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Dieseltriebzug DP 14 (ex DRB VT 137 855) , Zephir” auf der Strecke Vilnius ~ Kaunas im Jahre 1951. Noch trug er die Ursprungslackierung, hatte aber einige Verdnderun-
gen iiber sich ergehen lassen mijssen: zusdtzliche Puffer, verénderte Kupplung und der groBe Dachscheinwerfer.

Fahrzeugschicksale nach dem Zweiten Weltkrieg

Ein ,Kolner” in der Sowjetunion

Die bislang im Dunkeln liegende Geschichte des SVT 137 855 ist geklart

Die Geschichte der Entstehung der deut-
schen Schnelltriebwagen und ihr Ein-
satz in Deutschland vor dem Zweiten Welt-
krieg ist bereits in zahlreichen Publikationen
ausfiihrlich beschrieben worden. Uber den
Einsatz der Ziige nach Kriegsende in der
Sowjetunion gab es jedoch bislang nur weni-
ge Informationen. Im Laufe der letzten Jahre
sammelten Toms Altbergs und Ivan Roudnev
aus Riga alle verfiigbaren Informationen,
mit deren Hilfe nach iiber 60 Jahren endlich
ein Bild iiber den Einsatz des deutschen SVT
137855 (Bauart ,,K6ln*) in der UdSSR ge-
zeichnet werden kann. Ein weiteres Kapitel
ungeklirter Nachkriegsschicksale deutscher
Fahrzeuge konnte damit geklért werden.

Dieseliriebziige als Reparationsgut
Auch heute gibt es noch keine zuverlissigen
Informationen dariiber, wie der Schnelltrieb-
wagen der Bauart ,,Koln“, SVT 137 855, und
andere deutsche Triebwagen in die UdSSR
kamen. In Listen der Eisenbahntechniker,
die im Ergebnis der Reparationslieferungen
aus Deutschland in die Sowjetunion 1945
aufgestellt wurden, findet sich kein Diesel-
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triecbwagen. Vielmehr wurden die Schnell-
triebwagen 137 153 (Bauart ,Leipzig®) und
137855 (Bauart ,,K6ln) zunéchst von den
Deutschen in der Tschechoslowakei zuriick-
gelassen und erst dann an die UdSSR abge-
geben. Dafiir spricht, dass sich nach 1945 in
der CSR noch andere Schnelltriebwagen be-
fanden, die dort verblieben. Im Februar 1946
traf der Triebwagen 137 855 im Triebwagen-
Depot Ramenskoje, einem Moskauer Vorort,
rund 45km siidostlich von Moskau an der
Moskau-Rjasaner-Eisenbahn gelegen, ein.
Dort wurde seine Konstruktion sorgfiltig
von sowjetischen Spezialisten untersucht,
ein entsprechender technischer Dokumen-
tensatz in russischer Sprache verfasst, sowie
Angaben zu seiner weiteren Nutzung ge-
macht. Dabei bekam er auch seine neue Be-
zeichnung DP 14 sowie einen Namen. Dabei
stand ,,DP* als Abkiirzung fiir den russi-
schen Begriff ,,Dieselzug®.

Schon seit den 1920er Jahren war es in der
UdSSR iiblich, Technik, die aus dem Aus-
land kam (Traktoren, Panzer usw.), einen
Namen zu geben, der vom Antrieb bzw. Mo-
tor abgeleitet war. Der Name dieses erbeute-

Aufnahme: Sammlung Toms Altbergs

ten deutschen Triebwagens reihte sich ein in
die Bezeichnungsweise anderer inzwischen
in die UdSSR verbrachter Triebwagen, so
des 1944 bei MAN fiir die Tiirkische Staats-
bahn hergesteltten MT5203a/b, der 1944
aber an die Slowakische Staatsbahn ausge-
liefert und dort als M458001 verwendet
wurde und der nun als DP 11 ,MAN" lief,
oder eines weiteren deutschen Triebwagens,
des VT 137327 oder VT 137 330 (WUMAG
1940), der entsprechend dem Hersteller des
hydraulischen Getriebes als DP 13 ,,Voith*
bezeichnet wurde. Vollkommen unerwartet
erhielt der DP 14 jedoch den Namen ,,Ze-
phyr*, scheinbar in Anlehnung an die ameri-
kanischen ,Pioneer Zephyr“-Schnelltrieb-
wagen der Chicago, Burlington & Quincy
Railroad der dreiBiger Jahre, die allerdings
eher dem MAN-Triebzug dhnlich sahen.

Erste Einsdtze im Kaukasus
Im August 1946 wurde DP 14 zusammen mit
einigen anderen Dieseltriebwagen, u. a. auch
dem SVT 137 153, der als DP 15 lief, an das
Depot Tblissi (Tiflis, Grusinische SSR,
Georgien, Transkaukasische Eisenbahn) iiber-
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stellt. Leider waren in dieser Zeit nur duBerst
wenige Anlagen zur Nutzung der Diesel-
triecbwagen (und auch des DP 14) in Trans-
kaukasien vorhanden. Es ist anzunehmen,
dass er auf der Strecke Sotschi —Batumi ein-
gesetzt wurde.

Aufgrund eines geringen Fahrgastauf-
kommens und sicherlich auch deshalb, weil
die betreffenden Strecken bereits Ende der
vierziger Jahre elektrifiziert wurden, stellte
man die Einsitze des DP 14 ein. Gleichzeitig
entschied man sich, auch Dieseltriebziige
aus anderen Depots im européischen Teil der
UdSSR zusammenzuziehen, wo sie besser
im Reisezugverkehr genutzt werden kénn-
ten. Die Wahl fiel hierfiir aus unterschiedli-
chen Griinden auf Vilnius, die Hauptstadt
der Litauischen SSR. Ein Grund diirfte das
sehr dichte Eisenbahnnetz in Litauen gewe-
sen sein, das zahlreiche GroBstidte verband.
Weiterhin hatte man dort seit den 1930er
Jahren Erfahrung mit Verbrennungstriebwa-
gen aus deutscher und osterreichischer Lie-
ferung, und nach dem Krieg arbeiteten dort
zahlreiche Lokfiihrer und Schlosser bei der
Eisenbahn, die noch Erfahrung mit dem Ein-
satz und der Instandhaltung von Verbren-
nungstriebwagen besaBen.

Konzentration der Triebwagen in Vilnius

Anfang 1949 begann der Aufbau des ersten
speziellen Dieseltriebwagen-Depots der Sow-
jetunion am Bahnhof Naujoji Vilnia (Nowa
Wilejka, ein im Nordosten gelegener Vorort
von Vilnius). Urspriinglich bestand das De-
pot aus einer ehemaligen Lokomotivstation,
die deutsche Feldbahner im Zweiten Welt-
krieg in Form eines holzernen Schuppens
mit zwei Gleisen errichtet hatten. Im Mirz
1952 wurde das Depot schlieBlich nach Vil-
nius in das ehemalige Lokomotiv-Ausbesse-
rungswerk umgesetzt.

Im Sommer 1949 kamen die ersten vier un-
garischen Dieseltriebziige (die urspriinglich
fir Argentinien gebaut, nach dem Krieg aber
nicht mehr dorthin ausgeliefert, sondern als
Reparationsleistung in die Sowjetunion ge-
langten) in das Depot Vilnius. Im August
1949 wurde zum ersten Mal nach dem Krieg
in Litauen wieder ein Reisezugverkehr mit
Dieseltriebziigen aufgenommen.

Fiir den DP 14 war allerdings eine In-
standsetzung notwendig, wofiir er aus dem
Depot Tblissi Anfang 1950 in das Ausbesse-
rungswerk Unetcha (Weiirussland, Belorus-
sische Eisenbahn) iiberfiihrt wurde. Dort be-
fand er sich das gesamte Jahr zu einer
Hauptinstandsetzung. Interessant daran ist,
dass schon im Juni 1950 in Unetcha einige
Lokfiihrer aus Vilnius eintrafen, welche die
Ausbesserung begleiteten und allmihlich
mit der fiir sie neuen Konstruktion des deut-
schen Zuges vertraut werden sollten.

Einsatz und Bewdhrung in Vilnius

Am 30. Dezember 1950 traf der DP 14 wZe-
phyr* im Depot Naujoji Vilnia ein, und
schon im Februar 1951 kam er in den Be-
triebsdienst. Im Laufe des Jahres 1951 wur-
de er auf den Strecken Vilnius — Kaunas und
Vilnius — Druskininkai eingesetzt. Der Fahr-
plan fiir den Zug Nr. 97/98 fiir die 102 km lan-
ge Strecke Vilnius — Kaunas (1951) lautete:

Vilnius Pbf 16.34 Kaunas 19.28
Kaischadoris 17.53/17.44  Kaischadoris 20.09/20.11
Kaunas 18.25 Vilnius Pbf 21.28

Die Lokomotiv-Brigade bestand aus drei
Mitgliedern; dem Lokfiihrer und zwei Assis-
tenten, einer von ihnen befand sich stindig
im hinteren Fiihrerstand und iiberwachte den
zweiten Dieselmotor. Im ersten Wagen b

fanden sich 48 Sitzplitze, der Mittelwagen

Rechts: Eine
Aufnahme des

DP 14 von 1954 im
Bahnhof Kaunas,
noch weitgehend
im alten
Farbschema und
zusdtzlichen
Lampen.

Unten: 1960 war
der DP 14, Zephir”
auf der Strecke
Riga - Daugavpilis
unterwegs.

Aufnahmen: Samm-
lung Tichozkow
(unten) und Samm-
lung Plepsis (rechts)
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besall 54 Sitzplitze, und im hinteren Trieb-
kopf waren 30 Sitzplitze vorhanden. Anzu-
merken ist weiterhin, dass bei jeder Fahrt des
Triebzuges auch ein Buffet sowie ein Ge-
pickabteil zur Verfiigung standen.

Die Vilnaer Lokfiihrer 4uBerten sich sehr
positiv iiber den DP 14, besonders iiber die
reiche Ausstattung der Fahrgastraume, wel-
che mit hélzernen Intarsien und zahlreichen
Spiegeln ausgestattet waren, die den Raum
groBer aussehen lieBen. Insgesamt wurde die
gesamte Konstruktion des Zuges als sehr
ausgereift wahrgenommen, zumal die Trieb-
wagen kaum Probleme in der Reparatur und
Bedienung bereiteten.

Zu dieser Zeit waren im Depot Vilnius
stindig drei dreiteilige ungarische Diesel-
triebziige der Reihe DP (Bauart Rosario) von
Ganz-MAVAG im Einsatz, zwei ruménische
Malaxa-Triebwagen (Nr. 704 und 713) und
der deutsche DP 11 ,MAN*, Diese Diesel-
triebziige befuhren die Strecken nach Klai-
peda (Memel), Riga und Tallin.
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Im Jahr 1986 stand
noch ein Endwagen
des DP 14 [ex

SVT 137 855) ohne
Drehgestelle als
Lagerschuppen am
Eisenbahntestring in
Schscherbinka.

Aufnahme:
Valeri Schitow
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1952/53: Reserve und Ausbesserung

Der DP14 wurde 1952 als Reserve vorgehal-
ten und nur ein- bis zweimal im Monat ein-
asetzt. Der Grund dafiir war, dass 1950 im
wepot Vilnius weitere sechs dreiteilige unga-
rische Dieseltriebziige von Ganz-MAVAG
eintrafen, so dass jetzt insgesamt neun unga-
rische Triebziige zur Verfiigung standen und
ein Einsatz sowie die Wartung/Reparatur des
Einzelgingers DP 14 nun unwirtschaftlich
war. Anfang 1954 kam der DP 14 wieder in
das Ausbesserungswerk nach Unetcha (wo
alle in Vilnius beheimateten Dieseltriebziige
unterhalten wurden) zur ersten Hauptin-
standsetzung. Im Marz 1954 kehrte der DP
aus der Ausbesserung zuriick, blieb jedoch
weiter nur als Reservefahrzeug abgestellt.

1954/55: Sommereinsatz in Riga
und Riickkehr nach Vilnius

Vom 11. Juni bis zum 15. September 1954
befand sich der Zug in Riga und wurde auf
der Strecke Riga — Kemeri — Tukums einge-
setzt. Das Depot in Vilnius hatte zu diesem
Zeitpunkt einen Uberschuss an Dieseltrieb-
wagen, so dass man den Zug fiir den Som-
merferien-Verkehr von Riga zu den Ferien-
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orten im Umland abgeben konnte. Im Sep-
tember 1954 kehrte der Zug in das Depot
Vilnius zuriick und verkehrte im Laufe der
Jahre 1954/55 in den Relationen nach Drus-
kininkai (einem Kurort am siidlichen Rand
Litauens) und Kaunas. Der Fahrplan fiir den
Zug Nr. 71/72 Vilnius — Druskininkai (1954):

Vilnius Pbf
Druskininkai

07.70
10.36

13.37
17.05

Druskininkai
Vilnius Pbf

Im Zeitraum von Januar bis Dezember 1955
legte der DP 14 immerhin 26.409 km zuriick.
Zum Vergleich muss gesagt werden, dass die
ungarischen DP3-Ziige, welche das gesamte
Jahr iiber im Einsatz nach Kaunas, Klaipeda
und Riga standen, zwischen 95.000 und
120.000 Kilometer fuhren. Insgesamt hatte
DP 14 bis Dezember 1955 eine Gesamtlauf-
leistung von 100.344 km seit der letzten
Hauptinstandsetzung zuriickgelegt.

1956-1960: Verfall, erneute
Instandsetzung und letzter Einsatz

Im Folgejahr 1956 wurde DP14 wieder als
Reserve im Depot Vilnius gefiihrt, war abge-
stellt und verfiel allméhlich. Im Jahre 1958
fiel die Entscheidung, Dieseltriebziige in

Riga einzusetzen. Hierfiir wurden einige
Ziige aus Vilnius in das Depot Zasulauks
(Sassenhof, einem Stadtteil von Riga, Lett-
land) umgesetzt, so auch DP 14.

Am 20. August 1958 kam der Zug nach
Riga. Der Zustand der gerade dort eingetrof-
fenen Ziige, und besonders des DP 14, war
duBerst schlecht — der Anstrich des Wagen-
kastens war abgenutzt, die Fensterrahmen
waren kaputt, die Sitze in den Fahrgastriu-
men zerrissen, die sonstige Ausriistung fehl-
te bereits teilweise, die Schaltschrinke wa-
ren vollig zerst6rt, am Dieselmotor fehlten
etliche Teile, die Elektrik war unbrauchbar.
Parktisch war fiir den Zug eine Ausbesse-
rung notwendig, was einem vollstindigen
Wiederaufbau gleichkam. Man baute DP 14
Ende 1959/Anfang 1960 jedoch wieder auf.
AnschlieBend setzte man ihn im Verkehr
zwischen Riga und Daugavpils (im Siidosten
von Lettland) ein. Dafiir erhielt er nach sei-
ner Aufarbeitung in Zasulauks einen griinen
Anstrich. Fahrplan fiir den Zug Nr. 89/90
Riga—Daugavpils (Diinaburg) im Jahr 1960:

Riga 07.70 Daugavpils  13.37
Daugavpils 10.36 Riga 17.05
Das Ende: Vom abgestellten

Forschungsobijekt zum Lagerschuppen

In dieser Relation wurde der DP 14 nicht lan-
ge eingesetzt. Schon Ende 1961 wurde er aus
dem Betrieb genommen, da nach den Vor-
schriften eine neuerliche Hauptausbesserung
féllig war, von der man aber absah, da der
Zug zu diesem Zeitpunkt in der UdSSR ein
Einzelgédnger war. Im Sommer 1962 wurde
DP 14 aus Zasulauks auf Anordnung des
Zentralen  Eisenbahn-Forschungsinstituts
des Ministeriums fiir Verkehrswesen zum
Eisenbahntestring nach Schtscherbinka, fiinf
Kilometer siidlich von Moskau gelegen, ver-
legt, um die Konstruktion des Fahrzeuges
und die Ausstattung der Fahrgastraume ni-
her zu studieren. Zu dieser Zeit baute man
gerade die ersten einheimischen Dieseltrieb-
ziige der Reihe DP 1. Die sowjetischen Spe-
zialisten studierten die Konstruktion des
DP 14 und kamen zu dem Schluss, den pro-
jektierten DP 1 nicht mit einer elektrischen
Leistungsiibertragung auszuriisten und emp-
fahlen, die DP1 mit hydraulischen Getrie-
ben zu bauen. Obwohl sich DP 14 in Moskau
befand, wurde er noch im Bestand des De-
pots Zasulauks gefiihrt und dort erst am 30.
Dezember 1962 ausgemustert.

Noch in den achtziger Jahren befanden
sich alle drei Wagen ohne Ausriistung am
Versuchsring in Schtscherbinka. Bis heute
ist ein Triebkopf erhalten, der als Schuppen
zur Unterbringung diverser Instrumente ge-
nutzt wird. a
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