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Vorwort 
Mit der Ablieferung der V 200 001 am 20. 
Mai 1953 wurde eine neue Epoche in der 
Struktur der Zugförderung bei der Deut- 
schen Bundesbahn eingeleitet; das Ende 
der Dampfära begann sich langsam abzu- 
zeichnen. 
Für den Einsatz im schweren Streckendienst 
vor Reisezügen stand mit der V 200 nun ein 
Triebfahrzeug zur Verfügung, das sowohl 
im Flach- als auch im Hügelland die in die 
Jahre gekommenen Dampflokomotiven der 
Baureihen 01, 03 und 39 endgültig ablösen 
konnte. 
Trotz wesentlich höherer Beschaffungsko- 
sten und trotz des damals schon hoch be- 
steuerten Dieselkraftstoffs ließ der Ein- 
satz von Großdiesellokomotiven 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 "Geburtsstätte" in 
München-Allach nach lngolstadt und zu- 
rück. Sowohl das Lokpersonal als auch an- 
wesende Fachleute zeigten sich von der 
neuen Maschine sehr beeindruckt. 
Die erste öffentliche Präsentation erfolgte 
im Juni 1953 während der Deutschen Ver- 
kehrsausstellung in München, bei der ne- 
ben der V 200 001 auch die V 200 002 ge- 
zeigt wurde, die allerdings zu diesem Zeit- 
punkt noch keine vollständige Innenaus- 
stattung aufwies. 
Zwischen Ende Juni und Ende November 
1953 fanden verschiedene Vorführ- und 
Testfahrten im Raum München statt, bei 
denen sich auch ausländische Interessen- 
ten von dieser neuen Generation einer 

Einleitung 
Trotz der schon frühzeitig erkannten be- 
triebswirtschaftlichen Vorteile hat es ver- 
hältnismäßig lange gedauert, bis sich Die- 
seltriebfahrzeuge größerer Leistung auf der 
Schiene durchsetzten. Bereits zu Beginn 
der dreißiger Jahre trat die frühere Deut- 
sche Reichsbahn für ein verstärktes "Die- 
selprogramm" ein. Neben der Verwendung 
von Dieselmotoren in Kleinlokomotiven ver- 
schiedener Leistungsklassen sollte auch die 
Entwicklung von Dieseltriebwagen geför- 
dert werden. Mit dem verstärkten Einsatz 
von Triebwagen und häufigeren Verbindun- 
gen versprach man sich mit kleineren Ein- 
heiten kürzere Fahrzeiten und damit eine 
Belebung des Personenverkehrs. Neben 
den vierachsigen Triebwagen für Haupt- 
und Nebenbahnen mit Motorleistungen von 
210 bis 600 PS waren es vor allem die 
mehrteiligen Triebzüge mit einer Leistung 

Großdiesellokomotive mit hydraulischer 
Leistungsübertragung gründlich überzeugen 
ließen. 
Die dabei geknüpften Verbindungen zu 
Bahnverwaltungen des Auslands führten 
später zu Bestellungen von Lokomotiven 
und zu Lizenzbauten auf der Basis der Bau- 
reihe V 200. 
In dieser zum 40. Geburtstag fertiggestell- 
ten Dokumentation sind neben den techni- 
schen Beschreibungen aller Spielarten der 
Baureihe V 200 mit sämtlichen Bauartän- 
derungen viele Angaben zum Betriebsein- 
Satz und alles Wesentliche zum Ausschei- 
den der Maschinen aus dem Bestand der 
Deutschen Bundesbahn enthalten. 
Eine größere Anzahl von Fahrzeugen fand 
nach der Ausmusterung bei der DB ein 
neues Betätigungsfeld im Ausland; auch 
darüber wird berichtet. 
Erwähnt werden auch die Lieferungen und 
Lizenzfertigungen für England, Spanien und 
Jugoslawien. In einem weiteren Abschnitt 
wird außerdem 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 Zugförderung bei der DB eingeleitet. 
Das Foto zeigt die V 200 001 auf der Deutschen 
Verkehrsausstellung 1953 in München. 
Werkfoto Krauss-Maffei 

bis 2 X 600 PS, zugelassen für eine Höchst- 
geschwindigkeit bis 160 kmlh, die beson- 
deres Aufsehen erregten. 
Beim Bau von Diesellokomotiven blieben 
die Aktivitäten jedoch gering. Meist entstan- 
den nur weitere Serien von Kleinloks der 
Leistungsgruppen I und II. Unter den weni- 
gen größeren Fahrzeugen war die von 
Krauss-Maffei im Auftrag der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft entwickelte 
Großdiesellokomotive mit hydrodynami- 
scher Leistungsübertragung 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 anläßlich der Hundertjahrfeier Deut- 
scher Eisenbahnen in Nürnberg der Öffent- 
lichkeit vorgestellt werden. 
Die Lok verfügte über einen von der MAN 
gelieferten 8-Zylinder-Dieselmotor in Rei- 

henanordnung mit einer Nennleistung von 
1400 PS bei 700 llmin. Nach eingehender 
Erprobung wurde die Maschine im Jahre 
1936 als V 16 101 von der Deutschen 
Reichsbahn übernommen und wenig spä- 
ter in V 140 001 umgezeichnet. Seit 1970 
befindet sich die Maschine im Deutschen 
Museum in München. 
Letzter Schritt in der Entwicklung großer 
Fahrzeuge vor dem Zweiten Weltkrieg war 
der Bau von zwölf Einheiten, die von 1939 
bis 1941 bei Krupp in Essen für den Einsatz 
in Doppeltraktion zum Transport schwerer 
Eisenbahngeschütze 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 großer 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 Änderung in der Struktur der Zugför- 
derung herbeigeführt werden. Neben neu- 
en schnellaufenden Motoren mußten lei- 
stungsfähige Elemente zur Kraftübertra- 
gung entwickelt werden. Die ersten Fahrzeu- 
ge, die unter diesen Gesichtspunkten ge- 
baut und in Dienst gestellt wurden, waren 
die Dieseltriebzüge VT 08 und VT 12 sowie 
die mit Drehgestellen ausgeführte Mehr- 
zweck-Diesellokomotive der Baureihe V 80. 
Für den Antrieb standen neue Dieselmo- 
toren von Daimler-Benz, MAN und Maybach 
mit Leistungen im Bereich von 800 bis 

1200 PS zur Verfügung, die alle als 12-Zy- 
linder-Motoren in V-Anordnung ausgeführt 
waren. 
In Anbetracht der hohen Kraftstoffkosten, 
die schon zu jener Zeit auch für die Bundes- 
bahn mit mehr als 5O0I0 Steuer belastet 
waren, wurde der Bau schwerer Strecken- 
lokomotiven mit Dieselantrieb zunächst noch 
zurückgestellt. Im Jahre 1952 wurde das 
Projekt dann aber doch in Angriff genom- 
men. Inzwischen hatten die ersten neuen 
Dieselfahrzeuge der großen Leistungsklas- 
se ihre Bewährungsprobe bestanden. Mo- 
toren, Getriebe und Gelenkwellen arbeite- 
ten gut und zuverlässig, verschiedene "Kin- 
derkrankheiten" waren rasch behoben. Ei- 
nige Überwachungsgeräte wurden verbes- 
sert und die noch etwas anfälligen Schalt- 
klauen in den nachgeschalteten Getrieben 
geändert. 

Im Jahre 1952 lag die eben noch vertretba- 
re Leistungsgrenze für Großmotoren bei 
1100 PS. Eine Streckenlokomotive für deri 
schweren Güter- und Reisezugdienst be- 
nötigte eine installierte Leistung von minde- 
stens 2000 PS, mußte also in jedem Fall 
zweimotorig ausgeführt werden, um die al- 
ten Dampflokomotiven ablösen zu können. 
Große Leistungsreserven waren dabei aber 
noch nicht vorhanden. Deshalb mußte auch 
für die Zugheizung ein von der Motorleistung 
unabhängiges System vorgesehen werden. 
Nachdem sich der Kardanantrieb zur Dreh- 
moment-Übertragung als geeignet und zu- 
verlässig erwiesen hatte, alle anderen wich- 
tigen Parameter festlagen und auch die 
erforderlichen Kühlanlagen für die Motoren 
konzipiert waren, konnte noch im Jahre 
1952 der Auftrag zum Bau erster Prototy- 
pen der Baureihe V 200 erteilt werden. 



I 
Bild 4: V 200 001 im Endanstrich, aber 
noch ohne vollständige Beschriftung im Mai 
1953 im Bahnhof München-Allach. 
Werkfoto Krams-Maffei Bauartbeschreibung der V 200 

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

Bild 5: Geschweißter Rahmen der Baureihe 
V 200 von oben mit den Ausschnitten für die 
Mekydro-Getriebe und die Dieselmotoren. 
Werkfoto Krauss-Maffei 

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





stung lag bei 26 kmlh. Der kleinste befahr- 
bare Krümmungshalbmesser durfte das 
Maß von 100 m nicht unterschreiten. Als 
größte Achslast waren 20 t zugelassen. Un- 
ter Berücksichtigung dieser Lastgrenze 
mußten die Vorratsbehälter für Dieselkraft- 
stoff sowie für Heizöl und Kesselspeisewas- 
ser der Zugheizung so dimensioniert wer- 
den, daß ein möglichst großer Aktionsradius 
gewährleistet war. 

Geringfügige Änderungen ergaben sich bei 
der Gesamtlänge der verschiedenen Bau- 
ausführungen. So betrug die Länge über 
Puffer bei den Vorserienloks V 200 001 bis 
005 noch 18 530 mm, bei den Serienma- 
schinen V 200 006 bis 086 verringerte sich 
dieses Maß auf 18 470 mm. Mit 18 440 mm 
waren die Fahrzeuge der verstärkten Bau- 
art - Baureihe V 2001, die ab 1962 zum Ein- 
satz gelangte - noch etwas kürzer. 

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 Vorratsbehälter 
trägt, wurde in Stahlleichtbauweise herge- 
stellt. Er besteht aus zwei in Längsrichtung 
zwischen den Pufferträgern durchlaufenden 
Stahlrohren, die mit Längs- und Querblech- 
trägern zu einer brückenartigen Konstruk- 
tion von hoher Biege- und Knickfestigkeit 
zusammengeschweißt wurden. Der Kasten- 
aufbau, auch als Oberrahmen bezeichnet, 
ist in Spantenbauweise aus Z-Profilen und 
Blechen als Schweißkonstruktion in mittra- 
gender Schalenbauweise gefertigt und mit 
dem Unterrahmen verschweißt. Diese Aus- 
führung des Lokomotivaufbaus gewährlei- 
stet eine besondere Biege- und Drehsteifig- 
keit der Fahrzeuge mit den beiden kurzen 
Vorbauten, den sich anschließenden hoch- 
gesetzten Führerständen mit dem dazwi- 
schenliegenden großen Maschinen- und 
Heizkesselraum. 
Die Drehgestelle sind als Blechträgerkon- 
struktion ausgeführt und haben die Form 
eines nach oben und unten offenen Ka- 
stens mit vier auskragenden Holmen, an 
denen die Achsblattfederspannschrauben 
und die Hängeeisen für die Klotzbremse 



Bild 9: V 200-Drehgestell; dahinter Laufwerk und fertige Lokomotiven der Baureihe 65 sowie ein S 316-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 



aufgehängt wurden. Die vier Treibradsätze 
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- 
trägerverbunden sind. Die Drehgestelle wer- 
den nicht durch Drehzapfen, sondern durch 
eine besondere Lenkhebelkonstruktion mit 
Silentblocs, also mit Gummigelenken, um 
einen ideellen Drehpunkt geführt. 
Der Unterrahmen der Lokomotive stützt sich 
über vier an diesem angeschraubte Böcke 
und Gelenke auf die Bunde der in Längs- 

richtung der Drehgestelle liegenden Loko- 
motivrahmenblattfedern ab. Unter Zwi- 
schenschalten von Schraubenfedern sind 
die Rahmenblaitfedern über Pendelbolzen 
beweglich an den balkonartig ausladenden 
Federtopfgehäusen des Drehgestells auf- 
gehängt. Diese Bauausführung erlaubt eine 
zwangsfreie Einstellung der Drehgestelle in 
Gleisbogen und Rampen. Damit ist auch 
ein Befahren von Ablaufbergen mit einem 
Mindestradius von 300 m möglich. Die Über- 
tragung der Zug- und Bremskräfte zwischen 
dem Lokomotivrahmen und den Drehge- 
stellen erfolgt durch besondere und schmie- 

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

rungsfreie Druckstücke aus Manganhart- 
stahl oder aus verschleißfestem Kunststoff. 
Im großen Maschinenraum zwischen den 
Führerständen befinden sich die beiden 
mächtigen Dieselmotoren mit ihren Küh- 
lergruppen, der Heizkessel mit der Olfeue- 
rung, den beiden Wasserbehältern und dem 
Heizschaltschrank, außerdem zwei Brems- 
luftkompressoren und der Indusi-Umformer. 
Unter dem Maschinenraum sind am Unter- 
rahmen die Vorratsbehälter für Dieselkraft- 
stoff und Heizöl sowie die beiden Hauptluft- 
behälter für die Bremse aufgehängt. Am 
Unterrahmen wurden außerdem noch die 
Batterie und die Heizwasser-Feuerlösch- 
anlage mit einer Handpumpe und zwei 
Schlauchtrommeln angeordnet. 
Die beiden geräumigen Führerstände ver- 
fügen über jeweils ein übersichtliches Füh- 
rerpult, einen Führer- und Beimannsitz, ei- 
nen Apparate- und lnstrumentenschrank so- 
wie einen Werkzeugschrank. Zur weiteren 
Ausstattung zählen ein kombiniertes Heiz- 
und Lüftungsgerät mit Entfrostereinrichtung 
für die Frontfenster, zwei Druckluftschei- 
benwischer, zwei Sonnenblenden und vier 
Feuerlöscher. Im Führerraum 1 wurde ein 
Kleiderschrank eingebaut, der Führerstand 
2 erhielt einen Essenwärmer und beher- 
bergt den Indusi-Schrank. 
Unter den beiden Führerräumen befinden 
sich die Flüssigkeitsstufengetriebe, unter 
den Vorbauten je eine über Gelenkwellen 
von einem Nebenabtrieb des Stufengetrie- 
bes angetriebene Lichtanlaßmaschine und 
je eine hydrostatische Doppelpumpe für den 
Lüfterantrieb sowie eine Dreiton-Makrofon- 
anlage. 
Über den Motoren und dem in Fahrzeugmitte 
angeordneten Heizkessel sowie über den 
Führerständen sind abnehmbare Dachteile 
vorhanden, die einen problemlosen Aus- 
und Einbau der darunterliegenden Aggre- 
gate ermöglichen. Sowohl der Maschinen- 


