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Vorwort

Nach meinen ersten Erinnerungen an die sowje-
tischen Lokomotiven befragt, fallt mir spontan
das laute Motorengerdusch ein. Im Jahre 1968 —
meine frihe Kindheit - hatte in Thiringen der
Lokomotiveinsatz der V 200 begonnen. Meine
Eltern hatten eine Wohnung mit einem fantasti-
schen Blick Uber die Stadt Eisenach, auch be-
kannt als Wartburgstadt. Das Wohnstubenfen-
ster - mein damaliger Lieblingsplatz - ermog-
lichte es mir, an einem einzigartigen Schauspiel
teilzuhabon: Auo dom Oocton dor Stadt, hior bo
fand sich der ausgedehnte Giterbahnhof, ver-
nahm man ein eigentUmliches »Hupkonzert«,
die Ausfahrt eines schweren Giiterzuges kin-
digte sich an. Wenig spater begann ein lautes,
uniberhtrbares Motorentrommeln: die Loko-
motiven der Baureihe V 200 fuhren an. Zunachst
konnte man den Zug nur horen. Wenig spaéter,
das Geriusch der Lokomotiven wurde noch
vernehmlicher, konnte man den Zug sehen. Ei-
ne, mitunter auch zwei V 200 an der Spitze des
Zuges versuchten, laut trommelnd Anlauf fiir die
baldige Bergfahrt zu nehmen. Héufig geselite
sich noch eine dritte Lokomotive hinzu, am
SchluB des Giterzuges schob dann eine weite-
re V 200 nach. Ich erinnere mich noch an die ro-
te Lackierung, die silbrig glanzenden Lokomotiv-
décher, die die V 200 unverwechsclbar mach
ten. Die lange Wagenschlange fuhr gen Westen
die Rampe hinauf, bald war von dem Zug nichts
mehr zu sehen, wohl aber zu horen. Die Loko-
motiven arbeiteten schwer. Das Trommeln woll-
te nicht aufhéren... und dann, auf einmal war
Ruhe - die Lokomotiven hatten den Forthaer
Tunnel erreicht, die Rampe war genommen.

Ob nun derartige Eindriicke meinen Wunsch be-
stirkten, eine Lehre bei der Eisenbahn aufzuneh-
men, sel dahingestellt. Als ich 1982 meine Be-
rufsausbildung bei der Deutschen Reichsbahn
begann, war an ein Verschwinden der sowjeti-
schen GroBdiesellokomotiven noch nicht zu den-
ken — schon gar nicht an ein schnelles Ende der
DDR.

In den Dahnbetriebswerken versuchte man — im
Kampf gegen Ersatzteilmangel und unter dem
Druck der zentralen Planvorgaben - die Einsatz-
fahigkeit der sowjetischen Lokomotiven zu si-
chern. Die Beférderungsleistungen der Deut-
schen Reichsbahn emeichten in den achtziger
Jahren neue Hohepunkte, die Lokomotiven wur-
den oft bis an ihre Leistungsgrenze gefordert,
Den tagtaglichen Einsatz der sowietischen Loko-
motiven galt es zu sichem, und ich kam mit den
fremdartigen GroBdiesellokomotiven in engste
Beriihrung.

Vielen Eisenbahnfreunden in Ost und West sind

die Diesellokbaureihen 220 und 232 der ehemali-
gen Deutschen Reichsbahn bekannt. Falschii-
cherweise werden sie meist allesamt ais »laiga-
trommeln« bezeichnet. Doch nur die V 200 hat
Anspruch auf diesen »Titel«. Warum diesen Lo-
komotiven diese Bezeichnung anhaftet, soll die
Geschichte dieses russischen Urgesteins auf
deutschen Gleisen erklaren.
Die Geschichte der sowjetischen Dieselloks in
Deutschiand beginnt eigentlich bereits mit der
Grindung dor DDR am 7. Olktober im Jahre
1949. Mit diesem Ereignis wurden auch die Wei-
chen fir die Eisenbahn Ostdeutschlands gestellt.
Mit der Bildung der beiden deutschen Staaten
ging die Trennung ehemals einheitlicher Struktu-
ren und Systeme einher. So wurde auch die alte
Deutsche Reichsbahn in zwei neue Bahnverwal-
tungen aufgegliedert. Beide Bahnverwaltungen,
die Deutsche Bundesbahn (DB) in der Bundesre-
publik und die Deutsche Reichsbahn (D) in der
DDR, gingen getrennte Wege, den politischen
Zielen des jeweiligen Staates folgend.
Im Zuge der Traktionsumstellung bei der Deut-
schen Reichsbahn kam es ab 1966 zu einer
ngelegten Beschaffung sowjetischer GroB-
diesellokomotiven. Diese allgegenwartigen
Streckendiesellokomotiven préagten in den fol-
gondon zwanzig Jahren dae Betriebsgeschehen
der DR nachhaltig. Mit einer riesigen Stuckzahl
von insgesamt 1251 gelieferten Lokomotiven, in
finf Baureihen gegliedert, aber zu einer Lokomo-
tivlamilie gehdrend, bildeten sie das Riickgrat
der Dieseltraktion.
Die Initiativen vieler Eisenbahner, die den sowje-
tischen Lokomotiven beim »Deutschlemen« hal-
fen, ichten letztlich den erfolgrei Be-
triebsein arm?glu der Triebfahrzeuge. W%mmmmw
tig die Probleme waren, die die Beheimatung der
sowjetischen Lokomotiven mit sich brachten,
kann aus heutiger Sicht wohl kaum umfassend
nachvollzogen werden. Dennoch soll der Versuch
unternommen werden, auch auf diese Fragen
einzugehen.
Doch wie kamen diese Lokomotiven auf deut-
ache Gleise? Um dicac Frage boantworton zu
kénnen, erscheint es notwendig, noch einmal auf
den Werdegang der Deutschen Reichsbahn in
der DDR einzugehen. Nur so sind Entscheidun-
gen und Entwicklungen, die letztendlich zum Ein-
satz sowjetischer GroBdieselloks filhrten, nach-
vollziehbar. Ebenso darf hierbei der Lokomotiv-
bau der DDR nicht unberticksichtigt bleiben,
brachte er doch Lokomotiventwicklungen zu-
stande, die in ihrer Konzeption und Leistungs-
fahigkeit neue MaBstibe fir den Lokomotivein-
satz bei der Deutschen Reichsbahn setzten. Die
DDR entwickelte sich in den sechziger und sieb-

5



Sommer 1989, Bahnbetriebswerk Frankfurt/Oder -
neben der im tiglichen Betriebseinsatz befindlichen
130 019 sind die Reste einer zur Verschrottung anste-
henden Dampfiokomotive zu sehen. Als dieses Foto
entsiand, giaubte woni niemana garan, das wenige
Jahre spéter auch die Maschinen der BR 130 dieses
Schicksal areilen wird.

Foto: Gerald Jaster

ziger Jahren zu einem der vielseitigsten Schie-
nentahrzeugexporteure der Welt.

Die politische Wende in der DDR ging auch an
der Eisenbahn nicht spurlos vorbei. Es kam, wie
es kommen muBte; mit der Vereinigung der bei-
den deutschen Staaten endeten auch die bishe-
rigen Wege der Deutschen Reichsbahn und der
Deutschen Bundesbahn. Zwei Bahnverwaltun-
gen, die in ihrer politischen und wirtschaftlichen
Struktur verschiedener nicht gein konnten, stellen
sich nunmehr vereint den Transportaufgaben der
Gegenwart, Altes und Vertrautes verschwindet
aus dem Blickfeld; neue Aufgaben verlangen
neue Lésungen. Die neue Bahn geht neue Wege.
Von den sowjetischen GroBdiesellockomotiven
sind heute nur noch die Dienste der BR 232/234
gefragt. Die Baureihen 220, 230, 231 und 242
sind aus dem Betriebsdienst ausgeschieden,
Als die derzeit leistungsstarkste Strecken-Diesel-
lokomotive hat sich die Baureihe 232 auch auf
den Strecken der alten Bundeslénder einen Na-
men gemacht. Inre Bewahrtheit und ihre Robust-
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heit, von den Lokfihrern der DR seit langem
schatzt, konnten nun auch viele Bundesbahnlgﬁ:
flihrer Uberzeugen.

Dennoch, in einigen Jahren werden wohl nur
noch wenige - zudem vielfach veranderte Exem-
plare der BR 232/234 - an die einst groBen Zei-
ten dieser Ungetiime auf den deutschen Schie-
nen erinnern, die gut 25 Jahre mafgeblichen An-
teil an der Zugforderung der Deutschen Reichs-
bahn hatten.

Das vorliegende Buch entstand mit der Absicht,
ein Stiick jingerer Eisenbahngeschichte zu do-
kumentieren und gleichzeitig einem persdénlichen
Interesse an den sowjetschen GroBdieselloko-
motiven nachzukommen.

Aus aktuellem AnlaB, dem zahlreichen Ausschei-
den der als »~Taigatrommel«, \Wummes, »Ludmil-
la« oder »Taigalokomotive« bezeichneten Trieb-
fahrzeuge und der aktiven Ubemahme der BR
232/234 in die Deutsche Bahn AG, soll in diesem
Buch die Geschichte der sowjetische Dieselloks
der deutschen Bahnen nachgezeichnet werden.

Um dem aktuellen Bezug zu entsprechen, wer-
den fiir die Beschreibung der Lokomotiven die
»neuen«, seit 1, Januar 1992 geltenden Baurel-
henbezeichnungen verwendet. Dennoch mogli-
che Verwechslungen mit anderen (bei der Deut-
schen Bundesbahn zuvor genutzten) Bezeich-
nungen mogen durch folgende Aufiistung ver-
mieden werden:

BR 220 (ex BR 120 bzw. V 200 der DR ),
BR 230 (o= BR 130 dor DR,

BR 231 (ex BR 131 der DR),

BR 232 (ex BR 132 der DR ),

BR 242 (ex BR 142 der DR ) und

BR 234 ( durch Umbau aus der BR 232

entstanden ).

Dem Leser sei vorweg gesagt. daB dies kein
lickenloser Lokomotiviebenslauf werden sollte,
sondern eine Wurdigung dieser einzigartigen
Baureihenfamilie. In das Buch flossen eigene Er-
fahrungen, Inhalte vieler Veroffentlichungen so-
wie zahlreiche Gesprdche mit Eisenbahnern ein.
Anhand von Zeichnungen und Fotos sollen We-
sen und Erscheinung dieser Lokomativen noch
einmal aufleben, gleichsam die markanten Unter-
schiede innerhalb dieser groBen Lokfamilie offen-
bart werden. Fir die Modelliebhaber und Um-
bauexperten mbgen die detaillietten Ubersichts-
zeichnungen als Grundlage dienen, die zahlrei-
chen Vananten nachzubilden,

Wenn das Pfeifen und Dréhnen verstummt, neue
Triebfahrzeuge den Dienst der sowjstischen Die-
sel Ubernehmen, so bedeutet dies auch das En-
de einer Ara. Es bleibt abzuwarten, wievielen die-
ser sowjetischen GroBdiesellokomotiven eine
Zukunft - nicht nur auf deutschen Gleisen - be-
schieden sein wird.

Den Bestrebungen vieler engagierter Eisenbahn-
freunde, mit dem Erhalt einiger sowjetischer Die-
selloks auch kinftig den Reiz dieser Lokomoti-
ven zu vermitteln, spreche ich meine Hochach-
tung aus und hoffe, auch mit diesem Buch einen
dokumentarischen Beitrag zu leisten.

Zu danken habe ich den vielen Eisenbahnern der
ehemaligen Deutschen Reichsbahn, die mir Ma-
terial und wertvolle Auskinfte gaben. Besonderer
Dank gilt hierbei den Hemren Uwe Leifheit, Hart-
mut Stunz, Hans Dorschel und Gerald Jaster.
Den Gutachtern Herrn Dr. Johannes Feihl und
Herrn Uwe Lademann sowie dem transpress-
Verlag mochte ich flr die Unterstiitzung und die
konstruktive Zusammenarbeit danken.

Eisenach/ Lostau im Sommer 1995
Eckart Weber
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Zwe| Traktionsarten im Einsatz - 120 336 und 52 9426
vor einem Braunkohleganzzug am 5. Juli 1975 bei
Groibern.

Foto: Hans Ddrschel
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Die Geschichte der
sowjetischen Dieselloks
auf deutschen Gleisen

Strukturwandel bei der Deutschen
Reichsbahn

Mit der Griindung der DDR galt die Deutsche
Reichsbahn (DR) — der alte Name blieb — fortan
als ein »Volkseigener Betrieb (VEB)«, eingebettet
in das sozialistische Wirtschaftssystem. lhrer
Hauptaufgabe, dem Transport von Gltemn und
Personen, muBte sie sogleich gentgen. So klar
wie diese Vorgaben waren auch ihre Probleme.
Die ihr verblicbonen Lolkomotiven und Wagen dor
einstigen Deutschen Reichsbahn konnten diese
Leistungen nicht erbringen. Rein zahlenmaBig
waren die Transportkapazitaten nicht ausrei-
chend — das Erbe des Zweiten Weltkrieges laste-
te schwer. Weiterhin machten sich der techni-
sche Zustand und das oft hohe Alter der Fahr-
zeuge als sehr kritisch flir einen reibungslosen
gg:rieb bemerkbar. Abhilfe war hier dringend ge-
en.

Die Beschaffung neuer Fahrzeuge wurde somit
zu einer Notwendigkeit. Da jedoch an allen Ecken
und Enden des neuen Wirtschaftssystems der
Aufbau einsetzte und Industriekapazitdaten rar
waren, war guter Rat teuer. Die DDR hatte sich
zum Sozialismus bekannt und war daher fir In-
vestitions- bzw. Kapitalhilfe aus den westlichen
Industriestaaten géinzlich unakzoptabel. Zwar
konnte aus der Sowjetunion Hilfe erwartet wer-
den, nicht aber sobald. Zu groB waren die Ver-
wistungen und die Schaden, die der deutsche
Faschismus im Laufe des Zweiten Weltkrieges in
der Sowjetunion hinterlassen hatte. Die Staaten
des Balkans waren ebenso unfdhig zur Hilfe,
auch sie kdmpften mit den Folgen des Krieges.
Somit ?jlt es, innerhalb der juw DDR die ei-
genen Mdoglichkeiten zu ergri und mit den
Gegebenheiten klarzukommen. Bemerkenswerte
Aktivitaten pragten diese Zeit, ein neuer Optimis-
mus befiligelte vielerorts die Menschen. Bei der
Suche nach Lésungen wurde oftmals, aus heuti-
ger Sicht kaum geblihrend einschétzbar, GroBar-
tiges vollbracht. Auch die Eisenbahner entwickel-
ten ein neues Verstandnis fUr ihre Situation. An-
statt vor den schier uniésbaren Problemen zu ka
pitulieren, wurden neue Wege beschritten. Als ein
Land mit wenig Bodenschatzen und der damals
nicht gegebenen Moglichkeit des Imports hoch-
wertiger Rohstoffe war auch fiir die Eisenbahn
ein gravierendes Problem entstanden.
Steinkohle zur Feuerung der Dampflokomotiven
war so gut wie nicht vorhanden, mit der Teilung
Deutschlands wurde Ostdeutschland von den
Steinkohlevorkommen im Westen abgeschnitten.
Die auf dem Territorium der DDR reichlich vor-
handene, aber nur teilweise erschlossene Braun-
kohle war fortan der Hauptenergietrager. Die

Deutsche Reichsbahn entsprach dem mit der
Umriistung der Dampflokomotiven auf das 1949
erfundene nte »Tote Feuerbett«. Eine
einfache Steinschicht auf dem Rost der Dampflo-
komotiven ermdglichte die Verbrennung von
Braunkohle auf den breiten Spalten der Stein-
kohlenroste. Eine weitere Lésungsmdglichkeit
stellte der Umbau vieler Lokomotiven auf Koh-
lenstaubfeuerung dar. So konnte der reichlich an-
fallende Braunkohlenstaub zum Betrieb von
Dampflokemotiven gonutst wordon.

Dennoch waren damit die eigentlichen Probleme
nicht zu lésen. Neue Lokomotiven wurden ge-
braucht. Von einer baldigen Traktionsumsteliung
war zum damaligen Zeitpunkt noch keine Rede.
Die Dampflokomotive galt zu jener Zeit immer
noch als das Haupttraktionsmittel. In der Folge
wurden von 1954 bis 1960 anndhernd 360 Neu-
baudampfiockomotiven in Dienst gestellt. Als Bei-
spiele fir diese Dampflokomotivneubauten in der
DDR stehen die Maschinen der BR 23" und der
BR 65", die speziell fur Braunkohlenfeuerung
ausgelegt wurden und eine Hochstgeschwindig-
keit von 110 km/h bzw. 90 km/h besaBen. Eben-
so wurden Giterzuglokomotiven der BR 50°und
der BR 83*gebaut.

An neue Traktionsarten wurde gedacht, jedoch
lieBen die realen Méglichkeiten ohnehin eine Ent-
wicklung und Konstruktion neuer Elektro- bzw.
Diesellokomativen kurzfristig nicht zu.

Die Beschaffung von Neubaudampflokomoti-
ven stabilisierte die Einsatzfahigkeit des Loko-
motivparks der Deutschen Reichsbahn, auf vie-
le Altbaulokomotiven konnte aber noch immer
nicht verzichtet werden. Die DR war daher ge-
zwungfn. neben der planméBigen Erhaltung ih-
rer tokomotiven in den Ausbesserungswerken
zusatzlich weitere Rekonstruktionen bestehen-
der Dampflok-Baureihen vorzunehmen. Die da-
durch gebundenen Kapazitaten standen einer
maglichst raschen Entwicklung neuer Lokomo-
tiven und damit einer baldigen Traktionsumstel-
lung entgegen.

Erstim Jahre 1860 endete im VEB Lokomotivbau
»Karl Marx« Babelsberg die Dampfiokomotivpro-
duktion. Im Rahmen der bevorstehenden Trakti-
onsumstellung traf man Vorbereitungen zum Bau
von Diesellokomotiven. Dem internationalen
Trend (so auch den Diesellokentwickiungen der
Deutschen Bundesbahn) folgend, entstand in der
DDR eine Konzeption flir den Bau und die Kon-
struktion von Diesellokomotiven fir den Einsatz
im Strecken- bzw. Rangierdienst. Die bisherige
Beschrankung auf Diesel-Kleinlokomotiven sollte
mit der Entwicklung von entsprechenden Diesel-
motoren und Ubertragungsgetrieben Gberwun-
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den werden. Als wesentliche Vorstufe der
Strevhe ivselluhunwotiven mul der Bau dieser
Kleinlokomotiven allerdings gewdlrdigt werden.
Mit Blick auf neue Traktionsmittel boten neben
der Dieseltraktion die elektrischen Triebfahrzeuge
die wohl groBten Vorteile einer zukunftstrdchtigen
Lokomotivgeneration. Bereits die bisher gebau-
ten Altbau-Elloks wiesen zum damaligen Zeit-
punkt ein hohes technisches Niveau auf, ihre
Grundbkonzepte waren arprabt und bewdhrt Al
lerdings verfigte die Deutsche Reichsbahn we-
der (iber eine entsprechende Anzahl elektrischer
Lokomotiven noch Uber die nétige technische In-
frastruktur, die kaum bzw. nur teritorial eng be-
grenzt gegeben war.

Um die Vorteile der Elektrifizierung effizient zu
nutzen, bedurfte es eines zielgerichteten Aufbau-
es des elektrischen Streckennetzes. Hierbei tra-
ten bei der Deutschen Reichsbahn in jenen Jah-
ren erhebliche Schwierigkeiten auf, denn volks-
wirtschaftlich war der Realisierung von Elektrifi-
zierungsvorhaben nicht der ndtige Viorrang ein-
gerdumt worden. Auch war man mit dem Wie-
deraufbau kriegsbedingt zerstorter bzw. im Zuge
von Reparationsleistungen abgebauter Elektrifi-
zierungsanlagen beschaftigt. So wurde der elek-
trischie Betrieb i Raw in Maydebury-Halle-Leip-
zig-Dessau ab 1955 wiederaufgenommen. Die
im Raw Dessau aufgearbeiteten Elektrolokomoti-
ven aus Vorkriegsbestéanden erbrachten die er-
sten Zugtorderungsleistungen. Flr eine weiter-
fuhrende Neuelektrifizierung fehiten die Voraus-
setzungen, um kurzfristig eine groBangelegte
Fertigung von Apparaturen, Anlagen und Loko-
motiven fir den sleltriechen Zuguerkahr 71 ar.
méglichen. Auch bremste der hohe Investitions-
aufwand derartige Vorhaben.

Das alles trug dazu bei, daB der Strukturwandel
in der Zugférderung der DR iiber einen langeren
Zeitraum nur ortlich Fortschritte zeigte. Eine um-
fassendere Traktionsumstellung solite erst mit
dem Erstarken der Wirtschaftskraft der DDR An-
fang der sechziger Jahre zu verspiren sein.

Traktionsumstellung -
die Diesellokentwicklung der DDR

Import-Diesellokomotiven in grofer Stiickzahl
bei der Deutschen Reichsbahn einzusetzen, war
in den flnfziger Jahren nicht absehbar. Die DDR
befand sich an Anfany eines sigenen Entwick-
lungsprogrammes flr Dieseltriebfahrzeuge.

Die DR verfugte Uber keine einzige Grofdiesello-
komotive, die als Grundiage weiterer Entwicklun-
gen dienen konnte. Da die Dieseltraktion aber el-
ne sehr glnstige Alternative 1Ur den Dampfloko-
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motiveinsatz darstellte, schenkte die Deutsche
Reichsbahn diesem Traktionsmitte! bereits 1952
groBere Aufmerksamkeit. Erste Forderungen an
die Industrie, doch alsbald Diesellokomotiven
bereitzustellen, wurden schon 1953 geduBert.
Die sich anschiieBenden Entwicklungsarbeiten
begannen aber nur zogerlich.

Die SED, die flhrende Kraft der DDR, verlieh im
Juli 1955 der Forderung nach Anwendung mo-
darmar Tachnik im \arkehrewaean Narhein ek
Der politisch-ideologische EinfluB der SED wurde
tiber die eigens eingerichtete »Politische Verwal-
tung der DR« ausgelibt, die auch die Traktions-
umstellung unter den konkreten gesellschaftspo-
litischen Vorgaben vorantreiben sollte. Die DR
kampfte zum gleichen Zeitpunkt vielerorts noch
immer mit einem Uberalterten Dampfiokomotiv-
park. Die Entscheidl.lrlg| zum Bau modemer Lo-
komotiven war jedoch richtungsweisend und
zeitgemaf. Der absehbare Einsatz modemer Lo-
komotiven stérkie den Optimismus vieler Eisen-
bahner und half bei der Meisterung der oft
schwierigen Alltagsprobleme. Im Siebenjahrplan
der DDR von 1958 bis 1965 sah man bereits vor,
daB 1965 jeweils 13 % der Transportleistungen
durch Elektro- und Dieseltriebfahrzeuge erbracht
werden sollten. Der Realisierung devartig ehrgei-
ziger Planvorgaben standen jedoch die nur be-
grenzten materiell-technischen Mdoglichkeiten
der DDR-Volkswirtschaft gegentber.

Mit der Aufsteilung des Typenprogramms fur Die-
seltriebfahrzeuge begannen die systematischen
Entwicklungsarbeiten. Die Anzahl der neuen
Triebfahrzeugtypen war auf ein MindestmaB zu
haerhranken Finhaitlicha Maerhinananlagan
und austauschbare Hauptbaugruppen sollten
weitere Merkmale der kinftigen Lokomotivbau-
reinen darstellen. Dieser Grundgedanke zielte auf
einen hohen Vereinheitlichungsgrad der neuen
Triebfahrzeuge.

Es kristallisierten sich Dieseltriebfahrzeuge mit
vier Motorleistungen heraus: 150 PS, 600 PS,
1800 PS und 2400 PS. Triebfahrzeuge dieser Lei-
stungsklassen soliten fast alle Dampflokomotiv-
baureihen ersetzen kdnnen.

Als Hauptantriebsaggregate der neuen Triebfahr-
zeuge kamen schnelldrehende oder langsamdre-
hende Dieselmotoren in Betracht. Beide Prinzipi-
en waren bereits bei anderen Bahnverwaltungen
erfolgreich erprobt und eingesetzt worden.

Die Industrie in der DDR steckte in den Kinder-
schuben, einen serienreifen Dieselmotor der ei-
nen wie der anderen Bauart konnte sie nicht vor-
weisen. Es bedurfte daher noch erheblicher Ent-
wicklungsarbelt,

Unter dem Geslchtspunkt, dall ein Matorentyp
fur mehrere verschiedens Baurelhen genutzt

Der DDR-Schienenfahrzeugbau brachte die BR 118 -
eine sehr gelungene Diesellokomotive — hervor.
Zeichnung: Eckart Weber

werden sollte, fiel die Entscheidung auf die Cnt-
wicklung eines schnelldrehenden Dieselmotors
mit einer Nenndrehzahl von 1500 min". Die Mas-
se und der Raumbedarf derartiger Motoren sind
geringer als der langsamdrehender Dieselmoto-
ren gleicher Leistung.

Die verhdltnismaBig leichten Motoren eigneten
sich sehr gut fir die neuen Lokomotiven, da sie
aina freia | nknmativiknnzaptinon mit Fin- ndar
auch Zwei-Maschinen-Anlagen ermoglichten.
Der Forderung nach Einhaltung bestimmter
Achsfahmassen konnte gleichfalls entsprochen
werden,

Nach der Vorgabe der leistungstechnischen Eck-
daten galt es die Art der Leistungsibertragung zu
kidren. In Betracht kamen die elekirische und die
hydraulische Leistungsibertragung. Die Erfah-
rungen mit beiden Ubertragungsarten waren ge-
ring, obgleich die Dieselelektrik bereits groBere
Verbreitung besaB. Die mechanische Leistungs-
Ubertragung schied fir Strecken-Diesellokomo-
tiven aus, da ihre Einsatzgrenze bei 400 PS (ca.
300 kW) Antriebsleistung lag.

Um die Eigenschaften des Dieseimotors denen
des Lokomotivbetriebes anzupassen, ist eine
Leistungsibertragung nétig, die die folgenden
Hauptaufgaben verwirklicht:

Wandlung des konstanten Motordrehmo-
mentes in ein der Zugkraftcharakteristik ent-
sprechendes,



- Erweiterung des gegebenen Motordrehzahi-
bereiches fir den Fahrbetrieb vom Anfahren
bis zur Endgeschwindigkeit,

- KraftfluBtrennung zwischen Motor und Treib-
rddern (2.B. bei Fahrzeugstilistand oder
Bremsung) und

- Drehrichtungsénderung der Treibrader fir
Vor- und Rickwaértsfahrt,

Diesen Forderungen entsprach die elektrische
Lelstungsubertragung schon senr gut. Uie elek-
trischen Fahrmotoren kamen mit ihrer Drehmo-
mentenkennlinie der theoretischen Zugkraft-
kennlinie einer Lokomotive bereits sehr nahe. Ein
Anfahren unter Last war ebenso méglich wie das
stufenlose Erreichen der jeweiligen Hochstge-
schwindigkeit. Mit dem Fahrtrichtungswende-
schiitz lieB sich die Drehrichtung der Motoren
und damit dic Fahrtrichtung der Lokomotive
wechseln. Die zum Betrieb der Fahrmotoren néti-
ge elektrische Energie konnte ein vom Dieselmo-
tor angetriebener Generator erzeugen.

Dieses einfache und robuste System wurde be-
reits in den allerersten Diesellokomotiven ver-
wendet (z.B. der 1Eo1-Lokomotive der Maschi-
nenfabrik Esslingen von 1923/24 mit 1200-PS-
Maotoreistiung filr die Sowjetiinion)

Die elektrische Leistungsiibertragung erwies sich
in der Praxis allerdings als sehr masse- und
raumintensiv. Auch muBten erhebliche Mengen
Kupfer fir die Fertigung der elektrischen Maschi-
nen (Generator, Fahrmotoren, Schaltgerate, Ver-
kabelung) aufgewendet werden, was angesichts
der Rohstoffprobleme der DDR eine unerfiillbare
Forderung darstelite. Der Einsatz der elektrischen
Leistungslibertragung sollte daher nur im Lei-
stungsbereich ab 2000 PS erfolgen. Ein Projekt
des VEB LEW Hennigsdorf belegte dies [7].

In den Mittelpunkt der Diesellokentwickiung der
DDR riickte fortan die hydraulische Leistungs-
Ubertragung, die das Drehmoment des Diesel-
motors Uber Stromungsgetriebe wandelt. Mehre-
re Aspekte sprachen flr die Dieselhydraulik: Zum
witien khurnile werlvolies Rupler eingesparl wer-
den, zum anderen bot sich diese Antriebsart
auch fir kleinere Triebfahrzeuge an. Zudem ge-
statteten die Stromungsgetriebe sehr niedrige
Dauerfahrgeschwindigkeiten — fiir einen Einsatz
in Rangierlokomotiven war dies sehr vorteilhaft.
Noch im Laufe des Jahres 1955 begann die Pro-
jektierung der Dieseltriebfahrzeuge mit hydrauli-
scher Leistungslbertragung

Im Zeitraum von 1955 bis 1957 entstanden fol-
gende Projekte, die sich in inrer Reihenfolge am
Bedarf entsprechender Triebfahrzeuge bzw. am
Entwicklungsstand der Motoren- und Getriebein-
dustrie orientierten:

1. eine Rangier-Diesellokomotive mit 150 bis
180 PS Leistunq,

2. ein Leichtverbrennungstriebwagen mit 150
bis 180 PS Leistung (Projekt 1 und 2 beinhal-
teten die prinzipiell gleichen Motorenania-
gen),

3. eine Schmalspurdiesellokomotive (Einsatz
von zwei Motorenanlagen, die denen von
Projekt 1 und 2 gleichen soliten)

4. eine Rangierlokomotive mit 600 PS Leistung,
die auch Im ieichten Streckendienst einge-
setzt werden konnte,

5. eine Streckendiesellokomotive mit 1800 PS
installierter Leistung, die sowohl im Reisezug-
als auch im Giterzugdienst auf Haupt- und
Nebenstrecken einsetzbar sein solite,

B. eine Streckendiesellokomotive mit 2400 PS
installierter Leistung flir den vorrangigen Ein-
satz im Echnellzugdienst auf nichtelektrifizier-
ten Strecken (interessanterweise wurde fir
diese Lokomotive zundchst die elektrische
Leistungsiibertragung gewahit; da die obere
Leistungsgrenze eines hydraulischen An-
triebssystems noch unbekannt war),

7. ein Schnelltriebwagen mit dieselhydrauli-
schem Antrieb ( 1800 PS) fir Geschwindig-
kaiten his 180 km/h mit gehohanar Ansstat.
tung fUr den internationalen Reise- und
Schnellverkehr,

8. ein Oberleitungsrevisionstriebwagen.

Den Projekten 4, 5 und 7 waren analoge Maschi-
nenanlagen zugeordnet, die in ihren Eigenschaf-
ten auf denen der Projekte 1, 2 und 3 aufbauen
soliten.
Spater vorgenommene Anderungen im Typen-
programm stellten die Grundkonzeption nie
auBer Frage, es wurden den Anforderungen und
den neuen Erkenntnissen entsprechende Erwei-
terungen vorgenommen. Da die Leistungsspriin-
ge zwischen 180 und 1800 PS bei den Triebwa-
gen uhd 600 und 1800 PS bel den Lokomotiven
sehr groBl waren, wurde das Typenprogramm er-
wellert;

1. ein 400-PS-Tnebwagen zum Einsatz im Per-
sonenverkehr auf Haupt- und Nebenstrecken
mit dieselhydraulischem Antrieb,

2. eine 1000-PS-Lokomotive fiir den universel-
len Einsatz im Personenzug- und leichten Gii-
terzugdienst.

Dieses Typenprogramm stellte die Grundlage flr

die Beechaffung neuor Dieceltriobfahrzouge im

Rahmen der bevorstehenden Traktionsumstel-

lung bei der DR dar. Von einem vorrangigen Ein-

satz der Dieseltraktion wurde nicht ausgegan-
gen, die Traktionsumstellung sah sowohl die Die-
sel- als auch die Elektrotraktion vor.

Die Entscheidung des Ministerrates der DDR
vom 17. Mérz 1966 anderte die bislang beste-
henden Prinzipien einer bevorstehenden Trakti-
onsumstellung, es sollte nunmehr verstarkt die
Dieseltraktion zum Einsatz kommen.

Die bescheidenen Elekfrifizierungserfolge behin-
derten die Einflihrung der elektrischen Traktion.
Die Vorgaben des Siebenjahrplanes von 1958 bis
1965 waren nicht erreicht worden. Die Elektrolo-
komotiven hatten nur etwa 8 % Anteil an der
Iraktionsleistung, die der Lieseitraktion bewegte
sich gerade bei 3 %. Das AusmaB der Aufwen-
dungen fir eine groBangelegte Elektrifizierung,
wie sie flr eine rasche Traktionsumstellung nétig
gewesen wéren, wurde allgegenwirtig und wirk-
te wohl erntichternd. Der fur eine Elektrifizierung
einzuplanende Bauvorlauf (Profilfreimachung,
Oberbauemeuerung, Verkabelung etc.,) war be-
trachtlich, zumal die meisten GCtrecken ohnehin
dringend unterhaltungsbedurftig waren. Zudem
wurde die Bereitstellung von Elektroenergie in
den sechziger Jahren durch den wachsenden
Energiebedarf neuer Industriezweige problema-
tisch. An einen kurzfristigen Einsatz der Elektro-
traktion war unter diesen Umstdnden nicht zu
denken.

Nia Traktinneumetalliing hai der NR anlita nun-
mehr verstérkt auf die Dieseltraktion setzen. Das
Argument »westlicher« Importabhangigkeit von
Erdél fur die Produktion von Dieselkraftstoff fur
den Betrieb der Diesellokomotiven schien durch
die Lieferung sowjetischen Erdbls entkraftet. Mit
dem Bau der Erddlpipeline »Freundschaft« und
deren Inbetriebnahme im Jahre 1964 war die Ab-
hangigkeit von westlichen Erdélimporten Gber-
wunden und die der Sowjetunion gegeniliber ge-
boren. Durch den Bau dieser Rohstoffverbindung
erhielt die DDR fortan den begehrten Rohstoff bis
nach Schwedt/Oder geliefert, und dies zum so-
genannten »Freundschaftspreise«.

Alles sprach fiir die Diesellokomotiven, die ohne
groBere Vorbereitungen auf den bestehenden
Strecken zum Einsatz kommen konnten. Die zum
elekirischen Beuleb notige Streckenelekirifizie-
rung, die Emichtung spezieller Energieversor-
gungsanlagen und die Beschaffung von Elektro-
lokomotiven erhielt einen neuen zeitlichen Rah-
men, da die elektrische Traktion nunmehr an
zweiter Stelle stand.

Die Ablésung der Dampftraktion wurde immer
zwingender. Die Diesellokomotive ermdglichte
dioe kurzfrictig, vorausgeeotzt eio etand alebald
in genligender Anzahl zur Verfiigung. Das ab
1955 betriebene Entwicklungs- und Produktions-
programm der DDR konnte die nunmehr notwen-
digen Stlickzahlen nicht bereitstellen. Die Be-
schaffung von Dieseltriebfahrzeugen erhielt mit
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Die Diesellokomotiven der Baureihe V 180 bzw. 118 in
der Ausfilhrung ais B'B'- und C'C'- Variante aus dem
Typenprogramm der Deutschen Reichsbahn,

1 Luftbehditer

2  LichtanlaBmaschine bzw. Liftergenerator
3 Fihrerputt

4 St

5§  Schaltschrank
8 Gelenkwelle
7

8

9

Achsgetriebe

Schalldampfer des Dieselmotors
Dieselmotor
10 Kraftstoffbehalter

11 Batterie

12  Kihlerlifter

13 Kihlerelemente

14 Speisewasserbehditer der Dampfheizung
15 Schaitschrank

16 Ausgleichsbehilter

17 Heizkessel der Zugbeheizung

Zeichnung: Eckart Weber
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dem VerdieselungsbeschluBl ein gewaltiges Aus-
maB. Der Anteil der Dieselzugforderung an der
Gesamtforderung war von 3% im Jahre 1066 auf
72 % im Jahre 1978 zu steigem. Die Elektrifizie-
rung konzentrierte sich nur noch auf die Fertig-
stellung bestehender Projekte und die Vervoll-
standigung des vorhandenen Netzes. Von einer
umfassenden Elektrifizierung war keine Rede
mehr.

Der Entscheidung zur Verdieselung innerhalb der
Traktionsumstellung gingen bereits 1964 Ge-
sprache (ber die Lieferung sowjetischer Diesel-
loks voraus. Diese Gespréche wurden aber nicht
mit dem Blick auf eine umfassende Verdieselung
gefiihrt, vielmehr soliten mit den zu importieren-
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den Lokomotiven veraltete Glterzugdampfloks
ersetzt werden. Die Lokomotiven wurden daher
auch entsprechend angcklndigt: «... einc Loko

motive vorstellen, die bald als Baureihe V 200 bei
der Deutschen Reichsbahn, in sinnvoller Abstim-
mung mit dem Einsatz der V 180, im Giterzug-
dienst arbeiten wird.«[25]

Jedoch bedeuteten diese Gesprache bereits ein
Verlassen des einst aufgestellten Typenprogram-
mes flir Diesellokomotiven der DR. Man erkann-
te wohl den Ernst der Lage, wonach die Loko-
motivbaubetriebe der DDR rein zahlenmaBig den
Bedarf an Diesellokomotiven nicht decken konn-
ten und suchte nach weiteren Beschaffungsmog-
lichkeiten. Die technischen Erfolge hingegen

sprachen fiir die Neubaudiesellokomativen des
: Typenprogramms und ihrer Bedeutung
fir den Traltionoswochsel, waren doch dic Lei
stungen der inzwischen gebauten und erprobten
Lokomotiven (so z.B. der V 180) recht vielver-
sprechend.
Am 11, Januar 1980 lief die V 180 001 des VEB
Lokomoativbau »Karl Marx« Babelsberg die ersten
Meter mit eigener Kraft. Die sich anschlieBenden
Werksprobefahrten gestalteten sich ohne grofe-
re Schwierigkeiten. Auf dem der DDR-
Schienenfahrzeugindustrie hin zur GroBdiesello-
komotive war man entscheidend vorwérts ge-
kommen.
Spétere Lokomotiven der Baureihe V 180 setzten



diese positive Entwicklung fort. Die 1962/63 zur
Auslieferung gelangte Nullserie stellte bereits
ein zuverlassiges und durchkonstruiertes Loko-
motivkonzept dar, was fir die Akzeptanz durch
die Lokomotivflihrer und das Werkstattpersonal
besonders wichtig war, sollten sie doch fortan
die angestammte Dampflokomotive verlassen.

Mit der V 180 entstand eine Mehrzwecklokomo-
tive, die sowohl im Reisezug- als auch im Gliter-
zugdienst eingesetzt werden konnte. Fir den
froizligigon Botriobooincatz war diocs oino Grund

voraussetzung. Die bisherigen Dampflokomoti-
ven besallen jeweils nur ein sehr begrenztes Ein-
satzspektrum. Die Vorteille der neuen Traktion
waren somit (iberzeugend.

Noch im Jahr 1965 — der Verdieselungsbe-
schiuB war noch nicht gefaBt — vertrat man die
Ansicht, daB8 die V 180 gemeinsam mit der
1963/64 entstandenen V 100 nach AbschluB des
Strukturwandels die wohl verbreitetsten Diesello-
komotivtypen auf den Strecken der Deutschen
Reichsbahn sein werden [45]. Daran, daB innen
sowjetische Diesellokomotiven einmal diesen
Status nehmen werden, glaubte wohl noch nie-
mand bei der DR.

Um die V 180 (die spateren Lokomotiven der BR
118 der DR und heutigen BR 228) in die nachfol-
gende groBangelegte Traktionsumstellung mit
sowjetischen Diesellokomotiven einordnen zu
konnen, soll auf die technischen Eigenschaften
und Besonderheiten etwas genauer eingegangen
werden.

Mit dem Bau der V 180 — die Lokomativfihrer
gern als den »Mercedes« unter den Dieselloko-
motiven der DR bezeichneten — wurde die Pro-
duktion eines modemen und zukunftsweisenden
Triebfahrzeuges aufgenommen, was sich auch in
ihrer duBeren Erscheinung widerspiegelte. Die
Aufbauten der V 180 waren symmetrisch ange-
ordnet, zwei gerdumige Endfiihrerstdnde gestat-
teten in beiden Fahrtrichtungen gleich gute Ar-
beitsbedingungen flir die Lokomotivfihrer. Die
Formgebung der Lokomotive war ansprechend
und erscheint auch heute noch als zeitlos ele-
gant. Welchen Eindruck die neuen Lokomotiven
damals vermitteiten, beschreibt Heinz Kunicki in
seinem Buch »Deutsche Dieseltriebfahrzeuge
gestemn und heute« treffend [45]; »Dieses Profil
(gemeint war die Neigung der Fiihrerhausstirm-
wand, d.V.) mit den abgerundeten Ecken verieint
der Lokomotive eine gewisse Rasanz und I4Bt
die 120 kmv/h, die die Lokomotive mit einer An-
héngelast von 370 Mp in der Ebene zu erreichen
vermag, glaubhaft erscheinen.« |hre glatten
AuBenflachen deuteten bereits damals ein Um-
denken im Schienenfahrzeugbau an.

Der Lokomotivkasten war nicht mehr nur reines

Gehduse zur Aufnahme der Lokomotivbaugrup-
pen, sondern gleichzeitig tragendes Element. Der
volistandig geschweilite Lokomotivriahmen aus 6
bis 8 mm dicken Blechen wies nur eine geringe
Masse auf, da die Seitenwénde des Lokomotiv-
kastens als Kastengerippe in mittragender Scha-
lenbauweise mit dem Rahmen verschweit wa-
ren und somit eine tragende Einheit bildeten. Die
somit verwirklichten Prinzipien des Fahrzeug-
Leichtbaues waren richtungsweisend.

GroBe, abnehmbare Dachelemente gestatteten
eine gute Zugdnglichkeit zu den Motoren und
Aggregaten, was einem eventuelilen Motor- und
GroBteiletausch entgegenkam. Von den Ein-
stiegstiiren an den Fihrerstanden war der Ma-
schinenraum der Lokomotive erreichbar. Er ent-
hielt die beiden identischen Maschinenanlagen,
die jeweils auf ein Drehgestell der Lokomotive
arbeiteten. Fahrzeugmittig befand sich im Ma-
schinenraum der groBe Heizkessel mit den Kes-
selspeisewasserbehdlitern. Das Prinzip der
Dampfheizung war fir den Reisezugdienst zum
damaligen Zeitpunkt noch Ublich.
Durch den Maschinenraum flhrten zwei Maschi-
e. Uber die die nétigen Wartungs- und
Kontrollarbeiten an den Motoren und Maschinen
sowie die Flhrerstandswechsel wahrend des Be-
triebseinsatzes mehr oder weniger bequem mog-
lich waren. Unterhalb des Maschinenraumes be-
fanden sich mittig zwischen den Drehgestellen
die Kraftstoffoehalter und daran auBenseitig die
Batteriezellen. Die unter den Fiihrerstédnden an-
geordneten Hilfsmaschinen, wie LichtanlaBma-
schine, Liftergenerator und die Kompressoren,
vervollsténdiaten die technische Ausriistung der
Lokomotiven.
Durch die Wahl schnelldrehender Dieselmatoren,
der hydraulischen Leistungsiibertragung und des
selbsttragenden Lokomotivkastens war die Ma-
schine mit einer Dienstmasse von 78 t verhiltnis-
méBig leicht geworden, was einer Achsfahrmas-
se der vierachsigen Lokomotive von 19,5 t ent-
sprach. Damit erfllite die V 180 als B'B'-Loko-
motive die Anforderungen flr einen Einsatz auf
den Hauptstrecken, einem Einsatz auf Neben-
strecken mit leichtem Oberbau - geméaB dem Ty-
penprogramm gefordert = konnte damit jedoch
nicht entsprochen werden. Die Weiterentwick-
lung des Lokomotivkonzeptes der V 180 flhrte
somit folgerichtig zu einer sechsachsigen Ma-
schine.
Im Jahre 1963 begannen dann die Entwicklungs-
arbeiten zu einer C'C’-Lokomotive, die unter
weitgehender Beibehaltung des Gesamtaufbau-
es der vierachsigen Variante entstand. Die Achs-
fahrmasse der Lokomotive konnte auf ca. 15 t

gesenkt werden, obwohl die Dienstmasse bau-
artbedingt auf 93 t stieg.

Die nunmehr als V 180 bezeichneten sechsach-
sigen dieselhydraulischen Lokomotiven bewahr-
ten sich ebenso wie ihre vierachsigen Schwe-
stern im Betriebseinsatz gut.

Die beiden vdllig identischen Maschinenanlagen
der V 180 konnten sowohl gemeinsam als auch
einzeln betrieben werden. Dies brachte mehrere
Vorteile mit sich. So konnte bei leichten Zigen
auf oine Maechinonanlage verzichtet werdon
bzw. im Stérungsfall einer Maschinenanlage die
andere zur Rdumung der Strecke noch voll ge-
nutzt werden. Die elekirische Steuerung beider
Maschinenanlagen entsprach bereits einer Mehr-
fachsteuerung, was sich auf die Verwirklichung
einer Vielfachsteuerung flr die Doppeltraktion
bzw. einer Wendezugsteuerung ebenfalls giinstig
auswirkte.

Im Zuge der kontinuierichen Weiterentwicklung
der schnelldrehenden Dieselmotoren entstanden
Antriebsaggregate verschiedener Leistungsklas-
sen. Damit ergab sich die Méglichkeit, prinzipiell
baugleiche Lokomotiven mit verschiedenen An-
triebsleistungen zur Verflgung zu stellen. Be-
saflen die ersten V 180 noch zwei aufgeladene
Dieselmotoren des Typs 12 KVD 21 A des VEB
Motorenwerk Joachimathal mit jewecila 000 PE
Leistung, so konnten spétere Maschinen der
Baureihe V 180" bereits mit 1000-PS-Motoren
ausgestattet werden.

Die weitere Motoren- und Getriebeentwicklung
ermoglichte bald, das bestehende Typenpro-
gramm auch mit einem Dieseltriebfahrzeug von
2400 PS Leistung zu komplettieren. Die anfangs
fir diesen Leistungsbereich vorgesehene Kon-
struktion einer dieselelektrischen Lokomotive
war aufgrund der groflen Erfolge mit den bisheri-
gen 1800-PS-Lokomotiven mit hydraulischer
Leistungsibertragung verworfen worden. Die als
V 240 bezeichnete Lokomotive mit 2 x 1200 PS
des VEB Lokomotivbau »Karl Marx« Babelsberg
sollte eine hydraulische Leistungsiibertragung
erhalten. Als Dieselmotoren waren die des Typs
12 KVD 18/21 A-ll vorgesehen, eine Weiterent-
wicklung der bisherigen Motorenreihe. Eine er-
ste derartige Lokomotive, noch als V 180 201
bezeichnet und zunachst mit 2 x 1000-PS-Mo-
toren ausgeriistet, konnte im Januar 1964 fer-
tiggestellt werden und sollte den neu- und wei-
terentwickelten Bauteilen und Baugruppen als
Erprobungstrdger dienen - also zwei Jahre vor
dem VerdieselungsbeschiuBB zur Traktionsum-
stellung bei der DR. Ihre erste medienwirksame
Prasentation erfuhr diese Maschine auf der
Leipziger Friihjahrsmesse des Jahres 1964, Im
Jahre 1965 wurde dann mit der Prototyp-Loko-
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motive V 240 001 das Entwicklungsziel erreicht.
Das 1955 aufgestellte Typenprogramm wurde mit
der V 240 voll erflilit. Fir alle Cinsatzbereiche war
ein entsprechendes Triebfahrzeug wvorhanden
bzw. entworfen worden. Das dem Typenpro-
gramm zugrunde liegende Baukastenprinzip soll-
te zudem eine rationelle und zweckméBige Un-
terhaltung und Wartung ermdéglichen, was nicht
zuletzt auch der Qualifizierung und Umschulung
der vielen Eisenbahner auf die neuen Baureihen
forderlich sein solite.

Im Jahre 1966 verflgte die DR Uber Lokomotiv-
konzepte, die — erganzt von der 1962 bzw. 1963
erreichten Serienreife der Elektrolokomativen der
Baureihen E 11 und E 42 des VEB LEW Hennigs-
dorf — alle Vioraussetzungen flr die Traktions-
umstellung mitbrachten.

Der 1966 gefaBte VerdieselungsbeschluB machte
eine Massenproduktion von Diesellokomotiven
notwendig. Es war jedoch davon auszugehen,
daB der VEB Lokomotivbau »Karl Marx« Babels-
berg jahrlich nur etwa 70 Fahrzeuge der Baureihe
V 180 ohne die ErschlieBung weiterer Produkti-
onskapazitdten herstellen konnte.

Es féllt aus heutiger Sicht schwer, die Entschei-
dungen, die eine umfangreiche Beschaffung so-
wijetiecher Grolldiesellokamativen letztendlich
ermoglichten, objektiv und umfassend zu beur-
teilen. Zu vielgestaltig dirften die Beweggrinde
und Argumente der Gegner und Beflrworter des
Verdieselungsbeschlusses und des absehbaren
Importes sowjetischer GroBdiesellokomotiven
gewesen sein.

Die Fakten, die fUr eine Verdieselung sprachen,
wurden bereits dargelegt. So waren die schnelle
Vertigbarkeit und die problemiose Einflihrung
der Dieseltraktion be: einer raschen Traktionsum-
stellung unbestreitbar. Doch muBte auch die po-
litische Situation berlcksichtigt werden.

Die theoretischen Voraussetzungen flr eine um-
fassende Traktionsumstellung waren in der DDR
geschaffen worden. Nunmehr galt es diese in die
Tat umzusetzen, was aber die Volkwirtschaft vor
betriichtliche Probleme stolitc. Dic Leistungs

fahigkeit der DDR hing betréchtlich vom Entwick-
lungsstand ihrer Infrastruktur ab, und da die Ei-
senbahn das Haupttransportmittel war, trat ihr
Betriebsgeschehen zunehmend in den Mittel-
punkt. Der marode und dringend abldsungsbe-
durftige Dampflokomotivpark pafte nicht in das
Bild einer sich entwickelnden sozialistischen Ge-
sellschaft.

Es erscheint daher verstandlich, daB von politi-
scher Seite auf rasche Lésungen in der anste-
henden Traktionsumstellung gedriangt wurde.
Der damalige Verkehrsminister der DDR, Erwin
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Kramer, bezeichnete in diesem Zusammenhang
die bestehende Lage als »angespannte,

Die DDR isolierte sich wirtschaftiich und gesell-
schaftlich von den westlichen Industriestaaten.
Die Maoglichkeit zu »Westimporten« schrankte
sich hierdurch zunehmend ein und sollte fortan
mit einer enger werdenden wirtschaftlichen Bin-
dung an die Sowjetunion kompensiert werden.
Die Sowjetunion hatte mit der Festigung ihres
politischen Systems und dem Wiedererstarken
der Wirtschaft auch die Filhningsmile im nun-
mehr entstehenden sozialistischen Wirtschafts-

system.,

Zwischen den Staaten des Ostblocks entwickel-
te sich ein zunehmender Waren- und Technolo-
gietransfer. Die DDR wurde zum Hauptexporteur
technischer Glter flr die Sowjetunion. Die fir
den Export in die UdJSSR gebundene Industrie-
produktion wurde mit der Lieferung von fiir die
Wirtschaft der DDR so wichtigen Rohstoffen wie
Erdél gegengerechnet.

Die Sowjetunion verfligte nicht nur (iber giganti-
sche Rohstoffvorkommen. Sie nannte auch ein
betrachtliches Industriepotential ihr eigen, das
sie ebenso in die AuBenhandelsbilanzen einbrin-
gen wollte. Man war daher am Export von Indu-
striegltern (so auch Diesellokomotiven) sehr in-
teressiert.

Ebenso setzte die Sowjetunion viel daran, die
nunmehr entstandenen sozialistischen Staaten in
ihre Wirtschaftsstrategie zu integrieren. Dem un-
kontrollierten Entwickeln und Produzieren in den
»Bruderstaaten« solte bereits frihzeitig mit ei-
nem wirksamen Mittel Einhalt geboten werden,
dem Rat fur gegenseitige Wirtschaftshiffe (RGW).
Im Januar 1949 in Moskau gegriindet, trat die
DDR diesem Wirtschaftsverbund 1950 bei. In
den sechziger Jahren sollten die Entscheidungen
des RGW auch die laufenden Vorbereitungen des
Traktionswechsels bei der DR nachhallig be-
Die Grundidee des RGW lag in einer klaren Auf-
gabenverteilung an alle Mitgliedslénder, was sich
in konkreten Wirtschafts- und Produktionsvorga-
ben duBerte. Im Statut dea RGW war Uber des
sen Ziele folgendes zu lesen: » ... durch Vereini-
gung und Koordinierung der Bemiihungen der
Mitgliedslander des Rates zur planméaBigen Ent-
wicklung der Volkswirtschaft, zur Beschleuni-
gung des wirtschaftichen und technischen Fort-
schnitts, zur Hebung des Standes der Industriea-
lisierung in den Landern mit einer weniger ent-
wickelten Industrie, zur ununterbrochenen Stei-
gerung der Arbeitsproduktivitdt und standigen
Hebung des Wohlistandes der Volker der Mit-
gliedslander des Rates beizutragen.«

Der RGW stellte ein Instrument zur Wirtschafts-

steuerung der sozialistischen Staaten dar. Die
Méoglichkeit der Arbeitsteilung konnte sich prinzi-
piell seln pusiliv aul die einzelnen Milglieder aus-
wirken. Jedoch wurde die Verwirklichung derarti-
ger Zielsetzungen oftmals von den z.T. erhebli-
chen Unterschieden in der wirtschaftlichen Ent-
wicklung der RGW-Mitglieder blockiert.

Durch den RGW orientierte sich letztlich auch der
Schienenfahrzeugbau der DDR neu. Die Verein-
barungen des RGW untersagten dem Lokomotiv-
hati dar NNR fartan dia Prodidetinn ind Frtwiele-
lung von Streckendiesellokomotiven mit einer
Leistung Uber 2000 PS. Man hatte sich auf die
unteren Leistungsklassen zu spezialisieren. Das
Typenprogramm flr Neubau-Dieseltriebfahrzeu-
ge verlor eine wesentliche Komponente und wur-
de ohne die 2400-PS-Streckendiesellokomotive
der Baureihe V 240 fortgesetzt.

Eine vergleichbare Lokomotive sollte die Deut-
sche Reichsbahn nunmehr uber Importe aus der
Sowjetunion erhalten. Diese Entscheidung des
RGW begriindete man mit dem auch in anderen
Mitgliedsldndern wachsenden Bedarf an Diesel-
triebfahrzeugen sowie den in der Sowjetunion
vorhandenen Kapazitdten zur Konstruktion und
Fertigung von GroBdiesellokomotiven.

Und in der Tat verfligte die Sowjetunion iiber gi-
gantische Produktionskapazitdten zum Bau von
Streckendiesellokomotiven. So konnte die Loko-
motivfabrik »Oktoberrevolution« in Lugansk (ab
1969 umbenannt in Woroschilowgrad, heute wie-
der Lugansk) jahrlich 1000 neue Dieselloks pro-
duzieren. Eine enorme Anzahl verglichen mit den
jéhrlich méglichen 70 Neubaudiesellokomativen
des VEB Lokomotivbau »Karl Marx« Babelsberg.

Die Verdieselung und die Beschaffung sowjeti-
scher Triebfahrzeuge im Rahmen der Traktions-
umstellung bei der Deutschen Reichsbahn stellte
letztendlich eine notwendige Entscheidung dar.
Die augenscheinliche Notwendigkeit, innerhalb
kurzer Zeit den beinahe kompletten Triebfahr-
zeugbestand auszutauschen und zu erweitern,
stelite die DR vor gewaltige Probleme. Die beste-
henden Mroduktionskapazitdten der DDN-Indu-
strie erlaubten nur ein unvertretbar niedriges
Tempo der Traktionsumstellung. Die Schaffung
neuer Produktionskapazitdten erwies sich als be-
grenzt und unvorteilhaft, soliten sie doch nur fir
wenige Jahre voll ausgelastet sein. Die aus dieser
Situation entstandene Lieferung leistungsstarker
Diesellokomotiven aus der Sowjetunion war der
denkbare Auswea [2].

Insgesamt produzierte der VEB Lokomotivbau
»Karl Marx« Babelsberg 373 Lokomotiven der
Baureihe V 180, die den Traktionswechsel bei der
Deutschen Reichsbahn mitgestalteten.



Das Typenprogramm der DDR brachte die BR 118,
der sowjetische Lokomotivbau die BR 120. Anfang
des Jahres 1972 sind im Bahnbetriebswerk Falken-
berg Vertreter beider Baureihen zu beobachten, die
118127 und die 120 0086,

Foto: Axel Mehnert

Die anfangs eingebauten Dieselmotoren des
1Iyps 12 KVD 21 A mit YUU PS sollten noch eine
beachtliche Leistungssteigerung erfahren. So
entstanden Ausfihrungen mit 1000 PS (730 kW),
1200 PS (880 kW) und 1500 PS (1100 kW), Mit-
hin erlebte das Lokomotivkonzept der V 240 ei-
ne Renaissance, die DR bekam doch noch eine
2400-PS-Ausfihrung der V 180. Allerdings nicht
als Neubaulokomotive V 240, sondern durch
den Finhau von NDiesalmatoran des Typs 12 KVD
21 AL-4 in bestehende Maschinen. Der Einsatz
von modifizierten 12 KVD 21 AL-4 mit 1500 PS
(1100 kW) ab 19B0 erweiterte das Baureihen-
konzept der einstigen V 180 zusétzlich um eine
3000-PS-Variante (118 805).

Dle »Russen« kommen

Der sowjetische Lokomotivbaubemeb »Oktober-
revolution« in Lugansk (LTS) konnte Anfang 1967
auf den Bau von Uber 3000 Diesellokomotiven
verweisen. Diese Lokomotiven waren fiir einen

Einsatz auf Strecken der UdSSR gedacht und
DOten daher Tur enen EINsSatz unter zentraleu-

ropdischen Bedingungen nur wenig Ansatzpunk-

te. Das hatte folgende Grinde:

- Breitspur mit 1524 mm und das damit ver-
bundene grofere Lichtraumprofil,

- die riesige temitonale Ausdehnung der So-
wjetunion, der die Trebfahrzeuge technisch
entsprechen mulBten,

- dia 7 T extramen klimatischen Radingungen,
mit denen die Triebfahrzeuge im Betriebsein-
satz fertig werden muBten.

Die Erfahrungen des sowjetischen Lokomotiv-

baus waren unbestreitbar, sie lieBen aber noch

keine Aussage Uber den Erfolg einer fir den Ein-
satz bei der Deutschen Reichsbahn zu konzipie-
renden Lokomotive zu. Die Lugansker Lokomo-
tivbauer hatten sich auf den Bau von Breitspur-

Diesellokomotiven mit hohen Zugkrafien spezia-

lisiert. So fiihrte man diese riesig anmutenden

Triebfahrzeuge zumeist als Zwei-Sektions-Loko-

motiven aus. Die europdischen Bahnverwaltun-

gen bevorzugten hingegen Einzellokomotiven,
Hier waren geringera Zugkrafie ausreichena.
Auch sollten die Triebfahrzeuge auf die Dreh-
scheiben der Bahnbetriebswerke passen.

Die Hauptstarken der Lugansker Lokomotiven
bestanden in ihren Betriebseigenschaften. Aus-
gerlistet mit Mittelpufferkupplung waren die Ma-
schinen mit schweren Glterzlgen auf den weiten
Eisenbahnstrecken der Sowjetunion unterwegs.
Die |okomotivkonstruktion zielte auf absolute
Zuverlassigkeit, der man unter den sowjetischen
Einsatzbedingungen einen anderen Stellenwert
gab als in Mitteleuropa. So muBten die Lokomo-
tiven mit robustester Antriebstechnik bei ver-
schiedenstem Klima und unter den hirtesten Be-
triebsbedingungen funktionieren. Ein niedriger
Kraftstoffverbrauch oder die Hochstgeschwin-
digkeit waren hierbei weniger interessant.

Die Lokomotivfuhrer fuhren mit ihren Lokomoti-
ven oft tagelang. Dem entsprach die Ausstattung
der Lokomotiven. Viel Werkzeug, Ersatzteile und
reichliche Betriebsstoffvorrdte gehdrten ebenso
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Den Vorldufer der M 62 und V 200 stellen die ab 1953
gebauten dieselelektrischen Doppellokomotiven der
Baureihe 2 TE 3 dar.

Zeichnung: Eckart Weber

Mitte: Frontansicht der sowjetischen Dieselloks M 62
der »Oktoberbahn«,
Zeichnung: Eckart Weber

dazu wie spezielle Heizungen und Kochplatten.

Die so entstandenen Lokomotiven, wie z.B. die
2 TE 3, wirkten auf den Mitteleuropéer fast schon
monstrés. Daher ist es durchaus verstandiich,
daB man - um die Wogen zu glatten - die neuen
Lokemaotiven aue der Sowjetunion mit reichlich
VorschuBlorbeeren bedachte. So berichteten
Medien bereits 1965 von den neuen 2000-PS-
dieselelektrischen Glterzuglokomotiven der DR.
In der Zeitschrift »Schienenfahrzeuge« konnte
man hierzu lesen [25]: »Die Fiihrerstande an bei-
den Enden der Diesellokomotive sind sehr gerédu-
mig und bieten durch ihre groen Front- und Sei-
tenscheiben dem Lokomotiv, eine aus-
gezeichnete Sicht zur bachtung der
Strecke... Warmwasserheizkorper, ein Ventilator,
eine Heizplatte zum Warmen der Speisen,
Waschbecken usw. dienen der Arbeitserleichte-
rung des Lokomotivpersonals.« Ebenso soliten
die neuen Lokomotiven alle Gerduschnommative
der Deutschen Reichsbahn erflllen: »Damit er-

Unten:

Bei den Sowjetischen Eisenbahnen sind die als V 200
an die Deutsche Reichsbahn gelieferten Dieselloko-
motiven als Doppelloks des Typs 2 M 62 im Einsatz.
Zwisulen Uen Lokomotvern Ist ene Upergangseinncn-
tung vorhanden.

Zeichnung: Eckart Weber

hélt die Deutsche Reichsbahn erstmalig eine Lo-
komotive, die die Anf an die Gerdu-
schisollerung erfulit und gamit unserem Lokomo-
tivpersonal normale Arbeitsbedingungen bietet.«
Womit die neuen Lokomotiven technisch aufwar-
ten konnten, blieb zunéchst unklar.

Um was fiir eine Lokomotive handelte es sich da
eigentlich, die in absehbarer Zeit auf den Gleisen
der DR verkehren sollte?

Die Lugansker Lokomotivfabrik stelite ab 1964
aina  2000-PS-Giterzuglokomotive mit oleldtri-
scher Leistungsiibertragung her, die speziell fir
die mitteleuropéische Fahrzeugbegrenzung und
1435 mm Spurweite ausgelegt war. Diese Loko-
motive sollte in den sozialistischen Landemn Eu-
ropas eingesetzt werden,

Es entstand eine sechsachsige Drehgestelloko-
motive, die sich aus Komponenten vorhandener
GroBdiesellokomotiven fUr die Sowjetischen Ei-
senbahnen zusammensetzte. Hierbei verkdrperte
die 2 TE 3 der Sowjetischen Eisenbahnen die un-
mittelbare Vorlduferin der M 62 bzw. V 200. Viele
vollstdndig oder in verdnderter Form Ubernom-
mene Bauteile, Baugruppen und Aggregate mufi-
ten nunmehr in einer Lokomotive mit mitteleu-
ropéischer Fahrzeugbegrenzung Platz finden.
Die M 62 stelite eine kompakte Lokomotive dar.
So waren ihre auleren Mroportionen im ganzen
gesehen durchaus harmonisch und zeitgemas,
was ihrem mitteleuropéischen Debiit nur nutzen
konnte. Inre Vorganger blieben dennoch unver-
kennbar sowjetische Breitspurlokomotiven.

Ein &uBeres Merkmal waren die gesickten Bleche
der Seitenwande, typisch fiir fast alle in der So-
wjetunion gebauten Lokomotiven. Zielte die
&duBere Form der V 180 auf klare Linienflihrung
und glatte AuBenwande, so gab man im sowjeti-
schen Lokomotivbau den Vorteilen des Sicken-
bleches (hohe Stabilitdt und geringe Neigung
zum Drdhnen) grundsétzlich den Vorzug. Ein Tri-
but an die Funktionalitét.

Ebenso bewahrt war das Prinzip des Lokomotiv-
antriebes. Man wabhite das klassische Prinzip der




Ubarsichtszeichnung zur V 200 sTaigatrommelk: —
die ab 1966 noch ohne Abgasschalldémpfer an die
Deutsche Reichsbahn ausgeliefert wird.
Zeichnung: Eckart Weber
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Linke Seite oben:

V 200 098 im Anlieferungszustand - noch ohne
Schalldampfer - im April 1970 mit einem Giiterzug bei
Bergwitz.

Foto: Axel Mehnert

Linke Seite unten:

Falkenberg im Mérz 1972 - auf der Drehscheibe
120 002.

Foto: Axel Mehnert

Fir die ohne Schallddmpfer geleferten V 200 wurde
durch die VES-M der DR ain Schalidémpter entwickelt
und im Raw Meiningen hergestellt.

1 Abgasaustritt

2 Reflexionskammer

3  Absorptionsstrecke

4  Maschinenraum-Ventiator
5 Deselmotor

6  Umienk-Kanal
7 ZusammenfUhrungskanal (Dieselmotor —
Schallgampfer)

Zeichnung: Eckart Weber
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Die aus der Sowjetunion importierten Lokomotiven der
Baureihe V 200 bzw. 120 fanden ihr Haupteinsatzge-
biet im Giterzugdienst. Hier ist

120 023 (noch ohne Schalldédmpfer) am 11. Mai 1973
bei Gera-Siid mit einem Giterzug unterwegs.

Foto: Hans Darschel |

rScrnn

elektrischen Leistungslbertragung. Die Lokomo-
tivfabrik in Lugansk war auf diese Art der Lei-
stungsiibertragung spezialisiert.

Das Entwicklungsziel der M 62 wurde 1964 er-
reicht. Die Lugansker Lokomotiviabrik stellte
zundchst zwei Baumusteriokomotiven her, die ei-
nem umfangreichen MeBprogramm und einer
harten Betrlebserprobuny unber Jden (U die So-
wijetischen Eisenbahnen typischen Einsatzbedin-
gungen unterzogen wurden. Haupteinsatzgebiet
der neuen Lokomotive sollte der Giterzugdienst
werden. Dementsprechend war die M 62 aus-

gerUstet.
In ihrer Gesamtkonzeption stellte die M 62 robu-

steste Antriebstechnik dar, die auf jegliche Extra- -

vaganzen verzichtete. Diese Lokomotive verkor-
perte den Stand der Technik der funfziger Jahre.
Modifikationen, die fiir eine Lieferung an ver-
schiedene Bahnverwaltungen denkbar gewesen
wdren, beriihrten das Grundkonzept der M 62 so
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gut wie gar nicht. Die Lokomative konnte zudem
durch entsprechende Drehgestelle als Breit- oder
Normalspurvariante ausgefuhrt werden.

Die ersten Lokomotiven dieses Typs kamen an
die Ungarische Staatsbahn, dann foigten Liefe-
rungen an die Tschechoslowakische und die Pol-
nische Staatsbahn. Die M 62 wurde zur Einheits-
lokomotive flir die OSEhD [60], denn auch dic B

senbahnen Nordkoreas erhielten diese Maschi-
ne. Ebenso stellten die Sowjetischen Eisenbah-

nen die M 62 in Dienst, zumeist als Doppelloko--

motiven 2 M 62, Die jeweiligen Endfihrerstande
wurden hierzu ausgebaut und die Lokomotiven
mit Ubergangseinrichtungen versehen.

Im Dezember 1966 erhielt die DR die ersten Vor-
auslokomotiven der Reichsbahnausfibrung der
M 62. Sie bekamen die Loknummemn V 200 001
und V 200 002 und wurden von der VES-M Halle
Zugkraftmessungen vor dem LokomotivmeBwa-

gen unterzogen.

Die ersten Eindriicke des neuen Fahrzeugs mus-
sen wohl ernichternd gewesen sein. Eine bullige,
laut trommeinde Lokomotive prasentierte sich
den Eisenbahnern, die mit der V 180 zuvor eine
gelungene Diesellokentwicklung kennengelemt
hatten. Die V 200 wirkte dagegen fremd. Die
groBen Chromblenden an den Stirnseiten gaben
don Lokomotiven ein unverwechselbares Ausse-

hen, ebenso der riesige Mittelscheinwerfer. Die

'Drehgestelle wirkten massiv. Die (berall sichtba-

re Funktionalitit der Hauptbaugruppen pragte
das Bild der V 200. Dieser Eindruck setzte sich
auch im Innern der Lokomotive fort.

Verglichen mit dem 12 KVD 21 der V 180 wirkte
der 12-Zylinder-Dieselmotor 14 D 40 riesig. An
den Dieselmotor direkt angeflanscht war der
ebenso imponierend groBBe Hauptgenerator, Die-
ses Diesel-Generator-Aggregat, das Herzstlck
der dieselelektrischen Leistungsibertragung, be-
herrschte den Maschinenraum. Dem in Richtung



Fuhrerstand 2 liegenden Maschinenraumende
war eine an das Innere von Unterseebooten erin-
nernde Kihlerkammer angeschlossen, auf der
Gegenseite zum Flhrerstand 1 befand sich die
zentrale Hochspannungskammer.

Ein schneller Fuhrerstandswechsel xonnte mit ei-
nigen blauen Flecken enden, da die Maschi-
nengénge eng und mit mehreren hohergelegten
Trittbereichen versehen waren.

Die engen Fihrersténde wirkten spartanisch. Sie
boten aber gegendber der V 180 einen bedeu-
tenden Vorteil. Die Gerdusche aus dem Maschi-
nenraum wurden durch gute Schallisolation und
zusétzliche Vorrdume wirksam ged3mpft. Die Lo-
komotivflhrer der V 180 grifien oft zu Gehor-
schitzern, da sich die Maschinenanlagen unmit-
telbar hinter den Flhrersténden und die Stro-
mungsgetriebe direkt unter dem Flhrerstands-
fuBboden befanden.

Die VurscluBlubewsien der V 200 trafen zumin-
dest fUr die Larmbel&stigung im Fuhrerstand zu.
Von gutem Schallschutz war da die Rede. AuBer-
halb sah dies jedoch ganz anders aus. Die so-
wijetischen Lokomotivhersteller hatten namlich
fur den Dieselmotor der V 200 keinen
Schalldampfer vorgesehen. Die Abgasschlage
des langsamlaufenden Zweitakt-Diesels wurden
somit direkt hirhar

Spétestens an dieser Stelle muB wohl die Asso-
zlation zu einer Trommel entstanden sein, und da
diese auch noch aus der Sowjetunion kam, war
die Bezeichnung »Taigatrommel« geboren. Die-
sen Namen verlor die V 200 im Laufe ihres Be-
triebseinsatzes bel der DR nicht, auch wenn
durch die spatere Konstruktion eines Schall-
démpfers die Larmentwicklung der Lokomotive
noch wirksam begrenzt werden sollte.

Das Lérmproblem der »Taigatrommel« konnten
die Lugansker Lokomotivbauer jedoch nicht
kurzfristig l6sen. Erst ab der V 200 178 wurden
die Lokomotiven ab Werk serienma@ig mit einem
Schalloampfer sowjetischer Bauart ausgerlistet.
Zuvor gelieferte Maschinen waren entweder hier-
fiir vorbereitet worden (V 200 108 bis 177) oder
sle orhiciten einen Schalldampfer, den Techniker
der DDR entwickelt hatten.

1066 hatte die VES-M Halle an einer der ersten
V 200 Gerduschmessungen vorgenommen.
1967 wurde die V 200 009 umfassend unter-
sucht.

Zundchst prifte man, ob Schalldampfer fir sta-
tiondre Dieselmotoren aus DDR-Produklion Ver-
wendung finden konnten. Diese Variante schied
wegen des begrenzten Platzes auf den Lokomo-
tiven aus. Somit wurde ein spezieller Schall-
diémpfer bendtigt.

Aufgrund der zu déampfenden niedrigen Z{indfre-

quenzen bot sich ein Reflexionsdampfer an. Der
Bauraum hierfiir war auf den Lokomotiven Uber
dem Hauptgenerator und den Hilfsmaschinan
vorhanden, wenn zugleich der freie Lichtraumbe-
reich (ber dem Lokomotivdach bis zur Umgren-
zungslinie || der BO, Anlage F, ausgenutzt wurde.
Zunichst wurde ein vereinfachtes Baumuster ei-
nes derartigen Schalldampfers hergestellt und in
die V 200 009 eingebaut. Eine umfangreiche Er-
probung des Versuchsmusters schiofd sich an.
Die Ergebnisse der Baumustererprobung gestat-
teten bald die Produktion eines Fertigungsmu-
sters. So entstanden im Jahre 1968 die Kon-
struktionszeichnungen fUr eine serienméBige
Fertigung. Das Raw Dessau baute ein Ferti-
gungsmuster, das Ende 1968 in die V 200 018
eingebaut wurde. Die Erprobung bestitigte die
gute akustische Wirkung. Das Raw Meiningen
ibernahm die Produktion der Schallddmpfer. Die
V 200 erfullten fortan die Gerfiuschnormative der
Deutschen Reichsbahn [1).
Mit der Beschaffung der V 200 ergaben sich auch
neve Anforderungen an die Unterhaltung. So
muBten Unterhaltungskapazitdten und Einsatz-
voraussetzungen geschaffen werden, die erheb-
lich von denen der dieselhydraulischen Triebfahr-
zeuge abwichen. Die robust und einfach erschei-
nende Leistungslibertragung der V 200 stellte ein
hochsensibles System der Regelung und Steue-
rung der Antriebsleistung dar. BeeinfluBten bei
der V 180 rein mechanische Grofen und Para-
meter die Leistungslibertragung, so waren dies
bei der V 200 elektrische LeistungsgréBen. Dies
bedeutete flir das Lokomotiv- und Werkstattper-
sonal ein umfassendes Umdenken und Hinein-
fiihlen in die neue Systematik.
Uie wenigen In russiscner Spracne voriiegenaen
Unterlagen und Beschreibungen zu den neuen
Lokomotiven erschwerten diesen ProzeB zusatz-
lich. So entsprachen die Stromlaufpléne der Lo-
komotiven nicht den in der DDR Ublichen Stan-
dards, was den Technikern das Lesen der Zeich-
nungen erschwerte. Auch waren die Typenanga-
ben der Bauteile - z.B. der Schaltgerate - mit ky-
rillischen Buchetaben versehen und daher ant-
schwer zu deuten. Es bedurfte einiger
Zeit, bis man mit den neuen Lokomotiven umzu-
gehen lernte.
Die Spurweite von 1524 mm der Sowjetischen
Eisenbahnen fihrte zu einigen Besonderheiten
bei der Uberfihrung und Inbetriebnahme der fa-
brikneuen Normalspurlokomotiven.
So erhielten die Lokomotiven im Herstellerwerk
Lugansk zunachst Drehgestelle mit einer Spur-
weite von 1524 mm, mit denen sie einer Funk-
tionspriifung unterzogen wurden und die Probe-
tahrt unternahmen.

Nach der Werkabnahme waren die Lokomotiven
von Lugansk zum Depot Korolewo zur Umspu-
ning af Normalspur und Inbetriebnahme zu
liberflihren. Hierzu wurden die Triebfahrzeuge
entwissert und teilkonserviert. Fur die 1500 km
lange Strecke bis Korolewo riistete das Herstel-
lerwerk die neuen Lokomotiven mit Mittelpuffer-
kupplung sowjetischer Bauart und Transport-
drehgestellen mit 1524 mm Spurweite aus. Die
Lokomotiven konnten so jedem Guterzug beige-
stellt werden. Die Normalspurdrehgestelle der
neuen Lokomotiven wurden aut Guterwagen mit-
geflihrt.

In Korolewo eingetroffen, wurden die Lokomoti-
ven von den Transportdrehgestellen getrennt und
die Normalspurdrehgestelle untergebaut. Weiter-
hin waren die Mittelpufferkupplungen auszubau-
en und die Lokomotiven mit den von der Deut-
schen Reichsbahn gelieferten Zug- und StoBvor-
richtungen auszurlicton.

Der Entkonservierung, der Komplettierung und
Priufung der gesamten Lokomotive schioB sich
ein erster Start des Dieselmotors an. Im Stand-
betrieb der Lokomotive wurden umfangreiche
Funktionsproben durchgefihrt.

Nach Freigabe der Lokomotive folgte eine erste
Leerfahrt auf der 22 km langen Strecke Korole-
wo-Schorne Ardow-Korolewo. Dem schloB sich
alsbald die Lastabnahmefahrt im Rahmen der In-
betriebnahme an. Sowjetisches Lokpersonal und
Techniker fihrten die Leer- und Lastfahrten
durch.

Die Lastfahrten erfolgten auf der Strecke Korole-
wo-Batjewo und umfaften eine Fahrstrecke von
140 km. Das Gleis hatte hierzu vier Schienen, flr
Breitspur und Normalspur.

Wit ginern Gllercuy vor 2000 Lis 3000 Lain Zuy-
haken wurde zunéchst von Korolewo nach Batje-
wo gefahren. Daran schloB sich die Ruckfahrt mit
einem weiteren Glterzug nach Korolewo an. Die
Lokomotive war somit in beiden Fahrtrichtungen
im Einsatz, um die Steuerung von beiden Flhrer-
standen zu demonstrieren.

Im AnschiuB an die Lastfahrten wurden die Loko-
mativan amenit imfangreich gepeiift. Mangel be-
hoben bzw. Nacharbeiten ausgefiihrt.

Den AbschluB des Inbetriebnahmeprogrammes
bildete die Uberpriifung der Einrichtungen zum
Betrieb der Lokomotiven in Doppeltraktion. Hier-
zu wurden jeweils zwei Triebfahrzeuge gekuppelt
und durchgeschaltet.

Waren alle Arbeiten im Rahmen der Inbetriebnah-
me ausgefiihrt, wurde die Lokomotive an die Ab-
nahmegruppe der HvM der DH ubergeben und
auf die Gleisanlagen der Deutschen Reichsbahn
Uberfiihrt [32].
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Ubersichtszeichnung der mit VES-M-Schalldampfern
nachgerusteten Diesellokomotiven der BR 120.
Zeichnung: Eckart Weber
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Ubersichtszeichnung der ab Lokomotiv-Nummer
120 178 serenmiBig mit einem Schalldampfer
sowjetischer Bauart ausgeristeten Dieselloks.
Zeichnung: Eckart Weber




Im Sommer 1973 ist 120 241 mit ainem Gterzug vor
der Kulisse des Elbsandsteingebirges in der Sachsi-
schen Schweiz nahe Rathen zu erleben,

Foto: Kariheinz Brust

Die V 200 im Einsatz

Die sowjetischen Diesellokomotiven sollten bald
in den Bahnbetriebswerken der DR heimisch
werden und auf fast allen wichtigen Eisenbahn-
strecken der DDR im téglichen Betriebseinsatz
stehen. Diese Tatsache ist den vielen Eisen-
bahnern zu verdanken, die der \V 200 beim
»Deutschlemens halfen, ein oft langwieriger Pro-
zeB.

Die mit dem Jahr 1966 einsetzende Beschaffung
brachte bis zum Jahr 1970 bereits 287 Lokomo-
tiven der V 200 auf die Gleise der DR und sollte
entsprechend fortgesetzt werden.

Das Betreiben einer derart groen Anzahl von Lo-
komotiven flhrte durch fehlende Kenntnisse und
nicht vorhandene Wartungsunterlagen zu groien
Problemen. Besonders die Leistungstbertra-
gung machte verénderte Wartungs- und Instand-
haltungsprinzipien notwendig.

So war man es gewohnt, bei der V 180 erforder-
lichenfalls GroBteile wie den Dieselmotor einfach
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zu tauschen. Das funktionierte bei der V 200 in
der Hegel nicht, jegenfalis nicht ohne aufwendige
Anpassungsarbeiten.

Die fehlende Erfahrung flhrte dazu, daB der Lei-
stungsiiberprifung der V 200 nur wenig Beach-
tung zuteil wurde [34)]. Unzureichende Wartungs-
technologien und Fehldiagnosen bei Unregel-
maBigkeiten und Stérungen hatten die Lokomo-
tiven in ihren Betriebsparametemn so verandert,
dal bald keine Lokomotive mehr der anderen
glich. Die Lokfiihrer sprachen zudem von »star-
ken und schwachen Lokomotiven«,

Die Ursache hierfUr lag in der Leistungsregelung
der V 200, bei der entsprechend dem dieselelek-
trischen Ubertragungsprinzip die Leistungsauf-
nahme des Haupt- bzw. Traktionsgenerators
stets der Leistungsabgabe des Dieselmotors an-
gepalt werden muBte. Es ging hierbei um die
Regelung der Erregung des Generators. Um die-
se entsprechend den Parametern von Dieselmo-
tor und Traktionsleistung zu gestalten, bedarf es
eines hochkomplizierten Regelsystems,

Die unzureichenden Einstellvorschriften flhrten
ebensu wie die fehlenden Erfahrungen cu wine
verbreiteten »Uber-den-Daumen-Diagnose«, die
auch haufig von den sowjetischen Servicetechni-
kern praktiziert wurde, die oft Lokomotivfihrer
waren, aber keine Lokomotivbau-Ingenieure.

So solite z.B. die Reinigung von Kohlebursten
und Kommutatoren innerhalb des Regelprinzips
die bendtigten EinsteligroBen garantieren. Prinzi-
piell waren diese Uberlegungen schon richtig,
befanden sich im Regelkreis der V 200 doch im-
merhin drei Kommutatormaschinen, die mit
ihrem Verhalten (Temperatureinflu, verénderli-
cher Burstenlbergangswiderstand) die Genauig-
keit und die Stabilitat der Leistungsregelung sehr
ungiinstig beeinflussen konnten.

Derartige »Reparaturen= brachten oft einen Teil-
erfolg, sie tduschten aber Uber die eigentlichen
»Wehwehchen« der Lokomotive hinweg. Das
Hauptproblem lag in der Leistungseinstellung in-
nerhalb des Traktionssystems der Lokomotive.
Das Zusammenwirken der RegelgrdBen des Die-



selmotors und des elektrischen Antriebs beruhte
auf einer komplexen Leistungsreglung und einem
mecnanisch-elektronydraulischen Verstelliregier.
Dieses sensible, hochkomplizierte Bauteil beein-
fluBte die Leistungsentfaltung der Lokomotiven
maBgeblich. Ohne ausfihrliche Beschreibungen
war es nur schwer mdglich, sein kompliziertes
Funktionsprinzip zu verstehen. Die fehlenden Do-
kumentationen stellten das Werkstattpersonal in
der Wartung und Instandhaltung der Leistungs-
ubertragungeanlage vor grefie Proklome.

Doch mit dem Verstehen der Leistungsregelung
dnderte sich vielerorts das Meinungsbild tber die
»Primitivitét« der V 200. Zunehmend fanden die
Werkstatten und Bahnbetriebswerke geeignete
Wartungsmethoden fiir die neuen dieselelektri-
schen Lokomotiven. Von einheitlichen Wartungs-
technologien konnte noch nicht gesprochen wer-
den. Vielmehr gingen die Werkstétten oft e&enﬂ
Wege. Es war dringend an der Zeit, hier durch
konkrete Anweisungen und Empfehlungen eine
Basis fir die Wartungs- und Reparaturarbeiten
an der V 200 zu schaffen.

Das Raw »Otto Grotewohl« in Dessau erarbeite-
te mit dem Teilheft 918 der DV 946 »Arbeits-
durchfiihrung, Schadgruppen 2 und 4, Diesel-
triebfahrzeuge BR 120« eine Grobtechnologie.
Der Zustand der Lokomotivinatandacs wur
de in diesem Zusammenhang in der Zeitschrift
»Schienenfanrzeuge« wie folgt beschrieben [68]:
»Die Instandhaltung von Triebfahrzeugen der BR
120 ( so hieBen die V 200 ab 1.7.1970; d.V. ) war
bisher dadurch gekennzeichnet, daB auf Grund
der relativ kurzen Betriebszeit die Erfahrungen
noch sehr gering sind. Oft gab es ein planioses
Zufuhren zum Raw nach Laufleistungen unter-
halb der wirtschaftlichen Norm. Wegen der Gber-
wiegend fehlenden Vorschriften bei Instandhal-
tungsarbeiten sowie durch Unkenntnis Uber den
groften Teil der WerkgrenzmaBe wurde ein
unnédtig hoher Aufwand in der Instandhaltung
betrieben. So lagen im Jahre 1968 die durch-
schnittlichen Laufieistungen zwischen den Raw-
Zufihrungen nur bei etwa 80 Prozent der als
wirtsvhalllivh fealysloylen Nunn, Es war Joo~
halb dringend notwendig, fir diese Triebfahr-
zeugbauart eine Instandhaltungsvorschrift her-
auszugeben.« Diese Vorschriften hatten an sich
mit dem Erscheinen der neuen Lokomotiven vor-
liegen missen.

Zwei 1968 im Bahnbetriebswerk Cottbus aus-
gefihrte Schadgruppen der Stufe 1 an den
Triebfahrzeugen V 200 042 und V 200 052 hat-
ten eine Dauer von 3 bzw. 1,5 Monaten [35].
Derartige Ausfallzeiten waren unvertretbar hoch,
so daB sich ein zusétzlicher Lokomotivmangel
ergab. Dieser Zustand war auch deshalb unhalt-

bar, weil die Ausfallhaufigkeit von Aggregaten
bei der V 180 bedeutend héher war als bei der
V 200, die Standzeiten der V 180 aber dennoch
gering waren, da der Tausch defekter Aggrega-
te keine Probleme bereitete [34].

Mit den Wartungsvorschriften und dem zu-
nehmenden Versténdnis fur die Eigenheiten

der V 200 gelana es auch. die Leistunasreae-
lung in ihrer komplexen Form zu beherrschen.

So soliten die V 200 nun nicht mehr in »star-
ke« und »schwache« Lokomotiven einzuteilen
sein.

Einen bedeutenden Anteil an diesem Erfolg hatte
die von Hannelore Fischer entwickelte und nach
ihr benannte »Fischer-Methode«. Eine Leistungs-
einstellung konnte nunmehr auch von Werkstat-
e winie wing atativiidie 1eBileu] nibul e Eislell-
anlage vorgenommen werden (z.B. nach einem
GroBteiletausch oder zur Feststellung von Para-
meteranderungen innerhalb der Leistungsrege-
lung). Hannelore Fischer schrieb hierzu: »Das
sinnvolle Zusammenwirken der Verbrennungs-
kraftmaschine mit der elektrischen Anlage einer
dieselelektrischen Lokomotive erfordert ein Re-
gelsystam. das dem Hauptgenerator dirch Ver-
dnderung des Erregerstroms eine bestimmte
duBere Charakteristik aufzwingt. Dabei ist zu be-
merken, daB die Belastung des Hauptgenerators
durch die Fahmmotore keinen EinfluB auf die ein-

Am 3. August 1970 durchfdhrt 120 272 mit einem G-
terzug den Dresdner Hauptbahnhof.
Foto: Karlheinz Brust

mal eingestelite Charakteristik hat. Die Fahrmo-
tore missen sich anpassen und ihren Arbeits-
punkt entsprechend der Belastung auf der Cha-
rakteristik des Hauptgenerators auswahlen. Das
Regelsystem hat im einzelnen folgende Aufga-
m.

- Begrenzung der fur die elektnschen Maschi-
:e: kritischen Parameter Strom und Span-

ung ...

- Maximale Ausnutzung der vollen Dieselmo-
torleistung in einem groBien Bereich (gemeint
ist ein der idealen Zugkrafthyperbel méglichst
nahe kommender Kurvenverauf, der durch
die Leistungsregelung zu realisieren ist; d.V. ).

Das Ergebnis einer Fehleinstellung kann dem-

nach die (berméBige Beanspruchung der elektri-

aulion Masul i, in leislul ysouliwaul oo Faln-
zeug oder die Uberlastung des Dieselmotors sein

(so begriindet ergaben sich die »starken« und

»schwachen« Lokomotiven der V 200; d.V.). Aus

diesem Grunde wird die Kennlinie des Hauptge-

nerators nach den planmaBigen Ausbesserungen
des Fahrzeugs bzw. nach Bedarf einer exakten

Kontrolle unterzogen.« [24].

Na der Niesalmator nicht (iherdasthar ist argibt

sich eine recht komplizierte Regelung der diesel-

elektrischen Lokomotive. Die korrekte Leistungs-
einstellung entschied Uber die Leistungsfahigkeit

einer jeden V 200.
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Ansicht der ersten Lieferserien der ehemaligen V 200
der DR (noch ohne Schalldampfer),
Zeichnung: Eckart Weber

Lintan:

Ansicht der Lokomotiven der BR 120, die mit einem in
der DDR gebauten Abgasschalldampfer nachgeriistet
wurden, Hiufig erhielten die Lokomotiven verinderte
Griffstangen an den Stimsaiten.

Ansicht der Lokomotiven der BR 120 mit serienméBig

engebautem Schallddmpfer sowjetischer Bauart.
Zeichnung: Eckart Weber

Einstellungen innerhalb der Leistungsibertra-
gungsanlage waren durch die »Fischer-Metho-
de« nun nicht mehr nur in den wenigen, speziell
dafir vorgesehenen stationéren Einrichtungen
moglich. Dennoch konnte sie die fir eine Lei-
stungseinstellung dieselelektrischer Lokomotiven
groBer Leistungen bendtigten Belastungsanla-
Y [09] niulil erseloen.

Grundsatzlich war die »Fischer-Methode« da-
durch gekennzeichnet, daB die Leistungseinstel-
lung zundchst anhand der sogenannten Selektiv-
kennlinie (gewonnen aus den GrGB3en Hauptge-
neratorstrom und Hauptgeneratorspannung oh-
ne den EinfluB des Belastungszustandes des
Dieselmotors) vorgenommen wurde, um dann
die Belastung des Dieselmotors zu beriicksichti-
gen.

Zur Vorbereitung der Leistungseinstellung wur-
den MeBinstrumente und MeBgroBenwandler auf
der Lokomotive installiert. Daran schiof} sich die
Einstellung aller im Leerauf des Dieselmotors ge-
forderten Parameter im Bahnbetriebswerk an.
Die Einstellungen bei Vollast des Dieseimotors
geschah im Rahmen einer Lastfahrt.

So wurden Im Rahmen derartiger Lastfannen die
Triebfahrzeuge beispielsweise als Schiebeloko-
motive hinter schweren Giterziigen auf der Ram-
pe Eisenach-Fbrtha eingesetzt. Die Einstellung



erfolgte am Regler Uber dem in dieser Phase mit
Nennleistung betriebenen Dieselmotor.

Uer Betneb der V 20U gestaltete sich in der Fol-
ge wesentlich unproblematischer. Die Eigenhei-
ten waren erkannt und die Kinderkrankheiten der
neuen Lokomotiven nach anfanglichen Schwie-
rigkeiten Uberwunden.

Mit der Lieferung der V 200 hatte die Deutsche
Reichsbahn quasi »die Katze im Sack gekaufte«.
Die Grundeigenschaften vieler Bauteile waren
nur unzurcichond beltannt. Eo fchiton Horoteller
angaben Uber die Belastbarkeit und das Ver-
schleiBverhalten vieler Hauptbaugruppen. Nach-
folgende Analysen wurden daher unumgénglich.
Die Zeitschrift »Schienenfahrzeuge« [55] berich-
tete 1971 von Untersuchungen zur thermischen
Belastbarkeit des Hauptgenerators und der
Fahrmotoren im Betriebseinsatz bei der Deut-
schen Reichsbahn. Es galt zu kléren, ob die
elektrischen Maschinen einem Einsatz vorwie-
gend im schweren Glterzugdienst auf Dauer ge-
wachsen sind. Mittlerweile standen mehr als 300
Lokomotiven der V 200 bzw. BR 120 im Dienst.
Auch noch im Jahre 1975 - die Beschaffungen
der V 200 bzw. BR 120 waren abgeschlossen -
wurde ermneut die Belastbarkeit der Hauptgene-
ratoren untersucht [26]. Aufgetretene Schéiden
selzlen wine unnifassendere Keonbis der Spacilik
dieser elektrischen Maschinen voraus.

Diese Untersuchungen halfen aber auch, die
neuen Lokomotiven in das bei der Deutschen
Reichsbahn gewahlte Prinzip der »PlanmaBig
Vorbeugenden Instandhaltung« zu integrieren.
Hierzu war eine genaue Kenntnis des zeitlichen
Verlaufs der VerschleiBerscheinungen notwendig.
Nir an knnnten dia Instandhaltungsintanvalle an
einem prognostizierbaren Abnutzungsgrad orien-
tiert werden [9].

Die Umsetzung dieser Instandhaltungsrichtlinien
setzte die Verfiigbarkeit aller bendtigten Tausch-
und Ersatzteile voraus. Diese Forderung konnte
nicht immer zufriedenstellend erflillt werden. Oft
wurden aus abgesteliten Lokomotiven dringend
benotigte Teile ausgebaut. Mit der Zeit entwickel-
ten sich derartige »Urganspender« zZu einer »stra-
tegischen Ersatzteilreserve« innerhalb der Bahn-
betriebswerke.

Der zentrale Servicestiitzpunkt der sowjetischen
Lokomotivbauer, den die Deutsche Reichsbahn
im Bahnbetriebswerk Leipzig-Wahren einrichte-
te, war auch fir die Beschaffung von Original-Er-
satzteilen fir die V 200 zustandig. Lieferprobleme
und die hohen Fahrzeugbeetinde flhrten jedoch
zu Engpéssen bei vielen Verschieifteilen. Nach-
folgend sollite der Ersatzteilbedarf daher zuneh-
mend mit DDR-eigenen Erzeugnissen abgedeckt
werden.

Ansicht der sowietischen TE 108, die den Ausgangs-
punkt der Lokomotiventwicklung einer 3000-PS-Die-
sellokomotive fur die Deutsche Reichsbahn darstellte.
Zeichnung: Eckart Weber

Die V 300 - das neue Konzept

Im Oktober 1968 stellte die Lokomotiviabrik Lu-
gansk eine 3000-PS-Diesellokomotive vor, die -
in vielen Details auf der bewahrten V 200 aufbau-
end - ein neues Lokomotivkonzept verkorperte,
Es entstanden die Prototypen der TE 109, einer
Strackendinsalinknmaotive mit alektrischar | ai-
stungsiibertragung, die in zwei Varianten gefer-
tigt werden sollte: als Giterzuglokometive mit ei-
ner Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h und
als Reisezuglokomotive mit 140 km/h. Die
TE 109 wurde als Einsektionslokomotive mit mit-
teleuropdischer Fahrzeugumgrenzung ausgelegt
{entsprechend Anlage F der BO) [66]. Die Ent-
wicklungsarbeiten sahen zudem eine Lokomaotiv-
variante mit 2 x 3000 F'S vor, die unter Verwen-
dung maoglichst vieler Baugruppen und Bauteile
der TE 109 entstehen solite. Bei einer Dienst-
masse von 184 t sah man die Achsfolge (Bo' Bo')
(Bo' Bo’) vor [28].

Als Hauptantriebsaggregat kamen zunéchst zwei
3000-PS-Dieselmotoren in Betracht: der 16 Tsch
N24/27, Bauform D 70 (Werk Charkow) bzw, der
16 Tech N26/26, Bauform § D 10 (Werk Kolom-
na). Eingebaut wurden schlieBlich Dieselmotoren
des Typs 5D 49.

Da bei der Deutschen Reichsbahn, wie bei ande-
ren Bahnverwaltungen, die Umstellung des Rei-

sezugwagenparks auf elektrische Heizung vorge-
sehen wurde, beinhaltete das Projekt der TE 109
auch eine elektrische Zugheizung bzw. elektri-
sche Energieversorgungsaniage [28].

Dieses Lokomotivkonzept sollte die Grundlage
fur die Entwicklung einer eigenstindigen Loko-
motivbaureihe flir den universellen Betriebsein-
satz hai der Deutschen Reichshahn hilden Sa
entstand aus der TE 109 unter Beibehaltung aller
wesentlichen Konstruktionsmerkmale die Baurei-
henfamilie der 3000-PS-Lokomotiven. Die Ent-
wicklungsarbeiten zu dieser als V 300 bezeichne-
ten Baureihe wurden - im Gegensatz zur \ 200 -
unter Berlicksichtigung spezieller technischer
Forderungen der Deutschen Reichsbahn begon-
nen [2].

e Deutsche Reichsbann brauchte leistungs-
tahige Diesellokomotiven fir die Traktionsumstel-
lung, die man in den siebziger Jahren zum Ab-
schiuB bringen wollte. Um ein gutes Baureihen-
konzept der neuen Lokomotiven bemiht, wurde
eine enge Kooperation angestrebt. Die Zusam-
menarbeit mit den Lokomotivherstellern in Lu-
gansk konzentrierte sich vormmehmlich auf die
Umeetzung praktiecher Erkenntnieee aue dem
Betriebseinsatz, da sich im Herstellerland nur be-
schrankte Erprobungsméglichkeiten boten. Be-
grindet wurde dieser Mangel mit den unter-
schiedlichen Spurweiten [2]. So flossen die mit
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Die TE 109 im Schnitt.

§%
S ER
§

9  Kraftstofftank

10 KihlerdUfter

11 Achsantrieb - Fahrmotor
12 Kihierelemente

13 Fahrmotorliifter

14 Luftverdichter

Zeichnung: Eckart Weber
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der V 200 gemachten Erfahrungen in die Kon-
struktion der V 300 ein.

Triebfahrzeuge im Leistungsbereich ab 3000 PS
bauten die Lugansker Lokomotivhersteller in der
Regel als Doppellokomotiven. Hierbei »verteilte«
man die zu installierende Leistung prinzipiell auf
zwei Lokomotiven, die dann (ber eine Vielfach-
steuerung bedient wurden.

Konstiukliv Lbul aucl die V 200 Jdiese MOyYlichikeil.
In Doppeltraktion standen so zur Beférderung
schwerer Ziige immerhin 4000 PS zur Verfiigung.
Dieser Weg zur »Erhdhung der Traktionsleistung«
war fur die Bedlrfnisse der Deutschen Reichs-
bahn allerdings nur sehr wenig geeignet, er bil-
dete daher die Ausnahme. Die Doppeltraktion er-
schwerte das Betriebsgeschehen erheblich. So
war derarfipen Gespannen sina Ranitziing vnn
Drehscheiben unméglich. Ebenso steliten sich
fahrdynamische Aspekte und die hohe Storanfél-
ligkeit dieser nach Bedarf zu bildenden Einheiten
einem problemlosen Einsatz entgegen. Auch
konnten nur Triebfahrzeuge gleicher Bauserien
zu einer Doppeltraktion miteinander verbunden
werden, da innerhalb der Serien zahlreiche Ver-
dnderungenen in der elektrischen Lokomotivaus-
rustung vorgenommen wurden. Das Prinzip der
Doppeltraktion setzte sich bei der Deutschen
Reichsbahn nicht durch.

Um es in diesem Zusammenhang vorweg zu
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nehmen; auch die V 300 und ihre Folgebaureihen
waren steuerungstechnisch fir eine Vielfach-
steuerung ausgelegt, doch spielten diese Mog-
lichkeiten im Betriebseinsatz der Lokomotiven
bei der Deutschen Reichsbahn nie eine Rolle. Ei-
ne Antriebsleistung von 3000 PS solite im re-
guléren Betriebsdienst durchaus geniigen. Fir
dennoch mégliche Ausnahmen waren Vorspann-
oder Schiebelokomotven oer Regerall,

Somit begriindete sich der Wunsch nach lei-
stungsstarken Einze'triebfahrzeugen, die dem
gewachsenen Transportaufkommen der Deut-
schen Reichsbahn entsprachen. Dem solite die
Beschaffung der V 300 Rechnung tragen.

Wie sollte die 3000-PS-Leistung der neuen V 300
mit einer elektrischen Leistungsiibertragung rea-
liciert werden? Prinzipioll gesshen waren ein etér-
kerer Dieselmotor vorzusehen und ein entspre-
chender Hauptgenerator. Dieser stdrkere Haupt-
bzw. Traktionsgenerator stellte eines der Kemn-
probleme innerhalb der Baureihenentwicklung
der V 300 dar.

Die V 200 hatte eine sogenannte Gleichstrom-
Gleichstrom-Leistungsiibertragung und besas
einen 2000-PS-Gleichstromgenerator. Wirde
man nun einen Gleichstromgenerator fir 3000 PS
Traktionsleistung bauen wollen, so wéren die
Grundprobleme nicht zu bewdltigen. Zum einen
wére die Kommutierung (Lamellenspannung und

Lamellenteilung) nicht mehr behemrschbar, zum
anderen wirden die geometrischen Abmessun-
gen des Laufers und Kommutators dieser rotie-
renden elektrischen Maschine durch die maximal
zuléssigen Umfangsgeschwindigkeiten begrenzt.
Der Stand der Technik gestattete es, Gleich-
strommaschinen bis etwa 2400 PS (1800 kW) zu
bauen [38]. Die Realisierung von 3000 PS An-
tnepsieistung mit einem derartigen (Generator
schied aus, es stellte sich also die Frage nach Al-
ternativen.

Neue leistungselektronische Bauelemente (z.B.
Leistungsdioden und Leistungsthyristoren) eroff-
neten der elektrischen Leistungsiibertragung bei
Dieseltriebfahrzeugen neue Maglichkeiten. Der
Einsatz von Leistungshalbleitern gestattete die
Verwirklichung nouer Funktionoprinzipion in der
elektrischen Leistungsilibertragung. So wurde
der Einsatz von Drehstrom-Synchron-Generato-
ren als Hauptgeneratoren von Diesellokomotiven
maglich, da nunmehr kompakte, dem Triebfahr-
zeugbetnieb entsprechende Gleichrichteranlagen
zur Umwandlung des Drehstroms eingesetzt
werden konnten. Diese bildeten den zum Betrieb
von ReihenschluB-Fahrmotoren - als traditionel-
ler Achsantrieb noch unersetzbar — bendtigten
Gleichstrom,

Die als Drehstrom-Gleichstrom-Leistungstber-
tragung bezeichnete Antriebsart wurde fir die



Konzeption der Lokomotiven der Baureihen
TE 109 bzw. V 300 vorgesehen. Das Masse-Lei-
stungs-Verhdltnis des Drehstromgenerators von
48 kg/kW (unter Einrechnung des Traktions-
gleichrichters) stelite einen sehr guten Wert dar,
hatte doch der Gleichstromgenerator der V 200
einen Wert von 7,0 kg/kW [2].

Die erste V 300 wurde auf der Leipziger Frith-
jahrsmesse 1970 vorgestellt. Der Einsatz der
Drehstrom-Gleichstrom-Leistungsibertragung
stelite ehen Ledeulenden leul nukoaygisul e Furl-
schritt dar. Der mit V 300 001 bezeichnete Proto-
typ diente ersten Erprobungszwecken der Deut-
schen Reichsbahn und wurde von ihr nicht Uber-
nommen, sondem nach der Messe in die So-
wijetunion zuruckgefihrt.

Parallel zur Entwicklung und Herstellung der
3000-PS-Lokomotiven wurde die V 200 weiter-
produziert. 1974 endeten die Lieferungen der
»Taigatrommel«, die Deutsche Reichsbahn erhieit
insgesamt 378 Triebfahrzeuge dieser Baureihe.
Im Frihjahr 1970 begann die Auslieferung der als
V 300 bereits messebekannten Diesellok an die
Deutsche Reichsbahn. Die Lokomotiven wurden
nach dem nunmehr giiitigen Bezeichnungssy-
stem als Baureihe 130 eingereiht. Als erste wur-
den die Lokomotiven 130 005 und 130 006 am
20. Jull 1970 Im Raw Dessau abgenommen. Im
Laufe des Jahres wurden insgesamt sieben Lo-
komotiven in Dienst gestelit und im Bahnbe-
triebswerk Halle-G beheimatet.

Die Maschinen der Vorserie (130 001 bis 130 011)
wurden aisbald einem umfangreichen Untersu-
chungsprogramm unterzogen. Fahrten mit
MeBwagen, Probeeinsitze und Werkstatterpro-
hungen hamitatan dis arcten Planaineétza unr
Die 130 004 wurde im Raw Dessau probezerlegt.
Den Lokomotiven der BR 130 fehlte die von der
Deutschen Reichsbahn geforderte Anlage zur
elektrischen Zugbeheizung bzw. Elektroenergie-
versorgung von Reisezligen. Allerdings waren die
Lokomotiven der Viorserie mit den Betriebsnum-
mern 130 001 bis 130 011 fur den Einbau eines
Heizgenerators vorbereitet. Hinter dem Trakti-
onsgenerator betand sich freser Bauraum zur An-
ordnung des Heizgenerators.

Schon im Projekt der TE 109 wurde auch der
Einbau eines Heizgenerators vorgesehen, der
als weiterer Generator hinter dem Hauptgenera-
tor angeflanscht werden sollte. Die Lokl&nge der
TE 109 betrug noch 20 300 mm [66], die V 300
bzw. BR 130 wurde zum beabsichtigten Einbau
der gesamten elektrischen Msizeinrichtung auf
20 620 mm verldngert, erkennbar an dem ver-
gréBerten Abstand zwischen Drehgestell 1 und
der Tanksektion des Rahmens. Dennoch wurde
In keine Lokomotive der BR 130 - mit Ausnah-

Akquirerung des sowjetischen Auenhandelsunter-
nehmens flr die Woroschilowgrader Lokomotiven.
Sammiung: Eckart Weber

DIESELLOKOMOTIVE
mit 3000-4000 PS

V/O ENERGOMACHEXPORT bietet an:

Hauptstreckendiesellokomotiven

mit 3000-4000 PS

Auf Wunsch kénnen die Diesel- Radspur + 1435 mm
loks mit elektrodynamischer Getriebe elekirisch
Wechsel-

Bremse geliefert werden, Dar- P
iber hinous werden bei Bestel-
lung elle Senderwiinsche dos

Kunden beriicksichtigt

Gleichstrom
Achacrneahl o
Achsenbelostung .. 20t

Ihre Fragen richten Sie bitte an:
V/O ENERGOMACHEXPORT
Moskau, W-330, Mosfilmowskaja S5tr. 35
Telax: 7545

{) ENERGOMACHEXPORT
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Am 16. Marz 1973 ist 130 033 mit einem Glterzug bei
Calau zu beobachten.
Foto: Hans Dérschel

me der beiden Prototypen zur BR 132 - eine
elektrische Zugheizaniage eingebaut. e elek-
trische Zugheizeinrichtung befand sich in Ent-
wicklung, ihre Serienreife war noch nicht abseh-
bar. Vom Einbau einer Zugheizanlage in die Ma-
schinen der BR 130 wurde Abstand genommen.
Ab der 130 012 entfiel daher der Freiraum fir
den geplanten Heizgenerator, dort wurde nun-
mehr die Gleichrichteranlage angeordnet. Die
BR 130 entsprach damit prinzipiell der Giiter-
zugvariante der TE 109.

Aus dieser Tatsache heraus nahmen die ab 1970
gelieferten Lokomotiven der BR 130 eine Son-
derstellung ein: die Lokomative mit 3000 PS in-
stallierter Leistung und mit 140 km/h Hochstge-
schwindigkeit war nicht fir den Schnellzugdienst
einsetzbar und wenn, dann nur bedingt in den
Sommemonaten - fehite doch eine Einrichtung
zur Beheizung bzw. Energieversorgung der Hei-
sezlge.

Die Lokomotiven der BR 130 hatten somit beste
Eigenschaften flr einen Schnellglterzugdienst
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vorzuweisen. Die technisch moglichen 140 kmv/h
waren jedoch auch Iin diesem ktinsatzgebiet un-
realistisch, gestatteten doch die wenigsten
Strecken Uberhaupt 120 kmvh. So wurde die
zulassige Hchstgeschwindigkeit der BR 130 auf
120 km/h festgelegt und die Lokomotiven im
schweren Glter- und EilgUterzugdienst auf den
Hauptstrecken der DR eingesetzt. Beférdert wur-
den u.a. Erzzige von Rostock bzw. Kesselwa-
genziige von Schwadt/Oder. Aber auch im Con-
tainerzugdienst kamen die Lokomotiven zum
Einsatz.

Die Probleme, die die Einflhrung der V 200 noch
vor wenigen Jahren mit sich brachte, soliten bei
der BR 130 vermieden werden. Dennoch wurde
diese Zielstellung auch bei den Lokomotiven der
BR 130 durch provisorische Bedienungsanleitun-
gen des Herstellers erschwert. Es standen keine
Unteriagen zur Vertigung, die die Eintuhrung der
neuen Maschinen wirksam unterstltzen sollten.
Auch in dieser Situation war es die Zeitschrift
»Schienenfahrzeuge«, die mit der Veroffentli-

chung erster Baureihenbeschreibungen und
Schaltplane dieses Manko perens im Janr 19/1
Uberwinden half [49]).

Die Unzulénglichkeiten und Fehler, die die Uber-
hastete Beschaffung der V 200 begleiteten, blie-
ben der BR 130 im groBen und ganzen erspart.
Man hatte sich durch die V 200 bereits mit der
dieselelektrischen Antriebstechnik vertraut ge-
macht und war daher auch im Werkstattbereich
wasantlich bassar auf die neuen Maschinen var-
bereitet.

Die »Kinderkrankheiten«, die auch der BR 130
anhafteten, waren wesentlich schneller zu kurie-
ren. In einem Beitrag der Zeitschrift »Modellei-
senbahner« aus dem Jahre 1973 wird hierzu ein
Tfz-Wart des Bw Neustrelitz zitiert: »Heute wis-
sen wir schon besser zu differenzieren, was
Krankheiten der Lokomotiven und unsere eige-
nen sind. In enger Verbindung mit den sowjeti-
schen Kundendienstingenieuren des Hersteller-
werkes, die zu jeder Stunde einsatzbereit sind,
und der Qualifizierung unseres Wartungs- und



.Fahmpersonals sind wir jetzt soweit, daB von den
sechs 730er Loks unseres Bw der plamnaﬁlge
Einsatzstand ermreicht und gesichert ist.«[19].
Auch in bezug auf die Serviceunterstiitzung
durch den Hersteller hatte sich einiges zum Posi-
tiven gewendet, war die DDR doch mittlerweile
zu einem GrofBabnehmer sowjetischer Dieselio-
komotiven geworden.

Ebenso solite die Leistungsregelung der BR
130 aufgrund der mit der V 200 gemachten Er-
fahrungen nicht mehr zu grundlegenden War-
tungs-Problemen filhren. Die Kenntnis um die
Problematik der sensiblen Leistungregelung ei-
ner dieselelektrischen Lokomotive zahlte sich
aus. Bereits 1972 war eine Technologie zur Lei-
stungeinstellung der BR 130 ohne stationdre
Belastungsanlage entwickelt. In der Zeitschrift
»Schienenfahrzeuge« war hierzu 1972 folgen-
des zu lesen: »Das RAW 'Otto Grotewoh!' Des-
sau erhielt den Auftrag, die Leistungsparameter
aller Betriebsarten eines Fahrzeugs der BR 130
einzustellen, ohne eine stationdre Belastungs-
anlage in Anspruch zu nehmen. Zur Lésung der
Aufgabe stand die 130 033, in ihren Leistungs-
gréBen zum Zwecke der Neueinstellung durch
die VES M Halle veradndert, zur Verflgung. Die
Messungen erfolgten zu einem Teil im Stillstand
des falnbereiten Faluzeugs und zum anderen
wihrend einer planmaBigen Lastfahrt.«(23]. Das
Verfahren glich somit inhaltlich dem der V 200.
Die Leistungsiibertragung und -regelung der
BR 130 wies gegenlber der der V 200 wesent-
liche Verbesserungen auf: »Die sechs Fahrmo-
toren der Lokomotive werden von einem Syn-
chrongenerator iiber zwei Drehstromgleichrich-
terbriicken gespeist. Die Frregermaschine des
Synchrongenerators wird von der LichtanlaB-
maschine (iber Vorwiderstande auf bestimmten
Fahrstufen und in bestimmten Betriebsarten mit
konstantem Gleichstrom erregt und liefert
Wechselspannung. Der von dieser Spannung
angetriebene Strom baut, gleichgerichtet und
durch Thyristoren in seiner GroBe verandert,
das Erregerfeld des Synchrongenerators auf,
Dile vier Grundgronen des Regelsystems

- Drehzahl des Dieseimotors,

- Kraftstoffmenge,

- Fahrtsrom und

- Fahrspannung

werden vom

- Erregergenerator,

- Regler des Dieselmotors,

= Transduktor Stromwert Lnd

- Transduktor Spannungswert

In elektrische Signale umgewandelt, sinnvoll ver-
knlpft und mit Hilfe eines elektronischen Steuer-
blocks der ZUndzeitpunkt der Thyristoren so be-

stimmt, daB die geforderten Kennlinien ausge-
fahren werden. Im 'Notbetrieb' sind die Thyristo-
ren kurzgeschlossen.«[23].

Anhand dieser Ausfiihrungen ist die neue Qua-
litét der Leistungsregelung der BR 130 erkenn-
bar. Das Regelsystem wird nicht mehr wie bei der
V 200 durch im Regelkreis liegende Kommutator-
maschinan in seinen Parametern basinflufit und
instabilisiert, sondern durch den zeitgemdBen
Einsatz elektronischer Bauelemente optimiert.
Die gewdhiten Prinzipien gestatteten eine besse-
re Angleichung der natlirichen Generatorkennli-
nie an die ideale Zugkrafthyperbel. Im Gegensatz
zur BR 120 wurde der mittiere Teil der sogenann-
ten Selektivkennlinie nunmehr als ein gebroche-
ner Geradenzug gebildet, was sich unmittelbar
auf gas Regeivernalten auswirkte. Dle Dleselimo-
torleistung konnte somit in der elektrischen An-
triebsanlage am besten ausgenutzt werden.
Auch zeigte sich, daB die Leistungsregelung we-
sentlich stérunanfélliger war und somit den Ein-
satz der neuen Lokomotiven stabilisierte.

In den fahrzeugtechnischen Teil der BR 130 flos-
sen weitere Entwicklungen ein, so z.B. das neue
Rramssystam Nia pnaumatischa Rmamsaiisrii-
stung der Lokomotive setzte sich aus einer
selbsttétigen, durchgehenden, indirekt wirken-
den Bremse und einer nichtselbsttatigen Zusatz-
bremse des Systems Knomr zusammen. Zum

Am 8. Februar 1976 ist 130 008 bei Bohia mit einem
Guterzug unterwegs. Die 140 kmvh schnelle Baureihe
130 war grundsétzlich nur im Glterverkehr einsetzbar,
da ene Einrichtung zur Beheizung der Reisezlige fehl-
te

Foto: Hans Dérschel

Betitigen diente je Fihrerstand ein Selbstregler
D 2 als Flhrerbremsventil bzw. als Zusatzbrems-
ventil ein ZB 3 H. In der Zeitschrift »\Modelleisen-
bahner« konnte man (Uber das neue Bremssy-
stem folgendes lesen: »Die sowjetischen Diesel-
loks haben ein modemes Bremssystem, das viel
gelobt wird, aber nur schwer zu erlautern ist: Das
salbstragelnde. nachspeisende Flihrerbremsven-
til D 2 ermiglicht stufenweises Bremsen und L6-
sen; d.h., der Lokomotivfiihrer ‘steuert’ eine der
neun moglichen Bremsstufen an, und die einmal
gewdhlte Bremsstufe bleibt konstant erhalten. ...
Der Losevorgang wird vom Triebfahrzeugfihrer
eingeleitet und lduft dann automatisch ab, ...
AuBerdem baut sich in einem 'Zeitbehélter', der
der Hauptluftleitung parallelgeschaltet ist, ein von
der FllistoBdauer abhanginger Uberdruck auf, ...
In Verbindung mit einem Ausgleichsbehalter wird
es moglich, das Auffillen, dessen Dauer ja be-
kanntlich von der Lange des Zuges abhéngig ist,
auch bei ldngeren Zligen zu beschleunigen.«[19].
Die Lokomotiven der ersten Lieferserien der
BR 130 hatten einige Merkmale, die sich als-
bald als nachteilig bzw. verdnderungswiirdig
arwaisen sollten Sn waren die Fiihrarstande
mit sehr groBen Stirnfenstern ausgeristet, die
zwar eine gute Streckensicht ermdglichten,
aber in den Sommermonaten zu starker Auf-
heizung durch Sonneneinstrahlung fuhrten und
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Mit dem VerdieselungsbeschluB orientierte sich die
Deutsche Reichsbahn vornehmlich auf den Einsatz
von Diessllokomotiven. Neben der V 200 sollten nun
auch 3000-PS-Lokomotiven aus der Sowjetunion im-
portiert werden.Erete Maschinen disser neuen Baurei-
he — hier die 130 004 im September 1971 — gelang-
ten ab 1970 in den Betriebsdienst. Die 130 004 gehor-
te zur Vorserie, erkennbar an der Dachsektion, die
noch nicht flr den Einbau einer elektrodynamischen
Bremse vorbereitet war. Foto: Axel Mehnert

im Winter nur sehr schwer eisfrei zu halten wa-
ren. Die ebenso groBen Seitenfenster waren
ungeniigend abgedichtet, was in Verbindung
mit der ungenligenden Beheizbarkeit der Fiih-
rerstande zu unbenaglichen Arbeltsbedingun-
gen fir die Lokomotivfihrer fiihrte [19]. Bei
spéteren Lieferserien wurden diese Mangel
durch verbesserte Heizgerite und den Einbau
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veranderter Stirn- und Seitenscheiben beho-
ben. So besaBen die Lokomotiven ab der 130
037 kleine Seitenfenster, die konstruktiv denen
der V 200 glichen. Die grofien Stirnscheiben
waren ab der 130 US3 durch Kleinere ersetzt.
Das Gesicht der BR 130 hatte sich merklich
verdndert.

Eine weitere, sehr unzweckmaéBige Einrichtung

der ersten Lieferserien der BR 130 waren die Be-
sandungsanlagen. Die Vorratsbehélter daflr be-
fanden sich in den Vorrdumen der Fihrerstinde.
Von ihnen gelangte der Streusand durch lange
Leitungen und Schiduche zu den Drehgestellen
und letztlich zu den jeweiligen Radem. Das Auf-
flllen von Streusand erfolgte (ber AuBenklappen
im Dach (ber den FuUhrerstandsvorrdumen. In



Bahnbetriebswerken, die noch Uiber Hochbunker
(Sandportale) verfligten, war dies kein Problem -
durch Umriistung lielen sich die Flllschiducl e
fir die Sanddome der Dampfloks verwenden.
Ohne diese Moglichkeit war das Sandfilen eine
sehr unpraktische Prozedur. Ab der 130 D55 soll-
te auch diese Widrigkeit fir die Lokomotivfiihrer
ein Ende finden. Die Sandkésten waren fortan am
Drehgestellrahmen angeordnet und daher be-
quem zu beflllen. Allerdings wurde hiermit die
Drehaestelimasse veraréBert. abansa vergréifar-
te sich die Drenhgestellange um ca. 380 mm nach
jeder Seite.

Die Drehgestelle der ersten 130er waren somit
keineswegs direkt mit denen spéterer Lieferun-
gen tauschbar. Derartige Drehgestellwechsel er-
forderten umfangreiche Anpassungsarbeiten und
bildeten daher die Ausnahme (z.B. im Zusam-
menhang mit der Behebung schwerer Unfall-
schaden) [67].

Weitere sichtbare Verdnderungen der Drehge-
stelle betrafen den Drehgestelirahmen. Im Verlauf
der Beschaffung der BR 130 wurden die jeweils
hinteren Halter der Achslenker neu gestaltet, da
die Sandkasten eine Anbauméglichkeit edforder-
ten.

Die am Drehgestellrahmen angebrachten Rei-
bungs-Schwingungsdimpfer zur NAmpfing der
Smraubmfederung wurden in spéteren Lieferun-
gen durch eine verbesserte Konstruktion ersetzt.
Auch der Dachbereich der ersten Maschinen
wich erheblich von spéateren Serien ab. Die Dach-
sektionen waren mehrfach konstruktiven Verin-
derungen unterworfen, die auf den ersten Blick
oft gar nicht in Erscheinung treten. So entsprach
man dem geplanten Einbau einer elektrodynami-
schen Bremse perens ab aer 13U U13. Uie 130er
hatten nun einen wie aufgesetzt wirkenden
Hbcker im Dach hinter dem Fihrerstand 1. Ein
spater moglicher Einbau dieser zusétzlichen
Bremse wurde somit vorbereitet. Das AuBere Er-
scheinungsbild der Lokomotive verdnderte sich
emeut.

Die 130 019, die 130 020, die 130 037-130 080
sowie dia haiden Prototypen zur BR 132 (130 101
und 130 102) erhielten eine elektrische Brems-
ausristung. Hierbei handelte es sich um eine
fremderregte Gleichstrom-Widerstandsbremse,
deren Nutzung sich bei einem dieselelekirischen
Triebfahrzeug bereits durch die Art der Lei-
stungsibertragung anbot. Die Fahmotoren ar-
beiteten im Bremsbetrieb als Generatoren, der
Bremsstrom konnte iber Dachwiderstinde, die
von elektrischen LOftern gekihit wurden, als
Warme abgeflihrt werden. Mit dem Einbau der
beiden Bremslifter wurde das Lichtraumprofil
voll ausgenutzt.

Die 130 033 am 21. Juli 1989 in Frankfurt/Oder. GroBe
Front- und Seitenscheiben waren ein Merkmal der er-
sten Lieferserien der BR 130,

Foto: Gerald Jaster

Auch die Lifter im Dach der Kihlerkammer wur-
den verdndert, erkennbar an den nunmehr drei
spitzen Abdeckungen Uber der Kihlerkammer.
Ebenso dnderte sich mehrfach die Anordnung
der Dach-Typhone.

Die vielen Andemngen im AuBenbereich gin-
gen mit denen im Innenraum einher. So glichen
die Flhrerpulte der allerersten Lokomotiven
der BR 130 noch sehr denen der V 200.

Auch die elektrische Ausristung wurde vielfach
geéndert, was die Uberarbeitung der Stromlauf-
plane jeweiliger Lieferserien verdeutlichte. Im
Rahmen turmusmaBig stattfindender Konstrukti-
onsbesprechungen wurden zwischen dem Her-
steller und den Vertrotern der Deutachen Reicha-
bahn sténdig Verbesserungen mit dem Zie! bes-
serer Instandsetzung und hoherer Funkti-
onstlchtigkeit abgestimmt. Diese z.T. erhebli-
chen Anderungen fanden noch in den laufenden
Lieferserien Berlicksichtigung.

Die BR 130 verlor so nach und nach ihre ur-
springliche Gestalt. Die innerhalb der BR 130
vorgenommenen konstruktiven und &uBerlichen
Veranderungen flossen in die Konstruktion der
spateren BR 132 ein.

Im Jahr 1972 wurde bereits die Betriebsnummer
130 080 belegt. Die Beheimatung dieser neuen

Lokomotiven konzentrierte sich neben dem
Bahnbetriebswerk Halle G auf die Bahnbetriebs-
werke Neustrelitz, Leipzig-Sid, Erfurt und Sed-
din, spater auch Frankfurt/O. Das Bahnbetriebs-
werk Neustrelitz erhielt im Vorfeld der Beschaf-
fung neuer Lokomotiven eine aroBziiaiae Monta-
gehalle und war daher auf die Beheimatung der
neuen Triebfahrzeuge bestens vorbereitet,

Mit der BR 130 verflgte die Deutschen Reichs-
bahn (ber eine Giterzuglokomotive der oberen
Leistungsklasse. Die so dringend bendétigte Uni-
versaldiesellokomotive lieB jedoch auch weiter-
hin auf sich warten. Die Beschliisse des RGW
hatten zum Abbruch der V 240-Entwicklung ge-
fahrt, doch ein vergleichbares Triebfalnzeuy su-
wietischer Bauart stand noch immer nicht zur

Verfiigung.

Im Jahre 1972 trafen endlich die ersten Proto-
typen mit elektrischer Zugheizeinrichtung, die
130 101 und die 130 102, bei der Deutschen
Reichsbahn ein.

Diese Lokomotiven wichen in vielen Details von
den Serienmaschinen der BR 130 ab und ver-
korperten das Grundkonzept der spéteren Bau-
reihe 132. Der gegenliber der BR 130 um weite-
re 200 mm verldngerte Lokrahmen bot fiir den
Einbau der elektrischen Zugheizung nunmehr
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130 039 am 19. August 1989 in Flrstenwalde. Ab

130 037 ernielten die Maschinen kleine Seitenfanster,
die groBen Frontscheiben wurden zundchst (bis

130 053) beibehalten. Bemerkenswert an der 130 039
st die versul ilusse e Daul meklivn Jer E-Bramse, Mit-
te der siebziger Jahre wurde die elektrodynamische
Bremse auf Maschinen der BR 130 (aufer bel 130 101
und 102) stillgelegt.

Foto: Gerald Jaster




d -:m} L

—

P

'bi< gl —

optimale Platzverhéltnisse. Desweiteren wiesen
die Prototypen gegeniber den Serien-130er
Verdnderungen an den Seitanwénden und im
Dachbereich auf,

Die beiden Prototypen stellten die so dringend
bendtigten Universalmaschinen in der 3000-PS-
Klasse dar. Doch sollte die Deutsche Reichsbahn
auch dlesiinl noch warten massen. Bel ger Er-
probung der elektrischen Zugheizanlage konnte
keine Serienreife nachgewiesen werden, die Be-
schaffung von weiteren Lokomotiven mit elektri-
scher Zugheizung wurde nochmals ausgesetzt.
Statt dessen wurde mit dem Lokomotivhersteller
vereinbart, zundchst weitere Lokomotiven der
Baureihe 130 - aber mit herabgesetzter Hochst-
peschwindigkait — 711 prodiziersn

Diese Lokomotiven waren speziell fur den
schweren Glterzugbetrieb bestimmt und hatten
hierzu gednderie Achsgetriebe, die eine Hochst-
geschwindigkeit von nur 100 km/h zulieBen,

LON e (130050

dafiir aber erhhte Anfahr- und Dauerzugkrafte
ermoglichten. Die Bremsausrlistung der Loko-
motive wurde durch die Deutsche Reichsbahn
dem Guterzugeinsatz entsprechend vereinfacht.
Auf eine elektrodynamische Bremse wurde be-
reits seitens des Herstellers verzichtet. Da die

Giterzugvariante unmittelbar aus der BR 130 ab-
gelenet wurge, emienen aie ersten Mascninen

{bis 131 022) noch Dachsektionen flir die elektri-
sche Bremse, jedoch ohne die entsprechende
technische Ausriistung. Spatere Maschinen der
BR 131 hatten hier eine véllig geschlossene
Dachsektion.

Mit der Beschaffung derart verschiedener Loko-
motivunterbaugruppen innerhalb der BR 130 er-
gab sich fir die Deuteche Reichebahn bald die
Notwendigkeit, die verschiedenen Ausfiihrungen
innerhalb der Lokomotivfamilie anhand der Bau-
rethenbezeichnung zu kennzeichnen. Die ersten
26 Exemplare der Glterzugvariante waren noch

Raw Dessau im Mérz 1973 - 130 054 mit Spuren ei-
ner kleinen Kollision. Diese Lokomotive besa3 (wie
auch die 130 053) bereits klene Front- und Seiten-

scheiben, aber noch die Drehqestelle der ersten Seri-
en. Ab 130 055 wurden auch die Drehgestelle veran-

dert.
Foto: Axel Mehnert

als Lokomotiven der BR 130 angeliefert worden
{130 081-130 106), wurden aber vor der Abnah-
me durch das Raw Dessau in 131 001 bis 026
umgezeichnet [4]. Mit Jahresbeginn 1973 erhiel-
ten die noch zu liefernden Triebfahrzeuge der
»Giiterzug-130er« bereits werkseitig die Bezeich-
nung BR 131,

Uper aig neuen Unternaureinen-sezeicnnungen
der BR 130 konnte man in der Maiausgabe der
Zeltschrift »Schienenfahrzeuge« des Jahres 1973
folgendes lesen: »In den Verfugungen und Mittei-
lungen des MfV (Ministerium fUr Verkehrswesen
der DDR d.V), Teil DR Nr.1 vom 11.1.73 ist die
Einflihrung von Unterbaureihen in der Baureihen-

gruppe 3000 PS festgelegt.... Die DR beschafft
im Rahmen des weiteren Traltioncwecheeole aus

der UdSSR eine groBe Anzahl Tfz mit einer in-
stallierten Motorleistung von 3000 PS. Diese Tiz
waren von der Grundkonstruktion her fir eine
Hochstgeschwindigkeit (Hg) von 140 km/h aus-
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Unten: Lokflhrer Peter Saar hat 130 061 an den GU-
terzug gesetzt - 23, Juli 1989 in Frankfurt/Oder. Ab
130 055 besaBen die Lokomotiven verdnderte Dreh-
gestelle. Nunmehr befanden sich die Sandbehalter an
don Drohgectollon.

Foto: Gerald Jaster

gelegt und mit einer Einrichtung fir die elektri-
sche Zugheizung vorgesehen. Die Realisierung
dor oloktricohon Zughoizoinrichtung ict oret boi
den Tfz der Lieferung ab 2. Halbjahr 1973 még-
lich. Zum anderen ist unter den gegenwdrtigen
Betriebsbedingungen der DR der planmaéBige
Einsatz von Tfz mit einer Hochstgeschwindigkeit
Uber 120 km/h nicht erforderich (wohl auch auf
den meisten Strecken gar nicht méglich d.V.).
Deshalb wurde zur besseren Auslastung der vor-
handenen Leistung bei dieser Tfz-Gruppe ent-
sprechend den vorgesehenen Einsatzbedingun-
gen eine unterschiedliche Auslegung der Tiz -
bezogen auf ihre Hg und Zugkraft - mit dem so-
wijetischen Hersteller vereinbart.... Es werden so-
mit als Tiz der BR

- 130 - Tfz mit einer Hg von 140 km/h, ohne die

Einrichtung fir die elektrische Zugheizung,
- 131 -Tfz mit einer Hg von 100 km/h, ohne die
Cinrichtung fiir die elektrische Zugheizung,

- 132 - Tfz mit einer Hg von 120 km/h, mit der
Einrichtung fir die elektrische Zugheizung
bezeichnet.... Eine Ausnahme in dieser Gruppie-
rung bilden die beiden Erprobungs-Tfz fir die
elektrische Zugheizung, die noch eine Hg von
140 km/h besitzen. Sie erhalten die Tfz-Nr. 130

101 und 130 102.« [31].
Hiermit wurde die Hierarchie innerhalb der Bau-




Linke Seite:

Die schwer arbeitende 130 056 - alle dre: Kiihlerllfter
laufan — urterquert mit threm Giterzug am 8. April
1973 die Bricke bei Rosengarten nahe
Frankfurt/Oder. Innerhalb der Lieferserien zur BR 130
wurden Lokomotiven auch mit elektrodynamischen
Bremsen ausgeriistet, erkennbar an den beiden Lif-
tern (noch ohne Schutzkasten) vom im Dach.

Foto: Hans Dorschel

130 102-7)

reihenfamilie der 3000-PS-Klasse eindeutig ge-
klArt Spéter anlten diese | Intarhanrsihen noch
durch eine weitere Baureihe bereichert werden,
die BR 142,

Mit dem Jahr 1973 begannen die Serienliefe-
rungen der so dringend benétigten Lokomoti-
ven mit elektrischer Zugheizung, der BR 132.
Die Beschaffung von Maschinen der BR 130
und BR 131 endeten mit jeweils 80+2 bzw. 76
gelieferten Lokomotiven. Mit der Beschaffung
der BR 132 solite dle Trakuonsumstellung bei
der Deutschen Reichsbahn nun endlich zum
AbschluB3 gebracht werden.

Im Jahre 1972 trafen zwel Prototyoen mit elektrischer
Zugheizung bei der Deutschen Reichsbahn ein, die e-
ner umfassenden Erprobung unterzogen wurden. Im
Mai 1973 befindet sich 130 102 in Dessau. Das auBe-
re Erscheinungsbild stimmt bereits weltestgehend mit
dem der spateren BR 132 (berein.

Foto: Axel Mehnert

S —

Unten;

Ein in den Sommermonaten nicht untypisches Bild bot
sich am 28, Juli 1973 in Erfurt, Eine Giterzuglokomo-

tive der BR 131 macht sich mit sinem aus Wagen der

Deutschen Bundesbahn bestehenden Schnellzug auf

den Weg nach Bebra.

Foto: Hans Dérschel
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Linke Saite oben:

Réblingen am 4. September 1982, die 131 047 wurde
ihrem reinen Glterzugeinsatz entsprechend versin-
facht. Es fehlen die Gleltschutzregler (an den Achsla-
gern Oes VOraeren Urengesieins gut erkennoar).
Gleichfalls besitzt die Lokomotive anstelle der
E-Brems-Aufbauten eine vilkg geschlossene Dach-
sektion.

Foto: Axel Mehnert

Linke Saite unten:

Die BR 131 in ihrem Element — die 131 010 bei Ellen-
burg mit einoem sohweren Gitersug am 0, Juni 1070,
Die aus den Maschinen der BR 130 abgelsiteten G-
terzug-Lokomotiven mit nur 100 km/h Héchstge-
schwindigkeit wurden ais BR 131 in den Triebfahr-
zeugpark der Deutschen Reichsbahn eingereiht.

Foto: Hans Dgrschel

Ansicht der ersten Lieferserie der Baureihe 130. Mar-
kantes 4uBeres Merkmal waren die grofien Stim- und
Settenfenster der Fifrerstinde.,

Zeichnung: Eckart Weber

Unten:

Ab der 130 013 waren die Maschinen fiir den Einbau
einer elektrischen Bremse vorbereitet - erkennbar an
der Dachsektion. Ab 130 037 erhielten die Lokomoti-
ven kieine Funrerstands-Seitentenster.



Innerhalb der Lieferserien zur BR 130 erhigiten ver-
schiedene Maschinen eine elektrische Bremse, er-
kennbar an den beiden Bremsllftern in der Dachsekti-
on. Die Lokomotiven ab 130 053 erhielten kleinera
Stimfanster, die Maschinen ab 130 055 zudem veran-
derte Drehgestelle.

Zeichnung: Eckart Weber

Unten:

Aus der BR 130 wurde eine reine Glterzuglokomotive
abgeleitet. AuBeriich entsprachen diese Maschinen
den letzten Lieferungen der BR 130, auf eine elektri-
sche Bremse wurde bei der nunmehr als BR 131 be-
zeichneten Lokomotive jedoch verzichtet.

Zeichnung: Eckart Weber

Die BR 132 auf den Gleisen der Deut-
schen Reichsbahn

Die Grundkonzeption der BR 132 stelite eine be-
wéhrte und ausgereifte Konstruktion dar, baute
sie doch unmittelbar auf den beiden als Voraus-
lokomotiven anzusehenden Baureihen 130 und
131 auf.

Im zweiten Halbjahr 1973 trafen die ersten Loko-
motiven der BR 132 bei der Deutschen Reichs-
bahn oin. Die Erwartungon waren grof3. Viclororte
begegnete man den neuen Triebfahrzeugen aber
auch mit Skepsis, da die Achsfahmasse der
neuen Triebfahrzeuge durch den Einbau der elek-
trischen Zugheizeinrichtung nunmehr durch-
schnittlich 20,5 t betrug. Die BR 132 war damit
die seinerzeit schwerste Diesellok der Deutschen
Reichsbahn, Bereits die BR 130/131 hatten mit
19,4 t die 20-t-Grenze vieler Strecken erreicht. Al-
lerdings beschrénkten sich der Einsatz und die
Beheimatung dieser Lokomotiven noch auf aus-
gewéhite Bahnbetriebswerke, Die BR 132 solite
als Universalmaschine eine weitaus groBere Ver-
breitung haben, die Folgen flr den Oberbau vie-
ler Strecken waren nicht absehbar.

Die Lokomotiven der BR 132 besaBen - wie auch
die BR 130/131 = Drehgestellkonstruktionen oh-
ne Sekundarfederung, wodurch eine zuedtzliche
Oberbaubelastung entstand.

Die Achsfiihrung innerhalb der dreiachsigen
Drehgestelle erfolgte durch Lemniskatenlenker,
die im Gegensatz zur BR 120 vallig verschleiBlos
arbeiten. Die seitlichen Kréfte zwischen Rad und
Schiene wurden herabgesetzt. Die Achsen erhiel-
ten zudem eine zusatzliche Querelastizitét. Diese
technischen Details anderten | nichts an
der hohen Achsfahrmasse der BR 132.

Der Einsatz von Tatzlagermotoren mit starrer Ab-
stlitzung bedeutete zudem, daB je Achse ca. 5t
(die halbe Fahrmotormasse und die Radsatz-
masse) unabgefedert auf die Gleise wirkten. Die-
se Konstruktion war keinesfalls zeitgemaB, schon
gar nicht fir Lokomotiven mit Hochstgeschwin-
digkeiten Gber 100 km/h.

Die Oberbauschiden waren bezsichnend. Vor al-
lem in Bahnhéfen kam es zu Gleisabsenkungen
und Spurerweiterungen. Die Gleisanlagen waren
den Beanspruchungen durch die Achsfahrmasse
der BR 132 nicht gewachsen. Abhilfe suchte man
daher in einer Reduzierung der Streckenhochst-
geschwindigkeiten. Auch fuhren die Lokomoti-
ven vielfach nicht mit vollen Vorréaten, wodurch
die Achsfahrmasse gesenkt werden konnte,
Doch stellten diese MaBnahmen keine Losungen
dar. Die Lokomotiven wurden mit ihrer vollen Lei-
stungsfahigkeit dringend gebraucht. Abhilfe
konnte die DR nur durch eine Oberbauverstar-



kung und den Einsatz von Schienenprofilen des

Typs R 65 anstelle des bisherigen S-49-Profils
aut vielen hochbelasteten Strecken schatren.

Die Lokomotiven der BR 132 besaBen das von
der Deutschen Reichsbahn geforderte elektri-
sche Heizsystem. Diese Art der Beheizung bzw.
Elektroenergieversorgung von Reisezligen war
zeitgemdB und richtungsweisend, bot es sich
doch an, von dem Prinzip der Dampfheizung in
dom MaBe abzugohen, wio die Dampftraktion an
Bedeutung verlor. Diesem Grundgedanken ent-
sprach man auch bei der V 180, die aufgrund der
noch groBen Verbreitung der Dampflokomotive -
und des damit in Reisezugwagen vorherrschen-
den Heizsystems - mit einer Dampfheizanlage
ausgerustet wurde.

Die Deutsche Reichsbahn legte gemén den UIC-
Standards fest, dafB die Erzeugung des Heizstro-
mes bei Diesellokomotivbetrieb mit Mehrphasen-
wechselstrom ohne Frequenzfestiegung entspre-
chend der jeweiligen Dieselmotordrehzahl erfol-
gen solite und die Umrichtung dieses frequenzin-
stabilen Mehrphasenwechselstromes durch ei-
nen statischen Umrichter auf einen Einphasen-
wechselstrom mit 16 2/3 Hz und 1000 V zu reali-

sieren sei [65). An der Kuppeldose der Diesello-
homotive mubte disse elehiiache |lsizensigie

mit ihren Parametern unabhangig von der Diesel-
motordrehzahl bereitgestellt werden.

Die Umsetzung dieser Forderung war eine an-
spruchsvolle Aufgabe, die nur mit den zuneh-
mend zur Verfiigung stehenden leistungselektro-
nischen Halbleterbauelementen zu realisieren
war und einen umfassenden Konstruktions- und
EntwicklungsprozeB voraussetzte. Die in heutiger
Zeit weitverbreiteten Umrichterkonzepte befan-
den sich damals erst in der Entwicklung und wa-
ren nur teilweise verfligbar und erprobt. Entspre-
chend schwierig war daher die Entwicklung eines
bahnfesten statischen Umrichters. Die Verzoge-
rung bel der Serieneinflihrung der elektrischen
Zugheizeinrichtung in sowjetischen Dieselloko-
mativen muB auch unter diesem Aspekt gesehen
werden.

Im Winter 1973/74 soliten bei der Deutschen
Reichsbahn erstmals Lokomotiven der BR 132
zur elekirischen Beheizung der Reiseziige einge-
setzt werden, die Serienlieferung dieser Baureihe
hatte erst kurz zuvor im zweiten Halbjahr des
Jahres 1973 begonnen. Es blieb somit nur wenig
Zeit, sich mit dem neuen Heizsystem vertraut zu
machen. Mit Startproblamen muBte gerechnet
werden. So wurde in gréBerem Umfang auch erst
im Winter 1974/75 mit den Lokomotiven der BR
132 elektrisch geheizt.

Der Betrieb des neuen Heizsystems konnte ge-

Mit BR 132 wurden die ab 1973 beschafften Maschi-
nen mit elektrischer Zugheizung bezeichnet. Die Lok-
lange wuchs gegeniiber der BR 130 um

200 mm.

veranaerte Dacnse<nonen una Senenwanae sowie ein
zusdtzliches Seitenfenster sind die duBeren Unter-
scheidungsmerkmale dieser Lokomaotiven.

Zeichnung: Eckart Weber

Unten:

An den sogenannten »Hohen-Nummern«, den Liefer-
sarien der BR 132 ab 1978, wurden weitere Verénde-
rungen wirksam. Die elektrische Bremse erhielt eine
mMOoamzZiene Uacnsexnon, eDenso wuraen aie einzel-
nen Dachsektionen mit Spannbandern versehen. Das
Erscheinungsbild dieser BR 132 ist mit dem der ab

1976 beschafften BR 142 identisch.
Zeichnung: Eckart Weber

a1



stutzt auf die in den Bahnbetriebswerken zu-
nehmend vorhandenen »MeB- und Prifwagen
fur die elektrische Zugheizeinrichtung der Die-
sellok-BR 132« [57] und entsprechenden
Rheostatprifeinrichtungen relativ stabil erfol-
gen. Allerdings trat mit dem Einsatz des neuen
Heizsystems ein Problem auf, daB in urséchli-
chem Zusammenhang mit dem gewahiten Um-
richterkonzept der BR 132 steht.

Bauartbedingt stellt der Umrichter — oin soge
nannter Trapezkurvenumrichter, eine Kombinati-
on aus einem Steuerumrichter und einem Hall-
kurven-Umrichter — die einphasige Wechsel-
spannung nicht véllig sinusformig bereit, sondern
setzt sie aus vielen, »herausgeschnittenen«
Blocken des frequenzinstabilen Mehrphasen-
wechselstromes des speisenden Helzgenerators
zusammen. Die Folge sind stufige, sinusahnliche
Verldufe der Heizspannung. Die elektrotechni-
sche Konsequenz sind sogenannte Harmonische
bzw. Oberwellen, die sich im Frequenzspektrum
der Heizspannung nachweisen lassen. Diese
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Anlieferung der fabrikneuen 132 382 am 29, Juli 1976
im Raw Dessau. Hier erfolgte die Endabnahme, End-
ausristung und Inbetriebnahme der neuen Lokomoti-

ven,
Foto: Axel Mehnert

»Unsauberkeiten« in der von der Diesellokemoti-
ve erzeugten Heizspannung bargen ein sehr un-
angenehmes Verhalten in sich. Sie beeinfluBten
die Sicherungsanlagen an den Bahnstrecken!

Die Deutsche Reichsbahn nutzte zur Speisung
von Gleisstromkreisen im Rahmen von Siche-
rungsanlagen drei Frequenzen: 42, 50 und 100 Hz.
Entsprechend ergaben sich die sogenannten
Sperrfrequenzbereiche von 36...47 Hz, 45...54 Hz
und 80...108 Hz. Die 3. Harmonische innerhalb
der Heizspannung des Heizumrichters der BR 132
von 16 2/3-Hz-Umrichter-Ausgangsfrequenz be-
tragt genau 50 Hz und falit in die mittlere Sperr-
frequenz. Somit ergaben sich zwangslaufig Be-
einflussungen auf die Sicherungsanlagen. Eine
Nutzung der elektrischen Heizeinrichtung war
unter einem derartigen Umstand undenkbar. Eine
Anpassung der bestehenden Sicherungsanlagen
an die neue Umrichtertechnik der BR 132 war
technisch wohl umsetzbar, aber kurzfristig unmog-
lich. Die Entscheidung, die umrichterausgangs-

seitige Heizspannungsfrequenz von 18 2/3 Hz auf

22 Hz zu verdandern, war der denkbare Ausweg.
Eine Beeinflussung der Signalstromkreise konnte
mit dem nunmehr vorgesehenen Frequenzbe-
reich der Heizspannung von 21,5Hz...
22Hz...23,1Hz vermieden werden. Da auch Tem-
peraturschwankungen im Steuerteil des
Heizumrichters zu berlicksichtigen waren, wurde
der endglitige Frequenzbereich auf nunmehr
21,8Hz...22Hz...22,3Hz festgelegt [43].

Die bisher gelieferten Diesellokomotiven der
Baurcihe 132 waren auf dicoc necuc Frequenz
umzustellen. Spatere Lieferserien wurden bereits
im Werk auf 22 Hz eingestellt. Als Konsequenz
dieser Frequenzanderung veranderten sich die
Leistungsparameter der elektrischen Heizeinrich-
tung. So muBten die Leistungskennwerte des
Heizsystems bei Nenndrehzahl des Dieselmotors
von ca. 600 kW bei 16 #/s Hz auf ca. 500 kW bel
22 Hz nach unten komigiernt werden, die Frequenz-
umstellung kostete der elektrischen Heizeinrich-
tung somit satte 100 kW Ausgangsleistung.
Dieser Leistungsverlust begriindet sich wie folgt:
Um bei steigender Ausgangsfrequenz am Heiz-
umrichter dennoch einen gleichen Mittelwert der
Ausgangsspannung erreichen zu kénnen, muf
die Eingangsspannung des Umrichters entspre-
chend vergroBert werden. Das bedeutet, daB der
Heizgenerator zur Erzeugung diescer héheren
Spannungswerte stédrker erregt werden muB.
Dieser Forderung stehen jedoch thermische
Grenzen entgegen, die eine derartige Steigerung
des Erregerstromes nicht zulassen.

Die Oberwellenbeeinflussungen konnten durch
die 22-Hz-Umrichterausgangsfrequenz umgan-
gen werden. Ganz andere Probleme ergaben
sich mit den Einsatz der neuen Halbleiterbauele-

Die Arbeitsweise des Hullkurvenumrichters erfor-
derte eine vollig neue Denk- und Arbeitsweise bei
der Instandhaltung und Fehlersuche. Der Einsatz
von Leistungs-Thyristoren zur Phasenanschnitt-
steuerung setzte entsprechende Prifmethoden
voraus. Ebenso wurde erst mit dem Verstehen
der Wirkungsweise der neuen Bauelemente eine
umfassende Problemlidsung méglich.

Fallt ein Thyristor aus und verbleibt standig in
DurchlaBrichtung, d.h., seine Sperrfahigkeit ist
nicht mehr gegeben, kommt es zu einem inneren
KurzschluB. In einem derartigen Fall losen die
Leitungsschutzautomaten aus, die den Umrich,
ter vor inneren und &uBeren Kurzschlissen
schitzen, die elektrische Heizung wird abge-
schaltet.

Bleibt der defekte Thyristor hingegen sténdig im
gesperrten Zustand, d.h., er beteiligt sich nicht
mehr an der Bildung des Heizstromes, so kommt
es zu Spannungseinbrichen in einer Spannungs-



Dve 132 500 kurz nach ihrer Anlieferung am 28. April
1877 im Raw Dessau.
Foto: Axel Mehnert

halbwelle, die Folge sind Unsymmetrien in der
Umrichterausgangsspannung. Ale Folge dieser
Vorgénge entstehen erneut Oberwellen.

Die Wirkungen dieser geradzahligen Oberwellen
sind dadurch gekennzeichnet, daf3 die positive
oder negative Halbwelle des Heizstromes Uber
mehrere Perioden hinweg gréBer als die entspre-
chende negative oder positive Halbwelle ist. Es
entstehen Gleichspannungsanteile im Heizstrom.
Nach der Umstellung der Heizfrequenz auf 22 Hz
traten die Wirkungen eines defekten, in Spemich-
tung liegenden Thyristors noch stérker in Er-
scheinung, da die Spannungs-Halbwellen bezo-
gen auf die urspringlichen 16 2/3 Hz nunmehr

kirzer waren, Das Fehlen einer ausgangsseitigen
Halbwelle machte sich besonders im untersn
Drehzahlbereich des Dieselmotors bemerkbar
und fihrte zu relativ groBen Gleichspannungsan-
teilen, gekennzeichnet von starken Mittelpunkt-
verschiebungen, sogenannten Schwebungen.
Ein Symmetrieliberwachungsgerat schaltete die
»Heizung« beim Auftreten derartiger Gleichspan-
nungsanteile, die z.B. fir im Zug befindliche Tra-
fos schédlich waren, aus,

Die mit der Einfiihrung der elektrischen Heizung
verbundenen Schwierigkeiten flhrten zu auBer-
gewohnlichen Betriebseinsédtzen. Wichtigen Zi-
gen des intemnationalen Reiseverkehrs wurden

Heizkesselwagen beigestellt, um auf die elektri-
sche Beheizung verzichten zu kénnen. Doch sell-
ten derartige »Spezialeinsdtze« bald der Vergan-
genheit angehdren, da sich der Einsatz der elek-
trischen Zugheizeinrichtung zunehmend stabili-
sierte.

1975 verflgte die Deutsche Reichsbahn (ber
334 Lokomotiven der BR 132. Damit wurden sie
mehr und mehr zum Rickgrat der Dieseltraktion.
Die Baureihe pragte das Erscheinungsbild der
DR nachhaltig, waren diese Lokomotiven doch
allgegenwdrtig im Betriebseinsatz. Gemeinsam
mit den Lokomotiven der BR 120 ermoglichte die
Lokomotivfamilie der 3000-PS-Maschinen den
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Auf der Basis der 3000-PS-Lokomotiven fiir die Deut- Unten:
sche Reichsbahn entstanden im Woroschi
Lokomotivwerk weitere Baureihen, so die Doppelioko-

motive 2 TE 116 fur einen Einsatz unter verschieden-
sten klimatischen Verhdltnissen und die TE 114 fir

tropische Einsatzgebiete.

Eine Sektion der 2 TE 116 im Schnitt.

s L=

Fuhrerstand
Hochspannungskammem
Lifter flr Fanrmotorgruppe vorderes

7  Batteriekammern
8 Kraftstofftank

9  Lifter fur Fahrmotorgruppe hinteres

Drehgestell
10 Luftverdichter
1"

12
Zeichnung: Eckart Weber
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Technische Daten der TE 114 und 2 TE 116:

T TE 114 2TE 116

Leistung des Dieselmotors PS (kW) 2800 (2050) 2 x 3000 (2 x 2200)
Achsanordnung Co' Co' 2 x Co' Co’
Eigenmasse bei vollen Betriebsvorrédten  t 120 2x135
Achsfahrmasse 1 20 225
Hochstgeschwindigkeit km/h 100 100
Dauerfahrgeschwindigkeit km/h 23,7
Leistungsiibertragung elektrisch mit Drehstromgenerator uind

Silizium-Gleichrichter sowie Gleichstrom-

ReihenschiuBfahrmotoren
Lange Gber Puffer mm 17 550 2x 18 150
Breite mm 3080 3080
Hohe mm 5254 5254
Drehzapfenabstand mm 8600 8600
Gesamtachsstand im Drehgestell mm 3700 3700
Laufraddurchmesser mm 1050 1050
AuBere Abmessung der Lokomotive UIC 505 GOST 9238-59 1-T
Kleinster befahrbarer Gleisbogen m a0 125
Dauerzugkraft kN 210 2x253
Kraftstoffvorrat I 4450 8500

Durchbruch in der laufenden Traktionsumstellung
bei der Deutschen Reichsbahn.

Nir RR 132 hawiihrta sich im Retrishepineatz gt
Inre technische Grundkonzeption bildete die
Grundlage fir weitere Lokomotiventwicklungen
und beeinfluBte damit das Entwicklungs- und
Produktionsprogramm des sowijetischen Diesel-
lokomotivwerkes »Oktoberrevolution« nachhal-
tig. Die Konstruktionsprinzipien der 3000-PS-
Diesellokomotiven flossen so in die Entwicklung
der Lokomotiven TE 114 und 2 TE 116 ein. Diese
Trieoranrzeuge wurden unter EINDezienung mog-
lichst vieler Baugruppen und Bauteile der Baurei-
hen 130/131/132 entworfen. |hr Gesamtaufbau
orientiert sich jedoch an den jeweiligen Einsatz-
bedingungen [64].

So wurde die Diesellokomotive TE 114 fir einen
Einsatz in Zonen mit tropischem Klima bei
AuBentemperaturen von +50 bis -15°C und star-
kar \Jaratai ihiing dar | 1ft anegelegt Nie | nkamn.
tive besaBl nur einen Endfihrerstand und schma-
le Vorbauten zur Unterbringung der Maschinen-
anlage. Die prinzipielle technische Ausristung
basierte im wesentlichen auf der BR 131. Zum
Einsatz gelangten diese Lokomotiven u.a. bei
den Kubanischen Staatsbahnen.

Die 1977 entwickelte 2 TE 116 wurde als eine
Zwei-Sektions-Lokomotive fiir einen Einsatz un-
ter verschiedenen klimatischen Bedingungen bel
den Sowjetischen Eisenbahnen vorgesehen. Die-
se Breitspurlokomotive mit sowjetischem Licht-
raumprofil besaB je Teilsektion nur einen Endfih-

rerstand. Die Anordnung der Maschinenaniage
und der Aggregate entsprach im wesentlichen
dar RR 132 Na =ia fiir den schweran (Gittarzig-
dienst vorgesehen waren, hatten diese Lokomo-
tiven keine elektrische Heizeinrichtung. Ebenso
wurde auf eine elektrodynamische Bremse ver-
Zichtet.

Die BR 142 der DR - der Hohepunkt ei-
ner Lokomotiventwicklung

Mit der Entwicklung einer 3000-PS-Lokomotive
fir die Deutsche Reichsbahn begannen in der
Lokomotivfabrik »Oktoberrevolution« Woroschi-
lowgrad auch die Vorarbeiten flr eine Variante
mit 4000 PS Leistung. Es sollte untersucht wer-
den, wie mit méglichst geringen Anderungen am
hastahanden | nknmnativknnzept sinam epéitemn
Bedarf an 4000-PS-Diesellokomotiven entspro-
chen werden konnte. Unter den Bezeichnungen
TE 115 oder Projekt 1968 entstand so eine Loko-
motivkonstruktion, die bei einer zu erwartenden
Auftragserteilung durch die Deutsche Reichs-
bahn als entsprechendes Angebot unterbreitet
werden solite.

Nachdem die Deutsche Reichsbahn dann
tatsachlich den Auftrag tur die ersten Musterlo-
komotiven einer 4000-PS-Lokomotive erteilte,
bildeten die Untersuchungen zur TE 115 die
Grundlage flr die spétere Baureihe 142.

Der Hersteller verfolgte bei der Konstruktion die-
ser Lokomotive das Ziel, moglichst eine gleichar-
Uge AusiOhruny alier Baugiuppen und Baulelle
mit denen der Lokomotiven der BR 132 zu ge-
wiahrleisten. Damit waren geringere Beschaf-
fungskosten verbunden, ebenso versprach man
sich erhebliche Vorteile fur die Instandsetzung
und Ersatzteilversorgung. Da die Steuer- und
Uberwachungseinrichtungen der BR 142 denen
der BR 132 gleichen soliten, stellte auch die Aus-
hildiing des | nkpersnnals keine Prohlame dar
Die somit entstandene Lokomotivkonstruktion
der BR 142 basierte daher vollinhaltlich auf der
BR 132, rein duBerlich sind die beiden Baureihen
nicht zu unterscheiden. So sind folgende Kon-
struktionsprinzipien und Bauteile vollstindig oder
weitgehend identisch mit denen der BR 132 aus-
gefiihrt worden:

der Traktionsgleichrichter,
dbe Schalt- und Srausmmdchwngen der elek-
trischen Leis

- die FUhrerstands- und Fapru!rgestaffung

%

Fhanan glich dar ithanviaganda Tail dar Hilfeain-
richtungen denen der BR 132.
Erhebliche konstruktive Unterschiede waren je-
doch bei Baugruppen und Bauteilen notwendig,
die mit der gesteigerten Antriebsleistung zusam-
menhingen. Dies betraf folgende Bauteile und
Aggfﬂgaie

die Fahrmotoren,
- den Hauptgenerator,
- 0as Kunisystem aes Lieseimolors una
- den Abgasturbolader.

Der Dieselmotor der BR 142 entsprach hingegen
weitgehend dem der BR 132. Die Leistungsstei-
gerung des Dieselmotors bewirkte der verander-
te Abgasturbolader durch die Erzeugung eines
entsprechend erhéhten Ladedruckes [7] [28] [63].
Das erste Muster ainer 4000-PS-Niscallakamnti-
ve der BR 142 wurde 1974 in Woroschilowgrad
fertiggestellt und anlaslich der Leipziger Frih-
jahrsmesse 1975 offentlich priasentiert. Diese Lo-
komotive wurde von der Deutschen Reichsbahn
nicht dbernommen, sondern kehrte zur weiteren
Erprobung und Entwicklung in die Sowjetunion
2zurlick. Die ersten fir eine Auslieferung bestimm-

ten Maschinen der BR 142 entstanden 1976.
Nach Werkserprobungen wurden diese Maschi-

nen 1977 auf die Gleise der Deutschen Reichs-
bahn Uberflhrt.
Am 25. Mai 1977 wurde dann der erste Prototyp
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Die Streckendiesellokomotiven der Baureihe 132 und
142 - Entwicklungsziel und Héhepunkt einer Lokomo-
tiventwicklung fiir die Deutsche Reichsbahn.
Zeichnung: Eckart Weber
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der Baureihe 142 der VES-M Halle zur Typener-
probung Ubergeben. Ein zweites Triebfahrzeug
folgte wenige Tage darauf zur Betriebserprobung
[50]. Da die Lokomotiven im wesentlichen auf
den berells bewanren mMascninen der BR 132
aufbauten, beschrénkte sich die Erprobung auf
das Dieselaggregat, den Generator und die Kiihl-
anlage sowie auf Schwingungs- und Gerdusch-
messungen. Weiterhin wurde der Prototyp im
elektrischen Priffeld der VES-M getestet, eben-
so nahm man die Zugkraftkennlinie des neuen
Triebfahrzeuges auf. Die Betriebserprobungen
fanden im Bw Halle G statt. Im .lahre 1977 fnlg-
ten die 142 003 und 142 004, 1978 die 142 005
und 142 006.

Die Deutsche Reichsbahn sah vor, die Lokomoti-
ven der BR 142 ab 1978 vor schweren Transitgii-
terzigen und im grenziberschreitenden Reise-
verkehr einzusetzen. Die mittlerweile abge-
schlossenen Elektrifizierungen wichtiger Haupt-
strecken der Deutschen Reichsbahn stellte ihre
weiltere Beschaffung in Frage. Das vorgesehene
Einsatzfeld der BR 142 war nicht mehr gegeben,
weitere Lieferungen dieser leistungsstarken
Hauptstrecken-Diesellokomotive entfielen.
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Insgesamt beschaffte die DR nur sechs Lokomo-
tiven der BR 142,

Anfangs wurden die Lokomotiven im Bw Halle
G. beheimatet. Ab 1979 jedoch waren sie im
Bw Stralsund stationiert. Haupteinsatzgebiet
der Lokomotiven war der schwere Gliterzug-
dienst zwischen Rostock-Uberseehafen und
Schwedt/Oder mit Kesselwagenganzziigen.
Lokfﬂhrerangaben zufolge sollen die Maschi-
nen hierbei Olzlige bis zu 3600 t am Zughaken
geschleppt haben.

Aber auch im Schnellzugdienst, so zwischen
Safinitz und Baerlin, wurden die Maschinen der
BR 142 eingesetzt. Mit der fortschreitenden Elek-
trifizierung fielen auch diese wenigen Einsatzfel-
der der sechs 142er weg.

Die Beschaffung von sowjetischen GroBdiesello-
komotiven endete mit der BR 142 im Jahre 1978
jedoch nicht. Vielmehr wurden weiterhin Maschi-
nen der Baureihe 132 importiert. Im Jahre 1978
wurde die Betriebsnummer 132 579 belegt. In
den folgenden Jahren nahm die Anzahl der Ma-
schinen der BR 132 weiter kontinuierlich zu. Erst
mit der Indienststellung der 132 709 und 132 708

am 15. bzw. 22. Juli 1982 endete die Beschaf-
fung sowjetischer Diesellokomotiven.

Die Deutsche Reichsbahn stellte insgesamt 1251
Lokomotiven sowijetischer Bauart in Dienst, die
sich auf die einzelnen Baureihen wie folgt vertei-
len:

BR 120: 378 Lokomotiven,
BR 130: 82 Lokomotiven,
BR 131: 76 Lokomotiven,
BR 132: 709 Lokomotiven,
BR 142: 6 Lokomotiven.

Diese enorme Stlickzahl an Streckendicselloko
motiven stellte zusammen mit den vom Schie-
nenfahrzeugbau der DDR weiterhin produzierten
Diesellokomotiven die Basis fir den erfolgreichen
Traktionswechsel bei der DR dar. Im Jahre 1980
hatte die Dieseltraktion einen Anteil von 74 % an
der Zugférderungsleistung erreicht, wobei allein
die sowjetischen Diesellokomotiven einen Anteil
von mehr als 40 % erbrachten,



Anlaglich der Leipziger Frihjahrsmesse 1975 zeigte
der Woroschilowgrader Lokomotivherstelier ein erstes
Muster einer 4000-PS-Lokomotive. Diese Lokomotive
—als 142 001 prasentiert — wurde nicht von der DR
Ubernommen, sondern in die Sowjetunion zurickge-
filhrt.

Foto: Hans Dérschel
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Am 3. August 1977 befindet sich 142 002, die zweite
von insgesamt sechs gelieferten 4000-PS-Lokomoti-
ven der BR 142, auf dem Gelande des Raw Dessau.
Foto: Axel Mehnert
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V 200 029 der Deutschen Reichsbahn

als Exponat der Leipziger Fruhjahrs-

messe 1967,

Foto: Karlheinz Brust ! -

200286 W@k

Im Mai 1972 im Bahnbetriebswerk
Wittanharpe — ans dar \ 200 N2R wair-
de mit der Umzeichnung zum 1. Juli
1970 die 120 028, Die Lok erhielt hier-
flir genietete Schilder.

Foto: Axel Mehnert
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Leipziger Frihjahrsmesse 1970 - Pra-
sentation der

V 300 001. Auch wenn diese Loko-
motive noch nicht von der Deutschen
Reichsbahn Ubernommen wurde, so
stellt sie doch den Ausgangspunkt ei-
ner von der Sowjetunion fir die DR
entwickelten 3000-PS-GroB-
diesellokomotive dar,

Foto: Kartheinz Brust

Im August des Jahres 1971 ist die fa-
brikneue 130 036 in Radebeul-Ost

It.
Foto: Axel Mehnert

50



im Leipziger Hauptbahnhof.

130 002 in urspringlicher Lackie- z e B
rung {mit rotem Puffertridger) 1971 / . ~ > E
Foto: Axel Mehnert

Die 120 033 passiert am 24. Marz
1974 mit ihrem Giterzug einen

bei Bergen. Die Lo-
komotive wurde nachtraglich mit ei-
nem in der
VES-M entwickelten Schallddmpfer
ausgerustet, der an seiner Kanugen
Form auf dem Dach gut erkennbar

ist.
Foto: Hans Ddrschel
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Am 19. Marz 1988 steht 132 085 mit
Reisezug abfahrbereit im Gorlitzer
Hauptbahnhof, Ab 1973 wurden die
Lokomotiven der BR 132 beschafft.
Aunegeriictat mit alaktriarhar 71ighaiz-
einrichtung waren diese Lokomotiven
nun auch im Reiseverkehr freizlgig
einsetzbar.

Foto: Gerald Jaster
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Lackierungsvarianten der BR 120 - zu
sehen am

24. Mérz 1982 im Raw Dessau, Der
Anstrich der frisch lackierten 120 059
HNLSENU Pty ieuesies N Farusol enna
der DR (obwohl der schrage Verlauf
des Zierstreifens an den Fihrerhaus-
seiten spéter entfiel). Die 120 214 be-
sitzt einen Anstrich mit breitem Zier-
streifen, der berests mit der 120 007
im Jahre 19786 eingefihrt wurde, um
die Lokomotiven optisch an die BR
118 anzupassen.

Frtn: Avel Mahnart




Die 132 425 fahrt mit esner typischen Schnell-
zuggamitur der Deutschen Reichsbahn in

Hamburg-Altona ein.
Foto: Nils Honold

Ursprungslackierung der V 200 bzw. der BR
130 und 132
Zaichnung: Eckart Weber
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BR 232 (ex BR 132) - Anordnung der Hauptbaugrup-
pen una -aggregate

Kihlanlage

Abgasschallddmpfer
Diesel-Generator-Aggregat

Liifter/ Hilfsbetriebe

Baugruppen der elekirodynamischen
Bremse

Hochspannungskammer
Fahmotoren vordercs Drehgestell
Batterien/ Kraftstofftank
Fahrmotoren - hinteres Drehgestell

Zeichnung: Eckart Weber

L-2- Bk ] OB DR -

BR 231 (ex BR 131) - Anordnung der Hauptbaugrup-
pen und -aggregate
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In dieser, von der Deutschen
Reichsbahn eingeflhrten Lackierung
verkehrten viele Lokomotiven der
BR 120. Die Triebfahrzeuge wurden
o auch an die BR 130 baw. 132 an-
gepabt.

Zeichnung: Eckart Weber

Lackierungsvariante der Deutschen
Reichsbahn - im Rahmen von Grundin-
standsetzungen auch an sowjetischen
Diesellokomotiven eingefihrt.
Zeichnung: Eckart Weber
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Erfahrungen mit den sowjetischen
Diesellokomotiven

Mit der Stabilisierung des Betriebseinsatzes der
sowjetischen Lokomotiven - die Kinderkrankhei-
ten waren weitgehend kuriert - sollte Mitte der
siebziger Jahre die Einmannbesetzung eingeflhrt
werden. Die DR folgte damit einem intemationa-
len Trend, die Personalkosten konnten um bis zu
50% verringert werden.
Die Zweimannbesetzung stellte eine unmittelba-
re WeiterfUhrung der auf Dampflokomotiven Ubli-
chen Arbeitsteilung von Lokomotivfihrer und
Heizer dar. Bei den modemen Traktion konnte je-
doch grundséatzlich auf den Beimann verzichtet
werden, wenn bedienungs- und sicherheitstech-
nische Forderungen erflillt waren. So wurde eine
Sicherheitsfahrschaltung gefordert, die den Zug
bei Ausfall des Lokomotivilhrers selbsttiétig zum
I lalten Lringen hunnle,
Bereits auf Lokomotiven der BR 118 sammelte
die Deutsche Reichsbahn Erfahrungen mit dem
Einmannbetrieb. Nunmehr solite diese Betriebs-
praxis auch auf den Lokomotiven der BR 120
umgesetzt werden, die an sich nur fir einen Be-
treb mit Lokomotivfihrer und Beimann ausge-
legt waren.
Der Betriebsdienst auf der V 200 h>w RR 120
war sehr Uberwachungsintensiv. So hatte der
Beimann umfangreiche Kontrolltatigkeiten aus-
zufihren. Folgende Betriebswerte waren von ihm
in einem technischen Uberwachungsbuch zu
varmarken [34]:

Oldruck des Motors vor und nach dem Fiiter

im Leerlauf und bei Vollast,
- Okimckabrwﬁerkuppkmgimwwaufund

- Kraftstoffdruck vor und mmar dem Filter im
Leerfauf und bei Vollast,

- Oldruck des Luftverdichters bei Leerfauf und
bei Vollast,

- Dieselmotordrehzahl in der 15. Fahrstufe bei
Vnliast,

- Differenzdruck im Kurbelgehéuse bei Leer-
lauf und Voliast,

- Abgastemperaturbereich,

- hochste Betriebstemperatur des Motordls,

- hochste Betriebstemperatur des Kihl-

wassers,
- QGeneratorleistung in der 15.Fahrstufe,
- Datum der letzten Kahlwasserprobe zur

Analyse.
Diese umfangreichen Angaben soliten dem Lok-
fUhrer und den Werkstatten Auskunft Uber den
Zustand der Maschinenanlage geben.

Um die prinzipiellen Voraussetzungen zur Ein-

mannbesetzung der BH 120 zu schatten, muiten

zunachst folgende konstruktive Verdnderungen

vorgemmmen werden [46]:

Umristung der Sicherheitsfahrschaltung auf
das Prinzip der DDR-Triebfahrzeuge,

- Verdnderung deﬂ.uftansaugungfﬁrdte Ver-
brennungsiuft des Dieselmotors und die
Kahlluft der elektrischen Maschinen,

- Einbau einer Sicherung gegen Wasserman-
gel im Kihikreislauf,

- der ]

Diese MaBnahmen ersetzten bisherige Kontrollen

des Beimanns. Weiterhin sollten im Rahmen der

Erhthung der Betriebssicherheit und zur Schaf-

fung besserer Arbeitsbedingungen folgende An-

derungen verwirklicht werden [46]:

- Einbau einer zusatzlichen elektrischen Kihl-
wasserumwalzpumpe,

- Veranderung der auf den BR 120 noch vor-
handenen Fi

- MaBnahmen zum Auffangen von Leckdl,

Hier warteten in Dresden Neustact die Schiebeloko-
motiven nach Dresden-Klotzsche auf ihren nachsten
Einsatz - so auch die 120 105 am 5. Marz 1989.
Foto: Gerald Jaster

- Anderung der Abgastemperaturkontrolle
- Verbesserung der Sche!banwfschanfage an
den Stimfenstern,
- Einbau einer Kihibox.
Uber den Erfolg der Umriistungen zum Einmann-
betrieb konnte man 1979 folgendes lesen [4]:
»\ergleichen wir den Urzustand mit dem erreich-
ten heutigen Zustand des Triebfahrzeuges, so
wurde durch das Umristprogramm die Méglich-
keit zur Einmannbosotzung gegeben. In dor Pra
xis hat sich herausgestelit, daB durch die Ein-
mannbesetzung keine zusatzlichen physischen
Belastungen fiir den Tfz-Fiihrer eingetreten sind.
Bahnbetriebsunfille, hervorgerufen durch Mono-
tonie — Kurzzeitschlaf - sind nicht aufgetreten.«
Die Nachristung einer zusétzlichen elektrischen
Kihiwasserumwalzpumpe ist jedoch nicht allein
als Teil der Umrlstung auf Einmannbetrieb zu se-
hen. Genau genommen wurde mit dem Einbau
einer ! Umwalzpumpe ein Mangel be-
seitigt, der den Lokomotiven der BR 120 kon-
struktionsbedingt anhaftete. Die Kihlanlage des
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Eisenach Hauptbahnhof am 25. Februar 1989 -

120 309 am SchiuB des ausfahrenden Giterzuges.
Das Nachschieben schwerer Giterzlige auf der Fort-
haer Rampe war der Regelfall. Foto: Gerald Jaster

Unten: Die von unlbersehbaren Spuren des taglichen
Betriebseinsatzes gezeichnete 120 043 fahrt am

25. Februar 1989 mit ihrern Glterzug durch den Ei-
senacher Hauptbahnhof, um alsbald die Forthaer
Rampe zu erklimmen, Foto: Gerald Jaster

Dieselmotors arbeitete nur, wenn der Motor lief -
die Kreiselpumpen wurden von ihm mechanisch
angetriahan

Dieses Prinzip bew#hrte sich auf den Strecken
der Sowjetischen Eisenbahnen durchaus. Dort
wurden die Dieselmotoren gestartet und liefen oft
viele Schichten ununterbrochen durch. Tempera-
turspitzen, wie sie nach langen Voll-Last-Fahrten
im Motor erreicht wurden, konnten so durch den
laufenden Motor praktisch selbst heruntergekihit

werden.
Ganz anders bei der UH. Der Hegeltall hier: Kurz-

streckenbetrieb, schnelle Wechsel zwischen
Leertauf und Vollastbetrieb sowie — zur Senkung
des Kraftstoffverbrauches - hdufiges Abstellen
innerhalb einer Schicht. Mit dem Stillstand des
Dieselmotors standen auch die Klhlwasser-
pumpen, Die noch hoch erhitzten Kolben und
Laufbuchsen sowie andere Motorteile gaben
Wirme ab, die dae Kihlwasser nicht mehr ab-
fishren konnte. Beonders nach Voll-Last-Fahrten
kam es daher zu Warmestauungen. Die erhebli-
chen Temperaturspitzen schadigten das Materi-




Die 130 008 am 20. Juli 1989 im Bahnbetriebswerk
Frankfurt/Cder-Rangierbahnhof.
Foto: Gerald Jaster

Wniten s,

GroBdieseliokomotven der Deutschen Reichs-
bahn - im Bahnbetriebswerk Frankfurt/Oder sind
am 23. Juli 1989 118 535, 132 660 und 130 008
2u sehen,

Foto: Gerald Jaster

algefuge und die Dichtungen. Dies hatten Unter-
suchungen [37] gezeigt, die letztlich zum Einbau
oinen  cusdlzlichien, elekirisch angetriebpenen
Klhlwasserumwélzpumpe fiihrten.

Oft ging Kihlwasser durch Undichtigkeiten im
Klhisystem verloren und machte ein héufiges
Nachfiillen notwendig. Bei den Sowjetischen Ei-
senbahnen ergdnzte man mit destilliertem Was-
ser. Bei der DR wurde allzuoft normales Lei-
tungswasser nachgeflllt. Die Folgen waren
achwere Knrrnsinneschidan in dan Kiiklkraicls .
fen. In den siebziger Jahren wurde bei der DR
das sogenannte 3xK, ein Korrosionschutzmittel
mit Korrosionsinhibitoren (Natriumnitrit und Natri-
umdisilikat) [21], eingeflhrt, das als Kihlwasser-
Zusatz dem VerschleiB am Kihisystem der BR
120 entgegenwirkte. Auch mit regeimiBigen
KUhiwasseranalysen konnte letztlich schweren
VerschleiBerscheinungen vorgebeugt werden.
EIn welteres rFrobiem stellte die Kuhlwasserer-
génzung an sich dar. In der Zeitschrift »Schie-
nenfahrzeuge« 6/79 war hierzu folgendes zu le-
sen: »Kihiwasser soll nur Uber den Glseitigen




Die ausgebaute Kurbelwelle des 16-Zylinder-Diesel-
moftors - hier eine geschmiedete Kurbeiwelle — in der
Aufarbeitungswerkstatt des Raw Cottbus.

Foto: Eckart Weber

rechten AnschiuB ergénzt werden. Hierzu fehlen
an einigen Behandlungsanlagen zweiseitig am
Gleis befindliche Entnahmestellen. Der Tfz-Fih-
rer kann dem weitgehend dadurch entgegnen,

daB er mit dem entsprechenden Fuhrerstand aus
dem Schuppen féhrt, so daB am nachsten Be-

handlungsort, der sich aus dem Tfz-Umlauf er-
gibt, er richtig an der Entnahmestelle steht... Die
vorhandenen Ortskenntnisse missen dabei bes-
ser genutzt werden.«[10]. Fehlbehandlungen hat-
ten besonders in den Wintermonaten oft uner-
wiinschte Kiihlwassertemperaturstirze bei der
Wassererganzung zur Folge.

Eine »Suhwaclstelles des Dieseimotors der DR
120 stelite die Zylinderlaufbuchsenabdichtung
dar, auf die fast 50 % aller Motorschaden zurlck-
zufiihren waren. Die daraufhin vorgenommene
konstruktive Verdnderung stabilisierte die Ein-
satzfahigkeit der Dieselmotoren und trug zu einer
spurbaren Senkung des Instandhaltungsaufwan-
des bei.

Der Einsatz der Lokomotiven der Baureine 120
wurde trotz derartiger Widrigkeiten zu einem voll-
en Erfolg. War die Begeisterung der Eisenbahner
der DR (ber die BR 120 anfangs gering, dnderte
sich dies spater grundlegend. Die anspruchsio-
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sen Guterzuglokomotiven versahen ihren Dienst
und gaben kaum AnlaB zu Stérungen.

Nicht ganz so problemlios entwickeite sich der
Betriebseinsatz der 3000-PS-Lokomotiven,

Als Hauotantnebsaqqreqz bel der BR
130/131/132 fand ein 16-Zylinder-Viertakt-Die-

selmotor des Typs 5 D 49 mit V-Anordnung der
Zylinder Verwendung. Nach GOST, dem sowjeti-
schen Standard, wurde der Motor als 16 TschN
26/26 bezeichnet, wobei 16 flir 16 Zylinder, Tsch
far 4-Takt-Verfahren, N flr Aufladung und 26/26
flr den Kolbendurchmesser bzw. den Kolbenhub
in Zentimetemn standen. Durch Aufladung mit ei-
nem cinstufigen Abgasturbolader mit Ladeluft

kihiung erreichte dieser Motor eine Nennleistung
von 3000 PS bei 1000 U/min und war daher den
mittelschnellen Dieselmotoren zuzuordnen.

Um die Baulange des 16-Zylinder-Motors in ver-
tretbaren Grenzen zu halten, wurde das Prinzip
von Haupt- und angelenktem Nebenpleuel (be-
reits beim Dieselmotor der BR 120 genutzt) in die
Konstruktion des 5 D 49 einbezogen. Zwei Zylin-
der arbeiteten paarweise auf jeweils eine Krop-
fung die Kurbelwelle. Damit waren, besonders im
Zusammenhang mit der Nenndrehzahl von 1000

U/min, aber weder eine garantierte Stabilitat der
Lagergasse, noch ein permanenter Festsitz der
Pleuellagerschalen gegeben, was einermn Einsale
von gegossenen Kurbelwellen widers

Die Kurbelwelle des 5 D 49 wurde mit ihren acht
um 90°- versetzten Kropfungen und den zehn
Hauptlagerzapfen ursprunglich aus Kugelgra-
phitguB gegossen. Prinzipiell war diese Art der
Kurbelwellenherstellung bei modemen Diesel-
motoren durchaus zeitgemaB, doch brachten die
Gnindknnzaptinn dse Niscalmntare enwie rlar

Betrieb des Motors mit haufig wechselnder Bela-
stung eine starke Beanspruchung der Kurbelwel-
le mit sich. Bei spéteren Ersatzkurbelwellen, die
auch in der DDR hergestellt wurden, verliel man
daher das Prinzip der gegossenen Kugelgraphit-
Kurbelwelle und setzte geschmiedete Stahl-Kur-
belwellen ein. Die Probleme der Kurbelwellenla-
gerung beim 5 D 49 konnten aber auch damit nie
grundiegend gelost werden, die Motorkonstrukti-
on verhinderte dies.

Anfangs erkannte man die Grundprobleme des
Motors nur unzureichend. Stark verschlissene
Lagerschalen fihrten zu einer mechanischen Ab-
nutzung der Kurbelwelle, was zwangsldufig eine
Minderung ihres Querschnitts bedeutete. Die Be-
lastbarkeit der Kurbelwelle nahm ab, in der Folge
waren Kurbelwsllenbriiche eine haufige Ausfall-
ursache. Mitte der achtziger Jahre — es wurden
materialspezifische Grenzen erreicht - kam es zu
einem serienweisen »Dieselmotorsterben«. Allein
1987 fielen ca. 180 Lokomotiven durch derartige
Schaden aus.

Héufige Pleuellagerausfille fuhrten oft zu einem
vorzeitigen Lagertausch. Dies bedeutete den

Ausbau des Dieselmotors und seine Demontage,
verbunden mit allen Folgearbeiten, Nur mit dem

regelmaBigen Austausch der Pleuellagerschalen
spétestens nach 5000 Betriebsstunden, das sind
ca. zwei Jahre Betriebseinsatz, sowie einer Mo-
toraufarbeitung im Rahmen einer V 5 nach 10000
Betriebsstunden konnte die DR den Einsatz des
5 D 49 stabilisieren.

Umfangreiche Untersuchungen zum Ver-
achlciBverhalten veréndorton das Grundprinzip
des 5 D 49 zwar nicht, doch erhielten die so-
wijetischen Dieselmotoren im Rahmen der »Ein-
deutschung« viele neue Baugruppen. Auch der
sowjetische Hersteller erkannte die entschei-
denden Schwachstellen des 5 D 49 und be-
herrschte diese nunmehr besser. Verstérkte
Pleuel, Veranderungen an den Lagerschalen
und Kolben boten ebenso wie die nunmehr
auch durch den Lokomotivhersteller ab Motor-
Nr. 1188 eingesetzten geschmiedeten Stahl-
kurbelwellen Abhitfe [51].

Im 5 D 49 sind in zeitlicher Reihenfolge der Ent-
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wicklung folgende Kurbelwellenbauformen zum

Einsatz gekommen:

- Kugelgraphitgus-Kurbelwelle - UdSSR -,
Hauptiagerzapfen Durchmesser 220 mm,

- geschmiedete Stahlkurbelwelle - DDR -,
Hauptiagerzapfen Durchmesser 219,95 mm
zur Gewdhrieistung des Olspiels von 0,2 ...
0,335 mm zwischen Hauptlagerzapfen und
Lagerschalen,
gosohmicdote Stahllwrbshvellc  UJCCN
Hauy, fen Durchmesser 220 mm,

Seit Juli 1987 wurde bei allen Motoren durch

Einbau veranderter Lagerschalen ein Olspiel von

0,2 ... 0,335 mm realisiert. Die DDR-Ersatzkur-

belwellen erhielten zur Vereinheitlichung ab 1988

auch Hauptlagerzapfen mit einem Durchmesser

von 220 mm.

Bereits ab Motor-Nr. 949 wurden die Hauptlager-
stellen von 90 auf 96 mm und die Lagerschalen

von 80 auf 94 mm verbreitert. Ab Motor-Nr. 1195
erhdhte sich die Dicke der Hauptlagerschalen
von 5 auf 7,5 mm, die Hauptlagerbohrung ver-

roBerte sich von 230 auf 235 mm Durchmesser.
n weiteres Problem stellten die starken Dreh-

zahlschwankungen im Leerlauf dar. Im Drehzahl-
bereich von 350 U/min waren der Regler und die
Einspritzpumpen nicht in der Lage, die zum Be-
trieb des Motors im unbelasteten Zustand nétige
geringe Kraftstoffmenge je Zylinder zu dosieren.
Horbar wurden die Drehzahischwankungen
durch ein eigenwilliges »Sagen«, die Dieselmo-
tor-Drehzahl lief wim Jdie Lesilauldichicalil aul uind
ab. Die Folge war eine ungenigende Verbren-
nung des Dieselkraftstoffes.
Mit der Zylindergruppenabschaltung konnte der
Leerlauf stabilisiert werden [75]. Dahinter verbarg
sich folgendes Prinzip, das bei den Dieselmoto-
ren 5 D 49 fortan eingesetzt wurde. Nach dem
Anlassen bzw. bei Betrieb der Lokomotive mit
Fahrstufe »Null« wurden die Zvlinderoruppen A5-
AB-AT-A8 und B5-B6-B7-B8 des Dieselmotors
«. Der fir den Leerlauf des Diesel-
motors nétige Kraftstoff wurde nunmehr nur in
die vorderen acht Zylinder gespritzt, die hinteren

130 083 im Sommer 1987 mit einem Kieszug im Nor-
den Berlins. Im Rahmen von Grundinstandsetzungen
der Lokomotiven wurde eine verénderte Lackierung
mit schmalen Seitenstreifen eingefUhrt.

Foto: Eckart Weber

acht liefen leer mit. Konstruktiv bedeutete dies.
daB die Einspritzpumpen der hinteren acht Zylin-
der im Leerlauf geschlossen bleiben muBten. Die
Flllung der arbeitenden Zylinder erhéhte sich
entsprechend und stabilisierte das Drehzahlver-
halten. Allerdings »schleppte« die Kurbelwelle
nunmehr die hinteren vier nichtarbeitenden Kol-

benpaare mit.
Die spéteren Dieselmotoren des Typs 5 D 49 gli-
viren Jden cuwial yeliclornlon haun noch, Jden-

noch erreichte dieser Motor noch immer nicht
die von anderen Herstellern mittlerweile erreich-
ten durchschnittlichen Laufleistungen.

Die Art des Betriebseinsatzes der 3000-PS-Lo-
komotiven bei der Deutschen Reichsbahn stelite
fir den Dieselmotor eine starke Beanspruchung
dar. Dazu wurde im Rahmen eines Erfahrungsbe-
richtes [?7] festoestellt: »Sehr hinfig wird der
Dieselmotor nach langerem Fahren unter Vollast
(Bergfahrt) entlastet; danach lauft er langere Zeit
im Leerlauf bzw. mit geringer Belastung (Talfahrt).
Ahnliche Verhaltnisse liegen vor, wenn aus Griin-
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den der Zugfolge nach Lastfahrten das Tfz mit
dem Zug zum Zwecke der Uberholung oder
Kreuzung In einem Banhnnofsglels haiten rmuf
und der Motor im Leerlauf lauft. Es ist erforder-
lich, daB dem Tfz-Flhrer stets bewuBt ist, weiche
Anforderungen die unterschiedliche Belastung
an die thermische Belastbarkeit des Materials
des Dieselmotors stelit.« Besonders betroffen
waren die Dichtungen der Laufbuchsen und des
Zylinderkopfes. RiBbildungen durch Warmestau,
eine platzliche Ahkithling nrer aina nachlassan.
de Laufbuchsenabdichtung waren die Folge.
Prinzipiell konnte auch das Verhalten des Loko-
motivfilhrers an diesen Problemen nichts &ndern,
vielmehr waren die Dieselmotoren diesen Bela-
stungen langfristig nicht gewachsen. Der 5 D 49
eignete sich nur wenig fir ein hdufig wechseln-
des Betriebsregime.

Um die Einsatzféhigkeit des Dieselmotors den-
noch zu gewahrieisten, wurden umtangreiche
Anderungen an Filtersétzen, Gleitlagem, Pleuel-
lagerschalen und vielen anderen Bauteilen vorge-
nommen. Mit zunehmender Kenntnis des Ver-
schieiBverhaltens stabilisierte sich der Einsatz
dieses Dieselmotors Ende der achziger Jahre.
Die stédndige Verfugbarkeit der Baureihen 130,
131 bzw. 132 und 142 konnte aber nur mit einem
sohr hohon Inetandhaltungeaufwand am Diesel-
motor garantiert werden. Die Aufarbeitung des
Dieselmotors nahm daher bereits in den soge-
nannten V 5-Fristuntersuchungen, einer groBeren
Zwischenuntersuchung, einen sehr hohen Stel-
lenwert ein.

Der Dieselmotor wurde in speziell zur V 5 aus-
gerlisteten Bahnbetriebswerken (Erfurt, Reichen-
bach und Neustreiitz) untersucht und earbei-
tet. Hierzu wurde das komplette Diesel
toraggregat ausgebaut - die Instandsetzung der
Dieselmotoren erfolgte getrennt von den Loko-
motiven. Dieses Arbeitsprinzip brachte viele Vor-
telle mit sich. Zum einen konnten die Arbeiten
mechanisiert werden, zum anderen wurden kom-
plexe Baugruppen (z.B. Zylinderképfe) nur noch
in spezialisierten Werkstattbereichen aufgearbei-
tet. Cbenao verringerten aich dic Etandzeiten dor
Triebfahrzeuge, da im Zuge des GroBteiletau-
sches auf bereits aufgearbeitete Diesel-Genera-
tor-Einheiten zurlickgegriffen werden konnte. Ei-
ner Ul g des GroBteiletausches auch auf
andere Lokomotivbaugruppen standen die oft
groBen maBlichen Toleranzen innerhalb der Seri-
en gegenlber, eine Tatsache, deren Ursache
wohl in den Herstellungsmethoden der sowjeti-
schen Lokomotivbauer zu suchen war. Bei Aufar-
beitungen wurden daher stets die Teile einer Lo-
komotive peinlichst genau mit der entsprechen-
den Loknummer versehen, um einen problemlo-
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sen Zusammenbau nach AbschluB der Instand-
setzung zu garantieren.

Im Verlaul des Beulebselnsales der suwjeli-
schen Lokomotiven bei der DR wurden mehrfach
die Olsorten cer Dieselmotoren gewechselt. Man
wolite Lieferabhéngigkeiten (iberwinden, »da mit
den neuen Lokomotiven auch eine breite Palette
von Schmierstoffen der UdSSR »importierts wur-
de.« [61].

Man konnte 1972 hierzu folgendes lesen: »Un-
aingaschranktas Ziel miif as daher fiir die Haupt-
verwaltung der Maschinenwirtschaft als Betrei-
ber der Lokomotiven sein, alle auf den Import-
Lokomotiven vorhandenen Schmierstoffe durch
solche der DDR-Produktion zu ersetzen. Das gilt
sowohl fir die Lokomotiven der BR 120 als auch
fur die der BR 130. Aus handelspolitischer Sicht
ist der 100%ige Austausch aller auf den Loko-
motiven verwendeten Schmierstoffe anzustre-
pen, um Frodukie, die gieichermanen Im elgenen
Lande produziert werden, nicht zusétzlich zu im-
portieren.« [61].

Doch waren diese Forderungen schwer umseiz-
bar. Ein Wechsel der Schmierstoffe konnte nicht
ohne umfangreiche Vorausarbeiten erfolgen,
selbst wenn ein vergleichbar guter Ersatzstoff zur
Verfigung stand. Dies wurde auch erkannt: »Die
skemomigchen und technischen Fakten lassen
sich nicht voneinander trennen, Fettgeschmierte
Walzlagerungen beispielsweise konnen nur
durch komplette Demontage der Lager, deren
Reinigung und Einbringen des Austauschfetts bei
der Montage unter groBem Arbeitskrafteeinsatz
auf ein anderes Fett umgestelit werden. Dieses
Verfahren verbietet sich schon allein auf Grund
der fehlenden Arbeitskrafte. Technisch gibt es
keine andere Méglichkeit, wenn es sich, wie im
vorliegenden Fall, um Fette verschiedener Sei-
fengrundlagen handelt. Nicht in jedem Fall kann
der Schmierstoffaustausch ohne Erprobung des
DDR-Produkts erfolgen, auch wenn an Hand der
technischen Parameter ein gleichartiger
Schmierstoff ausgewéhit wurde, wie z.B. beim
Motorendl.«[61]. Da z.B. unterschiediiche Moto-
rondle nioht gomischt wordon konnton, multen
nebeneinander verschiedene Schmierstoffsorten
fur gleiche Einsatzfalle bevorratet werden. Lager-
kapazitdten, Ausrlistungen und Gerétschaften
muBten entsprechend vorhanden sein. Ebenso
blockierten Garantievereinbarungen zwischen
dem Lokometivhersteller und der DR einen um-
fassenden Einsatz von DDR-eigenen Schmier-
stoffen.

Dennoch wurden die Schmierstoffe auf den so-
wijetischen Diesellokomotiven nach und nach
umgestellt. So wurden allein die Dieselmotoren
der BR 132 mehrfach umgedlt, da die neuen Sor-

ten zunachst nicht die erforderlichen Qualitdten
bzw. Eigenschaften besalen.

Eine Jer wivhiligster KennngiGDen war hier el die
Viskositidt des Oles. Das Motorendl muBte bei
hohen Temperaturen immer noch hinreichend
z&hflssig sein, um eine gute Fein-Abdichtung
und einen ausreichenden Schmierfilm zu garan-
tieren. Andererseits solite das Motorendl bei
niedrigen Temperaturen flussig genug sein, um
den Dieselmotor vor der Inbetriebnahme durch-
dlen zu konnen. Ebenso muBte das Motorendl
Fremdstoffe und Ablagerungen Iésen und ab-
spllen, schadliche Korrosionsstoffe neutralisie-
ren und die umsplilten Motorenteile kihlen. Die
Qualitat des Motorenodls entschied letztlich (ber
die Lebensdauer des Dieselmotors.

An den Lokomotiven im Betriebsdienst wurden in
festen Abstinden (z.B. bei Wartungsarbeiten) Ol-
proben genommen, die in speziellen Labors un-
1ersucht wurdaen. Hierzu war 1977 In einem Er-
fahrungsbericht folgendes zu lesen: »Da Moto-
ren, streng genommen, wahrend ihrer gesamten
Lebensdauer nie mit Frischdl, sondern immer mit
mehr oder weniger stark verunreinigtem Ol be-
trieben werden, sind die standige analytische
Uberwachung, die daraus zu ziehenden Rick-
schiisse Uber den Ol- und Motorenzustand
duBerst wichtig « [21] Sn konntan Kiihlwassar-
oder Kraftstoffeinbriiche erkannt und gréBere
Motorenschéden verhindert werden. Verschmut-
zungen und mechanischer Abrieb liefen zudem
Riickschliisse auf die VerschleiBentwicklung zu.

Mangelhafte Einspritzpumpen bzw. -disen wa-
ren oft Ausgangspunkt flr schwere Lagerscha-
den, da das Motorendl infolge eines Kraftstoff-
einbruches verdunnt wurde und seine Viskositat
verlor. Uerart geschadigtes Ul mubte ausge-
tauscht werden, da Diesel aus dem Kraftstoff
nicht zu separieren war.

Die Separation (das Motorendl des Dieselmotors
wurde hierbei einer Zentrifuge, dem sogenannten
Separator, zugefihrt) konnte auBer festen Verun-
reinigungen auch ins Ol gelangtes nichtemulgier-
tes Wasser entfernen. Bei einer Separation des
Motorentle aller 15000 km Laufweg konnten co
pro Motorfiillung durchschnittlich 9-12 kg
Schmutz [21] aus dem Motorendl getrennt wer-
den.

Erste Versuche der Deutschen Reichsbahn, Mo-
torendl zu separieren, gehen bis in das Jahr 1973
zurtick [21]. Man versuchte, durch diese Olaufbe-
reitung die Einsatzdauer des Motorendls zu ver-
langern und so den Bedarf an Frischdl zu redu-
Zieren.

Mit der Lieferung der Baureihe 132 soliten erst-
mals in groBem Umfang elektrodynamische
Bremsen in Dieseltriebfahrzeugen zum Einsatz



kommen. Die mit diesem Bremssystem mogliche
Entlastung der pneumatischen Klotzbremse des
Triebfahrzeuges war betrachilicn, Man ging von
einer um 100 % verlangerten Lebensdauer der
Bremssohlen be! intensiver Nutzung der elektro-
dynamischen Bremse aus. Die LokomotivfGhrer
lehnten die Benutzung dieser sinnvollen Einrich-
tung jedoch vielfach ab. Sie begriindeten dies
u.a. damit, daB bei Benutzung der elektrodyna-
mischen Bremse ein erhdhter Kraftstoffverbrauch
antetiinda  DNor Wraftetaffuerbrauch war im
Bremsbetrieb tatsachlich geringfligig hoher
{(»beim Hochlaufen des Dieselmotors im Brems-
betrieb von etwa einer Minute etwa 0,7 kg Kraft-
stoff mehr als bei dessen Leerlaufbetrieb« [22]).
Der eigentliche Grund, daB die E-Bremse nur
sehr selten genutzt wurde, war jedoch das ver-
breitete Vorurteil, die Bremse verursache
Zuglaufstérungen.

Prinzipbedingt gritt die elektnsche Bremse in die
Fahrsteuerung ein, d.h. der Fahrbremswender,
das Bremserregerschiitz und die Steuermelais
bauten wahrend des Bremsbetriebes die nitigen
Stromwege auf. Die Fahrmotoren arbeiteten nun-
mehr als fremderregte Gleichstromgeneratoren,
die von ihnen erzeugte Bremsenergie wurde in
Bremswidersténden in Warme umgewandelt.
Disse Bremewiderstinde befanden eich ebeneo
wie die BremslUfter im Dach (iber der Hochspan-
nungskammer, einem der Witterung ausgesstz-
ten und bei Wartungsarbeiten schwer zugangli-
chen Bereich. So hatten die Lokfihrer oft Scheu
davor, die Bremse einzusetzen, da Verunreini-
gung und Feuchtigkeit mehrfach Storungen ver-
ursachten, und dies um so mehr, je seltener die
Bremse genutzt wurde. Bei regelméBigem Ein-
satz der eiektmdynamiscl’nnmgm bereitete
diese wenig Probleme, da die Bremsiifter im
Bremsbetrieb den Staub aus den Widerstanden
saugten. Zudem lieB die Verlustwamme einge-
drungene Feuchtigkeit verdunsten.

Bei den Bauserien der BR 132 ab 1978, den so-
genannten »hohen Nummeme (Triebfahrzeuge
ab Ordnungsnummer 132 540), wurde der War-
tungofrocundlichkeit der elektrodynamiachen
Bremse besser entsprochen. Zur Reparatur bzw.
Inspektion der Bremswiderstinde muBten nicht
mehr die gesamte Dachsektion der elektrischen
Bremse freigelegt und die Bremsliifter ausgebaut
werden, da die Bremswiderstidnde fortan nicht
mehr nur von innen emreichbar waren - abnehm-
bare Gitter machten dies méglich.

So hatten die »hohen Nummeme« eine Vielzahl
weiterer Detailverbesserungen aufzuweisen, so
z.B.

= veranderte Griffstangen an den Stirnseiten,

- Dachbander, die eine bessere Abdichtung

zwischen den Dachsektionen ermdglichten,

- neuartige Befestigungsmittel fir die Dach-
sektionen im Maschinenraum,

- die Lifter der elektrischen Bremse erhielten
verbesserte Schutzabdeckungen und

- die elektrischen Schiitze der Kuhlerllifter be-
fanden sich im Maschinenraum und nicht
mehr in der Kihlerkammer.

Auch das Raw Cottbus nahm im Rahmen von
planmiBigen Instandsetzungen viele Anderun-
gen und Modemisierungen vor. Hierbei waren
u.a. der nachtrégliche Einbau von Vorwammgera-
ten flir den Dieselmotor, eine Spurkranzschmie-
rung aowie die Auarlstung von Lokomotiven mit
Indusi | 60, spater mit punktformiger Zugbeein-
flussung PZ 80 und Zugfunk (MESA) wesentlich.
Innerhalb der BR 132 wurden insgesamt (ber ca.
200 Anderungen wirksam.

Die Gestaltung der Lokomotivaufbauten der Bau-
reihe 132 berlicksichtigten die Erfahrungen mit
der BR 120. Die Lokomotive besaB nunmehr
problemios begehbare Maschinenraumgénge,
was den hdufigen Flhrerstandswechseln des
Lokpersonals entgegenkam. Aber auch die War-
tung und Instandhaltung der Aggregate und
Hilfseinrichtungen der Maschinenanlage war

132 545 steht am 12, Juli 1990 abfahrbereit mit

P 3928 im Bahnhof Flrstenwalde/Spree. Aus heutiger
Sicht bemerkenswert dirfte der lange Personenzug
sein.

Foro: Geralg Jaster

Uber den Haupt- und Nebenmaschinengang gut
mdoglich,

Ebenso hatte die Konzentration aller wichtigen
elektrischen Schaltanlagen in einer zentralen
Hochspannungskammer viele Vorteile. Revisio-
nen und Stérungssuchen wurden erleichtert, da
sich auBerhalb der Hochspannungskammer nur
wenige Klemmstellen und Schaltgeréte befan-
den.

Die Platzverhaltnisse auf den Lokomaotiven der
BR 132 boten im Rahmen von Fristuntersuchun-
gen verbesserte Arbeitsbedingungen und waren
verglichen mit denen der BR 118 und 120 ange-
nehmer.

Die Fahrmotoren der sowijetischen Dieselloko-
motiven waren als sogenannte Tatzlager-Fahr-
motoren Konstruktiv gesehen handelte
es sich hierbei um die verbreitetste, aber auch &l-
teste Bauart eines Einzelachsantriebes bei elek-
trisch angetriebenen Lokomotiven. Dieses An-
triebsprinzip wurde sowohl bei den Fahrmotoren
des Typs ED 107 der V 200 wie auch bei den ED
112 A .ED 118 bzw. ED 120 der BR 130 bis 142
angewendet.

Der Gesamtaufbau des Tatzlagerantriebes war,
unubertroffen in seiner Einfachheit und Zuverlés-
sigkeit, eine ideale Bauform fiir den Einsatz in der
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Raw Cottbus am 14. Juli 1988 ~ 131 020 hat die letzte
VBa an einer Lokomotive dieser Baureihe erhalten. Im
Hintergrund ist 130 075 zu erkennen.

Foto: Hans Dérschel

Lokomotivtechnik. Ohne Zwischenschalten von
federnden Elementen stltzte sich der Tatzlager-

fahrmotor mit seinen am Gehduse angegosse-
nen Tatzen halbseitig auf der jeweiligen Antrieb-
sachse ab. Seine Masse wurde somit zu je einer
Halfte auf den Treibradsatz und auf den Drehge-
stellrahmen verteilt. Das Drehmoment des Mo-
tors gelangte (ber ein Stirnradgetriebe (Fahrmo-
torritzel und Grofirad) direkt auf den Treibradsatz.
Ein klaceiechee Syetom, dae in vielen Lokomotiv-
entwicklungen Einzug hielt.

Es gab zwei Gruppen von elektrischen Tatzlager-
antrieben: zum einen mit starrer Abstitzung auf
den Treibradsatz und zum anderen mit elasti-
scher Abstiitzung, einem Prinzip, das z.B. im Ke-
gelringfederantrieb oder im Gummiringfederan-
trieb realisiert wurde, Die sowjetischen Fahrmo-
toren besaBen jedoch das starre Stiitzprinzip und
waren daher fahrdynamisch wesentlich schwieri-
ger beherrschbar. Die halbe ungedampfte Masse
jedes Fahmotors »lagerte« unmittelbar auf dem
Radsatz. StoBe des Treibradsatzes gelangten
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Uber das GroBrad unmittelbar auf das Ritzel des
Fahrmotors und somit auf den rotierenden Laufer
des Motors, die Lauferlager wurden daher stark
belastet.

Bedingt durch das Arbeitsprinzip eines Gleich-
stromrehenschluBmotors waren Kollektoren und
Kohlebirsten unverzichtbar, Unter der Lok (in
den Drehgestellen) muBten an den wartungsauf-
wendigen Fahrmotoren haufig die Kohleblrsten
gewecheelt oder Einetellarbeiten am Kollektor
vorgenommen werden - ein Nachteil, der bei den
heutigen Drehstrom-Asynchronmotoren nicht
mehr zu finden ist.

Bei der BR 120 gab es hinsichtiich der thermi-
schen und mechanischen Belastung der Fahr-
motoren kaum Probleme. Die Motoren erwiesen
sich mit ihrem Leistungsvermogen und der nur
geringen Hochstgeschwindigkeit des Triebfahr-
zeuges als sehr langlebig. Das Grundprinzip die-
ser Fahrmotoren beibehaltend, soliten aber bei
der BR 130 bis 132 bzw. 142 héhere Leistungen
und Fahrgeschwindigkeiten erzielt werden. Die

Konsequenz lag in einer Erhéhung der Klemmen-
spannung und der zuldssigen Dauerstromwerte,
Die thermische Mehrbelastung solite mit einer
stérkeren Fahrmotorkiihlung bewdltigt werden.
Verdnderte Getriebelbersetzungen erméglichten
die jeweiligen Hochstgeschwindigkeiten.

Das leistungstechnische Verhaten der Fahrmo-
toren kennzeichneten drei kritische Beanspru-
chungsphasen:

- das Anfahren,

- die Beschleunigung

- die Fahrt mit hoher Geschwindigkeit.

Die erste Phase war kurz, der Kommutatorstill-
stand wurde durch die Drehmomententwicklung
tUberwunden. Die Stréme emeichten vor dem
=Losbrechmoment« das 1,7- bis 2 fache des
Nennwertes (zuldssiger Anfahrstrom des ED 107:
1100 A). Die Temperatur der Kohlebdrsten und
der Kommutatoriamellen stieg hierbei stark an.
In der zweiten Phase lief der Motor von der er-
sten Umdrehung bis zur jeweiligen Enddrehzahl
hoch. Die Dauer der Beschleunigungsphase ver-



langerte sich bei schweran Zilgen erhehlich. Die
hohe thermische Belastung erforderte volle Fahr-
motorbeliiftung, da Grenztemperaturen ereicht
werden konnten.

Die dritte Phase kennzeichneten hohe Lamellen-
spannungen, was die Spannungsfestigkeit der
Isolation beanspruchte. Die thermische Bela-
stung der Motoren ging zurlick, da die Motor-
strome unter ihrem Nennwert waren. Wich der
Kommutator durch Abnutzung von der zylindri-
schen Form ab, so wurde die Beanspruchung
der Kohlebiirsten und der Kommutatorober-
fidche kritisch.

Die hohen Lamellenspannungen konnten zu star-
kem Blrstenfeuer fihren, und die auf die Blr-
stenhalter aufsteigenden Lichtbogen hinterlieBen
oft schwere Beschiadigungen an den elektrischen
Teilen des Fahmotors. Dieses Problem machte
sich mit steigender Einsatzdauer der sowjeti-
schen Lokomotiven verstdrkt bemerkbar. Die
Spannungsfestigkeit der Isolation (maBgeblich
der Wicklungsisolation) wurde (berfordert. Be-
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sonders dann, wenn die Fahrmaotorliifter witte-
rungsbedingt feuchte Kihlluft durch die Fahrmo-
toren driickten - die Uberschlagsneigung wurde
hierdurch geradezu provoziert. Ein »Fahrmotor-
sterben« begleitete vielfach den Betriebseinsatz
der 3000-PS-Lokomotiven Mitte der achtziger
Jahre.

Die Uberschlidge am Kommutierungsaparat tra-
ten an folgenden Stellen auf:

- Bdrstenhalter - Barstenhaiter,

- Birstenhalter - Kommutator,

- Birstenhalter - Masseteile und

- Burstenringanschliisse - Masseteile.

Haufige Uberschidge fiihrten letztich zu »Erd-
schlissen« und damit zu Zuglaufstérungen. Auf-
grund fehlender Ersatzmotoren liefen in den Jah-
ren 1986 - 89 manche Lokomotiven zeitweise
»fiinfbeinige, also mit nur finf funktionierenden
Fahrmotoren. Da selbst aufgearbeitete Fahrmo-
toren nach kurzer Zeit ausfielen, war der Mange|
an Tauschmotoren oft so grof, daB in den Bahn-
betriebswerken ein »wildes« Fahrmotortauschen

Ein Blick in die groBe Werkhalle des Raw Cottbus.
Foto: Eckart Weber

et £ +5 e Hi-lE e

einsetzte. um wenigstens einige Maschinen voll
einsaizfahig betreiben zu konnen. Erst mit ver-
besserten Aufarbeitungsmethoden und neuen
Trénklacken konnten die Isolationseigenschaften
der Fahrmotoren wiederhergestellt werden.

Die Instandsetzung - das Raw Cottbus

Die normative Nuleungsdauer der neven Loko-
motiven betrug ca. 20 Jahre. Mit der Beschaffung
der BR 120 sowie 130 bis 142 muBte daher auch
die langfristige Unterhaltung und Aufarbeitung
der Dieseltriebfahrzeuge gesichert werden.

Die Lokomotiven wurden in das Instandhaltungs-
system der Deutschen Reichsbahn integriert. Der
insgesamt sieben Stufen umfassende Instand-
haltungszykius legte den Umfang der Wartungs-
und Reparaturarbeiten fest. Die Planung der In-
standhaltung erfolgte nach Motorlaufstunden,
wobei je nach »Anstrengungsgrad« der Lokomo-
tive (Verbrauch an Dieselkraftstoff je Kilometer)
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Raw Cottbus, 29, Mérz 1995 - 232 588 kurz vor Ab-
schiuB der Grundinstandsetzung.
Foto: Eckart Weber

ein Grundzyklus ca. 350 bis 450 Motorstunden
umtalite. Alle vier bzw. sieben lage war zumin-

dest eine Wartung fallig. Im Rahmen der Instand-
haltungsstufen V 1 bis V 4 erfolgte eine plan-
maéBige Inspektion und Pflege genau abgegrenz-
ter Teilbereiche der Lokomotive. Kleinere und
groBere »Durchsichten« des Triebfahrzeuges 16-
sten einander ab. So folgte auf eine V 1 eine V 2,
danach erneut eine V 1, dann aber eine V 3.
Dementsprechend wurde die ndchsthdhare \V 4
erreicht. Der damit planméBig zunehmende Um-
fang der Wartungstétigkeit sicherte die Uberwa-
chung aller verschleiBintensiven und die Be-
triebssicherheit betreffenden Baugruppen. Ent-
sprechend der jeweiligen Laufleistung wurden
die Aggregate und Baugruppen gesichtet, ge-
wartet oder ab der V 5 ausgetauscht. Die sich
nach jeweils sechs bis sieben Jahren an-
schilieienden V 6 bzw. V 7 waren komplette Zer-
legungen und nachfolgende Neuaufbauten des
gesamten Triebfahrzeuges.

In Ubereinstimmung mit dem sowjetischen Her-
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steller erfolgten mit der Indienststellung der je-
weiligen Serientniebtanrzeuge entsprechende
Untersuchungen und Ermprobungen Uber das Ver-
schleiBverhalten bestimmter Baugruppen und
Bauteile, die eine Senkung des Instandhaltungs-
aufwandes oder eine ErhGhung des Laufweges
bzw. der Motorlaufstunden bringen sollten. In
diesem Zusammenhang fanden Laufzeiterpro-
bungen von 200.000 km zwischen der Indienst-
stellung und der Instandhaltungsstufe V 5 hzw
zwischen der V 5 und der nachst folgenden V 6
statt [47].

Fir die Indienststellung der sowjetischen Diesel-
triebfahrzeuge war das Raw »Otto Grotewohl«
Dessau zustandig.

Die Instandhaltungsstufen V 1 bis V 4 fiihrten in
der Regel die Heimatdienststellen durch. Die V 5
blieb einigen griBeren Bahnbetriebswerken vor-
behalten, da sie uber die notwendigen Kheostat-
anlagen zur stationaren Leistungseinstellung
oder die Krananlagen zum GroBteletausch, so
des Diesel-Generator-Aggregates, verflgten. Die

V 6 und die V 7 soliten in dem hierzu speziell aus-
gerusteten Haw »Hermann mMatern« Lotbus
durchgeflihrt werden.

Dieses Werk hatte langjahrige Traditionen. 1874
gegriindet, war es frither ein Gemischtwerk zur
Reparatur von Dampflokomotiven und Giterwa-
gen verschiedener Gattungen. Mit dem Einzug
der neuen Traktionen bei der Deutschen Reichs-
bahn sollte sich auch das Profil des Ausbesse-
rungswarkes Cotthus andern Mitte das dahres
1973 beendete das Werk die Unterhaltung von
Dampflokomotiven offiziell. Doch schon einige
Jahre zuvor wurden in dem Werk die Vorausset-
zungen fur die Instandsetzung der neuen Trakti-
onsarten geschaffen.

1968 begann zunachst die Erhaltung der diesel-
hydraulischen Lokomotiven der V 100 (der spéte-
ren BR 110). Im Jahre 1974 (bemahm das Werk
neben der Autarbertung der BH 110 auch die der
BR 107 der DR, einer aus der CSSR importierten
dieselelektrischen Rangierlokomotive, von der
die DR lediglich 20 Maschinen beschaffte. Diese



Einfahrt der 132 624 mit D 434 in Hamburg-Haupt-
bahnhof am 28. Juli 1890.
Foto: Nifs Honold
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Rangierlokomotive brachte das Raw Cottbus
erstmalig mit der elektrischen Leistungslbertra-
gung in Berlihrung.

Die ab 1966 aus der Sowjetunion importierten
Diesellokomotiven der Baureihe V 200 waren fir
das Raw Cottbus noch keine Unterhaltungsbau-
reihe, diese betreute das Raw Dessau. Das Raw
Cottbus (ibernahm aber bereits die Ausbesse-
rungen an kompletten Drehgestellen der V 200
im Rahmen von Kooperationsbeziehungen. Es
ontetandon dahor in Cottbue opoziclle Workeotit
ten zur Fahmotoren- und Drehgestellaufarbei-
tung dieser Baureihe. Weitere Um- und Neubau-
ten schafften abschiieBend die Voraussetzungen
zur Aufarbeitung von GroBdiesellokomotiven.
Am 1. August 1975 wurde die Instandhaltung von
sowjetischen GroBdiesellokomotiven der BR 130
begonnen, bisherige Leistungen des Raw Coft-
bus (z.B. die Unterhaltung der BR 110) ibernah-
men andere Raws. Ab 1976 wurden alle bisher
im Raw Dessau unterhaltenen Lokomotiven der
BR130/131/132 an das Raw Cottbus Ubergeben,
1985 folgte die Baureihe 120. Damit befanden
sich alle sowjetischen Diesellokomotiven im Un-
terhaltungsbestand des Raw Cottbus.

Die an den Diesellokomotiven ausgefihrten In-
standsetzungsstufen V 6 (besonders aber die V 7)
wiesen einen derartigen Umfang auf, dafl die auf-
gearbeiteten Triebfahrzeuge eigentlich neuwerti-
gen Lokomotiven entsprachen. Die Technologie
der Triebfahrzeugaufarbeitung beinhaltete die
kompletie Zerlegung der Lokomotive in ihre Bau-
teile und Baugruppen. Diese wurden in speziellen
Werkstattbereichen aufgearbeitet bzw. ersetzt
und zu einer »neuen« Lokomotive zusammen-

gefiigt.

Innerhalb der Grundinstandsetzungen wurden an
den Triebfahrzeugen schwere Rostschidden be-
seitigt. So muBten an den 3000-PS-Lokomotiven
an der Trennfuge zwischen Rahmenoberkante
und Fahrzeugkasten - im Lieferzustand besaBen
die Loks hier eine umlaufende Aluminium-Zierlei-
ste - umfangreiche Reparaturen vorgenommen
werden. Die Zierleiste entfiel, statt dessen wur-
den Blechstreifen aufgeschweifit. Mit dieser
MaBnahme veranderte sich auch die Lackierung
dor Lokemotiven. Dor broite, umlaufonde Stroifon
tber der Zierleiste entfiel. Nunmehr wurden ein
schmaler, seitlicher Zierstreifen und breite Strei-
fen im Bereich der Fihrerstdnde auflackiert. Die
Lokomotiven wurden so auch dem sich bei der
Deutschen Reichsbahn durchsetzenden Farb-

schema angepaft.

Die Wende - das Ende der Deutschen
Reichsbahn

Einige Lokomotiven der BR 132 der Deutschen
Reichsbahn wurden auch im grenziiberschrei-
tenden Verkehr der DDR zur damaligen BRD
eingesetzt. So beférderten diese Maschinen mit
ausgesuchtem Personal — zur Verhinderung von
illegalen Ausreisen aus der DDR - die Transitzi-
ge von Berlin(West) aus. Lokomotiven des Bw
Eisenach verkehrten beispielsweise von Ber-
lin(West) bis nach Bebra. Die Triebfahrzeuge
wurden fir diese Einsétze speziell hergerichtet.
So wurden die zahlreichen Hohirdume der Lo-
komotive, insbesondere die Kihlluftkanale, ver-
plombt. Die Luftfiltereinsétze im Dach erhielten

sogenannte »Zollstangen«, die die Herausnah-
me der Kassettenfilter verhinderten. Ein guter
Betriebszustand der Triebfahrzeuge war eine
weitere Bedingung, da jegliche Zuglaufstérun-
gen bei derartigen innerdeutschen »Angstzii-
gen« verhindert werden muBten. Es kamen da-
her meist »Raw-frische« Maschinen zum Ein-
satz.

Mit dem Ende der DDR entfielen auch derartige
»Sondereinsatze« der BR 132.

Mit dor politisohen Wende in der DDR orgaben
sich auch Konsequenzen fir die Deutsche
Reichsbahn. Mit dem Niedergang vieler Indu-
striezweige der einstigen DDR entfielen bisherige
Transportleistungen. Das sich nunmehr ent-
wickelnde gesamtdeutsche Eisenbahnwesen ori-
entierte sich marktwirtschaftlich. Zwei Bahnver-
waltungen, die sich in 40 Jahren sehr unter-
schiedlich entwickelt hatten, sollten nunmehr ein
Verkehrssystemn bilden. Aus der Deutschen Bun-
desbahn und der Deutschen Reichsbahn ging
1994 schiieBlich die Deutsche Bahn AG hervor.
Die Lokomotiven beider Bahnverwaltungen, mit
ihnen die sowjetischen Diesellokomotiven, bilde-
ten nunmehr einen gemeinsamen Triebfahrzeug-
Park. Der Vereinigung der beiden Bahnsysteme
ging die Ubernahme des Nummernsystems der
Deutschen Bundeebahn fir DR-Triebfahrzeuge
zum 1. Januar 1992 voraus. Die Dieseltriebfahr-
zeuge der BR 120, 130, 131, 132 und 142 wur-
den in BR 220, 230, 231, 232 bzw. 242 umbe-
nannt.

Mit der Wende in der DDR offneten sich auch die
Grenzen fUr den Lokomotiveinsatz. So dehnte
sich der Einsatz der BR 132 bzw. 232 auch auf
die Strecken der »Altbundeslénder« aus,



Amstadt am 3. Oktober 1994 - wenige Wochen zuvor
ist 220 274 aus Gera (berfuhrt worden, um als histori-
sches Triebfahrzeug erhalten zu werden.

Foto: Eckart Weber




Die Beschreibung
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Die Lokomotiven der Baureihen 220, 230, 231,
232 und 242, die man komplett versammeit wohl
nie erleben honnte = yab es Juuh hein Bal nie-

triebswerk, das alle fiinf Baureihen gleichzeitig
beheimatete —, sollen im folgenden anhand ihrer
Hauptbaugruppen und Funktionsprinzipien be-
schrieben werden.

Fir die Beschreibung der Baureihe 220 wurde
auf Untemichtsmaterialen der ZfBV und Eisen-
bahnfachliteratur zurlickgegriffen [3] [13] [69].
Auch der Beschreibuna der 3000-PS-Lokomoti-

ven liegen einschlagige Dokumentationen sowie
baureihenbegleitende Literatur zugrunde, denen
weiterfliihrende Informationen zu entnehmen sind

(8] [14] [15] [16] [17] [18] [B3] [64] [68).

Die BR 220 (ex BR 120 ) -
»Taigatrommel«

Die unkompliziert und zweckmaBig konzipierten
Lokomotiven der BR 220 haben eine elektrische
Gleichstrom/Gleichstrom-LeistungsUbertragung.
Die auf der Technik der sowjetischen TE 3, TE 7
und TE 10 aufbauenden Lokomotiven sind durch
ihre Geschwindigkeitsauslegung, inr Zugkraftver-
halten und den Verzicht auf eine Zugheizaniage
besonders flr den mittelschweren bis schweren
Guterzugdienst auf Haupt- und Nebenbahnen
geeignet. Die Steuerung der Maschinenanlage
erfolgt elekirisch von den beiden Endflihrerstén-
den aus.

Die Ausriistungen des Fahrzeugteils der Loko-
motive spiegeln das robuste Grundkonzept der
BR 220 wider.

Der Rahmen der Lokomotive - ein selbsttragen-
dJor Brivhenalnien = slelil gine verwindu ygs-
steife Konstruktion dar. Zwei mittlere Hauptlang-
trager aus Doppel-T-Profil und die umlaufenden
&uBeren Langtrager aus U-Profil sind mit Quer-
versteifungen und oberen und unteren Deckble-
chen verschweiBt. In die Rahmenkonstruktion
sind Luftkandle zur Fahrmotorkihlung und
Kabelkandle der elektrischen Ausrlistung zwi-

schen den Lanatrdgern integriert. Stahlrohre
schitzen die Haupt- und Steuerkabel vor

Beschédigungen und Verschmutzung. Die Zug-
und StoBkrafte nehmen gegossene Zugkédsten
auf, die - in die Rahmenkonstruktion einge-
schweilt — den vorderen und hinteren Rahmen-
abschiufl biden. Die Gestaltung der Zugkasten
gestattet den Einbau einer zentralen Mittelpuffer-
kupplung, die sich auf einem pendeind aufge-
hanylen Tiage: an Jder Stirmwanidrosetle absiolzl
Kommt eine Schraubenkupplung zum Einsatz,
erméglichen seitlich angeordnete Ansitze und
Flansche die Befestigung von Hulsenpuffern zur

Aufnahme der Stofikréfte. Die Zugkraft Ubertrégt
ein Zughaken auf den Zugbiigel, der das Geh&u-
st des Federapparales umfasi, vorn Feder-
gehause gelangt die Zugkraft gegen die Kraft des
vorgespannten Federapparates auf den Rahmen
der Lokomotive.

Im Bereich der Drehzapfenquerebene des Rah-
mens sind die Drehzapfen der Lokomotive an
kastenformigen Versteifungen angeschweiBt.
Hauptrahmen und Drehgestelle werden durch
einen mittig angeordneten echten Drehzapfan
miteinander verbunden. Dieser Gbernimmt auch
die Zug-, Brems- und Fihrungskréfte. Der Dreh-
zapfen taucht von oben in das Lager des Dreh-
zapfentrdgers des Drehgestellrahmens ein,

Eine Abstitzrickstelleinrichtung tragt Rahmen
und Aufbauten der Lokomotive auf den Drehge-
stellen. Vier bewegliche Rollenabstitzungen -
auf einer Kreisbahn um den Drehzapfen ange-
vidiel = sl hilereu aul derm Drengestellranmen
befestigt. Die Rollenabstiitzungen setzen sich
aus einer digeschmierten Anordnung von oberer
Auflageplatte, Rollen und unterer Stitzplatte
zusammen. Die Laufflichen der oberen und
unteren Platten besitzen eine Steigung von 2°
von der Mittellage der Rollen aus gesehen.
Kommt es bei Bogenfahrt der Lokomotive zu
einem Drehgestellausschlag. san verschishen sich
die unteren am Drehgestell befestigten Platten
gegen die oberen. Die zylindrischen Rollen mis-
sen hierbei auf den geneigten Arbeitsflachen der
Platten auflaufen. Sie erzeugen eine der Drehbe-
wegung entgegenwirkende Kraft. Das so entste-
hende Rickstellmoment hat das Bestreben, das
Drehgestell wieder in seine Mittel-Lage zu dre-
hen. Die Teile dieser Abstiitz- und Rickstellein-
fichiung shnd cum Schutz vor Staub und Feuch-
tigkeit ummantelt.

Die beiden dreiachsigen Drehgestelle der Loko-
motive sind konstruktiv gleich. Die geschweiBten
Drehgestellrahmen setzen sich aus zwei Langtré-
gern sowie zwei inneren und zwei duBeren Quer-
trdgern in Kastenbauweise zusammen. Das
Drehzapfenlager wird durch den briickenformi-
gan Drehzapfantriger anfgenommen Niesar
stutzt sich auf den inneren Quertrégern ab. An
den Drehgestellrahmen sind gegossene Achshal-
ter und die ebenfalls gegossenen Lagerhalterun-
gen der Fahrmotoren angeschweift.

Die Lokomotive kann aufgrund der Seitenver-
schieblichkeit des ersten und sechsten Radsat-
zes von 14" mm bzw. des dritten und vierten von
28" mm noch Gleisbdgen mit einem Halbmesser
vori 73 m durchfahren.

Die Radsétze setzen sich aus der Achswelle, den
darauf gepreBten Radscheiben und dem gerad-
verzahnten Grofirad des Achsantriebes zusam-
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Ubersichtszeichnung mit den HauptmaBen der
BR 220
Zeichnung: Eckart Weber

men. Auf die Radscheiben sind die Radreifen
aufgeschrumpft und durch Sprengringe gesi-
chert. Konstruktionsbedingt stltzt sich der Fahr-
motor mit zwei als Gleitlagern ausgeflhrten Tatz-
lagern auf der Achswelle ab. Jeweils drei Fahr-
motoren in Tatzlagerbauart sind in einem Drehge-
stell untergebracht. Diese arbeiten auf je@ eine
Treibachse (iber ein einseitiges Zahnradgetriebe,
das in einem olgeflliten Ritzelkasten unterge-
bracht ist. Der Achsantrieb wird somit geschmiert
und gleichzeitig vor Schmutz geschitzt.

Die Radsétze besitzen auBenliegende Achslager
mit jeweils zwei dlgeschmierten Rollenlagern. Die
Achslagergehduse bestehen aus StahiguB. An
diese sind die Achslagerfihrungen ange-
schweilit.

Die Lokomotiven der BR 220 haben eine einfa-
che prismatische Achslagerflhrung. Hierbei wer-
den die Achslagergehduse zwischen Olge-

schmierten Gleitplatten geflihrt. Eine Nachstell-
einrichtung ist nicht vorhanden. Die gewlnschte
Querelastizitat der duBeren Radsatze eines Dreh-
gestells bewirken Schraubenfedem in den Achs-
lagergehausen. Die inneren Radsétze sind hinge-
gen in den Achslagern starr geflhrt.

DNia Drehgestalle hesitzen jeweils zwei selbstan-
dige und untereinander gleiche Federgruppen.
Diese bestehen aus einer Kombination von Blatt-
und Schraubenfedern. Eine Sekundarfederung
ist nicht vorhanden. Besondere Dampfungsele-
mente fehlen, da bereits mit den Blattfedern und
den vielen Gleitpaarungen eine ausreichende
Dampfung erzielt wird.

Die Radsétze eines Drehgestells sind durch Blatt-
tedermn und Ausgleichhebel untereinander ver-
bunden. Die Ausgleichhebel Ubertragen die Bela-
stung vom Drehgestelirahmen auf die Achslager-
gehduse. Die Endaufhéngung der Federguppe

ermdglichen Federspannschrauben, die die
Drehgestellast (ber Schraubenfedern auf die
Ausgleichhebel Ubertragen.

Die mechanische Bremsausrustung ist in ihrem
Aufbau fir beide Drehgestelle gleich. Jedes Rad
wird durch spurkranzgefihrte Bremskltze beid-
seitig abgebremst. Die Bremsklotzsohlen sind
mit den Bremsschuhen durch Federn verbunden.
Vier 8"-Druckiuft-Bremszylinder je Drehgestell
arbeiten auf jeweils drei BremsklGtze. Von der
Kolbenstange des Bremszylinders wird die
Bremskraft (ber waagerechte und senkrechie
Bremshebel zu den Bremshingeeisen Ubertra-
gen, an denen die Bremskldtze befestigt sind.
Um die abgestellte Lokomotive gegen unbeab-
sichtigtes Bewegen zu sichern, konnen die Loko-
motiven von jedem Fuhrerstand aus mit einer
Handbremse gesichert werden. Diese wirkt auf je
einen Bremsklotz von zwei Radsétzen des

Ial
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Das Drehgestell der BR 220

Drehgestelirahmen

Rahmenabstiitzung und Riickstelleinrich-
uny

Federung

~ 0 W e

zugehorigen Drehgestells. Die Bremswirkung bei
Drehung des Handrades in den Fihrerstanden
wird (ber ein Zahnradvorgelege auf eine Kette
Ubertiagen. Diese wichelt sich auf und bewegt
den hierzu verlangerten waagerechten Bremshe-
bel, wodurch die Bremsklétze angelegt werden.

Die beiden Endfihrerstdnde, der Maschinen-
raum, die Kohlerkammer und Vor- bzw. Zwi-
schenrdume sowie die zentrale Hochspannungs-
kammer bilden die Aufbauten der Lokomotive.
Die BlechauBenhaut der Fahrzeugaufbauten sind
auf einem Tragegerippe aus Profilstaben aufge-
schweiBt. Der Lokomotivrahmen und die einzel-
nen Segmente der Aufbauten sind miteinander
verschweiBt und bilden eine konstruktive Einheit.
Zur Erleichterung des GroBteiletausches sind die
mittigen Dachteile abnehmbar - so Uber dem
Diesel-Generator-Aggregat - bzw. mit abnehm-
baren Luken versehen. In den Seitenwénden sind
die Kuhlluft-Ansaugéffnungen fiir die elektri-
schen Maschinen und die Motorkihlanlage
angeordnet, ebenso die der Verbrennungsluftan-
saugung des Dieselmotors. Weiterhin sind beid-
seitig Maschinenraumfenster vorhanden, die
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jedoch nicht gedfinet werden konnen. Die Be-
und EntliGftung gewahrleisten Dachiuken.
Urspriinglich waren die Lokomotiven auch mit
einem Maschinenraumlifiter avsyestattet.

Zur Reduzierung des AuBengerduschpegels
besitzen die Lokomotiven einen Abgas-
schallddmpfer, der im Lokomotivdach unterge-
bracht ist. Die anfangs ohne Schallddmpfer gelie-
ferten Lokomotiven wurden nachgerustet,

Durch jeweils zwei seitliche AuBentlren sind die
Lokomotivaufbauten begehbar. Steigt man hinter
Fihrerstand 1 auf die Lokomotive, erreicht man
einen Vorraum, an den sich links Flhrerstand 1
und rechts der Maschinenraum anschlieBt. Diese
Vorrdume — ein weiterer befindet sich am Fihrer-
stand 2 hinter der Kilhlerkammer — trennen die
FUhrerstande schall- und wérmeisolierend vom
Maschinenraum. Weiterhin haben die Trennwén-
de des Aufbaues und die Fihrerhausdacher
gerduschisolierende Einlagen, ebenso die Flh-
rerhaustiren.

Gelochte Aluminiumplatten verkleiden die Fuh-
rerhausinnenseiten. Die beschichteten FuBbo-
denplatten der Flhrerstdnde bestehen aus Holz

und sind gummigelagert. Diese MaBnahmen
garantieren dem Lokomotivfihrer und einem Bei-
mann annehmbare Arbeitsverhéltnisse.

Zwei sinfache Pulstersilze dienen dem Lukoiiw
tivpersonal als Sitzgelegenheit. Alle Bedienungs-
und Uberwachungseinrichtungen sind jeweils auf
der rechten Seite in einem Bedienpult zusam-
mengefaBt. Dem Lokomotivfihrer gestatten
groBe Frontscheiben und leicht zu 6ffnende Sei-
tenfenster gute Sichtverhéltnisse. Sonnenblen-
den, druckluftoetétigte Scheibenwischer und die
urspringlich angebrachten seitlichen Riickspie-
gel vervolistandigen die FilhrerstandsausrUstung.
Zwischen LokfUhrer- und Beimannseite ist wei-
terhin unterhalb der Pultplatte ein Heiz-Bellf-
tungsgerat installiert, das zur Flhrerstandshei-
zung und zur Scheibenentfrostung dient. Uber
Kanale wird die vom Kihlwasser erwérmte Luft in
den FuBbereich oder zu den Frontscheiben
gedriickt. Ergédnzt werden die Ausristungen flr
das Lokomotivpersonal noch durch ein Hand-
waschbecken im Vorraum 1 und anfanglich auf
den Fuhrerstidnden installierte Kochplatten.

Die zentrale Hochspannungskammer, gleichfalls



Drehgestell: Achslagerfihrung
Foto: Eckart Weber

vom Vorraum 1 zu erreichen, beinhaltet die zur
Steuerung und Bedienung des Triebfahrzeuges
bendtigte elektrische Ausristung. In Verbindung
mit den Bedien- (Fahrschalter) und Uberwa-
chungseinrichtungen der Flhrerstande wird Uber
die Hochspannungskammer die dieselelektri-
sche Lokunmwlive yesleusl, Die Zusann e las-
sung aller leistungs- und steuerungstechnischen
Bauelemente der elektrischen Leistungstiberira-
gung ermdglicht neben einer besseren Instand-
haltung auch den bestméglichen Schutz vor Ver-
schmutzung und unzuldssiger Berlhrung der
elektrischen Schaltanlagen.

Tritt man vom Vorraum 1 in den Maschinenraum,
so wird die kompakte Maschinenanlage der die-
selelektrischen Lokomotive sichtbar.

Das Hauptantriebsaggregat der BR 220 ist ein
Dieselmotor des Typs 14 D 40 mit 12 Zylindemn,
der nach dem Zweitakiprinzip arbeitet. Die
Anordnung der Zylinder erfolgt V-férmig mit
einem Winkel von 45°. Der 2000-PS-Motor
besitzt eine Nenndrehzahl von 750 U/min und ist
somit den langsamdrehenden Dieselmotoren
zuzuordnen.

Dieselmotor und angeflanschter Hauptgenerator
bilden eine konstruktive Einheit. Ihr Einbau wird
durch eine abnehmbare Dachsektion erméglicht.

Das Oberteil des Motorgehduses setzt sich aus
dem V-formigen Zylinderblock (eine geschweiBte
Stahlkonstruktion) und der oberen Hélfte des
Kurbelgehauses zusammen. Die Lagerstellen der
Kurbelwellenhauptiager sind an der Unterseite

des Kurbelgehauseoberteils hdngend angeord-
1ol Die Layerstdhle sind in Jdas Kurbelyel iduse
des Dieselmotors eingeschweiBt, die Lager-
deckel werden durch Dehnschrauben befestigt.
Das verlangerte Kurbelgehauseunterteil stellt den
gemeinsamen Motortragrahmen des Diesel-
Generator-Aggregates dar. Uber Gummielemen-
te stitzt sich dieser Hilfsrahmen auf dem Loko-
motivrahmen elastisch ab, Schwingungsbegren-
zer dampfen zudem die Eigenbewegungen. In
diesen geschweiBten Rahmen ist die Motordl-
wanne integriert. Die K useteile sind
miteinander verschraubt. Die Befestigung der
einzelnen Zylinderkopfe erfolgt mit jeweils vier
Stiftschrauben auf der Oberseite des Zylinder-
blockes.

Die Besichtigung und Kontrolle der Motorbautei-
le (EinlaBkandle, Kolben, Kolbenringe) emdgli-
ulien seillich am Zylinderblock  angeordnete
Schauluken, die mit Sicherheitsventilen ausgeru-
stet sind und bei pldtzlicher Druckerhdhung im
Kurbelgehéuse 6ffnen.

Der Fiihrerstand der BR 220
Foto: Eckart Weber

Unten:

Ein Blick in die zentrale Hochspannungskammer
der BR 220. Im unteren Bereich sind die sechs Fahr-
motortrennschitze zu erkennen.

Foto: Eckart Weber
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Querschnitt des Dieselmotors 14 D 40 der BR 220
Abbildung: Streckendieseliokomotiven [69]

Unten:
Langsschnitt des Dieselmotors 14 D 40 der BR 220
Abbildung: Streckendieseliokomotiven [69]

Die Kurbelwelle des 14 D 40 besteht aus perliti-
schem Spezialgraugul3 und besitzt sechs um 60°
versetzte Kurbelzapfen und acht Hauptlagerzap-
fen, die zur Gewichtsverminderung hohl ausge-
fihrt sind. Geteilte Gleitlager (Stahlstitzschalen
mit BleibronzeausguB3 und einer dinnen Bleile-
gierungseinlaufschicht) bilden die Hauptlager der
Kurbelwelle. Die Schmierdlzufihrung zu den
Hauptiagerstellen erfoigt Uber Kandle vom Zylin-
derblock aus. Von den Hauptlagerzapfen fiihren
— zur Ochmierung der MNMeouellager — achrage Doh
rungen zu den Kurbellagerzapfen. Die axiale
Fixierung der Kurbelwelle wird gemeinsam von
jeweils einem Bund auf dem siebten und achten
Hauptlagerzapfen und den im Zylinderblock
angeordneten Stltzringen Ubernommen. Zwi-
schen dem siebten und achten Hauptlagerzap-
fen ist zudem ein Bund zur Befestigung des
Zahnrades fir den Antrieb der Steuerzahnréader
der Nockenwellen, Einspritzpumpen, Regler und
Drehzahimesser sowie den Hilfsbetriebeantrieb
angeordnet. Der Hauptabtriebsflansch der Kur-
belwelle wird in einem Lagerdeckel geflhrt und
durch einen Ring abgedichtet. Zum Antrieb des
Traktionsgenerators ist an den Hauptabtriebs-
flansch eine halbstarre Scheibenkupplung mon-




Das komplexe Bauteil Kolben des Dieselmotors
14 D 40 im Detal

Olabstreifring
Ningaicherung
Sicherungsschraube
Kolbenbolzen
Kolbenbolzenbuchse
Halse fir Olzufunr

Sicherungsschraube
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8 Pafistick

9 Eingewalzter Bronzering

10 Kolbenobertei

11 Kompressionsring

12 Otlzband des |{olbencbeteils
13 Stiizbund des Kolbenmanteis
14 Befestigungsschraube

15 Kolbeneinsatz

16 Kolbenmantel

17 Feder

tiet. Das am gegenlberliegenden Motorende
befindliche Wellenende treibt Uber einen Zahn-
radabtrickh die Sochmierdlpumpe und das Lade
geblase an. Ein zuséatziicher Abtriebsflansch
dient weiterhin zum Antrieb eines externen Ver-
teilergetriebes,

Die Pleuel des 14 D 40 sind in Haupt- und
Nebenpleuel einzuteilen. Die rechte Zylinderreihe
des Motors besitzt Hauptpleuel, die auf den Kur-
belzapfen der Kurbelwelle gelagert sind. Die linke
Zylinderreihe hat Hilfspleuel, die am Hauptpleuel
angelenkt sind. Die sich so ergebende Konstruk-
tion verklrzt die Baulange der Kurbelwelle und
somit des Dieselmotors. Haupt- und Nebenpleu-
el bestehen aus hochlegiertem Stahl. Die Lage-
rung des Hauptpleuels lbemehmen geteilte
Stahlstitzschalen mit einer diinnen Bleibronze-
schicht. Zum besseren Einlauf ist zusatzlich eine
ca. 25 pm starke Bleilegierungsschicht vorgese-
hen, Zwei Pleusisclnauben uind sin Laysideuhs!
halten die Anordnung zusammen. Die Lagerung
und Anlenkung des Nebenpleuels bewirken ein
Stahlbolzen im Hauptpleuvel und eine eingeprefi-

te Stahlbuchse im Nebenpleuel. Die Schmierung
aller Teile erfolgt vom Kurbelzapfen Uber gebohr-
te Kandle in den | laupt- und Nebenpleusin,
Die Kolben des Dieselmotors setzen sich aus
dem Kolbenoberteil, dem Kolbenmantel und
dem Kolbeneinsatz zusammen. Das Kolbenober-
teil ist aus Stahl gefertigt und hat zur Verbesse-
rung des Verbrennungsvorganges eine mulden-
formige Vertiefung. Vier Ringnuten nehmen die
Kompressionsringe auf, die aus legiertem Grau-
quB hergestellt sind und zusatzlich eingewalzte
Bronzeringe besitzen. Der erste und dritte Kol-
benring hat einen schragen Stol3, der zweite und
vierte einen geraden StoB. Das Einlaufverhalten
der Kolbenringe verbessert eine Zinnschicht. Der
Kolbenmantel ist aus perlitischem GrauguB her-
gestellt und durch vier Schrauben mit dem Kol-
benoberteil verbunden. Im unteren Bereich des
Kolbenmantels befinden sich in zwei Ringnuten
Olabsteilinge. Eine weileie Riognul in hneen
des Kolbenmantels dient der Aufnahme der
Ringsicherung des Kolbeneinsatzes. Der aus
Aluminium hergestelite Kolbeneinsatz befindet

ab/c/d  Olkandle und Olraume zur Kolbenkihlung
e/f Oiricklaufbohrungen

Abbidung: Streckendiesellokomotiven [63]

sich im Inneren des Kelbenmantels und -ober-
teils. Seine Lage fixieren PaBstiicke und eine
Ningsicherung. Die Verbindung dea Kolbena mit
dem Pleuel erfolgt Gber einen hohigebohrten Kol-
benbolzen, der schwimmend in einer Stahlbuch-
se mit Bleibronzeschicht gelagert ist. Der Kolben
wird mit Ol gekiihit, das durch den Pleuelschaft
und das Kolbenbolzenlager flieBt und die im Kol-
benoberteill und -mantel vorhandenen Hohlrau-
me durchstromt.

Die Laufbuchse zur Fiihrung des Kolbens ist aus
hochwertigem GrauguB. Von oben in den Zylin-

. derblock eingelassen, wird sie durch Gummirin-

ge an drei Stellen abgedichtet. Den Raum zwi-
schen oberer und mittlerer Abdichtung durch-
spiilt das Motorkilhlwasser, der untere Bereich
hingegen wird von der Ladeluft umstromt und
gekiihit. Die Verbrennungsluft gelangt tber 18
EinlaB- bzw. Splischlitze im mittleren Teil der
Laufbuchse in den Zylinder Im oberen Dereich
der Laufbuchse befinden sich sechs Stiftschrau-
ben zur Befestigung des Zylinderkopfes. Im unte-
ren Teil der Laufbuchse gestatten Einschnitte die
Freigéngigkeit des Pleuels.

Der Zylinderkopf setzt sich aus einem Grau-
guBzylinderkopfboden und dem Zylinderkopf-
deckel zusammen, die durch zwei Stiftschrauben

verbunden sind. Jeder Zvlinderkopf ist mit vier
Stiftschrauben am Zylinderblock angeschraubt.

Im Zylinderkopf befinden sich vier AuslaBventile
und eine Einspritzdiise. Die aus hitzebestandi-
gem Stahl hergestellten Ventile werden in Grau-
guBbuchsen gefiihrt. Der Kipphebelbock ist auf
dem Zylinderkopf aufgeschraubt. Das Kihlwas-
ser stromt vom Zylinderblock Uber acht Bohrun-
gen zum Zylinderkopf, von dort (ber die Wasser-
sammeliciste zum Kihlaggregat. Zur Uberpri-
fung des Kompressions- und Verbrennungs-
druckes befindet sich am Zylinderkopf ein Indi-
katorventil. Eine aus Aluminium gefertigte
Abdeckhaube schliefit den Zylinderkopf obersei-
tig ab.

Die Steuerung der Gaswechselvorgénge des
Dieselmators erfolgt nach dem Zweitakt-Arbeits-
verfahren, Hierzu werden entsprechend dem
Steuerverfahren die EinlaBkandle durch die Kol-
benbewegung gedffnet und abgasseitig die Aus-
laBventile durch die Nockenwelle Ober Stoiel-
stangen, Kipphebel, Traversen und HydrostdBel
betatigt. An der siebenfach gleitgelagerten
Nockenwelle sind 12 aufgeschraubte Nocken
zum Antrieb der StoBelstangen vorhanden, die
auf die Kipphebel arbeiten. Die Gabelkipphebel
withen hien Lt aul jewsils cwei Vienilile, Jie duich
eine Traverse verbunden sind. Fur jedes Ventil ist
in dieser Traverse ein HydrostoBel angeordnet,
der die Ventilspiele ausgleicht. Die Schmierung
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Unten:

Dieselmotor 14 D 40: Blick auf die A-Zylindarreihe.
Rechts ist der Regler, oben der Abgasschalldampfer
(sowjetische Bauart) zu erkennen.

Foto: Eckart Weber

der Steuerungsteile Ubernimmt das zentrale
Motorschmiersystem.,

Das Schmiersystem des Dieselmotors ist als
Druckumlaufschmierung ausgefiihrt. Eine am
Motor angeflanschte Zahnraddlpumpe saugt das
Schmierdl aus der Motorélwanne und drlickt es
in den inneren, zum Dieselmotor gehérenden und
in den duBeren, zu den Hilfsaggregaten fihren-
den Olkreislauf. Das gesamte Schmierdl durch-
flieBt einen Warmetauscher und das Grobfilter.
Das in die Olwanne zuriickflieBende Ol wird in
einem Rotationsfilter gereinigt. Zum Schutz der
Schmierdipumpe und des Leitungsnetzes ist ein
8-bar-Sicherheitsventil vorhanden. Um den
Motor vor dem Anlassen durchzudlen, ist zusétz
lich eine elektromotorisch angetriebene Schmier-
dlvorpumpe installiert.

Die Motorkuhiung wird durch Umwalzung von
Kilhlwasser bewirkt. Hierzu dienen zwei vom Die-
selmotor mechanisch angetriebene Kreiselpum-
pen. Eine Pumpe bewegt das Kihlwasser durch
den Kihlkreislauf des Dieselmotors, die zweite
Pumpe versorgt den Kihlwasserkreislauf des
Schmierblwarmetauschers.

Die Einspritzanlage des 14 D 40 besteht aus einer
Blockeinspritzpumpe und den Einspritzdisen.
Die 12-Zylinder-Einspritzpumpe ist zwischen
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dem V-Winkel der Zylinderreihen angeordnet und
Uber Einspritzleitungen mit den Einspritzdisen
an den Zylinderkopfen verbunden. Der Antrieb
der Einspritzpumpen-Nockenwelle erfolgt (ber
eine vom Raderkasten des Dieselmotors ange-

triebene Verteilerwelle. Die Einspritzoumpe ist an
das zentrale Schmiersystem des Dieselmotors

angeschlossen. Die Kraftstoffmenge wird durch
spiralférmige Steuerkanten jedes Pumpenstem-
pels eingestellt. Der unter hohem Druck stehen-
de Kraftstoff wird (iber die Einspritzieitungen zum
Dusenhalter geleitet und dort von einer Mehr-
lochdiise mit sieben Bohrungen in den Verbren-
nungsraum eingespritzt,

Die Aufladung zur Leistungasteigerung des Die-
selmotors und Spllung der Zylinder bewirken
zwei Abgasturbolader und ein Ladegeblase. Die
angesaugte Verbrennungsluft wird hierbei in zwel
Stufen bis auf ca. 1 bar vorverdichtet. Die erste
Stufe erzeugt ein Abgasturbolader je Zylinderrei-
he, die zweite Stufe ein Rootsgebldse. Dieses
Ladegeblédse, mit dreifiiigeligen Spiralrotoren
ausgerUstet, treibt der Dieselmotor iber ein
Zahnradgetriebe an. Den Antrieb der Abgastur-
bolader bewirken die Verbrennungsgase von
jeweils sechs Zylindern. Zur Kihlung und
Schmierung der Abgasturbolader sind diese an

den Kihlkreislauf bzw. das zentrale Schmiersy-

stem des Dieselmotors lossen.

Die verdichtete Verbrennungsluft wird durch seit-

lich am Zylinderblock angeordnete Luftsammel-

leisten den Zylindern zugeflhrt.

Der Regler zur Drehzahl- und Leistungsbeeinflus-

sung ist ein kombinierter mechanisch-elektro-

hydraulischer Verstellregler. Er arbeitet nach dem

Fliehkraftprinzip und wird von der Nockenwelle

des Dieselmotors ber eine Zwischenwelle und

Kegeleahnréder angetrieben. Negler und Cin-

spritzpumpe sind lber eine Regelwelle miteinan-

der verbunden. Der kombinierte Regler hat fol-
gende Steuer- und Regelfunktionen:
Einleitung des AnlaBvorganges (in Verbin-
dung mit der Anlal3beschleunigung),

- Drehzahlregelung (Konstanthaltung der ein-
gesteliten Dieselmotordrehzahl),

- Drehzahiversteliung (Einstellung von 15 Fahr-
stufen im Bereich von 400 - 750 U/min),

- Beeinflussung des Regelsystems der elektri-
schen Leistungsibertragung in Abhédngigkeit
von Dieseimotor- und Generatorleistung und
Einleitung des Abstellvorganges.

Def Regler besitzt zur DurchfUhrung der Steuer-

und Regelvorgénge folgende Hauptbaugruppen:
Elektro-pneumatisch/hydraulische AniaBein-
richtung,

- Fliehkraftregler mit hydraulischem Steuer-
und Ubertragungssystem,

- Elektrostufenmagnete (Drehzahiverstellung)
mit hydraulischen Steuer- und Ubertra-
gungssystem (Servoprinzip),

- hydraulisches Steuer- und Ubertragungssy-
stem zur Verdnderung des induktiven Wider-
standes und

- Abstellmagnet mit hydraulischem Steuer-
und Ul ngssysram

Hochviskoses zur Ausfihrung der Arbeits-

und Stwaﬁunktjonm sowie zur Schmierung wird

in einem separaten Olkreislauf durch den Regler
gefihrt - der Regler ist nicht an das zentrale

Schmiersystem des Dieseimotors angeschlos-

sen.

Die elektrische Leistungsibertragung der BR
220 basiert auf dem Gleichstrom-Gleichstrom-
Prinzip. Ein vom Dieselmotor angetriebener
Hauptgenerator stellt Gleichstrom zum Betrieb
der Gleichstromfahrmotoren zur Verfligung, Der
Traktions- bzw. Hauptgenerator - ein unkompen-
sierter, fremdermregter Gleichstromgenerator mit
Zwangskihlung - ist auf dem gemeinsamen
Motortragrahmen montiert und mit dem Diesel-
motor (ber eine Scheibenkupplung direkt ver-
bunden. Dieser konstruktive Umstand erméglicht
die halbseitige Abstlitzung des Generatorldufers



auf dem Kurbelwellenendlager des Dieselmotors.
Der Hauptgenerator besitzt daher nur kollektor-
seitig ein Hauptlager, das als zweircihiges Pen

delrollenlager ausgefiihrt ist. Der Stander des
Hauptgenerators tragt 10 Haupt- und 10 Wende-
pole. Die Lauferwicklung ist eine zweigdngge
Schleifenwickiung mit kollektorseitigen Aus-
gleichverbindern. Zum Wechsel von Kohleblir-
sten und zur Inspektion des Hauptgenerators
besitzt dieser auf der Kollektorseite eine
abnehmbare Verkleidung. Zur Beobachtung von
Blrstenfeuern sind zudem Schauluken vorhan-
den.

Wéhrend des Startvorganges des Dieselmotors
dient der Hauptgenerator als AnlaBmaschine.
Hierzu besitzt der Generator eine Zusatzwicklung
und wird als Gleichstrom-ReihenschluBmotor
betrieben. Von den Batterien gespeist, dreht die-
ser den Dieselmotor bis zur Zindungsaufnahme
durch. Nach dem Starten des Diesela wird in den
Generatorbetrieb umgeschaltet.

Der vom Hauptgenerator erzeugte elektrische
Strom wird Uber die im Hauptstromkreis liegen-
den Schaltgerédte (Fahmotortrennschiitze, Fahr-
trichtungswender) den sechs parallelgeschalte-
ten Fahrmotoren zugefihrt. Die Gleichstrom-Rei-
henschluBmotaren besitzen vier Haupt- und vier
Wendepole. Zur Erhohung der Drehzahl bei
gleichzeitiger Begrenzung der maximalen
Betriebsspannung - einem wesentlichen Kriteri-
um fur die Dimensionierung des Hauptgenerators
- werden die Fahrmotoren zweifach shuntiert.
Die hierzu notwendige Feldschwéachung der
Feldwicklungen bewirken parallelgeschaltete
Widersténde.

Um die Leistungsaufnahme der Fahrmotoren
stets dem Leistungavermégen des Diesclmotors
anzupassen, ist eine Leistungsregelung notwen-
dig, die den Emregerstrom des Hauptgenerators
beeinfluBt. Hierflr missen die elektrischen Lei-
stungsgriBen erfallt und als RegelgréBen in das
System der Leistungsregelung Uberflhrt werden.
So werden Steuerwicklungen von strom- und
spannungs-, flllungs- sowie drehzahlproportio-
nalen GroBen durchfiossen. Ein Magnetverstar-
ker wirkt auf die Emegermaschine - einem Teil
des Zweimaschinenaggregates - und beeinflufit
die jeweilige Emegerleistung fiir den Hauptgene-
rator. Die Leistungsaufnahme des Hauptgenera-
tors muB stets der Leistungsabgabe des Diesel-
motors angepaft werden. Die begrenzte Lei-
stungsféhigkeit und nicht gegebene Uberlastbar-
keit eines Dieselmotors zwingt zu aufwendigen
Schutz- und Negelprinzipien. So wird die Verbin-
dung zwischen Dieselmotor und elektrischer
Antriebsanlage Uber den induktiven Geber
ermoglicht, einer Spule im Regler des Dieselmo-

Der Hauptmaschinengang der BR 220 - beim Flhrer-
stanaswechsel heift es »Kopf-ainziehen«. Vorn ist der
Hauptgenerator, in Bildmitte der Dieselmotor (B-Zylin-
derreihe) zu sehen.
Foto: Echart Weober
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Unten:;
Schnitt durch die Kihlanlage der BR 220
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Abbildung: Streckendiesellokomotiven [69]
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Als separate Baugruppe Ist der Kraftstofftank

und die beidseitigen Batteriekammermn zwischen den
Drehgestellen angeordnet.

Foto: Eckart Weber

tors, deren Eisenkern mechanisch mit der Ein-

spritzpumpe des Dieselmotors verbunden ist. Bei
sloyomiden  Delasluny Jes Disssliiuluis  sinhl

seine Drehzahl. Der Regler des Dieselmotors ver-
sucht dies auszugleichen und gibt eine grofBere
Kraftstoffmenge frei. Die Bewegung der sich nun
weiter dffnenden Einspritzpumpe wird auch auf
den Kem des induktiven Gebers Ubertragen. Der
induktive Widerstand des Gebers erhbht sich, es
flieBt ein kleinerer Steuerstrom, was letztlich zu
einem geringeren Erregerstrom des Hauotaene-
rators fihrt. Die elektrische Traktionsleistung und
die Dieselmotorieistung werden einander ange-
glichen.

Erst das richtige Zusammenwirken der Steuertei-
le des Reglers, die komrekte Einwirkung auf die
Einspritzpumpe und den induktiven Geber der
Leistungsregelung kann einen einmal eingestell-
ten Arbeitspunkt des Dieselmotors stabilisieren.

Die Lokomotiven der BR 220 besitzen eine Viel-
zahl von Hilfseinrichtungen.

Die elektrische Fernsteuerung emméglicht die
Steuerung und Uberwachung des Triebfahrzeu-
ges und der Hilfseinrichtungen von den beiden
Fuhrerstanden. Zum Betrieb der optischen Sig-
nalanlagen, zur Beleuchtung und zur Speisung

elektrisch angetriebener Hilfsanlagen ist ein
Bordnetz vorhanden. Eine Lichtmaschine - Teil

des vom Dieselmotor angetriebenen Zweima-
schinenaggregates — erzeugt hierzu Gleichstrom
zur Versorgung des Bordnetzes bzw. zur Ladung
der Batterien. Diese 450-Ah-Bleibatterien Uber-
nehmen im Stillstand des Dieselmotors die
Stromversorgung. In seitlich zwischen den Dreh-
gestellen angeordneten Batteriekammern befin-
dern sich Jdic aus insyesanil 32 Zellen beslel -
den Batteriesdtze.

Gleichfalls in der Lokmitte unterhalb des Rah-
mens ist der 3900 | fassende Kraftstofftank befe-
stigt. Dieser Tank ist nicht in die tragende Kon-
struktion des Rahmens einbezogen. Eine elek-
trisch betriebene Forderpumpe saugt den Diesel-
kraftstoff aus dem Tank und flhrt ihn Gber Grob-
und Feinfilter der Einspritzpumpe des Dieselmo-
tors zu. Zuviel geférderter Kraftstoff gelangt Uber
ein Uberstrémventil in den Kraftstofftank zurlick.
Bei Ausfall der Kraftstoffdrderpumpe kann die
Einspritzpumpe den Kraftstoff {iber ein Rick-
schlagventil auch direkt aus dem Tank ansaugen.
Die zum Betrieb des Dieselmotors notwendige
Verbrennungsluft wird (iber eine AuBenluftansau-
gung bereitgestellt. Die von den Abgasturbola-
dern angesauyle Lufl il durch Melifachutser-
gitter in die Luftfilteranlage ein.

Die Konstruktion des Abgasschalldampfers ist im
wesentlichen durch den nachtréglichen Einbau



An den Maschinenraum der 220 - vom Hauptmaschi-
nengang gesehen - schiieBt sich die Klihlerkammer
an, In deren Mitte das hintere Verteilergetriebe und der
hycdraulische Kihlerilfterantrieb untergebracht sind.
Foto: Eckart Weber

gepragt. Es kommt ein Reflexionsdémpfer zum
Einsatz, der in einem Dachausschnitt Uber dem
Diesel-Generator-Aggregat befestigt ist. Die aus
den Abgasturboladern austretenden Verbren-
nungsgase werden (iber eine Absorptionsstrecke
in die Reflexionskammer und von dort nach
aulen geleitel. Da Jde Suhallddplfer in Jie Kuni-
struktion der Lokomotivaufbauten einbezogen
ist, werden die Schwingungen des Dieselmotors
Uber sinen Zusammenflhrungskanal abgehalten.
Um die anfallende Verlustwé@rme des Dieselmo-
tors, des Abgasturboladers und des Olkreislau-
fes abzufiihren, besitzt die Lokomotive eine als
SeitmwMuHsystan atsqelegte K

Das Kihlwasser wird in zwei voneinander unab-
héngig arbeitenden Kreisldufen der Kihlerkam-
mer zugefihrt. In dieser sind beidseitig je 15
Kihlelemente angeordnet, in denen die Wasser-
wérme an die durchstromende Luft abgegeben
wird, Hierzu saugt ein Dachllfter die Kihiluft Gber
druckluftbetitigte Seitenwandjalousien an. Der
Dachliifter wird vom Dieselmotor (ber ein
hydraulisches Liftergetriebe angetrieben. Die
Strémungskupplung dieses Getriebes gestattet
die stufenlose Drehzahlanderung des Lifterrades
entsprechend der automatischen Temperaturre-
gelung. Als Arbeitsfliissigkeit fiir die Kuppiung

dient das Schmiertl des Dieselmotors, ebenso
zur Schmierung und Kihlung des Liftergetrie-
bes.

Die Kihlung der Fahrmotoren und des Traktions-
generators wird durch Fremdbeliiftung gewéhr-
leistet. Hierzu wird die Kuhlluft von Radialliftern
Uber separate Ansaugschachte gefordert. Die
AuBenluftansaugung erfolgt Gber im Dach ange-
ordnete Jalousien. Es besteht zudem die Mog-
lichkeit, durch Umstellung von Klappen auf
Innenansauauna umzuschalten, Der Lilfter fur die
Fahrmotoren des ersten Drehgestells und der
Lifter des Traktionsgenerators werden U(ber
Gelenkwellen vom vorderen Verteilergetriebe des
Dieselmotors direkt angetrieben. Der Lifter der
Fahrmotorgruppe des zweiten Drehgestells wird
Uber das hintere Verteilergetriebe ebenfalls vom
Dieselmotor in Bewegung gesetzt.

Die zum Betrieb der Lokomotive notwendige
Druchkluftversorgungsaniage wird von einem voim
Dieselmotor angetriebenen Hubkolbenverdichter
gespeist. Dieser verdichtet die Luft zweistufig in
drei sternformig angeordneten Zylindern. Als Nie-
derdruckstufe arbeiten die beiden duBeren Zylin-
der, als Hochdruckstufe der Innenzylinder. Zwi-
schen Nieder- und Hochdruckstufe befindet sich
ein Kihler. Ein Uber Keilremen angetriebenes
Lufterrad sorgt fiir die Bellftung des Hubkolben-
verdichters und des Kihlers. Die Zylinder und
Zylinderkdpfe sind mit Kihirippen versehen und
mit Stiftschrauben am Kurbelgehduse des Ver-
dichters befestigt. In den Ventilkammern sind je
ein Saug- und Druckventil untergebracht.
Bedingt durch den stdndigen Antrieb des Ver-
dichters durch den Dieselmotor benétigt dieser
eine Leeraufeinrichtung. Hierzu wird jeweils ein
Sauyver ilil ullenigel miten, Uas eine Verdichilung in
den Zylindern verhindert. In den Arbeitsphasen
wird die auf Betriebsdruck verdichtete Luft in
sechs Hauptiuftbehaltern mit je 222 | Inhalt
gespeichert. Die Kurbelwelle des Hubkolbenver-
dichters treibt eine Olpumpe zur Druckumlauf-
schmierung an, weitere Teile werden durch
Spritzol geschmiert.

Die mechanische Klotzbremse der Lokomotive
wird durch eine selbsttitige Knorr-Druckluft-
bremse und eine nichtselbsttétige Druckluftzu-
satzbremse betétigt. Die Druckiuftzufuhr zu den
Bremszylindern Gbernimmt das Einfachsteuer-
ventil, das ein stufenweises Bremsen zulaBt. Ein
stufenweises Losen ist hingegen nicht mbglich.
Zur Angleichung des Bremssystems an die
schnell- und langsamwirkenden Bremsbauarten
der Zlye isl in der LufllzulGhrungsleitung der
Bremszylinder ein G-P-Umstelldrosselhahn vor-
handen. Der als FUhrerbremsventil eingesetzte
Knorr-Selbstregler D 2 hat fiinf Stellungen:

- Fiilistellung (Hauptiuftieitung mit vollem
Hauptiuftbehalterdruck fillen),

- Fahrstellung (Hauptluftbehalterdruck wird aufl
Hauptiuftleitungsdruck von 5 bar reduziert),

- Mittelstellung (Hauptiuftieitung und Haupt-
luftbehdlterleitung sind , Anwendung
z.B. bei unbesetztemn Fuhrerstand]

- Bremsstellung (Verminderung des Hauptiuft-
leitungsdruckes zur Einleitung der Bremswir-
kung) und

- Schnellbremsstellung (Hauptiuftieitungsdnick
wird sofort bis auf 0 bar reduziert).

Das Zusatzbremsventil der nichtselbsttatigen
Druckluftbremse hat drei Stellungen; Losen, Mit-
telstellung und Bremsen. Hierbei werden nur die
Bremszylinder der Lokomotive direkt Uber das
Zusatzbremsventil betétigt.

Ein weiterer Druckluftverbraucher ist die Sand-
strevarfaye, Jdie cur Erhohuny des Reibwerles
zwischen Rad und Schiene - so bei schweren
Anfahrten - benotigt wird. In vier Sandkasten mit
je 150 | Inhalt lagern die Sandvorrate der Loko-
motive. Beidseitig am Hauptrahmen angeordnet,
befinden sich die Sandkasten jeweils Uber dem
mittleren Radsatz des Drehgestells. Zum Beflillen
der Sandkisten besitzt der Fahrzeugaufbau vier
Klappen und Einfullvorrichtungen. Durch zwei
Disen unterhalb jedes Sandkastens tritt die
Druckluft in die Sandstreurchre ein und fiihrt den
Sand unter die Rader des jeweils voranlaufenden
Radsatzes eines Drehgestells. Luftverteiler sor-
gen hierbei fiir die der gewahlten Fahrtrichtung
entsprechende Sandflhrung.

Als akustische Si besitzen die Loko-
motiven der BR 220 zwei Typhone und eine Pfei-
fe, die mil Druckiuft betaugl werden.

Die optische Signalaniage bilden die elektrischen
Spitzen- und SchiuBsignale des Triebfahrzeuges.
Uber Kippschalter auf den Fiihrerstanden kon-
nen die Signallampen gemal dem Signalschema
geschaltet werden. Das mittiere Spitzensignal
stellt einen Scheinwerfer dar, der zudem auf und
abgeblendet werden kann.

Eine dem Brandschutz dienende Hilfseinrichtung
ist die Feuermeldeanlage. Das Auftreten zu hoher
Temperaturen (Brandquellen) signalisieren Ther-
mistoren oder Schmelzlotwachter, die als Brand-
melder an gefdhrdeten Stellen angebracht sind.
Beim Auslésen der Brandmeldeaniage ertont
eine Hupe. Das Feuer kann nun mit den Hand-
feueridschern bekampft werden. Anfangs waren
die Lokomotiven zus#tzlich mit einer fest instal-
lierten Feuerldschanlage ausgerlstet. Mit dem in
Loschmittelbehéltern befindlichen Schaumkon-
zentrat konnte im Brandfall der gesamte Motor-
raum mit stehfestem Schaum gefillt werden.
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Auf die Uberwachungseinrichtungen der BR
220 soll im folgenden eingegangen werden.

Zur Uberwachung der wichtigsten Betriebszu-
stande und Parameter sind auf den Lokomotiven
Wachter und Grenzwertmelder installiert. Beim
Erreichen unzuldssiger Werle erfolgt entweder
eine Meldung an den Lokomotiviihrer, oder die
Uberwachungseinrichtungen greifen selbstiatig
in die Steuerung ein.

Der Betrieb des Dieselmotors wird durch fclgen-
do Waohtor goocichort:

- Startwdchter (ein Anlassen bei zu geringem
Schmierdldruck wird verhindert),

- Betriebswdchter mit abstellender Wirkung
(beim Erreichen unzulssiger Werte des
Schmierbidruckes wird der Dieselmotor
automatisch abgesteilt),

- Betriebswdchter mit leerlaufstellender Wir-
kung (werden die zulassigen Grenzwerte fur
Kiihlwasser- und Motorschmierditemperatur
Uberschritten, kommt es zu einem soge-
nannten »Lastabwurf« - Abfall der Ereger-
und Fahrmotortrennschiitze und Leerlauf
des Dieselmotors).

Die Hauptstromkreise der Lokomotive werden
leerlaufeinetellend Uberwacht. Ein ErdschiuBre-
lais verhindert unzuléssige BerGhrungsspannun-

gen an nicht zum Hauptstromkreis gehorenden
Teilen. Wird ein kritischer Wert der gegen die
Fanrzeugmasse gemessenen Spannung emeicht,
spricht das ErdschluBrelais an und bewirkt einen
»Lastabwurfe.

Um das Schieudern von Radsédtzen zu erfassen,
werden jeweils zwei Fahrmotoren mit einem
Schleuderschutzrelais (berwacht. Kommt es
zum Schieudern eines Radsatzes, so spricht das
Schleuderschutzrelzis durch die entstehende Dif-
ferenzepannung an. Dae Hilfeerragerechiitz fillt
ab und der Generator wird schwacher erregt. Die
nun geringere Traktionsleistung reduziert die
Drehzahl des schleudernden Radsatzes — der
Schleudervorgang hort auf. Nach Abfall des
Schleuderschutzrelais schaltet das Hilfsemmeger-
schiitz zu, die vorherige Erregung des Traktions-
generators wird wiederhergestelit.

Zum Schutz vor BerUhrung spannungsflhrender
lelle sind die Hochspannungskammer und die
Schaltschranke mit Endschaltern versehen.
Kommt es zu einer unzuldssigen Offnung der
Turen, schalten die Turkontakte und bewirken
einen »Lastabwurf«.

Zur Uberwachung der Betriebsparameter der
Hauptstromkreise sind auf jedem Flhrerstand
MeBgerite installiert, die den jeweiligen Fahr-
strom und die Traktionsspannung anzeigen
Tachometer zeigen die Fahrgeschwindigkeit auf

den Fuhrerstanden an. Ein am rechten Achsla-
gergehduse des sechsten Radsatzes montierter
Ferndrenzanigeber erzeugt eine drehzahlpropor-
tionale Spannung, die den in km/h geeichten
Anzeigegerdten der Fihrerstande zugefilhrt wird.
Eine zeitabhangige Sicherheitsfahrschaltung
Uberpruft die Wachsamkeit und Dienstfahigkeit
des Lokomotivfihrers. Alle 30 Sekunden muB der
Lokomotivfihrer einen Sifa-Taster betatigen.
Unterbleibt dies, ertont eine Hupe. Erfolgt auch
jotzt kaina Muittian ing, eatst nach siahan Qaliin-
den eine Zwangsbremsung ein,

Nachdem auf die Technik und Ausristung der BR
220 eingegangen wurde, soll ergdnzend noch
erwdhnt werden, daB die BR 220 drei verschie-
dene Lackierungsvarianten erhieit. Der Hersteller
lieferte die Lokomotiven mit einem roten bis dun-
kelroten Anstrich mit einem gelben Zierstreifen in
Fensterhthe aus. Die Dacher waren hellgrau bis
silbrig glanzend lackien. Die DR versah viele
Lokomotiven im Rahmen von Generalinstandset-
zungen mit einem umlaufenden breiten Zierstrei-
fen oberhalb des Rahmens [77]. Im »Reichs-
bahnrot« und mit hellem Streifen soliten die
Lokomotiven optisch an die anderen Lokomotiv-
baureinen angeglichen werden. Eine weitere
Lackierungsvariante verzichtete auf die breiten
Saitanstraifan, dia durch schmale Zierstreifan
ersetzt wurden.



230 002 am 8. Juni 1993 im Raw Dessau.
Foto: Axel Mehnert

Die Baureihenfamilie der
3000-PS-Klasse

Im folgenden sollen die 3000-PS-Diesellokomoti-
ven, die innerhalb des Programms zur Traktions-
umstellung von der Deutschen Reichsbahn vom
Woroschilowgrader Lokomotivwerk beschafft
wurden, naher beschrieben werden. Die insge-
samt vier Grundtypen umfassende Baureihenfa-
milie hatte als Entwicklungsziel eine Lokomotive
fur den schweren Giterzug- und Schnellzug-
dienst. Dieses Ziel wurde zundchst nicht erreicht.
Erst mit der BR 132 bzw. 232 wurde die

urspriinglich vorgesehene Lokomotive realisiert.
Die anderen Baureihen stellen Vorstufen bzw.
Abwandlungen innerhalb der Lokomotivkonzep-
tion dar. Da sie zum Teil erhebliche Abweichun-
gen von der dennoch unilbersehbar einheitlichen
Grundkonstruktion haben, sollen die Baureihen
nun einzeln beschrieben werden.

Rein duBerlich unterscheiden sich diese Baurei-
hen merklich von den Lokomotiven der Reihe
220 - sie verkdérpemn eine eigenstandige Loko-
motiventwicklung. Erst bel der Betrachtung
grundlegender Konstruktionsdetails und der
Hauptbaugruppen werden Analogien zu den
2000-PS-Lokomotiven offensichtlich.

Die BR 230 (ex BR 130) - am Anfang
stand der KompromiB

Diese Uberschrift sagt bereits viel iber die BR
230 aus. Sie kdnnte wohl auch als die »Unvollen-
dete« bezeichnet werden, da die mit ihr begon-
nene Entwicklung in vielen Details nicht bzw. in
abgewandelter Form beibehalten wurde. Den-
noch stellt die BR 230 - insbesondere die erste
Lieferserie — den Ausgangspunkt der Entwick-
lung zur angestrebten Universalmaschine in der
3000-PS-Klasse dar.

Die auf der Entwicklung der TE 109 der Sowjeti-
schen Eisenbahnen basierende Lokomotive
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Ubersichtszeichnung mit den HauptmaBen der
BR 230
Zeichnung: Eckart Weber
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wurde speziell fir die Bedingungen eines
Betriebseinsatzes bei der Deutschen Reichsbahn
konzipiert. Auch eine elektrische Zugheizanlage
wurde fUr die neuen Diesellokomotiven gefordert.
Diesem Wunsch konnte mit der BR 230 nicht
entsprochen werden, da die technische Einsatz-
reife dieser mit leistungselektronischen Steliglie-
dem zu verwirklichenden Zusatzeinrichtung noch
nicht gegeben war. Die 140 km/h schnelle Loko-
motive ist daher prinzipiell nur im Giterzugdienst
oinactzbar.

Als erstes soll der Fahrzeugteil der Lokomotive
naher betrachtet werden. Der Rahmen ist ein
geschweiBter Brickenrahmen, gebildet aus
Abkantprofilen und Blechen bis zu 8 mm Stérke.
Aufbau und Rahmen sind aus vorgefertigten Sek-
tionen zusammengesetzt und zu einer tragenden
Konstruktion verschweilt. Vordere und hintere
Sektion bestehen aus zwei &uBeren Kastentra-

gem, einem mittleren Langtriger, Quertrdgern
und den Puffertragern. Im Bereich der Quertrager
sind auch die echten Drehzapfen eingeschweiBt.
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Die mittlere Sektion setzt sich ebenso aus zwei
duBeren Kastenprofilen zusammen, die an den
Enden durch Quertrager verbunden sind. Zwi-
schen den Langtrdgern des Mittelteils ist der
Kraftstoffbehélter eingeschweiBt, der somit
unmittelbar in die Rahmenkonstruktion integriert
ist. Der Kraftstoffoehélter tragt seitlich angeord-
nete Kammern zur Aufnahme der Batteriezellen,
an den Querseiten sind die Hauptiuftbehdlter
befestigt.

Die Zug- und StoBvorrichtung — Teil dor vardoren
und hinteren Rahmenseaktion - nimmt den Zug-
haken und den Zugbiigel auf, der mit dem Feder-
apparat verbunden ist. Die Zugkrafte werden
Uber den Zugkasten auf die Rahmenkonstruktion
Ubertragen. Die Hillsenpuffer sind unterhalb der
Langtrager an separaten Konsolen mit verlanger-
ten Flanschen befestigt. StoBkrafte werden so
nicht geradlinig auf den Rahmen Ubertragen.
Dies kann bereits bei leichteren Auttahruntallen
zu erheblichen Verformungen der duBeren Lang-
trdger fuhren, die hierbei nach unten abknicken.
Die Rahmenkonstruktion ist fir die Aufnahme

einer zentralen Mittelpufferkupplung ausgelegt.
Rahmen und Aufbauten stitzen sich auf zwei
arelacnsige, acnshaieriose Lrengestere ap, ale
konstruktiv einander entsprechen. Die Drehge-
stelle besitzen gleiche Achsstande. Die Anlen-
kung des Drehgestells erfolgt nicht in Drehge-
stellmitte, der Drehzapfen ist um 185 mm in Rich-
tung der Lokmitte versetzt. Die Konstruktion der
Drehgestellanienkung gestattet eine Querbeweg-
lichkeit des Drehgestells zum Hauptrahmen der
Lokomative von +40 mm
Der Drehgestelirahmen besteht aus zwei uBeren
kastenfdrmigen Langtrégem, einem &uBeren und
zwei inneren Quertragern, auf denen der Dreh-
zapfentriger gelagert ist. Weiterhin sind an den
ern mittig die gegossenen Fahrmotor-
trager befestigt. Die Rahmenkonstruktion der
Drehgestelle wird durch die Achslenkerhalter, die

Untersétze der Schraubenfedem, die Trager der
Schwingungsdampter ung die Konsolen aer

Bremszylinder vervollstindigt. Die jeweils drei
Radsétze eines Drehgestells bestehen aus den
Achswellen, den Radscheiben und dem
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Schnittdarstellung der BR 230
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Sonderluftbehalter
Traktionsgleichrichter
Kihlluftansauggehause

Haupt- bzw. Traktionsgenerator
LichtanlaBmaschine
Kasaettenfilter fir LUfteranaaugung
Lifter flr Traktionsgenerator
Typhon

Abgasschalldampfer
Abgasturbolader

Kihierilifter

Kihlerelemente

Einfllléffnung flr Sandbehalter
Fahrmotor

Lokomotivrahmen
Hauptiuftbehalter

Kraftstoffbehdlter
Achsantrieb/Ritzelkasten
Drehgestelirahmen

Fihrerpult

Fahrschalter
Rechte-Hochspannungskammer
Handwaschbecken

Lifter fir Fahrmotoren vorderes Dreh-

gestell

Erregermaschine

Regler
Maschinenraum-Nebangang
Luftansaugung fir Dieseimotor
Vorwdrmanlage
Luftverdichter
Kihlerkammer
Kihler-Jalousie

Schrank flr GefaBe
Sandbehalter

Fihrerstand-2

Vorraum-2

40 Lufter fur Fahrmotoren hinteres Dreh-
gestell

41 Feuerldschbehélter

42 Dieselmotor

43 Maschinenraum-Hauptgang

44  Lifter fir Traktionsgleichrichter

45 Linke Hochspannungskammer

46 Vorraum-1

47 Flhrerstand-1

Zeichnung: Eckart Weber
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Der Lokomotiv-Rahmen der BR 230

Vordere Sektion
Mittiere Sektion
Hintere Sektion
AuBerer Langtrager
Mittlerer Langtrager
Puffertrager
Quertréiger
Quertrdger
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10
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12
13
14

Drehzapfen
Diagonaltriger
Rahmenabstitzung
Innere Quel r
Kraftstoftbehalter
Battariaraum

Abbildung: Streckendieseliokomotiven [69]
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Ansicht des Drehgestells -~ ex BR 130 001 bis 130 054

Drehgestelirahmen
Rahmenabstitzung und Rickstell-
einrichtung
Drehzapfentrager
urenzapreniagerung
Radsatz

Fahmmotor
Getriebeschutzkasten
Bremszylinder
Bremsgestange
Federung
Schwingungscampfer
Achslager

Lenkar

Sandrohr
Bahnréumer
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Abbildung: Streckendieseflokomotiven [69]



Antriebsgrofrad. Drei Fahrmotoren stlitzen sich
(Ober jeweils zwei Tatzlager auf der Achswelle ab.
Die Konatruktion des Achsantriebes entspricht
prinzipiell der BR 220,

Die Radsétze werden in auBenliegenden Achsla-
gern gefihrt, in die fettgeschmierte Zylinder-Rol-
lenlager eingesetzt sind. Diese Rollenlager
gestatten eine seitliche Verschiebbarkeit der
mittleren Radsédtze von + 14 mm , der End-
radsétze von + 2 mm. Die Lokomotiven kénnen
so Krimmunashalbmesser von 140 m noch
zwangsfrei durchfahren. Bis zur 130 022 besit-
zen die Achslager zudem eine ringférmige Gum-
mifeder, die eine weitere elastische Seitenver-
schiebung von + 12 mm gestattet. An den Achs-
lagern sind die Gleitschutzregler, die Geschwin-
digkeits- und Sifa-Geber und der Brems-
druckregler angeflanscht.

Die gegossenen Achslagergehduse besitzen
Konsolenn aur Auliialune der Schraubenfedern
und zur Befestigung der Achslenker, Zur Filhrung
der Radsétze und zur Ubertragung der Zug- und
Bremskrafte wird eine wartungsarme Lenkerkon-
struktion, die Lemniskatenlenkung, eingesetzt.
Hierbei wird die elastische Flhrung mafigeblich
von den Silentbldcken der Lenker bestimmt.

Bei der BR 130 kommt eine einstufige, aus
Schraubenfedern bestehende Primarfadaning
zum Einsatz. Eine Sekundérfederung ist nicht
vorhanden. Jeder Radsatz wird einzeln abgefe-
dert, ohne Ausgleich zwischen den Drehgestell-
radsatzen. Da Schraubenfedern keine Eigen-
démpfung besitzen, ist oberhalb eines jeden
Achslagers ein Schwingungsdampfer (Reibungs-
dampfer) angeordnet. Eine Keramikplatte wird
durch Schraubenfedern gegen eine Stahlplatte
GearucKt, aer ANpreisanick Desummt die Uamprt-
kraft. Ab der 130 066 kamen - das Grundprinzip
beibehaltend - veranderte Dampfer zum Einsatz.
Die mechanische Bremsausristung ist bei beiden
Drehgestelien gleich. Jedes Rad hat seinen eige-
nen Bremszylinder und ein separates Bremsge-
stdnge. Die Bremse wirkt beidseitig auf jedes
Rad. Die Kolbenstange des Bremszylinders
arheitat auf dan lisgenden Bremszylinderhebel,
der die Bremskraft auf den senkrechten Hebel
Ubertragt. Dieser driickt die beiden am Brems-
hangeeisen befestigten Bremsklétze auf den
Radreifen. Die Bremskiotze gegeniiber werden
durch eine Zugstange mitbetétigt. Die auf die lin-
ken Rader der zweiten und dntten Achse des
jeweiligen Drehgestells wirkende Handbremse
entspricht in ihrer Funktionsweise der BR 220,
Uie Fahrzeugaufbauten setzen sich aus den bei-
den Endflhrerndusern, den sich anschlieBenden
Vorrdumen, dem Maschinenraum und der
Kihlerkammer zusammen. Die BlechauBenhaut

Das Zusammenwirken von Tatzlager-Fahrmotor und
Antriebsachse

Achslager

Achs-Lenker

Achawelle

Fahrmotor

Getriebeschutzkasten

Radscheibe

Federauthangung des Fahrmotors

am Drehgestelirahmen
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der Lokomotive ist auf ein Kastengerippe aus
Profilstaben aufgeschweiBt. Die Dachsektionen
sind — bis auf die Flhrerhausdacher und die
Kuhlerkammer - komplett abnehmbar. In die
Schragen der Dachsektionen sind die Ansaug-
kandle und Filter zur Belliftung der elektrischen
Ausristung untergebracht. Ein Dachteil nimmt
den Abgasschalldampfer des Dieselmotors auf.

In die Seitenwéande sind im Bereich der Kihler-
kammer groBfidchig wabenférmige Kihliuftgitter
eingebracht. Je vier Fenster befinden sich in den
Setenwinden des Haupt- und Nebenmaschi-

nenganges.

Die als separate Baueinheit vorgefertigten Fiih-
rerhduser sind durch Glasfaserpakete und Anti-
drohnbeschichtungen in den Wandkonstruktio-
nen gut schallisoliert. Zusatzliche Vorraume
(sogenannte »Schallkorridore«) bieten - wie
schon bei der BR 220 - weiteren Schallschutz
vor dem Lérm des Antriebsaggregates.

Die Fuhrerstande der ersten Lieferserien der BR
230 sind mit sehr groBen Front- und Seitenfen-

‘stern ausgestattet und weichen erheblich von der

spateren Ausfiihrung ab. Die Bedien- und Uber-

Abbildung: Streckendieseliokomotiven [69]

wachungseinrichtungen des Lokomotivfihrers
befinden sich in einem Fihrerpult, daB den
OSShD-Bedingungen entspricht. Die Gestaltung
der Fihrerpulte wird in spéteren Lieferserien den-
noch erheblich verandert, ebenso werden kleine-
re Stim- und Seltenfenster eingebaut. Die prinzi-
pielle Gestaltung der Filhrerhduser ist jedoch bei
allen Maschinen gleich.

Gelochte Aluminiumplatten bedecken die Innen-
wénde. Auf abnehmbaren FuBbodenplatten ste-
hen die gepolsterten Stihle flr das Lokomotiv-
personal. Erreichbar eind die Fuhrerhiueer iber
Vorraume, in die die seitlichen Einstiegstiren off-
nen. Betritt man die Lokomotive (iber den Vor-
raum 1, gelangt man durch eine Zwischentir in
das vordere Fihrerhaus. An der gegeniiberlie-
genden Wand befindet sich mittig die Tir zum
Maschinenraum. Hinter dieser TUr befinden sich
beidseitig die Hochspannungskammern, mittig
die Gleichrichteranlage des Hauptgenerators. Ab
130 013 ist anstelle des Gleichrichters eine wei-
tere, die mittlere Hochspannungskammer ange-
ordnet - die Gleichrichteranlage befindet sich
nunmehr direkt vor dem Hauptgenerator. Links
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Die Drehgestelle der ersten Senen der BR 230 -
speziell der Rahmen, die Schwingungsdampfer und
die Besandungseinrichtung — wichen erheblich von
denen spéterer Bauseren ab,

Foto: Eckart Weber

Unten:

Ab 130 055 kamen verdnderte Drehgestelie zum Ein-
satz, denen auch die der BR 231, 232 und 242 prinzi-
piell entsprachen,

Foto: Eckart Weber

und rechts beginnt der Neben- bzw. Hauptma-
schinengang, durch die man am Dieselmotor
varbei zur Kilhlerkammer 1ind dem hinteren Fiih-
rerstand gelangt.

Ein Dieselmotor des Typs 5 D 49 dient als
Hauptantriebsaggregat der BR 230. Dieser
16-Zylinder-Viertakt-Dieselmotor mit 3000 PS
Leistung hat eine Nenndrehzahl von 1000 U/min
und ist somit den mittelschnellen Dieselmotoren
zuzuordnen,

Die beiden Zylinderreihen sind unter einem
V-Winke! von 42° zuemnander angeoranet. Lie

Teile des Motorgehduses bestehen aus StahiguB,
Stahlblech und -profil. Zu einer Baugruppe sind
das Kurbelgeh#useobertell, die beiden Zylinder-
blockreihen und die verstdrkten Kurbelwellen-
hauptlagerstiihle zusammengefaBt. Die Kurbel-
wellenlagerung erfolgt héngend. Das Kurbel-
gehaduseunterteil schlieBt den Kurbelraum des
Dieselmotors mit einer angeschweifiten Olwanne
nach unten ab. Wie bei der BR 220 dient dieses
Kurbelgehduseunterteil als Motortragrahmen und
ist zur Aufnahme des Hauptgenerators entspre-
chend veridngert. Im unteren Teil des V-Winkels
des Motors veriduft der zentrale Olzufuhrungska-
nal. Uber Bohrungen ist dieser mit den Hauptla-
gerstiihlen der Kurbelwelle verbunden. Ein eben-
falls im V-Winkel befindlicher Hohlraum dient cer
Verbrennungsluftzufuhr zu den Einlalventilen der
Zylinder. Das Gehduse zur Nockenwellenlage-
rung befindet sich oberhalb des V-Winkels. Am
generatorseitigen Ende des Dieselmotors ist ein
groBer, von der Kurbelwelle angetriebener Rader-
kasten mit den Zahnradern fiir den Antrieb des
Reglers, des Kihigeblases, der Nockenwelle und
der Hilfsmaschinenabtriebe angeordnet. Ein klei-

ner Néderlasten am anderen Motorbloclende
dient zum Antrieb der Kuihlwasser- und
Schmierdlpumpe.

Die gegossene Kurbelwelle des 5 D 49 ist aus
perlitischem SpezialgrauguB in einem Stiick her-
gestellt. Sie besitzt acht um 90° versetzte Krop-
fungen und zehn Hauptlagerzapfen. Die Lager-
stellen sind durch Nitrierung vergUtet. Die Haupt-
und Pleuellager sind als Gleitlager ausgefihrt
und mit Stahistltzschalen aus dunnwandigem
BleibronzeguB versehen. Uber den zentralen
Olkanal werden die Hauptlager durch Bohrungen
mit Schmierstoff versorgt. Die hohlgebohrte Kur-
belwelle fihrt das Ol zu weiteren Schmierstellen
(Pleuel und Kurbelwellenendlager). An das gene-
ratorseitige Ende der Kurbelwelle ist zum Antrieb
des Hauptgenerators eine halbelastische Kupp-
lung angesetzt.

Die Konstruktion der Pleuel gleicht denen des
Dieselmotors der BR 220. Zwei Zylinder arbeiten
Uber Haupt- und Nebenpleuel auf ein Pleuellager



der Kurbelwelle, Die zur Zylinderreihe B gehéren-
den Hauptpleuel arbeiten direkt auf die Kurbel-
welle. Die der Zylindeneihe A ruysurdielen
Nebenpleuel sind durch je zwei Dehnschrauben
mit einem Stahlobolzen verbunden, der die Anlen-
kung an das Hauptpleuel eﬂndg!rcht Den Pleu-
elaugen wird Uber Bohrungen in den Pleuel-
schiften Ol zugeflhrt. Zur zusitzlichen Kol-
benkihlung befindet sich im oberen Pleuelauge
eine Spritzdiise, die den Kolbenboden mit Ol ver-

sorqt.

Die Kolben des 5 D 49 sind zweiteilig. Ein aus
Chromnickelstahl gefertigter Kolbenboden und
ein aus einer Aluminiumlegierung bestehender
Kolbenkorper werden durch vier Stiftschrauben
miteinander verbunden. Der Kolben ist thermisch
sehr hoch belastet. Daher sind zusétzliche Kiihl-
rdume im Kolbenkorper vorhanden, in die in der
unteren Totpunkistellung Ol geleitet wird. Drei
verulnunile GrauyuB-Rulbenringe dichten den
Kurbelraum gegen die Verbrennungsriaume der
Zylinderkdpfe ab, Unterhalb der Verdichtungsrin-
ge befinden sich zudem zwei Olabstreifringe. Der
Pleuel und Kolben verbindende Kolbenbolzen ist
schwimmend im Kolbenkérper gelagert. Seitliche
Sicherungsringe begrenzen die Bewegungen des
hohigebohrten und nitrierten Bolzens.

Die Zylinderaifhichse hesteht ane hnchwerti-
gem GrauguB. Mit sechs Schrauben ist sie mit
dem Zylinderkopf verbundan und durch einen
verkupferten Stahlring

Zur Kuhlung wird ein bmnderss Verfahren
angewendet. Ein gesonderter Aluminiummantel
umgibt die Zylinderlaufbuchse. Er dient der Kihl-
wasserumspulung, -flhrung und -abdichtung.
Den eigentlichen Zylinderblock durchstromt kein
Kaniwasser, Die so entsienenden Stromungsver-
héitnisse beglinstigen die gleichmaBige Warme-
abfuhr. Der aus den Komponenten Laufbuchse,
Aluminiummantel und Zylinderblock entstehende
Baueinheit wird an drei Stellen durch Gummirin-
ge abgedichtet. Das Kihlwasser wird (iber einen
Kanal im Zylinderblock zugeflihrt und tritt nach
Umsplilung der Laufbuchse durch 12 Offnungen
im nharan Rurheenrand in die Kihirdume dee
Zylinderkopfes.

Als Zylinderkdpfe des 5 D 49 kommen einteilige
Einzelkopfe aus hochfestem GrauguB zum Ein-
satz. Zwei EinlaB- und zwei AuslaBventile sind im
Zylinderkopf untergebracht. Zur Betétigung der
Ventile kommen Winkel-Gabel-Kipphebel zum
Einsatz. Zwel horizontal angeordnete StéRelstan-
gen fungieren als Ubertragungselemente von der
Nockenwelle uber HydrostdBel zu den Kipphe-
beln. Der Zylinderkopf ist mit einer Abdeckhaube
versehen, die staub- und didicht mit dem Zylin-
derkopfkragen verbunden ist. Ein an die Haube

Dieselmotor 5 D 49 - Querschnitt
Abbildung: Streckendiesellokomotiven [69]
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angesetztes Ubergangsstiick deckt die StéBRel-

etangen ab.
Die Nockenwelle des Dieselmotors dient der

Steuerung der Gaswechselvorgange des Vier-
taktmotors, die in einem Gehause mit neun zwei-
teiligen Gleitlagern untergebracht ist. Auf der ein-
teiligen Nockenwelle sorgen 24 zweiteilige
Nocken fir die Betitigung der Ventile und Ein-
spritzpumpen. Die Ventilsteuerbewegung (ber-
Zwischenhebel auf die StoBelstangen der
inderkopfe. Die Einspritzpumpen befinden
sich am Nockenwellengehéuse und werden
durch die Nocken direkt betétigt.
Die Einspritzanlage setzt sich aus 16 Einzelein-

spritzpumpen sowie den zugehdrigen Einspritz-
leitungen und 16 Cinspritzdsen zusanmie . Die
Einspritzdiisen sind schrag in den Zylinderkdpfen
eingebaut. Die Einspritzdauer wird von einer
Drehkolbenregelung bestimmt, Die Regelstangen
aller Einspritzpumpen werden (iber ein Hebelsy-
stem, Steuerwellen und Rickzugsfedern mit
dem Regler des Dieselmotors verbunden,

Zur Drehzahl- und Leistungsregelung des Diesel-
motors sind die bereits beim 14 D 40 der BR 220
eingesetzten kombinierten Verstellregler instal-
liert, deren Wirkungsweise identisch ist. Infolge
des griBeren Drehzahlbereiches des 5 D 49 sind
die Drehzahlstufen abgeédndert. Ein zuséatzlicher,
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Dieseimotor 5 D 49 - Langsschnitt
Abbiidung: Streckendiesellokomotiven (69
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nach dem Fliehpendelprinzip arbeitender und
von der Nockenwelle angetriebener Drehzahlbe-
grenzungsregler verhindert bei Ausfall des Ver-
stellreglers ein Ubertouren des Dieselmotors.
Wird eine Drehzahl von 1180 (+20 bzw. -10)
L/min erreicht. 16st eine Sperrklinke aus. die alle
16 Einspritzpumpen auf Nullférderung stellt,

Zur Leistungssteigerung wird der 5 D 49 einstufig
aufgeladen. Ein Turbolader arbeitet mit einer
Drehzahl von maximal 22 000 U/min und ver-
dichtet die Verbrennungsluft bei Vollast auf einen
Uberdruck von ca. 1,3 bar. Die Abgase der A-
und B-Zylindemreihe des Dieselmotors werden in
wassergekUhlten Sammelleisten gestaut und
uber einen DUsenleitapparat der Axiaiturbine des
Turboladers zugefilhrt. Die (iber Seitenwandoff-
nungen angesaugte und in einem Olbadluftfilter
gereinigte Verbrennungsiuft wird auf der Gebla-
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seseite des Laders verdichtet und einem nach-
geordneten Ladeluftklhler zugefihrt. Das Volu-
men der Verbrennungsluft wird somit verringert,
die Luftmenge je Verbrennungsvorgang ver-
gréBert. Der Abgasturbolader und der Ladeluft-
kiihler sind in den Kihlkreislauf eingebunden. Zur
Versorgung mit Schmierdl ist der Turbolader an
das zentrale Schmiersystem des Dieselmotors
angeschlossen.

Zur Gerduschdampfiung des Dieselmotors ist ein
Abgasschallddmpfer in einer mittig angeordneten
Dachsektion montiert, dem die Abgase Uber die
Abgassammelrohre und den Turbolader zuge-
fuhrt werden.

Die zenwale Oruckumifaufschmierung versorgt
alle Schmierstellen des Dieselmotors mit Ol. Eine
von der Kurbelwelle Uber Zahnréder angetriebe-
ne Spindelpumpe saugt das Ol aus der Olwanne

und fordert es durch den Olwarmetauscher und
das Grobfilter in den zentralen Olkanal. Von hier
erfolgt die Olversorgung aller Schmierstellen
sowie die Olkiihlung der Kolben. Vor dem Wér-
metauscher wird ein separater Olstrom abge-
zweigt, der zur Reinigung einem Rotationsfilter
zugefiihrt und in die Olwanne zurlickgeleitet wird.
Die im Dieselmotor anfallende Verlustwarme wird
im Motorkiihisystern, einem Einkreissystem mit
geschlossenem Zwangsumlauf, abgefahrt. Das
Kihiwasser gelangt iber eine oben liegende Lei-
tung in die Kihlerkammer. Nach dem Warmeent-
zug flieBt das Kihiwasser lber die Kihleraus-
trittsleitung zurlick zum Motordlwarmetauscher
und dem sich anschlieBenden LadeluftkUhler.
\lon dort stomt das Kihlwasser zur vom Diesel-
motor angetriebenen Kihlwasserumwalzpumpe,
die das Klhlwasser in die Kihimantel der Lauf-



Das Zusammenwirken von Haupt- und Nebenpieuel.

Pleueistange
Hauptpleuel
Nebenpleuel
Stiftschraube
Anlenkbolzen
Pleuelfu
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buchsen driickt. AnschlieBend werden die Zylin-
derkoofe durchspiilt. In den Wassearleisten nher-
halb der Abgassammelrohre fliet das Kihlwas-
ser zusammen und wird von dort dem Abgastur-
bolader zugeflhrt. Nach dem Passieren seiner
Kihirdume schliet sich der Wasserkreislauf mit
dem erneuten DurchflieBen der Kihlelemente.
Eine zusétzlich installierte elektrische Kihlwas-
serpumpe ermbglicht die Umwalzung des Kihl-
wassers auch bei stehendem Dieselmotor.

Die Leistungsdbertragung der BR 230 sieilt
eine grundlegende Weiterentwicklung des elek-
trischen Ubertragungssystems der BR 220 dar.
Der Dieselmotor und der Hauptgenerator sind
auch bei der BR 230 zu einer Baueinheit zusam-
mengefaBt, allerdings findet hier ein Drehstrom-
generator Verwendung. Der als Innenpolmaschi-
ne ausgefihrte Synchrongenerator mit zwei elek-
trisch um AN® verestzten Drehstromwicklungen
lagert auf dem Motortragrahmen und wird vom
Dieselmotor Uber eine Lamellenkupplung ange-
trieben. Wie bei der BR 220 hat der Laufer des
Hauptgenerators nur ein Lager und stitzt sich

9 Pleuelschraube
Abblldung: Dokumentation zur BR 130/131 [17]

halbseitig Uber eine FUhrungsbuchse der halb-
rlastiarhan Kippling aindf dem generatnresitigen
Kurbelwellenendlager ab. Die zur Fremdemegung
des Hauptgenerators notwendige Gleichspan-
nung wird von einer aufgesatteiten Emregerma-
schine erzeugt und Uber Schieifringe auf den
Laufer tbertragen. Die Fremdkihiung des Haupt-
generators bewirkt ein vom Dieselmotor ange-
triebener Axiallifter. Die Frequenz der Hauptge-
neratorspannung betragt bei 1000 U/min 100 Hz.
Die erzeugle sechsphasige \Wechselspannung
des Hauptgenerators wird in einer Gleichrichter-
anlage in Gleichspannung zum Betrieb der Fahr-
motoren umgewandelt. Bei der in einem separa-
ten Schrank im vorderen Tell des Maschinen-
raums untergebrachten Gleichrichteranlage han-
delt es sich um eine Parallelschaltung von zwei
ungesteuerten Drehstrombriicken. Aufgeteilt in
2wdlf Zweige sind insgesamt 192, in spateren
Anlagen 240 Leistungsdioden installiert. Jeweils
zwei Dioden sind in Reihe geschaltet. Acht bzw.
zehn dieser Einheiten bilden einen Zweig der
Brickenschaltung. Bis zur 130 012 ist der Trakti-

Unten:

Dieseimotor 5 D 49 (B-Zylinderaihe): Hauptmaschi-
nengang, Blick in Richtung Kiihlerkammer. Uber dem
Diesalmotor ist der Abgasschallddmpfer zu erkennen.
Fota: Eckart Webar

onsgleichrichter zusatzlich mit einer Uberwa-
chungsanlage ausgerustet, die Gleichrichter-
durchschlage signalisiert. Der Gleichrichter wird
von einem gleichstrombetriebenen Liifter ge-
kuhit.

Die pulsierende Gleichspannung wird Uber die
Schaltgerdte der Hochspannungskammem den
sechs parallelgeschalteten Fahrmoforen zuge-
fuhrt. Die als Tatzlagermotoren ausgelegten
Gleichstrom-ReihenschluBmotoren des Typs ED
112 A enlsprechien i lhiremn piindpietien AufLau
den Fahrmotoren der BR 220. Zur Realisierung
der hdheren Antriebsleistung und Fahrgeschwin-
digkeit besitzen die Fahrmotoren verdnderte
Parameter und eine leistungsgesteigerte Fremd-
kihlung. Die BR 230 erreicht eine Hochstge-
schwindigkeit von 140 kmv/h, die durch eine
Getriebelbersetzung des Achsantriebes von
3.15: 1 ermdglicht wird. Analog zur BR 220 wer-
den die Fahrmotoren zweistufig shuntiert.

Die Leistungsregelung der BR 230 erfoigt durch
Beeinflussung des Erregerstromes des Hauptge-
nerators. Die Leistung zur Emegung des Haupt-
generators erzeugt eine separate Erregermaschi-
ne, bei der es sich um einen Einphasen-Syn-
chrongenerator handelt, dessen erzeugte Span-
nung in einer nachgeschalteten halbgesteuerten

9



Mittig der Turbolader des 5 D 49, rechts die Ansaug-
kandle der Verbrennungsluft, links der Abgaseinstrom-
kanal des Schalldamfpers.

Foto: Eckart Weber
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Unten:

Turbolader des 5 D 49 - hier in der Aufarbeitungs-
werkstatt des Raw Cottbus.

Foto: Eckart Weber

Briickenschaltung gleichgerichtet und Uber eine
Phasenanschnittsteuerung verdndert wird. Im
Gegensatz zur BR 220 dient der Hanptganarator
nicht nur der Bereitstellung elektrischer Trakti-
onsleistung, er versorgt zudem die Drehstroman-
triebe von Fahrmotor- und Kihlerliftern. Eine
Grunderregung ist somit bereits in Fahrstufe 0
bzw. im Stillstand des Triebfahrzeuges nétig. Die
Stromaufnahme der Liftermotoren geht in die
Leistungsregelung nicht mit ein, der Generator-
strom ist immer hoher als der Fahrmotorstrom.
Die Funktion der Leistungsregelung entspricht
prinzipiell der BR 220, wurde jedoch unter Einbe-
ziehung elektronischer Bauelemente umfassend
weiterentwickelt und angepaBt. Wandler erzeu-
gen strom- und spannungsproportionale Ist-
gréBen. Der Erregergenerator speist neben der
Erregerwicklung des Hauptgenerators einen
Drehzahl-Spannungsgeber zur Sollwertbildung.
Dic gcbildote Spannung iet in ihror Frequenz der
Dieselmotordrehzahl proportional, die jeweilige
Drehzah! gibt Auskunft Uber die jeweils mogliche
Leistungsabgabe des Motors. Der Ausgangswert
des Drehzahl-Spannungsgebers steht als MaB-
stab zwischen den elektrischen Gréfien und dem
Dieselmotor. Die sich ergebenden Sollwerte
dndern sich mit der Drehzahl bei Veranderung
der 15 Fahrstufen. Der nun einsetzende Soll-Ist-
wert-Vergleich beeinfluBt die Emegersteuerung
und letztlich die Leistungsabgabe des Hauptge-
nerators.

Der Regler des Dieselmotors versucht die der
gewahlten Fahrstufe entsprechende Drehzahl zu
halten. Kommt es zu einer Belastungszunahme
des Dieselmotors, wird der Regler dies durch Off-
nen der Einspritzpumpen zunachst ausgleichen.
Cinem im Negler befindlichen induldiven Cobor
wird dies — wie bei der BR 220 - (iber Gestange
mitgeteilt. Der Kern schiebt sich in die Spule des
Gebers und vergroBert den magnetischen Wider-
stand der Spule. Es kommt zu einer Verringerung
des Sollwertes, was eine Regelung der Hauptge-
nerator-Erregung bewirkt. Die Generatorleistung
wird also stets an die zur Verfilgung stehende
Dieselmotorieistung angepaBt und so eine Uber-
belastung verhindert.

Kommt es zu einem Ausfall wichtiger Teile der
Leistungsregelung, kann auf eine als Noteme-
gung bezeichnete Betriebsart umgeschaltet wer-
den. Der Erregergleichrichter arbeitet hierbei
ungesteuert, der Hauptgenerator wird Uber die
Leistungsregelung nicht mehr beeinfluBt.

Bei Ausfall eines Fahrmotors kann ein Notbetrieb
mit den verbleibenden (00l Aulsantiieben eifol-
gen. Das Sollwertsignal der Leistungsregelung
wird verringert, so daB sich die Generatorleistung
um 1/6 der Gesamttrakticnsleistung verkleinert.



Die BR 230 besitzt zahlreiche Hilfs- und Zusatz-
ausristungen. So ist ein Bordnetz mit 110 V
Gleichstrom vorhanden, das der elektrischen
Lokomotivsteuerung, dem Betrieb der optischen
Signalaniage und Beleuchtung sowie zur Versor-
gung der nicht mit Drehstrom betriebenen
Hilfseinrichtungen (Luftverdichter, Magnetventile,
Pumpenmotore etc.) dient. Dieses Bordnetz wird
von einer LichtanlaBmaschine gespeist. Bei Still-
stand des Dieselmotors Ubernimmt eine Bleibat-
terie mit 48 Zallen die Stromversorgung.

Die Kraftstoffanlage besitzt einen maximal 6000 |
fassenden Kraftstoffbehélter, Eine elektrisch
betriebene Forderpumpe saugt den Dieselkraft-
stoff (ber ein Grobfilter an und drlickt es durch
ein Feinfilter in die Kraftstoffsammelleitung des
Dieselmotors. Von dort werden die Einspritzpum-
pen versorgt. Zuviel geférderter Kraftstoff gelangt
Uber ein Ricklaufventil zurlick in den Tank,
durchflieBt zuvor aber noch einen Kraftstoffvor-
warmer. Bei Ausfall der Kraftstofférderpumpe
konnen die Einspritzpumpen Uber ein Notfrder-
ventil direkt aus dem Kraftstoffbehalter ansau-

gen.
Die Verbrennungsiuft des Dieselmotors wird
durch ein rotierendes Olbad-Netzfiter gesaugt
und gereinigt. Ein pneumatisches Ratschen-
schaltwerk bewegt das Filter bei jadem Einschal-
ten des Luftverdichters eine Stellung weiter. Die
Verbrennungsluft durchstromt weiterhin ein Kas-
setten-Feinfilter, bevor sie zum Abgasturbolader
gelangt.

Die Kahiluft der elektrischen Maschinen wird Uber
Kandle und Kassettenfilter im Dach der Lokomo-
tive angesaugt. Eine Umschaltung auf Innenan-
saugung aus dem Maschinenraum ist méglich.
Uie Fanrmotoren des zweiten Urehgestells wer-
den von der Kuhlerkammer aus fremdgekdihit.
Zum Antrieb der Fahrmotor- und Kihleriifter
kommen Drehstrommotoren zum Einsatz, die
vom Traktionsgenerator gespeist werden. Eine
Stemn-Dreieck-Umschaltung gewdhrleistet den
Anlauf der Motoren und ihren Betrieb bei ver-
schiedenen Generatorspannungen.

Dia im Batrieb des Dieselmotors erzeugte Ver-
lustwérme wird einer zentralen Ki zuge-
fihrt. Die Kihlerkammer der Lokomotive nimmt
zwei Klhlerblécke mit je 15, in spaterer Aus-
fuhrung 18 Kihlelementen auf, die V-férmig
angeordnet durch drei elektrische MotorlUfter
gekihlt werden. Durch wabenférmige Seiten-
wandoffnungen mit pneumatisch betatigten
Jalousien wird die Kuhlluft angesaugt. Die
Kuhlertutter saugen Luft durch die mit Flachrohr-
elementen bestlickten Kihlerblocke. Die Rege-
lung der Motorkiihlung erfolgt temperaturabhén-
gig durch ein Liftersteuergerat. Temperatur-

Der Abgasschalldampfer ist in der Dachsektion
aufgehangen. Dieses Bild entstand bei ausgebautem
Diesel-Generator-Aggregat, gut erkennbar ist der -
Abgas-Einstrom-Kanal,

Foto: Eckart Weber

Blick auf den Haupt- bzw. Traktionsgenerator der BR
230v231. An den abgedeckten Welenstumpf ist bei
der BR 232/242 der nachgeordnete Helzgenerator
angeflanscht.

Foto: Eckart Weber
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wichter steuern automatisch die Zuschaltung
der drei Kihlerliifter und die Jalousiebetatigung.
Eine manuelle Steuerung ist moglich.

Zur Druckluftversorgung der Lokomotive und des
Zuges dient ein Hubkolbenverdichter. Von einem
Gleichstrom-ReihenschluBmotor angetrieben,
wird die Luft zweistufig in vier V-férmig angeord-
neten Zylindern verdichtet. Zwischen der Nieder-
druck- und Hochdruckstufe ist ein Zwi-
schenkihler angeordnet. Die Zylinderkopfe be-
eitzon jowsile 2wei Saug- und ein Druckventil.
Den Luftverdichtermotor speist bei laufendem
Dieselmotor die LichtanlaBmaschine. Urspriing-
lich bestand zudem die Mdglichkeit, den Luftver-
dichter bei Stillstand des Dieselmotors direkt aus
der Batterie zu versorgen.

Die pneumatische Bremsausristung der BR 230
besteht aus einer nichtselbsttatigen und aus
einer selbsttétigen schnellwirkenden Druckluft-
bremse des Systems Knorr (KE). Durch die Mehr-
losigkeit der Lokomotivbremse (Einsatz des
Steuerventils KE 1 C) ist der Nachteil der bisheri-
gen Einldsigkeit behoben, in geringen Losestufen
ist die Loklast nun nicht mehr ungebremst.

Zur Betatigung der selbsttdtigen Bremse sind in
den Fihrerstanden Selbstregler D 2 bzw. D 5 (bei
Vorhandensein einer elektrodynamischen Brem-
g8) angeordnet. Nach Einleitung siner Bremsstu-
fe kommt es zu einer Druckverminderung in der
Hauptluftleitung, und das Steuerventil wird
umgesteuert. Die Steuerluft strdmt zu den beiden
Druckiibersetzern, die in der Bremsstellung die
Druckluft der Bremsluftbehdlter (R-Behdlter) zu
den Bremszylindemn gelangen lassen. Die Brems-
wirkung kann in den Bremsstellungen G, P, P,
und R erfolgen. Hierbei kann der Bremszylinder-
druck variiert und so dem jeweiligen Einsatzfall
angepalt werden. Eine Hochabbremsung ist in
den Bremsstufen P, (5,6 bar) und R (8 bar) durch
einen Druckibersetzer je Drehgestell in Verbin-
dung mit einem Achslagerbremsdruckregler
maglich. Die nichtselbsttatige Zusatzbremse
wirkt analog dem Steuerventil der selbsttatigen
Bremse. Auf den Fihrerstanden angeordnete
Zusatzbremsventile dienen der Bedienung diaser
indirekten Bremse.

Mechanische Gleitschutzregler der Bauart Knorr
in den Achslagergehausen bewirken, daB
wihrend des Bremsens ein Blockieren von
Radsétzen unterbrochen wird. Die jeweiligen
Bremszylinder werden soweit entliftet, bis das
Rad wieder rollt.

Verschiedene Lokomotiven der BR 230 besaBen
eine elektrodynamische Bremse. Zum generellen
Serienumfang gehorte diese Zusatzbremsausri-
stung aber erst bei der BR 232 und soll daher im
Rahmen dieser Baureihe beschrieben werden.
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Zur Serienausriistung der sowjetischen Diesellokomo-
tiven gehdrt auch en praktisches Handwaschbecken.
Der darliber angebrachte Waschwasserbehalter wird
vorn Motorkihiwasser beheazt,

Foto: Eckart Weber

Unten:Da der Platz in den Lokomotivgangen begrenzt
ist, wird das Waschbecken nach Gebrauch einfach




Die Sandstreuaniage der BR 230 besteht aus
zwei Sandbehaltern je Drehgestell, die sich in
den Vorraumen des Luokomolivaulbaves befin-
den. Druckiuft aus der Hauptiuftbehalterleitung
férdert — gesteuert von elektropneumatischen
Ventilen — den Sand iiber Rohre und Schiduche
zu den jeweils vorderen Radsiétzen.
Ab der 130 055 entfallen die Sandbehélter in den
Vorrédumen, die Sandkésten befinden sich an den
Enden des Drehgestelirahmens.
Die mit Druckluft betriehene akiistische Signalan-
lage besitzt je zwei Typhone unterschiedlicher
Frequenz. Ein Typhon befinden sich jeweils unter
den Flhrerstanden, zwei auf dem Lokomotiv-
dach.
Die optische Signalanlage ist dhnlich der BR 220
gestaltet und besitzt ein als Scheinwerfer ausge-
legtes mittleres Spitzenlicht.
Die zur ung und auf der
Lokomotive vurtiandenen Einrichtungen erfassen
wichtige Betriebszustande bzw. ermdglichen die
Funktion des Triebfahrzeuges. Wachter und
Grenzwertmelder sind schaltungstechnisch so
einbezogen, dafB sie beim Emeichen festgelegter
Grenzwerte selbsttitig in die Triebfahrzeugsteue-
rung eingreifen.
Die Uberwachungseinrichtungen des Dieselmo-
tors prifen die AnlaBbedingungen (Startwachter)
_bzw. bewirken in Gefahrensituationen eine

Abschaltung oder Leeraufstellung des Motors.
Zu den Betriebswichtern mit abstellender Wir-
kung gehéren:

Motorschmierdldruckwéchter (Abstellung bel

Unterschreitung des Oldruckes am Nocken-

welleneingang),

- Differenzdruckmanometer (Abstellung bei
GLerhohlemn Differenzdruck Im Kurbelgehau-
se) und

- Wassermangelwichter (Abstellung bei Ver-
lust von Kihlwasser).

Folgende Betriebswéchter mit leerlaufstellender

Wirkung (»Lastabwurf«) (iberwachen den Die-

selmotor:

- Motorschmierbldruckwéchter (Leerlaufein-
stellung in Fahrstufe 12-15, spater 8-15 bei

ruckunterschreitung am Dieselmotorein-
tritt) und

- Kihlwasser- und Motorschmieritemperatur-
wiichter (Leerlaufeinstellung erfolgt bei zu
hoher Kihiwasser- bzw. Oltemperatur).

Auch die der Hauptstromkreise

verursacht bei Auslésung folgender Schutzein-

richtungen eine Leerlaufeinstellung infolge eines
wlaslabwurfese«:

- Relais zum Schutz vor inneren Kurzschiiis-
sen (zwischen die Sternpunkte des Haupt-
generators geschaltet),

Die Kiihlanlage der BR 230

Kihlalement

Oberes Sammelrohr

Unteres Sammeirohr

Lifterrad

Letapparat

Liftermotor

Jalousie

Pneumatischer Jalousleantrieb

DD W =

9  Fangschale fir Leckwasser
Abbildung: Streckendieseliokomotiven [69]
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- Relais zum Schutz vor duferen Kurzschils-
sen und Uberlastung (Leerlauf bei Uber-
schreiten von 7500 bis 8500 A Fahrstrom),

- ErdschluBrelais (»Lastabwurf« bei Uber-
schreitung der zuldssigen, gagen Fahrzeug-
masse gemessenen Spannung) und

- Turkontakte (»Lastabwurf« bei unzulissiger
Offnung der Hochspannungskammern und
der Gleichrichterschranke).

Wie bei der BR 220 sind zur Uberwachung der

Fahrmotoren Schleuderschutzrelais installiert. Ein

Schleudervorgang an den Antriebsachsen wird

durch eine kurzzeitige Erregungsminderung des

Traktionsgenerators beendet.

Zur Anzeige und Uberwachung der Fahrge-

schwindigkeit ist auf Fihrerstand 1 ein schrei-

bendes Mefgerét (Fahrtenschreiber Bauart Has-

ler) installiert. Es erfaBt auf einem Papierausdruck
neben der Geschwindigkeit die Uhrzeit, die Fahr-
bewegungen, die Betétigung der Sicherheitsfahr-
schaltung und den Hauptluftieitungsdruck, Das
Gerat auf Flhrerstand 2 dient nur der Geschwin-
digkeitsanzeige. Ein Achsdrehzahigeber speist
beide Gerate. Die Sicherheitsfahrschaltung ent-
spricht in ihrem Aufbau und der Funktion der der
BR 220.

Die Fahrsteuerung der Lokomotive ist als elektri-
sche Fernsteuerung ausgelegt. In den Fuhrerpul-
ten sind die hierflr notwendigen Bedienelemente
untergebracht, so die Richtungswalze und der
Fahrschalter zur Wahl der 15 Fahrstufen. Eine
Bedienung ist in Einzel- und Doppeltraktion mog-
lich.
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Eisenach im Sommer 1994 - im Bahnbetriebswerk
abgestelit und nur noch flir wenige Einsdtze bendtigt,
steht 231 070. Ihr duBerer Zustand deutet bereits auf
ihre baldige Ausmusterung hin.

Foto: Eckart Weber




Ubersichtszeichnung mit den HauptmaBen der
BR 231
Zeichnung: Eckart Weber

&560

Die BR 231 (ex BR 131) —
der Qltlerzugbulle

Die als BR 231 bezeichnete Lokomotive, die nun
beschrieben werden soll, ist als reine Glterzug-
variante aus der BR 230 abgeleitet worden. Hin-
sichtlich der technischen Grundausrustung glei-
chen die beiden Lokomotiven einander. was sich
auch an den Stromlaufplanen der Lieferungen
130 055 bis 130 080 und 131 001 bis 131 076
zeigt, die einander weitgehend entsprechen. Die
Unterschiede — und deshalb die verschiedenen
Baureihen - resultieren aus der Einsatzspezifik
der Lokomotiven.

Die Hochstgeschwindigkeit der BR 231 betragt
durch Anderung der Achs-Getriebeilbersetzung
nur noch 100 knh, Mil der Maschinenanlage der
BR 230 ausgerUstet, erhéhen sich die Zugkréfte
erheblich, Dem Einsatz als reine Giiterzugloko-
motive entsprechend, entfallen auf den Triebfahr-

zeugen der BR 231 zahlreiche Hilfs- und Zusatz-

ausrosiunges.
der BR 231 entspricht prinzipi-

ell der BR 230. Sowohl Rahmen, Drehgestelle
und Aufbauten als auch die mechanische Brems-
ausriistung gleichen der letzten Lieferserie der
BR 230. Da auf den Einbau einer elektrodynami-
schen Bremse verzichtet wird, entfallen auch die
entsprechenden Dachausristungen. Der vordere
Teil des Daches triagt daher entweder eine ver-
einfachte Sektion oder ist verblecht.
Auch der Dieselmotor, die Leistungsiibertra-

, die Hilfs- und Zusatzauriistungen sowie
g:ugboawed:mgs- und Steuereinrichtungen
entsprechen der BR 230.
Im folgenden sollen daher nur die spezifischen
Unterschiede bzw. Verénderungen an der BR
231 beschrieben werden.
Bei den Lokomotiven der BR 231 kommen Die-
selmotorregler des Typs 7 RS 2 zum Einsatz. Er
besitzt das gleiche Funktionsprinzip wie der
bereits auf der BR 220 und 230 eingesetzte Reg-

ler, ist jedoch konstruktiv anders ausgefihrt und
ennOglichit il selnoen Hilfsedrichiwungen cusatdi-
che Funktionen. So ist eine Havarie-Handsteue-
rung der Drehzahlstufen mdglich, weiterhin wer-
den durch den Regler die Drehzahistufen verzo-
gert freigegeben.
Innerhalb der Leistungsibertragung kommen,
abweichend zur BR 230, Fahrmotoren des Typs
ED 118 zum Einsatz. Am Prinzip des Achsantrie-
bes wird jedoch nichts verandert.
Weitere Veranderungen betreffen die Druckiuft-
bremsaniage. Aufgrund der geringeren Hochst-
geschwindigkeit der BR 231 kénnen zahireiche
Vereinfachungen an der pneumnatischen Brems-
anlage vorgenommen werden. Es sollen den-
noch e Grundforderungen erflllt bleiben:
- die Bremse soll mehrlosig bleiben auf der
Basis des Systems KE,

- die Bremse soll ginen G/P-Umstellhahn
besitzen,

- die Bremse soll von jedem Fiihrerstand fern-
auslosbar sein,
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Der Arbeitsplatz des Lokomotivfiihrers — das Bedien-
pult der 231 065.
Foto: Eckart Weber
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Unten:

Drehgestell der 231 013 - gut erkennbar ist die
Abdeckplatte auf dem Achslager, die anstelle des
Gleitschutzreglers montient wurde.

Foto: Eckart Weber
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Unter Berlicksichtung dieser MaBgaben entfallen
somit:

- die Gleitschutzeinnchtungen,

- der Achslagerbremsdruckregler sowie

- diverse Rohrleitungen und Armaturen.

Zu den konstruktiven Anderungen gehoren der
Austausch der Druckibersetzer und die Parallel-
schaltung des nun nicht mehr bendtigten Luft-
behélters der Gleitschutzeinrichtung zum Hilfs-
hfthehaltar
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Der Fahrmotor ED 118 im Langs- und Querschntt.
Abbildung: Elektrische Triebfahrzeuge [20]
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Drei Lokomotiven der BR 130 wurden zu Maschinen
der BR 131 umgebaut. Im Sommer 1994 ist die frihe-
re 130 064 in Eisenach als 231 164 (ex 131 164) z2u

sehen.
Fulu. Eckart Welsr
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Am 22, Oktober 1934 prasentiert sich 232 002 im
Betriabshof Seddin.
Foto: Eckart Weber

Die BR 232 (ex BR 132) —
die Universalmaschine

Sind die Unterschiede innerhalb der BR 230 und
der BR 231 gering und auf Details beschrankt,
charakterisieren die BR 232 einige grundlegende
Veranderungen, die im direkten Bezug zur nun-
mehr serienmaBigen Ausristung der Lokomoti-
ven mit einer Zemralen-Energie-versorgung
(ZEV) stehen.

Die BR 232 verkorpert das Entwicklungsziel einer
Universalmaschine, die sowchl im schweren
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Glterzugdienst als auch im schweren Schnell-
zugdienst zum Einsatz kommen kann.

Samtliche Erfahrungen, die sich auf die als Vor-
stufen anzusehenden Baureihen 230 und 231
beziehen, flieBen in die Konstruktion der BR 232
ein.

Der Fahrzeugteil der Lokomotive baut auf den
Konstruktionsprinzipien der BR 230 auf. Der Rah-
men 1St um ZUU mm veriangert. Der sich somit
ergebende zusétzliche Bauraum in den Lokomo-
tivautbauten wird durch die Einrichtungen der
ZEV beansprucht. Die Anordnung wichtiger

Aggregate weicht daher von den Baureihen 230
und 231 ab.

Die BR 232 ist mit einer zentralen Hochspan-
nungskammer versehen, die vom Vorraum 1
betreten werden kann. Von diesem Vorraum
gehen die Maschinengénge direkt ab. Die Anord-
nung des Dieselgeneratoraggregates im Maschi-
nenraum, die sich anschlieBende Kihlerkarmmer
sowie die FUhrerstidnde entsprechen der BR 231.
Die Dachsektionen zur Aufnahme der Kihliuftan-
saugung sind etwas hoéher als bei der BR
230/231. Die Seitenwande des Lokomotivka-



4800

stens besitzen eine verdnderte Sickung der
BlechauBenhaut und jeweils ein fiinftes Fenster.
Ebenso ist das Wabenmuster der Ansaugdffnun-
gen der Kuhlerkammer zur VengiODeiuny des
Kihllufteintritts geringfligig verandert.

Die Konstruktion der Drehgestelle basiert auf den
Ausfiihrungen der Baureihen 230 und 231, eben-
so der mechanische Teil der Bremse und der
Achsantrieb. Die Achsgetriebe der BR 232 sind
fir eine Hoéchstgeschwindigkeit von 120 km/h
ausgelegt.

Die Diesellokomotiven der BR 232 besitzen, wie
die BR 230 und 231, einen Dieselmotor des
Typs 5 D 49 mit Aufladung und Ladeluftkihiung.
Die Zusatzeinrichtungen des Hauptantriebsag-
gregates entsprechen der BR 231, einschlieBlich
des Reglers 7 RS 2. Bei den ab 1979 gebauten
Lokomotiven finden verbesserte Regler des Typs
3-7 RS 2 Verwendung. Uber einen dritten Servo-
steller erfulgt die DrehizahbenhiOhung nuanmets
auch in Abhéngigkeit des Ladedruckes. Dadurch
soll der Verbrauch gesenkt und die dunkien
Abgaswolken beim Anlassen cder Hochschalten

Ubersichtszeichnung mit den HauptmafBen der
BR 232
Zeichnung: Eckart Weber

vermieden werden. Der Abgasschalldémpfer der
BR 232 wurde verbessert. Er setzt sich aus zwei
Ausdehnungsrdumen und einer dazwischen lie-
yeiden Resunia chaninie cusannie, Die Ab-
gasaustritiséffnung ist entgegengesetzt ange-
ordnet.

Fur die Leistungsiibertragung der BR 232 gel-
ten die Wirkungsprinzipien der BR 230/231. Der
Hauptgenerator dient - im Gegensatz zur BR 230
= nur der Traktionsleistungsbereitstellung. Die
Versorgung der von Drehstrommotoren angetrie-
benen Llfter wird vom Heizgenerator, der zur
Versorgung der ZEV auf der Lokomotive instal-
liert ist, mitlbernommen.

Die mit der BR 230/231 weitgehend identischen
Hilfs- und Zusatzeinrichtungen der BR 232
werden durch die ZEV und den nunmehr serien-
maBigen Einbau einer elektrodynamischen
Bremse erweitert,

Die elektrodynamische Bremse ist eine fremder-
regle Gleichstrom-Widerstandsbremse mit einer
Bremsleistung von 1260 kW, die als Regulier-
und Geféllebremse zur Entlastung der Kiotz-
bremse der Lokomotive eingesetzt werden kann.

Betétigt wird diese Bremseinrichtung Uber die auf
den Fuhrerstinden angeordneten Bremssteller,
die wahlweise (ber ein auskuppelbares Stirnrad-
yelivbe gemngiisam il Jdenn FObwerLrernisventl
D 5 bedient werden kénnen. Die Ansteuerung
erfolgt in diesem Fall in Kombination zur pneu-
matischen Bremsausristung. Die pneumatische
Bremse der Lokomotive bleibt nunmehr bei einer
Betriebsbremsung bis zur Abschaltung der E-
Bremse inaktiv.

Im Betrieb der elektrodynamischen Bremse
schaltet der Fahrbremswender vom Traktions-
stromkreis in den Bremsstromkreis. Die nun in
Reihe geschalteten Erregerwicklungen der Fahr-
motoren werden vom Hauptgenerator mit Span-
nung versorgt. Die Fahrmotoren der Lokomotive
arbeiten im Bremsbetrieb als fremderregte
Gleichstrom-Generatoren. Je nach Bremsstel-
lung wandeln die Fahrmotorén mechanische
Energle der Lokomotivbewegung in elekirischen
Strom um, der den Im Dach angeordneten
Bremswiderstianden zugefihrt wird. Zur Kiihlung
der Widerstdnde dienen zwei in den Brems-
stromkreis geschaltete Gleichstrom-Bremslifter.
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Schnittdarstellung der BR 232 31 Lister fur Traktionsgleichrichter
32 Achsantrieb/Ritzelkasten
1 Sonderluftbehélter 33 Drehgestelirahmen
2  Elektrische Bremse/ Lifter 34 Fuhrerpult
3 Elektrische Bremse/ Bremswiderstand 35 Fahrschalter
4  Traktionsgleichrichter 36 Zentrale Hochspannungskammer
5  Heizumrichter 37 Lifter flr Fahrmotoren vorderes Drehgestell
6  Haupt- bzw. Traktionsgenerator 38 Handwaschbecken
7 LichtanlaBmaschine 39 Lifter flr Heizgenerator und Hezumnichter
®  LUTer Tur | rakuonsgenearator 4y krregermaschine
9 Typhon 41 Regler
10 Kassettenfilter fir Lifteransaugung 42 Maschinenraum-N
11 Abgasschaliddmpfer 43 Luftansaugung fiir Dieselmotor
12 Dieselmotor 44  Luftverdichter
13 Abgasturbolader 45 Kuhlerkammer
14 A : 46 Kuhlerjalousie
15  Kihlerlifter 47 Gerdteschrank der induktiven Zug-
16 Kuhlerelemente beeinflusst
17 Magnet der induktiven Zugbesinflueeung 18 Flhreretand 2
18 Einfllibfnung fir Sandbehéliter 49 Vorraum-2
19 Sandbehélter 50 Lifter fiir Fahrmotoren hinteres Drehgestell
20 Fahrmotor 51 Maschinenraum-Hauptgang
21 Lokomotivrahmen 52 Vorraum-1
22 Vorwarmanlage Flhrerstand-1
23 Einfulléfinung flr Dieselkraftstoff Zandmmg. Eckart Weber
24 Kraftstofférderpumpe
25 Schmierbvorpumpe Die Lokomotiven der BR 232 besitzen eine zentrale
26 Battere Hochspannungskammer - eine separate Baueinheit,
27 Kraftstoffbehalter Hier wird die ausgebaute Hochspannungskammer der
28 Hauptiuftbehilter 232 515 im Raw Cottbus neuverdrahtet und ausgert-
28 Gummikupplung zum Antrieb Heizgenerator stet,
30 Heizgenerator Foto: Eckart Weber
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Mit der Grundinstandsetzung der 120
295 fand im Juli 1991 die Ausbesse-
rung der BR 120 im Raw Cottbus
Ihren AbschiuB. Die daneben stehen-
de 132 281 - noch im Grundieran-
strich — steht nach erfolgter Instand-
setzung bereit zur Absolvierung der
Lastprobefahrt.

Foto: Hans Dérschel

Seddin im Sommer 1994 — 232 549
am »MeBwagen«, einer stationdren
Belastungsanlage zur Uberprifung
und Wartung der elektrischen Loko-
motivausriistung.

Foto: Eckart Weber
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232 014 prasenlivrl sich an 8, Oklo-
ber 1994 vor der Silhouette der Was-
sertirme Leipzig-Wahrens.

Foto: Eckart Weber
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Importiokomotiven unter sich -
die 232 616 aus der Sowjetunion
und die 219 151 aus Rumdénien.
Foto: Eckart Weber




Die bestens egte 232 505 des
Bh Meiningen hat soeben mit Perso
nenzug 7725 den Forthaer Tunnel bei
anach verlassen,
Cckart Weber




In den Regental-Fahrzeugwerkstat-
ten-GmbH In Reichenbach wurde
neben der schallgeschitzten

232 683 auch eine 234 umgebaut -
he 234 578. Hier ist diese Maschine
mit inrem Zug bei Burg in Richtung
Magdeburg unterwegs.

Foto: Eckart Weber

108

Auf dem Weg nach Magdeburg.
Foto: Eckart Weber




Lackierungsvarianten der DB AG flr
die BR 232/234.
Zeichnung: Eckart Weber

Lackierungsvarianten der DB AG fir
die BR 232/234,
Zeichnung: Eckart Weber
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232 510 prasentiert sich im neuen
Farbgewand der DB AG am 30. Méarz
1995 vor dem IR 2057 nach Goritz in

der Halle des Dresdner Hauptbahnho-

fes.
Foto: Eckart Weber
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Die in Regionalbahnfarben lackierte
234 304 des Bh Gorfitz im Marz 1985
vor der Halle des Dresdner Haupt-
bahnhofes.

Foto: Eckart Weber




Der EC 184 - gezogen von einer 234
- Uberquert am 3. Mai 1994 die
Fehmarmsund-Briicke.

Foto: Nils Honold
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Eisenach im Mai 1995 - noch beherr-
schen die Dieseliohs das Bild, duch
sind die Zeichen der neuen Traktion
untbersehbar.

Foto: Eckart Weber
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Ein Blick in die Hochspannungskammer der 232 588.
In Bildmitte sind u.a. die sechs Fahrmotortrennschit-
ze zu erkennen.

Foto: Eckart Weber

Eine Abbremsung des Triebfahrzeuges bis zum
Stillstand ist mit der elektrischen Bremse auf-
grund dee Wirkungsprinzipe nicht méglich. Beim
Erreichen einer Geschwindigkeit von 30 bis 10
km/h, verlieren die Fahrmotoren durch das
Absinken der elektromagnetischen Krifte ihre
generatorischen Eigenschaften. Ein Minimal-
stromrelais schaltet die Bremse ab. Bis zum Still-
stand des Triebfahrzeuges muB nun die pneuma-
tische Bremse eingesetzt werden.

Ab der Betriebsnummer 232 540 ist eine verbes-
serte Schaltung der elektrodynamischen Bremse
installiert. Die zuvor gelieferten Triebfahrzeuge
wurden entsprechend nachgerUstet. Nochmalige
Verdnderungen der Bremssteuerung verhinder-
ten zudem ein vorzeitiges Abschalten der E-
Bremse im unteren Geschwindigkeitsbereich.
Die zentrale Energieversorgung der BR 232 stellt
eine Zusatzeinrichtung zur elektrischen Behei-
zung von Reisezligen dar. Die auf der Lokomoti-
ve erzeugte Heizspannung mit 1000 V und 16 2/3
Hz (bzw. 22 Hz) wird in eine Zugsammelschiene
eingespeist und dient der Versorgung der Heiz-
anlagen aber auch der Beleuchtung und Klimati-
sierung moderner Reisezugwagen.

Der vom Dieselmotor gemeinsam mit dem
Hauptgenerator angetriebene Heizgenerator ist
nicht auf dem Motortragrahmen des Dieselgene-
ratoraggregates montiert, sondemn ruht direkt auf
dem Lokomotivrahmen. Eine elastische Gummi-
kupplung verbindet den Heizgeneratorldufer mit
der Traktionsgeneratorwelle. Die Drehzahl des
Heizgenerators entspricht somit der des Diesel-
motors.

Der Heizgenerator ist als eine Drehstrom-Syn-
chron-Maschine ausgelegt. Er besitzt ausge-
prégte Pole, Memdenregung und Frenndidhluig,
Zwei Schleifringe mit je drei Kohleblirsten Uber-
tragen den Erregerstrom auf den Laufer des
Heizgenerators. Der Stinder der elektrischen
Maschine nimmt zwei um 60° elektrisch versetz-
te Dreiphasenwicklungen auf, in denen ein
sechsphasiger Wechselstrom erzeugt wird.

Die Frequenz der vom Heizgenerator bereitge-
steliten Spannuna schwankt entsprechend der
Drehzahl des Dieselmotors zwischen 63 und 100
Hz. Um der Zugsammelschiene eine einphasige
Wechselspannung mit konstanter Spannung
zufiihren zu kénnen, muB das vom Heizgenerator
erzeugte Mehrphasensystem hoherer Frequenz
einem statischen Umrichter zugefuhrt werden.
Als Heizumrichter kommt auf den Lokomaotiven
der BR 232 ein Trapezkurvenumrichter zum Ein-
satz. Das Prinzip dieses Stellgliedes beruht aul
der Reihenschaltung zweier antiparalleler Dreh-
strom-Briickenschaltungen. Die aus 24 Thyristo-
ren aufgebaute Schaltung bildet zwei Stromrich-
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Bei abgenommenem Lokomotivdach bietet sich die-
ses Bild auf den Regler. Rechts sind die Erreger- und
daneben die LichtanlaBmaschine zu erkennen.

Foto: Eckart Weber
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Unten:

Einen unmittelbaren GroBenvergleich zwischen dem
kompletten Diesel-Generator-Aggregat und der Loko-
motive selbst vermittelt diesas Bild aus dem Raw
Cottbus.

Foto: Eckart Weber
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tergruppen. Der Umrichter wandelt die drehzahl-
proportionale Heizgeneratorausgangs-Spannung
in cine Spannung mit fester Frequenz und sinus-
férmigem Verlauf um. Die Ansteuerung der Thyri-
storen erfolgt durch ein elektronisches Steuer-
gerat. Die Spannungshéhe der Heizspannung
wird (iber die Erregung des Heizgenerators gere-

gelt.

Um den Traktionsleistungs- und den Heizlei-
stungsbedarf stets dem vorhandenen Leistungs-
vermogen des Dieselmotors anzupassen, muBl
die Heizenergie mit der Regelung der Leistungs-
Ubertragung des Traktionssystems gekoppeit
werden. Bel ausgeschalteter elektrischer Hei-
zung versorgt der Heizgenerator lediglich die Lif-
terantriebe - die Dieselmotorleistung kann somit
voll fiir die Traktionsleistungsbereitstellung
genutzt werden, Ganz anders stellt sich die Auf-
gabe bei eingeschalteter Heizanlage. Die vom
Heizgenecrator aufgenommene Dieselmotoriei-
stung fehlt in der Traktionsleistungsbilanz. Um
eine Uberlastung (Driicken) des Dieselmotors zu
verhindern, muB bei eingeschalteter Heizanlage
eine Traktionsleistungsreserve vorgehalten wer-
den. Die Traktionsleistungsregelung erfolgt nun
auf einer neuen Selektivkennlinie, die 500 bzw.
600 kW unter der durch die duBere Kennlinie des
Dieselmotors bestimmten Leistung liegt. Zur
Umsetzung dieser Forderung ist auch der Regler
des Dieselmotors modifiziert, der bei zugeschal-
teter Heizung nur eine begrenzte Erregung des
Hauptgenerators ermdéglicht. Im Heizbetrieb kén-
nen bei geringer Belastung der Zugsammelschie-
ne sprunghafte Anderungen der Traktionslei-
stung auftreten, denen der induktive Geber des
Reglers durch eine verzigerte Bewegung (ca.
7-0 3) begognet.

Fir die Lokomotivbedienung ergeben sich bei
Einsatz der elektrischen Heizung einige Beson-
derheiten. Die Heizanlage kann erst ab der sieb-
ten Fahrstufe bei arbeitendem Dieselmotor zuge-
schaitet werden. Soll ein Reisezug bei einge-
schalteter Heizung anfahren, kann bei stehen-
dem Triebfahrzeug die Heizung in Fahrstufe 7
zugeschaltet und der Fahrschalter zur Anfahrt auf
Fahrstufe 0 zuriickgeschaltet werden. Die Diesel-
motordrehzahl von 630 + 20 U/min bleibt hierbei
erhalten, das Triebfahrzeug fahrt mit dieser
erhéhten Drehzahl an. In den Fahrstufen 1 bis 11
wird die Traktionsleistung unabhéngig von der
Belastung des Heizgenerators bereitgestellt. Ab
Fahrstufe 12 erfolgt eine verzdgerte Freigabe
nicht umgesetzter Heizleistung als Traktionslei-
stung, bei ausgeschalteter Heizung steht somit
die gesamte Dieselmotorleistung zur Beschleuni-
gung des Triebfahrzeuges zur Verflgung.

Die Kihiung des Hauptgenerators, des Gleich-



richters, der vorderen und der hinteren Fahrmo-
torgruppe erfolgt wie bei der BR 231 durch
Fremdbeluftung. Zur Kuhlung des Heizgenera-
tors und des Umrichters kommt ein zusétzlicher
Lufter zum Einsatz. Dieser wird von einem
Gleichstrommotor angetrieben und besitzt eine
Shuntierung zur Drehzahlerhéhung, die bei
Zuschaltung der ZEV wirksam wird.

Die Uberwachungs- und Steuereinrichtungen
der BR 232 werden durch den Einbau der elektri-
echon Bromee und dec Hoizeyeterme erweitert,
entsprechen aber prinzipiell denen der Baureihen
230 und 231. Die Sicherheitsfahrschaltung wurde
jedoch gegenliber der BR 230 so gedndert, daB
vor dem Erténen der Hupe flir ca. 2,5 s eine
Leuchtmeldung erscheint.

Zusétzliche Uberwachungseinrichtungen fiir das
elektrische Heizsystem sind vorhanden. Zum
Schutz vor Unsymmetrien, die einen erhchten
Gleichspannungsanteil und geradzahlige Ober-
wellen mit sich bringen, dient ein Symmetrie-
Uberwachungesgerdt, das die Heizanlage bei
einer Spannungsunsymmetrie gréBer 2% auBer
Betrieb setzt. Zum Schutz vor Berlihrung span-
nungsfihrender Teile sind die Umrichterschranke
mit Tilirkontakten, die Heizsteckdosen mit einem
Schiiisselschalter gesichert. Das Kuppein des
Heizsystems mit der Zugsammelschiene ist
durch diese Verriegelung nur im spannungslo-
sem Zustand moglich.

Zur Bedienung der elektrischen Heizung sind auf
den Fuhrerpulten zusatzliche Schalt- und Anzei-
geeinri en angeordnet.

Bei Einfiihrung der Indusi | 60 bzw. des Systems
der punktférmigen Zugbeeinflussung PZ 80 wur-
den auch die Lokomotiven der BR 232 mit ent-
sprechenden Einrichtungen versehen. Im Vor-
raum 2 befinden sich die Steuer- und Registrier-
einrichtungen, an den Drehgestellen die Fahr-
zeugmagnete. Zur Bedienung und Quittierung
der PZB wurden die Flhrerpulte geringfigig ver-
dndert, ebenso erhielten die Triebfahrzeuge in
diesem Zusammenhang digitale Geschwindig-
keitsanzeiger, die Fahrtenschreiber Bauart Hasler
entfielen. Spezielle, auch die Daten der PZB
erfassende Fahrtenschreiber kommen zum Ein-
satz.

So préasentiert sich ein Flhrerpult nach einer Grundin-
standsetzung der Lokomotive im Raw Cottbus. Zur
Bedienung der elektrodynamischen Bremse st auf
den FOhrerstinden neben dem Fihrerbremsventil der
Bremssteller angeordnet,

Foto: Eckart Weber

Unten:

Einen interessanten Blick auf einen singebauten Fahr-
motor bietet dieses ausgebaute Drehgestell. Gut
erkennbar sind die beiden Tatzlager, die elektrischen
AnschiuBkabel sowie der Schutzkasten des Achsge-
triebes.

Foto: Eckart Weber
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Der im eingebauten Zustand auf den Lokomotiven Unten:

kaum sichtbare Heizgenerator in der Aufarbeitungs- An den Drehgestellen befinden sich die Fahrzeugma-
werkstatt des Raw Cottbus. gnete der punktfdrmigen Zugbeeinflussung.
Foto: Eckart Weber Foto: Eckart Weber
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Straisund, Oktober 1994 - 242 002 vor der Lokleltung
des Betrebshofes, um alsbald zu ihrem Zug nach
Stralsund Hauptbahnhof zu fahren,

Foto: Eckart Weber
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Ubersichtszeichnung mit den HauptmaBen
der BR 242,
Zeichnung: Eckart Waber

460

Die BR 242 (ex BR 142) —
die 4000-PS-Variante

Mit dJer Kurstuklion der BR 232 bzw. 132
begannen auch Entwicklungsarbeiten fiir eine
4000-PS-Lokomotive, das Grundprinzip des
3000-PS-Triebfahrzeuges beibehaltend.

Die BR 242 weist daher nur Unterschiede auf, die
im Zusammenhang mit der erhéhten Antriebslei-
stung stehen.

Der Fahrzeugteil, die Hilfs- und Zusatzausrii-
stung sowie die Uberwachung und Steuesning
der Lokomotive entsprechen der BR 232, Die mit
der auf 4000 PS gesteigerten Antriebsleistung in
Verbindung stenenden Anderungen betreffen
den Dieselmotor und die Leistungsiibertra-

gung.
Das Dieselgeneratoraggregat der BR 242 gleicht
in seiner Grundkonstruktion dem der BR 232. Ein
gemeinsamer Motortragrahmen nimmt den Die-
Semotor und gen direkt angemnanscnien Haupt-
generator auf.

Der Dieselmotor, ein 16-Zylinder-Viertakt-Diesel-
motor mit Hochaufladung und LadeluftkGhiung
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des Typs 16 TschN 26/26 (Werkbezeichnung 2-5
D 49) basiert auf der Konstruktion des 5 D 49 der
BR 232.

Dle Leistungsstelgerung aut 4uuu PSS wird
durch eine Erhéhung des Ladedrucks von 1,3
auf 1,8 bar und die Steigerung des effektiven
Mitteldrucks méglich. Hierzu ist ein modifizier-
ter Abgasturbolader installiert. Abweichend
vom 5 D 49 der BR 232 besitzt der 2-5 D 49 ein
Zweikreis-Uberdruckkiihlsystem mit einem
Kaltwasser- und Warmwasserkreislauf.

Nar Kalhwasearkmiclaif diant der Kithlung der
Verbrennungsluft und des Motorschmierdls. An
der linken und rechten Seite des Dieselmotors
sind hierzu zwel Warmetauscher angeordnet.
Der Warmwasserkreislauf mit einer Kilhlwasser-
temperatur von 105°C kiihit den Abgasturbola-
der und flhrt die bei der Verbrennung entstehen-
de Verustwarme des Dieselmotors ab.

Die Kilhlanlage zur Rickkihlung des Kiihlwas-
sers ertoigt in einer der BH 232 entsprechenden
Kihlkammer, die aber insgesamt 42 Kihlelemen-
te und zwel separate Umldufe aufweist. Die zum
=heiBen Umlaui« gehtrenden 16 Kihlelemente

befinden sich auf der rechten Seite. Die verblei-
benden flinf Kihlelemente und die 21 Elemente
der linken Seite werden vom »kalten Umlaufe«
durchstromt.

Als Hauptgenerator kommt ein Drehstrom-Syn-
chron-Generator zum Einsatz, dessen Laufer
zwei Drei-Phasen-Sterne aufnimmt. Der Genera-
tor ist in vielen Einzelteilen mit dem der BR 232
baugleich, besitzt aber ein der Dieselmotorlei-
stung angepafites erhthtes Traktionsleistungs-
vermégen. Das Prinzip der Generatorerregung
und die Glsichrichtung der erzougton cochepha
sigen Wechselspannung entsprechen der BR
232.

Zur Umsetzung der hohen Traktionsleistung
besitzt die BR 242 Fahrmotoren des Typs ED
120. Dieser Gleichstrom-ReinenschluBmotor lei-
stet 408 kW gegenlber 305 kW des ED 118 der
BR 232. Die GroBréder in den Achsgetrieben sind
drehelastisch ausgefuhrt. Damit soll die Ober-
baubelastung und der Verschleil der Antriebs-
zahnrader verringert werden.



242 002 - der Fihrerstand der BR 242 entspricht dem
der BR 232. Auch hier werden die Konstruktionsprinzi-
pien dieser 4000-PS-Lokomative deutlich, die konse-
quent aus der BR 232 abgeleitet wurde.

Foto: Eckart Weber

Spartanisch wirkt die Einrchtung der Flihrerstande -
hier der Beimannsitz, dessen FuBraumn auf Fihrer-
stand 2 ganzlich durch die Elektronik-Blocke des Zug-
funks beansprucht wird.

Futu, Cuhart YWeler
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Ein Blick in die Hochspannungskammer der 242 002.
Auch hier wird die Analogie zur BR 232 deutlich.
Foto: Eckart Weber

Unten:

Im Maschinenraum der BR 242 werden die Unter-
schiede zur BR 232 sichtbar, Der Hauptmaschienen-
gang ist von den zahireichen Zusatzausriistungen
(Warmetauscher, Offiiter) des auf 4000-PS-Leistung
gesteigerten Dieselmotors gepréagt.

Foto: Eckart Weber
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BR 220 BR 230 BR 231 BR 232 BR 242
Achsfolge Co'Co’ Co'Co’ Co'Co’ Co'Co’ Co'Co’
Lange Uber Puffer (mm) 17 550 20 620 20 620 20820 20 820
Drehzapfenabstand (mm) 8 600 11 780 11 780 11980 11980
Gesamtachstand (mm) 12 800 15 850 15 B850 16 050 16 050
Dienstmasse (volle Vorrite) (1) 116 120 120 123 126
Mittlere Achsfahrmasse (1) 19,2 19,4 194 204 208
Leistungszifier (kW/1) 128 18,9 18,9 18,1 23,5
Anfahrzugkraft (kN) 300 250 340 348 343
LauerzugKrar (K) 1496 12 2/ 204 241
Hochstgeschwindigkeit (km/h) 100 140 100 120 120
Kraftstoffverbrauch (g/kWh) 231 £+ 5% 208 + 5% 206 + 5% 206 + 5% 213+ 5%
Kraftstoffvorrat (I} 3800 4000 4000 4000 4000
Dieselmotor:
Typ 14D 40 5049 5D49 5D49 25049
Zylinderzahl 12 18 16 16 16
1 miat ing (kW) 14792 2208 2208 2208 2045
Nenndrehzahl (U/min) 750 1000 1000 1000 1000
Untere Leeraufdrehzah! (U/min) 400 350 350 350 350
Hub/Bohrung (mm) 300/230 260/260 260/260 2601260 260/260
Hauptgenerator:
Typ GP 312 GS 501 A GS501 A GS 501 A GS 501 A-Y2
Prinzip Gleichstrom Drehstrom Drehstrom Drehstrom Drehstrom
Spannung (V) 356/570 300/535 300/535 300/535 360/580
Gleichrichteranlage:
Typ - UWKT 2 UWKT 5 UWKT 5 UWKT 5
Ventiltyp - WK 2-200 WL 200 WL 200 WL 200
Gesamtzahl der Ventile - 192 240 240 240
Fahrmotoren:
Typ ED 107 ED112A ED 118 ED 118 ED 120
Prinzip Qlsichetrom Gleichetrom Glolehotrom Gloichetrom Gloiohotrom
Spannung (Dauerbetrieb) (V) 356 370 463 463 475
Strom (Dauerbetrieb) (A) 595 900 720 720 950
Hbchstdrehzah! (U/min) 2290 2320 2290 2290 2320
Heizgenerator:
Typ - - - GS 507 GS 507
Prinzip - - - Drehstrom Drehstrom
Spannung (V) - - - 320/400 320/400
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Gegenwart und Zukunft

der sowjetischen
Dieselloks in Deutschland
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Das Ende einer Ara — Remotorisierung
und Ausmusterung

Mit der politischen Wende in der DDR begann
auch ein grundlegender Strukturwandel bei der
Deutschen Reichsbahn. Die Transportieistungen
entwickelten sich rlckldufig, die sowjetischen
Diesellokomotiven verloren ihre angestammten
Einsatzfelder zunehmend. Einzig der sich ent-
wickelnde innerdeutsche Verkehr ber die nun-
meahr offene Grenze bot nene Finsatrfalder fiir
die BR 132.

Da die grenziiberschreitenden Gleisverbindun-
gen nicht elektrifiziert waren und die Deutsche
Bundesbahn ihren Intercity-Verkehr auch auf die
Strecken der Deutschen Reichsbahn ausdehnte,
entwickelte sich alsbald Bedarf an einer entspre-
chenden Lokomotive. Die Baureihe 132 bzw. 232
bot neben ihrer groBen installierten Traktionslei-
stung fur den Schnelizugdienst zudem aen Vor-
teil einer leistungsfahigen elektrischen Zugheiz-
anlage. Die im Zuge des Betriebseinsatzes bei
der DR notwenig gewordene Umstellung der
Heizspannungsfrequenz auf 22 Hz wurde mit
dem Wegfall der veralteten 50-Hz-Sicherungsan-
lagen hinféllig. Die elektrische Heizeinrichtung
der BR 132 arbeitete nunmehr mit einer Betriebs-
fraquenz von 1R 2/3 H7 1ind amsichta aine Haiz-
leistung von ca. 600 kKW.

Aufgrund technischer Anpassungsprobleme
konnten die Lokomotiven der BR 132 aber nicht
unmittelbar zum Einsatz vor hochwertigen
Schnellzligen der DB gelangen. Die IC- und EC-
Ziige waren klimatisiert und mit umfangreichen
Zusatzausriistungen versehen. So muBten
Druckbell - und Klimaanlagen, TirschlieB-
aniagen sowie umrangreiche gastronomische
Einrichtungen neben der rein elektrischen Behei-
zung versorgt werden. Da die genannten Einrich-
tungen den Einbau von Transformatoren, Elektro-
motoren, Umrichtern etc. mit sich brachten, stieg
hierdurch die induktive Belastung der Energiever-
sorgungsanlage. Das bedeutete neben dem rei-
nen Energiebedarf auch eine erhohte Blindlei-
stungehalasting der elektriechen Zugheizanlage
der BR 232. Der bisherige Betriebseinsatz vor
Reiseziligen der Reichsbahn brachte nur teilwei-
se induktive Belastungen mit sich, da die elektri-
schen Verbraucher im Zug zumeist rein chmsche
Widerstande (Heizgeréte) darsteliten. Die stati-
schen Umrichter der BR 232 gestatteten eine teil-
weise induktive Belastung bis zu cosp = 0,88
[54]. Die im IC-Einsatz zu erwartende erhbhte
Hlindlesstungsbelastung muBte durch entspre-
chende MaBnahmen kompensiert werden, um
die Leistungsfahigkeit der Energieversorgung zu
gewahrieisten.

Diesem Umstand wurde durch umfangreiche
Untersuchungen der Lokomotiven entsprochen
(so an der 132 425, die Im Februar 199U 2U
Standversuchen im Bundesbahn-Versuchsamt
Miinchen weilte), in deren Folge die Triebfahrzeu-
ge BR 132/232 Anlagen zur Blindleistungskom-
pensation erhielten, erkennbar an den Ausri-
stungen auf dem Lokomotivdach hinter den Auf-
bauten der elektrodynamischen Bremse. So aus-
gerlstet sollten die Lokomeotiven nunmehr freizii-
gig im =sich antwickalnden Intarcityuarkehr auf
den Strecken der Reichsbahn bzw. im hochwer-
tigen Fernreiseverkehr im sich wiedervereinen-
den Deutschland zum Einsatz kommen. Doch
machten anféangliche Probleme im praktischen
Betriebseinsatz zunéchst Doppelbespannungen
notwendig, wobei eine Lokomotive die Traktions-
leistung bereitstelite, die andere ausschlieBlich
der Energieversorgung des Zuges diente.
verkenrnen dle Lokomotiven der Baureihe 132
bislang nur bis Bebra, Helmstedt oder Hof,
gehorten sie nunmehr auch in Kassel, Hannover,
Regensburg, Northeim und anderen Ortes zum
taglichen Bild. Auch auf der Frankenwaldbahn
kamen zunehmend Lokomotiven der BR 132 im
Schiebedienst zum Einsatz. Mit Beginn des
Sommerfahrplanes 1990 bespannten die Loko-
mntiven der BR 132 verstarkt IC- und IR-Zlge
und wurden so bald zu einem vertrauten Bild
auch auf vielen Strecken der DB.

Die Hochstgeschwindigkeit der BR 132/232
betrug 120 kmv/h und entsprach damit nicht den
gewachsenen Anforderungen des hochwertigen
Reiseverkehrs. Um eine weitere Verkirzung der
Fahrzeiten im Schnellverkehr zu emdglichen,
erfolgten Untersuchungen, die Hochstgeschwin-
digkeit der Lokomotiven aut 140 km/h zu
erhéhen. Beglnstigt wurden diese Vorhaben
damit, daB die Lokomotiven fahrzeugtechnisch
bereits dieser Geschwindigkeit entsprachen, da
die mit den 140-km/h-schnellen Lokomotiven der
BR 230 entstandenen Konstruktionsprinzipien
auch in der BR 232 beibehalten wurden. Kon-
struktiv bedeutete die Heraufsetzung der
Héchstgeechwindigkeit der BR 232 einen
Umbau der Achsantriebe und eine Vervollstandi-
gung des Bremssystems. Die Verwendung von
Achsgetrieben und Teilen der Drehgestelle der
ER 230 bot sich hierbei an, soliten diese Loko-
motiven doch alsbald ausgemustert werden.

Ab Ende 1991 begannen die Umbauten von
Lokomotiven der Baureihe 232 in die als Unter-

baureine 234 bezeichnete 140 km/h schnelle
Variante. Die erste entsprechend verdnderte

Lokomotive war die 234 335. Noch als 132 335
fuhr sie am 7. November 1991 erstmals eine
Geschwindigkeit von 145 km/h im Rahmen von



Testfahrten des Raw Cottbus zwischen Golen
und Wiinsdorf auf der Strecke Dresden - Berlin.

Der Uumpau Im Raw COoTDus umraiste ale Anae-
rung der Achsgetriebe, den Einsatz von speziel-
len Bremssohlen und den Einbau zusatzlicher
Bremsarmaturen zur Beschleunigung der Brems-
wirkung (Magnet- und Absperrventil sowie Hilfs-
luftbehaélter).

Ab 1992 kamen dann die ersten Lokomotiven der
BR 234 ins »Rollen«. Sie wurden vornehmlich im
hachwartigen Qehnallziiguarkehr singeestzt, 1 a
im Intercityverkehr zwischen Berlin und Hanno-
ver.

Fir 1992 waren insgesamt 106 Lokomotiven flr
eine Instandhaltungsstufe V 7 (Generalinstand-
setzung) vorgesehen. Davon soliten 50 Maschi-
nen in die BR 234 umgebaut werden.

Um einen freizligigen Einsatz zu erméglichen,
waren weitere Umrustungen und Anpassungen
ger BH 242/234 notig. S50 wurde der Einbau eines
Vorwdrmgerdtes analog der DB-Baureihe 218
geplant, um die Loks mit Fremdeinspeisung
betriebswarm halten zu konnen. Hierzu wurde
die erste entsprechend hergerichtete Maschine
(234 467) in der Klimakammer in Wien-Arsenal
bei extremen AuBentemperaturen umfassend
erprobt,

Mit dem zunehmenden Einsatz der BR 232/234
auf den Strecken der DB wurden jedoch Stim-
men laut, die einen Einsatz der angeblich zu lau-
ten Lokomotiven zu verhindern suchten.

Um die sowjetischen Lokomotiven in ihrem
Gerduschverhalten zu verbessern, was ihrer
Akzeptanz auf den Strecken der DB férderiich
sein solite, erhielt die Regental-Fahrzeugwerk-
statten-GmbH in Reichenbach den Auftrag,
gemeinsam mit der Zentralstelle Maschinentech-
nik der DR den Prototyp einer schallgedampften
232 zu entwickeln. Erste konstruktive Verédnde-
rungen und Untersuchungen wurden hierzu 1992
an der 232 682 vorgenommen. Anfang 1993
konnte mit der 232 663 das Entwicklungsziel
erreicht werden. Die Lokomotive wurde im Rah-
men einer Generalinstandsetzung mit einer spe-
ziellen Schallieolierung vereehon. Die hierzu noti-
gen Verdnderungen an der BR 232 waren:

Reduzierung der Gerduschentwickiung des
Turboladers durch Verlangerung und Isolie-

Hauptgenerator-Liifters,

Schallddmpfung des Lokomotivkastens
durch zusétzliche innere Isolierung,
Ddmpfung und Einbau neuer KGhlerjalousien
fir die Kilhlerkammer, um durch Anderung

Raw Cottbus am 1. November 1990 - 132 335 (die
erste auf 140-km/h-Hbchstgeschwindigkeit umgebau-
te Lokomotive dieser Baureihe) verlaBt das Raw zur

Probefahrt.
Foto: Hans Liorschel
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Unten:

Die erste Lokomotive der Baureihe 234 - die ehemali-
ge 132 335 - prasentiert sich am 11. November 1990
im Raw Cottbus.

Foto; Hans Lorschel
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Ubersichtszeichnung der 232 663, die von der Regen-
tal-Fahrzeugwerkstatten-GmbH In Reichenbach/Vogt-
land im Auftrag der Deutschen Reichsbahn mit spezi-
eflen SchallschutzmaBnahmen versehen wurde.
Dwicimiuny. Evhenl Veler

Die von der Regental-Fahrzeugwerkstétten-GmbH in
Reichenbach schallisolierte Lokomotive 232 663 am
3. Oktober 1984 im Bahnbetriebswerk Erfurt,

Foto: Eckart Weber

der Kuhlluftstromung eine Schallreduzierung

zu bewirken [12].
Die neuen Kihlerkammern verinderten das
aunere Erscheinungsblid dieser 23z nachnarg.
Die bisherigen wabenfomrmigen Kihliuftoffnungen
in den Seitenwdnden der Lokomotive wurden
durch geschlitzte Bleche ersetzt - ein sichtbares
Unterscheidungsmerkmal der umgebauten Lo-
komotive.
Nach dem Prototypen 232 663 wurde mit der
234 578 ab Méarz 1993 auch eine Lokomotive der
RR 234 anteprachand 1imgehaiit
Die Entwicklung einer zusétziichen Schallisolie-
rung fur die BR 232 erfolgte mit dem Ziel, die Vor-
aussetzungen flr einen spateren serienmaBigen
Umbau der Lokomotiven im Rahmen der
Instandhaltungsstufe V 7 im Raw Cottbus zu
schaffen.
Die mit der 232 663 erzielte Minderung des
Gerduschpegels um ca. 10 dB und die Absorbie-
rung aer PFremmone ges Abgasturboladers sollte
den weiteren Betrieb dieser Baureihe auch unter
verschérften Gerduschnommen ermoglichen.
Weiterhin prifte die Reichsbahn ab 1991 den
Einbau neuer Dieselmotoren in die BR 232 [52].
Die veraltete Konstruktion des bisherigen Loko-
motivmotors 5 D 49 bereitete schon geraume
Zeit erhebliche Probleme bei der Instandsetzung
und im Ratrishesineatz. Die hohen Wartungeko-
sten fir diesen Dieselmotor verlangten nach
einem baldigen Ersatz durch eine zeitgeméaBe
Konstruktion, wollte man die BR 232/234 auch
kinftig effizient einsetzen.
Auch war abzusehen, daB nur noch ein Teil der
insgesamt ca. 700 Maschinen der BR 232/234
erhalten bleiben solite. Die Lokomotiven hatten
durchschnittlich 20 Betriebsjahre hinter sich. Ihre
weitere Vertlgbarket war nur durch einen sehr
hohen Instandhaltungsaufwand gegeben. Die
Einsatzfahigkeit und Bewdhrtheit dieser Lokomo-
tivkonstruktion machte die Baureihe aber noch
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unersetzbar. Es galt daher zu priifen, fir wie viele
Lokomotiven auch in Zukunft Bedarf besteht und
mit welchem Aufwand diese Lokomotiven fiir ihre
weltere EiNsazzelt vorzubereiten sind.

Die Deutsche Reichsbahn zog daher in Erwé-
gung, die flr einen weiteren Betriebseinsatz in
Frage kommenden Lokomotiven einer umfas-
senden Rekonstruktion zu unterziehen. Den
Hauptschwerpunkt stellte hierbei der Ersatz des
Dieselmotors dar. FUr die DR stand Ende 1991
fest, dal ein langerfristiger Einsatz der Baureihe

232/234 nur durch den Einbau neuer Motoren zu
sichem sei.

Fir das vorgesehene Remotorisierungspro-
gramm wurden daner zunachst entsprechende
Aggregate namhafter Motorenhersteller ge-
sucht. Unter den Bedingungen eines méglichst
geringen Umbauaufwandes, der Beibehaltung
der Lokomotivsteuerung sowie des Traktions-
und Heizgenerators traten alsbald verschiede-
ne Hersteller mit entsprechenden Angeboten
an die Reichsbahn heran. Drei Anbieter, die




Mitte;

Ansicht der 234 555 bzw. 234 630 - Prototypen, aus-
ger(istat mit einam 12-Zylinder-V-Dissalmotors des
Typs M 282 von MaK-KVT-Kiel, Deutschland.
Zevchmung. Cchart YWeler

Oben:

Ansicht der 234 440 bzw. 234 657 - Prototypen, aus-
gristet mit einem 12-Zylinder-V-Dieselmotor des
Typs 12 D 49 des Diesemotorenwerkes Kolomna,
Quo.

Zeichnung: Eckart Weber

Unten:

Ansicht der 234 548 bzw. 234 565 - Prototypen, aus-
gerlistet mit einem B8-Zylinder-Reihen-Dieselmotor des
Typs Cat 3608 der Zeppelin-Metallwerke Bremen
({Deutachlandvertretung dea amerikaniachan | lerotal
lers Caterpillar).

Zeichnung: Eckart Weber
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Zeppelin-Metallwerke Bremen (die Deutsch-
landvertretung von Caterpillar, USA), die MaK-
Krupp-Verkehrstechnik Kiel und das Dieselmo-
torenwerk in Kolomna — der Hersteller des bis-
herigen 5 D 49 —, wurden darauthin in die
engere wanl gezogen. Inre Dieseimotoren
erreichten die geforderten Kennwerte bzw.
Uberboten diese mit einer Mehrleistung von ca.
200 kW. Sehr vielversprechend war bergits im

Vorfeld das Angebot des Herstellers Caterpillar,
er bot einen Achtzylindermotor mit einer Lei-
stung von 3300 PS/ 2400 kW. 1992 erhielt das
Raw Cottbus zwei Motoren zum Einbau. Um
eine Entscheidung nicht vorweg zu nehmen,
soliten aper auch Dieseimotoren aer belgen
anderen Hersteller in jeweils zwei Lokomotiven
eingebaut und eingehend erprobt werden. Die
MaK-KVT Kiel bot zunéchst ein komplettes Die-

sel-Generator-Aggregat an, dies stand jedoch
im Widerspruch zu den Auftragsbedingungen
der DR. Um dennoch bei der zu erwartenden
Remotorisierung berlicksichtigt zu werden,
stellte MaK-KVT-Kiel alsbald einen Dieselmotor
perelt, ger mit gem vorhandenen Hauptgenera-
tor der 232 arbeiten konnte,

Auch der russische Dieselmotorhersteller aus
Kolomna solite bei der Umbauerprobung nicht
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Anlaslich der beabsichtigten Remotorisierung von
Lokomotiven der BR 234 prasentieren sich am

11. Juni 1993 im Raw Cottbus die drei Prototypen
234 630, 234 565 und 234 440,

FOT0; Hans Lorschel
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An einem triiben Méarztag des Jahres 1995 durchfahrt
234 657 - die zweite mit einem Kolomna-Dieselmotor
remotorisierte Lokomotive — mit ihrem Glterzug den
Bahnhof Cottbus.

Foto: Ealiart Webor

unberlcksichtigt bleiben, hatte er doch die bis-
herigen Dieselmotoren gebaut und konnte einen
neuen, optimal an die Lokomotive angepalten
Dieselmotor bieten, der zudem die gesamte Peri-
pherie des alten 5 D 49 (bemehmen konnte,
Diese Variante hatte den geringsten Umbauauf-
wand, wurde aber von einer noch ungeklarten
Motoren- und Ersatzteilversorgung Uberschattet.
Die Sowjetunion hérte mit dem Aufisungsbe-
schiuB des Parlaments am 25. Dezember 1991
auf zu existieren. Am 21. Dezember hatten sich
ehemalige Republiken der UdSSR zur »Gemein-
schaft Unabhéngiger Staaten« (GUS) zusam-
mengeschlossen. Die politische und vor allem die
wirtschaftliche Zukunft der GUS war noch nicht
absehbar und behinderte so auch konkrete Ver-
einbarungen mit dem Motorenhersteller in
Kolomna. Der Einbau zweier Motoren des Typs
12 D 49 in die Prototypen wurde von derartigen
Ubunl:guuu_.‘un abmer pivhit Livukier L,

Die Hersteller Caterpillar und MaK-KVT konnten
hingegen die Ersatrteilversorgung sowie den
natigen Service langfristig garantieren, allerdings
waren fir den Einbau ihrer Motoren in die Proto-
typen sehr umfangreiche Veranderungen an den
Lokomotiven notwendig.

Der sich ab 1992 anschliefende Einbau der ins-
gesamt sechs Dieselmotoren erfolgte im Rahmen
von planmaBigen Instandhaltungsstufen V 7 im
Raw Cottbus. Die zum Umbau vorgesehenen
Lokomotiven wurden entsprechend ihrer techni-
schen Eignung aus den laufenden Raw-Zugén-
gen ausgewahit. In folgende Maschinen erfoigte
der Einbau neuer Motoren;

234 440 26.11.1992 1. »Remo-GUS«
234 05T 17.08.1993 2. »Remo-GUS«
234 548 26.05.1993 1. »Remo-Cat«
234 565 20.02.1993 2. »Remo-Cat«
234 555 31.03.1993 1. »Remo-MakK«
234 630 12.07.1993 2. »Remo-MaK«

AuBerlich wiesen die beiden mit Kolomna-Diesel-
motoren ausgerUsteten Lokomotiven gegeniiber
anderen Maschinen der RR 234 keina |intar-
schiede auf. Auch im Innem der Lokomotive
bereitete der Einbau des Dieselmotors 12 D 49
kaum Probleme. Seine verklrzte Baulange
gegeniiber dem 5 D 49 erforderte nur geringfligi-
ge Anpassungsarbeiten.

Ganz anders verhielt sich dies bei den Cat- und
MaK-Motoren. Umfangreiche Anderungen im
Maschinenraum waren zum Antrieb der Hilfsma-
schinen unumgangiicn. Uie wonl groBsten sicht-
baren Anderungen wiesen die mit MaK-Motoren
des Typs 12 M 282 versehenen Prototypen auf.
FUr den Einbau der Abgasanlage muBten die



Lokomotivddcher erheblich verandert werden.
Zwei eher unscheinbare Disenluftgitter an den
Ecitenwiinden waren weitere Merlimale dicacr

Prototypen.
Die beiden mit Cat-Dieselmotoren remotorisier-
ten Prototypen besaBen zwei voneinander
abweichende Seitenwande. Wahrend an der lin-
ken Seitenwand (Hauptmaschinengang) keine
n - bis auf ein weiteres Fenster anstel-
le der bisherigen Ladeluftansaugung - vorge-
nommen wurden, erhielt die rechte Seite einen
Komplex von sechs Disenluftgittern, die als das
markanteste duBere Merkmal dieser Remotori-
sierungs-Variante anzusehen sind. Geringfligige
Anderungen im Dachbereich vervolistandigen die
sichtbaren Veranderungen.
Die sich anschlieBenden umfangreichen Erpro-
bungen im Betriebsdienst, so im IC-Verkehr zwi-
schen Bedin und Magdeburg, soliten letztlich
einer der drei Varanten den Vlorzug geben und
damit die Grundlage fir den beabsichtigten
Umbau einer gréBeren Zahl Lokomotiven bilden.
Neben der laufenden Testphase der remotori-
sierten Lokomotiven suchte die Deutsche
Reichsbahn perspektivische Einsatzbereiche der
BR 232/234. Es entstanden in diesem Zusam-
menhang mehrere Konzepte, die zum einen die
Umristuna von Lokomotiven zu Triebkopfen (nur
noch ein Fuhrerstand und Einsatz der Triebfahr-
zeuge im Wendezugdienst) und zum anderen
den Umbau von Lokomotiven der BR 232 in sol-
che der BR 236 mit einer Hochstgeschwindigkeit
von 160 kmvh vorsahen.
Die Einsdtze der Lokomotiven der Baureihe
232/234 wurden mit der sich abzeichnenden Ver-
einigung der beiden deutschen Bahnen auch auf
uie Deulsul e Bul wWeslbal n ausyewrilel. Su sele-
te die BD Essen Ende Méarz 1993 die 232 663
versuchsweise im Guterzugdienst ain. Es sollte
geprift werden, ob die BR 232 der DR die nicht
ausreichend motorisierten 215 der DB vor
schweren Guterzligen ersetzen konnte. Die
sowjetischen Lokomotiven bewahrten sich gut.
Daraufhin trafen zum Jahresende 1993 insge-

samt 15 von der DB angemietete 232 der DR
beim Bw Oberhausen ein. Erstmals wurden

damit DR-Diesellokomotiven auBerhalb des Net-
zes der Deutschen Reichsbahn stationiert.

Zu einem ungewdhnlichen Einsatz gelangte die
234 440 im Mai 1993, Ein Langlauf brachte diese
Maschine bis nach Amsterdam, wo die DR-Lok
einen Tag lang Sonderziige bespannte.

Doch bildeten derartige Einsatze eher die Aus-
naline, viehmetr war Jdas Ende der Einsalzzeil
der sowjetischen Dieselloks allgegenwértig zu
verspiiren.

Das Raw Cottbus - bisher fiir die Instandhaltung

Die mit einem Krupp-MaK-Dieselmotor ausgerlstete

234 555 unterwegs nach Magdeburg.
Foto: Eckart Weber

Unten:

Die mit einem Caterpillar-Dieseimotor ausgeriistete
234 585 am 29.Januar 1993 in Cottbus.

Foto: Hans Dérschel
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Mit einemn Schnellzug aus Beriin hat 234 507 soeben

die Elbe-Briicke in Magdeburg berquert.
Foto: Eckart Weber

aller sowjetischen Dieselloks der DR zusténdig -
war ab 1991 nur noch fUr die Baureihe 232
zuetiindig. Die Lokomotiven dor Baurcihon 230,
231 und 242 wurden nicht mehr vom Raw
betreut, Zwischenausbesserungen blieben den
groBeren Bahnbetriebswerken vorbehalten, Auch
die Instandhaltung der BR 120 bzw. 220 endete
im Juli 1991 mit dem Verlassen der 120 295, der
letzten grundinstandgesetzten »Taigatrommel«.
Deutete bereits die Ieizte V 6 an der 131 020 im
Jahre 1988 das mitt e Ausscheiden der
Unterbaureihen 130, 131 und 142 der DR an, so
wurde diese Tendenz mit der sich abzeichnenden
Vereinigung der beiden deutschen Bahnverwal-
tungen ab 1990/91 zunehmend beschleunigt.
Ende 1992 gelangten vielerorts Maschinen der
BR 220 zu letzten Einsatzehren, so auch im Bw
Leipzig-Wahren, einem der wenigen verbliebe-
nen Einsatz-Dienststellen der »Taigatrommele.
Hicr wurden planmiBig nur noch fanf Lokomoti-
ven flr Glterzugeinsatze bendtigt.

Ahnlich sahen die letzten Einsétze der BR 220 in
anderen Einsatzstellen aus. Die Diesellokomoti-
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ven wurden nur noch fir gelegentliche Glterzug-
und Arbeitszugleistungen bis zum endgliitigen

i

1 betricbafiihig gehalten. Auch im Dw
E|senach verdienten sich die BR 220 dieses letz-
te »Gnadenbrot«. So waren regeiméBige Leistun-
gen, wie sie bis zum Sommer 1994 noch von den
Betriebshdfen Leipzig-Wahren und Gera erbracht
wurden, die seltene Ausnahme. Einzig der
Betriebshof Dresden-Friedrichstadt konnte sich
bis zum endgliltigen Ende der Betriebszeit nicht
von den Lokomotiven trennen. Die hier einge-
setzten Lokomotiven behaupteten ihr Einsatzge-
biet — den Ablaufberg des Rangierbahnhofes
Dresden-Friedrichstadt — bis in den Oktober
1994, Hier waren die Maschinen der BR 220 mit
ihren hohen Schlepplasten (1200 t) bisher unge-
schiagen. Dennoch begannen bereits Ende 1993
Erprobungen mit Lokomotiven der BR 298, um
die BR 220 kurzfristig abzulésen,

Die Daureihe £20 wurde Anfang 1994 von weile-
ren Strecken abgezogen. So verkehrte die 220
292 am 7. Januar 1994 letztmalig mit einem Plan-
zug auf der Elstertalbahn.
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Die zur Abstellung bereitstehenden 220er des Ew
Gera wurden im Februar 1994 nochmals im
achweren Giterzugdienat singesetzt. Dis zu Jiei
»Taigatrommeln« fuhren schwere Holzzlige auf
der Strecke von Triptis nach Lobenstein. Erinne-
rungen an die groBe Zeit der einstigen V 200 wur-
den hiermit nochmals wach.

Im Zuge der Ausmusterung der »Taigatrommel«
wurden 1993 auch Lokomotiven nach Litauen
abgegeben. Hierzu waren 30 Lokomotiven vor-
qgesehen, davon 15 betriebsfahiae Maschinen.
die verbleibenden als Ersatzteilspender. Die
Lokomotiven kehrten so - auf Breitspur umgerii-
stet — in ihre eigentliche Heimat zuriick. Als eine
der ersten Lokomotiven verlieB die ehemalige
120 036 Uber die Fahrverbindung Mukran - Klai-
peda die deutschen Gleise.



Ausgemustert

Die 3000-PS-Lokomotiven der BR 230 der Deut-
schen Reichsbahn wurden Anfang 1994 endgll-
tig ausgemustert. Mit einer letzten planmaBigen
Doppelbespannung (230 002 und 230 023)
wurde ein Giiterzug von Michendorf nach Lich-
terfelde gefahren, Am 15, Januar 1994 wurden
die Lokomotiven der Baureihe 230 in Seddin aus
dem Planbestand genommen und abgestellt. lhr
Einsatz in Frankfurt/Oder und Neustrelitz endete
bereits 1993. Mit dem Ausscheiden der BR 230
verschwand die einst als 140 km/ schnelle
Quterzuglokomotive importierte Vorstufe der
heutigen BR 232/234.

Ebenso war das Ausscheiden der Lokomotiven
der BR 231 zum Ende 1994 unaufhaltsam. Viel-

fach bereits aus dem Betriebsdienst ausgeschie-
den, fristeten wenige einsatzfahige Lokomaotiven
nur noch ein Schattendasein. Flr Reserve-
zwecke genutzt, so flr wenige Glterzugleistun-
gen, Arbeitsziige und gelegentliche Vorspann-
bzw. Schiebedienste, standen sie ungepfleat und
fast vergessen am Rande des Betriebsgesche-
hens. Im Sommer 1994 setzten die Betriebshéfe
Eisenach und Arnstadt gelegentlich noch einige
Maschinen der BR 231 ein. Ende Oktober waren
aber auch derartige Einsatze beendet. Als aller-
letzte Lokomotive befand sich die 231 012 des
Betriebshofes Reichenbach noch bis Mai 1995
im Arbeitszugdienst.

Aucli Jdie Enmalelays Jer BR 242 waren Ende
1994 gezihlt. Von den in Stralsund beheimate-
ten sechs Lokomotiven der ehemaligen Baurei-
he 142 — der groBen Schwester der Baureihe

Einsatzende der BR 220 in Gera.
Foto: Eckart Weber

232 — nutzte man im Oktober 1994 nur noch
zwei Maschinen (242 001 und 242 002) als gele-
gentliche Reserve. Das magliche Einsatzfeld
dieser 4000-PS-Lokomotiven wurde bereits mit
der fortschreitenden Streckenelektrifizierung in
der DDR enq bearenzt und sollte mit den neuen
Strukturen der DB AG géanzlich entfallen. Im
Méarz 1995 wurden die Maschinen endgliltig
ausgemustert,

Das Ausscheiden der Baureihen 220, 230, 231
und 242 aus dem Betriebsdienst lichtete die Rei-
hen der einst so zahlreichen Diesellokomotiven
sowijetischer Bauart. Einzig den Lokomotiven der
Baureihe 232/234 solite auch bei der DB AG eine
Zuhunll Lbesuhieden scin. Eine veryleivlibar bei-
stungsstarke und verfligbare Diesellokomotive
konnte die Deutsche Bundesbahn nicht in die
Deutsche Bahn AG einbringen.
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Ausgemustert... 230 020 in Seddin.
Foto: Eckart Weber

Nur noch Schrott... BR 230 in Seddin.
Foto: Eckart Weber
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Leipzig-Wanren ~ die Lokomotiven
der BR 220 stehen zur Ausmusterung.
Foto: Eckart Weber

Arbeitslos... 242 003 in Stralsund

1994 abgestelit.
Foto: Eckart Weber
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Dem Vandalismus preisgegeben...
231 031 in Eisanach.
Foto: Eckart Weber

Das Ende - Zerlagung der 230 063 in
Cottbus.
Foto: Eckart Weber
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Die 232 002 des Bh Seddin auf ger
r Harenkrugbriicke.
Foto: Eckart Weber

Am 20. Mai 1995 ist 232 087 bei
Eisenach mit ihrem 7723 unterwegs
nach Meiningen.

Foto: Eckart Weber
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Die 234 468 im Sommer 1984 in Seddin.

Foto: Eckart Weber
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Der Weg der BR 232/234 ins Jahr 2000

Die huchiygeslocklen Zieke winer umfassendern
Modernisierung und Remotorisierung der Bau-
relhe 232/234 soliten nicht von Dauer sein. Mit
der Bahnreform und der zunehmenden Realisie-
rung der Verkehrsprojekte Deutsche Einheit
schwand das Einsatzfeld der sowjetischen
GroBdiesellokomotiven zusehends. Nach der
Elektrifizierung ehemaliger Grenzverbindungen
(=n Friurt -« Rahra. Magdahiirg - Halmetadt 1ind
Saalfeld - Probstzella) wurden die Lokomotiven
der BR 232/234 auch in ihren letzten groBen IC-
Einsatzen wvon der elektrischen Traktion
abgeltst. Mit dem Fahrplanwechsel zum 28. Mai
1995 gingen auch weitere Umbeheimatungen
einher. Die weitere Stationierungsstruktur der
sowjetischen Dieselloks konnte bereits mit der
Langfristigen Werke-Ordnung (LWO) der beiden
deutschen Bahnen Im Jahre 1992 verdeutlicht
werden, die die Entwickiung der Bahnbetriebs-
werke in den Jahren 1993 bis 2002 beschreibt.
Neben der Auflassung bzw. Umwandiung bishe-
riger Heimat-Bahnbetriebswerke (z.B. Sanger-
hausen, Eisenach) in sogenannte Betriebshofe
wird sich die kinftige Beheimatung der verblei-
benden Lokomotiven der BR 232/234 auf gréBe-
re Fahrzeugwerke der DB AG (2.B. Erfurt, Gorlitz,
Seddin, Neustrelitz) konzentrieren,

Um mit den auch kiinftig benétigten GroBdiesel-
loks einen freiziigigen Einsatz zu emdglichen,
wurden 1994 nochmals 18 Lokomotiven der BR
232 in 234 umgebaut und zusétzlich mit einer
zeitmultiplexen Doppeltraktions- und Wendezug-
steuerung (ZDS/ZWS) ausgerlstet. Diese Steue-
rungsart ermoglicht so einen Einsatz der Loko-
motiven auch vor Wendezigen. Die BR 234
erschloB damit ein Einsatzgebiet, das den
sowjetischen Diesellokomotiven bisher verwehrt
geblieben war. Die hohe installierte Leistung und
die Hochstgeschwindigkeit von 140 km/h emp-
fahlen die BR 234 nunmehr auch fir Einsdtze vor
Regional-Bahn-Zigen auf nicht elektrifizierten
Strecken.

Anfang Oktober 18941 verkohrton eo eowjetieche
Dieselloks erstmals im Wendezugeinsatz auf den
Regionalverkehrslinien R 4 und R 5 (Nauen -
Potsdam bzw. Nauen - Berlin). Anfang 1995
wurde auch der Betrieb zwischen Dresden und
Amsdorf auf 234-bespannte Wendezlige umge-
stelit. Mit Inkrafttreten des Sommerfahrplanes
1995 verkehrten auch zwischen Berlin und Mag-
deburg derartige Wendezlge.

Im Vorgriff auf solche Einsétze erhielt die 234 304
im September 1994 durch das Ausbesserungs-
werk Cottbus einen Anstrich in Regional-Bahn-
Farben. Die so lackierte Lokomotive deutete



Im Sommer 1994 bei Moser - 232
005 ist mit einem Interragio auf dem
Weg nach Berlin,

Foto: Eckart Weber

Frihjahr 1995 - Nebenbahnidyfie im
Bahnhof StrauBfurt, 232 205 will ihre
Giterwagengarnitur auf ein
Nebenaleis rangieren.

"~ Foto: Eckart Weber
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Am Nachmittag des 7. Januar 1995
ist 232 676 mit einem Giterzug unter-
wegs nach Magdeburg.

Foto: Eckart Weber
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S-Bahn nach Amsdorf — 234 166 im
Wendezugdienst veraft Dresden-
Neustadt.

Foto: Eckart Weber




bereits ein Umdenken in der Farbgestaltung der
Lokomotiven an. Dennoch blieb die 234 304 ein
Unikat. LUie ubngen Lokomotiven tur den Wende-
zugeinsatz erhielten die bisherige Lackierung,
allerdings mit einem helleren, »orientroten«
Anstrich, Auch die folgenden Grundinstandset-
zungen der BR 232 sahen diese Farbgebung vor.
Eine erste Anpassung an die DB-Lackierung
wurde mit der 232 392 im November 1994 pra-

sentiert. Die Lokomotive erhielt bei sonst unver-
dndortor Farbgobung don cogonannten ldeinen
»Latz« an den Stirnseiten. Die Lokomotive wurde
aber nach der Vorstellung im Raw zurlicklackiert.
Allein die in Regional-Bahn-Farben lackierte 234
304 erielt nachfolgend eine derartige weiBe
Kontrastfliche an den Stimseiten. Aber auch bei
dieser Lokomotive wurde zunachst eine komplet-
te Ricklackierung in Erwagung gezogen.

Das Raw Cottbus (mit Grindung der DB AG in
Werk Cottbus umbenannt) flihrte an den Loko-
motiven der BR 232 bzw. 234 mehrfach Detail-
veréanderungen durch. Wesentlich hierbei ist der
Einsatz neuer hydraulischer Schwingungsdéamp-
fer an den Drehgestellen, die (nach mehrfachen
Versuchen) an dem jeweils mitleren Radsatz
eines Drehgestells angeordnet sind. Die bisheri-
gen Reibungsdampfer entfallen - lediglich an den
Radaétzen 1, 3, 4 und 5 befinden sich noch die
Gehause. Auch die Stirfenster der Lokomotiven
erhielten neue Rahmen und eine Sicherheitsver-
glasung, nachdem die bisherigen Gummi-Einfas-
sungen zundchst mit Fensterklammem stabili-
siert wurden, um ein Hineindrlicken der Scheiben
bei Zugbegegnungen (ber 120 km/h zu verhin-
demn. Das Tanksystem der Lokomotiven wurde
z?g'lem an das der Deutschen Bundesbahn anae-
glichen.

Die kinftige Farbgebung der 232/234 der DB AG
solite weitgenend an die aktuelle Lackierung der
bisherigen Bundesbahn-Diesellokomotiven an-
geglichen werden. Mit der 232 586 und der 232
264 erhielten erstmals Ende 1994 sowjetische
Diesellokomotiven eine den ehemaligen DB-Die-
sellokomotiven konforme Lackierung. Der
gesamte Lokkasten wuide verhelusiul lackierl,
die bisherigen Zierstreifen entfielen. An den Stim-
seiten wurden groBe Kontrastflachen angeord-
net. Unter dem Mittelscheinwerfer konnte somit
auch das groBe DB-Logo angebracht werden.
Dach, Rahmen und Drehgestelle erhielten den
bisherigen dunkelgrauen Anstrich. Mit dieser
Farbgestaltung schien das kinftige Aussehen
der BR 232/234 festzustehen, aber latztlich ant-
schieden das Design-Zentrum-Minchen und der
Geschéftsbereich Traktion, auch den Rahmen
der Lokomotiven rot zu lackieren. Erstmals ver-
lieB die 232 462 Anfang 1995 das Werk Cottbus
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Die Raw-frische 232 648 wartet am 12. November
1894 in Dresden-Hauptbahnhof mit ihrem Zug auf
Ausfahrt nach Goriitz.

Foto: Eckart Weber

232 648-6
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232 060 In Eisenach - Warten auf die nachste Fuhre...
Foto: Eckart Weber
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in dieser Lackierung. Fortan sollen alle im Werk
Cottbus im Rahmen einer B3-Hauptuntersu-
chung (ex V 7) inetand geeetzton Lokomotiven
der BR 232/234 diesen Anstrich erhalten. Da
aber perspektivisch wohl nur noch wenige Loko-
motiven eine derartige Grundinsiandsetzung
erhalten werden — auch ein weiterer groBange-
legter Umbau von Lokomotiven der BR 232 in
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234 ist gegenwartig nicht vorgesehen —, dirfte
diese Farbgebung der BR 232 kiinftig nur geringe
Verbreitung finden,

Den Weg in das Jahr 2000 werden wohl nur
wenige Exemplare dieser noch allgegenwarti-
gen Diesellokbaureine gehen. Neue Strecken-
elektrifizierungen und der Ersatz durch andere
Dieselbaureihen haben bereits 1995 ca. 80 bis

100 dieser Grofdiesellokomotiven aus dem
Betriebsdienst ausscheiden lassen. Ob den
sowjetiechen Diesellokomotiven der BR
232/234 langerfristig eine Zukunft — nicht nur
auf deutschen Gleisen — beschieden sein wird,
bleibt abzuwarten.



Lieferserien und Statio-

Im folgenden soll eine Ubersicht zu den zwischen
1966 und 1982 importierten sowjetischen Diesel-

der Deutschen Bundesbahn zum 1. Januar 1992
vorgenommene Umbennung der Dieseltriebfahr-

nlemngsverzeichnis lokomotiven gegeben werden. Anhand der jahrli-  zeuge wurde anhand der Stationierungen zum
chen Lieferserien wird der riesige Beschaffungs-  Juli 1991 nachvollzogen.
umfang dieser Triebfahrzeuge im Rahmen der Flr die Lokomotiven der Deutschen Bahn AG
Traktionsumstellung bei der Deutschen Reichs-  geben die Beheimatungen Anfang des Jahres
bahn offensichtlich. 1995 einen grundlegenden Uberblick zur aktuel-
Um eine reprasentative Darstellung der Beheima-  len Einsatzstruktur.
tungsstruktur bei der Deutschen Reichsbahn zu  Auf eine detalillierte Darstellung der z-Stellungs-
vermitteln, wurden die Stationierungsdaten des  und Ausmusterungsdaten wurde innerhalb dieser
Jahres 1984 zugrunde — eines Jahres, in  Liefer- und Staﬁoniam;?sﬁbersimt verzichtet.
dem noch nicht an das ebsende der sowje-  Bei der Zusammenstellung des Stationierungs-
tischen Diesellokomotiven bzw. an eine weitrei-  verzeichnisses wurde auf entsprechende Ver&f-
chende Umstrukturierung zu denken war, fentlichungen, Angaben des Raw Cottbus und
Die mit der Einfihrung des gemeinsamen Num-  der DB AG sowie mindliche Ausklnfte zurlick-
mernsystems der Deutschen Reichsbahn und  gegriffen [4] (7] [72] [74].

BR 120/220

Fabrik-Nr./ Baujahr Tfz.Nr bis 30.06.70 Tfz.Nr ab 01.07.70 Stat.. DR 1984 TfzNrab 01.01.92 Stat: DR 1992 Bemerkungen

LTS 0113/1966 V200 001 120 001 Pasewalk 220 001 Gustrow a 1994

LTS 0114/1966 V200 002 120 002 RoBlau 220 002 Altenburg a 1994

LTS 0140/1966 V200 003 120 003 Pasewalk 220 003 Pasewalk a1993

LTS 0139/1966 V200 004 120 004 Angermiinde - - a 1989

LTS 0141/1966 V200 005 120 005 Pasewalk 220 005 Pasewalk a 1992

LTS 0144/1966 V200 006 120 006 RoBlau 220 006 Altenburg a 1991

LTS 0142/1966 V200 007 120 007 Hagenow - - a 1989

LTS 0143/1966 V200 008 120 008 Gusten 220 008 Giisten a 1993

LTS 0145/1966 V200 009 120 009 Stralsund 220 009 Pasewalk a 1992

LTS 0146/1966 V200 010 120 010 Angerminde - - a 1989

LTS 0147/1966 V200 011 120 011 Angermiinde 220 011 - a 1990

LTS 0148/1966 V200 012 120 012 Gusten - B a 1989

LTE 0140/106¢ VP00 010 120 010 Pasewalh 220 010 Quslen a

LTS 0150/1966 V200 014 120014 Altenburg 220 014 Altenburg a

LTS 0151/1967 V200 015 120015 Hagenow 220 015 Hagenow a 1993

LTS 0152/1967 \/200 016 120 016 Eberswalde 2200186 Eberswalde a 1992

LTS 0153/1967 V200 017 120017 Gusten 220 017 - a 1991

LTS 0154/1967 V200 018 120018 Hagenow 220018 - a 1991

LTS 0155/1967 V200 019 120019 Stralsund 220019 - a 1991

LTS 0156/1967 V200 020 120 020 Wittenberg 220 020 Altenburg a

LTS 0157/1967 V200 021 120 021 Eberswalde 220 021 Eberswalde a 1992

LTS 0158/1967 V200 022 120 022 Gera - - a 1990

LTS 0159/1967 V200 023 120023 Gera 220 023 Dresden a 1993

LTS 0160/1967 V200 024 120 024 Eberswalde 220 024 Cottbus a 1992

LTS 0163/1967 V200 025 120025 Gera - - a 1989

LTS 0162/1967 V200 026 120026 Gera - - a 1989

LTS 0161/1967 V200 027 120027 Hagenow 220 027 Hagenow a 1993

LTS 0164/1967 V200 028 120028 Wismar - - a 1990

LTS 0165/1967 V200 029 120029 Wittenberg - - a 1990

LTS 0167/1967 V200 030 120 030 Willernibery 220 030 Leipzig-Wahren a

LTS 0168/1967 V200 031 120 031 Pasewalk 220 031 Pasewalk a 1992

LTS 0166/1967 V200 032 120 032 inde 220 032 - a 1992

LTS 0169/1967 V200 033 120 033 Stralsund 220033 Pasewalk a 1992
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LTS 0170/1967 V200 034 120 034 Giisten 220034 - a 1992
LTS 0171/1967 V200 035 120 035 Angermiinde 220035 Angermiinda a 1992
LTS 0172/1967 V200 036 120 036 Senftenberg 220036 Hagenow a

LTS 0173/1967 V200 037 120 037 Glsten 220037 Glsten a

LTS 0174/1967 V200 038 120 038 Angermiinde - - a 1990
LTS 0175/1967 V200 039 120 039 Hagenow - - a 1990
LTS 0176/1967 V200 040 120 040 Eberswalde 220040 Eberswalde a 1992
LTS 0177/1967 V200 041 120 041 Leipzig-Wahren 220041 Leipzig-Wahren a

LTS 0180/1967 V200 042 120 042 Pasewalk - - a 1990
LTS 0178/1967 V200 043 120 043 Gisten 220043 Eisenach a

LTS 0181/1967 V200 044 120 044 Pasewalk - - a 1989
LTS 0179/1967 V200 045 120 045 Pasewalk 220 045 Pasewalk a 1993
LTS 0182/1967 \/200 046 120 046 Wittenberg 220 046 Leipzig-Wahren a

LTS 0183/1967 V200 047 120 047 Angermiinde - - a 1989
LTS 0184/1967 V200 048 120 048 Gera 220 048 Gera a

LTS 0185/1967 V200 049 120 049 Gera 220049 - a

LTS 0186/1967 V200 050 120 050 Gera - - a 1990
LTS 0187/1967 V200 051 120 051 Riesa 220 051 - a

LTS 0188/1087 U200 052 120 082 Senftenbern =5 & a 1084
LTS 0189/1967 V200 053 120 053 Altenburg 220053 Altenburg a

LTS 0190/1967 V200 054 120 054 Angerminde - - a 1985
LTS 0191/1967 V200 055 120 055 Senftenberg - - a 1990
LTS 0192/1967 V200 056 120 056 Stendal 220 056 - a 1992
LTS 0193/1967 V200 057 120 057 Eberswalde 220 057 Eberswalde a 1992
LTS 0194/1967 V200 058 120 058 Stralsund 220 058 Eberswalde a 1992
LTS 0195/1967 V200 059 120 059 Angerminde 220059 Angerminde a 1993
LTS 0197/1967 V200 060 120 060 Stendal 220 060 Gera a

LTS 01991967 V200 061 120 061 Stralsund 220 061 Angermunde a 1992
LTS 0196/1967 V200 062 120 062 Senftenberg 220 062 Cottbus a 1992
LTS 0200/1967 V200 063 120 063 Senftenberg 220 063 Leipzig-Wahren a

LTS 0198/1967 V200 064 120 064 Eisenach 220 064 - a

LTS 0201/1967 V200 065 120 065 Giistrow - - a 1988
LTS 0202/1967 V200 066 120 066 Stralsund 220 066 Angermlnde a 1992
LTS 0203/1967 V200 067 120 067 Stendal - - a 1989
LTS 0206/1967 V200 068 120 068 Gusten 220 068 Glisten a

LTS 0201/1067 V200 060 120 060 Guleten 220 060 Guiston a

LTS 0207/1967 V200 070 120 070 Eberswalde 220070 Eberswalde a 1992
LTS 0205/1967 V200 071 120 071 Stendal - - a 1990
LTS 0209/1967 V200 072 120 072 Angerminde - - a1990
LTS 0208/1967 V200 073 120 073 Gulstrow 220073 Glstrow a

LTS 0210/1967 V200 074 120 074 Hagenow - - a 1990
LTS 0211/1967 V200 075 120 075 Eisenach 220 075 Eisenach a 1993
LTS 0212/1967 V200 076 120 076 - - - a 1976
LTS 0213/1967 V200 077 120 077 Stendal 220077 Stendal a1993
LTS 0214/1967 V200 078 120 078 Stendal 220078 Angermiinde a1992
LTS 0215/1967 V200 079 120 079 Glisten 220079 Gisten a 1993
LTS 0216/1967 V200 080 120 080 Gera 220080 Gera a

LTS 0217/1967 V200 081 120 081 Pasewalk 220 081 Pasewalk a 1994
LTS 0220/1967 V200 082 120 082 Eberswalde - - a 1988
LTS 0221/1967 V200 083 120 083 - - - a19m
LTS 0222/1967 V200 084 120 084 Eberswalde 220 084 Angermiinde a 1992
LTS 0223/1967 V200 085 120 085 - - - a 1980
LTS 0225/1967 V200 086 120 086 Masewalk 220 086 Pasewalk a

LTS 0224/1967 V200 087 120 087 RoBlau 220087 Gusten a 1993
LTS 0226/1967 V200 088 120 088 linde 220088 Stendal a

LTS 0227/1967 V200 089 120 089 Pasewalk - - a 1990
LTS 0228/1967 V200 090 120 090 - - - a1975
LTS 0428/1968 V200 091 120 091 Senftenberg 220 091 Eisenach a 1993
LTS 0429/1968 V200 092 120 092 Senftenberg 220092 Senftenberg a 1992
LTS 0430/1968 V200 093 120 093 Senftenberg - - a 1989
LTS 0431/1968 V200 094 120 094 Berlin-Pankow - - a

LTS 0432/1968 V200 095 120 095 Stralsund 220095 Hagenow a 1993
LTS 0434/1968 V200 096 120 096 Senftenberg - - a 1989
LTS 0433/1968 V200 097 120 097 Senftenberg 220097 - a 1990
LTS 0435/1968 V200 098 120 098 Altenburg 220 098 Altenburg a 1993

140



Fabrik-Nr./ Baujahr TfzNr bis 30.06.70 Tfz.Nr ab 01.07.70 Stat.: DR 1984 Tfz.Nrab 01.01.82 Stat: DR 1992 Bemerkungen
LTS 0436/1968 V200 099 120 099 Gera 220 099 - a 1991
LTS 0438/1968 V200 100 120 100 Leipzig-Wahren 220100 - a

LTS 0437/1968 V200 101 120 101 Dresden - - a 1989
LTS 0439/1968 V200 102 120 102 Senftenberg 220 102 Cottbus a 1992
LTS 0440/1968 V200 103 120 108 Cottbus 220 103 Cottbus a 1992
LTS 0441/1968 V200 104 120 104 Wismar 220 104 Hagenow a 1994
LTS 0442/1968 V200 105 120 105 Dresden 220105 - a

LTS 0444/1968 V200 106 120 106 Cottbus 220 106 Cottbus a 1992
LTS 0443/1968 V200 107 120 107 Giisten - - a 1990
LTS 0445/1968 V200 108 120 108 Wittenberg 220108 - a 1991
LTS 0446/1968 V200 109 120 109 Willenbery 220 109 Lelpzig-Wahren a 1993
LTS 0447/1968 V200 110 120 110 Cottbus 220 110 Senftenberg a 1992
LTS 0448/1968 V200 111 120111 Angermiinde - - a 1989
LTS 0449/1968 V200 112 120 112 Pasewalk 220 112 - a

LTS 0450/1968 V200 113 120 113 Stendal 220 113 Stendal a 1993
LTS 0451/1968 V200 114 120 114 Stendal 220 114 Berlin-Pankow a 1994
LTS 0452/1968 V200 115 120 115 Gera 220 115 Gera a 1992
LTS 0453/1968 V200 116 120 116 Gera - - a 1990
| TS N454/19RR vonn 117 120 117 Wittanharg =7 - a 1aan
LTS 0455/1968 V200 118 120118 Altenburg - - a 1990
LTS 0456/1968 V200 119 120 119 Cottbus 220 119 Cottbus a 1992
LTS 0457/1968 V200 120 120 120 Pasewalk - - a 1989
LTS 0458/1968 V200 121 120 121 Wittenberg - - a 1990
LTS 0459/1968 V200 122 120 122 Senftenberg 220122 Hagenow a

LTS 0460/1968 V200 123 120123 Senftenberg 220123 Senftenberg a 1992
LTS 0461/1968 V200 124 120 124 Stendal 220 124 Dresden a

LTS 0462/1968 V200 125 120125 Riesa 220125 Dresden a 1992
LTS 0463/1968 V200 126 120 126 Berlin-Fankow 220126 Berin-Fankow a 1993
LTS 0464/1968 V200 127 120127 Gera 220127 Gera a 1992
LTS 0465/1968 V200 128 120 128 Gusten 220128 Senftenberg a 1992
LTS 0466/1968 V200 129 120 129 Eberswalde 220129 Eberswalde a 1993
LTS 0467/1968 V200 130 120 130 Gisten 220130 Gusten a

LTS 0468/1968 V200 131 120 131 Altenburg 220131 Leipzig-Wahren a 1992
LTS 0469/1968 V200 132 120 132 Leipzig-Wahren 220132 - a

LTS 0470/1968 V200 133 120133 Altenburg 220133 Altenburg a

| TS N471/19R88 V200 134 120 134 Glisten - - a 1990
LTS 0472/1968 V200 135 120 135 Pasewalk - - a 1989
LTS 0473/1968 V200 136 120 136 Senftenberg 220 1386 Riesa a 1994
LTS 0474/1968 V200 137 120137 Leipzig-Wahren 220 137 Altenburg a

LTS 0475/1968 V200 138 120 138 Wittenberg 220138 - a

LTS 0476/1968 V200 139 120 139 RoBlau - - a 1989
LTS 0477/1968 V200 140 120 140 Giisten 220 140 Gusten a

LTS 0478/1968 V200 141 120 141 Gera - - a 1989
LTS 0479/1968 V200 142 120 142 - - - a 1971
LIS 0480/1968 V200 143 120143 Pasewalk 220 143 Pasewalk a 1992
LTS 0481/1968 V200 144 120 144 Dresden - - a 1986
LTS 0482/1968 V200 145 120 145 Hagenow 220 145 - a

LTS 0483/1968 V200 146 120 146 Stendal 220 146 Stendal a 1993
LTS 0485/1968 V200 147 120 147 - - - a 1975
LTS 0485/1968 V200 148 120 148 Gustrow - - a 1989
LTS 0484/1968 V200 149 120 149 Pasewalk 220 149 Pasewalk a 1992
LTS 0487/1968 V200 150 120 150 Senftenberg - B a 1990
LTS 0488/1068 V200 151 120 151 Stondal a 1000
LTS 04859/1968 V200 152 120 152 Senftenberg 220 152 Angermiinde a 1992
LTS 0490/1968 V200 153 120 153 Stendal 220153 - a

LTS 0491/1968 V200 154 120 154 Gisten 220 154 Gusten a

LTS 0492/1968 V200 155 120 155 Gusten 220 155 - a

LTS 0493/1968 V200 156 120 156 Senftenberg 220 156 Cottbus a 1993
LTS 0494/1968 V200 157 120 157 - - - a 1977
LTS 0495/1968 V200 158 120 158 Wittenberg - - a 1991
LTS 0496/1968 V200 159 120 159 Gera 220159 Eisenach a 1992
LTS 0497/1968 V200 160 120 160 Berlin-Pankow 220 160 Berlin-Pankow a 1993
LTS 0498/1968 V200 161 120 161 Senftenberg 220 161 Senftenberg a 1992
LTS 0499/1968 V200 162 120 162 Altenburg 220 162 Altenburg a 1992
LTS 0500/1968 V200 163 120 163 Cottbus 220 163 Cottbus a 1992
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LTS 0501/1968 V200 164 120 164 RoBlau 220 164 Altenburg a

LTS 0502/1968 V200 165 120 165 Roflau 220165 Angermiinde a 1992
LTS 0503/1968 V200 166 120 166 Angermiinde - - a 1989
LTS 0507/1968 V200 167 120 167 Angerminde 220 167 Angermiinde a 1992
LTS 0504/1968 V200 168 120 168 Leipzig-Wahren 220 168 - a

LTS 0505/1968 V200 169 120 169 Altenburg 220 169 Altenburg a

LTS 0506/1968 V200 170 120 170 Wittenberg 220170 Eberswalde a 1992
LTS 0508/1968 V200 171 120171 Hagenow 220171 Hagenow a

LTS 0509/1968 V200 172 120172 Altenburg 220172 Altenburg a

LTS 0510/1968 V200 173 120173 Angerminde 220173 Angerminde a 1992
LTS 0511/1960 V200 174 120 174 Cisenach 220174 Cisenach a 1993
LTS 0512/1968 V200 175 120175 Falkenberg/E. 220175 Altenburg a

LTS 0513/1968 V200 176 120 176 Altenburg 220176 Altenburg a

LTS 0515/1968 V200 177 120177 Eberswalde 220177 Eisenach a 1992
LTS 0580/1969 V200 178 120 178 Stendal - - a 1990
LTS 0581/1969 V200 179 120 179 Berlin-Pankow 220179 Berlin-Pankow a 1993
LTS 0582/1969 V200 180 120 180 Wismar 220 180 Gisten a

LTS 0583/1969 V200 181 120 181 Berlin-Pankow 220 181 Angermiinde a 1994
LTS 0584/1969 V200 182 120 182 RoBlau 220182 Giisten a

LTS 0585/1969 V200 183 120 183 RoBlau 220 183 Gisten a

LTS 0586/1969 V200 184 120 184 Gera 220 184 Stendal a 1993
LTS 0587/1969 V200 185 120 185 Berlin-Pankow 220 185 Berlin-Pankow a 1993
LTS 0588/1969 V200 186 120 186 Altenburg - - a 1989
LTS 0589/1969 V200 187 120 187 Stendal - - a 1989
LTS 0590/1969 V200 188 120 188 Falkenberg/E. - - a 1984
LTS 0591/1969 V200 189 120 189 Gera 220189 - a 1990
LTS 0592/1969 V200 190 120 190 Senftenberg 220190 Cottbus a 1993
LTS 0593/1969 V200 191 120 191 Altenbury 220 191 Altenburg a 1992
LTS 0594/1969 V200 192 120 192 Eberswalde - - a 1989
LTS 0595/1969 V200 193 120193 RoBlau 220193 Altenburg a

LTS 0596/1969 V200 194 120 194 Eisenach 220194 Eisenach a 1992
LTS 0597/1969 V200 195 120 195 Altenburg 220195 Altenburg a

LTS 0598/1969 V200 196 120 196 Gera 220196 Eisenach a 1994
LTS 0599/1969 V200 197 120 197 Leipzig-Wahren 220197 Leipzig-Wahren a

LTS 0600/1969 V200 198 120 198 Pasewalk 220198 Pasewalk a 1992
1TS NAN1/19R9 V200 199 120 199 Wittenherg = = a 1989
LTS 0602/1969 V200 200 120 200 Senftenberg 220 200 Gera a 1992
LTS 0603/1969 V200 201 120 201 Leipzig-Wahren - - a

LTS 0604/1969 V200 202 120 202 Berlin-Pankow - - a 1990
LTS 0605/1969 V200 203 120 203 Eisenach - - a 1990
LTS 0606/1969 V200 204 120 204 Cottbus 220204 Dresden a 1994
LTS 0607/1969 V200 205 120 205 Angerminde 220205 Angerminde a

LTS 0608/1969 V200 206 120 206 Altenburg 220 206 Altenburg a

LTS 0609/1969 V200 207 120 207 Berlin-Pankow 220 207 Berlin-Pankow a 1994
LIS UB1U/150Y VZUU 2U8 12U 2UB Angermunae 22U 2us - a

LTS 0611/1969 V200 208 120 209 Berlin-Pankow - - a 1989
LTS 0612/1969 V200 210 120 210 Eberswalde 220210 Pasewalk a 1992
LTS 0613/1969 V200 211 120 211 Stendal 220211 Gera a

LTS 0614/1969 \200 212 120 212 Altenburg 220212 Leipzig-Wahren a 1992
LTS 0615/1969 V200 213 120 213 Berlin-Pankow 220213 Berlin-Pankow a 1994
LTS 0616/1969 V200 214 120 214 Senftenberg 220214 Eisenach a 1992
LTS 0617/1969 V200 215 120 215 Senftenberg - - a 1988
LTS 0618/1060 V200 216 120 218 Pasewalk 220 2186 Angermiinde a

LTS 0620/1969 V200 217 120 217 Angerminde 220217 Angermiinde a 1992
LTS 0619/1969 V200 218 120 218 Dresden - - a 1989
LTS 0621/1969 V200 219 120 219 Pasewalk 220219 Gera a 1995
LTS 0622/1969 V200 220 120 220 Eisenach 220220 - a

LTS 0623/1969 V200 221 120 221 - - - a 1980
LTS 0626/1969 V200 222 120 222 - - - a1970
LTS 0625/1969 V200 223 120 223 Wismar 220223 Gusten a

LTS 0624/1969 V200 224 120 224 Altenburg 220224 Altenburg a1993
LTS 0627/1969 V200 225 120 225 Berlin-Pankow 220 225 Berlin-Pankow a 1994
LTS 0628/1969 V200 226 120 226 Berlin-Pankow 220 226 Gera a

LTS 0629/1969 V200 227 120 227 Leipzig 220 227 Leipzig-Wahren a 1993
LTS 0630/1969 V200 228 120 228 Altenburg 220 228 Leipzig-Wahren a 1992
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LTS 0631/1969
LTS 0632/1969
LTS 0633/1969
LTS 0634/1969
LTS 0635/1969
LTS 0636/1969
LTS 0637/1969
LTS 0638/1969
LTS 0639/1969
LTS 0640/1969
LTS 0641/1969
LTS 0642/1969
LTS 0643/1969
LTS 0644/1969
LTS 0645/1969
LTS 0646/1969
LTS 0647/1969

LTS 0648/1969
LTO 0049/1909

LTS 0650/1969
LTS 0651/1969
LTS 0652/1969
LTS 0653/1969
LTS 0654/1969
LTS 0655/1969
LTS 0656/1969
LTS 0657/1969
LTS 0658/1969
LTS 0659/1969
LTS 0660/1969
LTS 0661/1969
LTS 0662/1969
LTS 0663/1969
LTS 0664/1969
LTS 0665/1969
LTE 0666/1080
LTS 0667/1969
LTS 0668/1969
LTS 0669/1969
LTS 0670/1969
LTS 0671/1969
LTS 0672/1969
LTS 0673/1969

LTS 0674/1969
LTS 0675/1969

LTS 0676/1969
LTS 0677/1969
LTS 0678/1969
LTS 0679/1969
LTS 0680/1969
LTS 0681/1969
LTS 0682/1969
LTS 0683/1069
LTS 0685/1969
LTS 0686/1969
LTS 0687/1969
LTS 0688/1969
LTS 0689/1969
LTS 0690/1969
LTS 1000/1970
LTS 1001/1970
LTS 1002/1970
LTS 1003/1970
LTS 1004/1970
LTS 1005/1970

V200 229
V200 230
V200 231

V200 232
V200 233
V200 234
V200 235
V200 236
V200 237,
V200 238
V200 239
V200 240
V200 241

V200 242
V200 243
V200 244
V200 245

V200 246
V200 247

V200 248
V200 249
V200 250
V200 251
V200 252
V200 253
V200 254
V200 255
V200 256
V200 257
V200 258
V200 259
V200 260
V200 261
V200 262
V200 263
V200 264
V200 265
V200 266
V200 267
V200 268
V200 269
V200 270
V200 271

V200 272
V200 273

V200 274
V200 275
V200 276
V200 277
V200 278
V200 279
V200 280
V200 281
V200 282
V200 283
V200 284
V200 285
V200 286
V200 287
V200 288
V200 289
V200 290
V200 291
V200 292
V200 293

120 229
120 230
120 231
120 232
120 233
120 234
120 235
120 236
120 237
120 238
120 239
120 240
120 241
120 242
120 243
120 244
120 245

120 246
120 247

120 248
120 249
120 250
120 251
120 252
120 253
120 254
120 255
120 256
120 257
120 258
120 259
120 260
120 261
120 262
120 263
120 2e4
120 265
120 266
120 267
120 268
120 269
120 270
120271
120 272
120 273
120 274
120 275
120 276
120 277
120 278
120 279
120 280
120 281
120 282
120 283
120 284
120 285
120 286
120 287
120 288
120 289
120 290
120 291
120 292
120 293

Glsten
Berlin-Pankow
Leipzig-Wahren
Leipzig-Wahren
Eisenach
Pasewalk
Eisenach
Stendal
Glstrow
Berlin-Pankow
Altenburg
Dresden
Angermiinde
Eberswalde
Eberswalde
Riesa
Eisenach
Otendal
Eberswalde
Eisenach
Eberswalde
Berlin-Pankow
Angerminde
Stendal
Stendal
Stendal
Berlin-Pankow
Berlin-Pankow
Berlin-Pankow
Dresden
Berlin-Pankow
RoBlau
Berlin-Pankow
Senftenberg
Cera

Dresden
Berlin-Pankow
Pasewalk
Cottbus
Stendal
Wismar
Berlin-Pankow

Dresden
Berlin-Pankow
Gera

Gustrow
Pasewalk
Angermiinde
Riesa
Senftenberg
Berlin-Pankow
Sonftonborg
Dresden
Dresden
Berlin-Pankow
Gistrow
Berlin-Pankow
Berlin-Pankow
Wismar
Wismar
Gisten
Senftenberg
Stendal
RoBlau

220 231
220 232
220233
220234

220 2386
220 237
220 238
220 239
220 240
220 241
220 242
220 243
220 244
220 245

220 246
£20 247

220 248

220 251
220 252
220 253

220 255
220 256
220 257
220 258
220 260
220 261
220 262

220 263
220 264

220 265
220 266

220 268
220 289

22027
220 272
220273
220274
220275

220278
220279
220 280
220 281
220282
220 283
220 284

220 286
220 287
220 288
220 289
220 290
220291
220 292
220293

Berlin-Pankow
Leipzig-Wahren
Altenburg

Gera

Eisenach

Glsten
Eisenach
Senftenberg
Dresden
Angerminde
Pasewalk
Eberswalde

Eisenach
Gidaton

Berlin-Pankow
Gera

Dresden

Berlin-Pankow
Berlin-Pankow
Berlin-Pankow

Pasewalk
Altenburg
Berlin-Pankow
Berlin-Pankow
Gera

Berlin-Pankow

Cottbus
Gera

Berlin-Pankow
Dresden
Berlin-Pankow
Gera

G

Stendal
Berlin-Pankow
Cottbue

Dresden
Berlin-Pankow

Berdin-Pankow
Berlin-Pankow
Leipzig-Wahren
Gera

Gera
Senftenberg
Gera

Glisten

a 1974

a 1993
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LTS 1006/1970 V200 294 120 294 Hagenow 220 294 Hagenow a

LTS 1007/1970 V200 295 120 295 Gulsten 220 295 Leipzig-Wahren a

LTS 1008/1970 V200 296 120 296 Hagenow 220 296 Hagenow a

LTS 1009/1970 V200 297 120 297 Gosten 220 297 Gisten a 1993
LTS 1010/1970 V200 298 120 298 Gisten 220298 Giisten a

LTS 1011/1970 V200 299 120 299 Hagenow 220 299 Hagenow a

LTS 1012/1970 V200 300 120 300 Gera 220 300 Gera a

LTS 1013/1970 V200 301 120 301 Stendal 220 301 Stendal a

LTS 1014/1970 V200 302 120 302 Berlin-Pankow 220 302 - a 1990
LTS 1015/1970 V200 303 120 303 Berlin-Pankow 220 303 Berlin-Pankow a 1994
LTS 1016/1970 V200 304 120 304 Berin-Pankow 220 304 Gera a

LTS 1017/1970 V200 305 120 305 RoBlau 220 305 Gusten a

LTS 1018/1970 V200 306 120 308 Hagenow 220 306 Gustrow a

LTS 1019/1970 V200 307 120 307 Stendal 220 307 Stendal a

LTS 1020/1970 V200 308 120 308 Hagenow 220 308 - a

LTS 1021/1970 V200 309 120 309 Eisenach 220 309 Eisenach a 1993
LTS 1022/1970 V200 310 120 310 Eisenach - - a 1990
LTS 1023/1970 V200 311 120 311 - - - a 1979
LTS 1n24/1Q7N V2NN 312 120 312 Altenbura 220312 Altenburg a

LTS 1025/1970 V200 313 120313 Glstrow 220313 Hagenow a

LTS 1026/1970 V200 314 120 314 Berlin-Pankow - - a 1990
LTS 1844/1973 - 120 315 Wismar - - a 1987
LTS 1845/1973 - 120 316 Berlin-Pankow 220 316 Angermiinde a 1992
LTS 1846/1973 - 120 317 Berlin-Pankow 220 317 Berlin-Pankow a1994
LTS 1847/1973 - 120 318 Gusten 220 318 Gera a 1995
LTS 1848/1973 - 120 319 Glisten 220 319 Gisten a

LTS 1849/1973 ~ 120 320 Hagenow 220 320 Hagenow a

LIS 18501973 - 120 321 Wissiirar 220 321 Glstrow a

LTS 1851/1973 - 120 322 Senftenberg 220 322 Gera a 1995
LTS 1852/1973 - 120 323 Hagenow 220 323 Hagenow a

LTS 1853/1973 - 120 324 Gera 220 324 Dresden a

LTS 1854/1973 - 120325 Wismar 220 325 Altenburg a

LTS 1855/1973 - 120 326 Wismar 220 326 Stendal a

LTS 1856/1973 - 120 327 Gera 220 327 Gera a

LTS 1857/1973 - 120 328 Wismar 220 328 Gilsten a 1994
LTS 1858/1973 - 120329 Gera 220 329 Gera a

LTS 1859/1973 - 120 330 RoBlau 220 330 Gusten a

LTS 1860/1973 - 120 331 Wismar 220 331 Gusten a

LTS 1861/1973 - 120 332 Wismar 220 332 Gustrow a

LTS 1862/1973 - 120 333 Gera 220333 Gera a

LTS 1863/1973 - 120 334 Riesa 220 334 Riesa a

LTS 1864/1973 - 120 335 Gera 220 335 Gera a 1995
LTS 1865/1973 - 120 336 Riesa 220336 Dresden a

LTS 1866/1973 - 120 337 Gustrow 220 337 Gustrow a

LTS 1867/1973 - 120 338 Gera 220 338 Gerd a 1992
LTS 1868/1973 - 120 339 Riesa 220339 Dresden a

LTS 1869/1973 - 120 340 RoBlau 220 340 Dresden a 1995
LTS 1870/1973 - 120 341 Glsten 220 341 RoBlau a

LTS 1871/1973 - 120 342 Glisten 220 342 Giisten a

LTS 2075/1974 - 120343 Senftenberg 220 343 Dresden a

LTS 2080/1974 - 120 344 Cottbus 220 344 Senftenberg a

LTS 2077/1974 120 345 Cottbus 220 345 Gera a 10995
LTE 2078/1074 120 346 Cotthus 220 A4A Altenhurg a

LTS 2079/1974 120 347 Cottbus 220 347 Stendal a 1993
LTS 2076/1974 - 120 348 Cottbus 220 348 Senftenberg a1993
LTS 2081/1974 - 120 349 Cottbus 220 349 Eisenach a 1994
LTS 2082/1974 - 120 350 Gusten 220 350 RoBlau a

LTS 2083/1974 - 120 351 Gustrow 220 351 Angerminde a 1992
LTS 2084/1974 - 120 352 - - - a 1978
LTS 2085/1974 - 120 353 Glstrow 220 353 Leipzig-Wahren a

LTS 2086/1974 - 120 354 - - - a 1980
LTS 2087/1974 - 120 355 Berlin-Pankow 220 355 Gera a 1992
LTS 2088/1974 - 120 356 Gustrow 220 356 Glstrow a 1994
LTS 2089/1974 - 120 357 Gustrow 220 357 Hagenow a 1994
LTS 2090/1974 - 120 358 Gustrow 220 358 Gera a 1993
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Fabrik-Nr./ Baujahr TfzNr bis 30.06.70 Tfz.Nr ab 01.07.70 Stat.: DR 1884 Tfz.Nrab 01.01.92 Stat.: DR 1992 Bemerkungen .
LTS 2091/1974 - 120 359 Berlin-Pankow 220 359 Berfin-Pankow a

1 TS onan/1a74 z 120 28N Radin-Pankmu = - a 1000
LTS 2245/1974 - 120 361 Stendal 220 361 Riesa a

LTS 2246/1974 - 120 362 Cottbus 220 362 Cottbus a

LTS 2247/1974 - 120 363 Stendal 220 363 Gsten a 1993
LTS 2248/1974 - 120 364 Gusten 220 364 Gisten a

LTS 2249/1974 - 120 365 Cottbus 220 365 Cottbus a 1993
LTS 2250/1974 - 120 366 Gisten 220 366 Gusten a 1994
LTS 2251/1974 - 120 367 Wismar 220 367 Gera a1995
LTS 2252/1974 - 120 368 Stendal 220 368 Eberswalde a1992
LIS 2253/ 1974 - 12U soy Gusten 22U 4oy Gusten a

LTS 2254/1974 - 120 370 Cottbus 220 370 Berlin-Pankow a 1994
LTS 2255/1974 - 120 371 Cottbus 220 371 Senftenberg a 1994
LTS 2256/1974 - 120 372 Leipzig-Wahren 220 372 Berlin-Pankow a1994
LTS 2257/1974 - 120 373 Gisten 220 373 RoBlau a

LTS 2258/1974 - 120 374 Cottbus 220 374 Stendal a

LTS 2259/1974 - 120 375 Cottbus 220 375 Senftenberg a1994
LTS 2260/1974 - 120 376 Gera - - a 1984
1 TS 29A1/1074 - 120 277 fiietan 20N 277 RAlai a

LTS 2262/1974 - 120 378 Gusten 220 378 Stendal a 1993
BR 130/230

Fabrik-Nr./ Baujahr Tiz.Nrab 01.07.70 Stat.: DR 1984 TfzNr ab 01.01.92 Stat.: DR 1991 Stat.: DB AG 1995 Bemerkungen
LTS 0001/1970 130 001 Neubrandenburg 230 001 Seddin - a 1993
LTS 0002/1970 130 002 Neustrelitz 230 002 Seddin - a1994
LTS 0003/1970 130 003 Neubrandenburg 230 003 Seddin - a 1993
LTS 0004/1970 130 004 - - - - a 1976
LTS 0005/1970 130 005 - - - - a 1978
LTS 0006/1970 130 006 Neustrelitz - - - a 1987
LTS 0007/1970 130 007 Seddin 230 007 Seddin - a 1994
I TS NONR/M1QTN 130 NNAR Frankfirt/Odar 23n NNR Frankfiirt/Oclar - a 19407
LTS 0009/1970 130 009 Neustrelitz 230 009 Frankfurt/Oder - a1994
LTS 0010/1970 130010 Seddin 230 010 Seddin - a 1993
LTS 0011/1970 130 011 Neustrelitz 230 011 Seddin - a 1993
LTS 0012/1971 130012 Seddin 230 012 Seddin - a1993
LTS 0013/1971 130013 Neustrelitz 230 013 Neustrelitz - a 1992
LTS 0014/1971 130014 Frankfurt/Oder 230 014 Frankfurt/Oder - a 1993
LTS 0015/1971 130015 Frankfurt/Oder 230 015 Frankfurt/Oder - a 1993
LTS 0016/1971 130016 Seddin - - - a 1990
LTS 0017/19T 1 12001T Frankfurvouer 230017 Frankiuryoder - a 1995
LTS 0018/1971 130018 Seddin - - - a 1990
LTS 0019/1971 130019 Neustrelitz 230 019 Frankfurt/Oder - a

LTS 0020/1971 130 020 Berlin-Ostbahnhof 230 020 Seddin - a1993
LTS 0021/1971 130 021 Neustrelitz - - - a1984
LTS 0022/1971 130 022 Neustrelitz 230 022 Neustrelitz - a 1992
LTS 0023/1971 130 023 Seddin 230 023 Seddin - a1994
LTS 0024/1971 130 024 Neustrelitz 230 024 Neustrelitz - a 1994
LTS 0025/1971 130 025 Netistrelitz 230 025 Netistralitz - a 19492
LTS 0026/1971 130 026 Neubrandenburg - - - a 1989
LTS 0027/1971 130 027 Seddin 230 027 Frankfurt/Oder - a1994
LTS 0028/1971 130028 Neustrelitz 230 028 Neustreliiz - a199%4
LTS 0029/1971 130029 Neustrelitz 230 029 Frankfurt/Oder - a 1994
LTS 0030/1971 130 030 Neustrelitz 230 030 Neustrelitz - a 1992
LTS 0031/1971 130 031 Neustrelitz - - - a 1989
LTS 0032/1971 | 130032 - - ~ - a1974
LTS 0033/1971 130 033 Berlin-Ostbahnhof 230 033 Frankfurt/Oder - a 1994
LTS 0034/197 | 130 034 Neustrelllz 230 034 Frankfury'ouer - a 1994
LTS 0035/1971 130035 Seddin - - - a 1987
LTS 0036/1971 130 036 - - - - a 1977
LTS 0039/1971 130 037 Seddin 230 037 Seddin - a 1994
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Fabrik-Nr./ Baujahr Tfz.Nr ab 01.07.70  Stat.: DR 1984 Tfz.Nrab 01.01.92 Stat.: DR 1991 Stat.: DB AG 1995 Bemerkungen

LTS 0040/1971 130 038 Neustrelitz 230 038 Neustrelitz - a 1994
LTS 0041/1971 130 038 Frankfurt/Oder 230 039 Seddin - a 1993
LTS 0042/1971 130 040 Seddin 230 040 Seddin - a 1994
LTS 0045/1971 130 041 Seddin 230 041 Frankfurt/Oder - a 1993
LTS 0044/1971 130 042 Neustrelitz 230 042 Seddin - a 1993
LTS 0043/1971 130 043 Seddin 230 043 Seddin - a 1992
LTS 0046/1971 130 044 Neustrelitz 230 044 Neustrelitz - a 1992
LTS 0048/1971 130 045 Neustrelitz 230 045 Seddin - a 1992
LTS 0047/1971 130 046 Neustrelitz - - - a 1984
LTS 0049/1971 130 047 Seddin 230 047 Seddin - a 1992
LTS 0050/1971 130 048 Frankfurt/Oder 230 048 Frankfurt/Oder - a 1004
LTS 0051/1971 130 049 Seddin 230 049 Seddin - a
LTS 0052/1971 130 050 Berlin-Ostbahnhof 230 050 Seddin - a
LTS 0053/1971 130 051 Seddin 230 051 Seddin - a
LTS 0054/1971 130 052 Neustrelitz 230 052 Neustrelitz - a 1994
LTS 0055/1971 130 053 Neustrelitz 230 053 Frankfurt/Oder - a
LTS 0056/1971 130 054 Seddin - - - a 1989
LTS 0076/1972 130 055 - - - - a 1976
LTS 0078/1972 130 056 Seddin 230 056 Seddin - a 1993
LTS 0079/1972 130 057 Berlin-Ostbahnhof 230 057 Frankfurt/Oder - a 1992
LTS 0080/1972 130 058 Seddin - - - u 1986
(Umbau in 131 158)
LTS 0081/1972 130 059 Neustrelitz 230 059 Neustrelitz - a 1994
LTS 0082/1972 130 060 - - - - u 1978
(Umbau in 131 160)
LTS 0083/1972 130 061 Seddin 230 061 Frankfurt/Oder - a 1993
LTS 0084/1972 130 062 Berlin-Ostbahnhof 230 062 Frankfurt/Oder - a
LTS 0085/1972 130 063 Frankfurt/Oder 230 063 Frankfurt/Oder - a 1993
LTS 0086/1972 130 064 - - - - u 1981
(Umbau in 131 164)
LTS 0087/1972 130 065 Seddin 230 065 Seddin - a 1994
LTS 0088/1972 130 066 Seddin - - - a
LTS 0089/1972 130 067 Frankfurt/Oder 230 067 Frankfurt/Oder - a 1993
LTS 0090/1972 130 068 - - - - a 1975
LTS 0091/1972 130 069 Seddin 230 069 Seddin - a
LTS 0092/1972 130 070 Frankfurt/Oder 230 070 Frankfurt/Oder - a
LTS 0093/1972 130 071 Seddin 230071 Seddin - a
LTS 0094/1972 130 072 Seddin 230072 Seddin - a
LTS 0095/1972 130 073 Seddin 230 073 Seddin - a 1994
LTS 0096/1972 130074 Seddin 230 074 Seddin - a 1992
LTS 0097/1972 130 075 Seddin 230 075 Seddin - a 1992
LTS 0098/1972 130 076 Neustrelitz 230076 Neustrelitz - a 1994
LTS 0099/1972 130 077 Frankfurt/Oder 230 077 Frankfurt/Oder - a 1993
LTS 0100/1972 130 078 Seddin 230 078 Frankfurt/Oder - a 1993
LTS 0101/1972 100 079 Beddin 230 079 Seddi - d 1993
LTS 0102/1972 130 080 Berlin-Ostbahnhof 230 080 Seddin - a 1994
LTS 0138/1972 130 101 Halle-P 230 101 Halle-G Halle-G DB AG: 754 101
LTS 0123/1972 130 102 Halle-P 230102 Halle-G Halle-G DB AG: 754 102
BR 131/231

Fabrik-Nr./ Baujahr Tfz.Nr ab 01.07.70  Stat.: DR 1984 TfzNrab 01.01.92 Stat: DR 1991 Stat.: DB AG 1995 Bemerkungen

LTS 0103/1972 131 001 Réblingen 231 001 Halle-G - a
LTS 0104/1972 131 002 Halle-P 231 002 Halle-G - a
LTS 0105/1972 131 003 WeiBenfels - - - a 1989
LTS 0106/1972 131 004 Meiningen 231 004 Eisenach - a 1992
LTS 0107/1972 131 005 Arnstadt 231 005 Arnstadt - a
LTS 0108/1972 131 006 Roblingen 231 006 Halle-G - a
LTS 0109/1972 131 007 Rablingen 231 007 Halle-G ~ a
LTS 0110/1972 131008 WeiBenfels 231 008 WeiBenfels - a
LTS 0111/1972 131009 Rablingen 231 008 Halle-G - a
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Fabrik-Nr./ Baujahr Tfz.Nr ab 01.07.70 Stat.: DR 1984 TfzNrab 010192 Stat.. DR 1991 Stat.: DB AG 1995 Bemerkungen
LTS 0112/1972 131 010 Rablingen 231 010 Halle-G - a 1993
LTS 011311972 13101 Amstadt 231 011 WeiBenfels - a

LTS 0114/1972 131012 Halle-G 231 012 Halle-G Reichenbach a 1995
LTS 0115/1972 131013 Amnstadt 231013 Arnstadt - a

LTS 0116/1972 131014 Amstadt 231 014 Amstadt - a

LTS 0117/1972 131015 Halle-G 231 015 Halle-G - a 1995
LTS 0118/1972 131016 Halle-G 231016 WeiBenfels - a

LTS 0119/1972 131 017 Halle-G 231 017 Halle-G - a 1993
LTS 0120/1973 131 018 Amstadt 231 018 Arnstadt - a 1995
LTS 0121/1973 131019 WeiBenfels 231019 Halle-G - a 1995
LTS 0122/1970 131 020 RUblingen 231 020 Halle-G - a

LTS 0125/1973 131 021 WeiBenfels 231 021 WeiBlenfels - a 1992
LTS 0124/1973 131 022 Arnstadt 231 022 WeiBlenfels - a 1993
LTS 0126/1973 131023 Halle-P 231 023 Halle-G - a

LTS 0128/1973 131024 Halle-G 231 024 Halle-G - a

LTS 0140/1973 131 025 - - - - a 1975
LTS 0127/1973 131 026 Halle-G 231 026 Halle-G - a

LTS 0141/1973 131027 WeiBenfels 231 027 WeiBenfels - a22.12.1993
LTS 0142/1973 131 028 Riblingan 231 028 Halle-G = a 1903
LTS 0143/1973 131029 Falkenberg 231029 Falkenberg - a 1992
LTS 0144/1973 131 030 - - - - a 1975
LTS 0145/1973 131 031 Arnstadt 231 031 Eisenach - a

LTS 0146/1973 131 032 Falkenberg 231032 - - a

LTS 0147/1973 131 033 Amnstadt 231033 Arnstadt - a

LTS 0148/1973 131 034 Arnstadt 231 034 Eisenach - a 1993
LTS 0149/1973 131 035 Halle-G 231035 Falkenberg - a

LTS 0150/1973 131 036 WeiBenfels 231 036 WeiBenfels - a1995
LTS 0151/1973 131 037 Melningen 231 037 Meiningen - a

LTS 0152/1973 131 038 Mainingen 231038 Falkenberg a 1994
LTS 0153/1973 131 039 WeiBenfels 231 039 Eisenach - a 1995
LTS 0154/1973 131 040 Arnstadt 231 040 Arnstadt - a 1995
LTS 0155/1973 131 041 Réblingen 231 041 Halle-G - E

LTS 0156/1973 131 042 Roblingen - - - a 1976
LTS 0157/1973 131043 Halle-G 231043 WeiBenfels - a 1995
LTS 0158/1973 131 044 Halle-G 231 044 Meiningen - a 1993
ITS N159/1973 131 N45 Rablingen 231 045 Halle-G - a

LTS 0160/1973 131 046 Roblingen 231 046 - - a

LTS 0163/1973 131 047 Rablingen 231047 Halle-G - a

LTS 0161/1973 131048 Halle-G 231048 Halle-G a

LTS 0162/1973 131 049 Réblingen 231049 Halle-G a 1903
LTS 0164/1973 131 050 Halle-G 231 050 Arnstadt - a 1995
LTS 0165/1973 131 051 Meiningen 231 051 Meiningen - a

LTS 0166/1973 131 052 Réblingen 231052 Halle-G - a

LTS 0167/1973 131 053 - - - - a1977
LIS U168/19/3 131 Ub4 - - - - a 1976
LTS 0169/1973 131 055 Halle-G 231055 - - a

LTS 017011973 131 056 Halle-G 231 056 Halle-G - a

LTS 0171/1973 131 057 Halle-G 231 057 Falkenberg - a

LTS 0172/1973 131 058 Halle-G 231058 Halle-G - a 1995
LTS 0173/1973 131 059 Meiningen 231059 Halle-G - a 1995
LTS 0174/1973 131 060 Halle-G 231 060 Falkenberg - a 1993
LTS 0175/1973 131 061 Halle-G - - - a 1984
LTS 0176/1973 131 062 Halle-G 231 062 WaeiBenfele - a

LTS 0177/1973 131 063 Halle-G 231 063 WeiBenfels - a 1893
LTS 0178/1973 131 064 Halle-G - - - a 1989
LTS 0179/1973 131 085 Meiningen 231 065 Meiningen - a

LTS 0180/1973 131 0686 Halle-G - - - a 1989
LTS 0181/1973 131 067 Halle-G 231 067 WeiBenfels - a

LTS 0182/1973 131 068 Halle-G 231 068 Falkenberg - a 1993
LTS 0183/1973 131 069 Meiningen 231069 Meiningen - a 1993
LTS 0184/1973 131 070 WeiBenfels 231070 Eisenach - a

LTS 0185/1973 131 071 Meiningen 231071 Meiningen - a

LTS 0186/1973 131072 Meiningen 231072 Halle-G - a

LTS 0187/1973 131 073 Meiningen 231073 WeiBenfels - a

LTS 0188/1973 131074 Halle-G 231074 Halle-G a
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Fabrik-Nr./ Baujahr Tfz.Nr ab 01.07.70 Stat.: DR 1984 TfzNr ab 01.01.92 Stat: DR 1991 Stat.. DB AG 1995 Bemerkungen

LTS 0189/1973 131075 Halle-G 231075 Halle-G a

LTS 0190/1973 131076 Meiningen - - - a 1984

LTS 0080/1972 131158 - 231158 Weillenfels - u 1986 (130 058)
al1994

LTS 0082/1972 131 160 Arnstadt 231160 Amnstadt - u 1978 (130 060)
a 1993

LTS 0086/1972 131 164 Weilenfels 231 164 Eisenach - u 1981 (130 064)
a 1995

BR 132/232

Fabrik-Nr./ Baujahr ~ Tfz.Nrab 01.07.70 Stat: DR 1984  TfzNrab 01.01.92 Stat: DR 1991 Stat.: DB AG 1995 Bemerkungen

LTS 0191/1973 132 001 Falkenberg - - - a 1990

LTS 01921973 132 002 Schwerin 232 002 Seddin Seddin

LTS 0193/1973 132 003 Erfurt 232 003 Erfurt Erfurt

LTS 0194/1973 132 004 Erfurt 232 004 Seddin Seddin

LTS 0195/1973 132 005 Leipzig-West 232 005 Halberstadt Magdeburg

LTS 0197/1973 132 006 Cottbus 232 006 Schwerin Gorlitz

LTS 0196/1973 132 007 Erfurt - - - a 1985

LTS 0198/1973 132 008 Erfurt 232 008 Eisenach Nordhausen

LTS 0199/1973 132 009 Eisenach 232 009 Eisenach WeiBenfels

LTS 0200/1873 132 010 Eisenach 232 010 Sangerhausen Hoyerswerda

LTS 020111973 132 011 Hoyerswerda 2320M Hoyerswerda Hoyerswerda

LTC 0200/1073 180 012 Caalfold nan 010 Saalfold Moiningon

LTS 0203/1973 132 013 Nordhausen - ‘ - - a 1986

LTS 0207/1973 132 014 Eisenach 232 014 Erfurt Leipzig-Sid

LTS 0209/1973 132 015 - - - - a 1981

LTS 0208/1973 132 016 Nordhausen 232 016 Nordhausen - Umbau in 234

LTS 0204/1973 132 017 Eisenach 232 017 Saalfeld Leipzig-Shd

LTS 0205/1973 132 018 Elsterwerda 232 018 Reichenbach Reichenbach

LTS 0206/1973 132 019 WeiBenfels 232019 Schwerin Pasewalk

LTS 0210/1973 132 020 Eisenach 232 020 Nordhausen Eisenach

LTS 0211/1973 132 021 Wittenberge 232 021 Wittenberge Schwerin

LTS 0212/1973 132 022 Hoyerswerda 232 022 Eisenach Eisenach

LTS 0213/1973 132 023 Wittenberge 232 023 Meiningen - z 1985

LTS 0214/1973 132 024 Rostock 232 024 Arnstadt Meiningen

LTS 0215/1973 132 025 Hoyerswerda 232 025 Saalfeld Reichenbach

LTS 0216/1973 132 026 Hoyerswerda 232 026 Hoyerswerda Reichenbach

LTS 0217/1973 132 027 Rostock 232 027 Wittenberge Schwerin

LTS 0218/1973 132 028 Sangerhausen 232 028 Leipzig-Sud Leipzig-Std

LTE 0210/1072 122 020 Hoyoreworda 232 020 Hoyorewerda Hoyorewerda

LTS 0220/1973 132 030 Nordhausen 232 030 Eisenach Eisenach

LTS 0221/1973 132 031 usen 232 031 Eisenach Eisenach

LTS 0222/1973 132 032 Halberstadit 232 032 Magdeburg Magdeburg

LTS 0223/1973 132 033 Karl-Marx-Stadt 232 033 Magdeburg Halberstadt

LTS 0224/1973 132 034 Eisenach 232 034 Nordhausen Eisenach

LTS 0225/1973 132 035 Eisenach 232 035 Nordhausen Reichenbach

LTS 0226/1973 132 036 Stralsund 232 036 Saalfeld Saalfeld

LTS 0227/1873 132 037 WeiBenfels 232 037 Arnstadt Meiningen

LTS 0228/1973 132 038 Stralsund 232 038 Frankturt/Uder Saateld

LTS 0229/1973 132 039 Stralsund 232 039 Chemnitz

LTS 0230/1973 132 040 Schwerin 232 040 Arnstadt Erfurt

LTS 0231/1973 132 041 Pasewalk 232 041 Erfurt Gorlitz

LTS 0232/1973 132 042 Erfurt 232 042 Erfurt Hoyerswerda

LTS 0233/1974 132 043 Eisenach 232 043 Seddin Schwerin

LTS 0234/1974 132 044 Eisenach 232 044 Meiningen Eisenach

LTS 0235/1974 132 045 Schwerin 232 045 Schwerin Schwerin

LTE 0036/1074 132 048 Sangerhaucen 232 048 Eisenach Eiconach

LTS 0244/1974 132 047 Saalfeld 232 047 Nordhausen Chemnitz

LTS 0245/1974 132 048 Saalfeld 232 048 Arnstadt Meiningen

LTS 0237/1974 132 049 Neustrelitz 232 049 Seddin Seddin
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Fabrik-Nr./ Baujahr Tfz.Nrab 01.07.70 Stat.: DR 1984 TfzNr ab 01,01.92 Stat: DR 1991 Stat.: DB AG 1995 Bernerkungen
LTS 0238/1974 132 050 Saalfeld 232 050 Meiningen Meiningen

LTE 02301074 122 061 Mordhauseon 232 061 Mordhaucon Leipaig Sid

LTS 0240/1974 132 052 Sangerhausen 232 052 Eisenach Eisenach

LTS 0241/1974 132 053 Gorlitz 232 053 Reichenbach Reichenbach

LTS 0243/1974 132 054 Hoyerswerda 232 054 Hoyerswerda Hoyerswerda

LTS 0246/1974 132 055 Seddin 232 055 Seddin Seddin

LTS 02471974 132 056 Wittenberge 232 056 Eisenach Pasewalk

LTS 0248/1974 132 057 Eisenach 232 057 Sangerhausen - a 1994
LTS 0249/1974 132 058 Falkenberg - - - a 1984
LTS 0250/1974 132 059 Schwerin 232 059 Reichenbach Halle-G

LTS 0251/1974 132 060 Erfurt 232 060 Erfurt Eisenach

LTS 0242/1974 132 061 Gorlitz 232 061 Berlin-Hauptbhf Reichenbach

LTS 0252/1974 132 062 Schwerin 232 062 Leipzig-Sid Magdeburg

LTS 0253/1974 132 063 Wittenberge 232 063 Magdeburg - a

LTS 0254/1974 132 064 Wittenberge 232 064 Eisenach Cottbus

LTS 0255/1974 132 065 Hoyerswerda 232 065 Hoyerswerda Coftbus

LTS 0256/1974 132 066 Hoyerswerda 232 066 Hoyerswerda Cottbus

LTS 0257/1974 132 067 H 232 067 Hoyerswerda - a

LTE 0268/1074 122 068 Kar Marx Stadt 232 068 Chomnitz Chemnitz

LTS 0259/1974 132 069 Saalfeld - - - a 1989
LTS 0260/1974 132 070 Eisenach 232 070 Eisenach Meiningen

LTS 0261/1974 132 071 Hoyerswerda 23207 Gorlitz Gorlitz

LTS 0262/1974 132 072 Karl-Marx-Stadt 232 072 Chemnitz - Umbau in 234
LTS 0263/1974 132073 Karl-Marx-Stadt 232 073 Chemnitz Seddin

LTS 0264/1974 132074 Elsterwerda 232 074 Hoyerswerda Hoyerswerda

LTS 0265/1974 132 075 Magdeburg 232 075 Halle-G - Umbau in 234
LTS 0291/1974 132 076 WeiBenfels 232 076 Eisenach Erfurt

LTS 0292/1974 132 077 Weientels 232 077 Halberstadt Leipzig-Sud

LTS 0294/1974 132 078 Sangerhausen 232 078 Saalfeld Nordhausen

LTS 0295/1974 132 079 Karl-Marx-Stadt 232 079 Chemnitz Reichenbach

LTS 0297/1974 132 080 Reichenbach 232 080 Chemnitz Gorlitz

LTS 0296/1974 132 081 Reichenbach 232 081 Reichenbach Gorlitz

LTS 0298/1974 132 082 - - - - a 1977
LTS 0299/1974 132 083 Reichenbach 232 083 Giisten Reichenbach

LTS 0300/1974 132 084 Reichenbach 232 084 Gorlitz Magdeburg

LTS 0301/1074 132 08s Wittonborgo 232 085 Chemnitz Reichanbach

LTS 0302/1974 132 086 Wittenberge 232 088 Meiningen Eisenach

LTS 0303/1974 132 087 Erfurt 232 087 Erfurt Meiningen

LTS 0304/1974 132 088 Berlin-Ostbahnhof 232 088 Nordhausen Nordhausen

LTS 0305/1974 132 089 Eisenach 232 089 Meiningen Meiningen

LTS 0314/1974 132 090 Eisenach 232 090 Erfurt Saalfeld

LTS 0306/1974 132 09 Reichenbach 232 091 Reichenbach Reichenbach

LTS 0307/1974 132 092 Reichenbach 232 092 Reichenbach Reichenbach

LTS 0308/1974 132 093 Eisenach 232 093 Meiningen Leipzig-Sid

LIS 0309/1974 132 094 Heichenbach 232 Uva Heichenbach Fasewalk

LTS 0310/1974 132 095 - - - - a 1982
LTS 0311/1974 132 096 Reichenbach 232 096 Reichenbach Reichenbach

LTS 0312/1974 132 097 Gisten 232 097 Magdeburg Magdeburg

LTS 0313/1974 132 098 Karl-Marx-Stadt 232 098 Reichenbach Leipzig-Siid

LTS 0315/1974 132 099 Karl-Marx-Stadt 232 099 Chemnitz Chemnitz

LTS 0316/1974 132 100 Eisenach 232 100 Eisenach Eisenach

LTS 0317/1974 132 101 Erfurt 232 101 Schwerin Pasewalk

LTS 0212/1074 122 102 - = - s a 1082
LTS 0325/1974 132 103 Erfurt 232108 WeiBenfels - a 1994
LTS 0319/1974 132 104 WeiBlenfels 232 104 Sangerhausen Goriitz

LTS 0320/1974 132 105 Reichenbach 232105 Leipzig-Sid Leipzig-Sid

LTS 0321/1974 132 106 Eisenach 232 106 Eisenach Eisenach

LTS 0322/1974 132 107 Nordhausen 232107 Nordhausen - 21995
LTS 0323/1974 132 108 Eisenach 232 108 Eisenach Eisenach

LTS 0324/1974 132 109 Erfurt 232 109 Erfurt Meiningen

LTS 0326/1974 132 110 Erfurt 232110 Nordhausen Saalfeld

LIS 032//19/4 142 1M Magdeburg 2321 Magdeburg Magaeourg

LTS 0328/1974 132 112 Sangerhausen 232 112 Gisten Nordhausen

LTS 0329/1974 132113 Eisenach 232113 Nordhausen Saalfeld

LTS 0330/1974 132 114 Erfurt 232 114 Saalfeld Nordhausen
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Fabrik-Nr./ Baujahr Tfz.Nr ab 01.07.70 Stat.: DR 1984 TfzNrab 01.01.92 Stat.: DR 1991 Stat.: DB AG 1995 Bemerkungen
LTS 0331/1974 132 115 - e - - a 1982
LTS 0332/1974 132 116 Elsterwerda 232 116 Schwerin _ Limbau in 234
LTS 0333/1974 132 117 Magdeburg 232 117 Halberstadt Leipzig-Sid

LTS 0334/1974 132 118 Neustrelitz 232118 Wittenberge Schwerin

LTS 0335/1974 132 119 Magdeburg - - - a 1986
LTS 0336/1974 132 120 Eisenach 232 120 Saalfeld Saalfeld

LTS 0337/1974 132121 Nordhausen 232121 Nordhausen Nordhausen

LTS 0338/1974 132 122 Stralsund 232122 Falkenberg Leipzig-Sid

LTS 0339/1974 132 123 Sangerhausen 232123 Nordhausen Nordhausen

LTS 0340/1974 132 124 - - - - a 1977
LTS 0341/1974 132 125 Nordhausen 232125 Nordhausen Saalteld

LTS 0343/1974 132 126 - - - - a 1978
LTS 0342/1974 132 127 WeiBenfels 232 127 Eisenach Erfurt

LTS 0344/1974 132 128 Halberstadt 232 128 Magdeburg Magdeburg

LTS 0345/1974 132129 Magdeburg 232129 Magdeburg Magdeburg

LTS 0346/1974 132 130 Nordhausen 232 130 Erfurt - z 1995
LTS 0347/1974 132 131 Eisenach 232 131 Eisenach Eisenach

LTS 0348/1974 132 132 Stralsund 232 132 Neubrandenburg Schwerin

LTS 0050/1974 102 130 Ciscnach a 1080
LTS 0352/1974 132 134 Erfurt 232 134 Erfurt Erfurt

LTS 0351/1974 132 135 Nordhausen 232 135 Eisenach Erfurt

LTS 0349/1974 132 136 Eisenach 232 136 Eisenach Weilenfels

LTS 0353/1974 132 137 Erfurt 232 137 Schwerin Schwerin

LTS 0355/1974 132 138 Falkenberg 232 138 Reichenbach Gorlitz

LTS 0354/1974 132 139 Magdeburg - - - a 1989
LTS 0356/1974 132 140 Glisten 232 140 Magdeburg Reichenbach

LTS 0357/1974 132 141 WeiBenfels 232 141 Saalfeld Saalfeld

LTS 0358/1974 132 142 Erfurt 232 142 Nordhausen Gorlitz

LTS 0359/1974 132 143 Wittenberge 232 143 Gorlitz Saalfeld

LTS 0360/1974 132 144 Magdeburg 232144 Halberstadt - Umbau in 234
LTS 0361/1974 132 145 Eisenach 232 145 Eisenach Eisenach

LTS 0364/1974 132 146 Cottbus 232 146 Halle-G Magdeburg

LTS 0363/1974 132 147 Stralsund 232 147 Seddin Seddin

LTS 0362/1974 132 148 Pasewalk 232 148 Eisenach Eisenach

LTS 0365/1974 132 149 Stralsund 232 149 Halberstadt Magdeburg

LTS 0387/1974 132 150 Rostock - - - a 1988
LTS 0370/1974 132 151 Cottbus 232 151 Pasewalk Schwerin

LTS 0371/1974 132 152 Elsterwerda 232152 Sangerhausen Gorlitz

LTS 0369/1974 132 153 Neubrandenburg 232 153 Neubrandenburg Pasewalk

LTS 0368/1974 132 154 Stralsund 232 154 Seddin Magdeburg

LTS 0372/1974 132 155 WeiBenfels 232 155 WeiBenfels Saalfeld

LTS 0366/1974 132 156 Karl-Marx-Stadt 232 156 Wittenberge Schwerin

LTS 0374/1974 132 157 Karl-Marx-Stadt 232 157 Chemnitz Gorlitz

1 TS N373/1974 132 158 Frankfurt/Oder 232 158 Maadebura Reichenbach

LTS 0375/1974 132 159 - - - - a 1982
LTS 0376/1974 132 160 Schwerin - - - a 1987
LTS 0377/1974 132 161 Hoyerswerda 232 161 Gorlitz - Umbau in 234
LTS 0379/1974 132 162 Cottbus 232 162 Gorlitz Gorlitz

LTS 0378/1974 132 163 Stralsund a 1988
LTS 0380/1974 132 164 Karl-Marx-Stadt 232 164 Reichenbach Cottbus

LTS 0382/1974 132 165 Reichenbach 232 165 Chemnitz Reichenbach

LTS 0383/1974 132 166 Hoyerswerda 232 166 Halle-G - Umbau in 234
LTS 0361/1974 132 167 Karl-Marx-Stadt 232 167 Reichenbach Qorlitz

LTS 0384/1974 132 168 Stralsund 232 168 Eisenach Eisenach

LTS 0385/1974 132 169 - - - - a 1982
LTS 0386/1974 132 170 Hoyerswerda 232170 Chemnitz - Umbau in 234
LTS 0387/1974 132171 Cottbus - - - a 1990
LTS 0388/1974 132 172 Gusten 232172 Glsten Magdeburg

LTS 0389/1974 132173 Magdeburg 232173 Glsten Leipzig-Sud

LTS 0391/1975 132 174 Neustrelitz 232174 Halberstadt Magdeburg

LTS 0303/1975 132 175 Karl-Marx-Stact  — - - a 1987
LTS 0397/1975 132 176 Gusten 232 176 Gusten Halberstadt

LTS 0395/1975 132177 Nordhausen 232177 Sangerhausen - z 1995
LTS 0392/1975 132178 Cottbus 232 178 Magdeburg Halle-G

LTS 0394/1975 132179 Nordhausen 232 179 Amnstadt Erfurt
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Faorik-Nr./ Baujahr

Tfz.Nrab 01.07.70  Stat.: DR 1984

Tfz.Nr ab 01.01.92 Stat.: DR 1991

Stat.. DB AG 1995 Bemerkungen

LTS 0390/1975
ITS (1386/1975
LTS 0400/1975
LTS 0401/1975

LTS 0402/1975
LTS 0403/1975
LTS 0399/1975
LTS 0398/1975
LTS 0404/1975
LI'S 0406/1975
LTS 0405/1975
LTS 0408/1975
LTS 0407/1975
LTS 0411/1975
LTS 0409/1975
LTS 0410/1975
LTS 0412/1975
LTE 0401/1076
LTS 0413/1975
LTS 0415/1975
LTS 0418/1975
LTS 0414/1975
LTS 0416/1975
LTS 0417/1975
LTS 0420/1975
LTS 0421/1975
LTS 0419/1975
LTS 0423/1975
LTS 0422/1975
LTS 0425/1975
LTS 0424/1975
LTS 0429/1975
LTS 0426/1975
LTS 0428/1975
LTS 0427/1975
LTS 0436/1975
LTS 0430/1975
LTS 0431/1975
LTS 0434/1975
LTS 0433/1975
LTS 0435/1975
LTS 0438/1975
LTS 0432/1975
LTS 0437/1975
LTS 0434/1975

LTS 0436/1975
LTS 0441/1975
LTS 0439/1975
LTS 0440/1975
LTS 0442/1975
LTS 044771975
LTS 0443/1975
LTS 0444/1975
LTS 0446/1975
LTS 0445/1975
LTS 0448/1975
LTS 0449/1975
LTS 0450/1975
LTS 0452/1975
LTS 0451/1975
LTS 0453/1975
LTS 0454/1975
LTS 0544/1975

132 180
132 181
132 182
132183

132 184
132185
132 186
132 187
132 188
132 189
132190
132 191
132 192
132193
132 194
132 195
132 196
182107
132 198
132 199
132 200
132 201
132 202
132 203
132 204
132 205
132 206
132 207
132 208
132 209
132 210
132211
132 212
132 213
102 214
182 215
132 216
132 217
132218
132 219
132 220
132 221
132 222
132 223
132 224

132 225
132 226
132 227
132 228
132 229
132 230
132 231
132 232
132 233
132 234
132 235
132 236
132 237
132 23R
132 239
132 240
132 241
132 242

Eisenach 232180
Hoyerswerda 232 181
Karl-Marx-Stadt 232 182
Berlin-Ostbahnhof -

Rostock 232 184
Eisenach 232 186
Frankfurt/Oder 232 187
Sangerhausen 232 188
Halberstadt 232 189
Frankfurt/Oder 232190
Schwerin 232191
Frankfurt/Oder 232192
Wittenberge -

Wittenberge 232194
Stralsund 232195
Glisten 232 196
Crfurt 202 197
Halberstadt 232198
Magdeburg -

Stralsund 232 201
Frankfurt/Oder 232 202
Halberstadt 232 203
Eisenach 232 204
Wittenberge 232 205
Nordhausen 232 206
Erfurt 232 207
Nordhausen 232 208
Eisenach 232 209
Frankfurt/Oder 232 211
Erfurt 232 212
Neustrelitz 232 213
Schwerin -

Erfurt 232 215
Erfurt 232 216
Meiningen 232 217
Berlin-Ostbahnhof 232 218
Magdeburg 232 219
Eisenach 232 220
Gisten 232 221
Hoyverswerda 232 222
Gusten 232 223
Glsten 232 225
Giisten 232 226
Rostock 232 227
Schwerin 232 228
Gisten 232 229
Wittenberge 232 230
Halberstadt 232 231
Magdeburg 232232
Leipzig-Sid 232 233
Schwerin 232234
Magdeburg 232 235
Gusten 232 236
Neustrelitz 232 237
Neuistrality 232 238
Neustrelitz 232 239
Magdeburg 232 240
Gisten 232 241
Gusten 232 242

Eisenach
Erfurt
Reichenbach

Pasewalk

Neubrandenburg

Magdeburg
Sangerhausen
Halberstadt
Seddin
Halle-G
Chemnitz

Saalfeld
Frankfurt/Oder
Glsten

USSin

Sangerha
Halberstadt

Eisenach
Frankfurt/Oder
Magdeburg
Eisenach
Gorlitz
Saalfeld
Meiningen
Nordhausen
Eisenach

Frankfurt/Oder
Erfurt
Saalfeld

Erfurt
Erfurt
Meiningen

Berlin-Hauptbhf.
Magdeburg

Eisenach
Reichenbach

Hoyerawerrda
Gusten

Halberstadt
Magdeburg
Arnstadt
Rostock
Magdeburg
Wittenberge
Halberstadt
Nordhausen
Wittenberge
Schwerin
Halle-G
Gisten

Neubrandenburg

Halberstadt
Magdeburg
Gsten

Neubrandenburg

Schwerin

Erfurt
Reichenbach

Schwerin

Cottbus
Halberstadt
Gorlitz

Magdeburg
Seddin

Gorlitz

Saalfeld
Neustrelitz
Halberstadt
Nordhausen
Halberstadt

Eisenach
Seddin

M

Eisenach
Erfurt

Erfurt
Eisenach
Saalfeld
Leipzig-Sid

Halle-G
Meiningen
Erfurt

Nordhausen
Erfurt

Erfurt
Reichenbach
Magdeburg
WeiBenfels
Gérlitz
Garlit>
Magdeburg

Magdeburg
Halberstadt
Cottbus
Seddin
Leipzig-Siid
Schwerin
Halle-G
Erfurt
Schwerin
Gorlitz

Halberstadt
Gorlitz
Halberstadt
Halberstadt
Reichenbach
Gorlitz

Umbau in 234

a 1984

Fabrik-Nr. wie 132 197
a1978

a 1988

Falnih=Ni. wiz 132 183

a 1990
a 1978

a 1982

a 1984
Fabrik-Nr. wie 132 225

Fabrik-Nr wie 132 224

a 1980
Fabrik-Nr. wie 132 218
Fabrik-Nr. wie 132 215

Umbau in 234

Umbau in 234
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Fabrik-Nr./ Baujahr TfzNr ab 01.07.70 Stat.: DR 1984 Tfz.Nrab 01.01.92 Stat.: DR 1991 Stat.: DB AG 1995 Bemerkungen
LTS 0458/1975 132 243 Magdeburg 232 243 - - z 1979

LTS 0456/1975 132 244 Giistan 232 244 Giisten - Umbau in 234
LTS 0457/1975 132 245 Stralsund 232 245 Gusten Halberstadt

LTS 0460/1975 132 246 Wittenberge 232 246 Schwerin Gorlitz

LTS 0459/1975 132 247 Rostock 232 247 Rostock - Umbau in 234
LTS 0461/1975 132 248 Eisenach 232 248 Nordhausen Leipzig-Std

LTS 0462/1975 132 249 Frankfurt/Oder 232 249 Berlin-Hauptbhf. Magdeburg

LTS 0463/1975 132 250 Magdeburg 232 250 Giisten Halle-G

LTS 0464/1975 132 251 Nordhausen 232 251 Meiningen - Umbau in 234
LTS 0465/1975 132 252 Frankfurt 232 252 Frankfurt/Oder Cottbus

LTS 0466/1975 132 253 Pasewalk 232 253 Rostock Schwerin

LTS 0467/1975 132 254 Magdeburg 232 254 Halberstadt Halle-G

LTS 0469/1975 132 255 Wittenberge 232 255 Arnstadt Leipzig-Sid

LTS 0470/1975 132 256 Gusten 232 256 Eisenach Eisenach

LTS 0471/1975 132 257 Cottbus 232 257 Gorlitz - Umbau in 234
LTS 0468/1975 132 258 Reichenbach 232 258 Giisten Halberstadt

LTS 0473/1975 132 259 Gusten 232 259 Giisten Halle-G

LTS 0475/1975 132 260 Schwerin 232 260 Erfurt Erfurt

LTE 047211076 132 261 Halborotadt 232 2e1 Eohwoerin Sohwoerin

LTS 0476/1975 132 262 Magdeburg 232 262 Magdeburg Leipzig-Sid

LTS 0474/1975 132 263 Wittenberge 232 263 Saalfeld Saalfeld

LTS 0477/1975 132 264 Schwerin 232 264 Meiningen Seddin

LTS 0479/1975 132 265 Wittenberge 232 265 Halberstadt Halberstadt

LTS 0480/1975 132 266 B - - - a 1980

LTS 0478/1975 132 267 Berlin-Ostbahnhof - - - a 1990

LTS 0483/1975 132 268 Berlin-Ostbahnhof 232 268 Berlin-Hauptbhf. Halle-G

LTS 0481/1975 132 269 Schwerin 232 269 Halle-G Leipzig-Sud

LTS 0485/1975 132 270 Cottbus - - - a 1989

LTS 0482/1975 132 271 Neustrelitz 232271 Magdeburg Reichenbach

LTS 0484/1975 132 272 Hoyerswerda 232 272 Cottbus Seddin

LTS 0488/1975 132 273 Gérlitz 232 273 Gorlitz Leipzig-Sid

LTS 0486/1975 132 274 Cottbus 232 274 Hoyerswerda Halberstadt

LTS 0487/1975 132 275 Berlin-Ostbahnhof - - - a 1989

LTS 0489/1975 132 276 Rostock 232276 Magdeburg Leipzig-Sud

LTS 0490/1975 132 277 Reichenbach 232 277 Reichenbach Gorlitz

LTS 0491/1975 132 270 Derlin-Ostbahnhot 232 270 [Mrankfurt/Oder - Umbau in 204
LTS 0494/1975 132 279 - - - - a 1983

LTS 0495/1975 132 280 Hoyerswerda 232 280 Hoyerswerda Reichenbach

LTS 0493/1975 132 281 Reichenbach 232 281 Reichenbach Oberhausen

LTS 0497/1975 132 282 Seddin 232 282 Seddin Cottbus

LTS 0496/1975 132 283 Frankfurt/Oder 232 283 Eisenach Meiningen

LTS 0498/1975 132 284 Cottbus 232 284 Cottbus Cottbus

LTS 0499/1975 132 285 Gisten 232 285 Reichenbach Erfurt

LTS 0502/1975 132 286 Berlin-Ostbahnhof 232 286 Berlin-Hauptbhf, Berlin-Pankow

LTS 0500/1975 132 287 Cottbus 232 287 Schwerin Pasewalk

LTS 0503/1975 132 288 Frankfurt/Oder 232 288 Frankfurt/Oder Oberhausen

LTS 0492/1975 132 289 Magdeburg 232 289 Magdeburg Oberhausen

LTS 0501/1975 132 290 Hoyerswerda 232 290 Leipzig-Sid Leipzig-Sud

LTS 0505/1975 132 291 WeiBenfels 232 291 Nordhausen Nordhausen

LTS 0504/1975 132 292 Eisenach 232 292 Eisenach - Umbau in 234
LTS 0508/1975 132 293 Schwerin 232 293 Wittenberge Pasewalk

LTS 0507/1975 132 294 Wittenberge 232 294 Wittenberge Schwerin

LTS 0506/1975 182 295 Stralsund 232 295 Guslen Magdebury

LTS 0511/1975 132 296 Wittenberge 232 296 Sangerhausen Schwerin

LTS 0509/1975 132 297 Hoyerswerda 232 297 Gorlitz Pasewalk

LTS 0513/1975 132 298 Hoyerswerda 232 298 Hoyerswerda Seddin

LTS 0512/1975 132 299 Schwerin 232 299 Nordhausen - Umbau in 234
LTS 0514/1975 132 300 Elsterwerda 232 300 Eisenach Leipzig-Std

LTS 0516/1975 132 301 Cottbus 232 301 Cottbus Cottbus

LTS 0519/1975 132 302 - - - - a 1983

LTS 0515/1975 132 303 Frankfurt/Oder 232 303 Barlin-Hauptbhf. Magdeburg

LTS 0517/1975 132 304 Cottbus 232 304 Cottbus - Umbau in 234
LTS 0518/1975 132 305 Cottbus 232 305 Cottbus Seddin

LTS 0522/1975 132 306 Rostock 232 306 Gérlitz Oberhausen

LTS 0521/1975 132 307 Schwerin - - - a 1990
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Fabrik-Nr./ Baujahr

TfzNrab 01.07.70 Stat.: DR 1984

LTS 0520/1975
LTS 0524/1975
LTS 0525/1975
LTS 0523/1975
LTS 0527/1975
LTS 0528/1975
LTS 0526/1975
LTS 0530/1975
LTS 0529/1975
LTS 0531/1975
LTS 0532/1975
LTS 0533/1975
LTS 0540/1975
LTS 0535/1975
LTS 0536/1975
LTS 0534/1975
LTS 0538/1975

LTS 0537/1975
LTS 0544/1975
LTS 0541/1975
LTS 0542/1975
LTS 0543/1975
LTS 0539/1975
LTS 0546/1975
LTS 0548/1975
LTS 0547/1975
LTS 0518/1975
LTS 0552/1975
LTS 0545/1976
LTS 0550/1976
LTS 0553/1976
LTS 0551/1976
LTS 0556/1976
LTS 0555/1976
LTS 0557/1976
LTS 0578/1976
LTS 0579/1976
LTS 0580/1976
LTS 0581/1976
LTS 0582/1976
LTS 0583/1976
LTS 0584/1976
LTS 0585/1976
LTS 0586/ 1976
LTS 0587/1976
LTS 0588/1976
LTS 0593/1976
LTS 0589/1976
LTS 0591/1976
LTS 0592/1976
LTS 0590/1976
LTS 0594/1976
LTS 0585/1976
LTS 0596/1976
LTS 0589/1976
LTS 0598/1976
LTS 0597/1976
LTS 0600/1976
LTS 0602/1976
LTS 0603/1976
LTS 0601/1976
LTS 0604/1976
LTS 0605/1976
LTS 0606/1976
LTS 0607/1976

132 308
132 309
132 310
132311
132 312
132 313
132 314
132 315
132 316
132 317
132318
132 319
132 320
132 321
132 322
132 323
132 324
132 325
132 3206
132 327
132 328
132 329
132 330
132 331
132 332
132 333
132 334
132 335
132 336
132 337
132 338
132 339
132 340
132 341
132 342
132 343
132 344
132 345
132 346
132 347
132 348
132 349
132 350
132 351
132 352
132 353
132 354
132 355
132 356
132 357
132 358
132 359
132 360
132 361
132 362
132 363
132 364
132 365
132 366
132 367
132 368
132 369
132 370
132 371
132 372

Tfz.Nrab 01.01.92 Stat.: DR 1991 Stat.: DB AG 1995 Bemerkungen
Schwerin 232 308 Schwerin Schwerin
Schwerin 232 309 Schwerin Schwerin
Wittenberge 232 310 Wittenberge Pasewalk .
Rostock 232 311 Neubrandenburg - Umbau in 234
Stralsund 232 312 Frankfurt/Oder Seddin
Neustrelitz 232 313 Cottbus Hoyerswerda
Stralsund 232 314 Neubrandenburg Schwerin
Sangerhausen 232 315 Saalfeld Saalfeld
Schwerin - - = a 1985
Schwerin 232 317 Gisten Magdeburg
Ho - - - a 1990
Pasewalk 232 319 Neubrandenburg Gorlitz
Hoyerswerda 232 320 Hoyerswerda - Umbau in 234
Hoyerswerda 232 321 Gusten Magdeburg
Cottbus 232 322 Falkenberg Oberhausen
Rostock 232 323 Schwerin - Umbau in 234
Wittenberge - - a 1985
Berlin-Ostbahnhof 232 325 Nordhausen Nordhausen
Qulslen £32 326 Magdeburg Oberhausen
- - - a 1980
Schwerin 232 328 Schwerin Pasewaik
Hoyerswerda 232 329 Gorlitz Gorlitz
Wittenberge 232 330 Gorlitz Halberstadt
Seddin 232 331 Eisenach Eisenach
Magdeburg 232 332 Halberstact Halberstadt
Eisenach 232333 Nordhausen Leipzig-Siid
Wittenberge 232 334 Wittenberge Schwerin _
Magdeburg 234335 Magdeburg - laJTg:; in 234
232 337 Magdeburg Halberstadt
g:&g:: e 232 338 Cottbus Erfurt
Stralsund 232 339 Neubrandenburg Pasewalk i
Erfurt = = = a }
Leipzig-Std 232 341 Leipzig-Std - Umbau in 234
Berlin-Ostbahnhof 232 342 Berlin-Hauptbht. Cottbus i
- - d

und 232 344 Glisten - Umbau in 234
B s ot Meiningen Meiningen ‘
Saalfeld 232 346 Meiningen - Umbau in 234
Falkenberg 232 347 Gilsten Halberstadt
Leipzig-Siid 232 348 - - a 1993
Magdeburg 232 349 Halberstadt Halberstadt
Berlin-Ostbahnhof 232 350 Bedin-Hauptbhf. Berlin-Pankow
Sclhiwerin 361 Schwaerin - Limhau in 234
Erfurt 232 352 Saalfeld/S. Schwerin
Erfurt 232 353 Erfurt Erfurt
Giisten 232 354 Magdeburg Reichenbach
Saalfeld 232 355 Eisenach Nordhausen
Glsten 232 356 Gisten Halle-G
Wittenberge 232 357 Wittenberge Schwerin
Leipzig-Std 232 358 Halberstadt Leipzig-Sid
Stralsund 232 359 Gusten Oberhausen J
- - - - a
Nordhausen 232 362 Nordhausen Erfurt
Cottbus 232 363 Cottbus Cottbus
Rostock - - - a 1990
Wittenberge 232 365 Wittenberge Schwerin .
Hoyerswerda 232 367 Hoyerswerda Oberhausen
Giisten 232 368 Magdeburg Lelpzig-Std
Neustrelitz - - - a 1989
Halberstadt - - = a 1989
Schwerin 232 371 Schwerin Berlin-Pankow
Schwerin 232 372 Schwerin Schwerin



Fabrik-Nr./ Baujahr TfzNrab 01.07.70 Stat: DR 1984  TfzNrab 01.01.82 Stat.: DR 1991 Stat.: DB AG 1995 Bemerkungen
LTS 0608/1976 132373 Rostock 232 373 Schwerin Schwerin

LTS 0609/1976 132 374 Stralsund 232 374 Frankfurt/Oder Chemnitz

LTS 0610/1976 132375 Leipzig-Sid 232 375 Garlitz WeiBenfels

LTS 0611/1976 132 376 Stralsund 232 376 Saalfeld Saalfeld

LTS 0612/1976 132 377 Berlin-Ostbahnhof 232 377 Berlin-Hauptbhf. Seddin

LTS 0613/1976 132 378 Erfurt 232 378 Seddin Seddin

LTS 0614/1976 132 379 Halle 232 379 Erfurt Erfurt

LTS 0615/1976 132 380 Halle 232 380 Gorlitz Gorlitz

LTS 0616/1976 132 381 Berlin-Ostbahnhof 232 381 Erfurt Meiningen

LTS 0617/1976 132 382 Berlin-Ostbahnhof 232 382 Berlin-Hauptbhf, Wustermark

LTS D618/1976 132 383 Leipzig-Sud 232 383 Magdeburg Leipzig-Std

LTS 0619/1976 132 384 Leipzig-Sud 232 384 Leipzig-Sid Leipzig-Std

LTS 0620/1976 132 385 Gusten 232 385 Gusten - Umbau in 234
LTS 0621/1976 132 386 Berlin-Ostbahnhof 232 386 Berlin-Hauptbhf. Cottbus

LTS 0622/1976 132 387 Gusten 232 387 Schwerin Pasewalk

LTS 0624/1976 132 388 Magdeburg 232 388 Magdeburg Halle-G

LTS 0623/1976 132 389 Leipzig-Sud 232 389 Cottbus - a 1994

LTS 0625/1976 132 390 Leipzig-Sud 232 390 Leipzig-Sid Leipzig-Sid

LTS 002071270 132 391 Muiniinge 232 391 Delin-1 lauptibhf. Ochwerin

LTS 0628/1976 132 392 Berlin-Ostbahnhof 232 392 Berlin-Hauptbhf. Seddin

LTS 0627/1976 132 393 Gusten 232 393 Giisten Halberstadt

LTS 0630/1976 132 394 Hoyerswerda 232 394 Hoyerswerda Pasewalk

LTS 0629/1976 132 395 Magdeburg 232 395 Magdeburg Halberstadt

LTS 0631/1976 132 396 Cottbus 232 396 Schwerin Neustrelitz

LTS 0633/1976 132 397 Gorlitz 232 397 Gorlitz Schwerin

LTS 0634/1976 132 398 Leipzig-Sid 232 398 Halle-G Leipzig-Sid

LTS 0632/1976 132 399 Beriin-Ostbahnhof 232 399 Berlin-Hauptbhf. - Umbau in 234
LTS 0635/1976 132 400 Rostock 232 400 Magdeburg Reichenbach

LTS 0638/1976 132 401 Berlin-Ostbahnhof 232 401 Nordhausen Eisenach

LTS 0637/1976 132 402 Wittenberge 232 402 Eisenach Eisenach

LTS 0639/1976 132 403 Frankfurt/Oder 232 403 Frankfurt/Oder Cottbus

LTS 0636/1976 132 404 Frankfurt/Oder 232 404 Seddin Seddin

LTS 0640/1976 132 405 Rostock 232 405 Sangerhausen Erfurt Fabrik-Nr. wie 132 406
LTS 0640/1976 132 406 Saalfeld 232 406 Saalfeld Erfurt Fabrik-Nr. wie 132 405
LTS 0641/1976 132 407 Berlin-Ostbahnhof 232 407 Frankfurt/Oder Cottbus

LIS UB43/1976 132 408 Stralsund 232 408 Cottbus Mesiningen

LTS 0644/1976 132 409 Frankfurt/Oder 232 409 Frankfurt/Oder Cottbus

LTS 0645/1976 132 410 Neubrandenburg 232 410 Berlin-Hauptbhf. Magdeburg

LTS 0647/1976 132 411 Neubrandenburg 232 411 Magdeburg Magdeburg

LTS 0648/1976 132 412 Frankfurt/Oder 232 412 Seddin Cottbus

LTS 0642/1976 132 413 Magdeburg 232 413 Magdeburg Halle-G

LTS 0646/1976 132 414 Magdeburg 232 414 Magdeburg Leipzig-Stud

LTS 0650/1976 132 415 Eisenach 232 415 Erfurt WeiBenfels

LTS 0640/1076 122 418 Erfi et 232 41A Sehwerin Sehwerin

LTS 0652/1976 132 417 Gorlitz 232 417 Cottbus - Umbau in 234
LTS 0651/1976 132 418 Glisten 232 418 Erfurt Meiningen

LTS 0653/1976 132 419 Neustrelitz 232 419 Neubrandenburg Neustrelitz

LTS 0654/1976 132 420 Magdeburg 232 420 Halberstadt Halberstadt

LTS 0655/1976 132 421 Erfurt 232 421 Erfurt Erfurt

LTS 0656/1976 132 422 - - - - a 1977

LTS 0657/1976 132 423 Frankfurt/Oder 232 423 Seddin - Umbau in 234
LTS 0658/1976 132 424 Halberstadt 232 424 Halberstadt Magdeburg

LTS 0660/1976 132 425 Benin-Ostbahnhof 232 425 Berlin-Hauptbhf. Saalfeld

LTS 0661/1976 132 426 Wittenberge 232 426 Eisenach Eisenach

LTS 0659/1976 132 427 Schwerin 232 427 Pasewalk Pasewalk

LTS 0663/1976 132 428 Berlin-Ostbahnhof 232 428 Berlin-Hauptbhf. Seddin

LTS 0664/1976 132 429 Neustrelitz 232 429 Neubrandenburg Neustrelitz

LTS 0665/1976 132 430 Schwerin 232 430 Pasewalk Gorlitz

LTS 0670/1976 132 431 - - - - a 1982

LTS 0671/1976 132 432 Wittenberge 232 432 Eisenach Eisenach

LTS 0668/16876 132 133 e - - - a 1GR?

LTS 0669/1976 132 434 Neustrelitz 232 434 Neubrandenburg Pasewalk

LTS 0674/1976 132 435 Reichenbach 232 435 Reichenbach Leipzig-Std

LTS 0672/1976 132 436 Stralsund 232 436 Pasewalk Pasewalk

LTS 0666/1976 132 437 Wittenberge 232 437 Erfurt Eisenach
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Fabrik-Nr./ Baujahr Tfz.Nrab 01.07.70 Stat.: DR 1984 Tfz.Nrab 01.01.92 Stat.: DR 1991 Stat: DB AG 1995 Bemerkungen
LTS 0676/1976 132 438 Wittenberge 232 438 Eisenach Saalfeld

LTS 0677/1976 132 439 Berlin-Osthahnhaf 232 439 Barlin-Hauptbhf. Pasawalk

LTS 0675/1976 132 440 Magdeburg 232 440 Gulsten - Umbau in 234
LTS 0673/1976 132 441 Eisenach 232 a1 Meiningen WeiBenfels

LTS 0679/1976 132 442 Stralsund 232 442 Stralsund - Umbau in 234
LTS 0678/1976 132 443 Wittenberge 232 443 Nordhausen Erfurt

LTS 0680/1976 132 444 Neustrelitz 232 444 Meiningen Meiningen

LTS 0684/1976 132 445 Wittenberge 232 445 Wittenberge Pasewalk

LTS 0681/1976 132 446 Erfurt 232 446 Norchausen Nordhausen

LTS 0683/1976 132 447 Magdeburg 232 447 Halberstadt Halberstadt

LTS 0682/1976 132 448 Magaeburg 232 448 Gusten Leipzig-Sud

LTS 0685/1976 132 449 Stralsund 232 449 Stralsund Gorlitz

LTS 0662/1976 132 450 Leipzig-Std 232 450 Leipzig-Std Leipzig-Std

LTS 0686/1976 132 451 Neustrelitz 232 451 Neubrandenburg Oberhausen

LTS 0687/1976 132 452 Wittenberge 232 452 Leipzig-Sid Oberhausen

LTS 0688/1976 132 453 Magdeburg 232 453 Magdeburg Halberstadt

LTS 0689/1976 132 454 Magdeburg 232 454 Magdeburg Halberstadt

LTS D690/1976 132 455 Halberstadt 232 455 Halberstadt Leipzig-Sud

ITS NAQ1/1G7R 139 4RR Géarlity 299 4ARR QAritz Réritz

LTS 0692/1976 132 457 Neustrelitz 232 457 Neubrandenburg Pasewalk

LTS 0693/1976 132 458 Magdeburg 232 458 Halberstadt Halberstadt

LTS 0694/1976 132 459 Magdeburg 232 459 Magdeburg Magdeburg

LTS 0695/1976 132 460 Berlin-Ostbahnhof 232 460 Frankfurt/Oder Cottbus

LTS 0696/1976 132 481 Cottbus 232 461 Cottbus Erfurt

LTS 0697/1976 132 462 Magdeburg 232 462 Saalfeld Erfurt

LTS 0698/1976 132 483 Magdeburg - - - a 1989
LTS 0699/1976 132 454 Magdeburg 232 464 Magdeburg Reichenbach

LTS 0700/1976 132 465 Stralsund 232 465 Stralsund Schwerin

LTS 0701/1976 132 466 Magdeburg 232 466 Halberstadt Halberstadt

LTS 0702/1976 132 467 Wittenberge 232 467 Meiningen - Umbau in 234
LTS 0703/1976 132 468 Wittenberge 232 468 Nordhausen - Umbau in 234
LTS 0704/1976 132 469 Gorlitz 232 469 Gorlitz Oberhausen

LTS 0705/1976 132 470 Neustrelitz 232 470 Cottbus Schwerin

LTS 0706/1976 132 471 Gorlitz 232 471 Gorlitz Chemnitz

LTS 0707/1976 132 472 Cottbus 232 472 Arnstadt Eisenach

LTS 070”1976 132 473 Neu istralitz 232 473 Naiihrandenbung - a 19094
LTS 0709/1976 132 474 Schwerin 232 474 Berlin-Hauptbhf. Reichenbach

LTS 0710/1976 132 475 Magdeburg 232 475 Halberstadt - Umbau in 234
LTS 0711/1976 132 476 Magdeburg 232 476 Glsten Reichenbach

LTS 0712/19786 132 477 Neustrelitz 232 477 Neubrandenburg

LTS 0713/1976 132 478 Neustrelitz 232 478 Reichenbach Oberhausen

LTS 0714/1876 132 479 Magdeburg - - - a 1985
LTS 0715/1976 132 480 Gusten 232 480 Gusten Reichenbach

LTS 0716/1976 132 481 Eisenach 232 481 Eisenach Eisenach

LTS 07 17/197e 132 482 Erurt 232 qu2 Arnstaat Saalteia

LTS 0718/1976 132 483 Halberstadt 232 483 Magdeburg Reichenbach

LTS 0719/1976 132 484 Stralsund 232 484 Magdeburg Magdeburg

LTS 0720/1976 132 485 WeiBenfels 232 485 WeiBenfels Reichenbach

LTS 0721/1976 132 486 Nordhausen 232 486 Seddin Seddin

LTS 0722/1976 132 487 Halle 232 487 Erfurt Erfurt

LTS 0723/1977 132 488 Wittenberge 232 488 Eisenach Eisenach

LTS 0724/1977 132 489 Nordhausen 232 489 Erfurt Erfurt

LTS 0725/1977 132 490 Stralsiind 232 490 Stralsiind Pasawalk

LTS 0726/1977 132 491 Saalfeld 232 491 Nordhausen Nordhausen

LTS 0727/1977 132 492 Rostock 232 492 Nordhausen Nordhausen

LTS 0728/1977 132 403 Magdeburg 232 493 Cottbus Cottbus

LTS 0729/1977 132 494 Gusten 232 494 Glsten Halberstadt

LTS 0730/1977 132 495 Stralsund 232 495 Stralsund Cottbus

LTS 0731/1977 132 496 Halle 232 496 Berlin-Hauptbhf. Seddin

LTS 0732/1977 132 497 Seddin 232 497 Gorlitz Gorlitz

LTS 0733/1977 132 498 Magdeburg 232 498 Glisten Magdeburg

LTS 0734/1977 132 499 Wittenberge 232 avy Wittenberge Schwern

LTS 0735/1977 132 500 Berlin-Ostbahnhof 232 500 Beriin-Hauptbhf. Chemnitz

LTS 0736/1977 132 501 Wittenberge 232 501 Wittenberge Schwerin

LTS 0737/1977 132 502 Frankfurt/Oder 232 502 Magdeburg Magdeburg
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LTS 0738/1977 132 503 Frankfurt/Oder 232 503 Seddin Cottbus

LTS 0739/1977 132 504 Straleund 232 504 Stralsund - Umbau in 234
LTS 0740/1977 132 505 Saalfeld 232 505 Meiningen Meiningen

LTS 0741/1977 132 506 Saalfeld 232 506 Sangerhausen WeiBenfals

LTS 0742/1977 132 507 Wittenberge 232 507 Saalfeld - Umbau in 234
LTS 0743/1977 132 508 Neustrelitz 232 508 Neubrandenburg Schwerin

LTS 0744/1977 132 509 Neustrelitz 232 509 Neubrandenburg Pasewalk

LTS 07451977 132 510 Berlin-Ostbahnhof 232 510 Gorlitz Gorlitz

LTS 0746/1977 132 511 Wittenberge 232 511 Hoyerswerda Oberhausen

LTS 0747/1977 132 512 Frankfurt/Oder 232 512 Berlin-Hauptbhf. Seddin

LTS 0748/1977 132 513 Wittenberge 232 513 Stralsund Schwerin

LTS 0749/1977 132 514 Rostock 232 514 Rostock Schwerin

LTS 0750/1977 132 515 Schwerin 232 515 Eisenach Eisenach

LTS 0751/1977 132 516 Hoyerswerda 232 516 Hoyerswerda Cottbus

LTS 0752/1977 132 517 Hoyerswerda 232 517 Hoyerswerda Pasewalk

LTS 0753/1977 132 518 Berlin-Ostbahnhof 232 518 Berlin-Hauptbhf. Hoyerswerda

LTS 0754/1977 132 519 Magdeburg 232 519 Magdeburg Leipzig-Sid

LTS 0755/1977 132 520 Sangerhausen 232 520 Nordhausen Nordhausen

LTE 0756/1077 100 521 Magdeburg 200 501 Magdeburg Oberhausen

LTS 0757/1977 132 622 - - - - a 1980

LTS 0758/1977 132 623 Stralsund 232 523 Berlin-Hauptbhf. - Umbau in 234
LTS 0759/1977 132 524 Eisenach 232 524 Eisenach Eisenach

LTS 0760/1977 132 525 Berlin-Ostbahnhof 232 525 Halle-G Oberhausen

LTS 0761/1977 132 526 Magdeburg 232 526 Magdeburg - Umbau in 234
LTS 0762/1977 132 527 Magdeburg 232 527 Magdeburg Halle-G

LTS 0763/1977 132 528 Erfurt 232 528 Nordhausen Eisenach

LTS 0764/1977 132 529 Wittenberge 232 529 Gasten Leipzig-Sid

LTS 0765/1977 132 530 Berlin-Ostbahnhof 232 530 Berlin-Hauptbhf. Erfurt

LTS 0766/1977 132 531 Frankfurt/Oder 232 531 Berlin-Hauptbhf. Leipzig-Sud

LTS 0767/1977 132 532 Frankfurt/Oder 232 532 Berlin-Hauptbhf. Seddin

LTS 0768/1977 132 533 Rostock 232 533 Berlin-Hauptbhf. Reichenbach

LTS 0769/1977 132 534 Cottbus 232 534 Berlin-Hauptbhf. Schwerin

LTS 0770/1977 182 535 Gaorlitz 232 535 Schwerin Schwerin

LTS 07711977 132 536 Magdeburg 232 536 Halberstadt Halberstadt

LTS 0772/1977 132 537 Reichenbach 232 537 Reichenbach Reichenbach

LTS 0773/1077 132 538 Schwerin 232 538 Schwerin - Umbau in 234
LTS 0774/1977 132 539 Rostock 232 539 Seddin Seddin

LTS 0800/1977 132 540 Falkenberg 232 540 Hoyerswerda Seddin

LTS 0801/1978 132 541 Wittenberge 232 541 Wittenberge Schwerin

LTS 0802/1978 132 542 Sangerhausen 232 542 Sangerhausen Gorlitz

LTS 0803/1978 132 543 Falkenberg 232 543 Halle-G Reichenbach

LTS 0804/1978 132 544 Leipzig-Sid 232 544 Leipzig-Sid Leipzig-Std

LTS 0805/1978 132 545 Berlin-Ostbahnhof 232 545 Seddin Seddin

LTS 0806/1978 132 546 Stralsund 232 546 Stralsund Hoverswerda

LTS 0807/1978 132 547 Rostock 232 547 Rostock Pasewalk

LTS 0808/1978 132 548 Karl-Marx-Stadt = 232 548 Chemnitz - Umbau in 234
LTS 0809/1978 132 549 Berlin-Ostbahnhof 232 549 Seddin Seddin

LTS 0810/1978 132 550 Cottbus 232 550 Cottbus Hoyerswerda

LTS 0811/1978 132 551 Halle 232 551 Pasewalk - Umbau in 234
LTS 0812/1978 132 552 Gorlitz 232 552 Gorlitz - Umbau in 234
LTS 0813/1978 132 553 Berlin-Ostbahnhof 232 553 Meiningen Erfurt

LTS 0814/1978 132 554 Berlin-Ostbahnhof 232 554 Halle-G - Umbau in 234
LTS 0815/1978 132 558 Falkenberg 232 555 Custen - Umbau in 204
LTS 0816/1978 132 556 Stralsund - - - a 1988

LTS 0817/1978 132 557 Schwerin 232 557 Hoyerswerda Hoyerswerda

LTS 0818/1978 132 558 Leipzig-Sud 232 558 Leipzig-Sud Leipzig-Sud

LTS 0819/1978 132 559 Cottbus 232 559 Cottbus Magdeburg

LTS 0821/1978 132 560 Berlin-Ostbahnhof 232 560 Berlin-Hauptbhf. Berlin-Pankow

LTS 0820/1978 132 561 Falkenberg 232 561 Halle-G Magdeburg

LTS 0822/1978 132 562 Berlin-Ostbahnhof 232 562 Halle-G Saalfeld

LTS 0823/1978 132 563 Gorlitz 232 563 Gorlitz Gorlitz

LTS 0824/1978 132 564 Cottbus 232 564 Magdeburg Halle-G

LTS 0825/1978 132 565 Magdeburg 232 565 Magdeburg - Umbau in 234
LTS 0B26/1978 132 566 Karl-Marx-Stadt 232 566 Chemnitz Halberstadt

LTS 0827/1978 132 567 Gorlitz 232 567 Frankfurt/Oder - Umbau in 234
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LTS 0828/1978 132 568 Falkenberg 232 568 Cottbus Berlin-Pankow

I TS NR20/1978 132 569 Kar-Marc-Stadt 232 589 Reichenbach Leipzig-Stid

LTS 0830/1978 132 570 Karl-Marx-Stadt 232 570 Reichenbach Reichenbach

LTS 0831/1978 132 571 Nordhausen 232 57 Nordhausen Saalfeld

LTS 0832/1978 132 572 Karl-Marx-Stact 232 572 Reichenbach Chemnitz

LTS 0833/1978 132 573 Cottbus 232 573 Hoyerswerda Gorlitz

LTS 0834/1978 132 574 Cottbus B - - a 1986

LTS 0835/1978 132 575 Karl-Marx-Stadt 232 575 Halle-G Halle-G

LTS 0B36/1978 132 576 Nordhausen 232 576 Eisenach Eisenach

LTS 0837/1978 132 577 Cottbus 232 577 Eisenach Eisenach

LTS 08381978 132 578 Cottbus 232 578 cottbus - Umbau in 234
LTS 0839/1978 132 579 Cottbus 232 579 Halle-G Magdeburg

LTS 0861/1978 132 580 Wittenberge 232 580 Chemnitz Chemnitz

LTS 0862/1979 132 581 Elsterwerda 232 581 Cottbus Hoyerswerda

LTS 0863/1979 132 582 Berlin-Ostbahnhof 232 582 Gorlitz - Umbau in 234
LTS 0864/1979 132 583 Berlin-Ostoahnhof 232 583 Gorlitz Reichenbach

LTS 0865/1979 132 584 Cottbus 232 584 Cottbus Reichenbach

LTS 0866/1979 132 585 Cottbus 232 585 Pasewalk - Umbau in 234
LTS nas7/1a7a 132 884 Redin-Nethahnhaf 232 ARA Qaddin Saddin

LTS 0868/1979 132 587 Falkenberg 232 587 Leipzig-Sid Leipzig-Sid

LTS 0869/1979 132 588 Rostock 232 588 Sangerhausen Schwerin

LTS 0870/1979 132 589 Sangerhausen 232 589 Saalfeld Saalfeld

LTS 0871/1979 132 590 Sangerhausen 232 580 Erfurt Erfurt

LTS 0872/1979 132 591 Falkenberg 232 591 Eisenach - Umbau in 234
LTS 0873/1979 132 592 Karl-Marx-Stadt 232 592 Wittenberge Schwerin

LTS 0874/1979 132 593 Nordhausen 232 583 Eisenach Eisenach

LTS 0875/1979 132 594 Cottbus 232 594 Gorlitz Chemnitz

LIS 0B/B6M1Y/Y 132 595 Falkenberg 232 595 Schwerin Schwerin

LTS 0878/1979 132 596 Gorlitz 232 596 Reichenbach Seddin

LTS 0877/1979 132 597 Meiningen 232 597 Seddin - Umbau in 234
LTS 0879/1979 132 598 Halle 232 598 Neubrandenburg Schwerin

LTS 0880/1979 132 599 Cottbus - - - a 1987

LTS 0881/1979 132 600 Falkenberg 232 600 Gorlitz Reichenbach

LTS 0882/1979 132 601 Karl-Marx-Stadt 232 601 Chemnitz Reichenbach

LTS 0883/1979 132 602 Schwerin 232 602 Schwerin Hoyerswerda

LTS 0885/1979 132 803 Bedin-Osthahnhof 232 ANA Rarlin-Haipthhf Srhwerin

LTS 0884/1979 132 604 Nordhausen 232 604 Saalfeld Erfurt

LTS 0886/1979 132 605 Bedin-Ostbahnhof 232 605 Saalfeld Saalfeld

LTS 0887/1979 132 606 Saalfeld 232 606 Saalfeld - Umbau in 234
LTS 0888/1979 132 607 Bedin-Ostbahnhof 232 607 Berlin-Hauptbhf. Seddin

LTS 0889/1979 132 608 Cottbus 232 608 Saalfeld - Umbau in 234
LTS 0890/1979 132 609 Cottbus 232 609 Cottbus Gorlitz

LTS 0891/1979 132 610 Berlin-Ostbahnhof 232 610 Seddin Seddin

LTS 0892/1979 132 611 Nordhausen 232 611 Eisenach Eisenach

LIS UBYENY/Y 132 612 Norgnausen 232 612 Eisenacn Saaireia

LTS 0896/1979 132 613 Cottbus 232613 Cottbus Seddin

LTS 0894/1979 132 614 Saalfeld 232 614 WeiBenfels Eisenach

LTS 0895/1979 132 615 Sangerhausen 232615 Sangerhausen Erfurt

LTS 0897/1979 132 616 232 616 Nordhausen Nordhausen

LTS 0898/1979 132 617 Cottbus 232 617 Cottbus Reichenbach

LTS 0899/1979 132 618 Cottbus 232 618 Cottbus Cottbus

LTS 0990/1979 132 619 Cottbus - - - a 1989

LTS 0991/1979 132 620 Wittenbarga 232 20 Neubrandenbiirg Stralsund

LTS 0992/1980 132 621 Sangerhausen - - - a 1987

LTS 0993/1980 132 622 Leipzig-Sud 232 622 Halle-G Halle-G

LTS 0994/1980 132 623 Berlin-Ostbahnhof 232 623 Erfurt Saalfeld

LTS 0995/1980 132 624 Frankfurt/Oder 232 624 Wittenberge Schwerin

LTS 0996/1980 132 625 Falkenberg 232 625 Halle-G Magdeburg

LTS 0997/1980 132 626 Reichenbach 232 626 Reichenbach Reichenbach

LTS 0998/1980 132 627 Reichenbach 232 627 Reichenbach Leipzig-Stid

LTS 0999/1980 132628 Berin-Ostbahnhof 232 628 Wittenberge Pasewalk

LIS 0909/1980 132 629 Heichenbach 232 629 Heichenbach Leipzig-Sud

LTS 0911/1980 132 630 Stralsund 232 630 Stralsund - Umbau in 234
LTS 0912/1980 132 631 Frankfurt/Oder 232 631 Seddin Seddin

LTS 0913/1980 132 632 Falkenberg 232 632 Wittenberge Pasewalk



Fabrik-Nr./ Baujahr Tfz.Nrab 01.07.70 Stat.: DR 1984 Tfz.Nr ab 01.01,92 Stat.: DR 1991 Stat.: DB AG 1995 Bemerkungen
LTS 0914/1980 132 633 Pasewalk 232 633 Stralsund Pasewalk

LTS 0915/1980 132 634 Leipzig-Sud 232 634 Berlin-Hauptbhf. Schwerin

LTS 0916/1980 132 635 Falkenberg 232 635 Glsten Leipzig-Sid

LTS 0917/1980 132 636 Pasewalk 232 636 Neubrandenburg Schwerin

LTS 0918/1980 132 637 Eisenach - - - a 1989
LTS 0919/1980 132 638 Karl-Marx-Stadt 232 638 Chemnitz Pasewalk

LTS 0920/1980 132 639 Sangerhausen - - - a 1986
LTS 0921/1980 132 640 Berlin-Ostbahnhof 232 640 Seddin Schwerin

LTS 0922/1980 132 641 Berlin-Ostbahnhof 232 641 Berlin-Hauptbhf. - Umbau in 234
LTS 0923/1980 132 642 Berlin-Ostbahnhof 232 642 Gorlitz Gorlitz

LTS 0924/1980 132 643 Ken I-Marx-Sladl 232 843 Willeniberge Schwerin

LTS 0925/1980 132 644 Berlin-Ostbahnhof 232 644 Berlin-Hauptbhf, Gorlitz

LTS 0926/1980 132 645 Falkenberg 232 645 Leipzig-Siid Leipzig-Siid

LTS 0927/1980 132 646 Reichenbach 232 646 Eisenach Eisenach

LTS 0928/1980 132 647 Leipzig-Sid 232 647 Neubrandenburg Neustrelitz

LTS 0929/1980 132 648 Falkenberg 232 648 Gorlitz Gorlitz

LTS 0930/1980 132 649 Pasewalk 232 649 Pasewalk Pasewalk

LTS 0931/1980 132 850 Karl-Marx-Stadt 232 650 Reichenbach Chemnitz

1 TS N932/1980 132 RA1 Rerlin-Osthahnhnaf 232 R&1 Rardin-Haiinthhi - I lmhai in 224
LTS 0933/1980 132 652 Frankfurt/Oder 232 652 Seddin Seddin

LTS 0934/1980 132 653 Falkenberg 232 653 Leipzig-Sud Lespzig-Sid

LTS 0935/1980 132 654 Falkenberg 232 654 Leipzig-Sud Magdeburg

LTS 0936/1980 132 655 Reichenbach 232 655 Reichenbach Pasewalk

LTS 0937/1980 132 656 Reichenbach 232 656 Reichenbach Chemnitz

LTS 0938/1981 132 657 Reichenbach 232 657 Reichenbach - Umbau in 234
LTS 0939/1981 132 658 Reichenbach 232 658 Eisenach Eisenach

LTS 0940/1981 132 659 Reichenbach 232 659 Chemnitz Halle-G

LTS 0941/1981 132 650 Frankfur/Oder 232 660 Seddin Seddin

LTS 0943/1981 132 661 Frankfurt/Oder 232 661 Frankfurt/Oder Cottbus

LTS 0944/1981 132 662 Falkenberg 232 662 Gusten Magdeburg

LTS 0945/1981 132 663 Reichenbach 232 663 Reichenbach Erfurt

LTS 0946/1981 132 664 Berlin-Ostbahnhof 232 664 Berlin-Hauptbhf. - Umbau in 234
LTS 0942/1981 132 665 Frankfurt/Oder 232 665 Frankturt/Oder Cottbus

LTS 0947/1981 132 666 Frankfurt/Oder 232 666 Saalfeld Saalfeld

LTS 0948/1981 132 667 Frankfurt/Oder 232 667 Wittenberge Stralsund

I TS Nasn/1981 132 ARR Falkenberg 232 868 Halle-G Halle-G

LTS 0949/1981 132 669 Falkenberg 232 669 Armnstadt Meiningen

LTS 0951/1981 132 670 Reichenbach 232 670 Frankfurt/Oder Seddin

LTS 0952/1981 132 671 Reichenbach - - - a 1987
LTS 0953/1981 132 672 Falkenberg 232 672 Leipzig-Sud Leipzig-Sid

LTS 0954/1981 132 673 Falkenberg 232 673 Falkenberg Leipzig-Siid

LTS 0955/1981 132 674 Falkenberg 232 674 Falkenberg Leipzig-Sid

LTS 0956/1981 132 675 Falkenberg 232 675 Halle-G Halle-G

LTS 0957/1881 132 676 Falkenberg 232 676 Falkenberg eburg

LIS UYo8/1981 132 6/7 Falkenberg 232 677 Halle-G Halle-G

LTS 0959/1981 132 678 Reichenbach 232 678 Reichenbach Reichenbach

LTS 0960/1981 132 679 Reichenbach 232 679 Reichenbach Halle-G

LTS 0961/1981 132 680 Falkenberg 232 680 Falkenberg Magdeburg

LTS 0962/1981 132 681 Falkenberg 232 681 Schwerin Neustrelitz

LTS 0963/1981 132 682 Falkenberg 232 682 Halle-G Reichenbach

LTS 0964/1981 132 683 Falkenberg 232 683 Halle-G Halle-G

LTS 0965/1981 132 684 Frankfurt/Oder 232 684 Frankfurt/Oder Cottbus

LTS 0066/1981 132 685 Frankfurt/Oder 232 e85 Frankfurt/Oder Cottbuc

LTS 0967/1981 132 686 Reichenbach 232 686 Berlin-Hauptbhf. Saalfeld

LTS 0968/1981 132 687 Reichenbach 232 687 Reichenbach Leipzig-Stud

LTS 0969/1981 132 688 Falkenberg 232 688 Sangerhausen Neustrelitz

LTS 0970/1981 132 689 Falkenberg 232 689 Sangerhausen Erfurt

LTS 0971/1981 132 690 Frankfurt/Oder 232 690 Frankfurt/Oder Cottbus

LTS 0972/1981 132 691 Reichenbach 232 691 Reichenbach Reichenbach

LTS 0973/1981 132 692 Reichenbach 232 692 Reichenbach Hoyerswerda

LTS 0974/1981 132 683 Falkenberg 232 693 Falkenberg Leipzig-Sid

LTS 0975/1981 132 694 Falkenberg 232 694 Halle-G Halle-G

LTS 0976/1981 132 6985 Reichenbach 232 695 Reichenbach Reichenbach

LTS 0977/1981 132 696 Reichenbach 232 696 Reichenbach Schwerin

LTS 0978/1981 132 697 Frankfurt/Oder 232 697 Schwerin Nordhausen
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LTS 0979/1981 132 698 Falkenberg 232 698 Falkenberg Magdeburg

LTS 0980/1981 132 699 Frankfurt/Oder 232 699 Frankfurt/Oder Schwerin

LTS 0981/1981 132 700 Reichenbach 232 700 Reichenbach Chemnitz

LTS 0982/1981 132 701 Reichenbach 232 701 Reichenbach Reichenbach

LTS 0983/1981 132 702 Falkenberg 232 702 Pasewalk Schwerin

LTS 0984/1981 132 703 Falkenberg 232703 Chemnitz Halle-G

LTS 0985/1981 132 704 Frankfurt/Oder 232 704 Frankfurt/Oder Saalfeld

LTS 0986/1981 132 705 Frankfurt/Oder 232 705 Frankfurt/Oder Seddin

LTS 0987/1982 132 706 Falkenberg 232 706 Halberstadt Magdeburg

LTS 0988/1982 132 707 Reichenbach 232 707 Reichenbach Schwerin

LTS 098971982 132 708 Falkenberg 232 708 Magdeburg Halberstadt

LTS 0910/1982 132 709 Neustrelitz 232 709 Pasewalk Schwerin

BR 142/242

Fabrik-Nr./ Baujahr Tfz.Mr ab 01.07.70 Stat.: DR 10841 Tfz.Nrab 01.01.02 Stat.: DR 1001 Stat.: DB AG 1005 Bemerkungen
LTS 0001/1976 142 001 Stralsund 242 001 Stralsund Stralsund a 1995
LTS 0002/1976 142 002 Stralsund 242 002 Stralsund Stralsund a 1995
LTS 00031977 142 003 Stralsund 242 003 Stralsund Stralsund a 1995
LTS 0004/1977 142 004 Stralsund 242 004 Stralsund Stralsund a 1995
LTS 0005/1978 142 005 Stralsund 242 005 Stralsund Stralsund a 1995
LTS 0006/1978 142 006 Stralsund 242 006 Stralsund Stralsund a 1995
BR 234

Fabrik-Nr./ Baujahr Umbaujahr Besonderheit Tfz.Nrab 01.01.92 Stat.: DB AG 1995 Bemerkungen

LTS 0208/1973 u 1992 234 016 Berlin-Pankow Umbau aus 232 016

LTS 0262/1974 u 1982 234 072 Cottbus Umbau aus 232 072

LTS 0265/1974 u 1992 234 075 Berlin-Pankow Umbau aus 232 075

LTS 0332/1974 u 1994 ZDS/ZWS 234 116 Wustermark Umbau aus 232 116

LTS 0360/1974 u 1994 ZDS/ZWS 234 144 Gorlitz Umbau aus 232 144

LTS 0377/1974 u 1992 234 161 Cottbus Umbau aus 232 161

LTS 0383/1974 u 1994 ZDS/ZWS 234 166 Gorlitz Umbau aus 232 166

LTS 0386/1974 u 1992 234170 Cottbus Umbau aus 232 170

LTS 0390/1975 u 1994 ZDS/ZWS 234 180 Wustermark Umbau aus 232 180

I TS N44R/1975 11002 234 23/ Rarin-Panknw | Imbai ans 232 235

LTS 0455/1975 u 1994 ZDS/ZWS 234 242 Wustermark Umbau aus 232 242

LTS 0456/1975 u 1992 234 244 Wustermark Umbau aus 232 244

LTS 0459/1975 u 1984 ZDS/ZWS 234 247 Wustermark Umbau aus 232 247

LTS 0484/1975 u 19492 234 251 Cottbus Umbau aus 232 251

LTS 0471/1975 u 1984 ZDS/ZWS 234 257 Woustermark Umbau aus 232 257

LTS 0491/1975 u 1992 234 278 Berlin-Pankow Umbau aus 232 278

LTS 0504/1975 u 1994 ZDS/ZWS 234 292 Woustermark Umbau aus 232 292

LTS 0512/1975 u 1982 234 299 Berlin-Pankow Umbau aus 232 299

LIS 091/19¢b u19y4 LUSILWS 234 304 &Eoritz Umbau aus 232 304

LTS 0523/1975 u 1992 234 311 Berlin-Pankow Umbau aus 232 311

LTS 0540/1975 u 1992 234 320 Berlin-Pankow Umbau aus 232 320

LTS 0534/1975 u 1994 ZDS/ZWS 234 323 Wustermark Umbau aus 232 323

LTS 0552/1976 u 1991 234 335 Berlin-Pankow Umbau aus 232 335

LTS 0555/1976 u 1992 234 341 Berlin-Pankow Umbau aus 232 341

LTS 0579/1976 u 1982 234 344 Berlin-Pankow Umbau aus 232 344

LTS 0581/1976 u 1992 234 346 Berlin-Pankow Umbau aus 232 346

LTS 0686/1076 u 1004 ZDE/ZWSE 234 3561 Wustermark Umbau aus 232 361

LTS 0620/1976 u 1994 ZDS/ZWS 234 385 Woustermark Umbau aus 232 385

LTS 0632/1976 u 1982 234 399 Berlin-Pankow Umbau aus 232 399

LTS 0652/1976 u 1994 ZDS/ZWS 234 417 Wustermark Umbau aus 232 417

LTS 0657/1976 u 1992 234 423 Wustermark Umbau aus 232 423
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LTS 0675/1976 u 1992 234 440 Berlin-Pankow Umbau aus 232 440
LTS 0679/1976 u 1992 234 442 Cottbus Umbau aus 232 442
LTS 0702/1976 u 1992 234 467 Berlin-Pankow Umbau aus 232 467
LTS 0703/1976 u 1994 ZDS/ZWS 234 468 Wustermark Umbau aus 232 468
LTS 0710/1976 u 1992 234 475 Cottbus Umbau aus 232 475
LTS 0739/1977 u 1992 234 504 Berlin-Pankow Umbau aus 232 504
LTS 0742/1977 u 1992 234 507 Berlin-Pankow Umbau aus 232 507
LTS 0758/1977 u 1994 ZDS/ZWS 234 523 Wustermark Umbau aus 232 523
LTS 0761/1977 u 1992 234 526 Berlin-Pankow Umbau aus 232 526
LTS 0773/1977 u 1992 234 538 Berlin-Pankow Umbau aus 232 538
LTS 0808/1978 u 1993 234 548 Berlin-Pankow Umbau aus 232 548
LTS 0811/1978 u 1994 ZDS/ZWS 234 551 Wustermark Umbau aus 232 551
LTS 0812/1978 u 1994 ZDS/ZWS 234 552 Wustermark Umbau aus 232 552
LTS 0814/1978 u 1992 234 554 Berlin-Pankow Umbau aus 232 554
LTS 0815/1978 u 1993 234 555 Berlin-Pankow Umbau aus 232 555
LTS 0825/1978 u 1993 234 565 Berlin-Pankow Umbau aus 232 565
LTS 0827/1978 u 1993 234 567 Berlin-Pankow Umbau aus 232 567
LTS 0838/1978 u 1992 234 578 Woustermark Umbau aus 232 578
1 TS NRARR/1G79 111992 234 KR Rerdin-Pankow Limhai ais 232 RR2
LTS 0866/1979 u 1992 234 585 Berlin-Pankow Umbau aus 232 585
LTS 0872/1979 u 1992 234 591 Berlin-Pankow Umbau aus 232 591
LTS 0877/1979 u 1994 ZDS2ZWS 234 597 Wustermark Umbau aus 232 597
LTS 0887/1979 u 1992 234 606 Berlin-Pankow Umbau aus 232 606
LTS 0889/1979 u 1992 234 608 Berlin-Pankow Umbau aus 232 608
LTS 0911/1980 u 1993 234 630 Berlin-Pankow Umbau aus 232 630
LTS 0922/1980 u 1992 234 641 Berlin-Pankow Umbau aus 232 641
LTS 0932/1980 u 1992 234 651 Berlin-Pankow Umbau aus 232 651
LTS 0938/1981 u 1993 234 657 Berlin-Pankow Umbau aus 232 657
LTS 0946/1981 u 1992 234 664 Berlin-Pankow Umbau aus 232 664
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Abkiirzungsverzeichnis

LTS
Lwo

ausgemustert

Achsformel, zwei Drehgestelle mit
zwei gekuppelten Treibradséatzen
Bundesbahn Direktion
Betriebshof

Bahnbetriebsordnung
Achsformel, zwei Drehgestelle mit
zwei einzeln angetriebenen Treibrad-
satzen

Baureihe

Bundesrepublik Deutschland
Bahnbetriebswerk

Achsformel, zwei Drehgestelle mit
drei gekuppelten Treibradsatzen
Achsformel, zwei Drehgestelle mit
drei einzeln angetriebenen Treibrad-
sétzen

Deutsche Bundesbahn

Deutsche Bahn Aktiengeselischaft
Deutsche Demokratische Republik
Deutsche Reichsbahn

ehemals, umgebaut aus
sowjetischer Industriestandard
Hauptverwaltung Maschinenwirt-
schaft

Krupp Verkehrstechnik

VEB Lokomotivbau Elektrotechni-
sche Werke »Hans Beimler«
(Hennigsdorf)

Lugansker Diesellokomotiviabrik
Langfristige Werke Ordnung
ungarische bzw. sowjetische

MaK

OSShD
PZB
Rbd
RGW
SED

SiFa

UdSSR

uIC

VEB
VES-M

z-Park

ZDS

ZIBvV

Baureihenbezeichnung flr Diesel-
loks

Maschinenbau Kiel

Ministerium flr Verkehrswesen der
DDR

Organisation flr die Zusammenar-
beit der Eisenbahnen
punktférmige Zugbeeinflussung
Reichsbahn-Ausbesserungswerk
Reichsbahndirektion

Rat fir Gegenseitige Wirtschaftshilfe
Soziglistische Einheitspartei
Deutschlands
Sicherheitsfahrschaltung
sowjetische Baureihenbezeichnung
(Diesellok mit elektrischer
Leistungsibertragung)

Union der Sozialistischen Sowiet-
republiken

Internationaler Eisenbahnverbund
Volkseigener Betrieb

Versuchs- und Entwicklungsstelle
fir Maschinenwirtschaft der DR
von der Ausbesserung zurlick-
gestelit und zur Ausmusterung vor
gesehen -
zeitmultiplexe Doppeltraktions-
steuerung

zentrale Energieversorgung
Zentralstelle fur Bildung des Mini-
sterjums fir Verkehrswesen
zeitmultiplexe Wendezugsteuerung
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Uber 20 Jahre lang bildeten die »Taigatrommelc

und »Ludmilla« genannten Diesellokomotiven
aus sowjetischer Produktion das Riickgrat
der modernen Traktion auf den Gleisen der
Deutschen Reichsbahn in der DDR. Mit der
uber 1200 Exemplare zahlenden Lokomotiv-
familie meisterte die Reichsbahn den
Traktionswandel und gab der Zugférderung

in der DDR ein unverwechselbares Gesicht.
Im Laufe ihrer Einsatzgeschichte kamen die
Loks vor allen Zuggattungen zum Einsatz und
verdrangten, zusammen mit den V 180 aus
DDR-Produktion, die bis dahin unangefochten
herrschenden Dampflokomotiven. Vor den
»Interzonenziigen« kamen die Maschinen
auch in den Westen Deutschlands und
erregten dort aufgrund ihres fremdartigen
Erscheinungsbildes stets Aufsehen.

Mit der Wiedervereinigung begann der Stern
der einst allgegenwartigen »Russenloks«

zu sinken. Als erste verschwand die Baureihe
220 von den Gleisen der nunmehr vereinigten
deutschen Staatsbahnen.

Geblieben ist bislang die Baureihe 232/234,
doch auch ihre Tage scheinen gezahlt. Die
fortschreitende Elektrifizierung wie auch der
starke Verkehrsriickgang machen die
leistungsstarken Maschinen zunehmend
entbehrlich. Grund genug, Riickschau zu
halten auf ein Stiick jlingster deutscher
Eisenbahngeschichte.
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