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Schnellverkehr in Deutschland 
Am 15. Mai 1933 nahm der als "Fliegen- 
der Hamburger" bekannte Schnelltriebwa- 
gen den planmäßigen Reiseverkehr mit 
160 kmlh Höchstgeschwindigkeit zwischen 
Berlin und Hamburg auf. Die 287 km lange 
Strecke wurde dabei mit einer Reisege- 
schwindigkeit von 124,8 kmk in zwei Stun- 
den und 18 Minuten zurückgelegt. 
Der Schnellverkehr mit derartigen Ge- 
schwindigkeiten, der seinerzeit großes Auf- 
sehen erregte und zu weltweiter Anerken- 
nung für die Deutsche Reichsbahn-Gesell- 
schaft (DRG) führte, entwickelte sich bis 
zum Beginn des Zweiten Weltkriegs ganz 
beachtlich: 1939 war ein Bestand von 38 
Schnelltriebwagenzügen (einschließlich der 
elektrischen Triebwagen) erreicht, mit de- 
nen täglich mehr als 19 000 km gefahren 
wurden. Der Beginn des Zweiten Weltkriegs 
setzte dieser hoffnungsvollen Entwicklung 
jedoch ein jähes Ende. 
Dieser Schnellverkehr mit Triebwagen war 
jedoch nicht der Beginn schneller Züge in 
Deutschland überhaupt. Nach ersten Ansät- 
zen zu schnellen Verbindungen vor 1914 
verkehrten 1923, mitten in der Inflationszeit, 
bei der DRG die ersten Fernschnellzüge 
(als FD bezeichnet). lhre gegenüber den 
Schnellzügen höheren Reisegeschwindig- 
keiten auf dem herkömmlichen und durch 

die Folgen des Ersten Weltkriegs vernach- hung der Geschwindigkeiten verliefen die 
Iässigten Streckennetz wurden durch kurze Weiterentwicklung der Luftdruckbremse und 
Züge mit nur vier bis sechs Wagen und den die Einführung der Magnetschienenbremse 
Wegfall zeitaufwendiger Zwischenhalte er- für die Schnellbremsung aus hohen Ge- 
reicht. schwindigkeiten. Eine Schwierigkeit dabei 
Außerdem kamen vor diesen FD die lei- war vor allem die Beherrschung der auftre- 
stungsstärksten Schnellzuglokomotiven mit tenden thermischen Probleme. 
dem jeweils modernsten Wagenmaterial 
zum Einsatz: anfangs die preußische S 10' 
(DRG-Baureihe 1 71°-") oder die bayerische 
S 316 (187, ab 1926 nach und nach die 
neuen Einheits-Schnellzuglokomotiven der 
Baureihen 01, 02 und (ab 1930) 03. 
lhre zugelassenen 130 kmlh konnten sie 
zunächst aber nicht nutzen, da die Höchst- 
geschwindigkeit auf dem DRG-Strecken- 
netz erst 1926 wieder auf generell 100 kmlh 
heraufgesetzt worden war. 
Ende der zwanziger Jahre - mitten in der 
Wirtschaftskrise - wurde dann mit ersten 
Arbeiten zu seiner Verbesserung begonnen: 
Streckenbegradigungen, Ausrüstung mit der 
neuentwickelten induktiven Zugsicherung 
(Indusi) und Vergrößerung der Vorsignal- 
abstände von den bisher üblichen 700 auf 
1000 m ermöglichten die stufenweise Her- 
aufsetzung der Streckenhöchstgeschwin- 
digkeit auf zunächst generell 120 km/h. 
Zum schnelleren Fahren gehört aber auch 
das wirksame Bremsen. Parallel zur Erhö- 

Entwicklung und Einsatz der 
Schnelltriebwagen bis 1939 
Die Vorgeschichte des Einsatzes von Die- 
selschnelltriebwagen (deren Vorkriegsbau- 
arten künftig als SVT bezeichnet werden) 
geht auf wesentliche Impulse der Flugbahn- 
Gesellschaft zurück, die 1928 von den Di- 
plom-Ingenieuren Franz Kruckenberg und 
Curt Stedefeld gegründet wurde; beide hat- 
ten sich vorher u.a. mit dem Projekt einer 
"Hängeschnellbahn" für 300 bis 500 kmlh 
befaßt. 
In Zusammenarbeit mit der Reichsbahn bau- 
ten sie 1930 im RAW Hannover-Leinhau- 
Sen ein zweiachsiges Versuchsfahrzeug mit 
Luftschraubenantrieb, das als "Schienen- 
zeppelin" bekannt wurde und bei einer sei- 
ner Versuchsfahrten am 21. Juni 1930 auf 
der 257 km langen Strecke zwischen (Ham- 
burg-)Bergedorf und (Berlin-)Spandau 



Bild 7: Der SVT877 alb- im Volksmund schon bald Flieg ?r Hamburger" bezeichnet - unterwegs im Sachsenwald bei Hamburg. Abb.: Slg. Gerhard 
Bild 5 (linkeSeiteoben): Der zweiachsige Propellerti ~ ~ „ d a g e ~ ~  "4 Flugbahn-Gesellschafi(Baujahr 1930) erreichte eine Spitzengeschwindigkeit von 230 kmlh. 
BiId 6 (linkeSeite Mitte): Dasals "Schienenzeppelin" bekannt gewordeneVersuchsfahrzeug ging 1931 auf Deutschlandfahrt; viel staunendes Publikum säumte 
die Strecken, wie hier bei Hagen. Abb. 5 und 6: Sammlung Dr. Scheingraber 

157 kmlh Durchschnitts- und 230 kmlh Spit- 
zengeschwindigkeit erreichte. So recht an- 
erkannt wurden diese Erfolge zunächst je- 
doch nicht: Da die Herren der Flugbahn- 
Gesellschaft aus dem Luftschiffbau kamen, 
wurden sie von den Eisenbahnern mit gehö- 
riger Skepsis betrachtet. 
Die aufkommende Konkurrenz von Auto- 
mobil und Flugzeug sowie die Nachwirkun- 
gen der Weltwirtschaftskrise führten jedoch 
zur Weiterentwicklung der Flugbahn-Ideen, 
und so gab die DRG im Februar 1931 bei 
der WUMAG in Görlitz einen zweiteiligen 
Schnelltriebwagen in Auftrag. Dieses für ei- 
ne Höchstgeschwindigkeit von 160 kmlh 
konzipierte sechsachsige dieselelektrische 
Fahrzeug mit 2 X 302 kW (2 X 410 PS) Lei- 
stung wurde im August 1932 fertiggestellt. 
Das mit der Betriebsnummer 877db verse- 
hene Leichtbaufahrzeug mit 77,4 t Leermas- 
se und 98 Sitzplätzen der damaligen 2. 
Klasse sowie zusätzlich vier Plätzen im Erfri- 
schungsraum kam nach einer Reihe von 
Probefahrten ab 15. Mai 1933 als FD 112 

Kruckenberg-Versuchszuges) nach dem 
Vorbild des 1928 eingeführten "Rheingold" 
einen verkehrswerbenden cremefarben- 
violetten Anstrich. 
Obwohl für dieses Zugpaar nur dieser eine 
Triebwagen - im Volksmund bald als "Flie- 
gender Hamburger" bekannt - zur Verfü- 
gung stand, konnten doch rund 80% der 
Fahrten planmäßig mit dem SVT durchge- 

führt werden. Als Ersatz bei Ausfall stand 
eine für 140 kmlh zugelassene Dampflok 
der Baureihe 03 mit drei Schnellzugwagen 
bereit, die die Fahrzeit des SVT um nur 
zehn Minuten überschritt. 
Der SVT 877db bewährte sich im Prinzip 
gut. Bemängelt wurde allerdings die etwas 
enge Sitzteilung mit der Anordnung 1+3. 
Die Zuverlässigkeit der Dieselmotoren war 

Bild 8: Die erste planmäßige Fahrt des "Fliegenden Hamburgers" von Berlin nach Hamburg fand am 
15. Mai 1933 statt. Hier bei einer Probefahrt am 19. Dezember 1932 in Hamburg. Abb.: Slg. Gerhard 

zwischen Hambura Hbf und Berlin Lehrter 
Bf (Leb) zum  insa atz; die Strecke war dazu 
auf 160 kmlh für den SVT und 140 kmlh für 
FD-Züge ausgebaut worden. Zur optischen 
Hervorhebung erhielten dieser und alle fol- 
genden SVT (mit Ausnahme des späteren 



nicht ganz zufriedenstellend - wie übrigens Hamburgers" sicherzustellen, wurde ein be- über Nacht, so daß der SVT am folgenden 
bei den meisten Triebwagen der Vorkriegs- sonderer Schnellservice in den Bahnbe- Morgen seine nächste planmäßige Fahrt 
zeit. Um aber den mit großem Werbeauf- triebswerken eingerichtet; er ermöglichte wieder antreten konnte, als wäre nichts 
wand propagierten Einsatz des "Fliegenden den Austausch eines Motorendrehgestells geschehen. 



Bild 10: Der SVT 877 a/b steht im Jahre 1933 in Altona Hbf zur Abfahrt nach Berlin bereit. Abb.: H. Maey, Sammlung Dr. Scheingraber 
Bild9(linkeSeiteoben): DerSVT877dbvermutlich auf der Fahrtvon Berlin nach Hamburgvor Erreichen HamburgerStadtgebiets.Abb.: Sammlung Gerhard 
Bild 11 (linke Seite Mitte außen): Blick in den Führerstand des SVT 877 alb (Dezember 1932). 
Bild 12 (linke Seite Mitte innen): Die beiden Fahrgasträume waren als Großräume mit der Sitzteilung 1+3 ausgebildet, auf den Dreierbänken ging es 
entsprechend eng zu. Abb. 11 und 12: Sammlung Kurz 
Bild 13 (linke Seite unten): Seitenansicht, Stirnansicht und lnnenraumaufteilung des SVT 877 d b  zum Zeitpunkt der Indienststellung. 
Bild 14: SVT 877 a/b (später SVT 04 000) mit geändertem Anstrich im Bereich des Führerstands in Hamburg Hbf (1 935). Abb. 13 und 14: Slg. Dietz 



Die trotz dieser Probleme recht guten Erfol- 
ge des "Fliegenden Hamburgers" veranlaß- 
ten die DRG zur Bestellung von 13 weite- 
ren zweiteiligen Schnelltriebwagen bei der 
WUMAG, die die Bauartbezeichnung "Ham- 
burg" erhielten. Diese Fahrzeuge waren mit 
44,75 m knapp 3 m länger als der SVT 877 
und mit 91,3 bis 93,5 t Dienstmasse (leer) 
auch schwerer als dieser. Sie wiesen nur 77 
Sitzplätze 2. Klasse in der Anordnung 1+2 
auf (dazu wieder vier Plätze im Erfrischungs- 
raum) und besaßen im Gegensatz zu den 
Abschlepphaken des 877 eine automati- 
sche Scharfenberg-Kupplung - damit war 
in Verbindung mit der Vielfachsteuerung 
das Führen von zwei Einheiten vom vorde- 
ren Führerstand aus möglich. Auch die Kopf- 
form wurde gegenüber dem "Fliegenden 
Hamburger" verbessert. 
Die Triebwagen wurden 1935 und 1936 in 
Görlitz gebaut und unter den Betriebsnum- 
mern 137 149 bis 152db und 137 224 bis 
232db eingereiht. Der erste SVT "Ham- 
burg" (137 149) wurde zunächst als Ersatz 
für den SVT 877 herangezogen, der zur 
Hundertjahrfeier der deutschen Eisenbah- 
nen in Nürnberg ausgestellt war und mit 
dem die Deutsche Reichsbahn stolz den 
neuen und damals weltweit einzigartigen 
Markenartikel "Fernschnelltriebwagen" (FDt) 
präsentierte. 
Die weiteren Neuablieferungen der Bauart 
"Hamburg" fuhren ab 1. Juli 1935 zunächst 
auf der 588 km langen Strecke Berlin Schle- 
sischer Bf - Hannover - Hamm - Essen - 
Köln Hbf; zwischen Berlin und Hannover 
(über Stendal) wurde dabei eine Reisege- 
schwindigkeit von zunächst 132,6 und spä- 
ter 133,6 kmlh erreicht. Ab 15. August 1935 
kam die 550 km lange Strecke Berlin Anhal- 
ter Bf (Ahb) - Leipzig - Erfurt - Frankfurt 
(Main) Hbf hinzu, wobei Bebra durch die 
"Berliner Kurve" umgangen und dadurch 
ein weiteres Kopfmachen außer in Leipzig 
Hbf vermieden wurde. 
Als erste nicht auf Berlin ausgerichtete Ver- 
bindung folgte ab 6. Oktober 1935 die 
477 km lange Strecke Altona Hbf (die Ein- 
gemeindung nach Hamburg erfolgte erst 
1937) - Bremen - Osnabrück - Münster - 
Essen - Köln, wobei die Rückleistung zwi- 
schen Köln und Duisburg mit dem SVT 
nach Berlin vereinigt gefahren wurde. (Spä- 
ter fuhren FDt 15 und 37 von Köln bis Hamm 
über 148 km gekuppelt.) Gleichzeitig kam 
eine zusätzliche Verbindung zwischen Al- 
tona Hbf und Berlin Leb zustande. 
Bis zum Fahrplanwechsel am 15. Mai 1936 
standen dann genügend SVT "Hamburg" 
zur Verfügung, um von Berlin aus nach 
München (685 km) und Stuttgart (677 km) 
je eine FDt-Verbindung einzurichten; beide 
Einheiten fuhren dabei zwischen Berlin Ahb 
und Nürnberg Hbf vereinigt. Die Einsatzstel- 
len der SVT waren zu diesem Zeitpunkt 

Bild 15: 1935 und 1936 wurden insgesamt 13 
weitere zweiteilige Schnelltriebwagen in Dienst 
gestellt, die die Bauartbezeichnung "Harnburg" 

erhalten haben. Hier der von der DR mustergültig 
aufgearbeitete 137 225 aib (7. Juli 1991 ). 

Abb.: B. Oss 





Bild 19: SVT 137 229 im August 1935 in Görlitz vor der Ablieferung. Abb.: WUMAG, Slg. Dietz 
Bild 16 (ganz oben): Zwei Schnelltriebwagen der Bauart "Hamburg" als FDt 15/17 (Köln - Berlin) bei 
der Porta Westfalica. Abb.: C. Bellingrodt, Sammlung Gerhard 
Bild 17 (ganz oben Mitte): Schnelltriebwagen Bauart "Hamburg" irn Jahre 1937 in Hamburg beim 
Haltepunkt Oberhafen. Abb.: RBD Hamburg, Sammlung Neumann 
Bild 18 (rechte Seite rechts oben): SVT 137 225 und SVT 137 226 als FDt 551 (MünchenIStuttgart - 
Berlin) am 16. Juni 1936 bei Dornburg (Saale). Abb.: C. Bellingrodt, Sammlung Dr. Scheingraber 
Bild 20 (rechts): Blick aus dem Führerstand des FDt 15 nach Berlin bei Bielefeld. Abb.: Slg. Gerhard 
Bild 21 (rechte Seite rechts unten): SVT 137 225 und 226 rollen am 28. Mai 1936 unterhalb von 
Lauenstein als FDt 551 die Nordrampe der Frankenwaldbahn hinab. Abb.: C. Bellingrodt, Slg. Dietz 

Berlin Leb für SVT 877 nach Hamburg, mängelt. Unerwartet mußten jedoch alle 
Berlin-Grunewald für SVT 137 149 bis 152 SVT dieser Bauart im Herbst 1937 aus dem 
nach Köln, Betrieb genommen werden, als Anzeichen 
Berlin Ahb für SVT 137 224 bis 227 und für eine Ermüdung der Achswellen in den 
137 229 bis 232 nach München, Stuttgart Maschinendrehgestellen festgestellt wurden 
und Frankfurt (Main) sowie - verursacht vermutlich durch die für Strek- 
Altona Hbf für SVT 137 228 nach Köln. ken mit unzureichender Gleislage zu ge- 

Die SVT "Hamburg" bewährten sich zwar ringe Abfederung des Maschinentragrah- 
gut, wiesen aber mit ihren 77 Sitzplätzen mens. Nach dem Einbau verstärkter Achs- 
bei dem großen Zuspruch ein zu geringes wellen konnte am 6. November 1937 als 
Platzangebot auf. Der Großraum brachte erstes die Verbindung nach Köln wieder 
auf langen Strecken Unruhe mit sich, und aufgenommen werden, und die anderen 
der fehlende Speiseraum wurde auch be- FDt-Läufe folgten wenig später. 


