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det sich die 21 2 185 am 22. Oktober 1984 bei Hohen- 
(Oberbay) nach Schongau. Abb.: A. Ritz 
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Bild 10: Anzeige der Maschinenbau Kiel Aktiengesell- 
schaft (MaK) vom Juni 1959 mit einer Abbildung der V 100 000. 

Bild 9 (oben links): Mit dieser ganzseitigen Anzeige machte zu Beginn der sechziger 
Jahre die MaK auf ihr umfangreiches Typenprogramm dieselhydraulischer Lokomotiven aufrnerk- 

Sam. Die untere Abbildung zeigt die V 100 2027 im Kieler Hafen. Abb. 9 und 10: Sammlung Hufschläger 

Bild 11 (rechte Seite): Die Steilstreckenlokomotive 213 333 steht am 13. Juli 1986 im Bw Limburg. Abb.: J. Seyferth 

Einleitung zur 
Im September des Jahres 1958 war mit 
der V 100 001 die erste von sechs bei der 
Maschinenbau Kiel AG in Auftrag gegebe- 
nen Diesellokomotiven zu Probefahrten be- 
reit. Am 1. Oktober erfolgte die bahnamtli- 
che Abnahme durch das BZA München. 
Die fünf anderen Erprobungsmuster folg- 
ten im Januar und Februar 1959 und wur- 
den, wie eine weitere von MaK auf eigene 
Rechnung gebaute Maschine, in allen vor- 
gesehenen Einsatzbereichen gründlichen 
Testfahrten unterzogen. 
Die Baureihe V 100 stellt eine systemati- 
sche Weiterentwicklung der ersten von der 
Deutschen Bundesbahn bereits im Jahre 
1952 in Dienst gestellten Mehrzweckloko- 
motiven der Reihe V 80 mit Gelenkwellen- 
antrieb dar. Nach Auswertung aller im Ver- 
suchs- und Betriebseinsatz sowie im Werk- 
stattwesen mit der V 80 gesammelten Er- 
fahrungen ergaben sich für die ebenfalls 
als Universallok geplante V 100 neue Richt- 
linien für die Konstruktion. 
Eine wesentliche Änderung war die Ab- 
kehr von der selbsttragenden Ausführung 
der Aufbauten, um Fertigungskosten zu 
sparen. Beibehalten wurde jedoch die Bau- 

V 100 der DB 
art mit Mittelführerstand und mit dem dar- 
unter, im nun allein tragenden Rahmen, 
angeordneten Strömungsgetriebe. Ände- 
rungen gab es wiederum bei den Gelenk- 
wellen vom hydraulischen Getriebe zu den 
Drehgestellen. Für die V 100 wurden we- 
sentlich kürzere Wellen gewählt und im 
Zusammenhang damit neue Radsatzge- 
triebe entwickelt. Neu war auch die Kon- 
struktion der Drehgestelle mit Außenrah- 
men aus Rohrprofilen. 
Inzwischen hatten alle Motorenhersteller 
die verfügbaren Dieselaggregate verbes- 
sert und die Leistung gesteigert. Für die 
V 100 standen nun ausgereifte Antriebs- 
maschinen mit einer Gebrauchsdauerlei- 
stung von 11 00 PS zur Verfügung. Noch 
stärkere Motoren mit 1350 PS befanden 
sich bereits in einem Stadium, das eine 
baldige Serienfertigung erwarten ließ. 
Bereits nach der Erprobung der sieben 
Prototypen stand fest, daß mit der V 100 
eine Lokomotivbauart entstanden war, die 
alle Voraussetzungen erfüllte, um die 
längst geplante Ablösung alter Dampflok- 
baureihen einleiten zu können. Nach der 
Indienststellung einer Nullserie mit 36 Ma- 

schinen und der ersten Bauserie mit ins- 
gesamt 342 Fahrzeugen mußten bis zum 
Ende des Jahres 1962 zunächst vor allem 
betagte Tenderlokomotiven das Feld räu- 
men. Mit der Ablieferung der stärkeren 
V 100 mit 1350 PS aus zwei weiteren Se- 
rien mit 360 Maschinen erwuchs auch der 
P 8 und den Einheitslokomotiven der Bau- 
reihen 03 und 50 eine nicht zu unterschät- 
zende Konkurrenz. 
In den letzten Jahren haben beträchtliche 
Verkehrseinschränkungen und neue Struk- 
turen im Nahverkehr nun auch schon viele 
Diesellokomotiven entbehrlich gemacht. 
Aus der V 100-Familie wurde davon haupt- 
sächlich die Baureihe 21 1 betroffen. Für 
viele Exemplare gab es jedoch eine Ret- 
tung vor dem Schneidbrenner, denn eine 
stattliche Anzahl der bei der Deutschen 
Bundesbahn ausgemusterten Maschinen 
konnte an neue Eigner veräußert werden. 
Ein besonderes Kapitel in dieser Ausgabe, 
von Gerald Hoch zusammengestellt, weist 
die Abgänge und den Verbleib von Ma- 
schinen der Baureihe V 100 beider deut- 
scher Bahnverwaltungen nach. 

Horst J. Obermayer 





Die Erprobungsmuster Dampflokbauarten vorgesehen und sollte 
keine hohen Anforderungen an Wartung 

Nach der Entwicklung der dreiachsigen und Instandhaltung stellen. Da ein flächen- 
Dieselrangierlokomotive V 60 mit Stangen- deckender Einsatz vorgesehen war, muß- 
antrieb und Steifrahmen begannen im Jah- ten zunächst alle wichtigen Parameter für 
re 1956 die Konstruktionsarbeiten für die die technische Auslegung der Fahrzeuge 
Baureihe V 100. Entwicklungsziel war die ermittelt werden. Neben der Festlegung 
Schaffung einer vierachsigen Lokomotive von zulässigen Achs- und Meterlasten 
für den Reise- und Güterzugdienst auf waren dies die erforderliche größte Ge- 
Strecken mit geringerem Verkehrsaufkom- schwindigkeit im Flachland und die klein- 
men. Mitte der fünfziger Jahre entfielen sten noch tragbaren Fahrgeschwindigkei- 
von den rund 30 000 Streckenkilometern ten auf Bergstrecken. Außerdem mußten 
im Netz der Deutschen Bundesbahn knapp die größten zu bewältigenden Steigungen 
40% auf Nebenbahnen, auf denen Höchst- und die kleinsten zu durchfahrenden Gleis- 
geschwindigkeiten von 60 bis 80 km/h zu- bogen berücksichtigt werden, dazu die obe- 
gelassen waren. Für den Einsatz auf die- ren und unteren Ausrundungen an Ablauf- 
Sen Strecken - mit 12 000 km Länge - bergen. 
sollte ein einfaches, in der Anschaffung In Anbetracht der unterschiedlichen topo- 
günstiges und dennoch robustes Trieb- graphischen Gegebenheiten im norddeut- 
fahrzeug geschaffen werden. schen Flachland und im gebirgigen Süden 
Die neue Diesellokomotive der Baureihe kam auch der Festlegung von Reichweiten 

- V 100 war als Ablosung für verschiedene und der Bemessung von Betriebsvorrglen 



Bild 12: Die V 100 006 aus der Voraus- 
Serie steht abfahrbereit zu einer Probefahrt 
im Kieler Hauptbahnhof. In ihrem Schatten 

qualmt die 38 1984 still vor sich hin. 

Bild 13 (linke Seite unten): V 100 004 hat 1 - 
mit dem Personenzug ~ u n s t e r  - Waren- 

dorf Einfahrt in Telgte (Sommer 1959). 

Bild 14 (rechts oben): V 100 001 in einer 
Werkaufnahme der MaK. Im kürzeren 

Vorbau sind u.a. der Speisewasserbehälter 
und die Heizanlage angeordnet. 
Abb.: Sammlung Obermayer 

Bild 15 (rechts Mitte): Noch eine 
Aufnahme der V 100 001, der ersten Lok 

von sechs Prototypen, die die DB bei MaK 
in Auflrag gegeben hat. Im längeren 

Vorbau sind der Dieselmotor, der Hilfs- 
diese1 mit Generator und die Kühlanlage 

untergebracht. Abb. 12 und 15: 
Werkfoto MaK, Sammlung Dr. Löttgers 

Bild 16 (rechts): Nach dem deutlich 
erkennbaren Umbau der Vorderfront ist die 
ehemalige V 100 003 im Oktober 1963 als 

V 100 1003 mit einem Eilzug bei Appel- 
hülsen unterwegs (Strecke Wanne-Eickel- 

Münster). Abb. 13 und 16: L. Rotthowe 



eine besondere Bedeutung zu. Unter Be- 
achtung aller Bedingungen und der beste- 
henden Forderungen ergab sich, daß die 
V 100 der Deutschen Bundesbahn als Uni- 
versallokomotive entwickelt werden muß- 
te. Das Triebfahrzeug sollte in der Lage 
sein, schwere Züge des Berufsverkehrs 
zu befördern, leichte Personen- und Eilzü- 
ge auf Haupt- und Nebenbahnen zu be- 
spannen sowie leichte Güterzüge zu über- 
nehmen und die dabei anfallenden Ran- 
gierarbeiten zu leisten. 
Bei der Entwicklung der V 100, die von der 
Firma MaK GmbH in Kiel-Friedrichsort in 
Zusammenarbeit mit dem Bundesbahn- 
Zentralamt München erfolgte, waren man- 
cherlei Probleme zu bewältigen. Sowohl 
bei der Festlegung der installierten Lei- 
stung als auch bei der zulässigen Höchst- 
geschwindigkeit kam es zu Änderungen. 
Ursprünglich waren eine Motorleistung von 
650 PS und eine größte Geschwindigkeit 
von 90 kmlh gefordert. Erhebungen und 
Ansprüche des Betriebsmaschinendien- 
stes führten dann jedoch dazu, daß eine 
Motorleistung von 1 100 PS vorgesehen 
und die Höchstgeschwindigkeit ab der Vor- 
serie auf 100 kmlh im Schnellgang ange- 
hoben wurde. Unverändert blieb bei allen 
Überlegungen die angestrebte Achslast 
von 16 t. 
Weitergehende Wünsche nach einer noch 
höheren Motorleistung blieben zunächst 
unberücksichtigt, weil man befürchtete, da- 
durch den Charakter eines preiswerten 
Triebfahrzeugs zu verlieren. Bei der Aus- 
legung der Leistungsübertragung waren 
jedoch bereits Konstruktionsreserven vor- 
gesehen, da die erforderlichen Bauteile 
bei Bedarf zur Verfügung standen. 
Die sechs von der Bundesbahn bestellten 
Erprobungsträger V 100 001 bis 006 wa- 
ren im Zeitraum vom 1. Oktober 1958 bis 
zum 17. August 1959 abgenommen und 
nach der Erprobung den Bw Münster und 

Nürnberg Hbf (V 100 006) zugewiesen 
worden. Hinzu kam noch die von MaK auf 
eigene Rechnung gebaute V 100 000. Die- 
se Lok war nach eingehender Erprobung 
am 9. Oktober 1959 von der DB ange- 
kauft, als V 100007 übernommen und 
ebenfalls beim Bw Münster zum ersten 
Betriebseinsatz gekommen. 
Während ihrer werksbetreuten Erpro- 
bungszeit fuhr die V 100 000 im ersten 
Halbjahr 1959 in Nordschweden. Meist im 
Güterzugdienst eingesetzt, bewährte sich 
die Maschine sehr gut, auch noch bei Au- 
ßentemperaturen bis -38°C. Auf der Strek- 
ke von Boden nach Hasparanda wurden 
auf einer 7 km langen Rampe mit einer 
Steigung von 16°100 schwere Güterzüge 
mit 500 t problemlos befördert. Selbst das 
Anfahren auf stark verschneiten Gleisen 
bereitete keinerlei Schwierigkeiten. Bis zu 
ihrer Übernahme durch die DB hatte die 
Lok bereits 41 000 km zurückgelegt. Ab 
der Indienststellung beim Bw Münster bis 
zum 31. Juli 1960 erzielten die Prototypen 
beachtliche Laufleistungen, wie folgende 
Zahlen ausweisen: 

V 100 001 ab 14.03.59: 134 000 km 
V 100 002 ab 12.06.59: 107 000 km 
V 100 003 ab 30.05.59: 99 000 km 
V 100 004 ab 21.05.59: 101 000 km 
V 100 005 ab 12.06.59: 105 000 km 
V 100 007 ab 12.10.59: 93 000 km 

Nach Durchführung ergänzender Messun- 
gen an der Luftführung zum Motor und an 
der Kühlanlage kam die bei der MaK zu- 
letzt gefertigte V 100 006 wieder in das 
Herstellerwerk zurück. In diese Lok wurde 
nun ein stärkerer Dieselmotor MB 835 Ab 
von Daimler-Benz eingebaut, der eine 
Gebrauchsdauerleistung von 1350 PS am 
Abtriebsflansch aufwies. Damit war auch 
eine Änderung der Hochgangübersetzung 
im Voith-Getriebe L 216 rs erforderlich 
geworden. Nach dem Umbau wurde die 
Lokomotive zum Prototyp der später in 

Aussicht genommenen Serie mit 1350- 
PS-Motoren; sie wurde in V 100 2001 
umgezeichnet. 
Sämtliche sieben Vorserienmaschinen wa- 
ren für eine Höchstgeschwindigkeit von 
90 kmih im Schnell- und 60 kmih im Lang- 
samgang zugelassen. Die Fahrzeuge 
V 100 001 bis 004 verfügten über eine 
Grundausrüstung der Steuerung und Über- 
wachung der Maschinenanlage für Ein- 
fachtraktion. Für die Maschinen V 100 005 
und 006 war bereits eine Zusatzausrü- 
stung für Doppeltraktion und Wendezug- 
betrieb verlangt worden. Nach ihrer Ablie- 
ferung und der Abnahme im AW Nürnberg 
stand die V 100 003 dem Werkstätten- 
dienst für eingehende Überprüfungen aller 
unterhaltungstechnischen Arbeiten zur 
Verfügung. Hierbei wurden auch der Groß- 
teiletausch und die Zerlegung der Lok in 
ihre einzelnen Baugruppen erprobt. 
Aufgrund der gewonnenen Erkenntnisse 
wurden verschiedene Änderungen am 
Aufbau vorgenommen. Hierzu zählten die 
Verlängerung der beiden Vorbauten und 
die Verschiebung der Heiz- und Kühlanla- 
gen auf dem Rahmendeckblech um je 
100 mm in Richtung der Pufferträger. Da- 
durch ergab sich ein größerer lichter Ab- 
stand zwischen Heizanlage und Speise- 
wasserbehälter sowie zwischen Fahrdie- 
sel- und Hilfsdieselmotor. Außerdem wur- 
de eine zusätzliche Anhebemöglichkeit des 
Hauptrahmens geschaffen, die mittels Ein- 
steckbolzen und Hebeböcken den Dreh- 
gestell- und Getriebetausch erleichtern 
sollte. Nach diesen Änderungen und der 
weiteren Überprüfung durch den Werk- 
stättendienst stand die V 100 003 wieder 
dem Versuchsamt zur weiteren Erprobung 
zur Verfügung. 
Im praktischen Betriebseinsatz wurden auf 
der Strecke Münster - Rheda - Bielefeld - 
Lemgo ein planmäßiger Reisezug mit 180 t 
über 212 km mit 36 Halten und von Rheine 


