele Vorschläge, die die weitere 
Arbeit des gesamten Verbandes noch lange Zeit be­
fruchten wird . 
Tief erschüttert sind wir Modelleisenbahner und 
Freunde der Eisenbahn über den jähen Verlust. Unser 
erster Präsident Helmut Scholz wird uns immer Vor­
bild sein, und wir werden ihm ein ehrendes Gedenken 
bewahren. In seinem Sinne setzen w ir die Arbeit fort. 

Deutsd1er ModeLLeisenbalm-Verband 
- Präsidium -
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Im Leipziger Petershof informiert 
Jl eiim.(HrcKaA seceuuaA ApM3pKa r. 1967 

Leipzig Spring Fair 1967 

Foire de pr intemps 1967 au ville de Leipzig 

Zu den Tausenden Besuchern. die alljährlich aus allen 
Himmelsrichtungen zur Messe nach Leipzig kommen, 
um sich die auf ihrem jeweiligen Fach- oder Inter­
essengebiet ausgestellten Neuheiten anzusehen, gehören 
auch viele Modelleisenbahner, die meistens direkt vom 
Hauptbahnhof in den Petcrshof .,strömen". Auch wir 
eilten gleich in den Petershof, doch unterschieden wir 
uns von den anderen Modellbahnfreunden darin, daß wir 
einen präzisen Dienstauftrag hatten und außerdem ,.vor­
informiert" waren und daher wußten, daß n icht allzu 
viele Neuheiten in der Modellbahnbranche zu erwarten 
waren. Die vielen anderen aber zogen von Stand zu 
Stand und hielten Ausschau nach den von ihnen ge­
wünschten neuen Modelleisenbahnerzeugnissen. Was sie 
fanden - und was wir nachfolgend vorstellen wollen 
-, ent.sprach qualitativ ihren Vorstellungen, aber in 
Bezug auf Quantität waren die meisten recht ent­
täuscht. Deshalb halten wir es für notwendig, einmal 
grundsätzlich etwas dazu zu sagen. Wir erfuhren von 
allen großen bekannten Produzenten, wie VEB Piko, 
Zeuke und Wegwerth KG und Gützold KG, daß man 
sich dat·über einig geworden sei, künftig nur noch 
einmal im Jaht·, und zwar zur Herbstmesse, Neuheiten 
herauszubringen, da sonst die kontinuierliche Entwick­
lungsarbeit gestört werde. Dieser Trend, nur einmal 
im Jahr mit neuen Erzeugnissen zu erscheinen, ist in 
anderen Ländern schon lange üblich. wie dies die be­
kannten westdeut.schen Firmen Märklin, Trix und 
Fleischmann beweisen. Wir Modelleisenbahner in der 
DDR sollten uns also auch an diese Regelung gewöhnen 
und unsere Erwartungen beim jeweiligen Messebesuch 
darauf einstellen. 
Doch was gab es in Leipzig Neues? Der VEB Piko 
stellte erstmalig seine neue I-Kupplung für HO-Modell­
fahrzeuge aus, die eine Revolution auf diesem Gebiete 
auslösen dürfte. Über die Funktion und Ausführung 
dieser neuen Kupplung haben wir bereits im Heft 3/1967 
berichtet. Wir konnten uns auf det· Messe wie alle 
Messebesucher davon überzeugen. wie funktionssicher 
diese neue Kupplung auch unter extremsten Bedin­
gungen arbeitet. Auf einer Demonstrationsanlage hatte 
Piko ein regelrechtes Waschbrett-Gle is angebracht, um 
zu beweisen, daß die Kupplung sogar über solche 
Strecken h inweg einwandfrei hält. Ferner beeindruckte, 
wie sicher diese I-Kupplung mit den meisten bisher 
bekannten Kupplungen der Klassen A, B und C, die 
von den anderen deutschen Hersteilem verwendet 
werden, automatisch ferngesteuert kuppelt. Diese neue 
Piko-I-Kupplung verdient ihren Namen - "I" bedeutet 
International - wirklich zu recht; sie ist in der Lage, 
den altbekannten und unangenehmen ,.Kupplungs­
krieg" zu beenden. Die neuen Piko-Fahrzeuge werden 
in Kürze mit dieser Kupplung ausgerüstet; außerdem 
soll sie später auch einzeln erhältlich sein, da man 
selbst leicht die Auswechslung vornehmen kann. 
Von den Firmen Gützold, Zeuke und Piko gab es keine 
neuen Modelle. Für die kommende Herbstmesse ist 
jedoch einiges zu erwarten. Dafür überraschte die 
Dresdner Firma Gerhard Schicht wiederum mit meh­
reren HO-Wagen in gewohnter guter Qualität. 
Die drei vierachsigen Reisezugwagen vom Typ "Lan­
genschwalbach" - bereits auf der Herbstmesse 1966 
war ein Handmuster zu sehen - werden gewiß ihre 
Freunde finden. Sie sind, dem Vorbild ent.sprechend, 
für einen Vierachser relativ kurz, so daß man auch 
auf kleineren Heimanlagen nunmehr einen vorbild­
gerechten Reisezug mit vierachsigen Wagen bilden und 
in Betrieb nehmen kann. Die drei Modelle unterschei­
den sich lediglich in det· Ausführung der beiden 
Wagenenden mit den Einstiegen voneinander. Der erste 
Wagen hat beiderseits offene Plattformen, der zweite 
jedod1 geschlossene Bühnen, während der dritte an 
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einem Ende eine offene und am anderen eine ge­
schlossene Plattform hat. Ferner brachte diese Firma 
noch einen vierachsigen Maschinenkühlwagen der DR 
heraus und begab sich damit auch auf das Gebiet 
des Güterwagenbaus. Dieses Fahrzeug ist hervorragend. 
Leider kommt es vorläufig noch nicht in den Handel. 
Damit verließen wir die Fahrzeughersteller und suchten 
die Stände der Zubehöt'industrie auf. Ganz besonders 
eifrig und rührig war für diese Messe die Auhagen­
KG aus Marienberg, längst ein guter Begriff für a lle 
Modelleisenbahner. Neun Neuheiten nahm sie in ihr 
ohnehin breites Sortiment auf, neun neue Baukästen, 
die Bausätze von Wohngebäuden der verschiedensten 
Art beinhalten. Sie sind alle in der üblichen Qualität 
unter Verwendung von Plastikteilen ausgeführt und 
passen auf jede Anlage. Neu ist für Auhagen der Maß­
stab l : 100, ein Weg, den OWO schon länger geh t und 
den wir auch beim Zubehör durchaus akzeptieren 
können. Die einzelnen Kästen haben folgenden Inhalt: 
drei Einfamilienhäuser, Vorstadtpost mit HO-Lebens­
mittelgeschä!t und Wohnhaus, zwei AWG-Wohnblocks, 
drei Reihenhäuser mit Garage, vier Reihenhäuser mit 
Balkonnischen, zwei Zweifamilienhäuser, alte Klein­
stadthäuser, vier Altbauten mit Läden und schließlich 
noch fünf alte Kleinstadt-Fachwerkbauten. 
Der VEB Vereinigte Erzgebirgisd1e Spielwarenwerke 
VERO, Abteilung OWO, stellte fünf Neuheiten aus: 
ein Holzhaus und drei Ferienhäuser im Maßstab l : 100 
sowie ein Stellwerk in der Nenngröße N. die im zwei­
ten Halbjahr in den Handel kommen sollen. 
Die Firma Günter Dietzel aus Leipzig brachte folgende 
Neuheiten mit nach Leipzig: 1. DR-Mietbehälter, bei 
denen die Deckel zu öffnen sind und die durch Haft­
magnete auf den Güterwagen festgehalten werden; 
Farbe Silber. 2. eine rekonstruierte Signalserie: Haupt­
signal, einflüglig, Hauptsignal, zweiflüglig. und Vor­
signal. Die Signale sind mit Endabschaltung und ein­
gebauten Umschaltern, womit eine Vielzahl neuartiger 
Schaltungen ausgefüht·t werden kann. 3. Relais mit 
Endabschaltung und einem Umschalter . 4. Relais mit 
Endabsd1altung und zwei Umschaltern. 5. Modell eines 
lO-t-Kranwagens, Kran schwenkbar, Gegengewicht und 
Ausleger verstellbar, Kranhal<en in Flaschenzugauf­
hängung. 
Erfreulich ist die Initiative der Firma Kurt Haufe aus 
Kamenz, die In HO eine originalgetreue Nachbildung 
des neuen Pkw vom Typ "Wartburg" in den Handel 
bringt. Damit ist das Modell dieses beliebten modernen 
Wagens fast genau so schnell auf unseren Anlagen wie 
auf den Straßen der Republik zu sehen. 
Beinahe schon ständiger Aussteller ist die britische 
Firma Matchbox. die Automobilmodelle aller Ländet· 
in Zinkguß bei Verwendung \'On Plastikteilen produ­
z-iet·l. Sie war wiedel'Um in Leipzig mit ihrem gesamten. 
breiten Sortiment vert1·eten. Wir holTen. daß zuweilen 
wieder ein Teil davon in unseren Fachgeschäften 
erhältlich sein wird. 
Einen t·epräsentativen Stand hatte im Petcrshof auch 
die Münchner Firma Egger, die damit zum erstenmal 
auf der Leipziger Messe ausstellte. Sie zeigte ihre HO­
Neun-Millimeter-Spur-Bahn, eine Nachbildung \'er­
schiedener Schmalsput·bahnen. Darunter befanden sich 
sehr interessante Old-Timer-Fahrzeuge. 
Von neuem bewies Leipzig seine bedeutsame Funktion 
und Mittlerrolle zwischen Ost und West, was noch 
durch die Zahl der Besucher deutlich markiert wird: 
650 000 kamen aus 85 Ländern nach Leipzig, davon 
allein ß6 000 aus dem Ausland. 
(Bilder der Messeneuheiten werden im Heft 5/67 ver­
öffentlicht.) 

Helmut Kohlberger , Berlin 
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Dipl.-lng. HEINZ JENKE, Falkenberg (Elster) 

Vom Propellertriebwagen zum Görlitzer SVT 18.16. 

Or Moropuoro oaroua c nponennepoM K 6blcrpoxOII.ttOii anTOMOTp11ce THna r epmml CBT 18.16. 

From Propeller R~\il Car to High Sl)eed Rail Car of Series Goerlitz SVT 18.16. 

De l'automotrice avec helice ii. l'automotr ice-express du type Goer litz SVT 18.16. 

1. Vorbemerkungen 

Die Erfindung des Elektromotors und des sehneHau­
fenden Dieselmotors gab den Eisenbahningenieuren 
Kraftmaschinen zur Verfügung, die gegenübet• der 
Dampflokomotive den Vorteil hatten, bei hohet· Ener­
gieausnutzung große Zugkräfte zu erzielen. Bei der 
Verwendung des Dieselmotors ergab sich jedoch die 
Schwierigkeit, daß durch die hohe Umdrehungszahl 
des Dicsclmotot·s eine direkte Kraflübertt-agun~:: au( 
die Treibräder nicht möglich war. Zu jener Zeit waren 
t·obuste, leichtschaltbare Getriebe, wie sie gegenwärtig 
bei großen dieselhydraulischen Lokomotiven und 
Schnelltriebwagen verwendet werden, unbekannt An­
fangs baute man nur Kleinlokomotiven für den Ver­
schiebedienst mi t direkter Kraftübertragung und spä­
ter mit Antrieb über eine Blindwelle. Nachdem diese 
Lokomotiven die Wirtschactlichkeit des Dieselmotors 
im Eisenbahnbetrieb bewiesen hatten, wurden gegen 
Ende der zwanziger Jahre unseres Jahrhunderts be­
reits die ersten Diesellokomotiven mit dieselelektri­
scher Kraftübertragung für den Zugdienst gebaut. 

Neben dem Bau von Diesellokomotiven versuchte man 
auch den Dieselmotor als Antriebsmaschine für motor­
gett·iebene Eisenbahnwagen dienstbar zu machen. 

2. Die ersten Verbrennungstriebwagen in Deutschland 

Die Anfänge der Entwicklung von Triebwagen mit 
eigener Kraftquelle reichen zurück bis zum Jahre 1887, 
wo die Königlich Württembergische Staatseisenbahn 
ein zweiachsiges Versuchsfahrzeug mit 30-PS-Daimler­
Benz-Motor und Riemenantrieb bestellte. Der erste 
streckentüchtige Motortriebwagen konnte bereits 1894 
in Dienst gestellt werden. 

Eine markante Vorstufe unserer heutigen Triebwagen 
ist der im Jahre 1907 von den Preußisch-Hessischen 
Staatsbahnen in Betrieb genommene Benzoltriebwagen 
mit elektrischer Kraftübertragung. Nach längerem 
Probebetrieb wurde der vierachsige Triebwagen bei 
Hornburg im Direktionsbezirk Köln eingesetzt. 

Der Triebwagen hatte die Achsfolge 2'Bo' und eine 
Länge über Puffer von 20 750 mm. Die Maschinenanlage 
mit einem Sechszylinder-Viertakt-Verbrennungsmotor 
von 120 PS und der Gleichstromgenerator waren im 
vorderen Drehgestell untergebracht, während die bei­
den Fahrmotoren mit Tatzlagerantrieb im hinteren 
Drehgestell angeot·dnet waren. Die Triebwagen be­
währten sich gut Sie entwickelten jedoch nur eine 
Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h in der Ebene 
und 26 km/hin der Neigung I :100. 
Der erste Triebwagen mit Dieselmotor wurde im Jahre 
191-1 von den Königlich Sächsischen Staatsbahnen in 
Betrieb genommen. In den zwanziger Jahren war die 
DR durch Zunahme des Kraftwagen- und Autobus­
verkehrs gezwungen, wirksame Maßnahmen gegen die 
Abwanderung des Verkehrs und zur Verbesserung der 
Wirtschaftlichkeit des Betriebes zu ergreifen, Ein gün­
stiger Ansatzpunkt bot hier der Einsatz von leichten 
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Triebwagen zunächst auf Nebenbahnen und später auch 
auf Hauptbahnen. 
Um diesen Weg erfolgreich beschreiten zu können, be­
schleunigte die DR die Entwicklung schienentüchtiger 
Motoren und Getriebe und wendete zur Verminderung 
der Wagengewichte verstärkt den Leichtbau an. 

3. Der Propellertriebwagen a ls Maßstab für den neu-
zeitlichen Schnellverkehr 

Neben dem Kraftwagen trat bei weiten Entfernungen 
auch bald das Flugzeug in den Wet tbewerb mit der 
Eisenbahn. Wegen der zu erwartenden Konkurrenz 
wurden Schnellverbindungen auf der Schiene mit 
Höchstgeschwindigkeiten von über 120 km/h geplant. 
Obwohl der Elektromotor seine Eignung für hohe Ge­
schwindigkeiten bei den Schnellfahrversuchen 1903 auf 
der Strecke Zossen-Marienfelde bewiesen hatte. wo 
mit 3000 aufgewendeten PS ein Drehstromtriebwagen 
e ine Geschwindigkeit von 210 km/h erreichte, war die­
ser Antrieb für die geplanten Schnellverbindungen 
wegen des unzureichenden elektrischen Streckennetzes 
nicht geeignet 
Diesem Schienemekord wollten die Eisenbahninge­
nieure schnellfahrende Dieseltriebwagen gegenüber­
stellen. Bereits während des ersten Weltkrieges wur­
den von der Deutschen Versuchsanstalt für Luftfahrt 
und nach dem Kriege auch von Steinitz und Pfeifer 
versuche mit P ropellerwagen unternommen, die aber 
keinen Erfolg brachten. 
Die Idee des motorgetriebenen Schnelltriebwagens 
wurde 1930 durch die Ingenieure Kruckenberg und 
Siedefeld verwirklicht, als sie erstmals ihren Propeller­
triebwagen mit einer Geschwindigkeit von 185 km/h 
übet· die Strecke Hannover-Celle laufen ließen. Dieses 
zweiachsige Versuchsfahrzeug, auch "Schienenzepp" 
genannt, hatte die geringe Wagenmasse von 20 t, 
24 Sitzplätze und war in Anlehnung an den Luftschiff­
bau gestaltet. Zur Verringerung des Luftwiderstandes 
bei hohen Fahrgeschwindigkeiten baute man den 
Wagenkasten nach aerodynamischen Gesichtspunkten. 
Für den Antrieb wurde ein schnellaulender Diesel­
motot· mit 200 PS installiert, der den Triebwagen über 
eine Luftschraube auf die genannte Höchstgeschwin­
digkeit beschleunigte. 
Bei einer weiteren Versuchsfahrt konnte am 21. Juni 
1931 auf der Strecke Hamburg-Berlin eine Höchstge­
schwindigkeit von 230 km/h erreicht werden. Dieser 
Schienenrekord wurde erst in den Jahren 1954/55 
durch die französischen Schnellfahrversuche mit elek­
trischen Triebfahrzeugen ül.J~rl.JoLen, die eine maximale 
Geschwindigkeit von 331 km/h erzielten. 
Die P ionier tat von Kruckenberg ist besonders zu wür­
digen, da er den Eisenbahntechnikem in det· Welt be­
wies, daß der Verbrennungsmotor für schnellaufende 
Schienenfahrzeuge geeignet ist. 
Durch die Anwendung der Leichtbauweise konnte die 
Antl'iebsenergie wesentlich reduziert werden, denn det· 
Propellertriebwagen benötigte weniger als ' /10 der 
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Bild J Der .Fliegende Hamburger" 

Kräfte, die für den Antrieb des Drehstromtriebwagens 
beim Schnellfahrversuch im Jahre 1903 erforderlich 
waren. 
Wenn auch die Erfindung wegen der Gefährlichkeit der 
rotierenden Luftschraube wieder in Vergessenheit ge­
riet, so blieb doch die Idee. Schnelltriebwagen für die 
Personenbeförderung mit schnellaufenden Dieselmoto­
ren zu lwnstruieren. 

4. Entwicklung der Schnelltriebwagen von 1930 bis 1939 

4.1. Der "Fliegende Hamburger" (Bild 1) 

ln den kommenden Jahren \'Ollzog sich in Deutschland 
eine rasche Entwicklung beim Bau und Einsatz von 
'friebwagen. Bei der Entwicklung des ersten Trieb­
wagens der DR waren nicht nur verkehrliehe und 
technische, sondern auch betriebliche Gesichtspunkte 
sehr entscheidend. Man wollte nicht nur hohe Ge­
schwindigkeiten technisch verwirklichen, sondern einen 
Schnellverkehr in das vorhandene Fahrplannetz ein­
bauen, ohne dieses zu stören. 
Der erste regelmäßige Schnellverkeh r mit einer Spit­
zengeschwindigkeit von 160 km/h war für die kurven­
arme Flachlandstrecke Berlin-Hamburg vorgesehen. 
Für den Schnellverkehr entwickelte das damalige 
Reichsbahnzentralamt für Maschinenbau einen zwei­
teiligen Triebwagen mit der Achsfolge 2'Bo'2' und be­
auftragte 1931 die Waggon- und Maschinenbau-AG 
Görlitz mit dem Bau. Im Dezember 1932 wurde das 
Fahrzeug an die Reichsbahn geliefert. 
Nach mehrmaligen Versuchsfahrten kam dieser Trieb­
wagen am 15. Mai 1933 als "Fliegender Hamburger .. 
auf der Strecke Berlin-Hamburg zum Einsatz. Er be­
fuhr diese 287 km lange Strecke fahrplanmäßig bei 
e iner I-Iöchstgesthwindigl\eit von 160 km/h mit einer 

Bild 2 !;clwelltrleblcagen Baua1·t .. Hamblii''J" 
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Durchschnittsgeschwindigkeit von 125,6 kml h. Der 
Triebwagen war in Leichtbauweise ausgefüh rt und 
hatte eine windschnittige Wagenform mit Schürze und 
tief heruntergezogener Kopfform. Die beiden Wagen 
des Triebzuges sind durch ein J akobsdrehgestell ver­
bunden, in dem man die beiden Fahrmotoren montiert 
hat. Die Antriebsaggregate, bestehend aus zwei Zwölf­
zylinder-Dieselmotoren in V-Form mit je 410 PS Lei­
stung bei 1400 min-1 und zwei Gleichstromgeneratoren, 
liegen in den Enddrehgestellen. Dieser Triebwagen war 
in seiner Konstruktion ausgereift und sein Einsatz war 
von Anfang an ein großer Erfolg, der zugleich d ie 
weitere Entwicklung des Schnelltr iebwagenverkehrs 
bei der Deutschen Reichsbahn einleitete. 

4.2. Schnelltriebwagen Bauart "Hamburg" (Bild 2) 

Die Erfahrungen, die im Betriebseinsatz beim "Flie­
genden Hamburger" gewonnen wurden, nu tzte man 
beim weiteren Bau von Schnelltriebwagen. Im Jahre 
1935 stellte die DR den zweiteiligen Schnelltriebwagen 
der Bauart "Hamburg", die sich im wesentlichen an 
die des "Fliegenden Hamburgers" anlehnte, in Dienst. 
Bei diesem Triebwagen wurde der Wagenkasten neu 
gestaltet und an Stelle der bisher ausgeführten Gummi­
puffer eine Schat·fenbergkupplung verwendet. Auch die 
Kopfform veränderte man nach neuen Windkanalver­
suchen u nd die Schürzen wurden zur Verh inder ung 
von Luftwirbel unter dem Wagen durchgeführt. Durch 
pendelnde Aufhängung von Dieselmotor und Generator 
erzielte man gegenüber dem "Fliegenden Hamburger·' 
eine Verbesserung des Wagenlaufs sowie eine Scho­
nung der Maschinenanlage. Das Platzangebot wurde 
aus verkehrliehen Rücksichten von 65 auf 76 Sitzplätze 
erhöht u nd der Komfort verbessert. Die !ür die elek-
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fllld 3 SC'hnc/ltricl>tcay en Bauart , Leipzig'· 

trisehe Kraftübertragung verwendete RZM-Schaltung•) 
ermöglichte auch die Vielfachsteuerung, d. h. das Fahren 
mehrerer zusammengekuppelter Einheiten von einem 
Führerstand. 

Von dieser Bauart beschaffte die Deutsche Reichsbahn 
13 Triebzüge. Mit der Auslieferung dieserneuen Wagen 
konnte zusätzlid1 zu det· Strecke Berlin-Hamburg de1· 
Schnelltriebwagenverkehr am I. Juli 1935 zwischen 
Berlin und Köln. am 15. August 1935 zwischen Berlin 
und Frankfurt und im Laufe des Jahres 1936 auch auf 
den Strecken Berlin- Nürnberg-München. Berlin­
Nürnbcrg-Stuttgart und Köln-Harnburg aufgenommen 
werden. Auf der Strecke Berlin-Köln und auf dem 
Abschnitt Berlin-Nürnberg fuhren regelmäßig zwei 
gekuppelte Einheiten zusammen. 

Obwohl diese Fahrzeuge für Flachlandstrecken ent­
wickelt waren, bewältigten sie mühelos die 12 km lange 
Steigung von 25 O/oo im Thüringer Wald. Besonders her­
vorzuheben sind die guten Laufleistungen dieser Trieb­
wagen, die je Wagen im Jahresdurchschnitt 205 000 km 
betrug. 

4.3. Schnelltriebwagen Bauart "Leipzig" (Bild 3) 

Für Strecken, wo auch die Bedienung mit 1. und 
2. Klasse erwünscht war, wurde 1936 die Bauart 
"Leipzig" mit 30 Plätzen I. und 109 Plätzen 2. Klasse 
in Dienst gestel lt. Diese dreiteiligen Triebwagen hatten 
die Achsfolge 2'Bo'Bo'2'. S ie wurden ebenfalls für eine 
Höchstgeschwindigkeit von 160 km/h ausgelegt und 
waren für den Einsatz auf der Strecke Bel'lin-Breslau­
Beulhen bestimmt. 

Die drei Wagen des Triebzuges sind durch zwei Jakobs­
drehgestelle verbunden. Als Kraftmaschinen mußten 
anslall der bisher verwendeten 410-PS-Motoren zwei 
600-PS-Motoren installiert werden, um ein ausreichen­
des Beschleunigungs\·ermögen sicherzustellen und die 
gefordert~ Höchstgeschwindigkeit zu gewährleisten. 
Die Leistungssteigerung der Maybach-Motoren wurde 
durch Aufladung erreicht, so daß diese Motoren an 
Gewicht und Abmessungen gegeni.iber det· 410-PS-Mo­
toren keine wesentliche Änderung aufwiesen und auch 
in die Enddrehgestelle eingebaut werden konnten. 
Für die Kraftübertragung stand neben der bewährten 
e lektrischen Übertragungsart mit hohem Gewicht auch 
der inzwischen entwickelte hydrodynamische Antrieb 
mit geringem Gewicht. einfacher Bedienung und ge­
ringeren Unterhaltungskosten zur Verfügung. Um die 
hydraulische Kraftübertragung bei dieser Bauart auf 
Betriebstüchtigkeit zu prüfen, beschaffte man zwei 
Einheiten mit elektrischer und zwei mit hydraulischer 
Kraftübertragung. 
Bei den dieselelektrischen Einheiten wurden je ein 
Dieselmotot· mit direkt gekuppeltem Generator in 
beiden Enddrehgestellen gelagert und die vier Achsen 
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der beiden Mitteldrehgestelle durch Tatzlagermotoren 
angetrieben. Ein Triebzug mit dieselelektrischet· Kraft­
übertragung erreichte am 17. Februar 1936 auf der 
Strecke Hamburg-Berlin eine Höchstgeschwindigkeit 
von 205 km/h. 

Das nach dem Föttinger Prinzip entwickelte Flüssig­
keitsgelriebe mit kleineren Abmessungen und um rund 
10 L geringerer Masse ermöglichte es, je eine geschlos­
sene Antriebsanlage mit Dieselmotor. Fli.issigkeitsge­
triebc und Achsantriebe füt• beide Achsen in jedem 
der beiden Enddrehgestelle unterzubringen, so daß die 
Mitteldrehgestelle nut· Laufachsen halten. Beide An­
triebsarten bewährten sich hervonagend. wobei die 

Bild 4 Schnelltriebwagen Bauart .Köln" 

hydraulische durch die geringere Masse eine bessere 
Leistungskennziffer erzielt~. 

4.4. Schnelltriebwagen Bauart "Köln" (Bild 4) 
Im Jahre 1938 wurde der dreiteilige Triebwagen der 
Bauart "Köln" mit der Achsfolge 2'Bo' + 2'2' + Bo'2' 
auf der Strecke Berlin- Köln eingesetzt. Dieset· 
Triebwagen war entsprechend den höheren Anforde­
rungen an den Fernreiseverkeht· mit Einzelabteilen 
2. Klasse sowie einem Speisewagen mit Küche und An­
richte ausgerüstet. In siebzehn Abteilen mit je sechs 
Sitzen wurden 102 Sitzplätze geschaffen, und der 
Speiseraum erhielt 30 Plätze. 
Durch diesen höheren Fahrkomfort ergab sich gegen­
übet· der Bauart ,.Leipzig" eine Verlängerung der 
Wagenkästen und eine größere Masse, so daß die 
Jakobsdrehgestelle nicht beibehalten werden konnten. 
Man baute deshalb Einzelwagen, die eng miteinander 
gekuppelt und durch Faltenbälge verbunden waren. 
Die Antriebsenergie wurde wie bei der Bauat·t ,.Leip­
zig" durch 2 X 600-PS-Maybach-Motoren mit Aufladung 
erzielt. 
Von dieser Bauart beschaffte die Deutsche Reichsbahn 
12 Triebzüge mit elektrischer und 2 mit hydraulischer 
I< raftübertragung. · 

4.5. Schnelltriebwagen Bauart "Kruckenberg" 
Nach den erfolgreichen Versuchen mit dem Propeller­
triebwagen entwickelte der Pioniet· der Dieselschnell­
triebwagen Dipl.-Ing. Franz Kt·uckenberg in Zusam­
menarbeit mit der Deutschen Reichsbahn und den 
Köln-Deutz-Werken einen dreiteiligen Schnelltrieb-

1 ) Vom Rclchsbnhn·Zentrnlamt für Maschlncnbnu cn~wlckclte 
Schaltung. 
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wagen, der 1938 als Bauart ,.Kruckenberg" dem Betrieb 
übergeben wurde. 

Dieser Triebwagen unterschied sich bereits äußerlich 
durch die hochliegenden Führerstände von den anderen 
Bauarten. Er war ebenfalls windschnittig gestaltet und 
für eine Höchstgeschwindigkeit von 160 km/h ausgelegt. 
Unter den stark aufgewölbten Vorbauten vor dem 
hochliegender Führerstand wurde je ein 600-PS-May­
bach-Dieselmotor und ein Föttinger-Fiüssigkeitsge­
triebe untergebracht. Durch neuartig entwickelte Dreh­
gestellte, wo als Federelemente Gummikugeln verwen­
det wurden, erzielte man gute Laufeigenschaften. Die 
Enddrehgestelle waren als Tl'iebdrehgestelle und die 
Mitteldrehgestelle als lenkergesteuerte Jakobs-Laufge­
stelle ausgeführt. Die drei Wagenkästen des Triebzuges 
wurden übe1· \'Orgespanntc Ringfedern gegeneinander 
so abgestützt, daß sie zwar eine waagerecht und senk­
recht gelenkige. aber drehsteife Röhre bildeten. In den 
großräumigen in Stahlleichtbauweise gefertigten Wa­
genkästen waren 100 Sitzplätze angeordnet. Zur Erhö­
hung des Reisekomforts erhielt der Triebzug als erstes 
deutsches Schienenfahrzeug eine Klimaanlage. 

lllld 6 Der SVT J8.IG.oz auf dem na/1 nllo/ Allenburg 
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Bilds Schnelltriebwagen 
VT O!.S der Dß. Dieser kann 
drei-, vier-, fünf- und sechs­
Ieilig gefahren tcerden. 

e 

Zahlreiche mit dem Triebwagen der Bauart "Krucken­
berg" durchgeführte Versuche bestätigten immer wie­
der die sehr guten Laufeigenschaften. Am 23. Juni 1939 
wurde bei der Rückfah1·t einer P1·obefahrt von Harn­
burg nach Berlin eine Spitzengeschwindigkeit von 
215 kmlh erreicht. Nach Abschluß der Versuchsreihe 
auf der Strecke Berlin-Hamburg sollte dieser drei­
teilige Triebzug dem Verkehr übergeben werden. 
Durch den Ausbruch des zweiten Weltkrieges war dies 
nicht mehr möglich, so daß dieser Triebwagen über die 
Versuchsfahrten nicht zum Einsatz kam und keine 
umfangreichen Betriebserfahrungen vorliegen. 

4.6. Schnelltriebwagen Bauart "Berlin" 

Um auch langsamlaufende Dieselmotoren, die man im 
Ausland bevorzugte, fü1· Schnelltriebwagen zu testen. 
wurde im Jahre 1938 als Versuchsreihe der vierteilige 
Schnelltriebwagen Bauart "Berlin" mit der Achsanord­
nung 2'Bo' + 2'2' + 2'2' + Bo'2' in Betrieb genom­
men. Im Betriebseinsatz sollte nachgewiesen werden, 
ob der Einsatz langsamer laufender Dieselmotoren und 
die Anordnung der Maschinenanlage im Wagenkasten 
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in der Unterhaltung noch wirtschaftlicher sind als die 
im Drehgestell eingebauten schnellaufenden Diesel­
motoren bei den bisherigen Bauarten. 
Als Antriebsmaschine ,,.u,·de ein aufgeladener Acht­
zylinder-MAN-Dieselmotor mit 1320 PS Leistung bei 
700 min-1 installiert, der über einen Generator die 
benötigte Energie für die vier Fahrmotoren lieferte. 
Während der Hauptdiesel mit Generator und ein 
Hilfsdiesel von 120 PS für die Versorgung aller Neben­
betriebe in einem besonderen Maschinenwagen unter­
gebracht wurden, waren die elektrischen Fahrmotoren 
auf die inneren Drehgestelle der beiden Endwagen, die 
Maschinen- und Steuerwagen bildeten, verteilt. Außer­
dem enthielt der Maschinenwagen noch Diensträume 
für Post und Gepäck. Im anschließenden Dreiwagenzug 
waren Einzelabteile 2. Klasse mit Seitengang für 
126 Sitzplätze und im Endwagen ein Speiseraum für 
29 Plätze sowie Anrichte und Küche enthalten. 
Die beiden Endwagen des Triebzuges hatten je einen 
Führerstand. Der Maschinenwagen war mit dem übri­
gen Zug durch eine automatische Kupplung verbunden, 
die im Betrieb ein schnelles Trennen und Auswechseln 
des Maschinenwagens zuließ. Bei Ausfall des Antrieb­
motors ermöglichte es der Hilfsdiesel. den Triebzug 
mit eigener Kraft. aber verminderter Geschwindigkeit 
abzuschleppen. 
Da diese Bauart ähnlich wie die Bauart .,Le ipzig" nur 
zu Versuchs- und Vergleichszwecl,en diente, wurden 
nur zwei Triebzüge und ein Reserve-Maschineinvagen 
in Auftrag gegeben. 
Die Erprobung dieser Triebzüge wurde bei Ausbruch 
des zweiten Weltkrieges eingestellt. so daß die Wirt­
schartlichkeitsfrage - Maschinenanlage im Drehgestell 
oder im Wagenkasten. langsamlaufende oder schnell­
laufende Dieselmotoren - wegen unzureichender Er­
gebnisse unbeantwortet blieb. 

Zusammenfassung 

Diese stürmische Entwicklung der Schnelltriebwagen 
fand nicht nur im europäischen Ausland, sondern in 
det· ganzen Welt starke Beachtung. Durch austausch­
bare Bauelemente, ähnlich wie bei den Einheitsloko­
motivcn, konnte die Unterhaltung und Ersatzteilbevor­
ratung der schnell verschle ißbaren Teile äußerst wirt­
schafll ich erfolgen. 
Die Entwicl<lung der Schnelltriebwagen fand aber durch 
den zweiten Weltkrieg einen vorzeitigen Abschluß. 
Det· vierteilige Triebwagen der Bauart "München", 
welcher 1939 entworfen und wieder mit schnellaufen­
den Dieselmotoren im Drehgestell über elektrischen 
Antrieb angetrieben werden sollte, konnte nicht mehr 
gebaut werden. 

5. Die Schnelltriebwagen der DR nach dem zweiten 
Weltkrieg 

5.1. Der Wiederaufbau der vorhandenen Schnelltrieb­
wagen 

Während des zweiten Weltkrieges wurde durch anglo­
amerikanische Bombenangriffe ein erheblicher Teil des 
Schnelltriebwagenparks stark beschädigt. Von den 
Triebzügen der Bauart .. Berlin" wurden die Motor­
wagen getrennt und als fahrbare Not-Elektrizitäts­
werke eingesetzt. 
Durch die Teilung Deutschlands verblieb der größte 
Teil der Schnelltriebwagen in Westdeutschland. 
Auf dem Gebiet der heutigen Deutschen Demokrati­
schen Republik befanden sich nur einige stark be­
schädigte Triebzüge de•· Bauart ,.Hamburg", det· drei­
teilige Versuchswagen Bauart "Kruckenberg", die 
Triebzüge der Bauart "Leipzig·' und ein Motorwagen 
der Bauart "Berl in". 
Nad1 Kriegsende wurden einige Triebzüge im Raw 
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Wittenberge aus Wracks wieder aufgebaut. Unter die­
sen befand sich auch ein Triebzug der Bauart .,Berlin". 
der aus dem verbliebenen Motorwagen und aus Mittel­
und Steuerwagen eines Triebzuges det· niederländischen 
Staatsbahnen. welcher sich durch die Kriegsereignisse 
im Schadwagenpark der DR befand, zusammengestellt 
wurde. Dieser Triebzug erhielt sechs Motoren, wobei 
auch bei einem Mitleiwagen ein Triebdrehgestell ange­
ordnet wurde. Aus wirtscha!Uichen Gründen wurde 
der Triebzug nach langjährigem Einsatz abgestellt und 
später ausgemustert. 
Mit dem Einsatz der Nachkriegsbauarten VT 08 (Bild 5) 
im Rheinschnellverkehr zog die OB die Schnelltrieb­
züge der Bauart ,,Hamburg" und "Köln" aus dem 
Verkehr. Einige dieser Triebzüge wurden von der DR 
übernommen. um ihren Triebwagenpark zu erweitern. 
Neben den verbliebenen, wiederaufgebauten und be­
schafften Triebzügen der Bauarten "Hamburg", "Leip­
zig" und "Köln" wurden drei vierteilige T riebzüge 
von der F irma Ganz, Budapest, in Dienst gestellt, bei 
denen die Antriebsleistung von 2 X 450 PS über ein 
mechanisches Stufengelriebe auf die Treibachsen im 
dreiachsigen Triebgestell übertragen wird. Die Höchst­
geschwindigkeit dieser Triebzüge beträgt 125 km!h. 
Obwohl diese Triebwagen auch mit violettcremefarbi­
gem Anstrich versehen wurden, wirken sie durch die 
hochliegenden Führerstände und der Schraubenkupp­
lung etwas fremdartig. 

5.2. Der neue Görlitzer SVT 18.16. (Bild 6) 

Die erfolgreiche Tradition im Bau von Schnelltrieb­
wagen wurde in unserer Republik fortgesetzt, als die 
DR dem VEB Waggonbau Görlitz, wo einst die Wiege 
des .. Fliegenden Hamburger" stand, einen vierteiligen 
dieselhydraulischen Triebzug in Auftrag gab, der im 
Frühjahr 1963 in Dienst gestell t wurde. Die wind­
schnittige KopfCorm mit der zurückgesetzten Führer­
kabine, ähnlich wie beim Triebzug der Bauart 
,.Kruckenberg", und die gelungene Farbgestaltung, mit 
dem gelbleuchtenden, um den Zug geschlungenen 
Voulenband geben diesem Schnelltriebwagen ein mo­
dernes Aussehen. 
Der vierteilige Tl'iebzug besteht aus zwei Triebwagen 
und zwei Mitte lwagen. Mit einer Dieselmotorleistung 
von 2 X 900 PS und hydraulischer Kraftübertragung 
entwicl<elt der Triebzug eine Höchstgeschwindigkeit 
von 160 kmlh. 
Die jeweils im ersten Drehgestell der Triebwagen 
untergebrachte Maschinenanlage hat die gleicl1en Bau­
elemente wie die hydraulische Diesellokomotive V 180. 
Als Antrieb werden zwei Zwölfzylinder-Dieselmotoren 
mit Abgasturboaufladung des Typs 12 KVD 21 DA des 
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Motorenwerkes Johannisthai und zur Kt·aftübertra­
gung ein Drei-Wandler-Strömungsgetriebe verwendet. 
Auch die Kühlanlage und die Steuerung sind ähnlich 
denen der V 180. 
Die einzelnen Wagenkästen des Triebzuges wurden 
mit Einzel-Drehgestellen versehen, um den Forderun­
gen de's Betriebes nachzukommen, den Triebwagen im 
Bedarfsfall kurzfristig auswechseln zu können oder 
einen weiteren Zwischenwagen einzureihen. 
Die beiden Triebwagen des Triebzuges sind als gleiche 
Einheit ausgeführt. Jeder Triebwagen enthält einen 
Maschinen- und Getrieberaum, den Führerstand mit 
allen erforderlichen Einrichtungen. ein Gepäckabteil 
und einen Großraum 2. Klasse. Die Großraumabteile 
haben 28 Sitzplätze mit 14 Doppelpolstersitzen, die in 
?.wei Reihen angeordnet wurden und um 180 o gedreht 
werden können. Die Rückenlehnen dieser Sitze 
können in ihrer Schräglage beliebig verstellt werden. 
Von den beiden Mittelwagcn ist einet· als Speiseraum 
mit Küche sowie mit drei Abteilen 2. Klasse und einer 
a ls Abteilwagen I. Klasse ausgebildet. Die Abteillänge 
beträgt in der ersten Klasse 2000 mm und in der zwei­
ten 1750 mm. Die Fensterbreite ist einheitlich auf 
1200 mm festgelegt. 
Insgesamt hat der Triebzug als vierteilige Einheit 
80 Sit?.plätzc 2. Klasse. 52 Sitzplätze l. Klasse und 
23 Plätze im Speiseraum. Moderne Leuchtstoffiampen 
und in ihren Farben gut abgestimmte Plastestoffe an 
Wänden und Decken sowie ein moderner Fußboden­
belag erhöhen den Reisekomfort Für eine angenehme 
Raumtemperatur in den Fahrgasträumen sorgen eine 
Druckbelüftungsanlage mit automatisch geregelten 
Leistungsstufen, eine Warmluftzusatzheizung und eine 
Warmwassergrundheizung. Während die Warmwasser­
heizung in der Regel vom Kühlwasserkreislauf versorgt 
wird, schaltet sich bei ungenügendem Wärmeabfall 
und bei tiefen Außentemperaturen automatisch ein 
ölgefeuerter Kessel ein. Zwei Wagen, und zwar jeweils 
ein Trieb- und ein Miltelwagen, sind zu einem Heiz­
kreislauf zusammengeraßt Die Drehgestelle sind mit 
Schraubenfedern \'ersehen und als geschweißte Blech-

Dampfzug der ersten Museums-F.Iscnbalt/1 in Westdeutschland 
auf dem Balwltof Helllgenberg. Die Lokomotive mit der Num· 
mer 33 wurde im Jahre 1899 gebaut. 

Foto: Harald Klndcrmann, 
Dcutsehcr Klclnbnhn-Vereln e. V. Rnmbur~ 
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trägerkonstruktion ausgeführt. Die Konstruktion baut 
auf bewähl'!e Drehgestellausführungen von Reisezug­
wagen auf und gewährleistet ausgezeichnete Fahr­
eigenschaften bis zur Höchstgeschwindigkeit \'On 
lßO km/h. 
Der Triebzug wurde mit einet· selbsttätigen Hikss­
Klolzbremse mit elektropneumatischer Steuerung und 
ei ner Magnetschienenbremse ausgerüstet. Bei der 
Sel'ienproduktion wird jedoch e ine Bremsanlage System 
KE eingebaut. 
Der SVT 18.16. ist in seiner Konstruktion und Aus­
führung ein Spitzenerzeugnis unserer Schienenfahr­
zcugindustrie, der allen Anforderungen eines modernen 
Schienenfahrzeuges gerecht wird und jeden inter­
nationalen Vergleich bestehen kann. 
Im Perspektivplan ist der Bau von weiteren SVT 18.16. 
vorgesehen. die vorrangig im internationalen Verkehr 
vom Zentrum Berlin eingesetzt werden. Zur Zeit be­
si tzt die DR 4 Triebzüge der Bauart SVT 18.16. Die 
Schncllll'iebwagen haben einen rosa-cremefarbigen 
Anstrich. 
Im Sommerfahrplan - ab 1965 - verkehren die SVT 
18. 16. als .. Neptun'· zwischen Berlin und Kobenhavn. 
Au( den Verbindungen Berlin-Praha-Wien und Ber­
lin-Budapest sowie Berlin-Warszawa. auf denen von 
der DR, den Polnischen Staatseisenbahnen. der Tsche­
choslowakischen Staatseisenbahn und der Oster­
reichischen Bundesbahn abwechselnd Triebwagen ge­
steHt werden, ist im Winterfahrplan - ab 1966/67 -
der Einsatz der SVT 18.16. als "Vindobona" vorgesehen. 

6. Abschließende Betrachtungen 

Der Görlitzer SVT 18.16. bilde t gegenwärtig bei der 
DR den Abschluß der Entwicklung von Schnelltrieb­
wagen, die mit dem .,Fliegenden Hamburger" begann. 
Der Bau der Schnelltriebwagen in den dreißiget· 
Jahren und die Errichtung von Schnellverbindungen 
von Berlin mit Höchstgeschwindigkeiten von 160 km/h 
waren nur durch zielstrebige Entwicklungsarbeiten im 
Fahrzcugbau, vor allem der Motoren, der Getriebe. 
det· Laufwerke und des Leichtbaues, sowie durch 
Schaffung und Erhaltung eines guten Oberbaues 
möglich. 
Gegenwärtig lassen die Streckenverhältnisse die da­
mals erreichten Höchst- und Reisegeschwindigkeiten 
noch nicht wieder zu. Die Ursachen liegen einerseits 
im Nachholebedarf in der Oberbauunterhaltung und 
andererseits im hohen Belegungsgrad unserer Strecken, 
der ein Einfädeln von Zügen mit Höchstgeschwindig­
keiten von übe r 120 kmlh nicht zuläßt. Die Zenti·ale 
Oberbauerneuet·ung. die bis 1970 auf fast allen wich­
tigen Strecken det· DR durchgeführt wird, sowie der 
zweigleisige Ausbau einiget· Stt·ecken und einzelne1· 
Streckenabschnitte wird eine Steigerung der techni­
schen Geschwindigkeiten e1·möglichen, so daß nach 
1970 wieder mit Schnellverbindungen auf den Magi­
stralen der DR zu rechnen ist. 
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