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EDITORIAL

EWIGER STARRUHM
D ie zehn 1951/52 gelieferten V 80 

waren die weltweit ersten dieselhy-
draulischen Drehgestell-Lokomo-
tiven mit Antrieb über Gelenkwel-
len. Noch während der Betriebs-

erprobung dieser „Studienobjekte“ begann die Ent-
wicklung der zweimotorigen V 200. Dabei wagten 
es die Konstrukteure als weiteren Meilenschritt, die 
Kraftübertragung mittels Strömungsgetriebe und 
Gelenkwellen in einer 2000-PS-Lok für 140 km/h 
Höchstgeschwindigkeit anzuwenden.

Maschinentechnisch prinzipiell eine doppelte 
V 80, erschien die V 200 im Jahr 1953 jedoch mit ei-
nem völlig neu gestalteten Kastenaufbau. Dank des 
geglückten Farbdesigns mit geschwungenem „V“ auf 
den Stirnseiten strahlte sie gleichermaßen Eleganz wie 
Dynamik aus. So verkörperte sie den Fortschritt auf 
Schienen und war der Stolz der jungen Bundesbahn.

Als H0-Modell von Märklin, Fleischmann oder 
Trix brachte das rot-schwarze Paradepferd die Au-
gen der Wirtschaftswunderkinder zum Leuchten. In 
Reisebüros zogen große Standmodelle die Blicke auf 
sich. Auf Plakaten und in Broschüren repräsentierte 
die V 200 die moderne DB. Ebenso nachhaltig als 
„Gesicht der Bundesbahn“ eingeprägt hat sich die 
in den 1970er Jahren zum Werbeobjekt Nummer 
eins avancierte 103. Dennoch ist auch die Popula-
rität der V 200 bis heute ungebrochen.

Ihren ewigen Starruhm begründete der Einsatz 
vor Fernschnellzügen mit klangvollen Namen wie 
„Hanseat“, „Merkur“ und „Blauer Enzian“. Außerdem 
überzeugten die V 200 im mittelschweren Reise- und 
Güterzugdienst. Mit von zweimal 1000 auf zweimal 
1100 PS erhöhter Leistung sollten sie für den schwe-
ren Schnellzugdienst gewappnet sein, aber in diesem 
Metier wurden die Maschinen überstrapaziert. Als 
den 01 und 0110 ebenbürtig erwiesen sich die auf ins-
gesamt 2700 PS Leistung gesteigerten V 200 1.

Bei der ab 1960 entwickelten stärkeren Version 
hielt die DB am Zwei-Motoren-Konzept fest – aus 
Sicht mancher Fachleute zu lange. Obwohl schon 

die Beschaffung der 1959 gelieferten V 200 056 bis 
086 umstritten war, folgten in den Jahren 1962 bis 
1965 die 50 Exemplare der V 200 1. Unterdessen er-
langte die einmotorige V 160 Serienreife. Dieselag-
gregate mit 2500 PS bot die Industrie erst Mitte der 
1960er Jahre an.

Da man notfalls oder bei nicht voll benötigter Leis-
tung mit nur einer Maschinenanlage fahren kann, 
priesen die DB und die Hersteller das Zwei-Moto-
ren-Konzept einst als vorteilhaft. Freilich erfordert 
es einen höheren Unterhaltungsaufwand. Wegen der 
Anordnung der Motoren direkt hinter den Führer-
ständen waren die Lokführer auf der V 200 schier 
unerträglichem Lärm ausgesetzt, die schließlich 
verbesserte Schallisolation senkte den Lärmpegel 
nur unzureichend.

Die Technik ist längst überholt, die Arbeitsbedin-
gungen für das Personal sind milde ausgedrückt un-
komfortabel. Trotzdem kam es viele Jahre nach dem 
Dienstende bei der DB zu einem „V 200-Comeback“ 
bei privaten Güterbahnen. Den Ausschlag dafür gab 
das günstige Preis-Leistungs-Verhältnis. Die 2002 für 
die Rückkehr der V 200 1 aus Griechenland sorgen-
de Prignitzer Eisenbahn-Gesellschaft bezifferte den 
Wert einer aufgearbeiteten und neuen Sicherheits-
standards angepassten 221 mit rund 500 000 Euro, 
ergo nur einem Fünftel des Preises einer vergleich-
baren Neubaulok. Zehn reimportierte „Hellas-221“ 
kamen in Deutschland wieder in Fahrt. Im kommer-
ziellen Einsatz ist außerdem noch die 1993 von der 
Lokführerin Barbara Birgit Pirch erworbene, nach 
mehrmaligem Betreiberwechsel im Jahr 2017 zur 
Bahnlogistik24 GmbH gelangte 221 135.

Weitgehend neu illustriert, zeigt dieses EJ-Extra die 
Geschichte der V 200 0 und V 200 1 bis in die jüngste 
Zeit auf. Wir berichten auch über die Auslandseinsät-
ze und stellen Exportversionen inklusive der an die 
DB verkauften V 300 001 vor. Eine aktuelle Verbleibs-
statistik aller V 200 rundet die Dokumentation ab.

                                                    Konrad Koschinski
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STARLOKS DES 
WIRTSCHAFTSWUNDERS

Ihr Einstand war fulminant. Schon die fünf 

Prototypen glänzten mit hohen Laufleistungen. 

Die Serienloks beendeten die Hegemonie 

von „König Dampf “ im Fernreiseverkehr.

 Seite 48

MEHR LEISTUNG 
BEI GLEICHEM GEWICHT 
Nach Bewährung eines neuen 1350-PS-

Motors wurden die 2700 PS starken V 200 1 

bestellt. Das Mehrgewicht der Maschinen-

anlagen galt es jedoch zu kompensieren.

Seite 32

GAMBRINUS, HANSEAT & CO. 
Für den Einsatz vor leichten Fernschnell-

zügen waren die neuen V 200 0 prädestiniert. 

Sie beförderten 1957 ein Dutzend dieser 

Züge mit klangvollem Namen.

Seite 72

DIENST IN DER FREMDE
Deutsche Privatbahnen hatten an ausgemusterten V 200 

kein Interesse, umso besser klappte der Export. Manche er-

lebten sogar bei Staatsbahnen eine zweite Karriere.

Seite 90
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N achdem sie beim Bw Villingen nicht mehr benötigt 
wurden, kam die 220 048 im Jahr 1974 zum Bw 
Lübeck und 1975 gelangte die 220 065 zum Bw Ol-

denburg. Im Juli 1977 begegneten sich die beiden 
in München gefertigten Zweimotorer in Kiel. Der 

Hauptbahnhof der Landeshauptstadt von Schleswig-Holstein liegt in 
direkter Nachbarschaft zur Kieler Förde.  Foto: U. Hesse/Slg. Gumbert
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D ie 3000 PS starke sechsachsige V 300 001 
wurde 1957 von Krauss-Maffei als Vorführ-
lokomotive gebaut und besaß ursprünglich 
zwei 1100-PS-Motore. Sie kam von Beginn  
an auch vor DB-Zügen zum Einsatz, doch 

erst 1963 folgte eine Anmietung durch die Deutsche Bun-
desbahn und im Jahr darauf der Ankauf. Im Juli 1971 pol-
tert sie mit einem Schnellzug über die alte Klappbrücke der 
Marschbahn in Husum.  Foto: U. Hesse/Slg. Gumbert
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I m Jahr 1982 fanden die ersten drei Exemplare der 
DB-Baureihe 220 eine neue Heimat in Italien. Die 
Privatbahn Ferrovia Suzzara-Ferrara (FSF) ließ 
die Loks im AW Nürnberg hauptuntersuchen und 
setzte sie auf ihrer 82 km langen Strecke in der Po-

Ebene ein – nicht nur im Güterverkehr, sondern auch vor 
Schülerzügen. Am 26. Juli 1989 war das Trio (220 011, 006 
und 049) in Sermide versammelt.  Foto: Dr. Timmermann
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D ie 221 106 ist weit herumgekommen. Ihre 
Karriere begann 1965 beim Bw Kempten. 
Nach Beheimatungen in Villingen und 
Oldenburg fuhr sie zuletzt im Ruhrge-
biet. Dem Einsatz in Griechenland folgte 

2002 die Rückkehr nach Deutschland. Seit 2010 steht sie 
in Diensten der EGP und war am 23. Februar 2018 in der 
Prignitz unterwegs (bei Groß Pankow).  Foto: K. Koschinski



VORGESCHICHTE

14   V 200

WEGBEREITERIN
FÜR DIE STRECKENDIESELLOKS

Vom Pioniergeist beschwingt, wählten die Konstrukteure der 

V 80 erstmals für eine Lokomotive den auf die Drehgestelle 

wirkenden Gelenkwellenantrieb. Dieser gewagte Schritt 

erwies sich als epochal. Er ermutigte auch dazu, mit Diesel-

hydraulik in die 2000 - PS - Klasse vorzustoßen

A ls die junge Bundesbahn 
sich 1949 der Entwicklung 
neuer Dieseltriebfahrzeu-
ge zuwandte, besaß sie 
nur zwei betriebsfähige 

Großdieselloks. Zum einen handelte es 
sich um die wiederhergestellte dieselhy-
draulische V 140 001 der früheren Deut-
schen Reichsbahn-Gesellschaft (DRG), zum 
anderen um die aufgearbeitete und nun 
V 188 001 a/b genannte dieselelektrische 
Doppellok D 311.03 A/B der ehemaligen 
deutschen Wehrmacht. Als V 188 002 a/b 
kam 1951 noch die vormalige D 311.04 A/B 
hinzu. Außerdem gelangten etwa 125, über-
wiegend mit Strömungsgetrieben ausge-
rüstete Diesellokomotiven früherer Wehr-
machtsbauarten als V 15, V 16, V 20, V 22 
und vor allem V 36 in den DB-Bestand, 
ferner ca. 650 Kleinloks.

Weiterbau der V 36 

1950 beschaffte die DB 18 V 36 nach. Ende 
1951 verfügte sie über insgesamt 102 Ma-

schinen dieser Baureihe. Mit ihren 360 PS 
(265 kW) erreichten die V 36 bei Weitem 
nicht die für Großdieselloks definierte 
Mindestleistung von 1000 PS (735 kW). 
Dennoch wurden sie in größerem Um-

fang auch im Personenzugdienst eingesetzt 
und verhalfen dem Wendezugbetrieb zum 
Durchbruch.

Waren nur geringe Leistungen gefor-
dert, so hatten bereits in großer Zahl für 
die Reichsbahn gebaute Kleinlokomotiven 

und Triebwagen die wirtschaftliche Überle-
genheit der Dieseltraktion längst bewiesen. 
Die weitere Beschaffung bzw. Neukonstruk-
tion derartiger Fahrzeuge (u.a. in Form der 
Schienenbusse) stand für die DB deshalb 
außer Frage. Gründlich zu untersuchen galt 
es aber, inwieweit auch der Einsatz von Die-

seltriebfahrzeugen größerer Leistung wirt-
schaftliche Vorteile bringen würde. Die im 
Vergleich zu Neubau-Dampflokomotiven 
deutlich höheren Beschaffungskosten und 
der im Vergleich zum Kohlepreis noch sehr 
hohe Ölpreis sprachen zunächst gegen die 
Entwicklung schwerer Streckendieselloks. 
Ein großes Einsparpotenzial erkannte man 
alsbald in der Verdieselung des Rangier-
dienstes. Trotz des teuren Dieselkraftstoffes 
war hier eine Senkung der Energiekosten zu 
erwarten, denn die volle Leistungsabgabe ist 
beim Rangieren nur kurzzeitig notwendig, 
und aufgrund der langen Stillstandszeiten 
verbrauchten die im Verschub eingesetz-
ten Dampfloks überdurchschnittlich viel 
Kohle bei Ruhefeuer.

Angesichts der hohen Entwicklungs- und 
Beschaffungskosten lag es nahe, eine neue 
Diesellok mit 800 bis 1000 PS als Mehr-
zwecklokomotive zu konzipieren, geeignet 
für den schweren Rangierdienst wie auch 
den leichten Reise- und Güterzugdienst. Ein 
solches „Mädchen für alles“ sollte die für 
eine Höchstgeschwindigkeit von 100 km/h 
auszulegende B’B’-Lokomotive der Baureihe 
V 80 sein. Zugleich wollten die Konstruk-
teure mit ihr die Betriebstauglichkeit der 
hydraulischen Leistungsübertragung über 

Gelenkwellen in Drehgestell-Dieselloks be-
weisen. Insofern wurde mit der V 80 ein 
Meilenstein gesetzt. 

Die erste dieselhydraulische Großlokomoti-
ve der Welt war allerdings die V 140 001. Diese 
1935 von Krauss-Maffei als V 16 101 gebau-
te und schon von der DRG umgezeichnete 
1’C 1’-Maschine besaß noch Blindwellenan-
trieb mit auf drei Achsen wirkenden Treib- 
bzw. Kuppelstangen. Trotz des recht schwe-
ren, langsamlaufenden 1400-PS-Motors von 
MAN und des Blindwellenantriebs wog die 
V 140 001 nur 75 t, also erheblich weniger als 
vergleichbare dieselelektrische Maschinen. Die 
DB musterte die Urahnin leichtgewichtiger 
dieselhydraulischer Streckenloks 1953 aus. 
Heute ist sie zusammen mit anderen Expo-
naten des Deutschen Museums München in 
der „Lokwelt Freilassing“ zu sehen.

Bemerkenswerterweise fertigte Krupp 
in Essen noch während des Zweiten Welt-
kriegs eine zweimotorige dieselhydrauli-
sche Lok. Es handelte sich um die 1942 an 
die Norwegischen Staatsbahnen gelieferte  
1’B B 1’-Halblokomotive mit der Betriebs-
nummer 601, Type Di 1a, deren langsamlau-
fende MAN-Motoren je 1050 PS leisteten. 
Eigentlich hatten die NSB 1938 eine Dop-
pellok geordert, doch kam die zweite Hälfte 
nicht mehr zur Auslieferung.

Ebenfalls bei Krupp entstanden im Krieg 
mindestens vier dieselelektrische Doppello-
komotiven des Wehrmachtstyps D 311 mit 
einer Leistung von 2 x 940 PS. Sie waren für 
den Transport des überschweren Eisenbahn-
geschützes „Dora“ bestimmt. Die beiden er-
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wähnten, in V 188 (später 288) umgezeich-
neten Exemplare blieben im Betriebspark 
der Bundesbahn Sonderlinge und wurden 
1969 bzw. 1972 ausgemustert.

Anknüpfend an Triebwagen
 
Kommen wir auf die V 80 zurück: So sehr 
diese Baureihe für Aufbruchstimmung und 
Innovationsfreude steht, so basierte ihre Ent-
wicklung doch wesentlich auch auf in der 
Vorkriegszeit gewonnenen Erkenntnissen. 
Die dieselhydraulische Kraftübertragung 
über Gelenkwellen hatte sich bereits in relativ 
stark motorisierten Triebwagen bewährt, zum 
Beispiel in den mit je zwei 600-PS-Motoren 
bestückten SVT 137 153 und 154 der Bauart 
Leipzig sowie in diversen VT 137 für Haupt- 
und Nebenbahnen. Das kriegsbedingt nicht 
mehr realisierte Einheits-Typenprogramm der 
Reichsbahn von 1939 sah nur noch dieselhy-
draulische Hauptbahn-VT, Nebenbahn-VT 
und Güterschlepp-VT mit schnelllaufenden 
Motoren von 250 PS bis 650 PS vor. Nur für 
Sonderbauarten, in erster Linie SVT, kam al-
ternativ noch die dieselelektrische Leistungs-
übertragung in Betracht.

Nach dem Krieg setzte die Industrie den 
mit dem Bau von Triebwagen für die Reichs-
bahn eingeschlagenen Weg fort. Maybach, 
Daimler-Benz und MAN entwickelten die 
Schnellläufermotoren zu einer auch für 
Großdieselloks geeigneten Leistungsgrö-
ße – nämlich 800/1000 PS – weiter. Voith 
erzielte entsprechende Fortschritte bei der 
Entwicklung von Strömungsgetrieben, des-
gleichen Maybach beim hydromechani-
schen Mekydro-Getriebe.

Die DB legte bereits in ihrem vorläufigen 
Typenprogramm für Dieseltriebwagen und 
-lokomotiven größten Wert auf freizügige 
Tauschbarkeit der Hauptbauteile. So sollten 
die 800/1000-PS-Dieselmotoren, die Getriebe 
und Achstriebe sowohl im VT 08.5 (und später 
VT 12.5) als auch in der V 80 und der zunächst 
noch zurückgestellten V 200 verwendbar sein. 
Daher verständigten sich die Motoren- und 
Getriebehersteller sowie die Produzenten der 
Nebenaggregate (Steuerungsteile, Kühler, Lüf-
ter etc.) unter Führung des Eisenbahn-Zent-
ralamtes München auf die Vereinheitlichung 
von Einbau- und Anschlussmaßen.

Die Baureihe V 80 entstand als Gemein-

schaftskonstruktion des EZA München 
mit der deutschen Lokomotiv-, Getriebe- 
und Motorenindustrie. Gefertigt wurden 
zehn Loks in den Jahren 1951 und 1952 

Kein „Mädchen für alles“: 280 002 
im Mai 1977 in Mühlhausen (Oberfr.).  
Foto: W. Matussek/Archiv Ritz
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von Krauss-Maffei (V 80 001 bis 005) und 
MaK (V 80 006 bis 010), an der Entwick-
lung beteiligt waren auch Henschel, Jung, 
Krupp und die Maschinenfabrik Esslingen. 
Daimler-Benz, MAN und Maybach liefer-
ten die Motoren, Voith und Maybach die 
Getriebe. Als „Studienobjekte“ dienten die 
V 80 der eingehenden Erprobung wahlwei-
se tauschbarer Antriebskomponenten und 
zahlreicher anderer Bauteile.

Neue Wege beschritten die Konstruk-
teure nicht bloß mit dem von einem Motor 
aus auf vier Radsätze wirkenden Gelenkwel-
lenantrieb, sondern auch mit der modernen 
Schweißtechnik bei Rahmen, Lokkasten und 
Drehgestellen sowie hinsichtlich der Anord-
nung der Maschinenanlagen und der Drehge-
stellbauart. Um gute Streckensicht und frei-
en Blick nach allen Seiten im Rangierdienst 
zu ermöglichen, erhielten die V 80 als erste 
deutsche Dieselloks einen erhöhten Mittel-
führerstand mit zwei in Fahrtrichtung ange-
ordneten Bedienpulten. Bei der Formgebung 
des Lokomotivgehäuses spielte modernes In-
dustriedesign eine wichtige Rolle.

Der geschweißte Hauptrahmen bestand 
aus zwei in Längsrichtung durchgehenden 
Stahlrohren mit Quer- und Längsspanten. 
Der in Schalenbauweise gefertigte Lokkas-
ten bildete mit dem Hauptrahmen eine Ein-
heit und besaß ebenfalls tragende Funkti-
on. In den Langträgerrohren und unterhalb 
der Pufferbohlen konnten Ballastgewichte 
angebracht werden, um die Radsatzlast für 
den Einsatz im schweren Rangierdienst von 
15 auf 16 t zu erhöhen.

Im längeren der beiden über die gesam-

te Lokomotivbreite reichenden Vorbauten 
befanden sich Kühlergruppe, Kraftstoffbe-
hälter und Motorraum, im kürzeren der 

Heizkesselraum einschließlich Heizölbehäl-
ter. Motorraum und Heizkesselraum waren 
durch Türen vom Führerstand aus begehbar. 
Die als geschweißte Blechträgerkonstrukti-
on ausgeführten Innenrahmendrehgestelle 
bildeten einen nach unten und oben offenen 
Kasten mit vier auskragenden Armen. Die 
Radsätze waren durch je zwei Radsatzlenker 
und Gummigelenke (Silentblocs) spielfrei 
mit dem Drehgestellrahmen verbunden. Da 
das Verteiler- und Umschaltgetriebe in die 
Mitte des Drehgestells ragte, musste anstel-
le eines herkömmlichen Drehzapfens eine 
besondere Lenkerhebelkonstruktion zur 
Drehbewegung um einen „ideellen Dreh-
punkt“ verwendet werden.

Als Antriebsaggregate dienten wahlweise 
je ein Zwölfzylinder-Viertakt-V-Motor der 
Typen MB 820 Ab von Daimler-Benz oder 
L 12 V 17,5/21 B von MAN oder MD 650 
von Maybach. Der Maybach-Motor leistete 
von Beginn an 1000 PS, nach Erhöhung der 
Drehzahl von 1400 auf 1500 U/min und Op-
timierung des Turboladers wurde auch die 
Leistung der anderen Motoren von 800 PS 
(588 kW) auf 1000 PS (735 kW) gesteigert.

Die Antriebsleistung wurde vom Motor 
über eine Gelenkwelle zum Flüssigkeitsgetrie-
be übertragen und von dort über zwei lange 
Gelenkwellen zu den beiden im Lokomotiv-
rahmen über den Drehgestellen montierten 
Umschalt- und Verteilergetrieben weiterge-
leitet, von diesen schließlich wiederum über 
Gelenkwellen auf die vier Achstriebe (Rad-
satzgetriebe). Es gelangten zwei verschieden-
artige Flüssigkeitsgetriebe zum Einbau: ent-
weder ein hydrodynamisches Voith-Turboge-
triebe mit drei Drehmomentwandlern (T 36 
bzw. LT 306 r) oder ein hydromechanisches 
Maybach-Mekydro-Getriebe (K 104) mit vier 

mechanisch geschalteten Gängen und vorge-
schaltetem hydraulischen Drehmomentwand-
ler. Mit den Umschalt- und Verteilergetrieben 
ließen sich die V 80 wahlweise auf „Strecken-
gang“ bis 100 km/h (anfangs 90 km/h) oder 
auf „Rangiergang“ bis 50 km/h umschalten.

Doch kein „Mädchen für alles“

Die Dienstzeit der V 80 begann in Bamberg 
und Frankfurt-Griesheim. Diesen Bahnbe-
triebswerken teilte die DB jeweils fünf der zwi-
schen dem 28. November 1951 und dem 18. 
November 1952 abgenommenen Maschinen 
zu. Die V 80 008 repräsentierte 1953 auf der 
Deutschen Verkehrsausstellung in München  
neben der V 200 001 den Fortschritt im Die-

sellokbau. 1954 konsolidierte sich die Auftei-
lung des Bestands auf sechs Loks in Frankfurt-
Griesheim und vier in Bamberg.

Als Studienlokomotiven absolvierten 
die V 80 zahlreiche Messfahrten, auch im 
schweren Rangierdienst wurden sie getes-
tet. Planmäßig kamen sie schon im Sommer 
1952 vornehmlich auf Hauptstrecken zum 
Einsatz. Anfängliche Probleme bei der Kraft-
übertragung (z.B. mit den Kreuzgelenken der 
Kardanwellen) und andere „Kinderkrank-
heiten“ wurden beseitigt. Als grundlegender 
Mangel erwiesen sich die langen Gelenkwel-
len zwischen Haupt- und Verteilergetriebe, 
die bei schweren Anfahrten mit Güterzügen 
abknicken konnten. Deshalb und wegen der 
für den gemischten Hauptbahndienst unzu-
reichenden Motorleistung taugten die vom 
Pioniergeist geprägten Lokomotiven in der 
Praxis eben doch nicht als „Mädchen für 
alles“, ideal eigneten sie sich aufgrund ih-
rer Wendezugsteuerung hingegen für den 
Vorortverkehr. Dieser bildete ab 1953 den 

1  Motor 2  hydraulisches und Wendegetriebe
3  Umschalt- und Wendegetriebe

4  Achsgetriebe
5  Kühler

V 80-ZEICHNUNG: 

KRAUSS-MAFFEI

6  Brennstoffvorrat
7  Heizkessel
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Einsatzschwerpunkt sowohl der Frankfur-
ter als auch der Bamberger V 80.

Im ihnen nun angemessenen Aufga-
bengebiet glänzten die V 80 mit störungs-
freien Monatslaufleistungen von mehr als 
14 000 km. Damit schwanden die gegen 
den Gelenkwellenantrieb in Großdieselloks 
vorgebrachten Bedenken, und die DB gab 
der dieselhydraulischen Kraftübertragung 
endgültig den Vorrang. Hinsichtlich des An-
fahrverhaltens und der Dauerzugkraft bei 
niedrigen Geschwindigkeiten war sie prin-
zipiell überlegen, zudem bot sie gegenüber 
der dieselelektrischen Kraftübertragung (mit 
schweren Gleichstromgeneratoren) den Vor-
teil einer geringeren Einbaumasse und eines 
geringeren Einbauvolumens.

Die Bewährung der V 80 machte den 
Weg für den Bau der V 200 frei, denn aus 
Sicht der jungen DB ließ sich die Entwick-
lung einer zweimotorigen Großlokomotive 
mit 2000 PS wirtschaftlich nur rechtferti-
gen, wenn erprobte Konstruktionselemen-

te verwendet werden konnten. In puncto 
Motoren, Flüssigkeitsgetriebe und anderer 
Baugruppen handelte es sich bei der V 200 

quasi um eine „doppelte V 80“. Von vorn-
herein für die freizügige Tauschbarkeit 
möglichst vieler Teile konzipiert, bildete 
die V 80 auch das Fundament für das Die-

selloktypenprogramm von 1955. 
Trotzdem nahm die DB frühzeitig von ei-

ner Weiterbeschaffung der V 80 Abstand. Für 
die vorrangig benötigte Rangierlokomotive 
favorisierte sie die robuste Steifrahmenbauart 
mit Antrieb der Radsätze über Blindwellen 
und Kuppelstangen, ergo die schon ab Ende 
1953 entworfene V 60. Für den Nebenbahn-
dienst und die Beförderung leichter Züge auf 
Hauptstrecken wurde ab 1955 die gegenüber 
der V 80 stark vereinfachte V 100 entwickelt. 
Der Abschied vom einteiligen, selbsttragen-
den Wagenkasten zugunsten eines Profilrah-
mens mit nicht tragenden Aufbauten brachte 
erhebliche Kostensenkungen. Für die V 100 
wählte man einen durchgehenden Gelenk-
wellen-Antriebsstrang ohne Zwischenschal-
tung eines Verteilergetriebes. Nun führten 
kurze vom tiefliegenden Abtrieb des Getrie-
beblocks ausgehende Gelenkwellen direkt zu 
den Achstrieben der inneren Treibradsätze 
und von dort weitere Gelenkwellen zu den 

äußeren Treibradsätzen der Drehgestelle. 
Angemerkt sei, dass die V 200 ebenfalls kur-
ze Gelenkwellen zu den Achstrieben erhielt, 
aufgrund ihrer Zweimotorigkeit natürlich in 
anderer Anordnung.

Die zehn V 80 wurden 1963 beim Bw Bam-

berg zusammengefasst. Ihr Einsatzschwer-
punkt verlagerte sich schrittweise auf den 
gemischten Nebenbahndienst. Von 1968 bis 
1976 setzte auch das Bw Coburg die nun als 
280 bezeichneten Maschinen ein. Mit Aus-
musterung der 280 002 am 16. Juli 1978 war 
das Ende dieser Baureihe bei der DB besie-
gelt. Neun Exemplare – auch die zunächst 
von der Hersfelder Kreisbahn übernommene 
280 010 – wurden nach Italien verkauft. Die 
280 002 kam in die Obhut des Verkehrsmuse-
ums Nürnberg, ging jedoch im Oktober 2005 
beim Brand des Lokschuppens in Nürnberg-
Gostenhof in Flammen auf. Als Ersatz erhielt 
das DB Museum im Juni 2008 die V 80 005 aus 
Italien. Die von einem Privatmann in Hessen 
erworbene V 80 001 kehrte bereits 2005 nach 
Deutschland zurück, desgleichen erst Ende 
2009 die zur Deutschen Privatbahn GmbH 
in Hameln gelangte V 80 007. Q

Die V 140 001 war die erste dieselhy-
draulische Großdiesellok (um 1947).  
Werkfoto Krauss-Maffei/Slg. Ritz
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BRILLANTE TECHNIK
PROGRESSIVE ELEGANZ

Kurz nach Erscheinen der ersten V 80 wurde 1952 die Entwick-

lung der 140 km/h schnellen V 200 in Angriff genommen. Als 

„revolutionär“ galt damals, dass man die in der V 80 erst kurze 

Zeit erprobte Kraftübertragung mittels Strömungsgetrieben und 

Gelenkwellen sogleich in einer 2000 - PS - Lok anwandte

TECHNIK V 200.0
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E ilbedürftig war der Bau von 
2000-PS-Dieselloks eigent-
lich noch nicht. Trotzdem 
nahm das Bundesbahn-Zen-
tralamt (BZA) München im 

Jahr 1952 zusammen mit der Krauss-Maffei 
AG kurz nach Erscheinen der ersten V 80 
die Entwicklung der vorsorglich für eine 
Höchstgeschwindigkeit von 140 km/h aus-
zulegenden V 200 in Angriff. Wie schon 
geschildert, basierte sie auf den im inten-
siven Probeeinsatz der V 80 gewonnenen 
Erkenntnissen. Außerdem hatten sich die 
für die neuen Bauprinzipien bei Diesel-
triebfahrzeugen charakteristischen Konst-
ruktionselemente in den VT 08.5 bewährt. 

So konnten die Maschinenanlagen, Getrie-
be, Achstriebe, Kühlergruppen, Lüfteran-
triebe, Steuerungsteile, Schalt-, Mess- und 
Anzeigeinstrumente und vieles andere 
auch in der zweimotorigen Drehgestell-
lokomotive verwendet werden.

„Diese sich aus dem Vereinheitlichungs-
programm ergebenden Möglichkeiten wa-
ren es in erster Linie, die den Entwurf und 
Bau der V 200 begünstigten“, schrieb Haupt-
verwaltungsrat Dr.-Ing. Gustav Adolf Gaeb-
ler 1953 in der Zeitschrift Die Bundesbahn. 
Angesichts der damals noch nicht absehba-
ren wirtschaftlichen Vorteile großer Stre-
ckendieselloks gegenüber vergleichbaren 
Dampflokomotiven wies er fast entschul-

digend darauf hin, dass die DB ja durch-
aus mit Vorrang die Entwicklung leichter 
Dieselfahrzeuge betrieben habe. Nur durch 
die Verwendung völlig gleicher, bereits be-
währter Bauelemente sei der „Probebau“  
einiger V 200 gerechtfertigt, deren Aufgabe  
es in erster Linie sein sollte, „als Zuglokomo- 
tive in hochwertigen Fernschnellverbindun-
gen zu dienen“; hierbei gegebenenfalls auch 
von Steuerwagen aus ferngesteuert. Für sol-
che „dem Triebwagenbetrieb ähnliche Ein-
sätze“ – so Gaebler in etwas gewundenem 
Deutsch – werde sich die Verwendung der 
V 200 trotz der hohen Dieselölpreise schon 
deshalb lohnen, „weil sie neben einer ge-
wissen Beschleunigung der Zugläufe, die 

Der Aufbaukasten ist als Oberrahmen in mittragender 
Schalenbauweise hergestellt und am Unterrahmen 
festgeschweißt (Vorauslokomotive V 200 0).  
Werkfoto Krauss-Maffei
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sie dank ihrer günstigen Fahrkennlinien 
erreichen lassen wird, durch die sonst nur 
im elektrischen Betrieb erreichte Sauberkeit 
des Betriebs eine nicht zu unterschätzende 
werbende Wirkung für das Reisen mit der 
Eisenbahn erwarten lässt“.

Im Klartext: Prädestiniert war die V 2000 
für den prestigeträchtigen F-Zug-Verkehr! 
Sie sollte sich auch für den Schnell-, Eil- 
und Personenzugdienst sowie die Beförde-
rung leichter bis mittelschwerer Güterzü-
ge eignen. Für schwere D-Züge (als Ersatz 
für die Dampfloktypen 01 und 0110) und 
für schwere Güterzüge (als Ersatz für die 
44er) wurde die schließlich in 86 Exem-
plaren gefertigte Baureihe V 2000 jedoch 
nicht konzipiert.

An der Entwicklung der fünf Vorauslo-
komotiven wirkten neben dem BZA Mün-
chen und Krauss-Maffei die Lokfabriken 
Henschel, Jung, Krupp, Maschinenfabrik 

Esslingen und die Maschinenbau Kiel AG 
(MaK) mit. Ferner beteiligten sich die Mo-
torenhersteller Daimler-Benz, MAN und 
Maybach sowie die Getriebeproduzenten 
Maybach und Voith an dem Projekt.

Am 21. Mai 1953 verließ die V 200 001 
das Krauss-Maffei-Werk in München-Al-
lach zur ersten Tour auf freier Strecke ins 
71 km entfernte Ingolstadt. Die Fachleu-
te freuten sich über den störungsfreien 
Verlauf der Probefahrt. Bei „Zaungästen“ 
entlang der Strecke erregte die Maschine 
gewiss Aufmerksamkeit, ihr Aussehen in-
des vermochte kaum zu begeistern. Noch 
trug die Lok ja nicht das für sie entworfe-
ne Farbkleid, das ihre eher plumpe Gestalt 
dann kaschierte.

Ihr gefälliges Erscheinungsbild erhielt 
die bauchige V 200 erst durch das schwarz-
grau-purpurrote Farbdesign mit geschwun-
genem, durch blanke Zierleisten einge-

fasstem „V“ auf den Stirnseiten. Es wies 
gleichsam wie ein Pfeil in die Zukunft. 
Kein anderes „Lokomotivgesicht“ aus den 
1950er Jahren prägte sich so nachhaltig als 
Sinnbild des Fortschritts auf deutschen 
Schienen ein wie das der V 200, die ja weit 
über ihre Glanzzeit hinaus werbewirk-
sam blieb. Von den in derselben Dekade 
entwickelten Fahrzeugen erreichten nur 
die Stromlinientriebwagen VT 08.5 und 
VT 12.5 mit ähnlich gestalteten Stirnfron-
ten sowie die TEE-Triebwagen VT 11.5 
eine vergleichbare Symbolkraft.

Fertig lackiert und mit dem erhabenen 
Schriftzug DEUTSCHE BUNDESBAHN 
versehen, bestach die V 200 001 ab 20. Juni 
1953 auf der Deutschen Verkehrsausstel-
lung in München durch die Synthese von 
progressiver Eleganz und revolutionärer  
Technik. Wenn die während der DVA meh-
rere Probe- und Demonstrationsfahrten ab-



V 200   21   

solvierende V 200 001 nicht auf der Münch-
ner Theresienhöhe weilte, konnten die 
Besucher sich immerhin an der V 200 002 
ergötzen. Diese wurde auf dem Stand der 
Deutschen Bundespost gezeigt, besaß aber 
noch keine Motoren. Das Postministerium 
hatte den Bau von drei V 2000 mitfinanziert, 
verwirklichte die Pläne zum Einsatz vor spe-
ziellen Post-Wendezügen aber nicht. Nach 
dem Ende der DVA im Oktober 1953 kom-
plettierte Krauss-Maffei die V 200 002 und 
stellte bis Februar 1954 auch die weiteren 
drei Vorauslokomotiven fertig.

Als „revolutionär“ an der V 200 0 galt, 
dass man die in der V 80 erst kurze Zeit 
erprobte Kraftübertragung mittels Strö-
mungsgetriebe und Gelenkwellen sogleich 

Fertig geschweißter Rahmen (Unter-
seite) mit den beiden in Längsrich-
tung durchlaufenden Stahlrohren.  

Die Fertigung der Serienloks läuft bei Krauss-Maffei auf Hochtouren. Die erste wurde 
am 10. September 1956 von der DB abgenommen.  Werkfotos Krauss-Maffei (2)

Auch bei MaK in Kiel werden Serienloks gebaut.  Werkfoto MaK/Slg. Koschinski
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RECHTE SEITE UNTEN: Längsschnitt und Draufsicht der Serienausführung der Baureihe V 200 0.  
Zeichnungen: Slg. Obermayer (2)

Dachansicht der V 200 055 (die letzte Maschine der 1. Serie).  Zeichnungen: Krauss-Maffei (5)

OBEN MITTE: Stirnansicht der V 200 026 sowie Schnittbild und Stirnansicht der V 200 056.  

Alle V 200 der 1. Bauserie (V 200 006 – 055) trugen an den Längsseiten den Schriftzug DEUTSCHE BUNDESBAHN.  

3200

18470
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1   Dieselmotor mit Tragrahmen
2   Kühlergruppe mit je zwei Lüftern
3   Kraftstoff-Hauptbehälter
4   Kraftstoff-Betriebsbehälter
5   Flüssigkeitsgetriebe
6   Radsatzgetriebe
7   Gelenkwelle

  8   hydraulische Lüfterpumpe
  9   Lichtanlassmaschine
10   Apparateschrank 
11   Führerstandspulte
12   Handbremsräder
13   Bremsluftverdichter
14   Indusi-Umformer

15   Heizkessel mit Ölfeuerung
16   Kesselspeisewasser-Behälter
17   Heizöl-Behälter
18   Heizschaltschrank
19   Indusi-Schrank
20   Kleiderschrank
21   Führersitze

22   Führerraum-Heiz- und Entfroster-
 anlage für Stirnfenster
23   Makrofonanlage
24   Werkzeugschrank
25   Speisewasserpumpe
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in einer 2000-PS-Lok anwandte. Mit einem 
Dienstgewicht von nur 70,5 bis 73,5 t – je 
nach Motor- und Getriebeausstattung – 
galten die V 200 001 bis 005 obendrein in 
ihrer Leistungsklasse als spezifisch leich-
teste Diesellokomotiven der Welt. Dieser 
Eigenschaft maß die DB größte Bedeutung 
bei. Dazu nochmals ein Zitat von Dr.-Ing. 
Gustav Gaebler: In der zur DVA erschie-
nenen Sonderausgabe der Zeitschrift Die 

Bundesbahn betonte er, das Reibungsge-
wicht der V 200 reiche „für den schweren 
Güterzugdienst wahrscheinlich nicht aus, 
obwohl die installierte Leistung sie auch 
hierfür geeignet machen würde. Dies ist 
kein Nachteil, sondern das gewollte Er-
gebnis der Planung und Konstruktion, 
denn für den Streckendienst und im be-
sonderen Maße für den Fernschnellzug- 
und Schnellzugdienst mit seinen gerin-
geren Zuggewichten ist die Vorhaltung 
einer ausreichenden Leistung für das 
Fahren bei hohen Geschwindigkeiten 

bei möglichst geringem Totgewicht der 
Zugkraft (sic!) einer der maßgebenden 
Faktoren für eine wirtschaftliche Zug-
förderung zumindest für alle die Länder, 
in denen die hochwertigen Diesel- und 
Gasöle für den Betrieb solcher Fahrzeu-
ge überteuert sind.“

Nun, die Serienlokomotiven V 200 006 
bis 086 fielen unter anderem wegen mo-
difizierter Motoren (z.B. Kurbelgehäu-
se aus Stahlguss statt Leichtmetall), ver-
stärkter Getriebe, zusätzlicher Querträger 
der Drehgestelle und vergrößertem Was-
servorrat für den Heizkessel doch etwas 
schwerer aus. Sie brachten es – wiederum 
durch verschiedene Motoren und Getriebe 
bedingt – auf ein Dienstgewicht zwischen 
73,5 und 81,0 t.

Die Weiterentwicklung zur Serienrei-
fe erfolgte vom BZA München gemein-
schaftlich mit Krauss-Maffei, auch MaK 
war beteiligt. Im Jahr 1955 gab die DB 
50 Maschinen in Auftrag. 1956/57 lie-

ferte die Kieler Firma die V 200 006 bis 
025 aus, das Münchner Unternehmen die 
V 200 026 bis 055. Im Jahr 1957 orderte die 
DB nochmals 31 Loks (V 200 056 bis 086) 
bei Krauss-Maffei, die sämtlichst im Jahr 
1959 abgenommen wurden.

Da die Motorleistung der Vorausloko-
motiven von zweimal 1000 PS (zweimal 
735 kW) den gestellten Ansprüchen nicht 
immer genügte, wünschten die DB-Haupt-
verwaltung und das BZA München eine 
Leistungssteigerung. Deshalb gelangten 
in den Serienloks von vornherein je zwei 
auf 1100 PS (809 kW) eingestellte Moto-
ren zum Einbau. Ansonsten behielten die 
wesentlichen Vorgaben für die Prototypen 
auch für die Serie Gültigkeit:

 gestell (Achsfolge B’B’)

 
 risch angeordnete Maschinenanlagen

Einbaufertiges Drehgestell einer Vorauslokomotive (dahinter Radsatzgrupe für die DB-Baureihe 65 und ein Ersatzkessel für die Baureihe 18 5).
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 messer 100 m

 geschwindigkeit von 140 km/h

  Motorleistung 26 km/h.

Konstruktiver Aufbau

Der Fahrzeugteil setzte sich aus dem Un-
terrahmen und dem als Oberrahmen 
bezeichneten Kastenaufbau sowie den 
beiden zweiachsigen Triebdrehgestellen 
zusammen. Der in Stahlleichtbauweise 
gefertigte Unterrahmen trug die gesam-
te Maschinenanlage, den Heizkessel und 
die Vorratsbehälter. Er bestand aus zwei 
in Längsrichtung zwischen den Puffer-
trägern durchlaufenden Stahlrohren, die 
mit Längs- und Querblechträgern zu ei-
ner brückenartigen Konstruktion zusam-
mengeschweißt waren. Der Kastenaufbau 
war aus Z-Profilen in Spantenbauweise mit 

aufgeschweißten Blechen in Schalenbau-
weise (bei den Vorauslokomotiven noch 
mit aufgeschweißten Gurten) gefertigt. 
Ober- und Unterrahmen bildeten eine ge-
meinsame Schweißkonstruktion.

Bei den Drehgestellen handelte es sich um 
eine geschweißte Blechträgerkonstruktion 
in nach unten und oben offener Kastenform, 
mit vier auskragenden Konsolen zur Auf-
nahme der Achsblattfederspannschrauben 
und der Hängeeisen für die Klotzbremse. 
Wie bei der V 80 besaßen die Drehgestelle 
keinen Drehzapfen, sondern eine besonde-
re Lenkhebelkonstruktion mit Gummige-
lenken zur Führung um einen „ideellen 
Drehpunkt“. Die insgesamt vier Treibrad-
sätze lagerten in Doppelpendelrollen und 
waren durch je zwei Achslagerlenker und 
Gummigelenke (Silentblocs) spielfrei mit 
dem Drehgestellrahmen verbunden.

Der Unterrahmen der Lokomotive stütz-
te sich über vier an diesem angeschraubte 
Böcke und Gelenke auf die Bunde der in 

den Drehgestellen befestigten vier Rahmen-
blattfedern ab. Die zwei Pendelbolzen jeder 
Blattfeder waren an Schraubenfedern auf-
gehängt, die sich auf den balkonartig ausla-
denden Federtopfgehäusen der Drehgestelle 
abstützten. Die Zug- und Bremskräfte von 
den Drehgestellen auf den Unterrahmen 
wurden ursprünglich durch Manganstahl-
Druckplatten, später durch Druckstücke 
aus Polyamid übertragen.

Der Aufbau der Lokomotive unterteil-
te sich in die beiden kurzen Vorbauten, 
die hochliegenden Führerstände und den 
Maschinenraum. In den strömungsgünstig 
gerundeten Vorbauten waren die Lichtan-
lassmaschinen und Lüfterantriebe sowie 
eine Dreiton-Makrofonanlage, unter den 
aufklappbaren Fußböden der Führerstän-
de die Flüssigkeitsgetriebe untergebracht. 
Im durch schallisolierte Zwischenwände 
(mit je einer Tür) von den Führerständen 
abgetrennten Maschinenraum befanden 
sich der mittige Heizkessel mit der Ölfeu-

Der Drehgestellrah-
men in geschweiß-
ter Blechträgerkon-
struktion.

Radsatz mit Radsatz-
lagerung, Radsatzlen-
kern und dem Radsatz-
getriebe.

V 200 0-Drehgestell 
von oben.  Fotos: 

Krauss-Maffei (4)

Kraftübertragung der V 200.  Zeichnung: DB
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Technische Daten 

Betriebsnummern bis 1967 V 200 001 – 005 V 200 006 – 086
 ab   1968 220 001 – 005 220 006 – 086

1. Baujahr 1953 1956
Hersteller KM MaK/KM
Achsformel  B’B’  B’B’
Treibraddurchmesser neu       940 mm     950 mm
Länge über Puffer 18 530 mm 18 470 mm
Drehgestellachsstand   3 200 mm   3 200 mm
Gesamtachsstand 14 700 mm 14 700 mm
Dienstgewicht (2/3 Vorräte) 70,5 – 73,5 t 73,5 – 81,0 t
Größte Radsatzlast 20,0 t *) 20,0 t *)

Dieselmotor Hersteller May/MB/MTU May/MB/MAN/MTU
Leistung     2 x 1100 PS **) 2 x 1100 PS
  (2 x 809 kW) (2 x 809 kW)
Kraftübertragung hydraulisch hydraulisch
Getriebetyp May K 104 US May K 104 US
  Voith LT 306 r Voith LT 306 r
   Voith L 306 rb  Voith L 306 rb
Anfahrzugkraft 234 kN *) 234 kN *)

Höchstgeschwindigkeit 140 km/h 140 km/h
Zugheizanlage Dampf Dampf
Betriebsstoffvorräte
 Dieselkraftstoff (90 %)       2700 l ***)       2700 l ***)

 Heizöl 1000 l 1000 l
 Kesselspeisewasser 3000 l 4000 l
 Sand       300 kg       300 kg

Anmerkungen:
*) Angaben laut Merkbuch (DV 939c) der DB; wegen unterschiedlicher Gewichte  
 aber als fixe Werte nicht plausibel. Angaben laut „Krauss-Maffei Informatio- 
 nen“ (Sonderdruck aus Eisenbahntechnische  Rundschau, Heft 11/1957) für 
 Serienloks wie folgt: „Achsdruck“ 19 bis 21 t; größte Anfahrzugkraft: 
 25 bis 27 t (= 245 bis 265 kN)
**) Motoren der V 200 001– 005 anfangs auf 1000 PS (735 kW) eingestellt
***) Vorrat laut Merkbuch für Schienenfahrzeuge (DV 939c) der DB.
 Fassungsvermögen der Kraftstoff-Hauptbehälter insgesamt 3000 l (= 100 %); 
 zuzüglich 300 l in den Hochbehältern im Maschinenraum

erung und zwei Wasserbehältern, beidsei-
tig davon die symmetrisch angeordneten 
Dieselmotoren mit ihren Kühlergrup-
pen. Die Dieselkraftstoff- und Heizölbe-
hälter waren unter dem Maschinenraum 
am Unterrahmen aufgehängt. Heizkes-
sel, Dieselmotoren und weitere Aggrega-
te im Maschinenraum ließen sich durch 
abnehmbare Dachteile bequem ein- und 
ausbauen. An den Außen- und Zwischen-
wänden aufgebrachte Schallschluckmasse 
sollte für eine gute Geräuschisolierung in 
den Führerständen sorgen. Da der Schall-
pegel dennoch sehr hoch blieb, wurde die 
Geräuschisolierung bei vielen Lokomoti-
ven nach 1973 verstärkt.

Dieselmotoren und Getriebe

Die beiden Maschinenanlagen mit den zu-
gehörigen Getrieben arbeiteten unabhän-
gig voneinander jeweils auf ein Drehgestell. 
Sie waren trotz verschiedener Typen frei-
zügig tauschbar und konnten auch in ein 
und derselben Lokomotive unterschiedlich 

zusammengestellt sein. So erhielten die 
Vorauslokomotiven V 200 001 und 002 je 
einen Motor von Maybach und Daimler-
Benz, die V 200 003 zwei Maybach-Motoren 
und die V 200 004 und 005 zwei Daimler-
Benz-Motoren. Alle fünf Vorausloks wur-
den aber noch einheitlich mit Maybach-
Mekydro-Getrieben bestückt.

Zum Einbau gelangten in der V 2000 
folgende schnelllaufende Zwölfzylinder-
Viertakt-Dieselmotoren in V-Anordnung 
(Nenndrehzahl 1500 U/min, mit Aufladung 
durch Abgasturbolader):

MD 650 von Maybach

MD steht für Maybach-Diesel; eigentlich 
für 1200 PS ausgelegt; in den Vorausloks 
mit Rücksicht auf die Getriebe anfangs 
noch auf 1000 PS (735 kW) gedrosselt; in 
den Serienlokomotiven regulär auf 1100 PS 
(809 kW) eingestellt; in der V 200 054 
und 055 testweise auf 1200 PS (883 kW) 
bei 1565 U/min; nach Überarbeitung als 
MD 650 1 B bezeichnet, nach Gründung 
der Motoren- und Turbinen-Union (MTU) 
als MTU MD 12 V 538 TA 10.

MB steht für Mercedes-Benz; als MB 820 Ab 
mit einer Leistung von 800 PS (588 kW) 
erstmals in der V 80 verwendet; in den Vo-
rauslokomotiven anfangs auf 1000 PS ein-
gestellt; in den Serienlokomotiven generell 
auf 1100 PS; nach Übernahme der Moto-
renproduktion durch MTU bezeichnet als 
MTU MB 12 V 493 TZ 10.

L steht für Lokmotor; als L 12 V 17,5/21 
mit 1000 PS unter anderem in VT 08.5 und 
VT 12.5 verwendet; ab 1958 unter der neu-
en Typenbezeichnung auch mit 1100 PS 
verfügbar; eingebaut nur in V 200 056, 078, 
080, 083 und 085 und später durch andere 
Motoren ersetzt.

Die Dieselmotoren waren auf je einem 
dreipunktgelagerten Tragrahmen befestigt. 
Die Antriebsleistung wurde über eine an der 
Motorschwungscheibe befestigte Schwing-
metallkupplung und eine kurze Gelenkwel-
le zum jeweils zugehörigen Flüssigkeits-
getriebe übertragen. Von dort erfolgte die 
Kraftübertragung über kurze Gelenkwel-
len direkt zu den beiden Kegelachstrieben 
des zugeordneten Drehgestells, anders als 
bei der V 80 also ohne Zwischenschaltung 
eines Verteilergetriebes.

Die direkt im Lokomotivrahmen einge-
hängten hydraulischen Getriebe ragten mit 
ihren unteren Abtrieben in den mittigen frei-
en Raum der Drehgestelle hinein. Seitliche 
Abtriebe wie in den bisher gebauten Trieb-
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wagen und in der V 80 hätten in der zweimo-
torigen V 200 einen sehr ungünstigen Über-
tragungswinkel der Gelenkwellen ergeben. 
Da die Getriebe trotzdem weiterhin freizü-
gig zwischen den Fahrzeugtypen tauschbar 
sein sollten, erhielten sie wahlweise nutzbare 
seitliche und untere Abtriebe.

In der V 2000 wurden folgende Getrie-
be verwendet:

K steht für Kraftübertragung und US für 
unteren und seitlichen Abtrieb (für die 
V 200 relevant nur U); hydromechanisches 
Getriebe mit einem hydraulischen Dreh-
momentwandler, dem ein viergängiges 
mechanisches Getriebe mit Wendegetriebe 
nachgeschaltet ist; Eingangsleistung 940 PS 
(691 kW); eingebaut in die Vorauslokomo-
tiven V 200 001 bis 005

weiterentwickelte und verstärkte Ausfüh-
rung des K 104 US mit einer zulässigen 

Beifahrerseite im Führerstand einer V 200 0 der zweiten Serien-
ausführung (V 200 056 – 086) mit Sitz und Schreibpult für den 
Beimann.  Werkfotos Krauss-Maffei (2)

Führerpult und -sitz im Führerstand einer V 200 0 der zweiten Serienausführung. 
Am Fenster sind das Führerbremsventil und der Zusatzbremshahn angeordnet.  
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Eingangsleistung von 1000 PS (735 kW); 
bei Lieferung eingebaut in die V 200 006 
bis 025 sowie in die V 200 076

LT steht für die universelle Verwendbarkeit 
in Lokomotiven und Triebwagen; hydrody-
namisches Getriebe mit drei hydraulischen 
Drehmomentwandlern und pneumatisch 
betätigter Wendeschaltung; zulässige Ein-
gangsleistung 1000 PS; bei Lieferung ein-
gebaut in alle Serienloks ab V 200 026 (au-
ßer V 200 076)

weiterentwickelte und verstärkte Ausfüh-
rung des LT 306 r, nur für Lokomotiven; 
ab 1962 ersatzweise eingebaut.

Ist Ihnen die Differenz zwischen der Mo-
torleistung von regulär 1100 PS und der Ge-
triebe-Eingangsleistung aufgefallen? Diese 
Differenz resultiert daraus, dass ein Teil der 
Motorleistung für die über Hilfsabtriebe und 
Gelenkwellen angeschlossenen Hilfseinrich-
tungen (Lichtanlassmaschine, Lüftergenera-
tor bzw. Lüfterpumpe) abgezweigt wurde.

Steuerung, Sicherheitseinrichtungen

Die Leistung der Dieselmotoren wurde vom 
Führerstand aus mittels eines als Hand-
kurbel ausgebildeten elektrischen Dreh-
zahlverstellers in sechs Fahrstufen geregelt. 
Die Vielfachsteuerung der Bauart 1949 er-

Die V 200 001 wurde ab 20. Juni 1953 auf der Deutschen Verkehrsausstellung in München 
präsentiert.  Foto: H. Säuberlich

V 200 001 war am 2. Juni 
1953 noch nicht endgültig
lackiert, als sie nach Lin-
dau fuhr.  Foto: DB

Designstudie von Walter  
Zeeden: Die Front wirkt  
ohne das „V“ etwas plump.  
Abb.: Krauss-Maffei

möglichte Doppeltraktion und Wendezug-
betrieb, wobei sie auch die Maschinenan-
lagen der ferngesteuerten Lok überwachte, 
nicht jedoch deren Heizkesselanlage.

Alle Loks verfügten über eine zeit- und 
wegeabhängige Sicherheitsfahrschaltung 
(Sifa) mit Wachsamkeitskontrolle sowie 
die Geräte für die induktive Drei-Frequenz-
Zugbeeinflussung (Indusi) der Bauart I 54; 
die fünf Vorausloks wurden entsprechend 
nachgerüstet. Ab 1972 kam schrittweise die 
Grundausrüstung für den Zugbahnfunk 
zum Einbau. Zunächst erhielten die auf der 
Vogelfluglinie eingesetzten Maschinen eine 
von der späteren Regelbauart abweichende 
ZBF-Einrichtung. Ab Mitte der 1970er Jah-
re erfolgte der Einbau der üblichen ZBF 76 
der Firma Telefunken, jedoch blieben einige 
220er bis zur ihrer Ausmusterung ohne ZBF.

Heizung, Elektrik, Bremsen

Die V 200 0 verfügten über eine ölbefeuerte 
Dampfkesselheizanlage. Der Rauchröhren-
Großraumwasserkessel mit 12 m2 Heizflä-
che und einer Dampfleistung von maximal 
800 kg/h bei 5 bar Betriebsdruck war für 
zehn bis zwölf Reisezugwagen ausgelegt. 
Bei sehr niedrigen Temperaturen musste 
in langen Reisezügen aber gelegentlich ein 
Heizwagen eingereiht (oder eine Dampf-
lok zum Heizen beigestellt) werden. Der 
Heizölvorrat von 1000 l reichte für rund 
20 Betriebsstunden, der Speisewasservor-
rat von 4000 l für etwa sechs Stunden (bei 
den Vorauslokomotiven fassten die beiden 
Wasserbehälter nur 3000 l).
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Zur Überwachung des Betriebszustands 
der Kesselanlage vom Führerstand aus 
dienten ein Dampfmanometer sowie ein 
elektrisches Anzeigegerät mit Kontroll-
lampen. Im Störfall ertönte außerdem ein 
Signalhorn. Dennoch war die Kesselanla-
ge anfangs in Abständen von etwa einer 
Stunde von einer dafür geschulten Person 
im Maschinenraum zu überprüfen, was 
während der Heizperiode bei längeren 
Fahrzeiten zweimännige Besetzung erfor-

derte. Um den Beimann bzw. Kesselwär-
ter einzusparen, wurde diese einstündige 
Frist später ausgedehnt, jedoch nur unter 
der Bedingung, dass die Abschlammvor-
richtung vom Führerstand aus bedient 
werden konnte. Die 1959 abgenommenen 
V 200 056 bis 086 erhielten die fernbetätigte 
Abschlammvorrichtung bereits ab Werk, 
die anderen nachträglich.

Die elektrische Ausrüstung der Bau-
reihe V 200 0 wurde vom BZA München 

zusammen mit der Firma Brown, Boveri 
& Cie. (BBC) entwickelt, an der Lieferung 
beteiligten sich auch die Siemens-Schu-
ckert-Werke (SSW). Zur Speisung der 
Beleuchtung, der 300-Ah-Bleibatterie, 
der Vielfachsteuerung und zum Starten 
der Dieselmotoren dienten die beiden 
Lichtanlassmaschinen für 110 V Gleich-
spannung. 

Die Bremseinrichtung bestand aus der 
selbsttätigen, für den Güter-, Personen- und 
Schnellzugdienst umschaltbaren Druck-
luftbremse, der nicht selbsttätigen Zusatz-
bremse sowie einer Spindel-Handbremse 
(Feststellbremse) auf jedem Führerstand. 
Die zunächst eingebaute Druckluftbremse 
der Bauart Knorr K-GPRmZ wurde in den 
Serienloks ab Mitte der 1960er Jahre durch 
die noch leistungsfähigere Bremse der Bau-
art Knorr K-GPP2RmZ ersetzt. Ab Mitte 
der 1970er Jahre baute man eine mehrlösige 
Westinghouse-Bremse Ws-GPP2RmZ ein. 
Vier Bremszylinder je Drehgestell wirkten 
beidseitig auf alle Räder.

Erwähnt sei noch, dass die auf der 
Schwarzwaldbahn eingesetzten V 200 0 ab 
1961/62 zur Verminderung des starken 
Spurkranzverschleißes eine Spurkranz-
schmieranlage erhielten. Nachdem sich 

Mit Taschenklap-
pen konnte an 
Wasserkränen 
der Heizkessel-
wasservorrat  
ergänzt werden 
(Hannover Hbf).  
Foto: 

Slg. Asmus

Kurz vor der Abnahme durch die DB am 27. Oktober 1956 wurde die V 200 030 im Hauptbahnhof München porträtiert.  Werkfoto Krauss-Maffei
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diese bewährt hatte, ließ die Deutsche Bun-
desbahn ab dem Jahr 1964 weitere Maschi-
nen damit ausrüsten. 

Farbkleid 

Die großflächig (nach RAL 3004) purpurrote 
Farbgebung des Lokkastens der V 200 ent-
sprach dem 1952 festgelegten Regelanstrich 
der DB für Dieselloks. Der besseren Optik 
wegen wurden die oberhalb der Maschinen-
raumfenster beginnenden Dachschrägen und 
ein V-förmiger Ausschnitt auf den Stirnfron-
ten schwarzgrau (RAL 7021) lackiert. Eine 
Aluminiumleiste trennte beide Farbbereiche 
voneinander ab. Die abnehmbaren Dachseg-
mente lackierte man betongrau (RAL 7023). 
Über die Farbgebung der ebenfalls durch eine 
Aluminiumleiste abgesetzten Rahmenpartie 
differieren die Angaben in der Literatur, ge-
mäß der DB-Anstrichzeichnung war sie in 
Schwarzgrau (RAL 7021) gespritzt. 

Die V-Form fiel bei den von MaK geliefer-
ten V 200 006 bis 025 weniger spitzwinklig 
aus als bei den von Krauss-Maffei gebauten 
Maschinen. Die V 200 001 bis 055 trugen 
an den Längsseiten ursprünglich den erha-
benen Schriftzug DEUTSCHE BUNDES- 
BAHN. Die V 200 056 bis 086 erhielten 

stattdessen bereits ab Werk das seitlich auf-
gemalte DB-Emblem, welches überwiegend 
bis Mitte der 1960er Jahre auch bei den zu-
vor gelieferten V 200 den Schriftzug ersetzte. 
Auf den Stirnfronten bekamen schon die ab 
1956 gelieferten Serienloks (V 200 006 ff.) 
den „DB-Keks“ verpasst.

Die Zierbänder aus polierten Aluminium-
profilen wichen ab den späten 1960er Jahren 
nach und nach nur noch auflackierten silbrig-
weißen Absetzstreifen. Allerdings behielten 
einige Loks bis zum Schluss ihre inzwischen 
glanzlos gewordenen Aluminiumleisten, also 
noch viele Jahre nach der Umzeichnung in 
die Baureihe 220. Ab 1. Januar 1968 galten für 
die V 200 0 die mit Klebeziffern angebrachten 
Betriebsnummern 220 001 bis 086.

Anfang 1975 wurde den 220 012, 023 und 
060 das Farbkleid der neuen Bundesbahn-
Mode „Türkis-Beige“ verpasst. Dabei waren 
zunächst die Farbtöne DB-Blautürkis und 
DB-Beige vorgeschrieben. Wenig später gal-
ten die sehr ähnlichen RAL-Töne Ozeanblau 
(RAL 5020) und Elfenbein (RAL 1014), wei-
teren 220ern blieb jedoch die für sie ausge-
sprochen unvorteilhafte Umlackierung – bei 
der sie ihr charakteristisches „V“ einbüßten 
– erspart. Der Anstrich Blautürkis grenzte 
an die nun graubraun (RAL 8019) lackier-

te Rahmenpartie an und erstreckte sich bis 
oberhalb der Signalleuchten bzw. der seit-
lichen Wartungsklappen. Die beigefarbene 
Partie des Lokkastens reichte bis zur Knick-
linie und schloss die Vorbauwölbungen ein. 
Der Bereich oberhalb davon war inklusive 
des Daches wiederum „türkisfarben“ gehal-
ten. Im Übrigen saßen bei allen drei umla-
ckierten 220ern die Loknummer und das 
DB-Emblem auf den Stirnseiten in unter-
schiedlicher Höhe: Bei der 220 012 befand 
sich die Nummer unterhalb des Emblems, bei 
der 220 060 darüber und noch knapp unter-
halb der Farbtrennkante, bei der 220 023 war 
sie oberhalb der Farbtrennkante aufgeklebt.

Augenfällige Bauartänderungen

Auf das Erscheinungsbild wirkten sich bei 
der Baureihe V 200 0 bzw. 220 auch einige 
Bauartänderungen aus. Die V 200 001 bis 
005 besaßen noch kein drittes Spitzenlicht, 
dieses wurde erst gegen Ende der 1950er 
Jahre nachgerüstet. Außerdem fehlten bei 
den Vorauslokomotiven die Lüfteröffnungen 
oberhalb der unteren Signallaternen und die 
Lüftungsschlitze in den Fronttüren der Vor-
bauten (Letztere später gegen Serienausfüh-
rung ausgetauscht). Des Weiteren wurden 

220 012: Das frontseitige DB-Signet sitzt über der 
Loknummer.  Foto: H. Oesterling/Archiv Meinhold

Das DB-Signet ist bei der 220 060 am tiefsten 
angeordnet.  Foto: Dr. Hager/Eisenbahnstiftung

Die Loknummer der 220 023 ist oberhalb der 
Farbtrennkante angebracht.  Foto: W.-D. Loos
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die in den Maschinenraum-Seitenwänden 
der Vorausloks ursprünglich vorhandenen 
kleinen einteiligen Schiebefenster nächst den 
Führerständen später durch die in den Seri-
enloks verwendeten waagerecht unterteilten 
Klappfenster ersetzt. In den 1960er Jahren 
entfielen die zunächst bei allen V 200 0 zwi-
schen den großen Maschinenraumfenstern 
eingebauten Wassertaschen-Klappen zum 
Ergänzen der Wasservorräte für den Heiz-
kessel mittels Wasserkränen. Die 1959 von 
Krauss-Maffei gelieferten V 200 056 bis 086 
erhielten geänderte Fronttüren, deren unte-
re Lüftungsschlitze sich nun oberhalb der 
Loknummer befanden.

Zu nennen sind schließlich augenfällige 
Besonderheiten einiger V 200: Nachdem im 

ersten „V 200-Winter“ auf der Schwarzwald-
bahn zahlreiche Frontscheiben durch in den 
Tunneln herabhängende Eiszapfen zu Bruch 
gegangen waren, rüstete das Bw Villingen 
vor dem Winter 1957/58 die V 200 031, 
V 200 053 und weitere V 200 0 (u.a. wohl auch 
die V 200 038) mit Eisabschlagvorrichtungen 
aus. Im Sommer 1958 wurden diese „Gewei-
he“ oberhalb der Frontfenster zwar wieder 
entfernt, aber an manchen Loks in den dar-
auffolgenden Wintern erneut montiert. Fo-
tos belegen, dass die V 200 033 sowohl im 
Dezember 1958 wie auch im Dezember 1964 
damit im Einsatz war.

Die Villinger V 200 038 bekam 1966 eine 
automatische Mittelpufferkupplung Bauart 
Unikuppler. Damit diente sie Versuchszwe-

cken der BZA Minden und München, lief nach 
ihrer im Herbst 1966 erfolgten Umbeheima-
tung zum Bw Hamm im Versuchsbetrieb vor 
einem Eilzugpaar zwischen Hamburg und 
Paderborn, gelangte nach einem Intermezzo 
beim Bw Hamburg-Altona Anfang Juni 1969 
wieder zum Bw Villingen und absolvierte von 
dort Versuchseinsätze vor regulären Reise- 
und Güterzügen. Im Herbst 1969 wurde der 
Unikuppler an der nunmehrigen 220 038 ab-
gebaut. Anfang der 1970er Jahre erhielt die 
220 083 des Bw Hannover die automatische 
Kupplung der weiterentwickelten, auch mit 
herkömmlicher Schraubenkupplung verbind-
baren Bauform UIC 69. Von Hannover aus 
absolvierte sie Einsätze in einem Sonderplan 
nach Hamburg, ab Februar 1972 setzte das 
Bw Lübeck die dorthin umstationierte Lok 
im gemischten Dienst zwischen Hamburg 
und Neustadt (Holstein) bzw. Travemünde 
sowie später vor Güterzügen ein. Im Sommer 
1973 wurde die Automatikkupplung auch an 
der 220 083 entfernt.

Anlässlich fälliger Hauptuntersuchungen 
bereitete das AW Nürnberg etliche 220er 
durch die Verstärkung des Rahmens noch 
für den Einbau automatischer Kupplungen 
vor. Erkennbar waren diese Maschinen an 
der geänderten Zughakenführung sowie 
den schräg übereinander angeordneten 
Anschlüssen für die Hauptluft- und Haupt-
luftbehälterleitungen. Zum Einbau der AK 
kam es aber nicht mehr.฀Q

V 200 033 mit Eisabschlagvorrichtung oberhalb der Frontfenster (1958).  Foto: J. Claus

V 200 038 mit Mittelpufferkupplung (1966).  Foto: E. Landes/Eisenbahnfreunde Hannover



TECHNIK V 200.1

32   V 200

Lübeck Rbf: 221 133 (Baujahr 1965) 
rollt im August 1974 am Stellwerk 
Ntm vorbei.  Foto: J. Nelkenbrecher
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MEHR LEISTUNG
BEI GLEICHEM GEWICHT

Nach Bewährung eines neuen 1350 - PS - Motors war 

1961 der Weg frei für die Bestellung der 2700 PS 

starken V 2001. Das Mehrgewicht der Maschinen-

anlagen musste allerdings kompensiert werden

O bwohl dafür nicht ent-
worfen, drang die V 200 0 
mit zunehmender Stück-
zahl auch in den schwe-
ren Schnellzugdienst mit 

Zuglasten bis zu 600 t vor. Eifrige Ver-
fechter der Dieseltraktion „bescheinigten“ 
der V 2000, sie sei in weiten Bereichen der 
Dampflokomotive der Baureihe 01 eben-
bürtig, ja sogar überlegen. Wie nach ers-
ten betrieblichen Schwierigkeiten von der 
Hauptverwaltung der Deutschen Bundes-
bahn (HVB) veranlasste Messfahrten erga-
ben, reichte jedoch auch die mit 2200 PS 
motorisierte Serienlok im Geschwindig-
keitsbereich von 60 bis 120 km/h nicht 
an die Leistungsfähigkeit der 01 heran 
– geschweige denn an die der dreizylin-
drigen 0110.

Als die Deutsche Bundesbahn um 1960 
die Streckenhöchstgeschwindigkeit auf 
mehreren Abschnitten von 120 km/h auf 
140 km/h anhob, taten sich die in früheren 
01- und 0110-Plänen eingesetzten V 200 0 
zunehmend schwer, die Züge pünktlich 
ans Ziel zu bringen. Das ständige Fahren 
unter Volllast vertrugen die Maschinen-
anlagen – insbesondere die Getriebe – auf 
die Dauer nicht.

Von der „V 200 -Krise“ wird im Rahmen 
der Einsatzgeschichte noch zu berichten 
sein. Jedenfalls forderte der Betriebsma-
schinendienst schon Ende der 1950er Jah-
re eine leistungsstärkere, der 01 und 0110 
endlich ebenbürtige Diesellokomotive. Zur 
Beschaffung der im Typenprogramm von 
1955 enthaltenen V 320 mochte sich die 

DB nicht durchringen, obwohl Henschel 
bereits an der V 320 001 arbeitete. Also lag 
es nahe, die Lücke zwischen der ab 1960 in 
Vorserie gefertigten V 160 (1900 PS) und der 
nur vage in Aussicht genommenen V 320 
(3800 PS) mit einer stärkeren V 200-Ver-
sion zu schließen. An sich kam dafür auch 
eine sechsachsige Variante nach dem Vor-
bild der von Krauss- Maffei 1957/58 rea-
lisierten ML 3000 C’C’ alias V 300 001 in 
Betracht, doch die Bundesbahn favorisier-
te 1960 die Entwicklung einer vierachsigen 
Lokomotive mit etwa 2700 PS. Diese sollte 
gemäß den Vorgaben weder die Abmessun-
gen noch das Gewicht der Basistype V 200 0 

(schwerste Variante) überschreiten. Die 
Konstruktionsarbeiten oblagen der Firma 
Krauss-Maffei, das BZA München wirkte 
wiederum mit.

Als Antriebsaggregat stand nunmehr 
der aus einem Schiffsmotor abgeleitete 
Daimler-Benz-Motor MB 835 Ab mit ei-
ner Nennleistung von 1350 PS (993 kW) 
zur Verfügung. Nach Bewährung dieses 
Motortyps in der 1960 damit ausgerüste-
ten V 100 006 – der späteren V 100 2001 – 
gab die DB die V 100 20 in Auftrag. Im Jahr 
1961 bestellte sie zunächst 20 mit derarti-
gen Motoren zu bestückende Lokomotiven 
der Baureihe V 200 1 (erste Serie), die von 
November 1962 bis Mai 1963 als V 200 101 
bis 120 abgenommen wurden. Anschlie-
ßend orderte die DB weitere 30 Maschi-
nen (zweite Serie), deren Abnahme mit 
den Betriebsnummern V 200 121 bis 150 
von Dezember 1964 bis September 1965 
erfolgte. Hersteller des Fahrzeugteils aller 
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50 Loks war Krauss-Maffei in München, 
die Motoren und Getriebe lieferte die von 
Daimler-Benz und Maybach gebildete 
Motoren- und Turbinen-Union (MTU) 
in Friedrichshafen.

Modifizierter Fahrzeugteil

Die Konstrukteure der V 200 1 mussten vor 
allem das Problem lösen, trotz der schwe-
reren Antriebsanlagen das vorgegebene 
Maximalgewicht einzuhalten. Die Ober-
grenze von 82 t orientierte sich an der mit 
Motoren MD 650 und Getrieben LT 306 r 
bestückten Ausführung der V 200 0. Die für 
die V 200 1 bestimmten Maschinenanlagen 
mit Motoren MB 835 Ab und Maybach-
Mekydro-Getrieben K 184 U wogen (ein-
schließlich Schwingmetallkupplungen und 
Gelenkwellen) zusammen ca. 28 400 kg, 
sie waren damit rund 2600 kg schwerer 
als die genannte Motoren- und Getrie-
bekombination in der V 200 0. Durch den 
Einbau eines leichteren Heizkessels mit 
geringerem Wasserinhalt, die Verwen-
dung leichterer Baustoffe für die Vor-
ratsbehälter, die Wahl von (trotz höherer 
Festigkeit) leichteren Werkstoffen z.B. für 
die Drehgestellrahmen, den Verzicht auf 
spezielle Motortragrahmen und weitere 
Maßnahmen gelang es, das Mehrgewicht 
zu kompensieren. Letzten Endes fielen 
die V 200 1 der ersten Bauserie mit einem 
Gesamtgewicht von 80,7 t (bei vollen Vor-
räten) und mit einem Dienstgewicht von 
78 t (bei 2/3 Vorräten) sogar leichter aus als 
gefordert. Die Loks der zweiten Bauserie 
brachten wegen der Abgasschalldämpfer 
etwas mehr auf die Waage.

Vom Gesamtaufbau her entsprach die 
V 200 1 im Wesentlichen der V 200 0. In zahl-
reichen konstruktiven Details wich sie aber 
von dieser ab. Äußerlich signifikant unter-
schied sich die V 200 1 von ihrer Vorgänge-
rin durch die steiler geneigten Vorbauten. 
Diese mussten steiler ausgeführt werden, 
weil die größeren Getriebe größere Ein- und 
Ausbauöffnungen in den Führerstandsbö-
den und somit eine Verlängerung der Füh-
rerstände erforderten. Außerdem wurden 
die Führerstände wegen der infolge größe-
rer Kühlergruppen um 173 mm verscho-
benen Motoren etwas nach vorne gerückt. 
Durch die steilere Neigung der Vorbauten 
konnte die Baulänge der Lokomotiven trotz 
vergrößerter Führerstände auf 18 440 mm 
begrenzt werden (30 mm weniger als bei 
den V 200 006 bis 086).

1   Dieselmotor
2    Kühlergruppe mit je zwei Lüftern
3   Dieselkraftstoffhauptbehälter 
4   Dieselkraftstoffbetriebsbehälter
5   hydromechanisches Getriebe
6   Achstriebe
7   Gelenkwellen
8   hydraulische Lüfterpumpe

     9   Lichtanlassmaschine
10    Apparateschränke 

(Führerraum)   
11    Apparateschranke  

 (Maschinenraum)
12    Gerätegerüst für 

Spurkranzschmierung
13   Führerstandspulte

14   Handbremsräder
15   Bremsluftverdichter
16   Indusiumformer
17   Heizkessel mit Ölfeuerung
18   Speisewasserbehälter
19   Heizölbehälter
20   Indusischrank
21   Kleiderschrank

22   Führer- und Begleitersitze
23    Führerraum-Heiz- und  

Entfrosteranlage für 
Stirnfenster

24   Makrofonanlage
25   Werkzeugkasten
26   Gerätekasten
ZEICHNUNG: SLG. OBERMAYER

Anders als bei der Baureihe V 200 0 un-
terteilten beidseits der Kühlergruppen 
eingezogene Trennwände den Maschi-
nenraum in den Heizkessel- und Kühlan-
lagenraum sowie die beiden angrenzenden 
Dieselmotorräume. Von den Führerständen 
führten nun jeweils zwei Türen in die zwei 
Seitengänge des Maschinenraums; bei der 
V 200 0 gab es nur einen durchgehenden 

Seitengang. Im Mittelbereich der Seiten-
wände befanden sich anstelle der beiden 
langen Maschinenraumfenster der V 200 0 
Lüfterjalousien zum Ansaugen von Kühl-
luft – daran ließ sich die V 200 1 schon von 
Weitem von der Vorgängerin unterschei-
den. Zwischen den Lüfterjalousien war im 
Bereich des Heizkessels ein fest verschlos-
senes Fenster eingelassen.
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Da die Dieselmotoren nun ohne beson-
dere Tragrahmen elastisch direkt im Unter-
rahmen der Lokomotive gelagert wurden, 
versteifte man die Mittelpartie des Unter-
rahmens zusätzlich durch gegurtete Press-
blechträger. Die Drehgestelle entsprachen 
der in der V 200 0 verwendeten Bauart, die 
Drehgestellrahmen wurden wegen der er-
höhten Beanspruchung aber an einigen 
Stellen verstärkt. In die Drehgestellmitte 
ragten wie schon bei der V 200  0 so genann-
te Drehtürme mit den unteren Abtrieben 
der Getriebe hinein. Zur Übertragung der 
Zug- und Bremskräfte waren am Drehge-

V 200 1-Fertigung bei Krauss-Maffei: 
Aufsetzen des Lokkastens auf die 
Drehgestelle.  Foto: Krauss-Maffei

Halbschnitt von Edmund Adam durch die V 200 101.  Abb.: Archiv Krauss-Maffei
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stellrahmen zylindrisch geschliffene Plat-
ten aus Hartmanganstahl oder Polyamid 
(2. Bauserie schon bei Ablieferung) befes-
tigt, die kugelig ausgebildeten Gegenplat-
ten am Drehturm. Der Abstützung des Lo-
komotivkastens (bzw. Unterrahmens) auf 
den Drehgestellen dienten zusätzlich zu 
den Schrauben- und Blattfedern auf dem 
Federbund angebrachte Gummiteller, was 
die Ausdrehkräfte der Drehgestelle ver-
minderte. Die Radsätze waren wie bei der 
V 200 0 über innenliegende Pendelrollen-
lager in den Radsatzlenkern gelagert. Um 
größere Durchmesser für die Innenringe 

der Radsatzlager zu ermöglichen, wurden 
die Radsatzwellen jedoch im Lagerbereich 
von 180 mm auf 200 mm verstärkt. Die bis 
in den Bereich der Radsatzgetriebe fortge-
setzte Verstärkung ließ außerdem größe-
re Innendurchmesser der Radsatzgetrie-
belager zu.

Eigentlich war auch eine Vergröße-
rung der Raddurchmesser auf 1100 mm 
gewünscht. Weil dies einen vergrößerten 
Achsstand und damit eine Neukonstrukti-
on der Drehgestelle erfordert hätte, behielt 
man den im Neuzustand 950 mm (abge-
nutzt 870 mm) betragenden Laufkreis-

durchmesser der Räder bei, bildete Steg 
und Radnabe aber kräftiger aus und ver-
wendete für die Radscheiben einen Stahl 
höherer Festigkeit.

Probleme führen zu Umbauten

Nachdem ab Mitte der 1960er Jahre die Rad-
reifenprofile auf das „DB-Verschleißprofil“ 
geändert worden waren, fielen die V 200 1 wie 
auch die V 200 0 im oberen Geschwindigkeits-
bereich durch ein verschlechtertes Laufver-
halten auf (was zeitweilig zur Beschränkung 
der Höchstgeschwindigkeit auf 120 km/h 
zwang). Als Ursache des Problems erkannte 
man die mit der geänderten Rad-Schiene-
Geometrie nun offenbar nicht mehr verträg-
liche, zu starre Koppelung von Drehgestell 
und Lokkasten durch die Lenkhebelkons-
truktion. Daraufhin wurde die Lenkerfüh-
rung Anfang der 1970er Jahre zunächst in 
der 221 106 sowie in der 220 052 probeweise 
durch stoßgedämpfte Lenker ersetzt, welche 
Querkräfte aufnehmen konnten. Die Aus-
wertung von lauftechnischen Untersuchun-
gen durch das BZA Minden führte zum als 
„Querentkoppelung des Lenkergestänges“ 
bezeichneten Umbau sämtlicher Maschinen 
der Baureihen 220 und 221. Damit einher 
ging der Ersatz der Schraubenfedern zur 
seitlichen Kastenabstützung und der Blatt-
federn zur Radsatzfederung durch Metall-
Gummi-Federn (MEGI).

Als problematisch erwies sich auch, dass 
man trotz der gegenüber der V 200 0 erhöhten 
Bremsleistung die recht kleinen Raddurch-
messer beibehalten hatte. Vor allem in starkem 
Gefälle kam es zu thermischen Problemen an 
den Radsätzen und folglich zu einem hohen 
Radreifenverschleiß. Um die Wärmeableitung 
aus dem Radkörper zu minimieren, rüste-
te man einige V 200 1 an einem Drehgestell 
versuchsweise mit Speichenradsätzen aus, 
die eine vergrößerte Radkörperoberfläche 
aufwiesen. Vermutlich handelte es sich um 
Radsätze für 1963/64 ohnehin zu beschaf-
fende Reservedrehgestelle. Für die Kemp-
tener V 200 101, 104, 138 und die Villinger 
V 200 150 ist die zeitweilige Ausrüstung mit 
Speichenradsätzen belegt.

Dem Problem der hohen Reibungswär-
me wäre auch mit Scheibenbremsen entge-
gengewirkt worden, jedoch behielt man die 
in der V 200 0 eingebaute Bremsanlage mit 
Klotzbremsen u.a. aus Gewichtsgründen 
bei. Allerdings wurde die Bremsleistung der 
einlösigen Bremse Bauart Knorr K-GPRmZ 
durch Luftpresser mit größerem Fördervolu-

1962: Beblechter Lokkasten einer V 200 1 bei 
Krauss-Maffei.  Werkfoto Krauss-Maffei

221 140 mit Anbauschneepflug in München 
(1974).  Foto: W. Bügel/Eisenbahnstiftung
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men, ein verstärktes Bremsgestänge und län-
gere Bremsklötze wesentlich verbessert. So 
erhöhte sich das Bremsgewicht in Stellung R 
von 97 t (V 200 0-Serie) auf jetzt 119 t, in Stel-
lung P von 74 t auf 96 t. In den 1970er Jah-
ren erfolgte der Ersatz durch die mehrlösige 
Westinghouse-Bremse Bauart WS-GPRmZ.

Stärkere Maschinenanlagen

In allen V 200 1 waren die von der MTU ge-
lieferten Dieselmotoren des Typs Mercedes-
Benz MB 835 Ab eingebaut. Es handelte sich 
um wassergekühlte, aufgeladene 12-Zylin-
der-Viertakt-Motoren mit in V-Form an-
geordneten Zylindern. Ihre Nennleistung 
betrug 1350 PS (993 kW) bei 1500 U/min.  
Ab Werk wurden in den V 200 101 bis 
120 Motoren ohne Kolbenölkühlung, in 
den V 200 121 bis 150 solche mit Kolben-
ölkühlung installiert. Die Typenbezeich-
nung der erstgenannten Version änderte 
sich später in MTU MB 12 V 652 TZ 10, 
die der letztgenannten Version in MTU 
MB 12V 652 TA 10. In den Loks der zwei-
ten Lieferserie kamen ab Werk Abgasschall-
dämpfer zum Einbau, die V 200 103 und 
108 wurden damit nachgerüstet.

Alle Loks erhielten das Maybach-Me-
kydro-Getriebe K 184 U, eine verbesserte 
Ausführung des in der V 200 0 verwende-
ten Getriebes K 104. Es nahm eine erhöh-
te Eingangsleistung von 1280 PS (941 kW) 

V 200 121 bis 150 wurden mit Abgasschall-
dämpfern geliefert und besaßen deshalb 
andere Dächer.  Werkfoto Krauss-Maffei

Dachansicht der V 200 120 
(Puttgarden, 5. Juli 1963).  
Foto: W. Hollnagel/Bildar-

chiv d. Eisenbahnstiftung



TECHNIK V 200.1

38   V 200

Technische Daten im Vergleich
Betriebsnummern  bis 1967 V 200 001– 005 V 200 006 – 086 V 200 101–120 V 200 121–150 
                                  ab     1968    220 001– 005     220 006 – 086     221 101–120    221 121–150

1. Baujahr 1953 1956 1962 1964 
Hersteller KM MaK/KM KM KM 
Achsformel B’B’ B’B’ B’B’ B’B’ 
Treibraddurchmesser neu      940 mm      950 mm      950 mm      950 mm 
Länge über Puffer 18 530 mm 18 470 mm 18 440 mm 18 440 mm 
Drehgestellachsstand   3 200 mm   3 200 mm    3 200 mm    3 200 mm 
Gesamtachsstand 14 700 mm 14 700 mm 14 700 mm 14 700 mm 
Dienstgewicht (2/3 Vorräte) 70,5 – 73,5 t 73,5 – 81,0 t  78 t     79,5 t 
Größte Radsatzlast   20,0 t *)  20,0 t *)       20,25 t     20,5 t 
Dieselmotor Hersteller May/MB/MTU May/MB/MAN/MTU MTU MTU 
   Leistung    2 x 1100 PS **) 2 x 1100 PS 2 x 1350 PS 2 x 1350 PS 

(2 x 809 kW)    (2 x 809 kW)    (2 x 993 kW)    (2 x 993 kW) 
Kraftübertragung hydraulisch hydraulisch hydraulisch hydraulisch 
Getriebetyp May K 104 US May K 104 US May K 184 U May K 184 U 

Voith LT 306 r Voith LT 306 r 
  Voith L 306 rb  Voith L 306 rb 

Anfahrzugkraft 234 kN *) 234 kN *) 240 kN 235 kN 
Höchstgeschwindigkeit  140 km/h  140 km/h     140 km/h     140 km/h 
Zugheizanlage Dampf Dampf Dampf Dampf 
Betriebsstoffvorräte 
   Dieselkraftstoff (90 %)      2700 l ***)      2700 l ***)      2700 l ***)      2700 l ***) 
   Heizöl 1000 l 1000 l 1000 l 1000 l 
   Kesselspeisewasser 3000 l 4000 l 3600 l 3600 l 
   Sand      300 kg      300 kg      280 kg      280 kg 
 
Anmerkungen: 
*) Angaben laut Merkbuch (DV 939c) der DB; wegen unterschiedlicher Gewichte aber als fixe Werte 
 nicht plausibel. Angaben laut „Krauss-Maffei Informationen“ (Sonderdruck aus Eisenbahntech- 

nische  Rundschau, Heft 11/1957) für Serien-V 200 wie folgt: „Achsdruck“ 19 bis 21 t; größte Anfahr- 
zugkraft: 25 bis 27 t (= 245 bis 265 kN) 

**) Motoren der V 200 001– 005 anfangs auf 1000 PS (735 kW) eingestellt 
***) Vorrat laut Merkbuch für Schienenfahrzeuge (DV 939c) der DB. Fassungsvermögen der Kraftstoff- 

Hauptbehälter insgesamt 3000 l (= 100 %); zuzüglich 300 l (bei V 200 0) bzw. 200 l (bei V 200 1) in den  
 Hochbehältern im Maschinenraum

auf. Der um 100 mm tiefere Abtrieb des 
Getriebes ermöglichte günstigere Übertra-
gungswinkel für die Gelenkwellen zu den 
Radsatzgetrieben.

Wegen der auf einen Innendurchmesser 
von 220 mm vergrößerten Radsatzgetrie-
belager (auf den verstärkten Radsatzwellen) 
kamen anstelle der in der V 200 0 verwen-
deten Radsatzgetriebe des Typs Maybach 
C 33 solche des Typs Maybach C 34 zum 
Einbau. Diese wurden Ende der 1970er 
Jahre durch für den Güterzugdienst besser 
geeignete und verstärkte Radsatzgetriebe 
der Bauart Gmeinder ersetzt.

Während die Motorleistung in der V 200 0 
vom Führerstand aus noch mittels eines 
als Handkurbel ausgebildeten elektrischen 
Drehzahlverstellers in sechs Fahrstufen ge-
regelt wurde, ließ sie sich in der V 200 1 mit-
tels eines Handrads in 15 Fahrstufen durch 
Füllungs- oder Drehzahlregler steuern. Die 
Steuerung der vier mechanisch geschalteten 
Gangstufen erfolgte wie beim Getriebe K 104 
vollautomatisch durch Öldruck, jeweils aus-
gelöst durch in Abhängigkeit von der Mo-
tordrehzahl impulsgebende Füllmagnete. 
Die nur im Stillstand zu betätigende Wen-
deschaltung für den Fahrtrichtungswechsel 
wurde ebenfalls hydraulisch gesteuert. Im 
Gegensatz zur V 200 0 besaßen die V 200 1 
keine Vielfach- und Wendezugsteuerung.

Neuartiges für die Sicherheit

Erstmals in DB-Diesellokomotiven kam in 
den V 200 1 ab Werk die elektronische Zeit-
Weg-Sifa der Firma Deuta zum Einbau. Bei 
ihr ersetzten Elektronikschaltungen die me-
chanische Apparatur zur Ermittlung des zu-
rückgelegten Fahrwegs und das Zeitrelais 

Speichenräder (221 137).  Foto: R. Wiesemeyer

Die Drehgestelle entsprechen weitgehend 
denen der V 200 0.  Werkfoto Krauss-Maffei

V 200 1-Drehgestell nach dem Umbau.  
Foto: E. Pempelforth

für die Wachsamkeitskontrolle. Auch die 
Indusi der Bauart I 60 von Standard Elekt-
rik Lorenz (SEL) entsprach dem neuesten 
Entwicklungsstand. Analog zur Baureihe 
220 wurden in den frühen 1970er Jahren 
zuerst die auf der Vogelfluglinie eingesetz-
ten 221er mit Geräten für den dortigen 
Zugbahnfunk-Versuchsbetrieb ausgerüs-
tet (erkennbar an den „Topfantennen“ auf 

dem Dach). Nach und nach bekamen alle 
221er die Zugbahnfunk-Geräte der Stan-
dardversion.

Um das Durchdrehen der Radsätze vul-
go „Schleudern“ beim Anfahren zu vermei-
den, verfügten die V 200 1 über eine Schleu-
derschutzeinrichtung, die über am jeweils 
äußeren Radsatz beider Drehgestelle ange-
baute elektrische Spannungsgeber die Achs-
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drehzahlen miteinander verglich und eine 
etwaige Differenz per Leuchtmelder und 
akustischem Signal auf dem Führerstand 
anzeigte. In den Loks der zweiten Bauserie 
wirkte die Schutzeinrichtung ab Fahrstu-
fe 6 zusätzlich auf die Motorsteuerung und 
nahm gegebenenfalls für einen Moment die 
Motorleistung selbsttätig zurück.

Nachdem die V 200 0 nachträglich eine 
Spurkranzschmierung bekommen hatten, 
erhielten die V 200 1 diese Einrichtung im 
Hinblick auf den geplanten Einsatz auf kur-
venreichen Strecken (Schwarzwaldbahn, 
Allgäubahn) schon ab Werk.

Leichtere Heizkesselanlage

Die erwähnte Kompensation des Mehr-
gewichts der Maschinenanlagen gelang 
vor allem durch den Einbau einer leichte-
ren, in den Prototypen der V 160 erprob-
ten Heizkesselanlage. Der von der Firma 
Hagenuk in Lizenz gefertigte ölgefeuerte 
Wasserrohrkessel Bauart Vapor-Heating 
OK 4616 mit 10,1 m2 Heizfläche wog in be-
fülltem Zustand mit 1545 kg nur etwa halb 
so viel wie der MAN-Rauchröhrenkessel 
der V 200 0, sein Wasserinhalt betrug nur 
53 l statt 800 l. Zudem waren die beiden aus 
Polyester gefertigten Speisewasserbehälter 

(mit zusammen 3600 l Inhalt) wesentlich 
leichter als die in der V 200 0 verwendeten 
Behälter aus Stahl. Der Heizkessel konnte 
bei konstant 5 bar Betriebsdruck pro Stun-
de 840 kg Dampf liefern, was bei 0 °C für 
die Beheizung von 15 vierachsigen Reise-
zugwagen ausreichte, bei -20 °C immerhin 
noch für zehn Wagen.

Als sich der Einsatz der per 1. Januar 
1968 in 221 101 ff. umgezeichneten Loks 
schließlich weitgehend auf Güterzugleis-
tungen beschränkte, wurde im Dezember 
1980 probeweise der Heizkessel der 221 145 
ausgebaut und durch ein Hagenuk-Vor-
wärmgerät für den Kühlwasserkreislauf der 
Dieselmotoren ersetzt. Von 1984 bis 1987 
führte man diesen Austauch bei weiteren 
19 Lokomotiven durch.

36 Loks „türkis-beige“

Die Chronistenpflicht gebietet noch ein 
paar Worte zu Farbgebung und „Zierrat“. 
Auch bei den V 200 1 bzw. 221ern entfie-
len die umlaufenden Aluminiumleisten 
sukzessive zugunsten auflackierter oder 
aufgeklebter silbrig-weißer Trennstreifen. 
Die 221 137 bekam im April 1976 als ers-
te ihrer Baureihe den von der bisherigen 
Farbaufteilung krass abweichenden „türkis-

beigen“ Anstrich verpasst, für den die DB 
dann endgültig die RAL-Töne Ozeanblau 
und Elfenbein festlegte. Insgesamt 36 Ma-
schinen beendeten ihren regulären Dienst 
bei der Bundesbahn im neuen „Outfit“ – 
ach nein, stimmt nicht ganz: Die erst 1987 
ausgeschiedene 221 108 erhielt 1985 für 
die Nürnberger Jubiläumsparaden ihr ur-
sprüngliches Aussehen zurück. Die 221 104, 
106, 107, 109, 114, 122, 125, 127, 129, 131, 
134, 144, 148 und 150 blieben bis zur Aus-
musterung immer rot-schwarz.

Dem interessierten Betrachter fiel sicher 
noch eine Bauartänderung an den Puffer-
bohlen auf. Ebenso wie etliche 220er und 
Maschinen anderer Baureihen wurden auch 
221er für die Aufnahme der automatischen 
Kupplung (AK) vorbereitet. Dies erforder-
te eine Ausbauchung der Pufferbohle nach 
unten, die Verlegung der Hauptluftleitung 
und dadurch bedingt die Höherlegung des 
Betätigungsgriffes für den Absperrhahn der 
Dampfheizung. In die Mitte der Pufferbohle 
ließ man statt der originalen Zughakenfüh-
rung eine herausschraubbare Führung mit 
der herkömmlichen Zughakeneinrichtung 
ein. Der Austausch gegen eine AK ist von 
keiner 221 bekannt, jedoch bereitete das AW 
Nürnberg bei Hauptuntersuchungen mehr 
als die Hälfte der Loks darauf vor. Q 

221 105: eine von 36 Loks der Baureihe 221 in Beige-Türkis (1. Juni 1983).  Foto: M. Krolop
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DIESELJUMBO
MIT IMPOSANTEN 3000 PS

Als sechsachsige Krauss - Maffei -Vorführlok wurde die 

spätere V 300 001 im August 1957 in Betrieb genommen. 

Mit dem Einbau stärkerer Motoren stieg die Leistung 

auf beachtliche 3000 PS. Die Maschine bewährte sich 

zwar, blieb jedoch ein Einzelstück

VVVVVVVVV 303030300303030030033 00 0 0 0 0 000000000000000000 1111111

Die sechsachsige V 300 001 war knapp zwei Meter länger als die vierachsige V 200 0, 
die Radsatzlast betrug nur 17,3 Tonnen (Serien-V 200 0: ca. 20 Tonnen). Die Aufnahme 
entstand im April 1967 in Soest.  Foto: U. Hesse/Slg. Gumbert
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W er ihre Verwandt-
schaft zur V 200 
nicht erkannte, 
musste mit Blind-
heit geschlagen 

sein. Unmittelbar basierte die von der Deut-
schen Bundesbahn als V 300 001 übernom-
mene Einzelgängerin auf der ML 2200 C’C’, 
einer für die Jugoslawischen Eisenbahnen 
(JŽ) entwickelten sechsachsigen Export-

version der V 200 mit nur 16 t Achslast. 
Sie besaß größere Kühlanlagen und in die 
Drehgestelle integrierte Zwischengetriebe. 
Die Loklänge war gegenüber der serienmä-
ßigen V 200 0 um 1800 mm angewachsen, 
die Höchstgeschwindigkeit zugunsten ei-
ner höheren Anfahrzugkraft auf 120 km/h 
beschränkt.

Nach den drei ML 2200 C’C’ für die JŽ 
stellte Krauss-Maffei unter der Fabriknum-

mer 18416 eine baugleiche Vorführlokomo-
tive fertig, die am 15. August 1957 in Be-
trieb ging. Auf den Stirnseiten trug sie das 
Signet des Herstellers, auf den Längsseiten 
prangte der Schriftzug „KRAUSS-MAFFEI 
A.-G.“, darunter die Typenbezeichnung 
„ML 2200 CC“. Die Farbgebung entsprach 
mit Ausnahme der hellgrauen Laufwerke 
jener der JŽ-Maschinen: Rahmen schwarz, 
Lokkasten dunkelblau, Dachschräge und 
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V 200 und V 300 im Vergleich
 
 V 200 006 – 086 V 300 001
Achsformel B’B’ C’C’
Länge über Puffer  18 470 mm 20 270 mm
Drehgestellachsstand    3 200 mm   3 500 mm
Gesamtachsstand  14 700 mm 15 800 mm
Dienstgewicht 73,5 – 81,0 t 104 t
Größte Radsatzlast ca. 20 t      17,3 t
Motorleistung 2 x 1100 PS 2 x 1500 PS
 (2 x 809 kW)  (2 x 1103 kW)
Anfahrzugkraft     234 kN     324 kN
Höchstgeschwindigkeit        140 km/h        140 km/h

„V-Ausschnitt“ silbergrau, Absetzleisten aus 
Aluminium. Auf Farbfotos ließ die Him-
melsspiegelung den silbergrauen Farbton 
mitunter hellblau erscheinen.

Ab Ende August 1957 kam die Lok beim 
Bw Frankfurt-Griesheim in Umläufen der 
V 200 zum Einsatz. Zwischen dem 19. Sep-
tember und 3. Oktober 1957 absolvierte sie 
mit allen Zuggattungen Messfahrten auf 
der Semmeringstrecke in Österreich. Erst-
mals in der Geschichte dieser berühmten 
Gebirgsbahn glückte es, einen 600 t schwe-
ren Zug in einer Steigung von 25 Promille 
ohne Schubhilfe oder Vorspannlok in Be-
wegung zu setzen. Nach der Rückkehr aus 

Österreich gelangte die ML 2200 C’C’ zum 
Bw Villingen, um ab Mitte Oktober 1957 
etwa vier Wochen lang Testfahrten auf der 
Schwarzwaldbahn zu unternehmen.

Unterdessen hatte Maybach den in der 
V 200 und der ML 2200 C’C’ verwendeten 
Motor MD 650 zum MD 655 weiterent-
wickelt. Dieser zunächst im DB-Fährschiff 
„Theodor Heuss“ eingebaute Motortyp eig-
nete sich (wie der MD 650) gleicherma-
ßen für Schiffs- und Lokomotivbetrieb, 
bei 1500 U/min betrug seine Nennleis-
tung 993 kW (1350 PS). Es lag nahe, die 
Vorführlok von Krauss-Maffei stärker zu 
motorisieren und damit die Möglichkei-

ten der sechsachsigen Bauart besser aus-
zuschöpfen.

Im Zeitraum vom 17. November 1957 bis 
22. Mai 1958 wurde die ML 2200 C’C’ im 
Herstellerwerk umgebaut. Sie erhielt zwei 
Motoren MD 655, die mit Hochaufladung 
und Ladeluftkühlung eine Dauerleistung 
von je 1103 kW (1500 PS) bei 1590 U/min  
erreichten; die spätere MTU-Typenbe-
zeichnung lautete MD 12 V 538 TB 10. 
Die Maybach-Mekydro-Getriebe des Typs  
K 104 MU tauschte man gegen leistungs-
fähigere des Typs K 184 M. Eine geänder-
te Übersetzung ermöglichte die Anhebung 
der Höchstgeschwindigkeit von 120 auf 

ML 2200 C’C’ auf Messfahrt im Herbst 1957. 

Übersichtszeichnung V 300 001.  
Zeichnung: K.-D. Wenzel

Schnittzeichnung ML 2200 C’C’.  Abb.: Slg. Obermayer
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Am 15. Juli 1957 absolvierte 
die noch nicht fertiglackierte 
ML 2200 C’C’ eine Messfahrt 
mit einem Güterzug von Mün-
chen nach Ingolstadt (Zwi-
schenhalt in Karlsfeld).  
Werkfotos Krauss-Maffei (2)

Bei den zahlreichen Messfahr-
ten im September 1957 auf der 
Semmeringbahn beförderte die 
ML 2200 C’C’ auch Schnellzüge.  

Werkfoto Krauss-Maffei/

Archiv Meinhold

Nach dem Einbau von 1500-PS-Motoren 
wurde sie als ML 3000 C’C’ bezeichnet. 
In neuer Lackierung präsentiert sie sich 
im Juli 1958 in Leoben (Österreich).  
Foto: R. Holzinger/Slg. Hütter
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140 km/h. Ferner ersetzte man die bisher 
sechsstufigen Fahrregler durch neue mit 
15 Fahrstufen. Durch den Umbau stieg 
das Reibungsgewicht (= Dienstgewicht mit  
2/3 Vorräten) von 96 t auf 104 t, entsprechend 
die Achslast von 16 t auf 17,3 t.

Als ML 3000 C’C’ erschien die Lokomo-
tive im Mai 1958 wieder auf Bundesbahn-
gleisen – nun hellrot-elfenbein lackiert, mit 

zwei elfenbeinfarbenen Zierstreifen und 
grauem Rahmen. Das „V“ auf den Stirnsei-
ten reichte jetzt weiter nach unten als bei 
der V 200. Die Maschine absolvierte erneut 
ein umfangreiches Versuchsprogramm, 
unter anderem wieder auf der Schwarz-
waldbahn sowie im Juli 1958 abermals am 
Semmering. Beim Vergleich der Versuche 
mit jenen vor dem Umbau erwies sich die 

ML 3000 C’C’ deutlich überlegen. Selbst 
mit größeren Anhängelasten erzielte sie 
noch beachtliche Fahrzeitgewinne, auf der 
Schwarzwaldbahn insbesondere auch ge-
genüber der V 200.

Vom 3. Oktober 1958 bis 8. Januar 1959 
war die ML 3000 C’C’, abgesehen von ei-
nem einmonatigen Aufenthalt bei Krauss-
Maffei, dem Bw Frankfurt-Griesheim zu-

VVV 30303000 0 0 000000111
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geteilt. Ab 9. Januar 1959 wurde die der 
DB leihweise überlassene Lok beim Bw 
Hamm P stationiert. Zu Beginn ihrer lang-
jährigen Hammer Dienstzeit beförderte sie 
hauptsächlich schwere Ganzzüge in der 
Relation Ruhrgebiet – Salzgitter, nach lauf-
technischen Verbesserungen (veränderte 
Lenkerführung durch Einbau vorgespann-
ter Federtopfanschläge) vor allem schwe-
re Schnellzüge auf der Achse Köln – Han-
nover – Helmstedt. Auch Versuchsfahrten 
standen noch auf dem Programm. Vom 
15. Juli bis 27. September 1960 gab die 

ML 3000 C’C’ ein Gastspiel bei der Unga-
rischen Staatsbahn, wo sie als M 61 2001 
ins MÁV-Nummernsystem eingereiht war. 
Trotz eindrucksvoller Leistungsbeweise 
entschied sich die MÁV dann aber für die 
dieselelektrischen „NOHABs“.

Umzeichnung in V 300 001
 
Anfang 1963 mietete die DB die jetzt als 
V 300 001 bezeichnete Einzelgängerin an. 
Vorübergehend von der ebenfalls angemie-
teten V 320 001 des Herstellers Henschel in 

Ab 9. Januar 1959 wurde die 
ML 3000 C’C’ von Hamm aus 
eingesetzt. Bei Bielefeld fährt 
sie mit einem langen Güter-
zug in Richtung Ruhrgebiet 

(vermutlich Mai 1959).

Marschbahn: 230 001 mit 
Schnellzug auf dem Hin-
denburgdamm (Juni 1972).  
Foto: Hesse/Slg. Gumbert

Mit der Anmietung der ML 3000 C’C’ Anfang 1963 erfolgte die Umzeichnung in V 300 001. Das Foto zeigt 
die Lok mit einem D-Zug nach Berlin in Wuppertal.  Fotos: C. Bellingrodt/Slg. Dr. Hufnagel (2)
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Begegnung im Bw Hamburg-Altona: Die beim Bw Hamm P stationierte 
ML 3000 C’C’ trifft am 12. Mai 1961 auf die 01 1080 vom Bw Osnabrück Hbf.  
Foto: E. Schüler

Mit einem Schnellzug nach Konstanz überquert die ML 3000 C’C’ 
im Juni 1958 auf der Schwarzwaldbahn den Reichenbachviadukt in 
Hornberg.  Werkfoto Krauss-Maffei

Im April 1968 passiert die 
230 001 auf der Fahrt nach 
Hannover in Hamm (Westf.) 
die Zeche Sachsen.  Foto: 

U. Hesse/Slg. Gumbert
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den Güterzugdienst abgedrängt, kam sie 
im Wechsel mit dieser 1964/65 wieder vor 
Schnellzügen zwischen Köln und Helm-
stedt zum Einsatz, ab 1966 erneut meist 
vor Güterzügen. 1964 ging die Maschine 
in DB-Eigentum über, die Endabnahme 
erfolgte am 24. Mai 1965 im Rahmen ei-
ner Lastprobefahrt zwischen Nürnberg und 
Pegnitz. Erst danach erhielt die V 300 001 
anlässlich einer Bedarfsausbesserung im 
AW Nürnberg analog zur V 200 den pur-

purrot-schwarzgrauen Anstrich, am 4. Au-
gust 1965 wurde sie beim Bw Hamm offi-
ziell (wieder) in Dienst gestellt.

Ab 13. Januar 1970 war die seit 1968 
so heißende 230 001 in Lübeck beheima-
tet. Ab 7. August 1970 gehörte sie zum Bw 
Hamburg-Altona, welches die mit dem 
Spitznamen „Jumbo“ bedachte Lok meist 
im Schnellzugdienst auf der Marschbahn 
nach Westerland verwendete. Am 6. Ja-
nuar 1975 verließ die 230 001 Hamburg 

in Richtung AW Nürnberg und blieb dort 
nach ihrer Ausmusterung am 26. August 
1975 noch gut zwei Jahre abgestellt, ehe sie 
im September 1977 nach Udine in Nord-
italien gelangte. Wohl vor allem wegen des 
schlechten Zustands der Maschinenanlagen 
annullierte der Lokhändler Bulfone jedoch 
den Kaufvertrag und schickte die Lokomo-
tive nach Deutschland zurück, wo sie 1979 
durch die Firma Layritz in Penzberg ver-
schrottet wurde. Q
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STARLOKS
DES WIRTSCHAFTSWUNDERS

Ihr Einstand war fulminant. Schon die fünf Prototypen glänz-

ten mit hohen Laufleistungen. Die Serienloks beendeten die 

Hegemonie von „König Dampf“ im Fernreiseverkehr, freilich 

folgte recht bald ein Karriereknick

220 075 vom Bw Lübeck passiert am 27. April 1984 mit 
N 4425 (Cuxhaven – Stade) bei Wingst den Schranken-
posten 240.  Foto: J. Hörstel



V 200   49   

D ie V 200 001, so ist es 
überliefert, absolvierte 
am 20. Mai 1953 auf dem 
Gelände des Hersteller-
werks Krauss-Maffei in 

München-Allach ihre erste Probefahrt mit 
eigener Kraft. Beamte des BZA München 
und anderer Bundesbahn-Dienststellen 
sowie Vertreter der in die Entwicklung 
involvierten Firmen Daimler-Benz, May-
bach, Voith und Brown, Boveri & Cie. 
wohnten der Premiere bei. Am Folgetag 
begann das Probefahrtenprogramm auf 
Strecken im Großraum München, wobei 
die Lok schon auf der ersten Tour nach In-
golstadt und zurück eine Geschwindigkeit 
von 120 km/h erreichte.

Am 2. Juni 1953 beförderte die zu die-
sem Zeitpunkt noch immer nicht end-
gültig lackierte V 200 001 erstmals einen 
planmäßigen Reisezug: den 312 t schwe-
ren D 35 von München nach Lindau. Als 

sie – nunmehr mit dem charakteristischen 
Farbkleid versehen – am 20. Juni 1953 ihr 
Debüt auf der Deutschen Verkehrsaus-
stellung (DVA) in München gab, hatte 
sich ihre Laufleistung auf rund 4000 km 
summiert. Noch während der bis zum 
11. Oktober 1953 dauernden Schau ka-
men weitere Kilometer hinzu. Zum einen 
pendelte die V 200 001 mit einem Wende-
zug-Steuerwagen auf dem Messegelände, 
zum anderen verließ sie die Münchner 
Theresienhöhe mehrfach zu Probe- und 
Demonstrationsfahrten. Wie im Beitrag 
zur Technik der V 200 0 bereits erwähnt, 
wurde auf der DVA auch die nur äußerlich 
fertiggestellte V 200 002 gezeigt, und zwar 
zusammen mit Postwagen für den Wen-
dezugbetrieb. Die Pläne der Deutschen 
Bundespost, V 200 in der Mitte von an 
beiden Enden mit Steuerwagen versehe-
nen Postzügen einzureihen, verschwan-
den jedoch in der Versenkung.

Die nach der Deutschen Verkehrsaus-
stellung komplettierte V 200 002 sowie die 
V 200 003, 004 und 005 unternahmen im 
Zeitraum November 1953 bis Februar 1954 
ihre ersten Lastprobefahrten. Die Endab-
nahme aller fünf Vorauslokomotiven er-
folgte erst im Jahr 1954: die der V 200 005 
am 23. Februar, V 200 002 am 3. März, 
V 200 003 am 11. März, V 200 004 am 
23. März und V 200 001 am 15. Juli 1954 
(Letztere war aber schon am 16. Dezem-
ber 1953 vorläufig abgenommen worden). 
Unmittelbar nach der Endabnahme wur-
den die Maschinen dem Bahnbetriebs-
werk Frankfurt-Griesheim übergeben, 
das sie sogleich intensiv hauptsächlich 
vor schnellen Reisezügen einsetzte. Zwei 
in einem gemeinsamen Dienstplan mit 
Dampflokomotiven der Baureihe 01 ver-
wendeten V 200 oblag die Beförderung von 
F-, D- und Eilzügen zwischen Frankfurt 
(Main) und Bebra, Würzburg, Nürnberg, 
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Heidelberg sowie Hagen (über Köln). Pro-
beweise liefen die V 200 aber auch schon 
im Personenzug- und Güterzugdienst. 
Trotz zeitweiliger Außerbetriebnahme für 
Nacharbeiten brachten es die Vorausloks 
1954 bereits auf eine Monatslaufleistung 
von 15 000 km im Schnitt, im Einzelfall 
sogar auf 29 500 km.

1955 erster Fernverkehrsumlauf

Im zweiten Betriebsjahr stieg die Monats-
laufleistung auf durchschnittlich 16 650 km 
an, wobei sich die Monatsspitzenwerte um 
24 000 km bewegten. Ehe das Bw Frank-
furt-Griesheim für die fünf Maschinen 
zum Sommerfahrplan 1955 erstmals einen 
viertägigen Fernverkehrsumlauf einrichte-
te, startete die V 200 005 am 23. April 1955 
in München-Allach zu einer großen Tour-
nee durch Südosteuropa und die Türkei. 
Sie dieselte via Salzburg, Zagreb, Belgrad 
und Thessaloniki bis Istanbul, überquer-
te den Bosporus und traf am 25. April in 
Ankara ein. Nach den am 3. Mai been-
deten Vorführfahrten in der Türkei de-
monstrierte sie auf dem Rückweg auch in 
Griechenland (dort mit einem Abstecher 

nach Athen) und Jugoslawien ihre Leis-
tungsfähigkeit, um für Exportaufträge an 
die Firma Krauss-Maffei zu werben. Am 
16. Mai traf die V 200 005 wieder in Mün-
chen ein, einen Tag später stand sie erneut 
dem Heimat-Bw zur Verfügung. Insgesamt 
hatte sie auf ihrer Tournee zwischen dem 

Ausgangs- und Endpunkt München rund 
10 000 km zurückgelegt.

Der ab 22. Mai 1955 gültige Umlauf-
plan enthielt die Langläufe vor F 34 „Gam-
brinus“ von Hamburg-Altona über Köln 
nach Frankfurt (687 km), vor F 211/212 
„Italien-Skandinavien-Expreß“ zwischen 

Mit dem F 34 „Gambrinus“ (Hamburg-Altona – Köln – München) trifft die V 200 001 am 
23. Juni 1956 im Hamburger Hauptbahnhof ein.  Foto: U. Montfort

Die Vorauslok V 200 005 rückt am 2. März 1955 aus dem Bw Frankfurt (Main) 1 aus.  Foto: H. Oesterling/Archiv Meinhold
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V 200 038 fährt im Juni 1957 bei Istein mit E 4854 (samt preußischem Oberlichtwagen) nach Basel.  Foto: C. Bellingrodt/Slg. Dr. Hufnagel

Die Bundespost hatte drei Vorausloks mitfinanziert, 
die Pläne für Post-Wendezüge aber nie verwirklicht 
(DVA München, 1953).  Foto: Slg. Paulsen

Frankfurt und Lübeck auf dem kürzes-
ten Weg über Bebra – Hannover – Büchen 
(557   km) sowie vor dem Expreßgutzug 3049 
von Köln nach Hamburg-Altona (477 km). 
Als weitere prominente F-Zug-Leistung 
war der F 21 „Rheingold“ (ein Flügelzug 
zum gleichnamigen Stammzug) von Frank-
furt nach Köln enthalten, außerdem sah 
der Plan unter anderem die Bespannung 
des D 363 von Frankfurt bis Dortmund 

bzw. des D 720 in der Gegenrichtung vor. 
Mit dem Einsatz der V 200 auch vor recht 
schweren (Fern-)Schnellzügen wie dem 
„Italien-Skandinavien-Expreß“ oder dem 
D 363 wollten die Befürworter des „Diesel-
schienenverkehrs“ – Fachleute der DB und 
der einschlägigen Industrie – die Ebenbür-
tigkeit, wenn nicht gar Überlegenheit der 
neuen Großdieselloks gegenüber den in 
derartigen Diensten verwendeten 01, 0110 
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und 0310 beweisen. Doch die Motorleistung 
von zweimal 1000 PS erwies sich als zu ge-
ring. Deshalb forderte die Bundesbahn für 
die im Jahr 1955 bestellten 50 Serienloko-
motiven eine Leistungssteigerung auf zwei-
mal 1100 PS und veranlasste, die Motoren 
der Prototypen dem anzupassen. Einge-
baut werden mussten auch entsprechend 
leistungsfähigere Getriebe, entweder eine 
verbesserte Version der in den V 200 001 
bis 005 verwendeten hydromechanischen 
Maybach-Mekydro-Getriebe oder hydrau-
lische Voith-Dreiwandlergetriebe.

Debüt der Serie

Im Herbst 1956 trafen in den Bw Frankfurt-
Griesheim, Hamburg-Altona, Hamm P und 
Villingen die ersten Serienloks ein. Die von 
Krauss-Maffei gelieferten Loks V 200 026 
bis 055 standen fast alle termingerecht zu 
Beginn des Sommerfahrplans 1957 zur 
Verfügung, außerdem die V 200 006 bis 
010 der Maschinenbau Kiel AG. Die Aus-
lieferung der V 200 011 bis 025 durch die 
MaK zog sich wegen eines Streiks bis zum 
November 1957 hin. Als Letzte wurde die 
V 200 025 erst am 4. Januar 1958 dem Be-
trieb übergeben. Nunmehr beheimateten 
die Bw Hamburg-Altona und Frankfurt-
Griesheim jeweils 18, das Bw Hamm P zwölf 
und das Bw Villingen sieben Maschinen. 
Alle 55 Exemplare der Baureihe V 200 zu-
sammen legten jetzt monatlich rund eine 
Million Kilometer zurück, pro Lok im 
Schnitt also über 18 000 km. Hinsichtlich 
der höchsten laufplanmäßigen Tagesleis-

tungen ragten die V 200 des Bw Hamm P 
mit 1237 km heraus, die auf der Schwarz-
waldbahn eingesetzten Villinger Loks ka-
men hingegen nur auf 752 km.

Mit Verfügbarkeit der V 200 in großer 
Zahl konnten die Dampflokomotiven vor 
den „blauen“, rein erstklassigen F-Zügen im 
Fahrplanjahr 1957/58 weitestgehend abge-
löst werden. So erschienen die Paradepferde 
der aufstrebenden DB vor dem „Hanseat“ 
und dem „Domspatz“ sowie jetzt auch vor 
dem „Rheingold“-Stammzug. Zudem ging 
der mehr oder minder regelmäßig mit dem 
schadanfälligen VT 10 501 gefahrene „Se-
nator“ auf V 200 über (Weiteres siehe den 
Beitrag zum F-Zug-Einsatz). Neue Lang-
lauf-Spitzenreiter waren F 56/55 „Blauer 
Enzian“ zwischen Hamburg-Altona und 
Treuchtlingen via Bebra (688 km) und 
F 4/3 „Merkur“ auf der Route Hamburg-
Altona – Köln – Frankfurt (684 km). Zu 
F 4/3 sei angemerkt, dass dieses Zugpaar 
seit Sommer 1957 zwischen Münster und 
Essen nicht mehr über Hamm – Dortmund, 
sondern über Haltern – Gelsenkirchen fuhr, 

Bei sehr niedrigen Temperaturen musste in langen Reisezügen ein Heizwagen mitge-
führt werden (bei Göttingen, Januar 1963).  Foto: D. Luckmann/Eisenbahnstiftung

Der Bahnhof  Wächtersbach war am 
30. September 1961 geschmückt für 
den ersten elektrischen Zug nach 
Fulda. V 200 010 und eine P 8 rollen 
mit dem P 1859 an den Bahnsteig.

Im Mai 1959 legt eine V 200 mit ei- 
nem Schnellzug nach Hamburg in  
Uelzen einen kurzen Zwischenhalt 
ein.  Foto: H. Rauchhaupt/Slg. Baur
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wodurch sich der Laufweg von 702 km 
auf 684 km verkürzte. Noch getoppt wur-
den die Spitzenwerte des Fahrplanjahrs 
1957/58 später allerdings mit den Durchläu-
fen Hamburg-Altona – Stuttgart (722 km, 
1958/59 mit D 484/483) und Hamburg-
Altona – Ingolstadt (739 km, von 1960 bis 
1962 mit D 54/53).

Schon ab 1957 drangen die V 200 in 
bedeutendem Umfang auch in den mit-
telschweren Schnellzugdienst vor, ferner 
übernahmen sie die Beförderung von 
Eilzügen und Expreßgutzügen (z.B. mit 
Expr 3050 Hamburg-Altona – Köln den 
Gegenzug zum bereits 1955 im Plan ent-
haltenen Expr 3049). Alle Zuggattungen 
berücksichtigt, betrug die durchschnitt-
liche Anhängelast etwa 340 t. Außerdem 
wurde erstmals ein Güterzug planmäßig 
mit V 200 bespannt: Im Abschnitt Offen-
burg – Aachen Süd (490 km) zog eine Lok 
des Bw Frankfurt-Griesheim den zwischen 
Basel Bad Rbf und Montzen verkehrenden 
Sg 5545. Bereits 1956/57 hatten versuchs-
weise beim Bw Frankfurt (Main) 2 in Plä-
nen der Dampflokbaureihe 50 eingesetzte 
V 200 bewiesen, dass sie sich prinzipiell 
auch für schwere Durchgangsgüterzü-
ge eigneten und hierbei der 50er überle-
gen waren.

Eine Sonderstellung unter den mit V 200 
bedachten Bahnbetriebswerken nahm das 
Bw Villingen ein. Dessen Maschinen befuh-
ren hauptsächlich die steigungs- und krüm-
mungsreiche Schwarzwaldbahn zwischen 
Offenburg und Konstanz, auf der Boden-
seegürtelbahn kamen sie bis Lindau. Im 
Sommer 1958 weitete sich ihr Einsatzge-

biet auf die Gäubahn nach Stuttgart und 
die Hochrheinstrecke zwischen Singen 
und Basel Bad Bf aus. Die versuchsweise 
auf zweimal 1200 PS Leistung gesteigerten 
V 200 054 und 055 beförderten im Win-
ter 1957/58 probehalber Güterzüge auf 
der Schwarzwaldbahn. Erwartungsgemäß 
oder besser gesagt: aus Sicht der Diesellok-

Bahnübergang in Bingen mit Rollschranke: Die V 200 040 ist am 5. Oktober 1958 mit 
dem D 266 (Hagen – Basel) rheinaufwärts unterwegs.  Fotos: Dr. Brüning (3)

Nord-Süd-Strecke: Eine V 200 erklimmt am 25. September 1962 mit einem D-Zug nach Hannover die 11‰-Rampe bei Mottgers.
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Lobby wunschgemäß zeigten sie sich da-
bei den Dampflokomotiven der Baureihe 
44 überlegen – die zwar eine höhere Rei-
bungslast besaßen, aber mit dem schweren 
Tender eben „viel Totgewicht“ schleppen 
mussten, was im bis zu 20 Promille steilen 
Abschnitt Hausach – Sommerau durchaus 
ein gravierender Nachteil war. Ab Som-
mer 1958 lösten die Dieselloks die 44er auf 
der Schwarzwaldbahn ab. Die V 200 mit 
1100-PS-Motoren vermochten hier wohl 
550 t zu schleppen, also 50 t mehr als die 
44er, jedoch legte man die Grenzlast für 
Güterzüge nach häufig aufgetretenen Ge-
triebeschäden auf 485 t fest. 

Bestandszuwachs 1959

Allgemein herrschte Euphorie über den 
„Anbruch eines neuen technischen Zeital-
ters auf Schienen“. 1958 repräsentierte die 
V 200 049 auf der Weltausstellung in Brüs-
sel die moderne Deutsche Bundesbahn. 
Wie keine andere Lokomotive wurde die 
V 200 zum Inbegriff des Strukturwandels 
bei der DB – als „Wirtschaftswunderlok“ 
ging sie in die Annalen ein. Dass sich die 
Zugförderung mit Langläufen und kur-
zen Wendezeiten, ergo einem sehr kilo-
meterintensiven Einsatz wesentlich ratio-
nalisieren ließ, mussten auch die Freunde 
der Dampflokomotive anerkennen. (Zwar 
erzielten die ölgefeuerten 0110 ähnlich 
hohe Laufleistungen, aber das waren für 
die Dampftraktion ungewöhnliche Spit-
zenwerte.) Obendrein glänzten die V 200 
zunächst alles in allem mit sehr hoher 
Zuverlässigkeit.

Als besonderen Vorteil priesen DB und 
Industrie die Ausrüstung mit zwei Moto-
ren, konnte doch notfalls mit nur einer 
Maschinenanlage weitergefahren oder – 
wenn man die volle Leistung nicht benö-
tigte – ein Motor zur Treibstoffersparnis 
abgeschaltet werden. So erhielt Krauss-
Maffei den Auftrag, nochmals 31 Loko-
motiven zu liefern. Im Jahr 1959 ergänz-
ten die V 200 056 bis 086 die Bestände 
der schon mit V 200 bestückten Bahnbe-
triebswerke. Nach ersten Umbeheimatun-
gen ergab sich Ende 1959 folgende Ver-
teilung: Frankfurt-Griesheim (15 Stück), 
Hamburg-Altona (19), Hamm P (32) und 
Villingen (20). Die große Instandhaltung 
oblag dem AW Nürnberg.

Die Laufpläne der Griesheimer und Al-
tonaer V 200 umfassten, bei einem Tages-
pensum von teils über 1200 km, vor allem 

Mit einem Sonderzug kehrte das Team von Eintracht Frankfurt vom Endspiel in Berlin 
am 28. Juni 1959 gegen Kickers Offenbach in die Mainmetropole zurück.  Foto: R. Palm

V 200 026 und eine Schwesterlok mit D 469 (Konstanz – Hannover) in Triberg 
(25.6.1961).  Foto: H. G. Knapp



V 200   55   

F- und D-Züge auf der Nord-Süd-Strecke. 
Zu den Starleistungen auf dieser Magistrale 
zählte nach wie vor der „Blaue Enzian“, leider 
schon auf dem Abstellgleis stand seit April 
1959 die für ihn verwendete Wagengarnitur 
des legendären Henschel-Wegmann-Zuges. 
Das Bw Hamburg-Altona setzte die V 200 
ab 31. Mai 1959 auch im Wendezugdienst 
zwischen Hamburg und Lübeck ein. Dabei 
bildeten sechs ym-Mitteleinstiegswagen den 
„Zugstamm“, der stets Richtung Lübeck ge-
schoben wurde. In den Hauptverkehrszei-
ten (HVZ) verstärkte man den Zugstamm 
um eine zweiteilige Doppelstock-Einheit 
der ehemaligen Lübeck-Büchener Eisen-
bahn (LBE), die ab Herbst 1959 in Richtung 
Hamburg stets vor der sonst an der Spitze 
befindlichen V 200 lief. Die Lok war also 
inmitten des Zuges eingereiht und wurde 
in beiden Richtungen von einem Steuer-
abteil aus gesteuert. Später kuppelte man 
dem „Doppeldecker“ noch bis zu zwei zu-
sätzliche Mitteleinstiegswagen vor, in der 
HVZ befanden sich nun an beiden Zugen-
den einstöckige ym-Wagen mit Steuerab-
teilen. (Derartige Verstärkungseinheiten 

Mit dem F 33 „Gambrinus“ nach Hamburg jagt die V 200 074 im September 1965 beim 
Lengericher Tunnel Richtung Osnabrück.  Foto: U. Hesse/Slg. Gumbert

V 200 005 in Marburg (12. Okto-
ber 1961).  Foto: Dr. Brüning
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verkehrten tagsüber auch eigenständig als 
Kurz-Wendezüge.) Anzumerken ist, dass 
die Wendezugleistungen um 1962/63 auf 
V 160 (anfangs nur „Lollos“ der Vorserie) 
übergingen und erst 1969 wieder von V 200 
(jetzt 220) übernommen wurden.

Die Hammer V 200 hatten infolge Elektri-
fizierung der linken Rheinstrecke zwischen 
Mainz und Köln im Jahr 1959 zwar den spek-
takulären Langlauf Frankfurt – Köln – Ham-
burg eingebüßt, wurden aber weiterhin sehr 

kilometerintensiv hauptsächlich auf den 
Rollbahnen vom Rhein-Ruhr-Gebiet nach 
Hamburg sowie Hannover eingesetzt. Darü-
ber hinaus erreichten sie Kiel, Braunschweig, 
Helmstedt und Oebisfelde. Von 1962 bis 
1966 erfüllten sie die ehrenvolle Aufgabe, 
zwischen Duisburg und dem niederländi-
schen Arnheim den neuen „Rheingold“ 
(F bzw. TEE 9/10) befördern zu dürfen. Ab 
Sommer 1962 erschienen in den Laufplänen 
auch wieder die bereits 1957/58 mit V 200, 

zwischenzeitlich aber mit Schnelltriebwa-
gen gefahrenen F 13/14 „Dompfeil“, F 15/16 
„Sachsenroß“ und F 17/18 „Germania“ zwi-
schen Köln bzw. Bonn und Hannover. Am 
Laufplantag 21, der unter anderem das Zug-
paar F 1/2 „Hanseat“ von Hamm über Bre-
men nach Kiel und zurück enthielt, muss-
ten die Loks im Sommer 1962 beachtliche 
1410 km bewältigen!

Während des Sommerabschnitts 1960 
wurden V 200 des Bw Hamm in einem 
fünftägigen Umlaufplan versuchsweise ein- 
männig gefahren. Bisher war offenbar noch 
zweimännige Besetzung üblich, in den Heiz-
perioden war sie wegen der Überwachung 
des Heizkessels durch einen Beimann jeden-
falls bei längeren Fahrzeiten obligatorisch. 
Nach Einbau fernbedienter Abschlamm-
vorrichtungen ging die DB generell auch 
im Winter zur Einmannbesetzung über, 
was die betriebswirtschaftlichen Vorteile 
der Dieseltraktion gegenüber der Dampf-
zugförderung weiter vergrößerte.

Nach der Euphorie die Krise

Andererseits forderte die häufige Dauerbe-
anspruchung der V 200 unter Volllast nun 
ihren Tribut. Die Langläufe auch vor schwe-
ren Zügen bei gestrafften Fahrzeiten und der 
angestrengte Dienst auf Mittelgebirgsstre-
cken, insbesondere der Schwarzwaldbahn, 
hatten den dafür nicht konzipierten Loko-
motiven einfach zu viel abverlangt. An den 
Getrieben traten schwere Schäden auf. Im 
Sommer 1961 brach die Schnellzugförde-
rung mit der V 200 regelrecht zusammen. 
42 von 86 Maschinen waren außer Gefecht 
gesetzt. Die „V 200-Krise“ verlängerte etli-
chen Schnellzug-Dampflokomotiven das 
Leben. Auf der seit 1959 offiziell „voll ver-
dieselten“ Schwarzwaldbahn sprangen Vil-
linger P 10 in die Bresche.

Erst 1963/64 normalisierte sich der Ein-
satz der V 200 wieder. Freilich gab es nun 
keine Langläufe zwischen Norddeutschland 
und Bayern mehr. Die Nord-Süd-Strecke 
Hannover – Würzburg war seit Mai 1963 
komplett elektrifiziert. Im Dezember 1964 
erreichte der Fahrdraht Bremen, im April 
1965 Hamburg. Ab September 1968 ging es 
auch zwischen Osnabrück und Hamburg 
sowie Hamm und Hannover mit elekt-
rischer Kraft voran. Zumeist auf Neben-
fernstrecken fand die DB für die Starloks 
der Wirtschaftswunderjahre ein neues Be-
tätigungsfeld.

Die V 200 065 vom Bw Villingen hat am 2. April 1961 mit dem E 735 (Lindau – Basel –
Freiburg/Breisgau) Schaffhausen erreicht.  Foto: U. Montfort

Schwarzwaldbahn: V 200 038 mit D 370 (Dortmund – Konstanz) auf Bergfahrt oberhalb 
von Niederwasser, aufgenommen am 17. September 1963. 



V 200   57   

Auf der langen 20‰-Steigung der Schwarzwaldbahn muss sich die V 200 038 mit dem 
D 370 nach Konstanz am 18. Mai 1959 gehörig anstrengen (bei Niederwasser). 
UNTEN: Mit dem aus sechs Wagen gebildeten E 678 (Offenburg – Konstanz) hat die 
V 200 055 am 18. September 1963 bei Gutach weniger Mühe.  Fotos: Dr. Brüning (3)
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Rund acht Jahre nach Erstzuteilung der Vo-
rauslokomotiven musste sich das Bw Frank-
furt-Griesheim von seinen V 200 trennen. 
Ausschlaggebend für diesen Schritt war die 
am 1. Oktober 1961 erfolgte Aufnahme 
des elektrischen Betriebs zwischen Hanau 
und Fulda. Zwar konnten neun Grieshei-
mer V 200 auch im Winter 1961/62 noch-
mals laufplanmäßig beschäftigt werden. 
Es überwogen aber die an sechs Plantagen 
von Würzburg aus erbrachten Leistungen 
u.a. nach Heidelberg, Heilbronn, Bamberg, 

Treuchtlingen und München (über Ingol-
stadt). Im Mai 1962 gab das Bw Frankfurt-
Griesheim elf V 200, darunter die fünf Vo-
rauslokomotiven, nach Würzburg ab. Das 
als Personaleinsatz-Stützpunkt längst mit 
dieser Baureihe vertraute fränkische Bahn-
betriebswerk setzte die V 200 weiterhin auf 
den Strecken nach Heidelberg, Heilbronn 
und Bamberg ein, außerdem anfangs noch 
auf der Nord-Süd-Strecke und bis 1965 nach 
Treuchtlingen. Heimisch blieb die Baureihe 
V 200 respektive 220 in Würzburg bis zum 

Sommer 1975, wobei sich am längsten die 
am 24. Juli 1975 nach Oldenburg abgege-
bene 220 001 hielt.

Die V 200 061 übersiedelte im Mai 1962 
vom Bw Frankfurt-Griesheim zum Bw 
Kempten, wohin im gleichen Monat auch 
die V 200 014 und 015 vom Bw Hamm P 
gelangten. Die drei Loks und die im Ok-
tober 1962 aus Hamburg-Altona hinzuge-
kommene V 200 019 übernahmen vor allem 
Schnellzugleistungen auf der Allgäustrecke 
München – Lindau, sie läuteten das Ende 

VON DEN GROSSEN  
MAGISTRALEN VERDRÄNGT



V 200   59   

der umgebauten S 3/6 alias 18 6 ein. Nach 
Zuteilung fabrikneuer V 200 1 konnte das 
Bw Kempten jedoch schon im Sommer 
1965 auf die V 200 0 verzichten.

Ebenfalls nur kurz währte die Beheima-
tung der V 200 in Limburg (Lahn). Als Erste 
traf dort im Mai 1964 die V 200 016 aus Vil-
lingen ein, im Frühjahr und Frühsommer 
1965 folgten weitere sieben bisher in Vil-
lingen oder Kempten beheimatete Maschi-
nen. Das Bw Limburg (Lahn) setzte sie u.a. 
vor D-Zügen zwischen Frankfurt (Main) 

und Kaiserslautern sowie vor D 41/42 und 
F 43/44 zwischen Frankfurt (Main) und Kas-
sel ein. Die Zuweisung neuer V 160, indirekt 
auch die Elektrifizierung der Main-Weser-
Bahn, machte die V 200 im Sommer 1967 
in Limburg (Lahn) entbehrlich.

Der acht Loks umfassende Limbur-
ger Bestand wechselte geschlossen zum 
Bw Kaiserslautern. Der dort aufgestellte 
Umlaufplan enthielt überwiegend Eilzug- 
und Schnellzugleistungen auf den Stre-
cken Bingerbrück – Kirn – Saarbrücken, 

Bingerbrück – Kaiserslautern – Karlsruhe 
und Frankfurt – Kaiserslautern. Dabei blieb 
es im Wesentlichen bis zur Ablösung durch 
218er Ende Mai 1973.

Neuer Höchstbestand in Hamm

Bei den „klassischen“ Heimatdienststellen in 
West- und Norddeutschland, Bw Hamm P 
und Bw Hamburg-Altona, glänzten die 
V 200 bis über die Mitte der 1960er Jahre 
hinaus mit sehr hohen Laufleistungen (Ta-

Hindenburgdamm: 012 mit Schnell-
zug nach Hamburg samt V 200 am 
Zugschluss (Juni 1969).  
Foto: U. Hesse/Slg. Gumbert 
LINKE SEITE OBEN: Spiegelbild: Eine 
Würzburger V 200 und eine Neubau-
dampflok der Baureihe 23 wurden 
am 31. Dezember 1972 mit E 1556 
bei Bad Friedrichshall-Jagstfeld auf 
Film gebannt.  Foto: H. G. Knapp

LINKS: V 200 017 im Bw Helmstedt 
(30. April 1966).  Foto: Dr. Engstfeld
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Besuch im Bw Hamm P 
im Mai 1964
1964 war uns sechzehnjährigen Eisenbahn-
freunden bereits klar, dass wir die nächsten 
paar Jahre nutzen müssten, um Dampf-
lokomotiven im alltäglichen Plandienst 
zu erleben, und bereisten deshalb in den 
Schulferien etliche Strecken und Bahnbe-
triebswerke unserer westfälischen Heimat. 
Was uns nicht daran hinderte, als ersten 
Besuch eines großen Bahnbetriebswerkes 
das Bw Hamm P auszuwählen, das damals 
wohl interessanteste Heimat-Bw von Die-
sellokomotiven der DB – und seit 1958/59 
absolut dampffrei. Neben der Beheimatung 
von meist mehr als 30 V 200 wurden hier 
auch Prototypen im Planstreckenbetrieb 
getestet, so die V 300 001, V 320 001 und die 
dieselelektrische DE 2000. 
Als wir, Schüler des Ostendorf-Gymnasiums 
Lippstadt/Westf., das Bw Hamm P besuch-
ten, fuhren wir zunächst auf der damaligen  
Kursbuchstrecke 232 mit dem E 4620 Pader- 
born – Lippstadt – Soest – Hamm (Westf.) –
Dortmund, Abfahrt Lippstadt ca. 9 Uhr früh, 
nach Hamm. Den Zug führte planmäßig 
eine 78er vom Bw Paderborn. Von Hamm 
Hbf bis zum Bw Hamm P kamen wir mit 
einem VT 95, der hier exklusiv für Lokper-
sonal pendelte. Gleich mal ein großes Lob  
„posthum“ an die Verwaltungen und Perso-
nale der Bw Hamm – gleichgültig ob P oder 
G: Wir haben nie wieder derart großes Ent-
gegenkommen von Eisenbahnern erfahren 
wie hier in Hamm (Westf.)! 
Der Rechteckschuppen des Bw Hamm P 
war damals ausgestattet zur Bevorratung 
und Reparatur der V 200, der Dieseltriebwa-
gen VT 95 und VT 98 sowie der komfortablen 
elektrisch betriebenen Akkumulatoren-Trieb-
wagen der Baureihe ETA 150 – mein bis 
heute favorisiertes Nahverkehrs-Schienen-
fahrzeug.  
Ein freundlicher Begleiter in anthrazit-
schwarzem, sauberem Dienstkittel kann 
uns an diesem Tag im Mai drei Diesel-
lokomotiven zeigen und sachverständig 
erklären. Ich will hier versuchen, unser 
Gespräch von vor 54 Jahren ausschnitt-
weise möglichst echt wiederzugeben: 
„Wie ihr seht, sind bis auf die V 200 036 alle 
ausgeflogen. Und auch diese Maschine  
wird nach ihrer Wäsche und einer kurzen 
Funktionsprüfung wieder starten. Un-
sere V 200 sind sehr zuverlässige Loks 
mit seltenen Ausfällen.“ Ich frage: „Das 
für die V 200 zuständige AW Nürnberg 
ist weit entfernt. Was können Sie selbst 
reparieren?“ – „Wir schicken sie nur zu 
großen Fristarbeiten, Reparaturen oder 
nach Unfällen nach Nürnberg. Ihr seht dort 
zahlreiche komplette V 200-Drehgestelle 

mit den häufigsten Verschleißteilen, die wir 
gleich hier komplett wechseln und so eine 
Menge Zeit und Kosten sparen können. Die 
an den beweglichen Teilen verschlissenen 
Drehgestelle werden dann nach Nürnberg 
verfrachtet und dort überholt.“ 
Wir besteigen die frisch gewaschene 
V 200 036. Der hoch liegende Führerstand 
ist aufgrund seiner exponierten Lage 
fast schon eine Lokführer-Kanzel. Unser 
Begleiter zeigt uns beim Gang durch den 
Maschinenraum die beiden 1100-PS-
Motoren und alle Aggregate. Was damalige 
Dieselloks mit den Dampflokomotiven eint, 
ist die Dampferzeugung für die Heizung. 
Was die Dampflok als Nebenprodukt liefert, 
muss die V 200 eigens mit einem schwerge-
wichtigen Zusatzkessel erzeugen.  
Ich will es einfach wissen: „Vor der V 200 
hatten Sie hier die drei 05-Dampfloks. Wie 
waren die im Alltag?“ Unser Begleiter 
schaut uns eindeutig triumphierend an: 
„Naja. Die drei Sonderlinge waren keine 
Serienloks, also im Umgang schwierig und 
störanfällig. Einzelne Bauteile waren ext-
rem kostspielig; zum Beispiel sind Treibrä-
der mit 2300 mm Durchmesser für 140 km/h 
Höchstgeschwindigkeit blanker Unsinn. 
Die V 200 kommt mit weniger als einem 
Meter Treibraddurchmesser aus. Allein 
daran sieht man, dass die Bauprinzipien 
der Dampflokzeit heute keinen Bestand 
mehr haben können.“ Mein Freund kontert: 
„Aber die 0110 kann heute noch bestehen.“ 
– „Sie ist in der Tat leistungsfähiger als 
die V 200, außer man würde sie auf der 
Schwarzwald- oder Allgäubahn gegen die 
V 200 1 antreten lassen“, bescheinigt unser 
Begleiter. 
Von der V 200 geht es hinüber zur V 300 001. 
Auf den ersten Blick sind äußerlich, 
abgesehen vom Größenunterschied, kaum 
Unterschiede festzustellen. Nur dass die 
Farbgebung der V 200 gelungener ist: 
insgesamt kontrastreicher als die helleren, 
leicht verwaschen wirkenden Rot- und 

Beigetöne der V 300. Nach Erklettern des 
Führerstandes eine herbe Enttäuschung: 
Wir können hier mit etwas mehr als 185 cm 
Körperlänge nicht aufrecht stehen! „Das 
größere Getriebe unter den Führerständen 
nimmt ordentlich Platz weg“, erklärt unser 
Begleiter.  
Anschließend nähern wir uns der DE 2000, 
einem Prototyp von Henschel und Siemens 
mit dieselelektrischem Antrieb. Die äußere 
Form mit den stürzenden Frontflächen ist 
gewöhnungsbedürftig. Unser Fachmann 
aber weiß: „Der Luftwiderstandswert ist 
nicht schlechter als bei der V 200. Und die 
stürzenden Glasflächen halten Sonnen-
einstrahlung und Aufwärmung weit besser 
fern als die schräg nach oben stehenden 
Fenster der V 200.“ Uns gefällt am meisten 
die angenehme Geräumigkeit des Lokfüh-
rerplatzes: Hier gibt es keinen Getriebe-
kasten unter dem Fußboden, und die Decke 
wölbt sich hoch über unsere Köpfe. Das 
Bedienpult wirkt aufgeräumt, logisch-
übersichtlich und im besten Sinne modern 
– weit besser als bei jeder Diesel- oder 
Elektrolok jener Zeit. 
Am Ende zeigt unser Begleiter noch die 
Ladestation für den ETA 150. Dass es diese 
schönen Akkutriebwagen damals schon 
auf rund 300 km Tageslaufleistung brach-
ten, sollte heutigen Elektroauto-Freunden 
zu denken geben: Alles geht, wenn man es 
nur will! Und ich wünsche mir bald wieder 
Akku- statt Dieseltriebwagen! 
Mit dem Bw-eigenen Schienenbus der 
Baureihe VT 95 wieder in Hamm Hbf ange-
kommen, erwartet uns die Altkessel-41 027 
vom Bw Hamm G vor dem Personenzug 
Hamm – Soest – Lippstadt –Paderborn mit 
vier Umbau-Vierachsern. Besonders be-
eindruckt hat mich die Zuverlässigkeit der 
V 200 im Betrieb, so dass wir sie an jenem 
Tag im Mai 1964 im Bw Hamm P kaum zu 
Gesicht bekamen, weil sie alle unterwegs 
waren. 
                                       TEXT : REINHART REUSCHEL 

Reinigung der Frontscheiben (Bw Hamm P, 1964).  Foto: R. Reuschel
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gesspitzen von über 1000 km). In Hamm 
erreichte der Bestand im Mai 1965 mit 
35 Maschinen sogar einen neuen Höchst-
wert. Dabei war das Einsatzgebiet infolge 
Elektrifizierung der Strecken von Köln/
Düsseldorf über Wuppertal und Hagen nach 
Dortmund bzw. Hamm (1963/64) schon et-
was geschrumpft. Nach Aufnahme des elek-
trischen Betriebs zwischen Hamm/Haltern 
und Osnabrück im Jahr 1966 ging der Be-
stand nur geringfügig auf 33 Loks zurück. 
Noch immer gab es für sie auf der Achse 
Hamm – Hannover – Helmstedt/Oebisfelde 
und auf der Rollbahn zwischen Osnabrück 
und Hamburg genug Beschäftigung. Bloß 
eine organisatorische Maßnahme war üb-
rigens die am 1. September 1966 erfolgte 
Vereinigung der bisher selbstständigen Bw 
Hamm G und P zum Bahnbetriebswerk 

Die Hamburger V 200 020 wartet im Frühjahr 1963 in 
Treuchtlingen auf eine Rückleistung Richtung Norden, 
die E 18 34 hat einen F-Zug am Haken.  Foto: G. Stoffl

OBEN: Staatsbesuch der Queen in Deutschland im 
Jahr 1965: Kurzer Zwischenstopp in Soest am 26. Mai. 
Den Sonderzug zogen zwei V 200 0, die Presse fuhr mit 
einem VT 12.5.  Foto: K. Gerke/Slg. von Neumann 

Hamm (Westfalen). Die Mitte September 
1966 von Villingen nach Hamm umbehei-
matete V 200 038 mit automatischer Mit-
telpufferkupplung wurde in einem eige-
nen Plantag vor dem „Heckeneilzugpaar“ 
E 739/740 zwischen Paderborn und Ham-
burg auf der Route über Altenbeken, Her-

ford, Nienburg (Weser) und Verden (Aller) 
eingesetzt; auch nach im Oktober 1968 er-
folgter Umbeheimatung der nunmehrigen 
220 038 zum Bw Hamburg-Altona blieb 
dieser Umlauf erhalten.

Das Bw Hamburg-Altona betraute die 
V 200 ab 1963/64 vermehrt mit dem Eil- 
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Mit dem Eilzug 342 von Kassel nach Düren trifft die V 200 066 am 6. Januar 1968 in Bestwig ein.  Foto: Dr. Engstfeld 
Von 1962 bis 1965 waren V 200 0 in Kempten stationiert: D-Zug Genf – München bei Röthenbach (Januar 1963).  Foto: W. Doh/Slg. Wollny
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und Schnellzugdienst nach Flensburg 
und Kiel sowie auf der Marschbahn nach 
Westerland (wo jedoch 1967/68 mit der 
Baureihe 0110 Öl wieder Dampfloks die 
Vorherrschaft erlangten). Als spezielles 
Aufgabengebiet kam die Bespannung 
der Autotransportzüge über den Hin-
denburgdamm zwischen Niebüll und 
Westerland hinzu; allein dafür wurden 
in der Hauptsaison bis zu vier Loko-
motiven benötigt. Auf der Vogelflug-
linie nach Puttgarden teilten sich die 
V 200 0 die Zugförderung mit neu dem  
Bw Lübeck zugewiesenen V 200 1, wozu 
(wie auf anderen Strecken in Schleswig-
Holstein) auch Güterzüge gehörten.

Von 1963 bis 1965 beförderten Alto-
naer V 200 die zuvor von VT 08.5 (als Ft) 
gefahrenen Zugpaare D 42/41 „Senator“ 
zwischen Hamburg und Kassel sowie 
F 44/43 „Roland“ zwischen Bremen und 
Kassel; im Abschnitt Kassel – Frankfurt 
wurden F 44/43 zeitweilig mit V 200, an-
sonsten noch mit 0110 bespannt. Des Wei-
teren enthielten die Laufpläne F-Züge auf 
der Rollbahn ins Ruhrgebiet. Allerdings 
mussten die V 200 0 hier die Zugpaare 
F 2/1 „Hanseat“ und F 4/3 „Merkur“ an 
im Jahr 1965 dem Bw Hamburg-Altona 
zugeteilte V 200 1 abtreten. Bis Septem-
ber 1968 verblieb ihnen jedoch zwischen 
Hamburg und Dortmund das ebenfalls 
rein erstklassige Zugpaar F 34/33 „Gam-
brinus“. Ab 1966 kamen die V 200 0 über 
Osnabrück auch ins niederländische Ol-
denzaal (D 196/195).

Die ab 1. Januar 1968 als Baureihe 220 
geführten V 200 0 verteilten sich am Stich-
tag der Umzeichnung wie folgt: Hamm 
(33 Stück), Hamburg-Altona (17), Villin-
gen (15), Würzburg (13), Kaiserslautern (8).

V 200 065 und 01 149 mit E 572 bei Stuttgart-Bad Cannstatt (1965).  Foto: U. Montfort

220 057 mit E 1656 (Bayreuth – Konstanz) in Stuttgart Hbf (1973).  Foto: K. Koschinski

Schnellzuglok-Parade im Würzburger Haupt-
bahnhof am 3. Mai 1973: 220 084 mit D- 
Zug nach Heidelberg, 110 339 sowie eine 
weitere 110.  Foto: W. Löckel

Mit der Umbeheimatung von elf Ma-
schinen zum Bw Hannover begann beim 
Bw Hamm im Mai 1968 der große Ader-
lass. Infolge Elektrifizierung der Strecken 
Hamm – Hannover und Osnabrück – Ham-
burg löste das westfälische Bahnbetriebs-
werk seinen 220-Bestand 1968/69 fast völ-
lig auf. Die meisten Loks wechselten wie-
derum zum Bw Hannover, einige zum Bw 
Würzburg und die 220 038 mit Mittelpuf-
ferkupplung zum Bw Hamburg-Altona. Le-

diglich die 220 078 wurde erst im Oktober 
1970 nach Hannover abgegeben. Übrigens 
handelte es sich bei der 220 078 praktisch 
um eine neu aufgebaute Maschine. Als Zug-
lok des E 767 Oberhausen – Arnheim (NL) 
war die damalige V 200 078 am 31. August 
1964 bei Westervoort frontal mit einem ent-
gegenkommenden Dieseltriebzug der NS 
zusammengestoßen. Die bis zum Dezem-
ber 1965 dauernde Wiederinstandsetzung 
unter Verwendung eines neuen Rahmens 
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und eines neuen Lokkastens von Krauss-
Maffei kostete rund 655 000 DM. Und noch 
eine Notiz sei eingefügt: Die seit langem 
dem Bw Hamm P zugeteilte sechsachsige 
„V 200-Version“, die V 300 001 bzw. 230 001, 
rollte im Januar 1970 zum Bw Lübeck und 
wurde von dort einige Monate später an das 
Bw Hamburg-Altona weitergereicht (siehe 
Kapitel ab Seite 40).

Die Hannoveraner 220 waren überwie-
gend auf den Strecken nach Helmstedt 
und Oebisfelde eingesetzt, fuhren aber 
auch von Hameln über Paderborn nach 
Hagen sowie über Osnabrück nach Bent-
heim. Nach Abgabe einiger Lokomotiven 
nach Hamburg-Altona pendelte sich der 
220-Bestand des Bw Hannover ab Som-
mer 1969 bei 17 bzw. 18 Maschinen ein, 

stieg durch Zugänge aber 1973 nochmals 
auf 22 Stück an.

Letzte Bastionen im Norden

Der 220-Bestand des Bw Hamburg-Altona 
erreichte im September 1969 die Höchst-
marke von 27 Lokomotiven. Doch im Zuge 
einer von der DB-Hauptverwaltung veran-

Bei der Eröffnung der Containerbrücke am Burchardkai im Hamburger Hafen war 1967 die V 200 051 zugegen.  Foto: Slg. Kobschätzky

Mai 1975: 220 030 mit Wendezug und 221 109 mit D-Zug aus Lübeck 
begegnen sich in Hamburg.  Foto: H. Oesterling/Archiv Meinhold

220 024 mit Autoreisezug nach Westerland bei Hochdonn (um 1971).  
Foto: E. Landes/Sammlung Eisenbahnfreunde Hannover
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lassten Typenkonzentration entwickelte 
sich ab 1972 das Bw Lübeck zur wichtigs-
ten Heimatdienststelle für die Baureihe 
220. Dorthin gelangten in zwei Schüben 
im Februar und April 1972 sämtliche Al-
tonaer Maschinen. An den Einsätzen in 
Schleswig-Holstein und im Großraum 
Hamburg änderte sich dadurch wenig. 
Beibehalten wurde auch der 1969 wieder 
auf die Baureihe 220 übergegangene und 
1970 über Lübeck hinaus bis Travemün-

de erweiterte Wendezugdienst. Später 
praktizierte man bei den Langzügen des 
Hamburg-Lübecker Berufspendelverkehrs 
häufig eine Zugtrennung in Lübeck: Die 
Zugstämme mit der schiebenden 220 fuh-
ren bis Travemünde oder Kiel weiter, die 
je einen „LBE-Doppeldecker“ enthalten-
den Verstärkungseinheiten bekamen eine 
212 vorgespannt und liefen z.B. weiter bis 
Neustadt (Holstein) oder sogar Puttgar-
den. Gelegentlich gab es auch zusammen-

gestellte Verstärkungsgruppen mit zwei 
Doppelstock-Einheiten zu sehen. Nach 
Zugang weiterer 220 aus Kaiserslautern 
(1973) sowie aus Würzburg und Villingen 
(1974/75) erhöhte sich der Lübecker Be-
stand im Juni 1975 auf 36 Loks. Ihr regu-
läres Einsatzgebiet reichte jetzt von Kiel, 
Oldenburg (Holstein) und Lübeck-Trave-
münde im Norden bis Bad Harzburg und 
Kreiensen im Süden, im Westen erstreckte 
es sich bis Cuxhaven und Bremerhaven.

Eine Oldenburger 220 überquert im September 1977 in Bremen die Weser (rechts das Schulschiff Deutschland).  Foto: U. Hesse/Slg. Gumbert 
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Ausgesprochen großräumig eingesetzt 
waren Anfang der 1970er Jahre auch noch 
die 220 des Bw Villingen. Neben der Schwarz-
waldbahn, der Bodenseegürtelbahn und 
der Gäubahn befuhren sie die Strecken von 
Stuttgart nach Nürnberg (sowohl über Aalen 
als auch über Backnang), ferner erreichten 
sie Amberg, Bayreuth, Hof und Schirnding. 
Das Terrain in Nordbayern eroberten dann 
jedoch die stärkeren 221.

Bereits drei Monate vor Aufnahme des 
elektrischen Betriebs auf der Schwarzwald-
bahn im Abschnitt Offenburg – Villingen 
gab das Bw Villingen die letzten 220 Ende 
Mai 1975 an das Bw Oldenburg ab. Dorthin 
gelangten, nach einem kurzlebigen Inter-
mezzo beim Bw Braunschweig (1975/76), 
zum Sommerfahrplan 1976 auch die Han-
noveraner Maschinen. Somit war die Kon-
zentration der Baureihe 220 auf die beiden 

Das Einsatzgebiet der Oldenburger 220 reichte bis zum Harz. Mit einem Eilzug nach Bad Harzburg passiert die 220 055 am 16. Mai 1981 den 
Bahnübergang an der Ausfahrt in Goslar.  Foto: R. Wiesemeyer 
UNTEN: Die 220 061 wurde am 14. April 1980 auf der Strecke Bassum – Bünde nördlich von Rahden mit dem „Heckeneilzug“ E 3675 (Wilhelms-
haven – Bremen – Bielefeld – Paderborn) im Bild festgehalten. Am Zugschluss ist ein Vorkriegseilzugwagen zu erkennen.  Foto: W.-D. Loos
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norddeutschen Bahnbetriebswerke Olden-
burg (48) und Lübeck (36) abgeschlossen. 
Die 220 012, 023 und 060 trugen seit 1975 
den ozeanblau-beigen Anstrich ohne das 
charakteristische „V“, weiteren 220 blieb 
dieses unpassende Farbkleid erspart. Zwei 
Loks hatte die DB inzwischen unfallbe-

dingt ausgemustert: am 12. Oktober 1973 
die Villinger 220 086 und am 22. Februar 
1975 die Lübecker 220 008.

Die Oldenburger 220 kamen in ganz 
Niedersachsen herum, im Osten bis Wolfs-
burg, im Süden bis Kreiensen, im Nord-
westen bis Norddeich Mole. Außerdem 

wendeten sie im nordrhein-westfälischen 
Oberhausen. Auf der Emslandstrecke hat-
ten die 220 schon 1975 die letzten Schnell-
zug-Dampflokomotiven der Baureihe 012 
ersetzt. Zwischen Rheine und Emden be-
förderten sie auch Güterzüge, die Ablösung 
der Baureihe 043 vor den 4000-t-Erzzügen 

Faltblatt von 1964.  Abb.: Slg. Ponzlet

RECHTS: Die 220 022 vom Bw Oldenburg trifft am 
24. Januar 1981 mit E 2872 in Oker am Nordrand 
des Harzes ein. Nach einem kurzen Zwischenhalt 
geht es weiter nach Goslar.  Foto: W.-D. Loos

Die Oldenburger 220 034 bringt am 
18. April 1977 bei Wolfsburg den 
D 446 (Dresden – Köln) nach Hanno-
ver.  Foto: Ch. Ernst
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blieb 1976/77 aber nach Oldenburg umbe-
heimateten 221 vorbehalten.

Ab 1978 musterte die DB die Baureihe 
220 systematisch aus, darunter schon 1978 
die 220 002 und 003 sowie mit den 220 001, 
004 und 005 im Jahr 1980 auch die übrigen 
Vorserienlokomotiven. Etliche Maschinen 
wurden ins Ausland verkauft. So erwarb die 
Firma Heitkamp sieben Exemplare für den 
Bauzugdienst in Saudi-Arabien, vier ge-
langten über die französische Firma DEHE 
Montcocol in den Bauzugdienst nach Al-
gerien und 13 wanderten nach Italien aus, 
wo sie bei Gleisbaufirmen und Privatbah-
nen Verwendung fanden.

Im Dienst der Bundesbahn standen 
220er ab Sommerfahrplan 1983 nur noch 
beim Bw Lübeck. Dieses setzte sie bis zum 
2. Juni 1984 planmäßig ein. Die letzten vier 
der kurz danach abgestellten Maschinen – 
220 007, 014, 018 und 041 – wurden per 
31. Dezember 1984 ausgemustert. Sieben 
Maschinen kamen nach Ankauf durch die 
Schweizerischen Bundesbahnen als Am 4/4 
wieder in Fahrt, wovon sechs nach ihrem 
Ausscheiden bei den SBB erneut in deut-
schen Besitz gelangten (siehe Kapitel zu den 
Auslandsverkäufen ab Seite 90).

Die am 15. Juni 1978 z-gestellte und 
am 11. November 1978 aus dem regulären 
Bestand gestrichene 220 002 war im AW 
Nürnberg aufbewahrt worden. 1983/84 

im Rahmen einer Hauptuntersuchung U 3 
weitgehend in den Ablieferungszustand ver-
setzt, nahm sie 1985 an den Jubiläumspa-
raden zum 150. Geburtstag der deutschen 
Eisenbahnen teil. Wie auch die ebenfalls in 
den DB-Museumsbestand übernommene 
V 200 007 beförderte sie noch viele Jahre 
lang Sonderzüge. Am 17./18. Oktober 2005 
brannte die V 200 002 bei der Feuersbrunst 
im Bw Nürnberg Hbf (Gostenhof) aus, die 
Verschrottung im Juli 2006 besiegelte end-
gültig ihr Schicksal.

Mindestens 20 Exemplare der Baureihe 
V 200 0 sind bis heute (Stand Anfang 2018) 
erhalten, davon zwölf in Deutschland und 
bekanntermaßen noch acht in Italien. Auf-
schluss über die in Deutschland vorhande-
nen Maschinen gibt die Tabelle auf Seite 
102. Über die Lokomotiven in Italien in-
formiert das Auslandskapitel. Dort sind 
auch fünf weitere möglicherweise noch 
existente V 200 0 (drei in Italien, je eine in 
Algerien und Spanien) erwähnt. Unklar 
ist außerdem der aktuelle Verbleib der im 
Jahr 2000 von der Eisenbahn-Betriebsge-
sellschaft (EBG), Altenbeken, zur Aufar-
beitung ins ZOS-Werk Nymburk (Tsche-
chien) geschickten 220 013; bekannt ist 
ihr Verkauf im Jahr 2004 an die britische 
Railconsulting Ltd. Einen Gesamtüber-
blick gibt die Liefer- und Verbleibsliste 
auf de Seite 110. Q

„Zu frohen Stunden“ lautet der Titel 
des Prospekts mit Tipps für vergüns-
tigte Ausflugsfahrkarten, den der Rei-
sedienst der BD Hamburg 1969 her-
ausgegeben hat.  Abb.: Slg. Ponzlet

Hamburg Hbf, 1976: 220 020 steht 
mit einem Eilzug nach Cuxhaven 
zur Abfahrt bereit, 220 010 mit ei-
nem Wendezug nach Ahrensburg.  
Foto: K. Koschinski
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Die vielbeschäftigte V 200 033 der 
Museumseisenbahn Hamm wird 
deutschlandweit eingesetzt. Ein 
Blick durch die typischen großen 
Maschinenraumfenster fasziniert 
(Juli 2015).  Foto: H. Bloem
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Mietloks in Dänemark
Besondere Erwähnung verdient der Einsatz 
von Lokomotiven der Baureihe 220 bei den 
Dänischen Staatsbahnen (DSB). Diese 
hatten bei Thyssen-Henschel Dieselloks 
der Reihe ME bestellt, die nicht terminge-
recht zum Sommerfahrplan 1981 geliefert 
werden konnten. Um den vertraglichen 
Verpflichtungen nachzukommen, mietete 
Thyssen-Henschel von der DB neun 220er 
an. Am 24. Mai 1981 wurden die Oldenbur-
ger 220 022, 031, 037, 051, 053, 075 und 076 
sowie die Lübecker 220 013 und 014 über 
Flensburg nach Dänemark überführt. Das 
Bw Aarhus bespannte mit den Loks stets 
in Doppeltraktion Reise- und Güterzüge in 
Jütland und auf Fünen. Anlässlich fälliger 
Fristarbeiten kam es zum Austausch der 
Maschinen, so dass auch die Lübecker 
220 010, 012, 015, 026, 039, 048, 060 und 074 
zeitweilig in Dänemark Dienst verrichteten.  
Nach Beendigung des Mietvertrags am 
28. September 1981 kehrten alle Loks nach 
Deutschland zurück.

220 053 und 220 031 mit DSB-Zug 957 bei Tinglev (Juli 1981).  Foto: A. Dumjahn

UNTEN: Die Heizöltanks einzelner Stellwerke sind nur auf dem Schienenweg erreichbar. Am 
15. Dezember 2016 wurde zunächst das Stellwerk in Duisburg-Hamborn mit Heizöl versorgt, 
anschließend fuhr die V 200 033 weiter nach Duisburg-Walsum.  Foto: B. Piplack
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GAMBRINUS
HANSEAT, MERKUR & CO.

Für den Einsatz vor leichten Fernschnellzügen waren die neuen 

V 200 0 prädestiniert. Sie beförderten 1957 ein Dutzend dieser 

Züge mit klangvollem Namen. Trotz der rasch fortschreitenden 

Elektrifizierung des Hauptstreckennetzes waren ab 1963 auch 

V 200 1 im „blauen F-Zug-Netz“ anzutreffen
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Z um Fahrplanwechsel am 
20. Mai 1951 wartete die 
Bundesbahn mit einem völ-
lig neu konzipierten „Netz 
der leichten Fernschnellzü-

ge“ auf, die im damaligen Drei-Klassen-
System nur die 2.  Wagenklasse führten 
und die wichtigsten Großstädte Nord-, 
West- und Süddeutschlands miteinander 
verbanden. In diesem Zusammenhang 
wurde die Zuggattung FD in F umge-
wandelt; bei von Triebwagen erbrachten 
Leistungen änderte sie sich von FDt in FT 
(später Ft, in den Kursbuchtabellen als F 
mit dem Triebwagensymbol gekennzeich-
net). Außerdem qualifizierte die Deutsche 
Bundesbahn auch noch bisherige FD des 
internationalen Verkehrs als F-Züge, ob-
wohl diese in der Regel alle drei Wagen-
klassen führten. 

Möglichst viele „leichte Fernschnellzü-
ge“ 2. Klasse sollten mit Schnelltriebwagen 
gefahren werden, anfangs durchweg mit 
Vorkriegs-SVT, ab 1952 auch mit den neu-
en VT 08.5. Allerdings kamen in bereits als 
FT ausgewiesenen Kursen, sofern sie nicht 
völlig ausfielen, zunächst ersatzweise lok-
bespannte Garnituren zum Einsatz. Nach 
Indienststellung aller 13 VT 08.5-Einhei-
ten der ersten Bauserie konnten die zwölf 
im Sommerfahrplan 1953 angebotenen 
FT-Paare des neuartigen F-Zug-Netzes 
tatsächlich als solche verkehren. Dazu 
gehörten neben rein innerdeutschen Ver-
bindungen auch die FT 78/77 „Helvetia-
Expreß“ zwischen Frankfurt (Main) und 
Zürich sowie FT 231/232 „Montan-Ex-
preß“ zwischen Frankfurt (Main) und Lu-
xemburg. Einen Sonderfall stellte das mit 
SNCF-Triebwagen 1./2. Klasse gefahrene 
namenlose Zugpaar FT 1101/1124 Bar-
le-Duc – Frankfurt bzw. Frankfurt – Metz 
(mit Anschluss von/nach Paris) dar. Ein 
ebenfalls als FT qualifiziertes Zugpaar 
2./3. Klasse in der Relation Berlin – Ham-

burg zählte zum „Interzonenverkehr“, den 
Triebwagen hierfür stellte die Deutsche 
Reichsbahn in der DDR.

Acht F-Zug-Paare 2. Klasse fuhren im 
Sommer 1953 regulär lokbespannt, außer-

Gemeinschaftsplakat von Bundespost und 
Bundesbahn von 1961.  Abb.: Slg. Ritz

Eine V 200 0 eilt im Jahr 1960 nördlich von  
Leverkusen mit einem F-Zug nach Köln.  
Foto: H. Säuberlich
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dem die bei der DB ins „Netz der leichten 
Fernschnellzüge“ integrierten, auch die 
1. Klasse führenden F 10/9 und F 22/21 
„Rheingold-Expreß“ zwischen Hoek van 
Holland und Basel bzw. Dortmund und 
München. Lokbespannt bedeutete damals 
auf nicht elektrifizierten Strecken generell 
Dampftraktion.

Im Jahr 1954 tauchten dann sich in Lauf-
pläne der Baureihe 01 mischende Vorseri-
en-V 200 des Bw Frankfurt-Griesheim erst-
mals vor F-Zügen auf. Mit dem ab 22. Mai 
1955 für die neuen Großdiesellokomoti-
ven gültigen eigenen Dienstplan übernah-
men sie auf dem Streckenabschnitt Frank-
furt – Köln den F 21 „Rheingold“ und im 
Durchlauf über eine Distanz von 687 km 
den F 34 „Gambrinus“ auf der Route Ham-

burg – Köln – Frankfurt. Ferner liefen die 
V 200 nun mit dem dreiklassigen F 211/212 
„Italien-Skandinavien-“ bzw. „Skandinavi-
en-Italien-Expreß“ auf dem 557 km langen 
Weg zwischen Frankfurt und Lübeck über 
Bebra – Hannover – Büchen durch.

Die im November 1957 abgeschlossene 
Auslieferung von zunächst 50 Serien-V 200 
ermöglichte es, die meisten lokbespannten 
Züge im leichten F-Zug-Verkehr auf nicht 
elektrifizierten Strecken zu „verdieseln“. Üb-
rigens überwogen im Netz der seit Sommer 
1956 rein erstklassigen F-Züge nach der am 
2. Juni 1957 erfolgten Umwandlung von vier 
Ft-Paaren in TEE-Kurse schon die lokbe-
spannten Garnituren. Umso mehr bürgerte 
sich in Anspielung auf die blauen Wagen 
der Begriff „blaues F-Zug-Netz“ ein.

Nachstehend im Fahrplanjahr 1957/58 
bekanntermaßen mit V 200 beförderte  
F-Züge 1. Klasse im Überblick:
F 2/1 Hanseat

 Hamburg-Altona – Köln
F 4/3 Merkur

 Hamburg-Altona – Köln –  
 Frankfurt (M)
F 10/9 Rheingold

 Köln – Mannheim – Basel
F 14/13 Dompfeil

 Hannover – Wuppertal – Köln
F 16/15 Sachsenroß

 Hannover – Wuppertal – Köln
F 18/17 Germania

 Hannover – Wuppertal – Bonn
F 22/21 Rheingold

 Köln – Frankfurt (M) – München
F 24/23 Schwabenpfeil

 Dortmund – Köln – Ludwigshafen
F 34/33 Gambrinus

 Hamburg-Altona – Köln – 
 Treuchtlingen
F 42/41 Senator

 Hamburg-Altona – Frankfurt (M)
F 54/53 Domspatz

 Hamburg-Altona – Würzburg
F 56/55 Blauer Enzian

 Hamburg-Altona – Treuchtlingen

Angegeben sind die mit V 200 zurück-
gelegten Laufwege, wobei vor F 10/9 (in 
Mannheim), F 22/21 (in Frankfurt), F 34/33 
(in Frankfurt) und F 42/41 (in Kassel) ein 
Lokwechsel erfolgte. Langläufe über mehr 

F-ZUG-EINSATZ

V 200 023 passiert mit einem F-Zug das Bw Bielefeld (27. Mai 1958).  Foto: W. Illenseer
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als 500 km waren nun mit F 4/3 (684 km), 
F 56/55 (688 km) und F 54/53 (541 km) zu 
absolvieren. Das Zugpaar F 42/41 „Senator“ 
sollte eigentlich noch als Ft gefahren werden. 
Jedoch war der seit 1954 dafür verwendete 
Leichtmetall-Gliederzug VT 10 501 schon 
Ende 1956 aus dem Plandienst ausgeschie-
den. Deshalb verkehrte der „Senator“ ent-
weder als Ft mit VT 08.5 oder lokbespannt 
mit V 200, ehe er zum Sommerfahrplan 
1959 zuverlässig auf VT 08.5 überging. Noch 
kürzer währte die erste Einsatzperiode der 
V 200 vor F 14/13, F 16/15 und F 18/17: Vor 
diesen Zügen lösten die dem Bw Hamm 
zugeteilten Diesellokomotiven unter ande-
rem die Dampflokgiganten der Baureihe 05 
ab. Doch bereits 1958 übernahmen in der 
„Rheinblitz“-Gruppe durch VT 08.5 ersetzte 
VT 06 (ehemals SVT 137 Bauart Köln) die 

in der sogenannten „Germania“-Gruppe zu-
sammengefassten Leistungen zwischen Han-

nover und Köln bzw. Bonn. Im August 1959 
traten dann auch hier VT 08.5 die Nachfolge 
der Vorkriegs-Triebwagen an.

Aufgrund der Umstellung der „Ger-
mania“-Gruppe auf VT 06 und des F 54/53 
„Domspatz“ auf VT 08.5 hatten im rein 
erstklassigen F-Zug-Netz 1958/59 vorü-
bergehend wieder die Triebwagenkurse 
überwogen. Dies änderte sich aber be-
reits zum Sommerfahrplan 1959. So wur-
de nach Schließen der letzten Fahrdraht-
lücke zwischen Süddeutschland und dem 
Ruhrgebiet die Schnelltriebwagengruppe 
„Rheinblitz“ aufgelöst. Freilich bedeute-
te die vollständige Elektrifizierung der 
linken Rheinstrecke auch, dass die V 200 
hier F-Züge an E 10 abgeben mussten. Im 

Übrigen waren der „Rheingold“ auch im 
Abschnitt Mannheim – Basel und sein seit 
1. Juni 1958 als „Rheinpfeil“ bezeichneter 
Flügelzug F 22/21 im Abschnitt Frankfurt – 
Würzburg mittlerweile von V 200 auf Elek-
trotraktion umgestellt worden.

Ab 29. Mai 1960 übernahmen VT 08.5 
den schon 1953/54 und nur kurzzeitig 
auch im Sommer 1959 mit ihnen gefah-
renen „Hanseat“ zwischen Kiel und Köln. 
Im Sommerkursbuch 1961 fehlt bei diesem 
Zug zwar das Triebwagensymbol, die von 
Gustav Röhr herausgegebene Bespannungs-
übersicht für den Sommer 1961 weist ihn 
aber immer noch als VT 08.5-Leistung aus; 
der „Hanseat“ wurde wohl erst zum Som-

merfahrplan 1962 zeitgleich mit Auflösung 
der Schnelltriebwagengruppe „Germania“ 
wieder den V 200 übertragen.

Die V 200 001 verlässt am 31. August 1955 mit 
F 34 „Gambrinus“ (Hamburg – Köln – München) 
den Hauptbahnhof Bremen.  
LINKE SEITE OBEN: Mit dem F 21 „Rheingold“ 
aus München rollt die V 200 027 am 9. Oktober 
1957 beim Block Eisenwerk die Spessartrampe 
hinunter.  
LINKS: Am 23. März 1958 bestand der F 34 
„Gambrinus“ (Hamburg – München) aus sechs 
Wagen. Als Zuglok war die V 200 013 einge-
teilt, aufgenommen in Wuppertal-Elberfeld.  
Fotos: C. Bellingrodt/Slg. Dr. Hufnagel (3)
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Laut Röhr verkehrten im Sommer 1961 
folgende rein erstklassige F-Züge abschnitts-
weise mit V 200:
F 4/3 Merkur

 Hamburg-Altona – Köln
F 22/21 Rheinpfeil

 Würzburg – Ingolstadt – München
F 34/33 Gambrinus

 Hamburg-Altona – Köln
F 50/49 Komet (Nachtzug)
 Hamburg-Altona – Kassel
F 56/55 Blauer Enzian

 Hamburg-Altona – Treuchtlingen

Außerdem bespannten V 200 die beide 
Wagenklassen führenden internationalen 
Züge F 212/211 „Italia-Express“ zwischen 
Großenbrode Kai und Frankfurt (mit Lok-
wechsel in Hamburg Hbf) sowie F 108/107 
„Holland-Italien-“ bzw. Italien-Holland-Ex-
press“ im Abschnitt Arnheim – Oberhausen. 
Hingegen fuhr der berühmte „Rheingold“ 
im Abschnitt Venlo – Köln immer noch 
mit Dampflokomotiven der Baureihe 23! 
Erst nach Ausstattung mit neuen Kom-

fortwagen verkehrte das Zugpaar F 10/9 
ab 27. Mai 1962 auf einem Teilstück wie-
der mit V 200: nun zwischen Arnheim und 
Duisburg, im letzten Fahrplanjahr bis zur 
Umstellung auf Elektrotraktion am 22. Mai 

1966 schon als TEE 10/9. Die Bespannung 
des Schwesterzugs „Rheinpfeil“ mit V 200 
auf dem Abschnitt Würzburg – München 
war übrigens seit Ende des Winterfahrplans 
1961/62 passé, da die DB dessen Laufweg 
auf die komplett elektrifizierte Route via 
Nürnberg verlagert hatte.

Nachdem zum Sommerfahrplan 1963 
auf der Nord-Süd-Strecke Hannover – Beb-
ra – Würzburg durchgehend der elektrische 
Betrieb aufgenommen werden konnte, ent-
fiel für die Altonaer V 200 der Langlauf vor 
F 56/55 „Blauer Enzian“ zwischen Hamburg 
und Treuchtlingen. Da der Streckenab-
schnitt Würzburg – Ansbach – Treuchtlin-
gen noch nicht elektrifiziert war, man aber 
nicht mehr in Treuchtlingen umspannen 
wollte, übernahmen Kemptener V 200 1 die 
Beförderung des Zugpaars im Durchlauf 
Würzburg – Augsburg – München (137 km 
von 278 km unter Draht). Nach Eröffnung 
des elektrischen Betriebs zwischen Treucht-
lingen und Würzburg im März 1965 und 
sowie im April 1965 auch zwischen Han-

nover und Hamburg verkehrte der „Blaue 
Enzian“ auf seinem gesamten, 820 km lan-
gen Laufweg mit Elloks.

Einerseits wurde das Einsatzgebiet der 
V 200 durch die fortschreitende Strecken-
elektrifizierung immer mehr beschnitten, 

andererseits bescherte ihnen der allmähli-
che Rückzug der VT 08.5 aus dem F-Zug-
Dienst neue Leistungen im „blauen Netz“. 
Zum Sommerfahrplan 1962 übernahmen 
die V 200 erneut die Züge der „Germania“-
Gruppe zwischen Hannover und Köln/
Bonn sowie den „Hanseat“ im Abschnitt 
Kiel – Hamm (mit 433 km von 1964 bis 
1966 der längste V 200-Durchlauf), zum 
Sommerfahrplan 1963 für zwei Jahre auch 
F 44/43 „Roland“ zwischen Bremen und 
Kassel (– Frankfurt/M).

Im Sommerfahrplan 1967 beförderten 
V 200 0 oder V 200 1 auf den ihnen verblie-
benen Teilstrecken noch sechs von insge-
samt elf rein erstklassigen F-Zug-Paaren:
Es verkehrten mit V 200 0:
F 14/13 Dompfeil

 Hannover – Hamm
F 16/15 Sachsenroß

 Hannover – Hamm
F 18/17 Germania

 Hannover – Hamm
F 34/33 Gambrinus

 Hamburg-Altona – Dortmund
Mit V 200 1 waren bespannt:
F 30/29 Hanseat

 Kiel – Osnabrück
F 32/31 Merkur

 Hamburg-Altona – Osnabrück

V 200 004 mit F 34 nach München im Mai 1956 vor Andernach.  Foto: C. Bellingrodt/Slg. Bittner
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Auf der Vogelfluglinie Hamburg – Lü-
beck – Puttgarden bespannten V 200 1 die 
internationalen F 4/3 „Italia-Express“ 
und F 391/392 „Holland-Skandinavien-“ 
bzw. „Skandinavien-Holland-Express“. 
Die Aufnahme des elektrischen Betriebs 
auf der Rollbahn zwischen Osnabrück 
und Hamburg sowie auf der Strecke 
Hamm – Hannover zum Winterfahrplan 
1968/69 bedeutete für den F-Zug-Einsatz 
der V 200 0 (220) das Aus. Den V 200 1 
(221) verblieben die F 4/3 und F 391/392 

auf der Vogelfluglinie, die wie alle inter-
nationalen F-Züge mit 1. und 2. Klasse 
am 28. September 1969 zu D-Zügen he-
rabgestuft wurden. Aber war nicht auch 
noch der „Hanseat“ zwischen Hamburg 
und Kiel zu bespannen? Nun, schon im 
Sommer 1968 lief der „Hanseat“ nicht 
mehr komplett über Hamburg Hbf bis 
und ab Kiel durch. Vielmehr endete und 
begann der Stammzug in Hamburg-Alto-
na. Die noch bis 30. Mai 1970 nach Kiel 
durchlaufenden 1.-Klasse-Wagen wurden 
als F-Zug-Teil im D 329 befördert, in der 
Gegenrichtung im D 330. Der F 29/D 329 
dampfte bemerkenswerterweise noch 
1968 mit 0110 Öl (012) von Hamburg-
Altona nach Kiel.

Es hat zwar nichts mehr mit der Ein-
satzgeschichte der V 200 zu tun, doch sei 
es abschließend erwähnt: Mit Einführung 
des Intercity-Systems ging die Ära des 
„blauen F-Zug-Netzes“ am 26. September 
1971 zu Ende. Q
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V 200 043 mit F 55 „Blauer Enzian“ bei Elm (17. August 1958).  Foto: Dr. Brüning

V 200 134 hat mit F 4 „Merkur“ 
aus Hamburg die Ruhrmetro-
pole Essen erreicht (Mai 1965).
Foto: H. D. Kremer/Bildarchiv 

der Eisenbahnstiftung

F 56 „Blauer Enzian“: V 200 019 
mit Henschel-Wegmann-Gar-
nitur (Vollmerz, 1958).  Foto: 

C. Bellingrodt/Archiv Claus
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VOM PARADEPFERD
ZUM ARBEITSTIER

In ihrer Blütezeit beförderten die  V 200 1 alias 221 prominen-

te Züge, so auf der Allgäubahn den „Bavaria“, auf der Vogel-

fluglinie „Nord - Express“ und „Merkur“. Besonders auf der 

Schwarzwaldbahn stachen sie ihre älteren Schwesterloks 

aus. Schließlich schleppten sie schwere Frachten im Ems-

land und im Ruhrgebiet

D ie zwanzig V 2001 des 
ersten Bauloses waren 
vorrangig für die Be-
förderung schneller Rei-
sezüge in der Relation 

München/Augsburg – Lindau sowie auf der 
neuen Vogelfluglinie zwischen Hamburg 
und Puttgarden bestimmt. Das Bw Kemp-
ten erhielt die am 27. November 1962 als 
erste abgenommene V 200 101 sowie die 
ihr im Januar und Februar 1963 folgenden 
V 200 102 bis 108. Die im Frühjahr 1963 
abgenommenen V 200 109 bis 120 traten 
ihren Dienst beim Bw Lübeck an.

Mit den ersten sieben Loks des zweiten 
Bauloses, die von Dezember 1964 bis Fe-
bruar 1965 direkt zum Bw Villingen ka-
men, begann der Einsatz der V 200 1 auf 
der Schwarzwaldbahn. Die 23 weiteren bis 
September 1965 abgenommenen Maschi-
nen verstärkten zumeist die Kemptener, 
Lübecker und Villinger Bestände; vier ge-
langten fabrikneu zum Bw Hamburg-Al-
tona. Die buchmäßig zunächst beim Bw 
Kempten geführte V 200 139 gastierte im 
Sommer 1965 auf der Internationalen Ver-
kehrsausstellung in München und kam an-
schließend zum Bw Villingen. Somit ergab 
sich im Oktober 1965 folgende Verteilung: 
Kempten (16 Stück), Lübeck (15), Villin-
gen (13), Hamburg-Altona (6). Die Stati-
onierung in Altona war nur ein Zwischen-
spiel. In den drei anderen Erstzuteilungs-
Betriebswerken blieb die Baureihe V 200 1 
(ab 1968: 221) jeweils mehr als zwölf Jahre 

lang heimisch – und auf ihren Ersteinsatz-
strecken bis hinunter zum Bodensee und 
hinauf zum Fehmarnbelt präsent.

Erste Heimat Allgäu

Die dem Bw Kempten zugewiesenen V 200 1 
ersetzten neben Dampflokomotiven der 
Baureihen 18 6 und 39 auch die wenigen 
schon 1962 ins Allgäu beorderten V 200 0. 
Mit den stärkeren V 200 1 konnten die nach 
und von Genf verkehrenden Zugpaare 
D 92/93 „Bavaria“, D 96/97 „Isar-Rhône“ 
bzw. „Rhône-Isar“ und D 98/91 im Ab-
schnitt München – Lindau abermals be-
schleunigt werden. Der D 92 beispielsweise 
benötigte für die 221 km über Kempten-
Hegge im Sommerfahrplan 1966 nur noch 
zwei Stunden 41 Minuten, das waren 18 Mi-

nuten weniger als 1962/63 mit V 200 0 und 
34 Minuten weniger als einst mit Lindau-
er 18 6 (welche allerdings unterwegs Was-

ser fassen mussten). Ab Sommerfahrplan 
1963 erreichten die V 200 1 von München 
aus über Augsburg, Treuchtlingen und Ans-
bach täglich Würzburg. Die Starleistung auf 
dieser Route war F 55/56 „Blauer Enzian“, 
bis zur Aufnahme des elektrischen Betriebs 
zwischen Treuchtlingen und Würzburg am 
19. März 1965 beförderten die mit Würz-
burger Lokführern besetzten Dieselloks 
hier auch D-Züge.

Einsatzschwerpunkt blieb die Allgäu-
bahn München – Kempten – Lindau. An-

sonsten liefen die V 200 1 meist vor Schnell- 

oder Eilzügen auf den Strecken Augs-
burg – Memmingen – Hergatz (– Lindau), 
Ulm – Memmingen – Kempten und Im-

menstadt – Oberstdorf. Auch auf der Würt-
tembergischen Südbahn Ulm – Friedrichs-
hafen und ihrer Fortsetzung nach Lindau 
konnte man sie regelmäßig antreffen. Auf 
der Route München – Memmingen – Kiß-
legg – Aulendorf  bespannten von Lindauer 
Personal gefahrene V 200 1 den legendären 
Eilzug München – Freiburg. Im Abschnitt 
Aulendorf – Donaueschingen – Neustadt 
(Schwarzwald) kamen vor dem später als 
„Kleber-Express“ bekannt gewordenen Eil-
zug jedoch V 100 bzw. 211/212 zum Ein-
satz, dann ab Sommer 1972 Maschinen der 
Baureihe 215 und ein Jahr nach dem Abzug 
der 221er aus Kempten ab Sommer 1976 
von/bis München durchlaufende 218er.

Drei fast noch fabrikneue Loks standen 
vom 21. bis 24. Mai 1965 im Dienste Ihrer 
Majestät, Königin Elisabeth II. von Eng-
land. So brachten die V 200 137 und 135 
am 22. Mai gemeinsam den 16-Wagen-
Sonderzug der Queen von Leutkirch nach 
Salem. Die V 200 136 bespannte den vor-
ausfahrenden Sicherungszug.

1970/71 mussten die mittlerweile als 221 
bezeichneten Maschinen einige hochwer-
tige Leistungen auf der Allgäubahn – ins-
besondere nur noch elektrisch beheizbare 
Schweizer Schnellzüge – an die neu dem 
Bw Kempten zugeteilten 210 001 bis 008 
mit Gasturbine abgeben. Ab Herbst 1972 
machte sich im schwäbisch-bayerischen 
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221 113 mit TEE „Merkur“ 
aus Kopenhagen auf der 
Fehmarnsundbrücke (1974).  
Foto: C. von Natzmer
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der hier arg strapazierten V 200 0. Ab Som-

mer 1968 erreichten die nunmehrigen 221 
von Stuttgart aus mit Eil- und Schnellzügen 
planmäßig Nürnberg. In dieser Relation 
übernahmen sie das letzte bisher mit Ho-
fer 01 bespannte Zugpaar D 147/148. Die 
Fahrzeit des 350 t schweren D 148 zwischen 

Nürnberg und Stuttgart verkürzte sich von 
drei Stunden 14 Minuten auf nur noch zwei 
Stunden 32 Minuten.

Nach Zuteilung von Maschinen aus 
Kempten erweiterte sich das Einsatzgebiet 
ab Sommer 1972 über Nürnberg hinaus bis 
Bayreuth und Schirnding, ein Jahr später 

Eine Lokomotive der Baureihe 221 des Bw Villingen hat am 22. Juni 1975 in Singen (Hohentwiel) den D 380 aus Mailand übernommen und 
bringt ihn nach Stuttgart. Die Aufnahme ist in Engen entstanden.  Foto: H. G. Knapp

Die 221 127 (Bw Villingen) wurde im März 1971 bei Sulzdorf (östlich von Schwäbisch 
Hall) mit einem D-Zug nach Nürnberg abgelichtet.  Foto: B. Wollny

Raum die Baureihe 218 breit. Trotzdem 
konnten sich zwölf 221 über das Jahr 1974 
hinaus in Kempten behaupten, von März 
bis Juni 1975 wechselten sie wie die zuvor 
abgegebenen Maschinen zum Bw Villingen 
(ausgenommen die nach Lübeck umstati-

onierte 221 135).

Quer durch den Süden

Die im Winter 1964/65 fabrikneu dem Bw 
Villingen zugeteilten V 200 121 bis 127 wa-

ren anfangs in Plänen der V 200 0 eingesetzt. 
Der im Sommer 1965 aufgestellte viertägige 
Laufplan für die V 200 1 enthielt Leistungen 
auf der südlichen Schwarzwaldbahn zwi-

schen Villingen und Konstanz sowie auf der 
Hochrheinstrecke Singen – Basel Badischer 
Bahnhof. Nach Aufstockung des Bestands 
auf 13 Maschinen weitete sich der Einsatz 
auf die Gäubahn nach Stuttgart und auf die 
nördliche Schwarzwaldbahn bis Offenburg 
aus, wobei auch Güterzüge zu befördern 
waren. Auf dem Abschnitt Hausach – Som-

merau traute man den V 200 1 eine Grenzlast 
von 610 t zu, somit 125 t mehr als zuletzt 
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Schemmerberg an der württembergischen Südbahn: Die 221 136 vom Bw Kempten 
hat am 18. April 1968 den E 695 (Lindau – Ulm) am Haken.  Foto: C. von Natzmer

Die Bespannung des F 55 „Blauer En-
zian“ im Abschnitt München – Würz-
burg war im September 1964 eine Plan-
leistung der V 200 1 des Bw Kempten 
(bei Ansbach).  Foto: Dr. Brüning

auch über Marktredwitz bis Hof. Mit dem 
Zugpaar D 751/750 absolvierten die Die-
sellokomotiven nun zwischen Stuttgart 
und Hof jene Langläufe, die einst Hofer 
01 erbracht hatten: 356 km mit D 751 über 
Backnang, 369 km mit D 750 über Aalen. 
Die großräumig eingesetzten 221 erzielten 
durchschnittliche Tageslaufleistungen von 
über 700 km, die Spitzen lagen bei 1000 km. 
Zu erwähnen ist leider auch der schwere 
Unfall vom 9. Mai 1974: Am Einfahrsig-
nal des Bahnhofs Villingen stieß die Lz 
Richtung Schwenningen fahrende 221 148 
frontal mit der vor einen Leergüterzug ge-
spannten 052 839 zusammen. Die beiden 
Lokführer erlitten schwere Verletzungen, 
der Heizer der Dampflok starb später an 
den Unfallfolgen; die 221 148 wurde als 
Erste ihrer Baureihe per 1. Oktober 1974 
ausgemustert.

Nach Zugang fast aller Maschinen aus 
Kempten erhöhte sich der 221-Bestand des 
Bw Villingen Ende Juni 1975 auf 27 Loks 
(die übrigen 22 waren in Lübeck statio-
niert). Laut 22-tägigem Umlaufplan vom 
Sommer 1975 wendeten die 221 nun u.a. 
auch in Heilbronn, Bamberg, Lichtenfels 
und Neuenmarkt-Wirsberg. Neben klas-
sischen D-Zügen waren in den Relatio-
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nen Stuttgart – Schaffhausen und Stutt-
gart – Nürnberg die das IC-Netz ergän-
zenden DC-Züge zu befördern. Während 
die letzten 220er das Bw Villingen bereits 
Ende Mai 1975 verlassen hatten, blieb der 
221-Bestand sogar nach Aufnahme des 
elektrischen Betriebs auf der Schwarzwald-
bahn zwischen Offenburg und Villingen am 
28. August 1975 unangetastet. Erst ab Herbst 
1976 wurde er deutlich reduziert. Mit Ab-
lauf des Winterfahrplans 1976/77 endete 
der 221-Einsatz nordöstlich von Stuttgart, 
andererseits enthielt der Umlaufplan des 
Sommers 1977 nochmals Leistungen auch 
zwischen Ulm und Friedrichshafen. Nach-
dem am 20. September der elektrische Be-
trieb auf der südlichen Schwarzwaldbahn 

und auf der Gäubahn über Horb hinaus bis 
Hattingen (Baden) eröffnet worden war, gab 
das Bw Villingen die 15 verbliebenen 221er 
am 25. September 1977 an die Bw Olden-
burg und Gelsenkirchen-Bismarck ab; eine 
Woche später verlor es seinen Status als ei-
genständiges Bahnbetriebswerk.

Hoch im Norden

Noch länger als bei ihren süddeutschen 
Heimat-Bw waren die V 200 1 bzw. 221 
beim Bw Lübeck im hohen Norden der 
Republik stationiert. Von 1963 bis 1978 
beherrschten sie den Zugdienst auf dem 
Abschnitt Hamburg – Puttgarden der mit-

tels Eisenbahnfähren den Fehmarnbelt 

überquerenden Vogelfluglinie nach Skan-
dinavien. Nachdem bereits am 30. April 
1963 die imposante Fehmarnsundbrücke 
eingeweiht worden war, ging die Vogel-
fluglinie am 14. Mai 1963 mit Aufnahme 
des Fährverkehrs offiziell in Betrieb. Den 
Eröffnungszug nach Puttgarden zog die 
festlich geschmückte V 200 113.

Die zwölf fabrikneu beim Bw Lübeck ein-
getroffenen V 200 1 des ersten Bauloses über-
nahmen in erster Linie den hochwertigen 
Reisezugverkehr in den Relationen Ham-

burg – Lübeck – Puttgarden und Hanno-
ver – Lüneburg – Lübeck – Puttgarden, liefen 
bis zur Elektrifizierung im April 1965 aber 
auch auf der Strecke Hamburg – Hannover. 
Außerdem erreichten die V 200 1 Puttgar-

221 121 hat im Mai 1970 mit einem D-Zug aus Stuttgart 
Horb erreicht.  Foto: J. Nelkenbrecher

EIEIEINSNSATATTA Z Z VVVV 20200.0.000 11
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den mit Güterzügen: Diese leitete die DB 
lange Zeit von Hamburg-Eidelstedt über 
Neumünster, Ascheberg und Eutin, um 
die eingleisige „Bäderstrecke“ zwischen 
Bad Schwartau und Neustadt (Holstein) 
zu entlasten.

Im Februar 1965 bekam das Bw Lübeck 
die fabrikneuen V 200 129 und 130, gab sie 
aber schon zum Sommerfahrplan 1965 an 
das Bw Hamburg-Altona ab. Von dort wur-
den sie zusammen mit den im März/April 
1965 fabrikneu zugewiesenen V 200 131 
bis 134 hauptsächlich auf der Rollbahn 
ins Ruhrgebiet und auf der Strecke nach 
Flensburg eingesetzt. Heraus ragten die bis-
her von V 200 0 bestrittenen Langläufe vor 
F 2/1 „Hanseat“ zwischen Kiel und Hamm 

Eine V 200 1 vom Bw Lübeck überquert mit dem aus drei geschlossenen Autotrans-
portwagen, einem Liege- und einem Schlafwagen bestehenden D 281 (München Ost –
Puttgarden) am 15. Juli 1965 den Fehmarnbelt.  Foto: H. G. Knapp

Am 3. September 1964 wurde zum D 91 (Genf – München) ab Lindau ein aus drei 
Wagen gebildeter Vorzug nach München eingesetzt. Die V 200 105 hatte auf der Stei-
gung nach Oberstaufen leichtes Spiel (bei Harbatshofen).  Foto: Dr. Brüning

August 1965: Die18 622 verlässt Lindau mit einem D-Zug nach München, die V 200 107 
steht vor einer abgestellten Zuggarnitur.  Foto: H. Oesterling/Archiv Meinhold
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(433 km) sowie F 4/3 „Merkur“ zwischen 
Hamburg-Altona und Essen (378 km). Al-
lerdings reduzierten sich diese und andere 
Leistungen auf der Rollbahn wegen der vom 
Ruhrgebiet aus fortgeschrittenen Elektrifi-
zierung ab Winterfahrplan 1966/67 auf den 
Abschnitt bis Osnabrück. Trotzdem erhielt 
das Bw Hamburg-Altona zum 25. Septem-

ber 1966 mit der V 200 128 aus Lübeck 
noch eine siebte V 200 1. Infolge der Um-

beheimatung ölgefeuerter 0110 von Kassel 
nach Hamburg-Altona konzentrierte die 
DB die norddeutschen V 200 1 aber zum 

Sommerfahrplan 1967 wieder in Lübeck. 
(Als „Nachzüglerin“ wechselte dorthin am 
12. September die V 200 129.)

Einschließlich der im Sommer 1965 
neu gelieferten V 200 146 und 147 verfügte 
das Lübecker Bahnbetriebswerk nun über 
21 Maschinen der Baureihe V 200 1. Der 
entsprechend erweiterte Laufplan enthielt 
zunächst auch noch Leistungen auf der 
Rollbahn bis Osnabrück sowie auf der 
Marschbahn Hamburg – Westerland. Nach 
vollständiger Elektrifizierung der Rollbahn 
im September 1968 entfielen nicht nur die 

Einsätze auf dieser Strecke, sondern auch 
auf der Marschbahn. Der schwere Schnell-
zugdienst nach Westerland ging auf Alto-
naer 012 (0110 Öl) über!

Von der Baureihe 218 verdrängt

Das Einsatzgebiet der Lübecker 221 war 
fortan im Wesentlichen durch die Wen-
debahnhöfe Flensburg, Kiel, Puttgarden, 
Hamburg Hbf, Hamburg-Altona und Lü-
neburg abgesteckt. Ferner beförderten die 
Loks Güterzüge zwischen Hamburg-Ro-

Auf der „Vogelfluglinie“ Hamburg – Lübeck – PutgardenPu Puttgarden waren die Lokomotiven der Baureihe 221 des Bw Lübeck regelmäßig im Güterzug-
dienst anzutreffen (221 132 nördlich von Neustadt/Holstein, 5. Juli 1977).  Foto: Dr. Brüning

Begegnung bei Hamburg-Rahlstedt: 221 116 mit D 491 und 220 026 mit 
geschobenem Eilzug nach Lübeck (August 1977).  Foto: R. Gumbert

221 119 mit Güterzug aus Berlin in Aumühle (Strecke Hamburg – 
Büchen).  Foto: D. Junker/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung
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thenburgsort und Büchen, ab 1974 wur-
de Büchen von Hamburg aus auch mit 
Schnellzügen des Berlin-Verkehrs erreicht. 
Nach Erscheinen der Baureihe 218 ende-
ten 1972 die Leistungen nach Flensburg 
und Kiel. Die Vogelfluglinie jedoch blieb 
einstweilen eine Domäne der mit Dampf-
heizkessel bestückten 221, da der Heizge-
nerator der 218 die Fahrstraßenfernsteue-
rung im Abschnitt Bad Schwartau – Putt-
garden störte. So übernahmen die 221 auf 
der Vogelfluglinie zum Sommerfahrplan 
1974 auch das neu eingeführte TEE-Zug-
paar 34/35 „Merkur“ (Kopenhagen – Ham-

burg – Köln – Stuttgart). Schließlich bekam 
man das Problem mit den Störströmen in 
den Griff. Abgesehen von einem kurzzeiti-
gen Wiederaufflackern im August/Septem-

ber 1978, ging der 221-Plandienst beim Bw 
Lübeck im Mai 1978 zu Ende. Die meisten 
221 wechselten zu den Bw Oldenburg und 
Gelsenkirchen-Bismarck. Bis Mai 1980 hielt 
das Bw Lübeck noch acht Maschinen für 
Sonderdienste vor, dann fanden sie ebenfalls 
eine neue Bleibe im „Kohlenpott“.

Zu den bereits 1978 nach Gelsenkir-
chen abgewanderten Exemplaren zählte die 
221 112. Explizit erwähnt sei sie hier wegen 
ihrer Mitwirkung im Tatort-Krimi „Kressin 
stoppt den Nord-Express“ von 1971. Der 
immer wieder mal ausgestrahlte Film hat 
bei Fans der V 200 wie des „Tatort“ längst 
Kultstatus erlangt: tolle Szenen von der auf 
der Vogelfluglinie röhrend dahinjagenden 
Maschine, Kidnapper auf dem Führerstand, 

221 130 und 221 124 mit dem 4000-t-Erz-
zug Dg 52916 aus Emden bei Meppen 
(27. September 1980).  Foto: J. Ebel

221 150 und 220 029 befördern am 12. Juli 1976 auf der Emslandstrecke bei Lathen den 
D 714 (München – Norddeich).  Foto: P. Schiffer/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

im Zug der Kette rauchende Macho Kres-
sin – politisch heute nicht mehr korrekt, 
aber eben auch Zeitdokument aus einer 
versunkenen Eisenbahnepoche.

Intermezzo im Emsland

Wohl rein zufällig ergab es sich, dass beim 
Bw Oldenburg die Letzte die Erste war: 
Mit der 221 150 aus Villingen traf dort am 
30. Mai 1976 die letztgelieferte V 200.1 ein. 
Ihr folgten von August 1976 bis Januar 1977 
zehn weitere Maschinen aus dem Schwarz-

wald. Sie übernahmen Güterzugleistungen 
auf der Emslandstrecke, darunter die bisher 
von zwei Dampflokomotiven der Baureihe 
043 oder 042 + 043 gezogenen 4000-t-Erz-
züge von Emden nach Rheine. Zunächst 
bespannte generell eine 221 zusammen 
mit einer Dampflok diese Züge, wobei die 
Diesellok normalerweise an der Spitze lief. 
Am 22. Dezember 1976 beförderten erst-
mals zwei 221er (die 221 150 und 149) einen 
„Viertausender“. Aber noch bis September 
1977 war öfters auch das gemischte Doppel 
221 + 043 zu beobachten, von Fotografen 
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meist ignoriert. Wenige Wochen vor dem 
Ende des Dampfbetriebs im Emsland, und 
damit bei der DB überhaupt, erhielt das Bw 
Oldenburg am 25. September 1977 noch-
mals elf Loks aus Villingen.

Durch Zugänge aus Lübeck erhöhte sich 
der Oldenburger 221-Bestand rund ein Jahr 
später auf 28 Maschinen. Das nun auch mit 
Reisezügen bediente Einsatzgebiet erweiter-
te sich um die Strecken Leer – Oldenburg –
Bremen, Wilhelmshaven – Oldenburg – Os-

nabrück und Delmenhorst – Osnabrück.  
Mit den Schwesterloks der Baureihe 220 
teilten sich die 221er den Schnellzugdienst 
nach Norddeich Mole. Infolge Aufnahme 
des elektrischen Betriebs auf der Emsland-

strecke und zwischen Bremen und Olden-
burg am 28. September 1980 wurde die Bau-
reihe 221 beim Bw Oldenburg entbehrlich. 
Ausgenommen die am 24. Mai 1980 schwer 
verunglückte 221 150, kamen alle Loks zum 
Bw Gelsenkirchen-Bismarck.

Finale „tief im Westen“

Ab 29. September 1980 war die gesamte, 
noch 48 Maschinen umfassende 221-Flotte 
im Ruhrgebiet stationiert. Als Vorhut hatte 
das Gelsenkirchener Bahnbetriebswerk be-
reits im September 1977, vier Monate nach 
dem Ende des 044-Einsatzes, die 221 101, 
103, 104 und 105 aus Villingen sowie die 

nur kurzzeitig in Oldenburg beheimatete 
221 102 erhalten. Die starken Zweimotorer 
wurden im Revier dringend benötigt, denn 
die Lokomotiven der Baureihe 216 konnten 
die kohlegefeuerten „Jumbos“ nicht adäquat 
ersetzen. Hauptaufgabe der 221 war der so 
genannte Programmverkehr mit schweren 
Kohle-, Erz-, Stahl- und Kalkzügen. Die-
ser umfasste vielfältige Leistungen auch 
außerhalb des Ruhrgebiets, beispielsweise 
Kalktransporte aus Menden im Sauerland, 
Stahltransporte nach Andernach und Sie-
gen sowie Kohle- und Kalkverkehre nach 
Moers, Neuss und Düsseldorf Hafen. Größ-
ter Beliebtheit bei Eisenbahnfotografen er-
freute sich die von zahlreichen Güterzügen 

Silbach: Die 221 118 bringt am 
2. Februar 1986 mit dem Sonder-
zug „Klingender Sauerländer“  
aus Rheine Wintersportler nach 
Winterberg.  Foto: R. Händeler
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Der rote Elch
Im Fleischmann-Katalog war die V 200 1 viele Jahre lang als „Der rote Elch“ zu finden. Eine 
Namensgebung von Fleischmann? Oder griff der Hersteller wie auch beim „Steppenpferd“ 
oder „Bubikopf“ einen in Eisenbahnerkreisen entstandenen Spitznamen auf? 
In Modellbahner-Foren kursieren unterschiedliche Erklärungen. Einer zufolge wurde die 
V 200 1 respektive 221 „Roter Elch“ genannt, weil die erste Lieferserie bis zur V 200 120 noch 
keine Schalldämpfer hatte und daher brüllte wie ein Elch während der Brunft.  
Andere führen den Spitznamen auf die im Winterhalbjahr vor den Frontfenstern angebrachten 
Schutzstangen gegen Eiszapfen in Tunneln zurück. Doch bekannt ist diese wie ein Geweih 
anmutende Vorrichtung nur von einigen Villinger Loks der Baureihe V 200  0. Na ja, vielleicht hat 
Fleischmann den Spitznamen halt großzügig auf die V 200 1 übertragen. 
Wie dem auch sei: Eine unter Volllast arbeitende V 200 1 erzeugte in der Ausführung ohne 
Schalldämpfer einen Lärmpegel von mehr als 120 dB(A) an der Auspuffmündung. Die V 200 0 
waren zwar ebenfalls laut, aber die bei ihnen überwiegend eingebauten Maybach-Motoren 
klangen weniger „aggressiv“ als die Mercedes-Benz-Motoren der V 200 1.  
Wie sich Lokführer erinnern, war der Unterschied zwischen den gedämpften und unge-
dämpften V 200 1 übrigens sehr deutlich zu hören. Vor allem wenn man mit Letzteren in einen 
Tunnel fuhr, sollen die Fledermäuse in Panik geflüchtet sein ...

Bahnübergang in Gelsenkirchen-Buer  
Süd: Wegen des Ng 63643 von Dorsten 
nach Wanne-Eickel müssen sich die Au-
tofahrer und die Fahrgäste in der Stra-
ßenbahn etwas gedulden, bis es wei-
tergeht (13. Mai 1982).  Foto: W.-D. Loos

Gelsenkirchen-Hugo: Die 221 112 
hat am 14. Mai 1988 mit dem 
schweren Gdg 58054 nach Ober-
hausen West auf der Steigung 
kurz nach der Bahnhofsausfahrt 
Mühe.  Foto: M. Hafenrichter
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befahrene Angertalbahn Abzweig Tiefen-
broich – Flandersbach – Wülfrath.

Mit Umwandlung des Bahnbetriebswerks 
Gelsenkirchen-Bismarck in eine Außenstelle 
des Bw Oberhausen 1 (vormals Oberhausen-
Osterfeld Süd) wurden die 221 buchmäßig 
ab 1. Januar 1982 auch dort beheimatet, was 
an ihren Einsätzen nichts änderte. Planmä-
ßige Reisezugleistungen gab es nur als Vor-
spann vor 515/815-Garnituren, zum Bei-
spiel auf den Strecken Bocholt – Wesel und 
Coesfeld – Oberhausen. Von 1980/81 bis 
1986/87 setzte man die 221 aber häufig vor 
Wintersportsonderzügen nach Winterberg 
im Sauerland ein, da sie gegenüber den Lo-
komotiven der Baureihe 218 den Vorteil ei-

nes Dampfheizkessels boten; damit konnten 
sie die im Endbahnhof abgestellten Zug-
garnituren ohne ständig laufende Motoren 
warmhalten. Die 221 149 gab vom 10. bis 13. 
September 1984 ein Gastspiel bei der Bern-
Lötschberg-Simplon-Bahn in der Schweiz. 
Anlässlich der Sanierung des Umspannwerks 
Wimmis erwog die BLS damals, eine größe-
re Anzahl 221er anzumieten, die bei Ausfall 
der zweiten Bahnstrom-Umformeranlage 
für Elektrolokomotiven einspringen sollten. 
Dies hätte vor Güterzügen auf der Lötsch-
bergbahn wohl Dreifachtraktion erfordert. 
Das zweite Umspannwerk fiel jedoch nicht 
aus und die Anmietung von Lokomotiven 
der Baureihe 221 erübrigte sich.

Nach 1984 erhielt die Baureihe 221 nur 
noch Auslaufuntersuchungen. Wegen des 
rückläufigen Programmverkehrs wurden 
Ende Mai 1987 auf einen Schlag 14 Loks 
abgestellt. Ende Oktober 1987 zählten 
noch 21 Maschinen zum Betriebspark. 
Diese schieden alle im Mai 1988 aus 
dem Dienst und per 30. Juni 1988 auch 
aus dem Bestand. Nachdem die bereits 
zur 150-Jahr-Feier 1985 von Ozeanblau-
Elfenbein wieder in Rot-Schwarz umla-
ckierte 221 108 im Dezember 1987 auf-
grund eines Unfallschadens ausgemus-

tert worden war, avancierte die 221 116 
zur DB-Museumslok. Ihr ursprüngliches 
Farbkleid erhielt die von der BSW-Gruppe 
Oberhausen betreute Maschine aber erst 
im Juni 1993 zurück.

Für etliche der zuletzt oder schon 1987 
ausgemusterten Lokomotiven fanden sich 
Käufer im Ausland: 20 gelangten zu den 
Griechischen Staatsbahnen (OSE), fünf zu 
den Albanischen Eisenbahnen (HSH); vier 
entgingen dem Schneidbrenner zunächst 
durch den Export nach Italien, fanden dort 
aber keine Verwendung. 

Die schon an die bekannte Firma Lay-
ritz in Penzberg verkaufte 221 135 wurde 
1993 von der Lokführerin Barbara Birgit 
Pirch erworben und von Eisenbahnern der 
Krefelder BSW-Gruppe „V 200“ im Rahmen 
einer zunächst äußerlichen Restaurierung 
wieder rot-schwarz lackiert. Nach Einbau 
von zuletzt in den 211 088 und 207 instal-
lierten Motoren ging die 221 135 im März 
1995 wieder in Betrieb. Nach einer im April 
2004 vollzogenen Hauptuntersuchung war 
die Maschine an die Eisenbahn-Betriebsge-
sellschaft Neckar-Schwarzwald-Alb GmbH 
(NeSa) vermietet. Anfang 2008 übergab sie 
Frau Pirch im Arriva-Werk Neustrelitz der 
Bocholter Eisenbahngesellschaft (BEG). 
Die Lok bekam den orange/grauen BEG-

Anstrich, behielt aber das charakteristi-
sche V. Im Jahr 2017 wurde die 221 135 von 
der in Dresden ansässigen Bahnlogistik24 
GmbH (BLC) übernommen.

Die 2003 aus Italien zurückgekehrten 
221 101 und 120 gehören heute dem Süd-
deutschen Eisenbahnmuseum Heilbronn. 
Für Aufsehen sorgte 2002 der Reimport 
der 20 Loks aus Griechenland durch die 
Prignitzer Eisenbahn GmbH (PEG). Da-

von sind zehn bis zum Jahr 2011 aufgear-
beitet worden und bei verschiedenen Ei-
senbahnverkehrsunternehmen respektive 
Bauzugdienstleistern wieder im Einsatz 
(siehe Kapitel ab Seite 96). Q

Nach einer Untersuchung im AW Nürnberg absolvierte die 221 137 am 7. Septem-
ber 1981 eine Probefahrt mit Heizwagen nach Lichtenfels.  Foto: B. Schmitt

Hervest-Dorsten (hoch), 13. Mai 1987: 221 102 und 221 130 am Zugschluss beförderten 
Bergematerial aus mehreren Zechen zu Baustellen der A31.  Foto: M. Hafenrichter
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221 129 läuft am 26. Oktober 1985 mit dem Sonderzug E 28368 nach Altenahr in den Bahnhof Mayschoß ein. Im Herbst locken im Ahrtal nicht 
nur die Wanderwege zahlreiche Besucher an, sondern auch die Weinfeste.  Foto: J. Bügel/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

Im September 1984 wurden auf der Nordrampe der Lötschbergbahn Versuchsfahrten mit der 221 149 durchgeführt. Es wurde damals überprüft, 
ob bei Ausfall eines Umspannwerks der BLS Dieselloks der DB-Baureihe 221 angemietet werden sollen.  Foto (bei Frutigen): BLS/Slg. Ritz
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DIENST
IN DER FREMDE

Deutsche Privatbahnen hatten an ausgemusterten  V  200 

kein Interesse, umso besser klappte der Export. Einige Loks 

verdienten sich im Bauzugdienst ihr Gnadenbrot, manche 

erlebten sogar bei Staatsbahnen eine zweite Karriere

D ie Bundesbahn konnte 
eine stattliche Anzahl 
V 200 0 und V 200 1 ver-
kaufen. Meist über Zwi-
schenhändler gelangten 

31 Maschinen der Baureihe 220 an im Aus-
land tätige Baufirmen, ausländische Gleis-
bau- und Eisenbahnunternehmen oder zu-
nächst auch private Lokomotivwerkstätten. 
Der Exodus begann 1977, als die ersten 
beiden Loks nach Saudi-Arabien verschifft, 
ergo buchstäblich „in die Wüste geschickt“ 
wurden. 1982 reisten die ersten 220er nach 
Italien aus. Transaktionen nach Algerien, 
Spanien und in die Schweiz folgten. Eben-
falls über Zwischenhändler kam der Ver-
kauf von summa summarum 29 Loks der 
Baureihe 221 nach Griechenland, Albanien 
und Italien zustande. Nachstehend ein nach 
Ländern geordneter Überblick.

Saudi-Arabien

Im Mai 1977 bekam die deutsche Baufir-
ma Heitkamp von der Saudi Government 
Railroad Organisation (SGRRO) den Auf-
trag, 105 Streckenkilometer der insgesamt 
565 km langen Bahnlinie von Dharan am 
Persischen Golf nach Riad zu erneuern. Da-
raufhin erwarb Heitkamp von der DB die 
220 021 und 220 054 als Bauzuglokomo-
tiven. Ende August 1977 traten die beiden 
im Bw Oldenburg hergerichteten Maschi-
nen, bezeichnet als Heitkamp 1 und 2, ihre 
Schiffsreise nach Saudi-Arabien an. Da sich 
bald ein erhöhter Lokbedarf ergab, beschaff-
te Heitkamp im Januar 1978 außerdem die 
220 024, 046 und 069. Diese wurden im AW 
Nürnberg wüstentauglich gemacht. Unter 
anderem erhielten sie zusätzliche Lüfter zur 
Kühlung der Maschinenanlagen, spezielle 

Luftfilter zum Schutz vor eindringendem 
Sand, riesige Suchscheinwerfer und in den 
Führerständen Klimaanlagen. Im April 
1978 erreichten die nun als Heitkamp 3, 
4 und 5 bezeichneten Fahrzeuge auf dem 
Seeweg Saudi-Arabien. Die Lokomotiven 1 
und 2 wurden von DB-Fachpersonal vor 
Ort ebenfalls für den Wüsteneinsatz um-
gerüstet. Als im August 1978 zeitweilig alle 
fünf Lokomotiven trotz nochmals verbes-
serter Luftfilter mit Motorschäden ausge-
fallen waren, erwarb Heitkamp die 220 006 
und 035. Das AW Nürnberg baute aus den 
nunmehrigen Loks Heitkamp 6 und 7 die 
Motoren aus, um sie als Tauschteile per 
Lkw in den Wüstenstaat zu schicken. Die 
Lokomotiven blieben in Nürnberg.

Am 21. Oktober 1978 stießen die in 
Doppeltraktion vor einen Schotterzug ge-
spannten Loks 2 und 5 mit einem Güterzug 

Die 1987 bis 1991 von DEHE in Algerien beschäftigten V 200 leisteten 
anschließend in Frankreich Dienst (ex 220 075).  Foto: D. Haydock

Die Heitkamp-Lok 2 (220 054) gelangte im August 1977 per Schiff nach 
Saudi-Arabien und wurde schon 1978 ausgemustert.  Foto: Heitkamp
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Im Juli 1987 wurde die 220 048 nach Algerien verschifft. Der umlau-
fende Zierstreifen fehlt hier noch.  Foto (1986): Ch. Völk

Zurück aus Algerien: die frühere 220 030, von DEHE-Montcocol bezeichnet 
als V2204 (0301), 1993 in Creil (Frankreich).  Fotos: Dr. Timmermann (2)

Güterzug in Sandwich-Bespannung 
mit den FER-Lokomotiven 220 011 
und 220 060 (Guastallo, 9. Juli 2009).
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zusammen. Daraufhin wurde die schwer 
beschädigte Lok 2 (220 054) endgültig ab-
gestellt, die Lok 5 (220 069) jedoch wieder 
repariert. Nach Abwicklung des SGRRO-
Auftrags übergab Heitkamp die Loks 1, 
3, 4 und 5 (220 021, 024, 046 und 069) im 
Februar 1979 an die griechische Baufirma 

Über Italien gelangte die 220 039 im 
Jahr 1988 nach Spanien zu COMSA.   

Foto (2010): M. Karell

Einzelstück: Die 
220 006 der FSF 
erhielt 1999 Mo-
toren von Isotta-
Fraschini und 
eine grüne Farb-
gebung (Sermide,  
5. Mai 2001). 
Foto: M. Hornung/

Slg. Pfister

Mutige Lackierung der Ferrovie Emilia Romagna (FER): 
220 011 und 074 (Mai 2007).  Foto: P. Pfister

Archirodon, die sie weiterhin in Saudi-Ara-
bien einsetzte. Als Ersatzteilspender kam 
auch die 220 054 zur Firma Archirodon, 
ihr Ende ist unbekannt. Die anderen Loks 
wurden wohl erst nach 1999 verschrottet. 
Die in Nürnberg verbliebene 220 006 kam 
nach Wiedereinbau von Motoren 1982 zur 

italienischen Privatbahn FSF, die 220 035 
wurde im AW Nürnberg zerlegt.

Algerien und Frankreich

Die französische Firma DEHE-Montcocol 
erwarb vier V 200 0 für den Bauzugdienst 
in Algerien. Nach Aufarbeitung im AW 
Nürnberg gelangten die vorwiegend gelb 
lackierten 220 030, 037, 068 und 075 in den 
Jahren 1985 und 1986 nach Frankreich. Da 
sich die Bauarbeiten an der algerischen 
Neubaustrecke Djidjelli – Ramdane Djamal 
verzögerten, leisteten die (sinnigerweise 
unter Integration der bisherigen EDV-Kon-
trollziffer) als V2204 0301, V2203 0376, 
V2201 0681 und V2202 0756 bezeichneten 
Loks zunächst Arbeitszugdienste in Frank-
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reich und auch in Belgien. Erst im März 
1987 kamen sie per Schiff nach Algerien. 
Von dort kehrten sie 1991 nach Frankreich 
zurück, um durch die Firma Cogifer beim 
Bau neuer TGV-Strecken eingesetzt zu wer-
den. Schließlich ereilte auch sie der „Tod“ 
durch den Schneidbrenner.

Außerdem half in Algerien die 220 048 
beim Bahnbau. Sie war gemeinsam mit sechs 
Schwestermaschinen über den Schrotthan-
del Zink an die Regentalbahn AG veräußert 
worden. Die RAG wiederum fand mit der 
Baufirma Heitkamp (Mitglied des Konsor-
tiums Groupement d’Entreprise Autrichien, 
GEA) einen Käufer für die 220 048. Nach 
ihrer Aufarbeitung in der RAG-Werkstatt 
Viechtach erreichte die dunkelblau mit 
weißem „V“ lackierte Maschine im Juli 

1987 auf dem Seeweg Algerien. Eingesetzt 
wurde sie beim Ausbau der Strecke El Har-
rach – Thénia. 1992 soll sie in den Besitz 
der Algerischen Staatsbahn (SNTF) ge-
langt sein. Letzter bekannter Abstellort ist 
das SNTF-Depot in Constantine.

Italien und Spanien

Einschließlich der zunächst an Heitkamp 
verkauften 220 006 gelangten 13 Lokomo-
tiven der DB-Baureihe 220 teils über Zwi-
schenhändler zu italienischen Privatbahnen 
und Gleisbaufirmen sowie – im Fall der 
220 065 – wohl ohne weitere Verwendung 
zu einer Lokomotivwerkstatt:
220 006 ab 1982 Ferrovia Suzzara-Ferrara (FSF)
220 011 ab 1982 FSF

220 028 ab 1982 Cosfer (Gleisbaufirma)
220 029 ab 1984 Impresa Veltri (Gleisbau)
220 031 ab 1984 Cosfer
220 039 ab 1984 Cosfer
220 041 ab 1984 Cosfer
220 045 ab 1984 Ferrovie Padane (FP)
220 049 ab 1982 FSF
220 051 ab 1990 Ferrovie Nord Brescia
220 060 ab 1986 Impresa Valditerra (Gleisbau)
220 065 ab 1985 IPE Locomotori (Lokwerkst.)
220 074 ab 1984 Ferrovie Padane (FP)

Zum Teil wechselten die Maschinen mehr-
fach den Besitzer. Zehn übernahmen die ab 
2000 durch Firmenfusion entstandenen Fer-
rovie Emilia Romagna (FER): 220 006, 011, 
028, 029, 041, 045, 049, 051, 060 und 074. 
Die FER-Güterverkehrssparte Dinazzano Po 

Beige-türkis: 220 074 der Ferrovie Padane (FP) in Ferrara (Juli 1987).

Die 220 051 war bis 1995 auf der Strecke Brescia – Edolo im Einsatz.

220 060 von Impresa Valditerra (Klausen, 1986).  Foto: St. Lauscher

Seit 1984 bei Cosfer: 220 041 (1992).  Fotos: Dr. Timmermann (3)

Die italienische Gleisbaufirma Cosfer er-
warb 1982 von der DB die 220 038 (Colle-
ferro, September 1990).  Foto: M. Ulbricht
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S.p.A. (DP) schrieb im Juni 2014 neun Loks 
– ohne die ausgeschlachtete 220 006 – zum 
Verkauf aus. Hiervon erwarben im Jahr 2015 
die Generale Costruzioni Ferroviarie S.p.A. 
(GCF) die 220 028 und 029 sowie die Rail 
Traction Company (RTC) die 220 011 und 
049. Nach einer von Peter Pfister mitgeteil-
ten Übersicht im Magazin Today’s Railways 

mit Stand vom November 2017 gehören die 
220 041, 051, 060 und 074 noch immer Di-
nazzano Po, nicht mehr aufgeführt sind die 
220 006 und die 220 045.

Die 220 031 und 039 wurden im Jahr 
1988 von Cosfer an die spanische Gleisbau-
firma COMSA weiterverkauft. Wahlweise 
mit Normal- oder Breitspurdrehgestellen 
versehen, leisteten sie in Spanien Bauzug-
dienste. Die 220 031 kehrte 1999 nach Ita-
lien zurück und gelangte als T 5614 zur 
Gleisbaufirma Salcef. Hingegen blieb die 
220 039 als COMSA-Lok 2904 unter ande-
rem beim Bau der Hochgeschwindigkeits-
strecke Madrid – Barcelona in Spanien im 
Einsatz. 2009/10 stand sie zum Verkauf, 
ihr weiterer Verbleib ist unbekannt. Zur 
220 031 liegen ebenfalls keine neueren An-
gaben vor. Die über die Firma Layritz an 
IPE Locomotori gelangte 220 065 soll dort 
zwar hauptuntersucht worden sein, wurde 
aber mittlerweile verschrottet.

Durch Transaktionen des Lokverwer-
ters Layritz verschlug es 1991/92 auch drei 
Exemplare der Baureihe 221 nach Italien: 
die 221 101 und 120 zum privaten Aus-

besserungswerk Officine di Cittadella, die 
unfallbeschädigte (ursprünglich als DB-
Museumslok vorgesehene) 221 108 zum 
Lokhändler Bulfone in Udine. Zur Reakti-
vierung in Italien kam es nicht. Die 221 101 
und 120 kehrten im Jahr 2003 ins Heimat-
land zurück, sie befinden sich im Süddeut-
schen Eisenbahnmuseum Heilbronn. Die 
221 108 wurde Ende 2000 zerlegt. Außer-
dem verkaufte Layritz 1994 die 221 130 an 
die Firma FERVET in Castelfranco, die sie 
jedoch umgehend verschrotten ließ.

Schweiz

Mitte der 1980er Jahre suchten die Schwei-
zerischen Bundesbahnen (SBB) nach preis-
wert zu beschaffenden fahrdrahtunabhän-
gigen Lokomotiven für den Bauzugdienst, 
außerdem für die Beförderung planmäßiger 
Züge in während der Bauarbeiten strom-
los geschalteten Gleisabschnitten. Unter 
Vermittlung der Liechtensteiner Firma 
Jelka-Establishment kam es im Oktober 
1986 zum Ankauf der 220 013 bis 017, 
053 und 077 durch die SBB. Jelka beauf-
tragte die Werkstatt der Regentalbahn in 
Viechtach, die sieben Loks entsprechend 
den Vorgaben der SBB zu sanieren und 
insbesondere die Lärmemission zu ver-
mindern. Nach in der SBB-Hauptwerk-
stätte Biel durchgeführten Anpassungen 
an Schweizer Betriebsvorschriften traten 
die im aktuellen SBB-Rot lackierten Ma-

schinen als Am 4/4 18461 bis 18467 zwi-
schen Herbst 1987 und Ende 1989 ihren 
Dienst in der Schweiz an.

Außer vor Bauzügen kamen die Am 4/4 
auch im Regelverkehr zum Einsatz, so von 
Februar bis Mai 1988 vor Nachtschnellzü-
gen auf der Simplon-Südrampe. Jedoch 
bereiteten die Loks immer wieder Proble-
me, so dass sich die SBB nach wenigen Jah-
ren von ihnen trennten. Die Am 4/4 18462 
(ex 220 014) wurde schon im Februar 1994 
ausgemustert und später zerlegt. Die ande-
ren sechs Am 4/4 rollten bis November 1996 
aufs Abstellgleis und kehrten im Dezem-
ber 1997 nach Deutschland zurück (siehe 
Kapitel ab Seite 96).

Griechenland

Bereits 1983 und dann erneut 1987 be-
kundeten die Griechischen Staatsbahnen 
(OSE) Interesse an DB-Maschinen der Bau-
reihe 221. Im Frühjahr 1988 absolvierte 
die 221 133 Testfahrten auf den Strecken 
von Athen nach Chalkis und Thessaloniki. 
Über die Firma Layritz kam ein Jahr spä-
ter der Kaufvertrag mit den OSE zustande. 
Dieser umfasste folgende 20 entsprechend 
der genannten Reihenfolge von den OSE 
als A 411 bis 430 eingereihten Fahrzeu-
ge: 221 105, 106, 133, 129 ,117, 147, 136, 
134, 124, 122, 112, 119, 145, 107, 126, 127, 
121, 138, 146 und 137. Nach Überholung 
der Motoren im AW  Bremen und der 

Die 419 der OSE 
(221 124) rollt 
am 8. August 
1994 mit dem 
Schnellzug 
603 aus Dikaia 
durch Athen.  
Foto: Dr. Tim-

mermann
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Getriebe im AW Nürnberg wurden die 
Loks bei FERVET in Castelfranco/Italien 
aufgearbeitet und gemäß dem Anstrich-
schema der DB-Baureihe 218 ozeanblau/
beige lackiert.

Ab 1989/90 beim Depot Agios Ioannis in 
Athen stationiert, bespannten die Lokomo-
tiven vorwiegend Reise- und Güterzüge auf 
der Strecke nach Thessaloniki. Die starken 
Steigungen und engen Krümmungen sowie 
die klimatischen Verhältnisse machten den 
Maschinen freilich sehr zu schaffen, oft 
waren sie größtenteils schadhaft abgestellt. 
Der Einsatz der ehemaligen 221 durch die 
OSE endete am 29. Juli 1997, als die A 414 
(ex 221 129) letztmals einen Personenzug 
von Volos nach Athen brachte. Die A 430 
(ex 221 137) wurde wohl schon 1992 an 
die italienische Firma FERVET verkauft. 
Jedenfalls traten aber alle 20 Lokomotiven 
Ende Mai 2002 die Schiffsreise zurück nach 
Deutschland an, nunmehr erworben von 
der Prignitzer Eisenbahn GmbH.

Albanien

Fünf 221 wurden über die Firma Krupp 
Industriehandel an die Albanischen Eisen-
bahnen (HSH) veräußert. Zuvor in Viecht-
ach aufgearbeitet und mit neuem roten An-
strich versehen, erreichten sie um die Jah-
reswende 1989/90 das kleine Balkanland. 
Die HSH setzten die (in der genannten Rei-
henfolge) mit den neuen Betriebsnummern 

2001 bis 2005 gekennzeichneten 221 118, 
140, 125, 131 und 109 nur kurzzeitig ein. 
Bekannt sind Reisezugleistungen zwischen 
Tirana und Vlorë, Durrës sowie Shkodër. 
Beispielsweise standen alle Maschinen im 
Mai 1992 wegen Schmierölmangel im De-
pot Shkozet herum. Im Oktober 1993 fuhr 
wegen der insgesamt desolaten Lage nur 
noch die Lok 2003 (ex 221 125). Sie wurde 

im einsam gelegenen Bahnhof Prrenjas ab-
gestellt. Nach letzten Informationen ist sie 
von dort anlässlich des Abbaus der Strecke 
im Frühjahr 2017 entfernt und dann ver-
mutlich verschrottet worden. Die anderen 
vier Lokomotiven rotteten jahrelang im 
Betriebsbahnhof Memelisht bei Pogradec 
vor sich hin, ehe man sie Anfang 2004 an 
Ort und Stelle zerschnitt. Q

Lastprobefahrt der Loks 2004 und 2005 der Albanischen Staatsbahn HSH nördlich von  
Viechtach (12. Februar 1990).  Foto: M. Kantel/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

1986 erwarben die SBB sieben V 200. 
Die Am 4/4 18462 (220 014) wurde 1988 
in Brig abgelichtet.  Foto: Ch. Zellweger
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IM HEIMATLAND 

WEITERHIN AKTIV
Insgesamt 27 Maschinen beider  V  200-Spielarten sind in 

Deutschland erhalten. Einige der im Juni 2002 aus Griechen-

land zurückgeholten  V  200 1, die bei ihrer Aufarbeitung teils 

sogar neue Motoren erhielten, werden immer noch regel-

mäßig vor Güterzügen eingesetzt

D ie Schweizerischen 
Bundesbahnen konn-
ten nach Indienststel-
lung neuer dieselelekt-
rischer Am 841 auf die 

als Am 4/4 eingereihten V 200 verzichten. 
Daher boten sie die sechs noch vorhan-
denen Exemplare im Jahr 1997 privaten 
Interessenten zum Kauf an. Abnehmer 
fanden sich rasch, Mitte Dezember 1997 
gelangten die sechs Loks wieder nach 
Deutschland.

Die zunächst von der Historische Schie-
nenverkehr GmbH gekauften Am 4/4 18465 

(ex 220 017) und 18467 (ex 220 077) wur-
den im Jahr 2000 von Classic Train Tours 
übernommen und ins tschechische Aus-
besserungswerk (ZOS) Nymburk gebracht. 
2005 rollten die nun einem Privatmann 
gehörenden Maschinen zur Westfälischen 
Lokomotivfabrik Reuschling (WLH) in Hat-
tingen/Ruhr. Die WLH führte die in Nym-
burk begonnenen Arbeiten an der 220 017 
fort und baute neue CAT-Motoren ein. Ab 
2007 dieselte die im klassischen DB-Outfit 
lackierte Lok als V 200 017 meist vor Son-
derzügen der Internationalen Gesellschaft 
für Eisenbahnverkehr (IGE) durch die Lan-

Die 221.134 und 221.105 von Rail Transport Service wurden am 8. Juli 2010 mit einem 
Gleisbauzug in Bremerhaven-Wulsdorf im Bild festgehalten.  Foto: Dr. Timmermann

de, ein Getriebeschaden setzte sie im Jahr 
2009 außer Gefecht.

Die Am 4/4 18461 (ex 220 013), 18463 
(ex 220 015), 18464 (ex 220 016) und 18466 
(ex 220 053) wurden vom Förderverein Kö-
niglich Württembergische Staatseisenbahn – 
Eisenbahnmuseum Kornwestheim e.V. bzw. 
der Gesellschaft zur Erhaltung von Schie-
nenfahrzeugen (GES) erworben. Eine oder 
zwei Loks sollten für die Eisenbahnbetriebe 
Mittlerer Neckar GmbH (EMN) wieder in 
Fahrt kommen. Zwar übernahm die EMN 
die 220 015 und 016, ließ sie aber nicht re-
aktivieren. Die 220 013 wurde im Jahr 2000 
an die Eisenbahn-Betriebsgesellschaft (EBG) 
in Altenbeken veräußert; die EBG schickte 
die Lok zur Aufarbeitung nach Nymburk, 
ihr weiteres Schicksal ist unklar.

Die 220 053 wechselte 1999 zur Eisen-
bahnen und Verkehrsbetriebe Elbe-Weser 
GmbH (EVB), erhielt bei Gmeinder neue 
CAT-Motoren und beförderte ab Januar 
2000 als SBB-rote V 288, dann ab Herbst 
2002 im weiß-roten EVB-Farbkleid als 
417 01 Güterzüge im norddeutschen Raum. 
2006 verkaufte die EVB die Maschine an die 
Brohltal-Schmalspureisenbahn Betriebsge-
sellschaft mbH (BSB). Die BSB setzte die 
nun als D 9 bezeichnete, Ende 2007 grün 
lackierte 220 053 vor dem Aluminiumzug 
Spellen – Koblenz ein. Im Dezember 2015 
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Die D 9 der Brohltal-Eisenbahn GmbH 
(ex 220 053) ist am 24. April 2010 bei 
Duisburg-Walsum nach Koblenz un-
terwegs.  Foto: M. Werning
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V 270.10 der SGL (Schienen-Güter-Logistik GmbH) mit Gleisjochen bei Remscheid (Juli 2013).  
UNTEN: V 270.09 von SGL hat in Krummenerl Schotter abgeholt (bei Scherl, 2011).  Fotos: R. Händeler (2)
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wurde die wegen eines Rahmenschadens 
nicht mehr betriebsfähige Lok an die Deut-
sche Privatbahn GmbH (Ludger Guttwein, 
Altenbeken) abgegeben. Schon im Juli 2015 
veräußerte die BSB die von ihr seit 2010 als 
Ersatzteilspender genutzte 220 015 an die 
Hammer Eisenbahnfreunde.

Eine sensationelle Nachricht begeister-
te im Sommer 2002 die „Dieselfans“: Alle 
20 einst an die Griechischen Staatsbahnen 
(OSE) verkauften Lokomotiven der DB-
Baureihe 221 sind zurück in Deutschland, 
erworben für zusammen 245 420 Euro von 
der Prignitzer Eisenbahn GmbH (PEG). 
Mit der Aufarbeitung wurde das zur PEG-
Gruppe gehörende Ostmecklenburgische 
Bahnwerk (OMB) in Neustrelitz betraut.

Vier Exemplare kamen bereits 2003/2004 
wieder in Fahrt:

-
gebenen 221 122 (Juli 2003) und 221 117 
(Dezember 2003); beide wieder klassisch 
rot/schwarz lackiert

-
Trans vermarktete 221 136; ab April 2004 
an die Osthavelländische Eisenbahn (OHE) 
und ab Oktober 2004 an die in Würzburg 

Mit einem Leergüterzug fährt die 221 135 der Bocholter Eisenbahngesellschaft am 
29. Dezember 2014 durch Berlin-Moabit.  Foto: M. Krolop

Die V 270.06 (ex 221 106) wechselte 2010 von EBW-Cargo zur Eisenbahngesellschaft 
Potsdam. Aufnahme vom 8. Juni 2006 in Ebersdorf (b. Coburg).  Foto: B. Schmitt

In Wiesbaden-Biebrich hat die 221 145 (Netinera) am 8. April 2015 die Diesellok 1604 
und den Triebwagen RZ 1011 aus Luxemburg im Schlepp.  Foto: A. Dumjahn
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ansässige Eisenbahnbewachungs-GmbH 
(EBW Cargo) vermietet; seit Spätsommer 
2006 Eigentum der Eisenbahngesellschaft 
Potsdam (EGP); in traditioneller Farbauftei-
lung dunkelblau/schwarz gestrichen

-
lieferte frühere 221 106; ab Oktober 2004 
im Bauzugdienst eingesetzt, 2010 zur EGP 
gewechselt; im ursprünglichen Rot-Bereich 
gelb lackiert.

Im Gegensatz zu den anderen drei Loko-
motiven wurde die 221 106 alias V 270.06 
nicht nur aufgearbeitet und den aktuellen 
DB-Betriebsvorschriften angepasst, son-
dern auch modernisiert und dabei mit zwei 
neuen Deutz-Motoren bestückt.

Nach Übernahme der PEG-Gruppe 
durch den Arriva-Konzern firmierte das 
Ostmecklenburgische Bahnwerk im Mai 
2007 in Arriva Werke Nord GmbH um, 
schließlich im Jahr 2011 als Unternehmen 
eines von Trenitalia angeführten Konsor-
tiums in Netinera Werke GmbH. Bis zum 
Jahr 2011 wurden in Neustrelitz sechs wei-
tere ehemalige 221er aufgearbeitet, remo-
torisiert und modernisiert:

-
bene V 270.07 (ex 221 134); seit April 2010 

Am 6. Februar 2018 hat 
die 221 136 der EGP den 
Trailerzug aus Bratisla-
va von Beddingen nach 
Braunschweig Hafen ge-
bracht.  Foto: Ch. Ernst

Die 221 122 zählt seit Juli 
2003 zum Bestand der 
EfW-Verkehrsgesellschaft 
(2014).  Foto: M. Werning
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Generell sind die V 200 1 privater Bahnun-
ternehmen großräumig im Güterverkehr 
unterwegs. Es gibt aber „Stammreviere“, 
mittlerweile langjährig zum Beispiel in der 
Grafschaft Bentheim und dem benach-
barten Münsterland sowie in der Prignitz. 
Jüngst hinzugekommen sind planmäßige 
Leistungen im Raum Braunschweig/Salz-
gitter. 
Die Bentheimer Eisenbahn setzt ihre D 20 
(ehemals 221 147) auf der BE-Stammstrecke 
via Nordhorn nach Coeverden/Niederlan-
de hauptsächlich vor bis zu 2700 Tonnen 
schweren Ganzzügen ein, die Kies, Getrei-
de, Futtermittel oder Holz transportieren. 
Auf DB-Strecken bespannt die Lok von der 
BE gefahrene Güterzüge der Relationen 
Barnstorf – Lingen-Holthausen (Ölraffinerie) 
und Hamm – Gronau. Gelegentlich überführt 
sie Windhoff-Fahrzeuge von Rheine nach 
Cuxhaven und Basel Bad. Rbf. Wenn die 
221 wie erwartet die Zulassung für den 
Einsatz in den Niederlanden bekommen 
hat, kann sie auch dort BE-Leistungen 
übernehmen, so Containerzüge zwischen 
Coeverden und Rotterdam. 
Die Eisenbahngesellschaft Potsdam (EGP) 

beschäftigt ihre 221 106 und 136 unter 
anderem auf Strecken in der Prignitz. Oft 
mit einer 221 fährt das montags, mittwochs 
und freitags verkehrende Güterzugpaar 
EK 53132/53133 Wittenberge – Pritzwalk – 
Wittstock und zurück. Für Fracht sorgt vor 
allem die Firma Kronotex Holzverarbeitung 
in Heiligengrabe-Liebenthal (zwischen 
Pritzwalk und Wittstock). Einigermaßen 
verlässlich sind die Abfahrtzeiten in Pritz-
walk: EK 53132 nach Wittstock ca. 7.30 Uhr, 
EK 53133 nach Wittenberge gegen 11.45 Uhr 
(Winter 2017/18). Statt der 221 kommen vor 
den Zügen auch 212er oder 225er der EGP 
zum Einsatz. 
Seit Juli 2017 befördern EGP-Lokomotiven 
abschnittsweise den Trailerzug Braun-
schweig – Bratislava der RailRunner Europe 
GmbH. Die Traktion zwischen Braun-
schweig Hafen und Salzgitter-Beddingen 
hat im Winterfahrplan 2017/18 regulär die 
221 136 übernommen. Der Zug aus Bratis-
lava kommt planmäßig dienstags, donners- 
tags und samstags gegen 12.00 Uhr in 
Braunschweig Hafen an. Der Zug nach 
Bratislava fährt dort an den gleichen Tagen 
gegen 19.00 Uhr ab.

Güterzüge mit privaten V 200 1

221 106 der EGP fährt mit 
EK 53133 nach Wittenberge 
(Heiligengrabe, 23. Februar 
2018).  Foto: K. Koschinski

D 20 der Bentheimer Eisenbahn mit Holz-
zug von Coeverden nach Bad Bentheim 
(– Niedergörne) in Veldhausen, aufgenom-
men am 12. Mai 2009.  Foto: L. Kenning
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Erhaltene V  200 in Deutschland  (Stand März 2018)

Betriebsnummer Verbleib bzw. Betreiber
ab Werk aktuell

V 200 001  Fränkische Museumseisenbahn (FME), Nürnberg; in Aufarbeitung
V 200 007 V 200 007 DB Museum, HEL  /BSW-Gruppe V 200 007, Lübeck, betriebsfähig,
  Fristablauf Ende Mai 2018, erneute HU angestrebt
V 200 009  Eisenbahnmuseum Prora (Rügen)
V 200 015  Hammer Eisenbahnfreunde/Museumseisenbahn Hamm
V 200 016  Eisenbahnbetriebe Mittlerer Neckar (EMN)
V 200 017 V 200 017 WLH Reuschling, Hattingen/Ruhr;
  2017 Leihgabe an Eisenbahnmuseum Bochum-Dahlhausen
V 200 018  Deutsches Technik Museum (DTM), Berlin
V 200 033 V 200 033 Hammer Eisenbahnfreunde/Museumseisenbahn Hamm, betriebsfähig
V 200 053 D 9 Deutsche Privatbahn GmbH, Altenbeken
V 200 058  Technikmuseum Speyer (als 220 058, umlackiert in Ozeanblau-Beige)
V 200 071  Technikmuseum Speyer
V 200 077  WLH Reuschling, Hattingen/Ruhr; desolater Zustand
V 200 101  Süddeutsches Eisenbahnmuseum Heilbronn
V 200 105 221.105 Rail Transport Service GmbH (RTS), bis April 2010: V 270.08 EBW-Cargo
V 200 106 221 106-8 Eisenbahngesellschaft Potsdam (EGP), bis 2010 EBW-Cargo
V 200 112  Netinera-Werke Neustrelitz, abgestellt
V 200 116  DB Museum, Leihgabe an Dampflok-Tradition Oberhausen (Verein 2017 aufgelöst)
V 200 117 221 117-5 EfW Verkehrsgesellschaft, Frechen
V 200 120  Süddeutsches Eisenbahnmuseum Heilbronn
V 200 121 V 270.09 Schienen-Güter-Logistik GmbH (SGL)
V 200 122 221 122-5 EfW Verkehrsgesellschaft
V 200 124 V 270.10 Schienen-Güter-Logistik GmbH (SGL)
V 200 134 221.134 Rail Transport Service GmbH (RTS), bis April 2010: V 270.07 EBW-Cargo
V 200 135 221 135-7 Bahnlogistik24 GmbH (BLC), bis 2017: Bocholter Eisenbahngesellschaft (BEG)
V 200 136 221 136-5 Eisenbahngesellschaft Potsdam (EGP)
V 200 145 221 145-6 Netinera Neustrelitz, eingesetzt für Unternehmen des Netinera-Verbunds
V 200 147 D 20 Bentheimer Eisenbahn AG (BE)

Anmerkung 
Ausdrücklich auf die Betriebsfähigkeit ist nur bei Museumsloks hingewiesen.

als 221.134 bei der Rail Transport Service 
GmbH (RTS)

EBW-Cargo gelieferte V 270.08 (ex 221 105); 
auch sie im April 2010 von der RTS über-
nommen und entsprechend in 221.105 
umgenummert, wie 221.134 orange/grau

-
bahn (BE) überführte D 20 (ex 221 147); 
Lokkasten ähnlich den V 270 für EBW-Cargo 
gelb/schwarz mit schwarzem V-Ausschnitt, 
jedoch in einem Teilbereich oberhalb des 
Rahmens und auf den Fronttüren spitz nach 
oben zulaufend hellrot

Güter-Logistik GmbH (SGL) angemietete 
V 270.09 (ex 221 121); grau/schwarz in tra-
ditioneller Farbaufteilung

sis der SGL überlassene V 270.10 (ex 221 124), 
klassisch rot/schwarz

-
nehmen des Netinera-Verbunds eingesetz-
te 221 145, auch sie klassisch rot/schwarz.

Die 221 107, 119, 126, 127, 129, 133, 137, 
138 und 146 wurden im Jahr 2012 in Neu-
strelitz zerlegt, noch erhalten geblieben ist 
die 221 112. Q

220 071 im Freigelände des Technikmuseums
Speyer (März 2014).  Fotos: M. Werning (3)

Die V 200 017 befindet sich seit 2017 im 
Eisenbahnmuseum Bochum-Dahlhausen.  

220 058 des Technikmuseums Speyer mit 
neuer Lackierung in Beige/Türkis (2014). 
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Das württembergische Pendant war die Steilstrecke Honau – Lichtenstein im 

Verlauf der Strecke Reutlingen – Schelklingen (KBS 307 f). Auf einer Länge von 

2,15 km kam hier die Riggenbach-Leiterzahnstange der Bauart Bissinger-Klose 

zur Anwendung. Die maximale Neigung der Steilstrecke betrug 1:10. Bei den 

dafür notwendigen Maschinen der Baureihe 975 (württembergische Hz) han-

delte es sich um die schwersten und leistungsfähigsten Zahnradlokomotiven 

der Deutschen Bundesbahn. In den letzten Betriebsjahren bestand die Aufga-

be der 975 im Wesentlichen darin, Schienenbusse über die Honauer Steige zu 

drücken. So auch am 10. Mai 1959, als die 97 501 (Bw Reutlingen) hinter einer 

VT-98-Garnitur nach Verlassen des Bahnhofs Honau (Württ) sogleich in den 

Zahnstangenabschnitt hinauf nach Lichtenstein einfahren wird. 

21

Ebenfalls am 10. Mai 1959 drückte die 97 501 (Esslingen 1923) eine Schienenbus-Gar-

nitur der Baureihe VT 95 bergwärts. Die Maschine befindet sich hier bereits im Zahn-

stangenabschnitt, da gleich nach Verlassen des Bahnhofs Honau die Steilstrecke  

hinauf nach Lichtenstein ihren Ausgangspunkt nahm. Ausgemustert wurde die 97 501 

(zusammen mit 97 504) am 13. August 1962. Mit der bereits am 26. April des Jahres 

ausgemusterten 97 502 blieben diese drei Maschine der Nachwelt erhalten. Die bereits 

1956 abgestellte 97 503 überlebte die Zeiten nicht, sie wurde verschrottet. Die 97 501 

der Freunde der Zahnradbahn Honau – Lichtenstein e.V. ist seit 2012 wieder betriebsfä-

hig zu bewundern. Nach dem Ende des Dampfbetriebs kamen auf der Honauer Steige 

ausschließlich die mit einem Zahnrad versehenen Schienenbusse der Baureihe VT 97 

des Bw Tübingen zum Einsatz. 

Blick vom Wasserburger Tunnel auf den Bahnhof Was-

serburg (Inn) Stadt am 18. Juni 1957 mit dem rangieren-

den VT 98 9505 (Bw Rosenheim). Links ist sehr schön der 

zweigleisige Lokschuppen mit dem angegliederten Über-

nachtungsgebäude auszumachen. Die eigenständig als 

Kursbuchstrecke 427 s Wasserburg (Inn) Bf – Wasserburg 

(Inn) Stadt geführte Stichstrecke, Länge 4,39 km, hatte die 

Aufgabe, die in der Innschleife gelegene Stadt unmittelbar 

an den außerhalb gelegenen Bahnhof Wasserburg (Inn) 

Bf anzubinden, mit den Strecken nach Grafing, Mühldorf 

und Rosenheim. Die am 24. Dezember 1902 in Betrieb 

genommene Stichstrecke wurde nach einem Hangrutsch 

am 3. März 1987 für den Gesamtschienenverkehr aufge-

geben. 
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it der bereits am 26. April des Jahres

hine der Nachwelt erhalten. Die bereits

cht, sie wurde verschrottet. Die 97 501 

tein e.V. ist seit 2012 wieder betriebsfä-

etriebs kamen auf der Honauer Steige

en Schienenbusse der Baureihe VT 97 
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Jungwerker wurden die Lehrlinge bei 

der Bundesbahn genannt. Bei den 

Junggehilfen dagegen handelte es 

sich um Nachwuchskräfte für den Ar-

beiterdienst mit einer zweijährigen 

Einarbeitungszeit. Es war nichts außer-

gewöhnliches, dass die jungen Aspi-

ranten nach achtjähriger Volksschule 

im Alter von gerade einmal 14 Jahren 

ihre Ausbildung bei der Bundesbahn 

begannen und im Verlauf ihres Be-

rufslebens Karriere machten und als 

erfolgreiche Eisenbahner in den Ruhe-

stand gingen. 

Die Deutsche Bundesbahn musste trotz ihrer bundesweiten 

Präsenz immer auch ein besonderes Augenmerk auf den 

möglichen Nachwuchs richten. Junge Menschen galt es für 

eine Ausbildung bei der Bahn zu gewinnen, was besonders in 

Zeiten von Hochkonjunktur und Vollbeschäftigung ein beileibe 

nicht immer leichtes Unterfangen darstellte, die vorhandenen 

Ausbildungskapazitäten tatsächlich mit geeigneten Bewerbern 

zu besetzen. Je nachdem musste die Bundesbahn um den jun-

gen Nachwuchs regelrecht buhlen, wollte sie bei der Rekrutie-

rung von Nachwuchskräften die erforderlichen Ziele tatsächlich 

erfüllen. 

Berufseinsteiger bei der Bundesbahn

AUSBILDUNG UND NACHWUCHSFÖRDERUNG

Die Ausbildung erfolgte in den zahlreichen Lehrlingswerk-

stätten, wie sie die Bundesbahn für die Ausbildung ihres 

Nachwuchses unterhielt. Oft waren sie den größeren Bahn-

betriebswerken und natürlich den Ausbesserungswerken 

angegliedert mit dem klassischen Weg der Ausbildung zum 

Maschinenschlosser oder Elektriker. Berufe, nach deren er-

folgreichen Absolvierung nicht nur der Weg zum Lokführer frei 

war. 

Wer eine Ausbildung bei der Bundesbahn anstrebte, wur-

de bahnintern interessanterweise als Jungwerker und nicht 

als Lehrling geführt (die heute gebräuchliche Bezeichnung des 

Auszubildende wurde erst 1971 eingeführt). Die Ausbildung er-

folgte neben der Lehrlingswerkstatt genauso praxisbezogen 

in den einzelnen Arbeitsbereichen. Bei einem Arbeitgeber wie 

der Eisenbahn mit einer Vielzahl unterschiedlicher Berufsfelder 

gestalteten sich die Ausbildungsmöglichkeiten entsprechend 

mannigfaltig. 

Das erste Jahrzehnt der Bundesbahn wurde begleitet von 

einer stets wachsenden Anzahl benötigter Nachwuchskräfte: 

Waren es im Jahr 1951 noch rund 8.150, erreichte deren Zahl im 

Jahr 1958 stattliche 21.000. In den 1960er Jahren beschäftigte 

die Bundesbahn im Mittel rund 13.500 Nachwuchskräfte. Unter 

der Begrifflichkeit des Jungwerkers verbargen sich allerdings 

nicht alleine die Absolventen einer dreijährigen Berufsausbil-

dung, sondern genauso auch die sogenannten Junggehilfen, 

die für den anstehenden Arbeiterdienst eine zweijährige Ein-

arbeitungszeit absolvierten, dabei jedoch keinen qualifizierten 

Berufsabschluss erlangten. Ferner umfassten die Nachwuchs-

kräfte alle Bundesbahnaspiranten mit den unterschiedlichen 

Ausbildungsgängen für die nichttechnische und technische Be-

amtenlaufbahn im mittleren und gehobenen Dienst.  

Die Ausbildung bei der DB beinhaltete allerlei bahnspezifi-

sche Berufe, wie sie tatsächlich nur bei der Bahn anzutreffen 

waren und in der sonstigen Berufswelt kaum vorkamen (z.B. 

Schrankenwärter, Streckenläufer, Bahnsteigaufsicht, Fahrdienst-

leiter, Bahnhofsvorsteher usw.). Allen Berufen gemeinsam unter 

dem Dach der DB war die Bezeichnung des Eisenbahners. 

87
Praktische Ausbildung der Jungwerker auf einem elektromechanischen Stellwerk beim Direktionsbezirks Köln. 

Fahrdienstleiter und Nachwuchs tragen ihre DB-Uniformen, auf ein einheitliches Auftreten legten Eisenbahner 

des alten Schlags zu offensichtlich noch besonderen Wert. 

Der Nachwuchs wurde in den Lehrwerkstätten der Ausbesse-

rungs- und Bahnbetriebswerke sowie bei den sonstigen Dienst-

stellen ausgebildet. Hier ist es ein Jungwerker an der Drehbank der 

Lehrwerkstatt des Ausbesserungswerkes Köln-Nippes. Womöglich 

absolvierte er eine Schlosserausbildung, um im Anschluss die Lauf-

bahn des Lokomotivführers einzuschlagen. 
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ABKÖMMLINGE
FÜR DEN EXPORT

In mehreren Dieselloktypen steckt  V  200-Technik. Einigen 

sieht man die Verwandtschaft auf den ersten Blick an, bei 

anderen hingegen käme man auch bei näherer Betrachtung 

kaum auf die Idee, die  V  200 hätte bei der Konstruktion Pate 

gestanden

M it ihrer für eine Die-
sellok der 2000-PS-
Klasse revolutionä-
ren Antriebstechnik 
stieß die V 200 inter-

national auf großes Interesse. Auf Anregung 
der Türkischen Staatsbahnen (TCDD) ent-
schloss sich Krauss-Maffei, eine V 200 in 
die Türkei zu entsenden und sie auf der 
Tour durch Südosteuropa auch in Grie-
chenland und Jugoslawien vorzuführen. 
Obwohl die V 200 005 im April/Mai 1955 
in allen drei Ländern erfolgreich Probe-

fahrten absolvierte, kamen die Münch-
ner daraufhin nur mit den Jugoslawischen 
Eisenbahnen (JŽ) ins Geschäft. Die drei 
1957 für die JŽ gefertigten ML 2200 C’C’ 
lehnten sich konstruktiv wie äußerlich eng 
an die V 200 0 an, desgleichen die aus der 
JŽ-Version abgeleitete Vorführlokomotive 
ML 3000 C’C’.

Unverkennbar Abkömmlinge der V 200 0 
waren ferner die 71 ab 1958 in KM-Lizenz 
für die Britischen Eisenbahnen (BR) ge-
bauten Loks der „Warship-Class“. Stark 
der V 200 1 ähnelten die 32 an die Spani-

schen Staatsbahnen (RENFE) gelieferten 
ML 4000 B’B’.

ML 2200 C’C’ für Jugoslawien

Da eine Begrenzung der Achslast auf 16 t 
gefordert war, entwickelte Krauss-Maffei für 
die JŽ die sechsachsige ML 2200 C’C’, die 
sich von der V 200 0 hauptsächlich durch die 
dreiachsigen Drehgestelle und den längeren 
Lokkasten unterschied. Außerdem erhielt 
die ML 2200 C’C’ größere Kühlanlagen und 
in die Drehgestelle integrierte Verteilerge-
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triebe. Die Höchstgeschwindigkeit wurde 
auf 120 km/h beschränkt, die Anfahrzug-
kraft jedoch auf 319 kN gesteigert.

Die JŽ reihten die drei ihr am 27. Mai 
1957, pünktlich zu Titos 65. Geburtstag 
übergebenen Lokomotiven als D 66-001 
„Dinara“, D 66-002 „Kozara“ und D 66-003 
„Sutjeska“ ein. Die vorgesehene Lieferung 
von weiteren 93 Loks kam nicht zustande. 
Jugoslawien konnte den Kauf nicht finan-
zieren. Die Bundesrepublik Deutschland 
lehnte, nachdem Jugoslawien 1957 die 
DDR völkerrechtlich anerkannt hatte, eine 
Finanzierung ab.

Lange Zeit wurden die dunkelblau-silber-
grau lackierten D 66 vom Depot Belgrad-
Topčider vor allem für Regierungssonder-
züge verwendet. Später setzte das nahe der 
ungarischen Grenze gelegene Depot Su-
botica die zuletzt als 761 001 bis 003 be-
zeichneten Loks im Plandienst ein. Nach 
dem 1991 beendeten Einsatz blieben sie 
jahrelang in Subotica abgestellt. Schließlich 
gelangten sie in desolatem Zustand wieder 
nach Belgrad-Topčider. Dort stehen die drei 
Maschinen noch heute (Anfang 2018) hin-
ter der Remise des „Blauen Zuges“ („Plavi 
vlak“) von Marschall Tito.

Eine vierte ML 2200 C’C’ fertigte Krauss-
Maffei 1957 auf eigenes Risiko. Diese Ma-
schine mutierte 1958 zur ML 3000 C’C’ und 
kam später als V 300 001 zur Deutschen 
Bundesbahn (siehe Kapitel ab Seite 40).
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Die fünf Loks des Typs ML 3000 TALGO von 1968/69 waren 3000 PS stark und 180 km/h 
schnell (353-001 mit Talgo nach Cerbère in Murcia del Carmen; 1985).  Foto: A. Ritz

GANZ OBEN: 4000 PS stark waren die zehn 1966/67 nach Spanien gelieferten ML 4000 B’B’, 
weitere 22 Exemplare wurden in Spanien gefertigt.  Werkfoto Krauss-Maffei 

UNTEN: Die zehn ML 2400 TALGO (2400 PS) von 1964/65 besaßen nur einen Endführer-
stand (352-008 mit Talgo Cartagena – Madrid vor Murcia; August 1996).  Foto: O. Förster
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Um die Jahreswende 1966/67 lieferte 
Krauss-Maffei die zehn, von der RENFE 
als 4001 bis 4010 eingereihten Maschinen. 
Ab Juni 1967 folgten die bei Babcock & 
Wilcox in Spanien gefertigten 4011 bis 
4032. Die später als Baureihe 340 geführ-
ten ML 4000 B’B’ bewährten sich u.a. auf 
der gebirgigen Strecke Madrid – Zaragoza –
Mora la Nova (– Barcelona), gegen Ende der 
1980er Jahre schieden sie aus dem Dienst. 
Die 4020 ist im nationalen Eisenbahnmu-
seum Madrid erhalten.

Britische »Warship-Class«

Im Rahmen eines Lizenzabkommens mit 
der Firma Krauss-Maffei fertigten die staat-
lichen Werkstätten der Western Region in 
Swindon/Großbritannien von 1958 bis 1961 
die der Class 42 zugeordneten Lokomotiven 
D 800 bis 832 und D 866 bis 870 für British 
Railways (BR); sie wurden serienmäßig mit 
Maybach-Motoren und Maybach-Mekydro- 
Getrieben ausgerüstet. Bei der North-Bri-
tish Locomotive Company in Glasgow ent-
standen von 1960 bis 1962 die mit MAN-
Motoren und Voith-Getrieben bestückten 
D 833 bis 865 der Class 43. Wegen ihrer oft 
an Kriegsschiffe erinnernden Namensschil-
der verpasste man der gesamten Reihe D 800 
den Beinamen „Warship Class“. Vom Vor-
bild V 200 0 unterschied sie sich signifikant 
durch die um 250 mm verringerte Bauhö-

ML 4000 B’B’ für Spanien

Im Jahr 1964 schrieb die RENFE 32 für 
den schweren Reise- und Güterzugdienst 
bestimmte Dieselloks aus. Der Auftrag ging 
an die in der „Lokomotiv-Export-Union“ 
(LEU) vereinten Anbieter Krauss-Maffei 
und Krupp mit deren spanischem Lizenz-
nehmer Babcock & Wilcox. Für die REN-
FE entwickelte Krauss-Maffei auf Basis der 

V 200 1 die leistungsgesteigerte ML 4000 B’B’, 
bestückt mit zwei 16-zylindrigen 2000-PS-
Dieselmotoren von Maybach und verstärk-
ten Maybach-Mekydro-Getrieben. Von der 
V 200 1 unterschieden sie sich auch durch 
geänderte Seitenwände, die größere Baulän-
ge, den fehlenden Heizkessel, die leistungs-
fähigere Kühlanlage, die auf 130 km/h be-
grenzte Höchstgeschwindigkeit und durch 
die Spurweite von 1668 mm.

Die acht ML 4000 TALGO (Leistung: 
4176 PS) wurden 1982/83 in Dienst 
gestellt: 354 001 mit Talgo Cartage-
na – Madrid vor Murcia del Carmen 
(23.12.2000).  Foto: O. Förster

Die Jugoslawischen Eisenbahnen kauften 1957 drei ML 2200 C’C’ von Krauss-Maffei. 
Im Jahr 1970 kam die 761-001 mit dem Regierungszug von Tito nach Pula.  Foto: D. Marušić
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In Großbritannien wurden von 1958 bis 1962 insgesamt 71 Loks der Reihe D 800 in 
Lizenz gebaut (D 844 im Londoner Bahnhof Paddington, Juni 1965).  Foto: R. Bastin

1961 lieferte Krauss-Maffei drei ML 4000 C’C’ in die USA an die Denver and Rio Grande 
Western (hier mit DB-Messwagen) und drei an die Southern Pacific.  Foto: Krauss-Maffei

Die ab 1961 in Großbritannien gefertigten 74 Loks der Reihe D 1000 (2700 PS) besaßen 
dreiachsige Drehgestelle (D 1048 am Harbury-Tunnel, Juni 1976).  Foto: R. Bastin

he und die um 400 mm reduzierte Breite. 
Ihr regulärer Einsatz währte nur bis 1972. 
Zwei „Warships“ haben bis heute überlebt 
und waren 2010 noch betriebsfähig: die 
D 821 bei der Severn Valley Railway und 
die D 832 bei der West Somerset Railway.

Weitere Ableger der V 200

Hinsichtlich der grundlegenden konstrukti-
ven Merkmale – hydraulische Kraftübertra-
gung und zwei Maschinenanlagen – lehnten 
sich noch weitere von Krauss-Maffei entwi-
ckelte Loks an die V 200 an. Das gilt für die 
vierachsigen ML 2400, ML 3000 und ML 4000 
der Bauart „TALGO“ für Spanien (RENFE-
Baureihen 352, 353 und 354) ebenso wie für 
die sechsachsigen D 1000 für Großbritannien, 
ML 2700 für die Türkei, ML 4000 für die USA 
und ML 4000 (Meterspur) für Brasilien. Die 
Formgebung all dieser Loks ließ jedoch eine 
Verwandtschaft zur V 200 nicht erkennen.

Bundesdeutsche Konkurrenten

Auch andere bundesdeutsche Hersteller bo-
ten mit Blick auf den ausländischen Markt 
zweimotorige dieselhydraulische Loko-
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Technische Daten im Vergleich 

 ML 2200 C’C’ ML 3000 C’C’ ML 4000 B’B’ Class 42 Class 43
geliefert an JŽ DB 1) RENFE BR BR
eingereiht als D 66-001 bis 003 V 300 001 (230 001) 4001 – 4032  D 800 – 832, 866 – 870 D 833 – 865
Baujahre 1957 1957 (Umbau 1958) 1966 – 1968  1958 – 1961  1960 – 1962
Stückzahl 3 1 32 2) 38 3) 33 3)

Achsformel C’C’ C’C’ B’B’ (Breitspur) B’B’ B’B’
Länge über Puffer 20 270 mm  20 270 mm 20 350 mm   18 288 mm   18 288 mm
Dienstgewicht  96 t  104 t  88 t 79,3 t 80,8 t
Größte Radsatzlast  16 t 17,3 t  22 t ca. 20 t ca. 20 t
Dieselmotor Typ Maybach MD 650 Maybach MD 655 Maybach MD 870 Maybach MD 650 4) MAN L 12V 18/21B
Leistung 2 x 1100 PS 2 x 1500 PS 2 x 2000 PS    2 x 1150 PS 4)  2 x 1115 PS
 (2 x 809 kW)  (2 x 1103 kW)  (2 x 1470 kW) (2 x 846 kW)  (2 x 820 kW)
Getriebetyp Maybach-Mekydro Maybach-Mekydro Maybach-Mekydro Maybach-Mekydro Voith
 K 104 MU K 184 M K 184 BT K 104 U LT 306 r
Höchstgeschwindigkeit 120 km/h 140 km/h 130 km/h 145 km/h 145 km/h

Anmerkungen:
1) 1964 an DB verkauft
 2) 10 Loks von Krauss-Maffei gebaut, 22 weitere von Babcock & Wilcox in Spanien
 3) 38 Loks Class 42 von Swindon/GB gebaut, 33 Loks Class 43 von der North-British Locomotive Company/Glasgow
 4) D 800 – 802: 2 x 1050 PS (2 x 772 kW); D 830 mit Paxman-Motoren: 2 x 1210 PS (2 x 890 kW)

motiven an. So fertigte die Maschinenbau 
Kiel AG (MaK) 1954 die wie eine überlange 
V 80 wirkende 1600 001. Nach Erhöhung 
der Motorleistung von zweimal 800 PS auf 
zweimal 1000 PS erfolgte die Umzeichnung 
in 2000 001. Einen Abnehmer für diesen 
Loktyp fand MaK nicht: Nach Erprobung 
u.a. bei der DB und (mit dreiachsigen 
Tausch-Drehgestellen) auch in Norwegen 
und Finnland wurde die 2000 001 letzten 
Endes 1961 verschrottet. 

Außerdem entwarf MaK die G 2400 C’C’ 
und die G 3000 C’C’, die weitgehend der 
ML 2200 C’C’ von Krauss-Maffei gleichen 
sollten. Es blieb indes bei Entwürfen, ein 
1958 erteilter Auftrag der Bulgarischen 
Staatsbahnen (BDZ) zum Bau von 25 Lo-
komotiven des Typs G 2400 C’C’ wurde 
storniert.

Weitere „Konkurrenzprodukte“ zur 
V 200 entstanden bei Klöckner-Humboldt-
Deutz (KHD). Assoziationen an die V 200 
weckte die 1957 fertiggestellte sechsachsi-
ge DG 2000 CCE mit Endführerständen. 
Sie kam nach kurzer Erprobung bei der 
DB von Dezember 1957 bis April 1960 bei 
der Norwegischen Staatsbahn zum Einsatz 
und bewährte sich auch im harten Win-
terbetrieb auf der Strecke Oslo – Bergen, 
deren Scheitelpunkt damals auf 1301 m 
über dem Meeresspiegel lag. Ab Januar 
1961 stand sie 19 Jahre lang in Diensten 
der Regentalbahn AG. Nach einem Inter-
mezzo bei der Teutoburger Wald-Eisen-
bahn von 1980 bis 1982 gelangte sie nach 
Frankreich. Q

DG 2000 CC: Das sechsachsige „Konkurrenzprodukt“ von KHD (Baujahr 
1957) war ab 1961 bei der Regentalbahn im Einsatz.  Foto: J. Nelkenbrecher

Für die 1954 von der Maschinenbau Kiel AG gefertigte 1600 001 fand sich 
auch nach der Leistungserhöhung auf 2000 PS kein Käufer.  Werkfoto MaK
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Mit Gerd Wolff durch die Bundesrepublik
Kleinbahnen – es gibt kaum einen Heimat- und Eisenbahnfreund, über dessen 
Gesicht beim Hören dieses Wortes kein verzücktes Lächeln huscht! An unserem 
heutigen Wissen über Kleinbahnen in Westdeutschland hat ein Mann ganz maß-
geblichen Anteil: Gerd Wolff. Der 1935 in Wuppertal geborene Eisenbahner und 
Eisenbahnfreund erforscht seit mehr als sechs Jahrzehnten die deutschen Klein- und 
Privatbahnen. Vorliegendes Buch stellt nun erstmals sowohl seine Person als auch 
Geschichten um seine Kleinbahnbesuche vor. Lernen Sie Gerd Wolff von einer 
ganz neuen Seite kennen! Für die Verlagsgruppe Bahn beschrieb er seine ganz 
persönlichen Erlebnisse bei 17 Strecken zwischen Nordsee und Südschwarzwald. 
Dabei erinnert er sowohl an schmalspurige als auch an regelspurige Kleinbahn-
betriebe. Die vom Negativ angefertigten Scans kommen erstmals unbeschnitten 
und endlich einmal großformatig zum Abdruck. Die fachkundigen und ausführli-
chen Bildbeschreibungen erstellte der bekannte Kleinbahnkenner und Autor Andre 
Marks in enger Zusammenarbeit mit Gerd Wolff. Dadurch garantiert vorliegendes 
Buch nicht nur Lesegenuss pur, sondern auch einen wahren Augenschmaus!

256 Seiten, gebunden mit Hardcover, Format 22,3 x 29,7 cm,  

430 historische Schwarzweißfotos und Faksimile

Best.-Nr. 581804 | € 34,95

     Neues für Ihre EISENBAHN-BIBLIOTHEK

www.facebook.de/vgbahn

Deutschland € 12,50

Österreich € 13,75 – Schweiz sFr. 25,00 

Belgien, Luxemburg € 14,40 – Niederlande € 15,85 

Italien, Spanien, Portugal € 16,25 
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Konrad Koschinski

Frankenwaldbahn
mit NBS Ebensfeld – Erfurt

Die 1885 eröffnete Strecke über den Frankenwald entwickelte sich 

rasch zur wichtigsten Verbindung zwischen München und Berlin. Und 

das, obwohl zu beiden Seiten des in knapp 600 m Höhe gelegenen 

Scheitelpunkts lange Steilrampen mit einer Steigung von 26 Promille 

zu überwinden sind. Durch den Einsatz der legendären Malletloks 

der Baureihe 96 im Schiebedienst konnte der Betrieb 1914 erheb-

lich vereinfacht und die Fahrzeiten spürbar verkürzt werden. Von 

1945 bis 1989 war Probstzella Grenzbahnhof an der innerdeutschen 

Grenze, das Verkehrsaufkommen ging stark zurück. Seit Dezember 

2017 verkehren die hochwertigen Reisezüge über die Neubaustrecke 

Ebensfeld−Erfurt, aber für den umfangreichen Güterverkehr ist die 

Frankenwaldbahn weiterhin von großer Bedeutung.

92 Seiten im DIN-A4-Format, 
Klammerbindung, ca. 140 Abbildungen

Best.-Nr. 541801 | € 12,50

RAMPENSTRECKE IM WANDEL

Erhältlich im Fach- und Zeitschriftenhandel oder direkt beim: 
EJ-Bestellservice, Am Fohlenhof 9a, 82256 Fürstenfeldbruck
Tel. 08141/534810, Fax 08141/53481-100, bestellung@vgbahn.de, www.vgbahn.de
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V 200 066 02.04.59 Villingen Oldenburg 11.11.78 ++ 1986 DEUMU, Nürnberg
V 200 067 09.04.59 Villingen Oldenburg 18.03.79 ++ 1986 DEUMU, Nürnberg
V 200 068 14.04.59 Hamm P Lübeck 31.10.84 1985 DEHE f. Algerien, ++ 1998 Frankreich
V 200 069 24.04.59 Hamm P Oldenburg 01.04.78 Heitkamp 5, 1979 Arch., ++ Saudi-Arabien
V 200 070 06.05.59 Hamm P Oldenburg 21.10.80 ++ 1981 AW Trier
V 200 071 11.05.59 Hamm P Lübeck 30.04.84 Technik-Museum Speyer
V 200 072 21.05.59 Hamm P Oldenburg 22.08.79 ++ 1982 AW Trier
V 200 073 15.05.59 Hamm P Oldenburg 18.03.79 ++ 1982 AW Trier
V 200 074 25.05.59 Hamm P Lübeck 30.12.82 1984 FP, 2002 FER (Italien) **)

V 200 075 29.05.59 Hamm P Lübeck 31.10.84 1986 DEHE f. Algerien, ++ 1999 Frankreich
V 200 076 05.06.59 Hamm P Oldenburg 31.03.83 ++ 1986 DEUMU, Nürnberg
V 200 077 12.06.59 Hamm P Oldenburg 21.12.80 SBB Am 4/4 18467, ab 2005 WLH
V 200 078 16.06.59 Hamm P Oldenburg 24.08.80 ++ 1981 AW Trier
V 200 079 24.06.59 Hamm P Oldenburg 21.12.80 ++ 1986 Layritz, Penzberg
V 200 080 02.07.59 Hamm P Oldenburg 21.05.80 ++ 1982 AW Trier
V 200 081 08.07.59 Hamm P Oldenburg 24.08.80 ++ 1982 AW Trier
V 200 082 14.07.59 Hamm P Oldenburg 21.10.80 ++ 1981 AW Trier
V 200 083 24.07.59 Hamm P Oldenburg 21.12.80 ++ 1986 DEUMU, Nürnberg
V 200 084 29.07.59 Hamm P Oldenburg 21.03.81 ++ 1986 DEUMU, Nürnberg
V 200 085 05.08.59 Villingen Oldenburg 25.07.79 ++ 1982 AW Trier
V 200 086 18.08.59 Villingen Villingen 12.10.73 ++ 1974 AW Nürnberg

Anmerkungen:
Bei Verkäufen sind Zwischenhändler nicht genannt und Eigentümerwechsel vor dem jetzigen 
Verbleib nur teilweise aufgeführt.
*) V 200 013 im Jahr 2004 verkauft an Rail Consulting Ltd., London; letzter bekannter Standort  
 ZOS Nymburk/CZ
**) ehemalige V 200 006, 011, 028, 029, 041, 045, 049, 051, 060 und 074 im Juni 2012 an FER-Güter- 
 verkehrssparte Dinazzano Po S.p.A., außer der ausgeschlachteten V 200 006 im Juni 2014  
 zum Verkauf ausgeschrieben; 2015 verkauft: V 200 028 und 029 an Generale Costruzioni 
 Ferroviarie S.p.A. (GCF), Taranto; V 200 011 und 049 an Rail Traction Company (RTC), Bozen
***) V 200 053 Ende 2015 an Deutsche Privatbahn GmbH, Altenbeken

Abkürzungen:
Arch. Baufirma Archirodon
BSB Brohltal-Schmalspureisenbahn Betriebsgesellschaft mbH
DEUMU Deutsche Erz- und Metallunion GmbH
EMB Eisenbahnmuseum Bochum-Dahlhausen
EMN Eisenbahnbetriebe Mittlerer Neckar
EBG Eisenbahn-Betriebsgesellschaft, Altenbeken
EVB Eisenbahnen und Verkehrsbetriebe Elbe-Weser
FER Ferrovie Emilia Romagna
FP Ferrovie Padane
FSF Ferrovia Suzzara-Ferrara
FNME Ferrovie Nord Milano Esercizio (Brescia – Edolo)
GES Gesellschaft zur Erhaltung von Schienenfahrzeugen
HEL Historische Eisenbahnfahrzeuge Lübeck
MEH Museumseisenbahn Hamm
SNTF Société Nationale des Transports Ferroviaires Algériens
WLH Westfälische Lokomotivfabrik Hattingen/Ruhr (Firma Reuschling)

Bekanntermaßen erhaltene Lokomotiven sind in roter Schrift dargestellt.
Möglicherweise erhalten sind auch noch V 200 006 (ausgeschlachtet), 031 und 045 in Italien, 
V 200 013 (letzter bekannter Standort Nymburk/Tschechien), V 200 039 in Spanien (von COMSA 
2009 zum Verkauf ausgeschrieben) sowie V 200 048 in Algerien (letzter bekannter Standort 
SNTF-Depot Constantine).

Lok- Ab- erstes  letztes  ausge- Zerlegung (++) bzw. Verbleib
nummer nahme Bw Bw mustert 

V 200 001 15.07.54 Ffm-Griesh. Oldenburg 21.10.80 Fränkische Museumseisenbahn (FME)
V 200 002 03.03.54 Ffm-Griesh. Oldenburg 11.11.78 ++ 2006 Nürnberg nach Brand 10/2005
V 200 003 11.03.54 Ffm-Griesh. Oldenburg 11.11.78 ++ 1982 AW Trier
V 200 004 23.03.54 Ffm-Griesh. Oldenburg 25.06.80 ++ 1982 AW Trier
V 200 005 23.02.54 Ffm-Griesh. Oldenburg 24.08.80 ++ 1982 AW Trier
V 200 006 18.09.56 HH-Altona Lübeck 11.11.78 Heitkamp 6; 1982 FSF, 2002 FER (Italien) **)

V 200 007 31.10.56 HH-Altona Lübeck 31.12.84 DB Museum, HEL/BSW-Gruppe Lübeck
V 200 008 16.04.57 Hamm P Lübeck 22.02.75 ++ 1975 AW Nürnberg
V 200 009 13.05.57 Würzburg Lübeck 31.07.84 Eisenbahnmuseum Prora (Rügen)
V 200 010 20.05.57 Ffm-Griesh. Lübeck 30.04.84 ++ 1989 Layritz, Penzberg
V 200 011 04.06.57 Ffm-Griesh. Lübeck 11.06.81 1982 FSF, 2002 FER (Italien) **)

V 200 012 24.06.57 HH-Altona Lübeck 30.11.83 ++ 1996–99 Friedl, Plattling
V 200 013 09.07.57 Ffm-Griesh. Lübeck 31.10.84 SBB Am 4/4 18461, 1999 an EBG *)

V 200 014 18.07.57 Ffm-Griesh. Lübeck 31.12.84 SBB Am 4/4 18462, ++ 1996 SBB
V 200 015 31.07.57 Ffm-Griesh. Lübeck 31.10.84 SBB Am 4/4 18463, 2010 an BSB, 2015 MEH
V 200 016 15.08.57 Ffm-Griesh. Lübeck 30.12.82 SBB Am 4/4 18464, 1997 an GES/EMN
V 200 017 11.09.57 HH-Altona Lübeck 31.03.83 SBB Am 4/4 18465, 2005 an WLH, 2017 EMB
V 200 018 27.08.57 HH-Altona Lübeck 31.12.84 Deutsches Technikmuseum Berlin
V 200 019 25.09.57 HH-Altona Lübeck 11.06.81 ++ 1983 AW Nürnberg
V 200 020 16.10.57 HH-Altona Oldenburg 30.12.82 ++ 1986 Layritz, Penzberg
V 200 021 09.10.57 Hamm P Lübeck 12.08.77 Heitkamp 1, 1979 Arch., ++ Saudi-Arabien
V 200 022 17.10.57 Hamm P Oldenburg 30.12.82 ++ 1984 AW Nürnberg
V 200 023 29.10.57 Hamm P Lübeck 30.11.83 ++ 1999 Friedl, Plattling
V 200 024 13.11.57 HH-Altona Lübeck 01.04.78 Heitkamp 3, 1979 Arch., ++ Saudi-Arabien
V 200 025 13.11.57 HH-Altona Lübeck 31.10.84 ++ 1986 Layritz, Penzberg
V 200 026 10.09.56 Ffm-Griesh. Lübeck 30.11.83 ++ 1986 Layritz, Penzberg
V 200 027 29.11.56 Ffm-Griesh. Lübeck 30.12.82 ++ 1983 AW Nürnberg
V 200 028 28.09.56 Ffm-Griesh. Oldenburg 29.10.81 1982 Cosfer, 2003 FER (Italien) **)

V 200 029 10.10.56 Hamm P Lübeck 31.10.84 1984 Impresa Veltri, 2003 FER (Italien) **)

V 200 030 27.10.56 Villingen Lübeck 30.04.84 1985 DEHE f. Algerien, ++ 1999 Frankreich
V 200 031 31.10.56 Villingen Lübeck 31.10.84 1984 Cosfer, 1999 Salcef (Italien)
V 200 032 14.11.56 Ffm-Griesh. Oldenburg 25.07.79 ++ 1980 AW Nürnberg
V 200 033 14.11.56 Ffm-Griesh. Lübeck 31.07.84 Hammer Eisenbahnfreunde (MEH)
V 200 034 27.11.56 Hamm P Oldenburg 25.07.79 ++ 1980 AW Nürnberg
V 200 035 23.11.56 Hamm P Lübeck 24.09.78 Heitkamp 7, ++ 1982 AW Nürnberg
V 200 036 30.11.56 Hamm P Lübeck 30.04.84 ++ 1986 Layritz, Penzberg
V 200 037 06.12.56 Ffm-Griesh. Lübeck 30.04.84 1985 DEHE f. Algerien, ++ 1999 Frankreich
V 200 038 14.12.56 Ffm-Griesh. Oldenburg 21.10.80 ++ 1981 AW Bremen
V 200 039 20.12.56 Ffm-Griesh. Lübeck 31.10.84 1984 Cosfer (Ital.), 1988 COMSA (Spanien)
V 200 040 08.01.57 Hamm P Lübeck 30.11.83 ++ 1984 Bw Lübeck
V 200 041 03.01.57 Hamm P Lübeck 31.12.84 1984 Cosfer, 1993 FP, 2002 FER (Italien) **)

V 200 042 25.01.57 HH-Altona Lübeck 23.10.76 ++ 1976 AW Nürnberg
V 200 043 30.01.57 HH-Altona Lübeck 30.11.83 ++ 1987 Layritz, Penzberg
V 200 044 05.02.57 HH-Altona Lübeck 21.10.80 ++ 1981 AW Trier
V 200 045 29.01.57 HH-Altona Lübeck 29.09.82 1984 FP, 2002 FER (Italien) **)

V 200 046 12.02.57 HH-Altona Lübeck 01.04.78 Heitkamp 4, 1979 Arch., ++ Saudi-Arabien
V 200 047 20.02.57 HH-Altona Lübeck 21.03.81 ++ 1983 AW Nürnberg
V 200 048 06.03.57 HH-Altona Lübeck 30.04.84 1987 GEA, dann SNTF, Verbleib Algerien?
V 200 049 26.03.57 HH-Altona Lübeck 30.11.78 1982 FSF, 2002 FER (Italien) **)

V 200 050 24.03.57 HH-Altona Lübeck 29.07.82 ++ 1986 Layritz, Penzberg
V 200 051 11.04.57 HH-Altona Lübeck 30.04.84 1990 FNME, 1998 FSF, 2002 FER (Italien) **)

V 200 052 30.04.57 Ffm-Griesh. Oldenburg 27.05.79 ++ 1979 AW Nürnberg
V 200 053 03.06.57 Villingen Oldenburg 27.01.83 SBB Am 4/4 18466, 1999 EVB, 2006 BSB ***)

V 200 054 27.06.57 Villingen Oldenburg 05.10.77 Heitkamp 2, in Saudi-Arabien 1978 ++?
V 200 055 16.07.57 Villingen Oldenburg 30.12.82 ++ 1986 Layritz, Penzberg
V 200 056 07.04.59 Ffm-Griesh. Oldenburg 21.12.79 ++ 1982 AW Trier
V 200 057 05.02.59 Ffm-Griesh. Oldenburg 14.03.78 ++ 1978 AW Nürnberg
V 200 058 06.03.59 Hamm P Lübeck 30.04.84 Technik-Museum Speyer
V 200 059 11.03.59 Hamm P Oldenburg 22.08.79 ++ 1983 AW Nürnberg
V 200 060 24.02.59 Ffm-Griesh. Lübeck 30.11.83 1986 Impresa Valditerra, 2003 FER (Italien) **)

V 200 061 27.02.59 Ffm-Griesh. Oldenburg 31.03.83 ++ 1986 Layritz, Penzberg
V 200 062 13.03.59 Villingen Lübeck 31.10.84 ++ 1986 Layritz, Penzberg
V 200 063 16.03.59 Villingen Lübeck 30.04.84 ++ 1984 Layritz, Penzberg
V 200 064 25.03.59 Villingen Oldenburg 26.03.80 ++ 1982 AW Trier
V 200 065 24.03.59 Villingen Lübeck 31.12.84 1985 IPE Locomotori (Italien), ++ Italien

Liefer- und Verbleibsliste  Baureihe V 200  0 (ab 1968: 220)     Stand März 2018

Lok- Ab- erstes  letztes  ausge- Zerlegung (++) bzw. Verbleib
nummer nahme Bw Bw mustert 

Hersteller, Baujahre und Fabriknummern

V 200 001 bis 005 Krauss-Maffei 1953 Fabriknummern 17 900 bis 17 904
V 200 006 und 007 MaK 1956 Fabriknummern 2000 006 und 2000 007
V 200 008 bis 025 MaK 1957 Fabriknummern 2000 008 bis 2000 025
V 200 026 bis 050 Krauss-Maffei 1956 Fabriknummern 18 270 bis 18 294
V 200 051 bis 055 Krauss-Maffei 1957 Fabriknummern 18 295 bis 18 299
V 200 056 bis 085 Krauss-Maffei 1959 Fabriknummern 18 565 bis 18 594
V 200 086 Krauss-Maffei 1959 Fabriknummer    18 598

Bestandsentwicklung  Baureihe V 200  0 (ab 1968: 220)

jeweils am Jahresende 1959 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983

Frankfurt-Griesheim 15   –    –    –    –    –    –    –    –    –    –    –    –
Hamburg-Altona 19    –    –    –    –    –    –    –    –    –    –    –    –
Hamm P 32    –    –    –    –    –    –    –    –    –    –    –    –
Kaiserslautern    –   8    –    –    –    –    –    –    –    –    –    –    –
Villingen 20 18 17 15    –    –    –    –    –    –    –    –    –
Würzburg    – 15 15 15    –    –    –    –    –    –    –    –    –
Hannover    – 18 22 22    –    –    –    –    –    –    –    –    –
Braunschweig    –    –    –    – 22    –    –    –    –    –    –    –    –
Oldenburg    –    –    –    – 26 48 47 44 35 16 14 11    –
Lübeck    – 27 31 33 36 35 34 27 27 32 29 24 25

Summe 86 86 85 85 84 83 81 71 62 48 43 35 25

Hersteller, Baujahre und Fabriknummern

V 200 101 und 102 Krauss-Maffei 1962 Fabriknummern 18 993 und 18 994
V 200 103 bis 120 Krauss-Maffei 1963 Fabriknummern 18 995 bis 19 012

V 200 121 bis 124 Krauss-Maffei 1964 Fabriknummern 19 241 bis 19 244
V 200 125 bis 150 Krauss-Maffei 1965 Fabriknummern 19 245 bis 19 270

Liefer- und Verbleibsliste  Baureihe V 200  1 (ab 1968: 221)     Stand März 2018



V 200   111   

V 200 101 27.11.62 Kempten Oberh. 1 26.09.87 1993 Cittadella (Ital.), 2003 SEM Heilbronn
V 200 102 09.01.63 Kempten Oberh. 1 30.06.88 ++ 1992 Maribor (Slowenien)
V 200 103 10.01.63 Kempten Oberh. 1 26.09.87 ++ 1992 Maribor (Slowenien)
V 200 104 18.01.63 Kempten Oberh. 1 30.07.87 ++ 2002 AW Bremen
V 200 105 01.02.63 Kempten Oberh. 1 26.09.87 OSE A 411, ab 2007 EBW, 2010 RTS *)

V 200 106 01.02.63 Kempten Oberh. 1 26.09.87 OSE A 412, ab 2004 EBW, 2010 EGP *)

V 200 107 12.02.63 Kempten Oberh. 1 30.07.87 OSE A 424, ab 2002 OMB/Arriva *), ++ 2012
V 200 108 19.02.63 Kempten Oberh. 1 17.12.87 1991 Bulfone (Italien), ++ 2000
V 200 109 06.03.63 Lübeck Oberh. 1 26.09.87 HSH Nr. 2005, ++ 2004 Albanien
V 200 110 13.03.63 Lübeck Oberh. 1 30.06.88 ++ 1992 Maribor (Slowenien)
V 200 111 15.03.63 Lübeck Oberh. 1 17.12.87 ++ 1992 Maribor (Slowenien)
V 200 112 20.03.63 Lübeck Oberh. 1 30.06.88 OSE A 421, 2002 OMB/Arriva, 2011 Net *)

V 200 113 25.03.63 Lübeck Oberh. 1 30.06.88 ++ 1992 Maribor (Slowenien)
V 200 114 04.04.63 Lübeck Oberh. 1 26.09.87 ++ 1992 Maribor (Slowenien)
V 200 115 05.04.63 Lübeck Oberh. 1 30.06.88 ++ 1992 Maribor (Slowenien)
V 200 116 19.04.63 Lübeck Oberh. 1 30.06.88 DB Museum, DTO Oberhausen
V 200 117 23.04.63 Lübeck Oberh. 1 30.07.87 OSE A 415, ab 2003 EfW *)

V 200 118 29.04.63 Lübeck Oberh. 1 26.09.87 HSH Nr. 2001, ++ 2004 Albanien
V 200 119 10.05.63 Lübeck Oberh. 1 26.09.87 OSE A 422, ab 2002 OMB/Arriva *), ++ 2012
V 200 120 22.05.63 Lübeck Oberh. 1 30.07.87 1993 Cittadella (Italien), 2003 SEM Heilbronn
V 200 121 07.12.64 Villingen Oberh. 1 26.09.87 OSE A 427, ab 2009 SGL *)

V 200 122 10.12.64 Villingen Oberh. 1 26.09.87 OSE A 420, ab 2003 EfW *)

V 200 123 21.12.64 Villingen Oberh. 1 17.12.87 ++ 1992 Maribor (Slowenien)
V 200 124 31.12.64 Villingen Oberh. 1 30.07.87 OSE A 419, ab 2010 SGL *)

V 200 125 12.01.65 Villingen Oberh. 1 17.12.87 HSH Nr. 2003, ++ 2017 ?
V 200 126 27.01.65 Villingen Oberh. 1 17.12.87 OSE A 425, ab 2002 OMB/Arriva *), ++ 2012
V 200 127 04.02.65 Villingen Oberh. 1 30.06.88 OSE A 426, ab 2002 OMB/Arriva *), ++ 2012
V 200 128 18.02.65 Lübeck Oberh. 1 17.12.87 ++ 1992 Maribor (Slowenien)
V 200 129 19.02.65 Lübeck Oberh. 1 17.12.87 OSE A 414, ab 2002 OMB/Arriva *), ++ 2012
V 200 130 26.02.65 Lübeck Oberh. 1 17.12.87 ++ 1994 FERVET (Italien)
V 200 131 09.03.65 HH-Altona Oberh. 1 17.12.87 HSH Nr. 2004, ++ 2004 Albanien
V 200 132 16.03.65 HH-Altona Oberh. 1 30.06.88 ++ 1992 Maribor (Slowenien)
V 200 133 30.03.65 HH-Altona Oberh. 1 17.12.87 OSE A 413, ab 2002 OMB/Arriva *), ++ 2012
V 200 134 08.04.65 HH-Altona Oberh. 1 17.12.87 OSE A 418, ab 2007 EBW, 2010 RTS *)

V 200 135 20.04.65 Kempten Oberh. 1 30.06.88 ab 1993 Barbara Pirch, ab 2008 BEG, 2017 BLC
V 200 136 06.05.65 Kempten Oberh. 1 30.06.88 OSE A 417, ab 2004 imoTans, 2006 EGP *)

V 200 137 07.05.65 Kempten Oberh. 1 30.06.88 OSE A 430, ab 2002 OMB/Arriva *), ++ 2012
V 200 138 14.05.65 Kempten Oberh. 1 30.06.88 OSE A 428, ab 2002 OMB/Arriva *), ++ 2012
V 200 139 11.06.65 Kempten Oberh. 1 17.12.87 ++ 1992 Maribor (Slowenien)
V 200 140 01.06.65 Kempten Oberh. 1 30.06.88 HSH Nr. 2002, ++ 2004 Albanien
V 200 141 15.06.65 Kempten Oberh. 1 30.06.88 ++ 1992 Maribor (Slowenien)
V 200 142 22.06.65 Kempten Oberh. 1 30.06.88 ++ 1992 Maribor (Slowenien)
V 200 143 05.07.65 Kempten Oberh. 1 30.06.88 ++ 1992 Maribor (Slowenien)
V 200 144 16.07.65 Villingen Oberh. 1 30.06.88 ++ 1992 Maribor (Slowenien)
V 200 145 30.07.65 Villingen Oberh. 1 30.06.88 OSE A 423, ab 2002 OMB/Arriva *), 2011 Net

Lok- Ab- erstes letztes ausge- Zerlegung (++) bzw. Verbleib
nummer nahme Bw Bw mustert 

Liefer- und Verbleibsliste  Baureihe V 200  1 (ab 1968: 221)     Stand März 2018

V 200 146 04.08.65 Lübeck Oberh. 1 30.06.88 OSE A 429, ab 2002 OMB/Arriva *), ++ 2012
V 200 147 09.09.65 Lübeck Oberh. 1 30.06.88 OSE A 416, ab 2008 BE *)

V 200 148 01.09.65 Villingen Villingen 01.10.74 ++ 1975 AW Nürnberg
V 200 149 10.09.65 Villingen Oberh. 1 30.06.88 ++ 1992 Maribor (Slowenien)
V 200 150 28.09.65 Villingen Oldenburg 21.10.80 ++ 1981 AW Bremen

Anmerkungen:
Bei Verkäufen sind etwaige Zwischenhändler nicht genannt.
*) Lok im Jahr 2002 durch Prignitzer Eisenbahn-Gesellschaft (PEG) aus Griechenland reimportiert

Abkürzungen:
BE Bentheimer Eisenbahn
BEG Bocholter Eisenbahngesellschaft
BLC Bahnlogistik24 GmbH
DTO Dampflok-Tradition Oberhausen (Verein 2017 aufgelöst)
EBW EBW Cargo
EfW EfW Verkehrsgesellschaft
EGP Eisenbahngesellschaft Potsdam
HSH Albanische Eisenbahnen
Net Netinera Deutschland GmbH
OSE Griechische Staatsbahnen
OMB/
   Arriva Ostmecklenburgisches Bahnwerk bzw. Arriva Werke Nord, Neustrelitz
RTS Rail Transport Service GmbH
SEM Süddeutsches Eisenbahnmuseum, Heilbronn
SGL Schienen-Güter-Logistik GmbH

Quellenhinweis:
Die Statistik wurde mit Hilfe der „Lok-Datenbank“ (Kontakt über lok-datenbank.de) aktualisiert.

Lok- Ab- erstes letztes ausge- Zerlegung (++) bzw. Verbleib
nummer nahme Bw Bw mustert 

Bestandsentwicklung  Baureihe V 200 1 (ab 1968: 221)

jeweils am Jahresende 1965 1970 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1982 1986 1987

Hamburg-Altona   6   –   –   –   –   –   –   –   –   –   –   –   –
Kempten 16 16 14 12   –   –   –   –   –   –   –   –   –
Lübeck 15 21 21 21 22 22 22   8   8   –   –   –   –
Villingen 13 13 15 16 27 20   –   –   –   –   –   –   –
Oldenburg   –   –   –   –   –   7 22 28 28   –   –   –   –
Gelsenkirchen-Bismarck   –   –   –   –   –   –   5 13 13 48   –   –   –
Oberhausen 1   –   –   –   –   –   –   –   –   –   – 48 48 21

Summe 50 50 50 49 49 49 49 49 49 48 48 48 21
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Mit einem Dienstalter von über 40 Jahren gehört die Baureihe 218  

zu den Loktypen der DB, die am längsten zuverlässig ihren harten Alltagsdienst 

verrichten. Schon 2007 war nur noch die Hälfte der einst stolzen Flotte von über 

400 Maschinen im Einsatz. Ein Rest bestand steht jedoch immer noch der DB AG 

zur Verfügung und jubelt bei Anfahrten den Gesang des Abgasturboladers in die 

Luft. Das reich bebilderte EJ-Extra widmet sich diesem „modernen Klassiker“ – 

und die RioGrande-Filmprofis zeigen auf der beiliegenden DVD ein ausführliches 

Porträt, das vor allem die Zeit bei der DB AG mit tollen Betriebsaufnahmen und 

ausführlichen technischen Details unter die Lupe nimmt.

116 Seiten, DIN-A4-Format, Klebebindung, über 150 Abbil dungen, inkl. 

RioGrande-DVD „Die Baureihe 218“ (Lauf zeit 64 Minuten)

Best.-Nr. 701702 | € 15,–
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Die Baureihe 218
Laufzeit 64 Minuten

Mit DVD
Laufzeit 64 Minuten

Technik, Einsatz, Varianten, VerbleibSPECIALS: Baureihen 210 und 217
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B 10533 F  -  ISBN 978-3-89610-693-3  -  www.eisenbahn-journal.de  -  Best.-Nr. 70 17 02

Deutschland € 15,00
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Mit DVD
52 Minuten

Wilhelm Tell 
    Express

Bahnreise über
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anno 1994
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Plus Trailer und Ausschnitte 

von RioGrande-Filmen

Gotthardbahn
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EJ-Sonderausgabe 2/2018 erscheint im Juli 2018

EISENBAHN IN DER EIFEL
Eifelstrecke Köln – Gerolstein – Trier | Vergessene Nebenbahnen
Schmalspurige Brohltalbahn | Bahnbetriebswerke in der Eifel

Extra-Ausgabe 1/2018: 
Baureihe V 200
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EJ-Special 2/2018 erscheint im September 2018

V 100 DB
Technik und Bauartunterschiede | 745 Loks bundesweit im Einsatz
Verkäufe ins Ausland | Aktuell: V 100 bei privaten EVU in Deutschland



TE
ST

A
N

G
EB

O
T 

 SO
N

D
ER

AU
SG

A
BE

N

Baureihen und Loktypen, Bahnregionen und Strecken, Historie und Eisenbahntechnik – die sechsmal jährlich erscheinenden Vorbild-Sonderausgaben 
des Eisenbahn-Journals bieten fachkundige Texte und Bilder der Extraklasse. Und zweimal pro Jahr sogar extradicke 116 Seiten Umfang inkl. vollwertiger, 

professionell produzierter Video-DVD! Überzeugen Sie sich von dieser absoluten Pflichtlektüre für alle Eisenbahnfans – und sparen Sie dabei!

Name, Vorname

Straße, Haus-Nr.

PLZ, Ort

Datum, Unterschrift

* Nutzen Sie unser Testangebot: Genießen Sie pünktlich und 
frei Haus die nächsten 3 Vorbild-Sonder aus gaben des Eisen-
bahn-Journals (davon eine Extra-Ausgabe inkl. Video-DVD), 
bezahlen Sie aber nur 2 Aus gaben! Als Dankeschön erhalten 
Sie den 40-Minuten-Film „Die Baureihe V 200“ aus der Reihe 
Stars der Schiene. Seltene Szenen aus den Planeinsatzjahren 
1958 bis 1988 sind natürlich enthalten.

Das sind Ihre Vorteile:

Ich erhalte pünktlich und frei Haus die nächsten drei Sonderausgaben des Eisenbahn-Journals für nur € 24,90 statt € 40,–. So spare ich € 15,10 
(= 35%!) zum Einzelverkaufspreis der drei Ausgaben und erhalte als Dankeschön den RIOGRANDE-Film „Die Baureihe V 200“. Wenn mir die 
Eisenbahn- Journal-Sonderausgaben gefallen, erhalte ich ab der vierten Ausgabe automatisch ein Sonderausgaben-Jahresabo über sechs 
Ausgaben zum günstigen Abopreis von nur € 66,– im Inland (Ausland € 76,80). Damit spare ich 15 % im Vergleich zum Einzelverkaufspreis 
und verpasse keine Ausgabe. Haben mich die Sonder- und Specialausgaben nicht überzeugt, so teile ich dies innerhalb einer Woche nach 
Erhalt der dritten Ausgabe der FUNKE direkt GmbH, Aboservice, Postfach 104139, 40032 Düsseldorf schriftlich mit dem Vermerk „Keine 
weitere Ausgabe“ mit – und die Sache ist für mich erledigt. Mein Geschenk darf ich auf jeden Fall behalten.

PLUS der Eisenbahn d

�

UNSER TESTANGEBOT

Unser Dankeschön  
für Ihr Vertrauen

Das Wirtschaftswunder hatte auf DB- 
Gleisen einen klingenden Namen: V 200.  

Unser RioGrande-Film zeichnet die 
Geschichte der roten Brummer nach.  

Mit seltenen historischen Szenen.

TESTEN, SPAREN, GESCHENK KASSIEREN

Zu Ihrer Sicherheit: Kreditkartenzahlung ist nur möglich bei tele-
fonischer Bestellung unter 0211/690789-985 oder online unter 
www.eisenbahn-journal.de/abo.

 www.eisenbahn-journal.de/abo

Q  Rechnung Aktionsnummer 0118EX

nur

€ 24,90*
inkl. Porto

S
ym

b
o
la
b
b
ild

u
n
g
e
n

Die Sonderausgaben des Eisenbahn-Journals zum Kennenlernen – 
3 lesen, 2 bezahlen, 1 Geschenk kassieren

Q 

 Zusätzlich wähle ich ohne weitere Verpflichtungen ein Gratis-Probeheft von 
 Q  ModellEisenBahner     Q  MIBA     Q  Eisenbahn-Journal     Q  MIBA Spezial

�

O  SEPA Lastschrift (Konto in Deutschland)

Geldinstitut

IBAN

BIC

– – – – I – – – – I – – – – I – – – – I – – – – I – –

– – – – – – – – I – – –

Ich ermächtige die FUNKE direkt GmbH, Düsseldorf, Zahlungen von 
meinem Konto mittels SEPA-Basislastschrift einzuziehen und weise 
mein Kreditinstitut an, die Lastschriften einzulösen. Die Vorankündi-
gungsfrist für den Einzug beträgt mindestens 4 Werktage. Hinweis: 
Ich kann innerhalb von 8 Wochen die Erstattung des belasteten Be-
trages verlangen.



Besuch der alten Damen

www.roco.cc
Weitere Informationen auch bei unseren Vertriebspartnern.

Um das gestiegene Verkehrsaufkommen auch auf den nicht elektrifizierten Hauptstrecken zu bewältigen, schaffte die Deutsche 

Bundesbahn ab dem Jahre 1962 insgesamt 50 Lokomotiven der Baureihe V 200.1 an. Sie unterschieden sich von den Vorgän-

germaschinen durch leistungsstärkere Motoren. Diese wurden für immer längere und damit schwerere Reisezüge notwendig. 

Zu den Haupteinsatzgebieten zählten die Strecken zwischen Kempten und Lindau, Offenburg und Konstanz sowie die bekannte 

Vogelfluglinie zwischen Deutschland und Dänemark. In ihrem Lokleben wurden die Lokomotiven später zur Baureihe 221 umge-

zeichnet und erhielten oftmals eine ozeanblau-beige Lackierung.

Art. Nr. 73820

Diesellokomotive BR 221, DB

Art. Nr. 73821

Art. Nr. 79821

Art. Nr. 73822

Diesellokomotive BR 221, DB

Art. Nr. 73823

Art. Nr. 79823


