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ZUR SACHE

Der VT 18.16, der während
seines regulären Einsatzes
kaum die Strecke von Neuen-
markt nach Marktschorgast
gefahren sein dürfte, ist als
Museumsfahrzeug der DB AG
durchaus auf der Schiefen
Ebene denkbar. Gerhard Peter
und Martin Knaden inszenier-
ten daher das sehenswerte
Modell von Kato/Noch auf der
ebenso sehenswerten Modell-
bahnanlage des Deutschen
Dampflok-Museums, bei dem
wir uns für die Unterstützung
der Fotoarbeiten ganz herzlich
bedanken.
Foto: gp/MK

Vermissen auch Sie nach 20 Uhr die
Mainzelmännchen, die – völlig los-

gelöst von allen Naturgesetzen – ihre
Späße zwischen den Spots treiben und
damit für eine klare Trennung der wer-
benden Aussagen sorgen? Oder lassen
Sie, mehr oder weniger vor der Glotze
dösend, die Werbeblöcke als Gehirn-
wäsche ins Unterbewußtsein ge-
langen? Dort entfalten – wie Studien

beweisen – besonders die kurzen, nur
fünf oder zehn Sekunden langen Wie-
derholungen der wichtigsten Werbe-
aussage eines zuvor gelaufenen Spots,
neudeutsch: „reminder“, ihre Wirkung. 

Beim Film entstehen Aussagen erst
durch den sorgfältigen Schnitt der ein-
zelnen Szenen. In der Werbung gilt
dies ganz besonders. Aber gilt es auch
übergreifend für mehrere Spots?

Genscher sitzt in zwei sich begeg-
nenden ICE gleichzeitig, der Hackl
Schorsch erzielt im „Wackl“-ICE-T
Superzeiten, und für Sönke Wortmann
laufen dort die besten Filme. So weit,
so gut. „Die Bahn kommt.“

Schnitt.
„Nicht immer, aber immer öfter …“

Ach nee. Was weiß der Hersteller eines
alkoholfreien Bieres über die Pannen-
und Pünktlichkeitsstatistik der DB?
Oder hat sich ein Mensch des Fernse-
hens beim Zusammenstellen der Spots

etwa einen Spaß gemacht? Oder re-
gierte einfach nur der Zufall? 

Wie auch immer. Wir wollen hier
nicht darüber spekulieren, warum die
Pünktlichkeitsstatistik der DB AG so ist,
wie sie ist. Eher schon interessiert uns
die Neuheitenpünktlichkeit der Modell-
bahnindustrie. 

Insbesondere von den großen Her-
stellern erscheinen Neuheiten übers
ganze Jahr verteilt. Nicht immer, aber
immerhin ab und zu mal. Immer mehr
wird dagegen die Kauflust angesta-
chelt, wenn das Jahr sich dem Ende
zuneigt und die Modellbahnsaison in
ihre verschärfte Phase tritt. Der
Modellbahnmarkt ist ganz überwie-
gend ein Neuheiten- und Saisonge-
schäft, das sich gerade in der angeb-
lich besinnlichen Jahreszeit zuspitzt.

Unsere Leser merken dies auch am
Inhalt der MIBA. Weniger Anlagen-Be-
richte, dafür um so mehr Neuheiten-
Vorstellungen und Modelltests. In die-
ser Ausgabe können wir Ihnen ange-
fangen beim Highlight VT 18.16 von
Kato/Noch über die BR 17 von Trix und
den Gottwald-Kran von Kibri bis hin
zum 10-Ampere-Verstärker von Lenz
wieder eine Menge Neues vorstellen. 

Und der Reigen der Neukonstruktio-
nen wird auch in der MIBA nicht ab-
reißen: Zum Jahresende werden z.B.
die „Siebz’ga“ von Fleischmann, die
E 93 von Piko und der ICE-T von Lima
(vielleicht mit einem beiliegenden
Mini-Hackl in 1:87?) in den Handel und
somit auch auf unsere Teststrecke ge-
langen. Mit etwas Glück erscheinen die
angekündigten Modelle bereits recht-
zeitig für unsere nächste Ausgabe.
Pünktlich? Nicht immer. Aber immer
öfter … Martin Knaden

Nicht 
immer …
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LESERBRIEFEMIBA, Leserbriefe

Nur Junior-Modelle?

Mit einem weinenden Auge verfolge ich
den Preisanstieg bei Modellbahnpro-
dukten. Als Jugendlicher hat man zwar
einen kleinen Geldbeutel, doch würde
man sich auch gerne Fahrzeuge für
„Erwachsene“ kaufen können. Viele
Firmen bieten zwar spezielle Junior-
Modelle an, aber wer will denn ständig
nur mit Donnerbüchsen und ähnli-
chem rumfahren? Haben Jugendliche
nicht auch das Bedürfnis nach Model-
len wie Schnellzügen u.ä.? Bei den nor-
malen Waggons geht der Preis noch –
bis zu DM 60,– kann auch ich mal aus-
geben oder mir wünschen –, aber wer
kann mir den SBB IC-Steuerwagen für
weit über DM 150,–  kaufen?

Obwohl Jugendliche bei meinem
Händler Rabatt bekommen, ist dieses
schöne Fahrzeug leider nicht drin. Für
über DM 150,– bekommt man bereits
Lokomotiven bzw. ganze Startsets. Ist
da das Verhältnis gegeben? Ich möchte
an die Hersteller appellieren, daß sie
ihre Preispolitik überdenken.
Andreas Enke, E-Mail

MIBA 9/99, Anlagenbericht

Monsteroberleitung

Seit Formatänderung hat sich die
MIBA sehr zu ihrem Vorteil verändert
und wird von mir fast regelmäßig ge-
kauft. Aber warum immer diese „Rück-
fälle“ wie in MIBA 9/99, S. 88-91, mit
Streupulver, Klebefoliestraßen, Fla-
schenbürstenbäumen, Plastikglanz auf
allem und Märklin-Monsteroberlei-
tung?
Gerd Rudolph, Wipperfürth

MIBA 9/99, Gölsdorfs Gardedampfer

Gölsdorf-Lok in Prag

Im Prager Technischen Nationalmu-
seum befindet sich eine weitere 310er
zur Erinnerung an den hohen techni-
schen Stand des Lokomotivbaues vor
dem 1. Weltkrieg. Es handelt sich um
die K.u.K. Oesterreichische Staats-
bahnlok 310.15, später CSD 375.007.

Ein Besuch dieser technischen Erinne-
rungsstätte ist m.E. sehr empfehlens-
wert. Auch wäre es geschichtlich wert-
voll, wenn interessante Dampflok-
Publikationen mit den entsprechenden
Fabrikschildern dokumentiert werden
würden.
Otto Straznicky, Erftstadt

Trockendampf?

Die Titelgeschichte über die BR 310 hat
mir gefallen. So etwas wünschte ich
mir zu jeder vorgestellten Lokomotive
beziehungsweise Modell.

Bei der in diesem Artikel erwähnten
BR 210 gibt es einige Unklarheiten und
Widersprüche. Der Ausdruck „Trok-
kendampf-Lok“ ist nicht gerade geläu-
fig. Ich vermutete, daß von Heißdampf
die Rede sei. Später ist dann von den
Baureihen P6 und P8 in Verbindung
mit Heißdampf die Rede. Sollte mit
Trockendampf Sattdampf (Naßdampf)
gemeint sein? Auch bei den Jahres-
zahlen gibt es Widersprüche. Die BR
210 soll nach der ersten europäischen
Pazifik-Lokomotive (also nach 1906
und vor der P6 (also vor 1903) gebaut
worden sein. Also irgend etwas ver-
stehe ich da nicht!
Gerd Eidmann, Wuppertal

MIBA 9/99, Das kleine Schwarze

Feine Spurkränze

Mehr als alles andere scheint es mir
bemerkenswert zu sein, daß Roco als
erster europäischer Serienhersteller
den überzeugenden Sprung durch das
Fenster der Gelegenheit gewagt hat.
Die feinen Spurkränze des hervorra-
genden Modells der österreichischen
Reihe 310, wenngleich bedingt durch
maßstäbliche Erfordernisse, könnten

den Weg weisen, auch weitere Modelle
auf den Markt zu bringen, die nicht
immer an den Ackerbau erinnern. Hof-
fen wir’s beste!
Derric Gerdes, E-Mail

MIBA 10/99, Raum ist in der kleinsten Hütte

Vorsicht, Scherz!

Ich habe voll Begeisterung in der
MIBA-Oktoberausgabe den Artikel
„Raum ist in der kleinsten Hütte“ gele-
sen, und glaube, daß Ihnen da ein klei-
ner Fehler unterlaufen ist. Im ersten
Absatz der dritten Spalte ist zu lesen,
daß der Erbauer das alles nur als
Hobby sieht, und nicht an eine solch
exakte Beschreibung denke wie „31.
Februar 1934 um 4:65“. Ich glaube
daß Ihnen da ein kleiner Druckfehler
unterlaufen ist.
Bernhard Gubier, Wien

MIBA 10/99, Neuheiten

Weiter so!

Gratulation zur neuen Neuheiten-
Rubrik! Genau so stelle ich mir die
Information vor. Kurze Beschreibung,
Hersteller und – ganz wichtig – die
Preisangabe. Mindestens genauso gut
ist der Neuheiten-Ticker. So präsentiert
man Informationen. Weiter so!
Oliver Rath, E-Mail

Fabrikschild aus Bronze von CSD-Dampflok
375.007 Gölsdorf Konstruktion ~ BBÖ 310
Foto: Otto Straznicky

Leserbriefe geben nicht unbedingt die
Meinung der Redaktion wieder; im
Sinne größtmöglicher Meinungsviel-
falt behalten wir uns das Recht zu sinn-
wahrender Kürzung vor.

Ihre Meinung interessiert uns!

Schreiben Sie uns: 
Redaktion MIBA

Senefelderstraße 11
90409 Nürnberg

Telefax: 0911/5196540
E-mail: redaktion@miba.de
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NUR EIN BILD

Mit der untergehenden Sonne im Rücken,
die sich noch einmal zwischen ein paar Wolken durchgemogelt hat,

geht es mit der letzten Fuhre Richtung Heimat.
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Angesichts der charakteristi-
schen Formgebung erinnern
die Schnelltriebwagen der
Baureihe VT 18.16 an den
Schienen-Zeppelin von Franz
Kruckenberg. Robert Niemeier
erinnert an die bemerkenswer-
te Konstruktion des VEB Wag-
gonbau Görlitz.

Im Jahre 1950 eröffnete die Deutsche
Reichsbahn ihre erste Fernschnell-

verkehrsverbindung auf der Relation
Berlin–Dresden–Prag. Hier wurden
zunächst die in der Vorkriegszeit ge-
bauten Dieseltriebwagen der Bauarten
„Hamburg“, „Leipzig“ und „Köln“ ein-
gesetzt.

Der steigende Bedarf von Triebzügen
moderner Bauart wurde in den Nach-
kriegsjahren durch drei dieselmecha-
nische Triebzüge der ungarischen Bau-
art „Ganz“ (Baureihenbezeichnung
VT 12.14/181.0 und 181.5), sowie
durch den Erwerb von DB-Triebzügen
der Vorkriegsbaureihen ergänzt.

Der ständig wachsende internatio-
nale Reiseverkehr forderte jedoch bes-
sere, schnellere und komfortablere
Reiseverbindungen. Um diesen Anfor-
derungen gerecht zu werden, erteilte
die Deutsche Reichsbahn im Jahre
1962 dem VEB Waggonbau Görlitz ei-
nen Auftrag zu Entwicklung und Bau
eines neuen vierteiligen Schnelltrieb-
zuges für den Fernreiseverkehr. 

Im Jahre 1963 wurde auf der Leipzi-
ger Frühjahrsmesse der Baumusterzug
vorgestellt. Mit der Bezeichnung
VT 18.16 wurden die Fahrzeugart
(VT für Verbrennungstriebwagen), die
Leistung (18 in PS x 100, entspricht
1800 PS) und die Höchstgeschwindig-
keit (16 in km/h x 10 entspricht 160
km/h) codiert. Mit Inkrafttreten des
neuen Nummernschlüssels der DR am
1. Juli 1970 wurden die Triebzüge als
BR 175.0 bis 175.5 umnumeriert. 

Der Zug bestach durch eine moder-
ne Formgebung. Zweifellos folgte der
VT 18.16 den Baugrundsätzen für
Schnelltriebzüge, die der legendäre
Franz Kruckenberg 1938 mit dem SVT
137 155 geschaffen hatte, welcher
ebenso in der damaligen Waggon- und
Maschinenbau-AG Görlitz (Wumag)
entstanden war. Eingehende Ver-
suchsfahrten durch die Versuchs- und
Entwicklungsstelle der Maschinenwirt-
schaft (VES-M) in Halle (Saale) stellten
die Zuverlässigkeit des neuen Triebzu-
ges unter Beweis. An der Serienaus-
führung änderte sich kaum etwas. 

Bauartbeschreibung

Untergestell und Wagenkasten bilden
eine geschweißte Leichtbau-Konstruk-
tion. Die Wagenkästen bestehen aus
Abkantprofilen und angeschweißten
Dach- und Seitenwandblechen, die
zum Tragen mit herangezogen werden.
Die Führerkabine ist als Kanzel auf das
Dach gesetzt und mit dem Wagenka-
sten verschweißt. Als Einstiegtüren
wurden beim Triebzug VT 18.16.01
Schiebe-, bei den nachfolgenden Zügen
Drehfalttüren verwendet. 

Alle Fahrzeuge laufen auf achshal-
terlosen Drehgestellen der Bauart Gör-
litz. Für die Triebdrehgestelle wurde
wegen der Maschinenanlage eine Son-
derkonstruktion mit 4,0 m Radstand
gewählt. Die Abfederung erfolgte
durch Schraubenfedern mit parallel
geschalteten Stoßdämpfern.

VORBILD Schnellverbrennungstriebwagen VT 18.16 /SVT 175

Kruckenbergs Enkel

Oben: Der Museums-VT 18.16 am 27.4.1997
während einer Sonderfahrt Berlin–Karlovy
Vary auf der Syratalbrücke in Plauen.

Die kantig-rundliche Kopfform des VT 18
erinnert an Kruckenbergsche Kreationen.
Fotos: Robert Niemeier
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Als Antriebsanlage dient in jedem
Maschinenwagen ein wassergekühlter
Zwölfzylinder-Viertakt-Dieselmotor
mit Abgasturbolader und einer Lei-
stung von 662 kW (VT 18.16.01 sowie
anfangs bei VT 18.16.02 bis VI
18.16.08) bzw. 735 kW (ab VT
18.16.02). Die Kraftübertragung er-
folgt über ein hydraulisches Drei-
wandler-Getriebe, einer vor- und einer
nachgeschalteten Zahnradübersetzung
und dem Wendegetriebe. Die gesamte
Maschinenanlage ruht auf dem Trieb-
drehgestell. Diese entsprechen von den
Bauteilen her im wesentlichen denen
der Diesellokomotiven der Baureihen
110 und 118.

Die Bremsausrüstung besteht aus ei-
ner elektrisch gesteuerten mehrlösigen
Klotzbremse mit eigenen Bremszylin-
dern und Gleitschutzreglern für jede
Achse und einer zusätzlichen Magnet-
schienenbremse. Das Baumuster VT
18.16.01 war mit einer zweistufigen
Hikss-Bremse ausgerüstet. Die Ma-
gnetschinenbremsen befinden sich al-
le in den Laufdrehgestellen. 

Als Zug- und Stoßvorrichtung ist ei-
ne selbsttätige Mittelpuffer-Kupplung
der Bauart Scharfenberg vorhanden.
Sie kuppelt sämtliche elektrischen und
pneumatischen Leitungen mit. Inner-
halb des Triebzuges wird eine Schar-
fenberg-Kurzkupplung mit parallelge-
schalteten Dämpfern verwendet. Die
Übergänge zwischen den Wagen sind
innen durch Gummiwülste und außen
durch mit der Außenhaut bündige Fal-
tenbälge geschützt.

Wagenaufteilung: Maschinenwagen
VTa mit Maschinenvorbau, Führer-
stand, Maschinenraum, Gepäck- bzw.
Postabteil, Dienst- bzw. Funkabteil,
Einstieg, Großraum 2. Klasse und Toi-
lette; Mittelwagen VMc mit Einstieg,
Toilette, Küche, Anrichte, Speiseraum
mit 23 Plätzen, drei Abteilen 2. Klasse
und Vorraum; Mittelwagen VMd mit
Einstieg, Toilette, neun Abteilen 1.
Klasse, Toilette, Waschraum und Ein-
stieg; Maschinenwagen VTb mit der (in
umgekehrter Reihenfolge) gleichen
Aufteilung wie beim VTa. 

Ergänzt wurden die acht Züge
1967/68 durch sechs Einheitsmittel-
wagen VMe mit Einstieg, Toilette, neun
Abteilen 2. Klasse, Toilette, Wasch-
raum, Einstieg. Dadurch konnten bei
Bedarf auch fünf- und sechsteilige Züge
gefahren werden. Bei letzteren verrin-
gerte sich allerdings die Höchstge-
schwindigkeit auf 140 km/h. Zwei Re-
serve-Maschinenwagen vervollstän-
digten 1967/68 den Triebwagenpark.

Betriebseinsatz

Die Züge galten über viele Jahre als die
Verkörperung des technischen Fort-
schritts bei der Deutschen Reichsbahn.
Die „Flaggschiffe“ sollten für Lei-
stungsfähigkeit, Zuverlässigkeit, Rei-
sekomfort und Schnelligkeit stehen –
doch alldem war schon durch den Zu-
stand vieler Strecken Grenzen gesetzt. 

Beheimatet wurden die Züge aus-
schließlich im Bw Berlin-Karlshorst.
Ab September 1964 erfolgte ihr Ein-
satz auf der Strecke Berlin–Prag. Es
folgten die Verbindungen Berlin–Prag–
Wien als „Vindobona“ ab 1. Oktober
1965, Berlin–Malmö als „Berlinaren“
mit Trajektierung zwischen Saßnitz
und Trelleborg und ab 21. Mai 1968,
Berlin–Karlovy Vary (Karlsbad) als
„Karlex“ ab 31. Mai 1970 sowie Leip-
zig–Karlovy Vary („Karola“) ab 1972.
Der „Karlex“ wurde zwischen Berlin
und Plauen (Vogtl) ob Bf häufig in Dop-
peltraktion gefahren.

Zwischen 1982 und 1984 befuhren
die VT die Hauptstrecke Berlin–Baut-
zen. Hinzu kamen zu den Leipziger
Messen im Frühjahr und Herbst Fahr-
ten als Messesonderzüge zwischen
Berlin-Friedrichstraße über Berlin-
Zoologischer Garten nach Leipzig Hbf.

Der Baumusterzug 175 001/002
wurde 1980 z-gestellt und 1986 im
Raw Wittenberge zerlegt. Die übrigen

Züge erhielten zwischen 1975 und
1978 eine letzte Hauptuntersuchung,
die ihren Einsatz bis 1992/93 ermög-
lichen sollte. Der bereits 1972 infolge
eines schweren Unfalls am 30. Oktober
bei Schweinsburg-Culten ausgeschie-
dene Maschinenwagen 175 004 war
durch den Reserve-Maschinenwagen
175 017 ersetzt worden, der dazu in
175 004 (11) umgezeichnet wurde. Für
den 1982 ausgeschiedenen 175 007
stand der Reserve-Maschinenwagen
175 019 als Ersatz bereit.

Infolge ungenügenden Rostschutzes
verschlissen die Fahrzeuge viel rascher
als gedacht. Angesichts der vorange-
schrittenen Streckenelektrifizierung ab
1982 fehlten wirtschaftlich sinnvolle
Einsatzmöglichkeiten im Regelzug-
dienst. Der „Karlex“ fuhr daher am 26.
September 1981 letztmalig auf seiner
Stammstrecke.

Der Zug 175 005/305/405/006 wur-
de 1985 zum „Rollenden Jugendklub
Ernst Thälmann“ umgebaut. Im Win-
ter 1989/90 sollte er mit großem Auf-
wand aufgearbeitet werden, was die
DR-Spitze angesichts der politischen
und wirtschaftlichen Veränderungen
dann aber nicht mehr verantworten
konnte. Heute ist nur noch ein kom-
pletter Triebzug museal erhalten, wel-
cher wieder die alte Baureihenbe-
zeichnung VT 18.16 bekam.
Robert Niemeier

Der Museums-VT 18.16 überquert 
am 6.9.1999 das Göltzschtalviadukt bei Netzschkau 
im Vogtland anläßlich von Filmaufnahmen eines japanischen Fernsehteams.

Kurz vor der Betriebseinstellung fahren im Juni 1981 zwei VT 18.16 als „Doppelspanne“
zwischen Jocketa und Jößnitz. Foto: Lothar Barche


