


Bild 1 (Titel): Die 120 269 wurde 1969 von der
Deutschen Reichsbahn in Dienst gestellt und
Ende 1994 von der DB AG ausgemustert. Als
Museumslokomotive wird sie im ehemaligen Bw
Chemnitz-Hilbersdorf fir die Nachwelt aufbe-
wahrt (29. Méarz 1998). Abb.: B. Schulz

Bild 2 (diese Doppelseite): In ihrem Heimat-
Bw Gera warten die 120 127 und die 120 300
am 5. Oktober 1990 auf Ihren nachsten Einsatz.
Gera war Ende der achtziger Jahre mit einem
Héchstbestand von 42 Exemplaren der Baureihe
120 zu einer , Taigatrommel“-Hochburg gewor-
den. Abb.: M. Stertz, Sammlung Koschinski
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Bild 169 (Ricktitel): Mit der Beheimatung von
fabrikneuen ,Taigatrommeln”beim Bw Hage-
now-Land im November 1970 sollten die Dampf-
loks der Baureihe 50.40 im grenziiberschreiten-
den Verkehr nach Blichen abgeldst werden. Die
120 323 hat am 18. Januar 1975 aus Schwan-
heide kommend die innerdeutsche Grenze
passiert und wird gleich im Bahnhof Bichen
eintreffen. Abb.: J. Nelkenbrecher

Bild 3 (ndchste Doppelseite): Die Stendaler
220 347 (ehemalige 120 347) rolltam 14, Marz
1992 mit einem langen Guterzug Ober die alte
Elbbriicke bej Hamerten. Abb.: M. Werning
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Vorwort

Fachleute der Deutschen Reichsbahn wa-
ren vom Import sowjetischer Diesellokomo-
tiven zunachst wenig erbaut, teils duBerten
sie offenen Widerspruch. Mit ihrer elektri-
schen Kraftibertragung stellte die V 200 fiir
den Betriebsmaschinen- und Werkstétten-
dienst einen Fremdkérper dar, sie fiihrte die
bisher hoch gehaltene Philosophie eines
standardisierten Typenprogramms ad ab-
surdum,

Am ehesten freundeten sich die Lokper-
sonale mit der neuen Baureihe an: Vergli-
chen mit der Plackerei auf kohlegefeuerten
44ern, aber auch mit den lauten Fuhrerrau-
men der V 180 bot die V 200 komfortable
Arbeitsbedingungen. Andererseits protes-
tierten Anwohner der Strecken gegen den
infernalischen Larm, die Loks ohne Schall-
dampfer gerieten als ,Taigatrommeln® in
Verruf. Schon nach wenigen Jahren berei-
teten verschlissene Bauteile insbesondere
der Zweitakter-Dieselmotoren den Werk-
statten groBe Probleme, zeitweilig spitzte
sich die Storanféalligkeit krisenhaft zu.
Trotz diverser Schwachstellen ist aber zu
wilrdigen, dass die V 200 den Traktions-
wandel entscheidend beschleunigte. Wéah-
rend bei der DB auf nicht elektrifizierten
Hauptabfuhrstrecken noch Dampflokomo-
tiven der Baureihe 44 den schweren Gliter-
zugdienst beherrschten, verflgte die DR

schon Ende der sechziger Jahre (iber fast
300 den 44ern ebenbdirtige, hinsichtlich An-
fahrzugkraft sogar liberlegene Dieselloko-
motiven. Freilich setzte die DB, anders als
die DR, gerade im schweren Giiterzug-
dienst auf den Traktionswandel durch Elek-
trifizierung.

Bis zum Erscheinen der 3000-PS-Boliden
(130/131/132) bildeten die V 200 (120) fir
die Deutsche Reichsbahn das Rickgrat
des hochwertigen Giiterzugverkehrs. Vol-
lig verzichtbar wurden sie erst infolge des
rapide gesunkenen Transportaufkommens
Anfang der neunziger Jahre. Als die Deut-
sche Bahn AG am 21. Dezember 1994 die
zuletzt so bezeichnete Baureihe 220 offizi-
ell verabschiedete, galt der Einsatz dieser
Kraftpakete aus Lugansk in Deutschland
gemeinhin als beendet. Korrekt war das
schon damals nicht, denn die Wismut-An-
schlussbahn im ehemaligen Uranbergbau-
revier Ostthiiringens wickelte mit einigen
baugleichen V 200 noch Sandtransporte
ab. Als Hirngespinst ware jedoch 1994 frag-
los die Prognose abgetan worden, viele
~Wummen" aus dem Ausland wiirden eines
Tages im Dienste deutscher Privatbahnen
auf Gleisen der DB AG Einzug halten und
friihere ,DR-Taigatrommeln® dorthin zurick-
kehren.

Eben dieses ist geschehen und hat den

Autor dieser EJ-Sonderausgabe gehorig
ins Schwitzen gebracht. Er gibt unumwun-
den zu: Es fallt schwer, angesichts fast
wdchentlich eintreffender Meldungen Gber
Neuzugange tschechischer ,Sergejs" (ehe-
mals T 679 bzw. 781) und polnischer ,Ga-
garins" (ehemals ST 44) den Uberblick zu
behalten. Eine Bestandsaufnahme der Si-
tuation im Februar 2001 sei dennoch ge-
wagt und dem abgeschlossenen Kapitel
des Einsatzes der 120/220 bei DR und DB
AG hinzugeflugt. Ebenso enthélt das Heft
eine Ubersicht der an ausldndische Bah-
nen gelieferten M62, so die allen ,Wum-
men" gemeinsame Typenbezeichnung des
Herstellerwerks.
Mehr als 7000 M62, sei es als Einzelloks,
sei es als Sektionen mehrteiliger Giganten
des Schienenstrangs, sind in ber 30 Jah-
ren gebaut worden. Damit zahlt die M62 zu
den erfolgreichsten Lokomotivkonstruktio-
nen Uberhaupt. Bei Beginn der GroBserien-
fertigung eigentlich schon nicht mehr up to
date, hat sie sich noch wahrend des Pro-
duktionszeitraums einen legendaren Ruf
erworben. Bei Eisenbahnfreunden genie-
3en die M62 & Co. heute Kultstatus, Eisen-
bahngesellschaften schatzen sie nach wie
vor als zuverlassiges Traktionsmittel - Ende
der Geschichte offen.

Konrad Koschinski




Bild 4 (groBes
Foto): Mit der
Beschaffung der
V 200 konnte die
DR den Traktions-
wandel entschei-
dend beschleuni-
gen. 120 049 mit
einem Guterzug
aus Richtung
Zeitz durchfahrt
am 23. Juni 1980
den Bahnhof Gera-
Langenberg.
Abb.: A. Ritz

Bild 5 (rechts):
Die 1962 entwi-
ckelte M62 wurde
noch 1997 in
Lugansk gefertigt.
Hier eine fabrik-
neue M62 im
Grundierungsan-
strich, fotografiert
am 18. Marz 1997
vor der Lackie-
rungshalle.

Abb.: R. Georgi

Bild 6 (rechts
Mitte): Fabrik-
schild (Exportaus-
fuhrung: ,Made in
USSR") der kuba-
nischen 61 619.
Abb.: J. Gléckner

(April 1999).
Abb.: J. Horstel




Bild 8: Mitte der siebziger Jahre exportierte Lugansk M62 auch nach Kuba.
1998, als diese Aufnahme im Depot Cienfuegos entstanden ist, zeichnete
sich das Ende des M62-Einsatzes in Form von ausgeschlachteten Maschinen
(links die 61 609) bereits ab. Abb.: W. Cléssner







Bilder 9 und 10: Der Urahn aller M 62 ist der Prototyp M62-1 (Lugansk 1964). der heute im
Eisenbahnmuseum Schuschary bei St. Petersburg aufbewahrt wird. Die Aufnahmen stammen vom

29. September 1997. Abb.: J. Glockner

Bild 11 (unten): Die auf der Leipziger Fruhjahrsmesse 1965 vorgestellte V 200 1001 verfugte
uber zwei 1000-PS-Maschinenanlagen (spater: V 180 059). Abb.: ZBDR, Sammlung Krolop

Sowjetimport fur die Reichsbahn

Eines vorweg: das immer wieder zu lesen-
de Argument, die DDR habe zur dieselelek-
trischen V 200 aus Lugansk aufgrund eines
RGW-Abkommens keine Alternative ge-
habt, sticht nicht. Wohl gab es im Rat flr
gegenseitige Wirtschaftshilfe eine Richtli-

nie, wonach Diesellokomotiven ab 2000 PS
Leistung generell aus der Sowjetunion be-
zogen werden sollten, nur die DDR be-
trachtete diese Richtlinie aber als verbind-
lich. Bulgarien, Polen, die Tschechoslowa-
kei und Ungarn beschafften flr ihre Staats-

bahnen teils bis in die achtziger Jahre hin-
ein Dieselloks der 2000-PS-Klasse auch
aus heimischer Produktion oder aus ande-
ren Landern — vom ,rumanischen Sonder-
weg" ganz zu schweigen.

Selbstim DDR-Ministerrat war die Entschei-
dung. Diesellokomotiven ab 2000 PS nur
noch aus der UdSSR zu importieren, lange
Zeit strittig. So stellte die Deutsche Reichs-
bahn bis 1970 parallel zur V 200 die in
Babelsberg gefertigte V 180 in Dienst und
forderte deren serienmafige Ausrlstung
mit starkeren Motoren. Die erste auf der
Leipziger Frihjahrsmesse 1965 vorgestell-
te Lok mit zwei 1000-PS-Maschinenanla-
gen trug Ubrigens kurzzeitig die Nummer
V 200 1001 (spatere V 180 059 mit von der
Serie abweichender Frontpartie); zugleich
prasentierte die DDR-Schienenfahrzeug-
industrie mit der V 240001 (spétere
V 180 202) schon eine sechsachsige Ver-
sion mit 2x 1200 PS. Nach Einstellung der
Diesellokproduktionin Babelsberg sollte die
V 180 bzw. 118 in Hennigsdorf weiter ge-
baut werden. Dazu kam es dann nicht mehr,
doch wurde die Leistung vieler V 180 tat-
séchlich auf 2400 PS, versuchsweise so-
gar auf bis zu 3000 PS gesteigert!

Wenig stichhaltig war auch das Argument,
die zur Ablésung der starksten Dampfloko-
motiven mittelfristig bendtigten Dieselloks
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