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Bild 2: Sonnenuntergang bei Lauda an der Strecke Heidelberg — Wiirzburg im Friihjahr 1975. Der Fahrdraht hangt zwar bereits, doch bis
zur Eréffnung des durchgehenden elektrischen Betriebs zum Sommerfahrplan 1975 oblag die Bespannung der Eil- und Schnellziige
Heidelberg — Wiirzburg der Baureihe 220. Foto: J. Nelkenbrecher

Bild 1 (Titel): Die 220 034 ist am 22. Februar 1975 mit einem Eilzug im Pegnitztal bei Rupprechtstegen in Richtung Niirberg unterwegs.
Foto: J. Nelkenbrecher ;

Bild 165 (Rucktitel): Im Giiterzugdienst im Ruhrgebiet verdienten sich die Lokomotiven der Baureihe 221 in den achtziger Jahren ihr
“Gnadenbrot” bei der Deutschen Bundesbahn. Die Aufnahme zeigt die 221 116 mit dem Ganzzug 58120 nach Oberhausen West bei
Ratingen. Foto: Th. Feldmann '
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Vorwort

Mit der Ablieferung der V 200 001 am 20.
Mai 1953 wurde eine neue Epoche in der
Struktur der Zugforderung bei der Deut-
schen Bundesbahn eingeleitet; das Ende
der Dampféara begann sich langsam abzu-
zeichnen.

Flrden Einsatz im schweren Streckendienst
vor Reisezligen stand mit der V 200 nun ein
Triebfahrzeug zur Verflgung, das sowohl
im Flach- als auch im Higelland die in die
Jahre gekommenen Dampflokomotiven der
Baureihen 01, 03 und 39 endgliltig ablésen
konnte.

Trotz wesentlich hoherer Beschaffungsko-
sten und trotz des damals schon hoch be-
steuerten Dieselkraftstoffs lie3 der Ein-
satz von GroBdiesellokomotiven auf lange
Sicht eine deutliche Verbesserung der Wirt-
schaftlichkeit im Bahnbetrieb erwarten.
Am 21. Mai 1953 unternahm die V 200 001
ihre erste Fahrt von ihrer "Geburtsstatte” in
Mdnchen-Allach nach Ingolstadt und zu-
rick. Sowohl das Lokpersonal als auch an-
wesende Fachleute zeigten sich von der
neuen Maschine sehr beeindruckt.

Die erste offentliche Prasentation erfolgte
im Juni 1953 wahrend der Deutschen Ver-
kehrsausstellung in Minchen, bei der ne-
ben der V 200 001 auch die V 200 002 ge-
zeigt wurde, die allerdings zu diesem Zeit-
punkt noch keine vollstandige Innenaus-
stattung aufwies.

Zwischen Ende Juni und Ende November
1958 fanden verschiedene Vorfilhr- und
Testfahrien im Raum Muinchen statt. bei
denen sich auch auslandische Interessen-
ten von dieser neuen Generation einer

Einleitung

Trotz der schon frihzeitig erkannten be-
triebswirtschaftlichen Vorteile hat es ver-
haltnismaBig lange gedauert, bis sich Die-
seltriebfahrzeuge gréBerer Leistung auf der
Schiene durchsetzten. Bereits zu Beginn
der dreiBiger Jahre trat die friihere Deut-
sche Reichsbahn flr ein verstarkies “Die-
selprogramm” ein. Neben der Verwendung
von Dieselmotoren in Kleinlokomotiven ver-
schiedener Leistungsklassen sollte auch die
Entwicklung von Dieseltriebwagen gefér-
dert werden. Mit dem verstarkten Einsaiz
von Triebwagen und héufigeren Verbindun-
gen versprach man sich mit kleineren Ein-
heiten kirzere Fahrzeiten und damit eine
Belebung des Personenverkehrs. Neben
den vierachsigen Triebwagen fir Haupt-
und Nebenbahnen mit Motorleistungen von
210 bis 600 PS waren es vor allem die
mehrieiligen Triebzlige mit einer Leistung

GroBdiesellokomotive mit hydraulischer
Leistungsubertragung grundlich Uberzeugen
lieBen.

Die dabei geknupften Verbindungen zu
Bahnverwaltungen des Auslands fuhrten
spater zu Bestellungen von Lokomotiven
und zu Lizenzbauten auf der Basis der Bau-
reihe V 200.

In dieser zum 40. Geburistag fertiggestell-
ten Dokumentation sind neben den techni-
schen Beschreibungen aller Spielarten der
Baureihe V 200 mit sdmilichen Bauartan-
derungen viele Angaben zum Betriebsein-
satz und alles Wesentliche zum Ausschei-
den der Maschinen aus dem Bestand der
Deutschen Bundesbahn enthalten.

Eine gréBere Anzahl von Fahrzeugen fand
nach der Ausmusterung bei der DB ein
neues Betatigungsfeld im Ausland; auch
dartiber wird berichtet.

Erwahnt werden auch die Lieferungen und
Lizenzfertigungen fiir England, Spanien und
Jugoslawien. In einem weiteren Abschnitt
wird auf3erdem auf die aus der V 200 abge-
leitete Bauart ML 2200 und auf die V 300
eingegangen. HO

Bild 3: Mit der Ablieferung der V 200 001 wurde
am 20. Mai 1953 eine neue Epoche in der
Struktur der Zugforderung bei der DB eingeleitet.
Das Foto zeigt die V 200 001 auf der Deutschen
Verkehrsausstellung 1953 in Minchen.
Werkfoto Krauss-Maffei

bis 2 x 600 PS, zugelassen fUr eine Hochst-
geschwindigkeit bis 160 km/h, die beson-
deres Aufsehen erregten.

Beim Bau von Diesellokomotiven blieben
die Aktivitaten jedoch gering. Meist entstan-
den nur weitere Serien von Kleinloks der
Leistungsgruppen | und II. Unter den weni-
gen groBeren Fahrzeugen war die von
Krauss-Maffei im Auftrag der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft entwickelte
GroB3diesellokomotive mit hydrodynami-
scher Leistungstbertragung ein besonders
markantes Exemplar. Diese 1'C 1’-Lokomo-
tive entstand unter Mitwirkung der Firmen
MAN, Voith und BBC, sie konnte am 13. Juli
1935 anlaBlich der Hundertjahrfeier Deut-
scher Eisenbahnen in Nirnberg der Offent-
lichkeit vorgestellt werden.

Die Lok verfigte Uber einen von der MAN
gelieferten 8-Zylinder-Dieselmotor in Rei-

henanordnung mit einer Nennleistung von
1400 PS bei 700 1/min. Nach eingehender
Erprobung wurde die Maschine im Jahre
1936 als V 16 101 von der Deutschen
Reichsbahn Gbernommen und wenig spa-
ter in V 140 001 umgezeichnet. Seit 1970
befindet sich die Maschine im Deutschen
Museum in Minchen.

Letzter Schritt in der Entwicklung groBer
Fahrzeuge vor dem Zweiten Weltkrieg war
der Bau von zwdlf Einheiten, die von 1939
bis 1941 bei Krupp in Essen flr den Einsatz
in Doppeltraktion zum Transport schwerer
Eisenbahngeschitze entstanden. Als An-
triebsaggregate dienten 6-Zylinder-Diesel-
motoren von MAN mit einer Nennleistung
von 940 PS. Zwei dieser Doppellokomoti-
ven fuhren nach Kriegsende als V 188 001
und V 188 002 noch bei der Deutschen Bun-
desbahn.
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Der Zweite Weltkrieg und seine Folgen hat-
ten eine Weiterentwicklung groBer Diesel-
lokomotiven vereitelt. Nur langsam began-
nen die Arbeiten gegen Ende der vierziger
Jahre nach Beendigung des Neubauverbots
der Alliierten wieder anzulaufen. Mit moder-
nen Dieseltriebfahrzeugen sollte bei der DB
eine Anderung in der Struktur der Zugfor-
derung herbeigefihrt werden. Neben neu-
en schnellaufenden Motoren muBten lei-
stungsfahige Elemente zur Kraftibertra-
gung entwickelt werden. Die ersten Fahrzeu-
ge, die unter diesen Gesichtspunkien ge-
baut und in Dienst gestellt wurden, waren
die Dieseltriebziige VT 08 und VT 12 sowie
die mit Drehgestellen ausgefiihrie Mehr-
zweck-Diesellokomotive der Baureihe V 80.
Fir den Antrieb standen neue Dieselmo-
toren von Daimler-Benz, MAN und Maybach
mit Leistungen im Bereich von 800 bis
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1200 PS zur Verfligung, die alle als 12-Zy-
linder-Motoren in V-Anordnung ausgefihrt
waren.

In Anbetracht der hohen Kraftstoffkosten,
die schon zu jener Zeit auch fur die Bundes-
bahn mit mehr als 50% Steuer belastet
waren, wurde der Bau schwerer Strecken-
lokomotiven mit Dieselantrieb zunachst noch
zurtickgestellt. Im Jahre 1952 wurde das
Projekt dann aber doch in Angriff genom-
men. Inzwischen hatten die ersten neuen
Dieselfahrzeuge der groB3en Leistungsklas-
se ihre Bewahrungsprobe bestanden. Mo-
toren, Getriebe und Gelenkwellen arbeite-
ten gut und zuverldssig, verschiedene “Kin-
derkrankheiten” waren rasch behoben. Ei-
nige Uberwachungsgeréte wurden verbes-
sert und die noch etwas anfélligen Schalt-
klauen in den nachgeschalteten Getrieben
gedndert.

Im Jahre 1952 |lag die eben noch vertretba-
re Leistungsgrenze fur GroBmotoren bei
1100 PS. Eine Streckenlokomotive fir den
schweren Guter- und Reisezugdienst be-
notigte eine installierte Leistung von minde-
stens 2000 PS, mufBte also in jedem Fall
zweimotorig ausgeflihrt werden, um die al-
ten Dampflokomotiven abldsen zu kénnen.
GroBe Leistungsreserven waren dabei aber
noch nicht vorhanden. Deshalb multe auch
fur die Zugheizung ein von der Motorleistung
unabhangiges System vorgesehen werden.
Nachdem sich der Kardanantrieb zur Dreh-
moment-Ubertragung als geeignet und zu-
verlassig erwiesen hatte, alle anderen wich-
tigen Parameter festlagen und auch die
erforderlichen Kihlanlagen fir die Motoren
konzipiert waren, konnte noch im Jahre
1952 der Auftrag zum Bau erster Prototy-
pen der Baureihe V 200 erteilt werden.



Bild 4: V 200 001 im Endanstrich, aber
noch ohne vollstéandige Beschriftung im Mai

waeenen - BauartbeschreibungderV 200
Die Entwicklung

Die Vorauslokomotiven V 200 001 bis 005
waren eine Gemeinschaftsentwicklung des
Bundesbahn-Zentralamts Minchen und der
Lokomotivfabrik Krauss-Maffei AG, Min-
chen, unter Beteiligung der Lokomotivfabri-
ken Henschel, Jung, Krupp, Maschinenfa-
brik Esslingen und der Maschinenbau Kiel
AG. AuBerdem arbeiteten an dem Projekt

Bild 5: GeschweiBter Rahmen der Baureihe
\ 200 von oben mit den Ausschnitten fur die
Mekydro-Getriebe und die Dieselmotoren.
Werkfoto Krauss-Maffei

Bild 6: V 200-Rahmen von unten.
Werkfoto Krauss-Maffei




Bild 7 (oben rechts): Rahmen in der Fertigung: Gut zu erkennen sind die beiden durchlaufenden Rohre, auf die die Querverbindungen “aufgefadelt” werden.

Werkfoto Krauss-Maffei

Bild 8 (unten): Drehgestell der Baureihe V 200 (Vorserie) mit dem Lenkergesténge fur die Zugkraftibertragung. Werkfoto Krauss-Maffei

auch noch die Motorenfirmen Daimler-Benz,
MAN und Maybach sowie die Getriebeher-
steller Maybach und Voith mit.

Die Weiterentwicklung zur Serienreife der
V 200 wurde gemeinschaftlich vom Bundes-
bahn-Zentralamt Munchen und der Lokomo-
tivfabrik Krauss-Maffei AG, Minchen, unter
Mitwirkung der Maschinenbau Kiel AG
durchgefiihrt. Bei der Serienausfiihrung ab
der Betriebsnummer V 200 006, deren In-

dienststellung ab 1956 erfolgte, wurden be-
reits alle Erkenntnisse und Erfahrungen ver-
wertet, die beim Bau und der Erprobung der
funf Vorauslokomotiven gewonnen wurden.
Die Lokomotiven der Baureihe V 200 waren
fur den Einsatz vor Fernschnell-, Schnell-
und Eilzigen bestimmt. Darlber hinaus soll-
ten mit diesen Triebfahrzeugen auch Gu-
terzige auf Hauptbahnen beférdert wer-
den; Antrieb und Kraftibertragungselemen-

te muB3ten deshalb auch fir diesen Verwen-
dungsbereich ausgelegt werden.

Festgelegt und auch fur die Serie gliltig war
die Drehgestellausfihrung mit je zwei an-
getriebenen Radséatzen, zwei voneinander
unabhangigen Maschinenanlagen und zwei
Endfuhrersténden. Fir den Schnellzugver-
kehr war eine Hochstgeschwindigkeit von
140 km/h festgesetzt worden. Die kleinste
Dauergeschwindigkeit bei voller Motorlei-




stung lag bei 26 km/h. Der kleinste befahr-
bare Krimmungshalbmesser durfte das
Maf3 von 100 m nicht unterschreiten. Als
grofte Achslast waren 20 t zugelassen. Un-
ter Berlcksichtigung dieser Lasigrenze
muBten die Vorratsbehélter fir Dieselkraft-
stoff sowie fur Heizo! und Kesselspeisewas-
ser der Zugheizung so dimensioniert wer-
den, daf3 ein méglichst groBer Aktionsradius
gewahrleistet war.

Geringfiigige Anderungen ergaben sich bei
der Gesamtlange der verschiedenen Bau-
ausfuhrungen. So betrug die Lange (ber
Puffer bei den Vorserienloks V 200 001 bis
005 noch 18530 mm, bei den Serienma-
schinen V 200 006 bis 086 verringerte sich
dieses Maf3 auf 18 470 mm. Mit 18 440 mm
waren die Fahrzeuge der verstarkten Bau-
art—Baureihe V 200', die ab 1962 zum Ein-
satz gelangte — noch etwas kiirzer.

Der Fahrzeugteil

Der Fahrzeugteil der Diesellokomotiven
V 200 setzt sich aus dem Unterrahmen mit
dem Kastenaufbau und den beiden zwei-
achsigen Drehgestellen zusammen. Der
Unterrahmen, der die gesamte Maschinen-
und Kesselanlage sowie die Vorratshehélter
tragt, wurde in Stahlleichtbauweise herge-
stellt. Er besteht aus zwei in Langsrichtung
zwischen den Puffertragern durchlaufenden
Stahlrohren, die mit L&dngs- und Querblech-
tragern zu einer bruckenartigen Konstruk-
tion von hoher Biege- und Knickfestigkeit
zusammengeschweiBt wurden. Der Kasten-
aufbau, auch als Oberrahmen bezeichnet,
ist in Spantenbauweise aus Z-Profilen und
Blechen als SchweiBkonstrukiion in mittra-
gender Schalenbauweise gefertigt und mit
dem Unterrahmen verschweiBt. Diese Aus-
flhrung des Lokomotivaufbaus gewahrlei-
stet eine besondere Biege- und Drehsteifig-
keit der Fahrzeuge mit den beiden kurzen
Vorbauten, den sich anschlieBenden hoch-
gesetzten Flhrerstédnden mit dem dazwi-
schenliegenden groBen Maschinen- und
Heizkesselraum.

Die Drehgestelle sind als Blechtragerkon-
struktion ausgefiihrt und haben die Form
eines nach oben und unten offenen Ka-
stens mit vier auskragenden Holmen, an
denen die Achsblattfederspannschrauben
und die Hangeeisen fir die Klotzbremse
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Bild 9: V 200-Drehgestell; dahinter Laufwerk und fertige Lokomotiven der Baureihe 65 sowie ein 8 3/6-Neubaukessel. Werkfoto Krauss-Maffei
Bild 11 (oben rechts): Kastenrohbauten der ersten Bauserie (V 200 006 bis 055) in der Fertigung. Werkfoto Krauss-Maffei
Bild 10 (linke Seite unten): V 200-Radsatz mit Achslenkern und Achsgetriebe. Werkfoto Krauss-Maffei

Bild 12: Untergestell mit Aufbaugerippe vor der Verblechung. Werkfoto Krauss-Maffei
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aufgehdngt wurden. Die vier Treibradsatze
erhielten innenliegende Doppelpendelrol-
lenlager und sind durch je zwei Achslager-
lenker und Gummigelenke spielfrei mit dem
Drehgestellrahmen verbunden, dessen Hol-
me an ihren Stirnseiten mit je einem Quer-
trager verbunden sind. Die Drehgestelle wer-
den nicht durch Drehzapfen, sondern durch
eine besondere Lenkhebelkonstruktion mit
Silentblocs, also mit Gummigelenken, um
einen ideellen Drehpunkt gefihrt.

Der Unterrahmen der Lokomotive stitzt sich
uber vier an diesem angeschraubte Bocke
und Gelenke auf die Bunde der in Langs-

richtung der Drehgestelle liegenden Loko-
motivrahmenblattfedern ab. Unter Zwi-
schenschalten von Schraubenfedern sind
die Rahmenblattfedern (ber Pendelbolzen
beweglich an den balkonartig ausladenden
Federtopigehdusen des Drehgestells auf-
gehangt. Diese Bauausflihrung erlaubt eine
zwangsfreie Einstellung der Drehgestelle in
Gleisbogen und Rampen. Damit ist auch
ein Befahren von Ablaufbergen mit einem
Mindestradius von 300 m maglich. Die Uber-
tragung der Zug- und Bremskrafte zwischen
dem Lokomotiviahmen und den Drehge-
stellen erfolgt durch besondere und schmie-

Bild 15: Flhrerpult der ersten Bauserie (V 200 006 bis 055). Werkfoto Krauss-Maffei

rungsfreie Drucksticke aus Manganhari-
stahl oder aus verschlei3festem Kunststoff,
Im groBen Maschinenraum zwischen den
Flhrerstanden befinden sich die beiden
machtigen Dieselmotoren mit ihren Kih-
lergruppen, der Heizkessel mit der Olfeue-
rung, den beiden Wasserbehaltern und dem
Heizschaltschrank, auBerdem zwei Brems-
luftkompressoren und der Indusi-Umformer.
Unter dem Maschinenraum sind am Unter-
rahmen die Vorratsbehalter flr Dieselkraft-
stoff und Heizdl sowie die beiden Hauptluft-
behalter flir die Bremse aufgehangt. Am
Unterrahmen wurden auBerdem noch die
Batterie und die Heizwasser-Feueridsch-
anlage mit einer Handpumpe und zwei
Schlauchtrommeln angeordnet.

Die beiden gerdumigen Fiihrerstéande ver-
flgen lber jeweils ein Ubersichtliches Fiih-
rerpuit, einen Fihrer- und Beimannsitz, ei-
nen Apparate- und Instrumentenschrank so-
wie einen Werkzeugschrank. Zur weiteren
Ausstattung zahlen ein kombiniertes Heiz-
und Luftungsgerat mit Entfrostereinrichtung
fir die Frontfenster, zwei Druckluftschei-
benwischer, zwei Sonnenblenden und vier
Feuerloscher. Im Flhrerraum 1 wurde ein
Kleiderschrank eingebaut, der Flhrerstand
2 erhielt einen Essenwdrmer und beher-
bergt den Indusi-Schrank.

Unter den beiden Flhrerraumen befinden
sich die Flussigkeitsstufengetriebe, unter
den Vorbauten je eine Uber Gelenkwellen
von einem Nebenabtrieb des Stufengetrie-
bes angetriebene LichtanlaBmaschine und
je eine hydrostatische Doppelpumpe flir den
Lufterantrieb sowie eine Dreiton-Makrofon-
anlage.

Uber den Motoren und dem in Fahrzeugmitte
angeordneten Heizkessel sowie Uber den
Fihrerstanden sind abnehmbare Dachteile
vorhanden, die einen problemlosen Aus-
und Einbau der darunterliegenden Aggre-
gate ermoglichen. Sowohl der Maschinen-
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