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Bild 1 (Titel): VT 11.5/601 im Turnus des ,Alpen-See-ExpreB*; am 9. August 1985 bei Klais auf
Leerfahrt von Mittenwald nach Miinchen Ost

Bild 2 (Titel — kl. Bild): Ebenfalls von Reisebiiros tert: Der museal erhaltene VT 18.16 der
DB AG am 27. Oktober 1997 als Sonderzug von Braunschweig in Cham. Abb.: W. Dath

Bild 3: Der heutige Museums-TEE als ,Alpen-See-Expref3“: hier im Anschius: 8 ur nach
Salzburg am 14. Juni 1987 zwischen Endorf und Krottenmuihl auf dem Weg ins Bw Miinchen Ost.
Abb. 1 und 3: A. Ritz
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Vorwort

Sie zéhlten zu ,Europas ersten Garnitu-
ren”. So glanzvoll der VT 11.5 im Ausland
die Deutsche Bundesbahn reprasentierte,
so prestigetrachtig war der ebenfalls mit
internationalem Lob bedachte VT 18.16 fir
die Deutsche Reichsbahn. Mit beiden fand
die Entwicklung von Dieseltriebwagen fiir
den Fernschnellverkehr in Deutschland ih-
ren kronenden Abschluss — lief3e sich lo-
cker hinzufigen, gabe es da neuerdings
nicht den ICE-TD.
Aber gerat jemand beim Anblick des
VT 605" ins Schwarmen? Immerhin sind
die Kurven der Frontpartie und die schlan-
ke Fahrzeugkontur recht gefaliig, doch han-
delt es sich beim ICE-TD eben bloB um
den D -Bruder des ICE-T. Der TEE-
en und der SVT ,Gorlitz* hinge-
gen waren Schienenstars mit einzigartiger
Ausstrahlung. Uberall wo sie hinkamen,
zogen sie bewundernde Blicke auf sich

und schirten das Fernweh. Auf dem Bahn-
steig Wartende, die selber mit profanen
Personen- oder D-Zlgen vorlieb nehmen
mussten, spahten neugierig durch die Bull-
gen der Maschinenwagen und schauten
niert zu den cockpitdhnlichen Flhrer-
kanzeln hinauf. Einmal den Luxus im erst-
klassigen Trans-Europ-Express der DB
genieBen zu konnen, blieb flr die meisten
ein Wunschtraum. Die Fahrt im ,ExpreB-
triebwagen® der DR war erschwinglicher,
wenngleich auch sie den Kauf besonderer
Zuschlagkarten erfarderte.
Der ICE-TD weckt nicht anndhernd so viel
Reiselust. Wie sollte er? Die urspringlich
fir die Spitzenmarke ,InterCityExpress"
festgelegten Qualitdtsmerkmale gehen ihm
ab. Statt des Speisewagens gibt es nur
noch einen Stehimbiss. Er glanzt weder
mit hohem Reisetempo noch mit herausra-
gendem Komfort. Im besten Fall halt er auf

der Strecke Nurnberg-Dresden inzwischen
plnktlich die Planfahrzeiten auf RE-Niveau.
Als Dieseltriebwagen des Fernverkehrs
mag der ICE-TD als spater Nachfahre des
VT 11.5 und VT 18.16 gelten — den Hohe-
punkt einer Entwicklungslinie, wie die in
diesem Heft vorgestellten Schnelltriebwa-
gen, markiert er nicht.

Der fur den TEE-Verkehr bestimmte
VT 11.5, den die DB 1957 in Paris und
Luxemburg stolz prasentierte, wurde auch
von auslandischen Fachleuten und Jour-
nalisten gepriesen. Die von der Trans-Eu-
rop-Express-Kommission vorgegebenen
Standards Ubertraf er bei weitem, die an-
deren Triebwagen der TEE-Flotte stach er
aus. Nur mit wenigen Fahrzeugen konnte
die junge Bundesbahn derart eindrucksvoll
renommieren, am ehesten wohl noch mit
der V 200 und dem VT 08.5 — und sonst?
Mindestens bis zum Erscheinen der E 03
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Manchmal kann man sich sogar an Nieten nicht satt
sehen”, schwarmt Joachim Seyferth, Herausgeber der
Zeitschrift SCHIENE, in einem seiner Essays (ber den
601. Ob sie tatsachlich nie jemand gezéhlt hat, wie er
schreibt, sei dahingestellt. Jedenfalls sind sie die
kleinsten ,Rundungs-Einheiten” an einem Zug, der
Rundungen aufweist, wohin das Auge auch schaut,
und der trotz seiner bulligen Kopfform ausschlie3lich

weiche Zige tragt”

Bilder 4 und 5 (beide links): 601 018 im Bahnbe-
triebswerk Darmstadt (28.10.1984)
Abb.: J. Seyferth

Bild 6 (Mitte): 601 001 im Stuttgarter Hauptbahn-
hof (3.5.1980). Abb.: D. Kempf

Bild 7 (oben rechts): Aus einem Bullauge des
Maschinenraums gruf3t die Hostess. VT 11.5 zur
TEE-Ara in Hamburg-Altona.

Bild 8: ,Mit 10 000 Nieten durch Europa®“. Die
Buchstaben des chromblitzenden TEE-Emblems
gehdren zu den wenigen Details am VT 11.5, die
spitze Winkel besitzen

Abb. 7 und 8: BD Hamburg (Hollnagel)

7 - Sonder-Ausgabe 4/2001




— e

blieb der VT 11.5 das ,Flaggschiff* der DB!
Sehr viel spater, langst seiner blank ver-
chromten TEE-Buchstaben beraubt und in
6071 umgenummert, war er auf den Routen
des ,Alpen-See-Express"” eine jede Woche
aufs Neue bestaunte Attraktion.

Als die DR 1963 ihren VT 18.16-vorstellte,
staunten die Besucher der Leipziger Frih=
jahrsmesse, zu welch’ gefalligen Neu-
schépfungen die DDR-Schienenfahrzeug-
industrie imstande war. Machtig imponier-
te auch die Geschwindigkeitsangabe:
160 km/h — das hatte Weltniveau! Manche
_ hielten den SVT ,Gorlitz* fur einen Nagh-
baudes westdeutschen TEE-Triebwagens,
doch es handelte sich durchaus um eine
eigenstandige Konstrukfion:

Gleichwohl war die Ahnlichkeit nicht zufél-
lig; denn die Formgebung lehnte sich an
die des von Franz Kruckenberg entworfe-
nen SVT 137 155 an, welcher schon anno
1938 aus den Hallen der Westwaggon in
Koin rollte. Der VEB Waggonbau Gorlitz
(friher WUMAG) griff Kruckenbergs Ideen
wieder auf. Der Altmeister selbst wirkte
nochan.der Konstruktion der Leichtmetall-
Gliederziige VT-10 501 und 551 der Bun-
desbahn mit, deren Frontpartien ebenfalls
an Flugzeug-Design erinnerten. Die bei-

den VT 10.5 wiederum lieferten wertvolle:

Erkenntnisse fiir die Entwicklung des
VT11.5.

Letzterer verkorperte das Non-Plus-Ultra
des Bahnreisens —erwar eben fiir die Elite

konzipiert. Anders der VT 18.16: Er solite
gehobenes Reiseniveau bieten, aber be-
wusst ohne elitaren Anspruch. In ihrer
Technik und Ausstattung unterschieden
sich beide Triebwagen - genau genom-
men ja Triebziige — erheblich. Reprasen-
tanten einer heute abhanden gekomme-
nen-Reisekultur sind sie allemal!
Versetzen wir_uns in jene Zeit, als die
Oberkeliner der DSG im TEE und die der
Mitropa im ,ExpreBtriebwagen” noch ex-
klusiv zusammengestellte, frisch zuberei-
tete Menls servierten. Steigen wir ein in
die Geschichte des VT 11.5 und VT 18.16,
respektive des-601 und 175. Es wird eine
abwechslungsreiche Fahr.

Konrad Koschinski
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Bild 10 (rechts): Der Krucken-
berg-Schnelltriebwagen 137 155
in einer Werkaufnahme der
Vereinigten Westdeutschen
Waggonfabriken (Westwaggon),
Kdln-Deutz. Unverkennbar war
seine Formgebung richtungs-
weisend flr die des rund 25
Jahre spéater entstandenen SVT
.Gorlitz*, Abb.: Slg. Obermayer

Bild 9: Als einziger SVT ,Garlitz"
ist der Museumszug mit den
Maschinenwagen VT 18.16.07
und 10 betriebsfahig erhalten.
Am 7. September 1998 brummt
er durch Reichenbach (Vogtland)
oberer Bahnhof.

Abb.:-R. Heinrich
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Die

zweite Stromlinien-Ara

Fernschnelltriebwagen der jungen Deutschen Bundesbahn

Knapp einen Monat flihrte die Deutsche
Bundesbahn ihren neuen Namen, da lieR3
sie die Ara der FDt-Zlige wieder aufleben.
Als FDt 77/78 verkehrte ab 2, Oktober 1949
der ,Schnelltriebwagen Rhein-Main® zwi-
schen Basel Badischer Bahnhof und Frank-
furt am Main. Zum Einsatz kam symbol-
trachtig das Fahrzeug, mit dem die Deut-
sche Reichsbahn-Gesellschaft (DRG) gut
16 Jahre zuvor die Epoche windschnittiger
Schnelltriebwagen eingeleitet hatte: der als
«Fliegender Hamburger® berlihmt gewor-
dene ,877 a/b”, nunmehr mit der Betriebs-
nummer 04 000 a/b versehen.

Zwar gab es bereits seit 10. September
1949 auch wieder eine FDt-Verbindung
zwischen Berlin und Hamburg, eingerich-
tet durch die Deutsche Reichsbahn. Doch
anders als die noch starker unter den
Kriegsfolgen leidende DR konnte die DB
sogleich beginnen, systematisch ein neues
Fernschnelltriebwagen-Netz aufzubauen.
Im Jahr 1950 gab es FDt-Kurse bereits auf
den Routen Hamburg-Frankfurt-Basel und
Hamburg—Kalin.

Neubeginn mit
ehemaligen SVT 137

Erweitert wurde das Netz in dem MaRe,
wie die Freigabe und Aufarbeitung von
Schnelltriebwagen der Vorkriegszeit fort-
schritten. Vorhanden waren im DB-Bereich
funf zweiteilige SVT 137 der ,Bauart Ham-

burg”, jetzt als VT 04.1 bzw. 04.5 bezeich-
net, und neun dreiteilige SVT 137 der Bau-
art \KoIn*, nunmehr VT 06.1 bzw. 06.5; die
Unterziffer 5 kennzeichnete den Umbau
vom dieselelektrischen auf dieselhydrauli-
schen Antrieb (VT 04 501, VT 06 501 und
502). Ein Teil der Fahrzeuge war jedoch
von den alliierten Streitkraften beschlag-
nahmt bzw. spéter an diese vermietet. Er-
ganzt wurde der Betriebsbestand ab 1951
um zwei dreiteilige, aus Mittel- und Steuer-
wagen der friheren Bauart ,Berlin® ent-
standene Einheiten VT 07.5. Die nur flr
120 km/h zugelassenen VT 07.5 erhielten
bereits MAN-Dieselmotoren mit 800 bzw.
1000 PS Leistung sowie Maschinendreh-
gestelle, wie sie spater auch inden VT 08.5
eingebaut wurden. Am Rande seien noch
die nach einem Umbau reaktivierten
ET 1102 und ET 11 03 (vormals el T 1901
und 1902) erwahnt, die vom Herbst 1957
bis Anfang 1959 als ,Minchner Kindl* auf
der Strecke Minchen-Stuttgart-Frankfurt
(Main) verkehrten.

Zum Fahrplanwechsel am 20. Mai 1951
ersetzte die DB die Zuggattungen FD und
FDt durch F und FT. Nun bereicherten drei
FT-Paare das Angebot, die Dortmund mit
Basel SBB, Minchen und Regensburg ver-
banden. Allen Fernschnelltriebwagen der
so genannten ,Rheinblitz-Gruppe" gemein-
sam war der Laufweg (ber Koln, Bonn,
Bad Godesberg und Koblenz. Dabei
schlangelten sich drei zu einem Zugver-

band gekuppelte VT-Einheiten zwischen
Koéln und Koblenz den Rhein entlang. Von
Koblenz aus fuhr eine Einheit rechtsrhei-
nisch Uber Wiesbaden Sud, Frankfurt
(Main) und Nirnberg bis Regensburg. Die
beiden anderen Einheiten rollten vereint
linksrheinisch weiter Gber Mainz bis Mann-
heim, dort teilten sie sich in die Laufe nach
Basel und uber Stuttgart nach Minchen.
Fir die Rickfahrt galt dieses Schema spie-
gelbildlich.

Die ,Rheinblitz-Gruppe* und weitere FT-
sowie lokbespannte F-Ziige bildeten ab
Sommer 1951 den Grundstock des wegen
der Farbgebung der F-Zug-Wagen so ge-
nannten ,blauen F-Zug-Netzes*. Zu die-
sem System gehoérten auch die im Kurs-
buch anfangs noch mit FT, spater mit F und
Triebwagensymbol gekennzeichneten Ver-
bindungen, obgleich die Triebwagen einen
roten Anstrich trugen. In ihren Buchfahr-
planen benutzte die DB lange Zeit das
Kiirzel Ft; der Einfachheit halber wird es
auch in diesem Beitrag verwendet.

An das Tempo der FDt in den dreiBiger




Bild 11: 1953 wurde FT 231/232 ,Montan-
Exprel3* (Frankiurt-Luxemburg) neu einge-
legt. VT 04 501 am 24. April 1954 in Trier.
Abb.: C. Bellingrodt, Slg. Dr. Scheingraber

Jahren konnten die Ft-Zuge nicht anknip-
fen. Auf Gleisen der Deutschen Bundes-
bahn galt in den fruhen flnfziger Jahre
bestenfalls eine Hochstgeschwindigkeit
von 120 km/h, und selbst diese nur auf
wenigen Streckenabschnitten. Umso re-
spekiabler waren bereits erzielte Reisege-
schwindigkeiten von etwa 80 km/h. Das
.blaue F-Zug-Netz" zeichnete sich auch
schon durch Korrespondenzbahnhofe mit
zeitgleichen Anschlissen am selben Bahn-
steig aus. Im Allgemeinen flhrten die Zuge
nur die zweite Wagenklasse (mit Abschaf-
fung des Drei-Klassen-Systems ab 1956
zur ersten Klasse hochgestuft) und Spei-
sewagen oder Speiseraume. Einen beson-
deren Service bot die DB mit Schreibabtei-
len, in denen Zugsekretarinnen eilige Ge-
schaftskorrespondenz erledigten.

Bild 12: Ein SVT 06 der Deutschen Bundesbahn steht im Jahre 1951 im Hauptbahnhof Hamburg

zur Abfahrt bereit. Abb.: DB (ED Hamburg)

Bild 13 (unten): Der SVT 06 103 wurde Anfang 1950 bei WMD in Donauworth umgebaut und
untermmmt auf der Donautalbahn eine Werksprobefahrt. Abb.: WMD, Slg. Dr. Scheingraber

Die Vorkriegstriebwagen blieben zum Teil
bis 1957 (VT 04) und 1959 (VT 06, VT 07)
im Einsatz, vier VT 04 und vier VT 06 ver-
kaufte die DB Ende 1958 an die DR. Aber
schon ab 1952 wurden sie mehr und mehr
lediglich zu Mitlaufern” in den Planen der
neuen VT 08.5, die dem F-Zug-Netz erst
so richtig zum Aufschwung verhalfen.

Die VT 08.5 - runde Formen,
neue Leichtigkeit

Mit diesen dieselhydraulischen Triebzligen
gllickte den Konstrukteuren ein ,groBer
Wurf*. Dank konsequent angewandter
Leichtbauweise reduzierte sich das Leer-

gewicht, verglichen mit den dieselelektri-
schen Vorkriegs-SVT, erheblich. Die
VT 08.5 lberzeugten die Reisenden mit
verbesserter Laufkultur und Schallisolie-
rung, den Werkstattdienst mit gesenktem
Unterhaltungsaufwand. Mit nur einer 1000-
PS-Maschinenanlage erreichten die drei-
teiligen Grundeinheiten — bestehend aus
Motorwagen (Triebkopf), Mittel- und Steu-
erwagen —eine Hochstgeschwindigkeit von
140 km/h. Vier- und funfteilige Triebzlige
liefen mit zwei Motorwagen. Korrekterwei-
se ware (brigens auch bei den dreiteiligen
SVT der Vorkriegszeit von Triebzligen zu
sprechen, doch es birgerte sie nun einmal
der Begriff ,Schnelltriebwagen” ein.



Voll dem Zeitgeschmack der Wirtschafts-
wunderjahre entsprach das Stromlinien-
Design. Es war damals allenthalben in
Mode, selbst wenn es nicht um schnelle
Fortbewegung ging — ,Stromlinienformen*
wiesen Kinderwagen, ja Kihlschréanke oder
Rasierapparate auf. So symbolisierten die
roten VT 08.5 mit ihren Rundungen den
Fortschritt bei der Deutschen Bundesbahn,
ebenso wie andere ,Eierkopf-Triebwagen”
und auch die V 200. Stolz zeigte das junge
Unternehmen auf den Stirnseiten der
VT 08.5 anfangs ein riesiges Flligelrad und
betonte die Windschnittigkeit wenig spater
mit dem zur Kupplung heruntergezogenen
schwarzen Pfeil.

Auf das staunende Publikum wirkte die
annahernd halbkugelige Form futuristisch.
Fachleute sprachen anerkennend von ei-
ner dreidimensional gekrimmten Frontpar-
tie, die hinsichtlich Aerodynamik und dem
Flugzeugbau entlehnter Prinzipien der mo-
dernen Wagenkonstruktion ideal durchge-
bildet war. Der Wagenkasten ruhte nicht
mehr auf einem schweren Rahmen, son-
dern (bernahm ,als selbsttragende ver-
windungssteife Réhre* dessen Funktion
gleich mit. Die Inneneinrichtung der VT 08.5
bestach durch Komfort und Gediegenheit.
Die Einzelsitze der gerdumigen Abteile
waren plischgepolstert, die Wande edel-
holzfurniert. Die Motorwagen besaBen ei-
nen Speiseraum, die Steuerwagen einen
Konferenzraum.

Ohne lange Erprobung gelangten die 1952
gelieferten acht Einheiten (erganzt um ei-
nen Reserve-VT plus zwei Mittelwagen) in
den Plandienst. Nach Auslieferung der ers-
ten Bauserie durch MAN, DUWAG und
weitere Waggonbaufirmen standen Mitte
1953 13 dreiteilige Triebzlige zur Verfi-
gung. Bis Ende 1954 folgten noch sechs
Motorwagen ohne Speiseraum und sieben

Mittelwagen, um vermehrt auch langere
Garnituren bilden zu kénnen.

Mit den in Dortmund Bbf, Frankfurt-Gries-
heim und Hamburg-Aitona stationierten
VT 08.5 weitete die Bundesbahn das Ft-
Netz bis 1954 in beachtlichem Umfang auch
um internationale Verbindungen aus. Der
~Saphir* (Ft 75/74) verband Dortmund Gber
Brissel mit Oostende und der ,Paris-Ruhr®
(Ft 165/185) Dortmund mit der franzdsi-
schen Kapitale. Der Laufweg des ,Helve-
tia-Expre3* (Ft 78/77) erstreckte sich von
Hamburg-Altona Ober Frankfurt (Main) und
Basel nunmehr bis Zirich. Der Laufweg
des zwischen Frankfurt (Main) und Dort-
mund verkehrenden ,Rhein-Main® (Ft 31/
32) wurde 1956 bis Amsterdam verlangert.
Dariiber hinaus standen noch weitere Aus-
landsverbindungen und naturlich Inlands-
kurse, insbesondere die erwahnte ,Rhein-
blitz-Gruppe”, auf dem Programm.

Zum Sommerfahrplan 1957 wurden die Ft
.Helvetia®, ,Paris-Ruhr”, ,Rhein-Main" und
.Saphir* in TEE-Zlige umgewandelt, doch
zunachst trotzdem mit VT 08.5 (oder
VT 07.5) gefahren. Erst nach und nach
gingen die Leistungen an die fir die neue
Zuggattung ,Trans-Europ-Express” konzi-
pierten VT 11.5 tber. Provisorisch mit TEE-
Emblemen versehen, mussten die ,Eier-
kopf-Triebwagen” gelegentlich sogar noch
in den frihen 60er Jahren als Reserve
oder Verstarkung einspringen.

Der weitere Einsatz der VT 08.5 im Ft-
Verkehr, ihr Karriereknick und Umbau in
doppelklassige VT 12.6 (613) soll uns hier
nicht weiter beschaftigen. Als die einstigen
Langstrecken-Renner, zusammen mit ih-
ren flr den Stadteschnellverkehr bestimm-
ten Verwandten der Baureihe VT 12.5
(612), vorwiegend in Eilzugplanen liefen,
hatten sich Ingenieure und Designer langst
fur kantigere Formen entschieden.

VT 10.5 - Gliederziige
aus Aluminium

V 200 und VT 08.5 zogen 1953 die Besu-
cher der Deutschen Verkehrsausstellung
in Minchen in ihren Bann. Mindestens
ebenso faszinierten die Gliedertriebziige
VT 10 501 ,,Senator” (Hersteller Linke-Hof-
mann-Busch) und VT 10 551, Komet" (Her-
steller Wegmann), deren Vorbauten an die
Nasen damals moderner Propellerflugzeu-
ge erinnerten.

Franz Kruckenberg, geistiger Vater des le-
gendaren ,Schienenzeppelins®, hatte an
der Entwicklung der Ziige entscheidenden
Anteil. Augenfallig verrieten sie ihre Ver-
wandtschaft zu einem Uber das Versuchs-
stadium nicht hinausgekommenen Trieb-
zug des Jahres 1938, eben der Reichs-
bahnbauart . Kruckenberg® (VT 137 155).
Schon hier waren Erfahrungen aus dem
Luftfahrtsektor eingeflossen, sowohl was
die aerodynamische Kopfform als auch die
Leichtmetallaufbauten betraf. Die Wagen-
kasten der neuen VT 10.5 waren in Scha-
lenbauweise aus Aluminium gefertigt. Der
siebenteilige Tageszug .Senator’ besald
Einachs-Laufwerke, auf denen — &hnlich
dem spanischen Talgo-Zug - jeweils die
Enden von zwei Wagengliedern ruhten.
Dagegen war der achtteilige DSG-Nacht-
zug ,Komet" mit Jacobs-Drehgestelien aus-
gerlstet. Um die 121 bzw. 1281 leichten
Garnituren auf 120 km/h zu bringen, ge-
nugten vier Lkw-Fahrmotoren (zwei pro
Maschinenwagen) mit je 160 PS. Durch
Aufladung auf je 210 PS gesteigert, er-
mdglichten sie die Heraufsetzung der
Hochstgeschwindigkeit auf 160 km/h. Lauf-
technisch waren die Zige daflr ausgelegt,
zugelassen blieben sie nur fir 120 km/h.
Die klimatisierten GroBraume des Tages-
zuges bestachen durch ihr elegantes Inte-
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