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Titelseite (Bilder 1 bis 3): Der SVT 137 225 a/b, ein Schnelltriebwagen der Bauart “Hamburg” aus
dem Jahre 1935, wurde von der Deutschen Reichsbahn mustergtiltig restauriert (groBes Foto).
Auch die stromlinienverkleidete 05 001 ist der Nachwelt erhalten geblieben. Sie kann heute im Ver-
kehrsmuseumn Nirnberg besichtigt werden (kleines Foto oben). Am 2. Juni 1991 begann mit dem
planmé&Rigen Einsatz von ICE-Zgen das Hochgeschwindigkeits-Zeitalter bei der Deutschen Bun-
desbahn (kleines Foto unten). Abb.: B. Oss, W. Zeitler, H. Schén

Bild 180 (Riicktitel): ICE 587 “Linderhof’ von Hamburg nach Minchen auf der Neubaustrecke
Hannover — Wiirzburg bei Leinach (nordwestlich von Wirzburg). Abb.: H. Schén

Bild 4: ICE 787 “Riemenschneider”’ (Hamburg —Minchen) bei Mering am 12. September 1893.
Abb.: G. Zimmermann
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Schnellverkehr in Deutschland

Am 15. Mai 1933 nahm der als “Fliegen-
der Hamburger” bekannte Schnelltriebwa-
gen den planmaBigen Reiseverkehr mit
160 km/h Hochstgeschwindigkeit zwischen
Berlin und Hamburg auf. Die 287 km lange
Strecke wurde dabei mit einer Reisege-
schwindigkeit von 124,8 km/h in zwei Stun-
den und 18 Minuten zurlickgelegt.

Der Schnellverkehr mit derartigen Ge-
schwindigkeiten, der seinerzeit groBes Auf-
sehen erregte und zu weltweiter Anerken-
nung flr die Deutsche Reichsbahn-Gesell-
schaft (DRG) fiihrte, entwickelte sich bis
zum Beginn des Zweiten Weltkriegs ganz
beachtlich: 1939 war ein Bestand von 38
Schnelltriebwagenziigen (einschlieBlich der
elektrischen Triebwagen) erreicht, mit de-
nen taglich mehr als 19 000 km gefahren
wurden. Der Beginn des Zweiten Weltkriegs
setzte dieser hoffnungsvollen Entwicklung
jedoch ein jahes Ende.

Dieser Schnellverkehr mit Triebwagen war
jedoch nicht der Beginn schneller Ziige in
Deutschland iberhaupt. Nach ersten Ansat-
zen zu schnellen Verbindungen vor 1914
verkehrten 1923, mitten in der Inflationszeit,
bei der DRG die ersten Fernschnellziige
(als FD bezeichnet). lhre gegeniiber den
Schnellziigen héheren Reisegeschwindig-
keiten auf dem herkdmmlichen und durch

die Folgen des Ersten Weltkriegs vernach-
lassigten Streckennetz wurden durch kurze
Ziige mit nur vier bis sechs Wagen und den
Wegfall zeitaufwendiger Zwischenhalte er-
reicht.

AuBerdem kamen vor diesen FD die lei-
stungsstérksten Schnellzuglokomotiven mit
dem jeweils modernsten Wagenmaterial
zum Einsatz: anfangs die preuBische S 10’
(DRG-Baureihe 17'%'%) oder die bayerische
S3/6 (18%, ab 1926 nach und nach die
neuen Einheits-Schnellzuglokomotiven der
Baureihen 01, 02 und (ab 1930) 03.

Ihre zugelassenen 130 km/h konnten sie
zunachst aber nicht nutzen, da die Hochst-
geschwindigkeit auf dem DRG-Strecken-
netz erst 1926 wieder auf generell 100 km/h
heraufgesetzt worden war.

Ende der zwanziger Jahre — mitten in der
Wirtschaftskrise — wurde dann mit ersten
Arbeiten zu seiner Verbesserung begonnen:
Streckenbegradigungen, Ausristung mit der
neuentwickelten induktiven Zugsicherung
(Indusi) und VergroBerung der Vorsignal-
abstande von den bisher Ublichen 700 auf
1000 m ermdoglichten die stufenweise Her-
aufsetzung der Streckenhdchstgeschwin-
digkeit auf zundchst generell 120 km/h.
Zum schnelleren Fahren gehort aber auch
das wirksame Bremsen. Parallel zur Erhé-

hung der Geschwindigkeiten verliefen die
Weiterentwicklung der Luftdruckbremse und
die Einfihrung der Magnetschienenbremse
far die Schnellbremsung aus hohen Ge-
schwindigkeiten. Eine Schwierigkeit dabei
war vor allem die Beherrschung der auftre-
tenden thermischen Probleme.

Entwicklung und Einsatz der
Schnellitriebwagen bis 1939

Die Vorgeschichte des Einsatzes von Die-
selschnelltriebwagen (deren Vorkriegsbau-
arten kiinftig als SVT bezeichnet werden)
geht auf wesentliche Impulse der Flugbahn-
Gesellschaft zurlick, die 1928 von den Di-
plom-Ingenieuren Franz Kruckenberg und
Curt Stedefeld gegriindet wurde; beide hat-
ten sich vorher u.a. mit dem Projekt einer
*Hangeschnellbahn” fir 300 bis 500 km/h
befaf3t.

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
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Bild 5 (linke Seite oben): D
Bild 6 (linke Seite Mitte): D 1 C
die Strecken. wie hier bei Haaen Abb 5 und 6: Sammlung Dr. Schemgraber

157 km/h Durchschnitts- und 230 km/h Spit-
zengeschwindigkeit erreichte. So recht an-
erkannt wurden diese Erfolge zunachst je-
doch nicht: Da die Herren der Flugbahn-
Gesellschaft aus dem Luftschiffoau kamen,
wurden sie von den Eisenbahnern mit geho-
riger Skepsis betrachtet.

Die aufkommende Konkurrenz von Auto-
mobil und Flugzeug sowie die Nachwirkun-
gen der Weltwirtschaftskrise fuhrten jedoch
zur Weiterentwicklung der Flugbahn-ldeen,
und so gab die DRG im Februar 1931 bei
der WUMAG in Gorlitz einen zweiteiligen
Schnelltriebwagen in Auftrag. Dieses fur ei-
ne Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h
konzipierte sechsachsige dieselelekirische
Fahrzeug mit 2 x 302 kW (2 x 410 PS) Lei-
stung wurde im August 1932 fertiggestelit.
Das mit der Betriebsnummer 877a/b verse-
hene Leichtbaufahrzeug mit 77.4 t Leermas-
se und 98 Sitzplatzen der damaligen 2.
Klasse sowie zusatzlich vier Platzen im Erfri-
schungsraum kam nach einer Reihe von
Probefahrten ab 15. Mai 1933 als FD 1/2
zwischen Hamburg Hbf und Berlin Lehrter
Bf (Leb) zum Einsatz; die Strecke war dazu

auf 160 km/h far den SVT und 140 km/h fir

FD-Zige ausgebaut worden. Zur optischen
Hervorhebung erhielten dieser und alle fol-
genden SVT (mit Ausnahme des s

Kruckenberg-Versuchszuges) nach dem
Vorbild des 1928 eingeflihrten “Rheingold”
einen verkehrswerbenden cremefarben-
violetten Anstrich.

Obwohl fir dieses Zugpaar nur dieser eine
Triebwagen — im Volksmund bald als “Flie-
gender Hamburger" bekannt — zur Verfu-
gung stand, konnten doch rund 80% der
Fahrten planmaBig mit dem SVT durchge-

Bild8: D
15. Mai 1

e planm
tatt. Hier bei einer Probefahrt

den Hamburgers
m 19. Dezember 1

-‘-u.‘?-n.'
m Sachsenwald bei Hamr rg. Abb ! Stg Gerhard

te eine Spitzenges
schlandfahrt; viel

fihrt werden. Als Ersatz bei Ausfall stand
eine fur 140 km/h zugelassene Dampflok
der Baureihe 03 mit drei Schnellzugwagen
bereit, die die Fahrzeit des SVT um nur
zehn Minuten Uberschritt.

Der SVT 877a/b bewahrte sich im Prinzip
gut. Beméangelt wurde allerdings die etwas
enge Sitzteilung mit der Anordnung 1+3.
Die Zuverléssigkeit der Dieselmotoren war

Hamburg fand am
Abb.: Slg. Gerhard

vun Berlin na




nicht ganz zufriedenstellend — wie lbrigens
bei den meisten Triebwagen der Vorkriegs-
zeit. Um aber den mit groBem Werbeauf-
wand propagierten Einsatz des “Fliegenden

It
Y

1

Hamburgers” sicherzustellen, wurde ein be-
sonderer Schnellservice in den Bahnbe-
triebswerken eingerichtet; er ermoglichte
den Austausch eines Motorendrehgestells

Uber Nacht, so daf3 der SVT am folgenden
Morgen seine nachste planmaBige Fahrt
wieder antreten konnte, als wére nichts
geschehen.
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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
Bild 9(linke Seite oben): Der SVT 877 a/b vermutlich auf der Fahrt von Berlin nach Hamburg vor Erreichen Hamburger Stadtgebiets. Abb.: Sammlung Gerhard
Bild 11 (linke Seite Mitte auBBen): Blick in den Flhrerstand des SVT 877 a/b (Dezember 1932).

Bild 12 (linke Seite Mitte innen): Die beiden Fahrgastraume waren als GroBrdume mit der Sitzteilung 1+3 ausgebildet, auf den Dreierbanken ging es
entsprechend eng zu. Abb. 11 und 12: Sammlung Kurz

Bild 13 (linke Seite unten): Seitenansicht. Stiransicht und Innenraumaufteilung des SVT 877 a/b zum Zeilpunkt der Indienststellung.
Bild 14: SVT 877 a/b (spater SVT 04 000) mit gedndertem Anstrich im Bereich des Fuhrerstands in Hamburg Hbf (1935). Abb. 13 und 14: Slg. Dietz
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Die trotz dieser Probleme recht guten Erfol-
ge des “Fliegenden Hamburgers” veranlafi3-
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 langer als der SVT 877
und mit 91,3 bis 93,5t Dienstmasse (leer)
auch schwerer als dieser. Sie wiesen nur 77
Sitzplatze 2. Klasse in der Anordnung 1+2
auf (dazu wieder vier Platze im Erfrischungs-
raum) und besaBen im Gegensatz zu den
Abschlepphaken des 877 eine automati-
sche Scharfenberg-Kupplung — damit war
in Verbindung mit der Vielfachsteuerung
das Fihren von zwei Einheiten vom vorde-
ren Flhrerstand aus moglich. Auch die Kopf-
form wurde gegeniber dem “Fliegenden
Hamburger" verbessert.

Die Triebwagen wurden 1935 und 1936 in
Gorlitz gebaut und unter den Betriebsnum-
mern 137 149 bis 152a/b und 137 224 bis
232a/b eingereiht. Der erste SVT “Ham-
burg” (137 149) wurde zunachst als Ersatz
fir den SVT 877 herangezogen, der zur
Hundertjahrfeier der deutschen Eisenbah-
nen in Numnberg ausgestellt war und mit
dem die Deutsche Reichsbahn stolz den
neuen und damals weltweit einzigartigen
Markenartikel “Fernschnelltriebwagen” (FDt)
prasentierte.

Die weiteren Neuablieferungen der Bauart
“Hamburg” fuhren ab 1. Juli 1935 zunachst
auf der 588 km langen Strecke Berlin Schle-
sischer Bf — Hannover — Hamm — Essen —
Kéin Hbf; zwischen Betlin und Hannover
(liber Stendal) wurde dabei eine Reisege-
schwindigkeit von zunachst 132,6 und spa-
ter 133,6 km/h 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 auBer 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 — Osnabriick — Minster —
Essen — Koln, wobei die Ruckleistung zwi-
schen Koéln und Duisburg mit dem SVT
nach Berlin vereinigt gefahren wurde. (Spéa-
ter fuhren FDt 15 und 37 von Koln bis Hamm
tber 148 km gekuppelt.) Gleichzeitig kam
eine zusatzliche Verbindung zwischen Al-
tona Hbf und Berlin Leb zustande.

Bis zum Fahrplanwechsel am 15. Mai 1936
standen dann genligend SVT "Hamburg"
zur Verfugung, um von Berlin aus nach
Minchen (685 km) und Stuttgart (677 km)
je eine FDt-Verbindung einzurichten; beide
Einheiten fuhren dabei zwischen Berlin Ahb
und Nirnberg Hbf vereinigt. Die Einsatzstel-
len der SVT waren zu diesem Zeitpunkt

Bild 15: 1935 und 1936 wurden insgesamt 13
weitere zweiteilige Schnelliriebwagen in Dienst
gestellt, die die Bauartbezeichnung “Hamburg”
erhalten haben. Hier der von der DR mustergiiltig
aufgearbeitete 137 225 a/b (7. Juli 1991).

Abb.: B. Oss
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Bild 19: SVT 137 229 im August 1935 in Gorlitz vor der Ablieferung. Abb.: WUMAG, Slg. Dietz

Bild 16 (ganz oben): Zwei Schnelltriebwagen der Bauart “Hamburg” als FDt 15/17 (KéIn — Berlin) bei
der Porta Westfalica. Abb.: C. Bellingrodt, Sammlung Gerhard

Bild 17 (ganz oben Mitte): Schnelitriebwagen Bauart “Hamburg” im 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 (Minchen/Stuttgart —
Berlin) am 16. Juni 1936 bei Dornburg (Saale). Abb.: C. Bellingrodt, Sammlung Dr. Scheingraber
Bild 20 (rechts): Blick aus dem Fihrerstand 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 fur SVT 877 nach Hamburg,

* Berlin-Grunewald fiir SVT 137 149 bis 152
nach Koin,

= Berlin Ahb fir SVT 137 224 bis 227 und
137 229 bis 232 nach Minchen, Stutigart
und Frankfurt (Main) sowie

= Altona Hbf flr SVT 137 228 nach Kaoln.

Die SVT "Hamburg" bewahrten sich zwar

gut, wiesen aber mit ihren 77 Sitzplatzen

bei dem groBen Zuspruch ein zu geringes

Platzangebot auf. Der GroBraum brachte

auf langen Strecken Unruhe mit sich, und

der fehlende Speiseraum wurde auch be-

mangelt. Unerwartet muften jedoch alle
SVT dieser Bauart im Herbst 1937 aus dem
Betrieb genommen werden, als Anzeichen
fur eine Ermidung der Achswellen in den
Maschinendrehgestellen festgestellt wurden
— verursacht vermutlich durch die fiir Strek-
ken mit unzureichender Gleislage zu ge-
ringe Abfederung des Maschinentragrah-
mens. Nach dem Einbau verstarkter Achs-
wellen konnte am 6. November 1937 als
erstes die Verbindung nach Koéin wieder
aufgenommen werden, und die anderen
FDt-Laufe folgten wenig spater.




