
 

 

 

Der Schienenzeppelin des Franz Kruckenberg – Vorreiter des 

Schienenschnellverkehrs 

Von Dipl.-Ing. Axel Schwipps, Berlin 

Franz Kruckenberg kam vom Luftschiff-Bau, er war als Ingenieur und Konstruk-

teur von Luftschiffen mit den neuesten Entwicklungen wie Aluminium-Leichtbau 

und dem Motoren-Fortschritt hin zu leichteren, jedoch stärkeren und dauer-

festen Motoren befasst. Er erkannte mit als erster das Potenzial dieser Techno-

logien auch für den Schienenschnellverkehr, für den seinerzeit mit Luftfahrt und 

Automobilen erste Konkurrenz heranzuwachsen begann. Auch hinsichtlich des 

Betriebs eines künftigen Eisenbahn-Schnellverkehrs entwickelte er wegweisende 

Vorstellungen, die teilweise in den 1930er Jahren umgesetzt wurden, zum Teil 

erst jetzt, im 21. Jahrhundert. So befand er: Ein Hochgeschwindigkeitsverkehr ist 

durch Stromlinienform und Leichtbau der Fahrzeuge mit 160 km/h auf den her-

kömmlichen Gleisen möglich. Bei Geschwindigkeiten darüber sind Sondergleise 

notwendig. Fugenlose, genau und federnd verlegte Fahrschienen sind unabding-

bar – heute mit dem lückenlos verschweißten Gleis umgesetzt. Ferner sind Fahr-

wege nach den gefahrenen Geschwindigkeiten und Lasten zu trennen, um die 

Durchlassfähigkeit zu gewährleisten. Weiterhin: Fahren nach Bedarf, in kleinen 

oder erweiterten Einheiten; Verknüpfung der Verkehrsträger in zentralen 

Verkehrshäusern sowie ein auf Berlin ausgerichtetes Netz, das Geschäftsreisen 

innerhalb eines Tages zuließ. Das lückenlose Gleis und die Trennung Güter-

verkehr/Personenverkehr wurden seinerzeit von den Beamten der Reichsbahn-

Gesellschaft (DRG) abgelehnt. 

Franz Kruckenberg gründete1924 in Heidelberg mit Curt Stedefeld, der auch von 

der Luftfahrzeugbau Schütte-Lanz kam, die Gesellschaft für Verkehrstechnik, aus 
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Franz Kruckenberg, 1930. 
 Foto: Archiv Förderverein SVT 

 

 
Der "Flugbahnwagen", noch unverkleidet. Gut erkennbar das Metall-

skelett aus Lochprofilen – ähnlich wie bei Zeppelinen. Quelle: Wikipedia 

 
Montage der Beblechung. Die Spitzen-

kappe, die die Batterien beherbergt, 

fehlt noch. Foto: Nachlass Kruckenberg 
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der 1928 die Flugbahn-Gesellschaft m.b.H. hervorging. In der Gesellschaft befan-

den sich Vertreter der Großindustrie, Juristen, Kaufleute und Banker. Im Kon-

struktionsbüro waren zeitweilig 8 bis 10 Ingenieure eingestellt; 35 Patente wur-

den genommen. Nach Vorversuchen mit ersten Versuchsträgern entwickelte Kru-

ckenberg innerhalb eines Jahres den "Flugbahnwagen", baute ihn und begann ein 

weiteres Jahr später (heute unvorstellbare Zeitabläufe!) mit den – durchweg er-

folgreichen – Probefahrten. Dabei betrat er völliges Schienenfahrzeug-Neuland: 

Leichtmetallbau, aerodynamisch optimierte Formgebung, Einzelachslaufwerke 

zur Gewichtseinsparung, und eben Propellerantrieb. Der Motor bestand teil-

weise aus Aluminium, das Kurbelgehäuse sogar aus Magnesium. Die Leistung von 

Konstruktion, Bau und Erprobung kann gar nicht hoch genug eingeschätzt wer-

den, da im angestrebten Geschwindigkeitsbereich eine Vielzahl von Schwierig-

keiten, z.B. Seitenwindempfindlichkeit des leichten Propellerwagens und Gefahr 

des Abhebens, zu meistern waren. Dies gelang Kruckenberg mit dem inzwischen 

allgemein "Schienenzeppelin" genannten Fahrzeug auf Anhieb. 

Am 21. Juni 1931, um 3:27 Uhr morgens – am längsten Tag des Jahres begann es 

gerade zu dämmern –, ging der Propellerwagen auf die 257 km lange Strecke 

Hamburg-Bergedorf – Berlin Lehrter Bahnhof (Ankunft nach 98 Minuten, um 5:05 

Uhr). Die Bahn-Übergänge waren doppelt gesichert, alle Signale auf Hp 1 gestellt, 

reguläre Züge verkehrten nicht. Filmteams und Presseleute waren vor Ort, ein 

Flugzeug mit Kameramann an Bord begleitete die rasende Fahrt, ein Rundfunk-

Reporter berichtete live (vgl. SWR-Videobericht 3:23, 

 https://www.youtube.com/watch?v=XEIk7OIGWFE). Bei dieser Fahrt wurde mit 

dem Propellerwagen zwischen Karstädt und Wittenberge mit 230,2 km/h ein Ge-

schwindigkeitsweltrekord aufgestellt, der 24 Jahre nicht übertroffen wurde. 

Die anschließende mehrtägige Deutschlandrundfahrt Kruckenbergs mit dem 

Schienenzeppelin wurde ein spektakulärer Erfolg. Die Zeitungen brachten lange 

Artikel, meist auf Seite 1, und Fachwelt wie Öffentlichkeit waren von der moder-

nen, für die damalige Zeit futuristischen Eleganz, den technischen Innovationen 

und den Fahrleistungen des Flugbahnwagens äußerst beeindruckt. Reichsbahn-

intern wurden aber auch Schwierigkeiten des Fahrzeuges nicht übersehen hin 

 
Der "Schienenzeppelin" von Franz Kruckenberg, am 21. Juni 1931 nach der Weltrekord-

fahrt (230,2 km/h) in Berlin, nahe S-Bahnhof Heerstraße. Im Hintergrund ein S-Bahn-

Halbzug mit führendem Steuerwagen von Spandau West nach Grünau. Nach einem 

Pastell von Dipl.-Ing. Peter Thiele, Dresden. Quelle: Förderverein SVT 

 
Fahrzeugschuppen am Ende der Versuchsstrecke Langenhagen 

– Großburgwedel (– Celle), 1930. Foto: Archiv Förderverein SVT 
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sichtlich betrieblicher Art (schwieriges Rangieren, Drehscheiben an den Strecken-

enden erforderlich), zu geringer Kapazität (Zugbildung nicht möglich) und Fragen 

der Sicherheit, insbesondere beim offen drehenden Propeller. In intensiven Dis-

kussionen mit Verantwortlichen der Reichsbahn erkannten Franz Kruckenberg 

und die DRG-Bahnexperten, dass das Propellerfahrzeug eine Sackgasse war, und 

begannen sofort an Alternativen zu arbeiten. Wenig bekannt ist, dass Krucken-

berg umgehend den Schienenzeppelin zu einem Triebwagen umkonstruierte, der 

schon wesentliche Elemente künftiger "Fliegender Züge" beinhaltete. Dieser Um-

bau im Jahr 1932, der fahrzeugseitig – insbesondere hinsichtlich des hydrau-

lischen Getriebes, des drehzapfenlosen Drehgestells und der Gewichtsverteilung 

– eine völlig neue Konstruktion darstellte, war Kruckenberg wiederum gut gelun-

gen – schon Anfang 1933 konnten Hochtastfahrten mit 140 km/h, 160 km/h bis 

heran an 180 km/h durchgeführt werden. Da der Flugmotor verschlissen war, 

wurde 1934 der viermal schwerere Dieselmotor Maybach GO 5 eingebaut, und 

der Triebwagen für weitere Versuchsfahrten an die DRG verkauft – eine Fahr-

zeugnummer erhielt er jedoch nicht. 1935 wurden bei Testfahrten zur Ermittlung 

des Verschleißes des Flüssigkeitsgetriebes nochmals über 15.000 km zurück-

gelegt, danach wurde der "Schienenzeppelin" abgestellt und 1939 verschrottet. 

Inzwischen hatte das DRG-Zentralamt, auch veranlasst durch die intensiven Ge-

spräche mit Franz Kruckenberg und die enorme Medien- und politische Resonanz 

aufgrund des Weltrekordes und der Deutschlandrundfahrt des Schienenzeppe-

lins, einen eigenen Schnelltriebwagen in Auftrag gegeben – allerdings wählte 

man dafür einen der großen Schienenfahrzeughersteller und nicht die Flugbahn-

Gesellschaft. Für den Antrieb wurde die konventionelle Kombination aus Diesel-

motor, Generator und Elektromotoren gewählt, auch wenn diese Antriebskon-

figuration deutlich schwerer war als das gerade in der Entwicklung befindliche, 

aber noch nicht dauererpobte hydraulische "Föttinger-Getriebe". So wurde – 

basierend auf Erkenntnissen von Franz Kruckenberg (Leichtbau, Stromlinie mit 

besonders aerodynamisch optimierter Kopfform, Jakobsdrehgestell) – im Feb-

ruar 1932 bei der Waggon- und Maschinenbau AG (WUMAG) in Görlitz der Bau 

des ersten Doppeltriebwagens mit s chnelllaufenden Dieselmotoren (Maybach 

 
Die verdienstvollen Förderer des Schienenzeppelins von links nach rechts: Ing. 

Heyner, Ober-Ing. Kruckenberg, Ing. Stedefeld und Ing. Black, welcher den Schienen-

Zeppelin von Hamburg nach Berlin führte. Bahnhof Dollbergen, vor der Schnellfahrt 

von Plockhorst nach Lehrte am 10. Mai 1931. 
Foto (Bundesarchiv): Georg Pahl, Quelle: Wikipedia 

 

Das Innere des Flugbahnwagens – 

Stahlrohrsitze und schlichte Ele-

ganz. Die Lochreihe in der Decken-

verkleidung dient der Belüftung.
 Quelle: Wikipedia 
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G 05, 2 x 410 PS) in Auftrag gegeben. Bereits am 1. Dezember 1932 lieferte die 

WUMAG den Schnelltriebwagen "VT 877" aus, am 18. Dezember 1932 fand die 

erste offizielle Probefahrt statt; die Route führte von Görlitz über Berlin und Wit-

tenberge nach Hamburg. Nach intensiver weiterer Erprobung ging am 15. Mai 

1933 der "Fliegende Hamburger" als fahrplanmäßig schnellster Zug der Welt in 

den Regelbetrieb (sechsmal pro Woche Berlin Lehrter Bahnhof – Altona Hbf und 

zurück), mit einer Reisegeschwindigkeit von 124,8 km/h bei einer Höchstge-

schwindigkeit von 160 km/h. 

Aber auch Franz Kruckenberg wurde nochmals von der DRG mit der Konstruktion 

eines innovativen Schnelltriebwagens beauftragt, allerdings mit der Auflage, eine  

 

  

 
Überall begrüßten begeisterte Anwohner die Weltrekordler. Die Reichsbahn-Bediensteten hatten 

sicherheitshalber benachbarte Gleise für den Zugverkehr gesperrt.  Foto: Bundesarchiv 

Am 26. Juni 1931 besuchte Kruckenberg mit dem Schienenzeppelin den Hagener 

Hauptbahnhof. Im Bildhintergrund die Hauptpost, links der Turm des Hauptbahnhofs. 
Foto: Stadtarchiv Hagen 

bewährte Fahrzeugbaufirma hinzuzuziehen. So entstand der dreiteilige 

SVT 137 155 Bauart Kruckenberg, über dessen großartige Konstruktion 

und Erfolge in einem anderen Artikel des SVT-Fördervereins berichtet 

wird. 

Der technische Fortschritt ging in dieser Zeit mit großen Schritten vo-

ran, alle zwei Jahre brachte die Deutsche Reichsbahn einen weiter-

entwickelten Schnelltriebwagen auf die Schiene und richtete in 

Deutschland ein weitreichendes Netz mit den 160 km/h schnellen 

Zügen ein; diese Entwicklung wurde erst mit dem Lostreten des 

Zweiten Weltkrieges durch Nazi-Deutschland jäh gestoppt. 
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BMW-VI-Flugmotor, im Deutschen Technik-Muse-
um Berlin. Quelle: Wikipedia 

 
Der historische Bahnmotor "Maybach GO 5" 
 (Foto: MTU) 

ANHÄNGE 

 Tabellen zum Flugbahnwagen und 

seinen Motoren (auch Abb.) 

 Weltrekord-Liste 

 Der Schienenzeppelin auf Brief-

marken 

 Impressum 
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Eine Auswahl an Briefmarken, auf denen 

der Flugbahnwagen gewürdigt wurde.
 Quelle: Wikipedia 

 
Tabelle der Weltrekorde von Verbrennungs-

Triebwagen und -Lokomotiven 
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