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Immerhin waren pandemiebedingt nur relativ
wenige Reisende unterwegs, die die zweifel-
hafte Schneestrategie der Bahn am eigenen
Leib erfuhren. Und wenn Sie, liebe Leser, die-
ses Heft in den Händen halten, ist der Winter
ho�entlich bald überstan-

den und der Schnee weicht den ersten Blüten. Der
nächste Sommer kommt und die Bahn kann erstmal
wieder auf eisfreien Strecken fahren – vorausgesetzt,
die Klimaanlagen tun ihren Dienst. Sonst heißt es 
seitens der Deutschen Bahn gleich wieder: „Alle reden
vom Wetter – wir auch.“

3eisenbahn magazin 4/2021

Die Methode ist bewährt. Wenn die Witterung mal wieder 
extrem wird, stellt die Bahn inzwischen vorsorglich den
Betrieb ein und lässt die Züge im Bahnhof stehen. Die 

Begründung ist vernünftig: Bevor die Züge irgendwo auf freier 
Strecke stecken bleiben, stehen sie im Bahnhof – und können so 
schneller wieder starten, wenn die Wetter-Widrigkeiten sich gelegt
haben. Außerdem lassen sich hier die Reisenden besser versorgen.

Diese „Schneestrategie“ fand dann auch beim Wintereinbruch
Anfang Februar 2021 Anwendung. Doch die Ho�nung, dass die 
Bahn den Betrieb bald wieder aufnehmen würde, mussten die 
Reisenden schnell begraben. Fast eine Woche lang ruhte der Verkehr
vielerorts – Näheres dazu lesen Sie auf Seite 22 in diesem Heft.

Als Begründung dafür, dass alles etwas länger dauerte, zog die Bahn 
die Extremwetterlage heran. Werte von bis zu minus 20 Grad Celsius
und Schneeverwehungen sind eine Herausforderung für Mensch und
Maschine. Da standen sich zum Beispiel diverse ICE-Züge die Radreifen
platt, weil sie schlicht einfroren. Betro�en waren betriebsnotwendige
Komponenten wie Steuerventile oder Magnetbremsen, zudem �elen Hei-
zungen aus. Das wirft die Frage auf, warum diese Phänomene jetzt plötz-
lich auftreten. Sind die Konstruktionen nicht dafür gescha�en, dass der
Winter mal etwas deftiger zuschlägt? 

Noch viel problematischer als die techni-
schen Unzulänglichkeiten mancher Fahr-
zeuge erscheinen aber jene der Infrastruktur.
Nicht nur auf den Rangierbahnhöfen im
Ruhrgebiet blieben tagelang die Züge stehen,
weil die Weichen eingefroren waren. Auch Anschlüsse konnten nicht 
bedient werden. Der Grund: Die Weichenheizungen sind abgeklemmt, 
abgebaut oder nicht erneuert worden. Als dann der Schnee kam und
die Temperaturen sanken, blieb nur Handarbeit mit Schaufel und Wei-
chenbesen. Das kostet Kraft und Zeit – scheint aber günstiger zu sein, als
die Weichenheizung betriebsbereit vorzuhalten. Oder ho�te man, dass 
die Klimaerwärmung ihr übriges tut und der Winter sich „verzieht“? 

 HLS Berg GmbH & Co. KG
 Alte Eisenstraße 41, D-57258 Freudenberg 
 Telefon +49 (0) 27 34/4 79 99-40
 Telefax +49 (0) 27 34/4 79 99-41

Entdecken Sie  

„Die Vitrine“ 

für Modelleisenbahnen!

Besuchen Sie direkt unseren  
Onlineshop www.train-safe.de

H
LSBERG

 Vertretungen: Holland - info@train-safe.nl
  Schweiz - info@train-safe.ch
 info@train-safe.de, www.train-safe.de

Im Gespräch

Florian Dürr, Redakteur

trotz „Schneestrategie“

ICE bleiben liegen, Weichen
 frieren ein – die Schneestrategie
der Bahn ging nicht immer auf

Zwangsaufenthalt in Kassel-Wilhelmshöhe am 8. Februar 2021. 
Unserem Fotograf Nicolai Schmidt bescherte die „Schnee-

strategie“ der DB eine rekordverdächtige ICE-Fahrt. In Freiburg
eingestiegen, kam er erst 38 Stunden später in Berlin an
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1010/1011–3, 1020 und 1021 lange Zeit im Schat-
ten großer Streckenlokomotiven. Das än-
dert jedoch nichts an der Tatsache, dass sie
in weiten Teilen der DDR unentbehrlich wa-
ren und teils heute noch unabkömmlich sind

16 Fokus-Modell
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Brawa und Piko haben das Thema DR-Kleinlo-
komotiven in H0 vorangebracht. Während
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Eisenbahn: Impressionen

6

Wintermärchen auf der Alb

Spärlich scheint das Licht durch den dunstigen Himmel hinab
auf das liebliche Tal des Dolderbachs. In einem sanften Bo-

gen schmiegt sich die Bahn an eine Anhöhe, das Schloss Gra-
feneck thront über der Szenerie  – einer Festung gleich. Wesent-
liche Teile dieser Schlossanlage lassen sich zurückverfolgen bis
in das 16. Jahrhundert. Ein 1990 errichtetes Mahnmahl auf der
Höhe erinnert an die Verbrechen, die zur Zeit des Nationalso-
zialismus an jener Stelle begangen wurden. 

Am frühen Nachmittag des 20. Januar 2021 kann sich die Sonne
endlich gegenüber den Wolken durchsetzen, als VS 201 (vorne)
und VT 129 der Schwäbischen Alb-Bahn ihre Fahrgäste von Ulm
Hbf nach Gammertingen befördern.                       Gunther Heck

Bild des Monats
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Bild des Monats
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Zwar standen der Deutschen Reichsbahn
(DR) in der DDR etliche Kleinloks der Bauar-
ten Kö I, Kö II sowie V 20 und V 36 zur Verfü-

gung, allerdings reichten deren vorhandene Exem-
plare nicht aus, um die angestrebte Wirtschaft-
lichkeit im Rangierdienst durch Ersetzen überal-
terter Damp�oks zu erreichen. Daran änderten
auch kurzfristige Kö-Nachbauten nur wenig. Die
Bescha�ung von neu konstruierten Maschinen
war unumgänglich. Die DR bescha�te deshalb zwi-
schen 1960 und 1971 über 480 Dieselloks der spä-
teren Baureihen 1010/1011–3, 1020 und 1021. 

Die letzten Exemplare dieser meist im leichten
Rangierdienst eingesetzten Typen hatte 2001 als
Baureihen 311/312 bei der Deutschen Bahn ausge-
dient. Teils fanden sie bei Privat- und Museums-

bahnen ein neues Zuhause. Mit den kleinen Die-
selloks der späteren Baureihe 1010/1011–3 startete
in den meisten DR-Bahnbetriebswerken der Trak-
tionswechsel. Dennoch standen die Maschinen,
wie auch ihre Schwestern der Baureihen 1020 und
1021, immer im Schatten anderer Baureihen – und
zwar völlig zu Unrecht, denn die Baureihen
1010/1011–3 waren die ersten in Serie gefertigten
DR-Dieselloks mit hydraulischer Kraftübertragung.

Die Anfänge dieser Typenfamilie reichen zurück
bis in die 1950er-Jahre: Als 1956 die Vorarbeiten
für das Diesellokprogramm begannen, äußerte
die DR Bedarf an einer leichten Maschine mit ei-
ner Leistung zwischen 150 und 180 PS. Die Loks
sollten in erster Linie die Damp�oks der Baurei-
hen 8960–66, 8970–75, 9860–62 und 9877 sowie Kö I und

Kö II ersetzen und waren als Rangierloks sowie
für leichte Personen- und Güterzüge gedacht.

Erstlingsbaureihe mit Pannen
Parallel zu den Vorarbeiten für das Diesellokpro-
gramm der DR entwickelte der VEB Lokomotivbau
„Karl Marx“ (LKM) Babelsberg die kleine Rangier-
diesellok vom Typ V 10 B, die 1956 auf der Leipziger
Messe vorgestellt wurde. Die zweiachsige Ma-
schine hatte eine Leistung von 102 PS und besaß
ein mechanisches Getriebe, einen Stangenantrieb
sowie einen hochgesetzten Endführerstand. Die
für Werk- und Anschlussbahnen konzipierte V 10 B
erweckte bei der DR Interesse. Sie beauftragte den
LKM mit der Entwicklung einer leichten Rangier-
diesellok auf Basis der V 10 B. Allerdings forderte
die DR vom neuen Typ eine Leistung von 150 PS,
eine hydraulische Kraftübertragung, eine Höchst-
geschwindigkeit von 30 bis 35 km/h sowie die Ein-
mannbedienung. Da weder ein Dieselmotor in der
gewünschten Leistungsklasse noch ein geeignetes
Strömungsgetriebe zur Verfügung standen, verzö-
gerte sich die Entwicklung des Projekts V 15 B.

Aufgrund fehlender Betriebserfahrungen ent-
schloss sich der LKM, zunächst einen Erprobungs-
träger zu bauen. Die werkintern als V 15 101 ge-
führte Maschine wurde am 5. August 1958 der DR
übergeben. Das Strömungsgetriebe hatte der VEB
Turbinenfabrik Dresden gefertigt, der Dieselmo-
tor vom Typ 6 KVD 18 SRW kam aus dem VEB Mo-
torenwerke Johannisthal. Die Fahrzeug-Versuchs-
anstalt (FVA) Halle (Saale) und die Versuchsanstalt

Im Fokus

8

Die Kleinlokomotiven der Deutschen Reichsbahn

aber zumindest Sternchen
Keine Stars,
Die Gründe sind verschieden, doch sowohl im Original als auch
in den Modellumsetzungen standen die Kleinloks der DR 
lange Zeit im Schatten großer Streckenlokomotiven. Das ändert
aber nichts an der Tatsache, dass sie in weiten Teilen der DDR
unentbehrlich waren und teils heute noch unabkömmlich sind

Wachablösung: Statt der
Tenderlok-Baureihe 64
oblag später in der Alt-
mark einer V 15 die Be-
spannung des aus VT-
Beiwagen bestehenden
Personenzuges in Badel,
was wir in Modell (links)
mit einer ähnlichen Garni-
tur aus einer Brawa-V 15
und pmt-Beiwagen nach-
stellen  Slg. Dirk Endisch; 

Michael U. Kratzsch-Leichsenring (links)
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für Motorfahrzeuge (VAMF) Dessau erprobten die
V 15 101 in Weißandt-Gölzau. Die Ergebnisse waren
ernüchternd: Motor und Strömungsgetriebe er-
wiesen sich als nicht betriebstauglich. Außerdem
erbrachte die Lok nicht die geforderten Zuglasten,
und das Führerhaus war zu tief angeordnet. Daher
verweigerte die DR die Abnahme des Prototyps.

Aufgrund des enormen Zeitdrucks konnten aber
die bei den Messfahrten gewonnenen Erkennt-
nisse nur teilweise bei den weiteren Konstrukti-
onsarbeiten berücksichtigt werden. Zwischenzeit-
lich hatte in Babelsberg die Fertigung der ersten
fünf Nullserienloks begonnen. Bis Ende 1959
wollte die DR die bestellten 15 Exemplare abneh-
men. Bis 1960 sollten weitere 24 Maschinen der
Baureihe V 15 folgen. Für diese war jedoch ein 
180 PS starker Dieselmotor vorgesehen. Die Er-
probung des Baumusters „V 18 B“ war für das erste
Quartal 1960 vorgesehen. Der DR kam diese Ver-
zögerung nicht ungelegen, denn nach der mise-
rablen V 15 101 war eine gründliche Erprobung 
der Nullserienloks geplant. Der LKM lieferte die 
V 15 1001 bis 1005 zwar in der zweiten Dezember-
hälfte 1959 aus, doch die Abnahme der Maschinen
verzögerte sich aufgrund von Qualitätsproblemen
und Nacharbeiten bis zum 16. Februar 1960.

Auch V 15 1005 zeigte Mängel
Die am 1. Januar 1960 aus der FVA hervorgegan-
gene Versuchs- und Entwicklungsstelle der Ma-
schinenwirtschaft (VES-M) Halle (Saale) unter-
suchte V 15 1005 bis Ende April 1960. Größter

Schwachpunkt war das Getriebe. Außerdem gab
es Probleme mit dem Kühlkreislauf und der Kom-
pressoranlage. Obendrein konnten die Laufeigen-
schaften der Baureihe V 1510 nicht überzeugen.
Aufgrund des nur 2.500 Millimeter langen Achs-
standes neigte die Maschine im oberen Geschwin-
digkeitsbereich zum Nicken. Angesichts dieser
Mängel empfahl die VES-M der Hauptverwaltung
der Maschinenwirtschaft (HvM), auf eine Beschaf-
fung der Baureihe V 15 zu verzichten. Doch die DR
hielt an der Rangierdiesellok fest, auch wenn es
noch keinen exakten Bescha�ungsplan gab.

Die bei der Erprobung gewonnenen Erfahrungen
konnten erst beim Bau der V 15 1006 umgesetzt
werden. Nach der Werkabnahme am 11. April 1960
erprobte der LKM Babelsberg die Maschine in 
eigener Regie, was zu weiteren Änderungen bei
der V 15 1007 führte. Diese wurde am 14. Juni 1960
an die DR übergeben. Bis Ende Juni 1960 nahm
die DR alle Maschinen der Kleinserie V 15 1006 bis
1020 ab. Am 15. Juli 1960 wurden die notwendigen
Änderungen für die 180 PS starken Maschinen 
V 1520 festgelegt. Dazu gehörte u. a. die Ver-
wendung 1.000 Millimeter großer Radsätze ab 
V 15 2026, was eine Anhebung der Höchstge-
schwindigkeit von 32 auf 37 km/h ermöglichte. 

Allerdings verzögerte sich die Auslieferung der
leistungsgesteigerten V 15 aufgrund fehlender
Strömungsgetriebe bis ins Jahr 1961.

Als schließlich die Serienproduktion begann, lag
auch ein von der Staatlichen Plankommission (SPK)
bestätigtes Diesellokprogramm für die DR vor. Es
sah für die Baureihe V 15 die Fertigung von insge-
samt 255 Exemplaren bis 1965 vor. Dazu gehörten
auch die 20 Maschinen der Baureihe V 1510. Aller-
dings erhob die Vereinigung Volkseigener Betriebe
(VVB) Schienenfahrzeuge dagegen Einspruch: Die
Kapazitäten des LKM Babelsberg ließe nur den Bau
von 190 Maschinen des Typs V 18 B für die DR zu.
Doch die DR setzte sich bei der SPK durch.

Serienfertigung des Typs V 18 B
Die Serienfertigung der V 18 B begann o«ziell am
10. April 1961. Die lange Vorlaufzeit war der noch
völlig unzureichenden Fertigungstechnologie ge-
schuldet. Für das erste Baulos rechnete der LKM
mit einem Arbeitsaufwand von über 5.200 Stun-
den. Beim zweiten Baulos waren es rund 4.900
Stunden. Durch Verbesserungen im Produktions-
prozess konnte die Durchlaufzeit von 110 Arbeits-
tagen bis Anfang 1962 auf 62 Tage verringert wer-
den. Zu diesem Zeitpunkt hielt die DR bereits 
79 Maschinen der Baureihen V 1510 und V 1520 vor. 
Allerdings waren die technischen Probleme noch
immer nicht restlos beseitigt. Auch die VES-M
hatte die Messfahrten noch nicht beendet. Erst
nach Geräuschmessfahrten mit der V 15 2018 
zwischen 1961/62 und Leistungsmessungen mit

Kleinlokomotiven der DR
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Miserable Testfahrten
des Erstlings V 15 101 und 
Serienloks in schlechter
Qualität trübten den Start  
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der V 15 2237 im April 1963 legte die VES-M die
Zugkraft-Geschwindigkeitskennlinien und die
Schlepplastentafeln vor. 

Etwa zeitgleich überarbeitete der LKM die Kon-
struktion, was in erster Linie die Abgasanlage und
die Hilfsbetriebe betraf. Die DR reihte diese Ma-
schinen ab V 15 2201 in ihren Fahrzeugpark ein.
Dank dieser Verbesserungen erwarben sich die
Baureihen V 1510/V 1520 nun einen guten Ruf. Die
Loks galten als robust, anspruchslos, bedienungs-
freundlich und wirtschaftlich. Nicht nur die DR
schätzte die V 18 B, auch auf zahlreichen Werk-
und Anschlussbahnen waren die Loks fortan zu-
verlässig im Einsatz. Die ersten Exemplare be-
scha�te 1961 der VEB Petrolchemisches Kombinat
(PCK) Schwedt. Insgesamt 473 Loks verließen 
das Babelsberger Werk, davon gelangten 248 
zur DR. Die VVB Schienenfahrzeuge exportierte
50 Exemplare nach Ägypten, Bulgarien, Rumä-
nien und Ungarn.

Leistungsstärkere Varianten
Au®auend auf den Erfahrungen mit der V 18 B
konstruierte der LKM eine neue, leistungsstärkere
Rangierlok, die die Werkbezeichnung V 22 B er-
hielt. Sie unterschied sich vom Vorgängertyp
durch den neuen Motor 6 VD 18/15-1 SRW und das
dreistu¯ge Strömungsgetriebe GSU 21/4,5. Die
neuen Aggregate wurden in der V 15 2210 erprobt,
die somit zum Baumuster für die spätere DR-Bau-
reihe V 23 wurde. Die VES-M Halle (Saale) stellte

bei der messtechnischen Untersuchung der Lok
keine gravierenden Mängel fest. Allerdings hatte
sich gezeigt, dass das Strömungsgetriebe GSU
21/4,5 betrieblich keine Vorteile im Vergleich zum
zweistu¯gen Strömungsgetriebe besaß. Deshalb
wurde das neue Strömungsgetriebe GSU 20/4,2
entwickelt, das nur zwei Wandler besaß und deut-
lich preiswerter in der Bescha�ung war.

Bereits Ende 1967 konnte der LKM Babelsberg mit
der Serienlieferung der V 22 B beginnen. Optisch
unterschieden sich beide Typen nur in einem De-
tail: Bei der V 22 B wurde das seitliche Verklei-

Im Fokus

10

Schmalspur-Ableger

Der Lokomotivtyp V 10 C

Zeitgleich mit dem Typ V 10 B entwi-
ckelte der VEB Lokomotivbau „Karl

Marx“ (LKM) Babelsberg in Zusammenar-
beit mit dem Institut für Schienenfahrzeuge
(IfS) in der zweiten Hälfte der 1950er-Jahre
eine neue Schmalspur-Diesellok für den
Einsatz auf Industrie- und Feldbahnen. Im
Hinblick auf eine möglichst kostengünstige
Fertigung und Instandhaltung sollten dabei
möglichst viele Komponenten von der 
V 10 B verwendet werden. Um den als 
V 10 C bezeichneten Loktyp auf allen gängi-
gen Spurweiten zwischen 600 und 1.067
Millimetern einsetzen zu können, wurden
zwei Rahmenbauarten konstruiert. Der 
Außenrahmen war für Loks mit einer Spur-
weite von 600 bis 762 Millimetern vorge-
sehen. Maschinen mit einer Spurweite zwi-
schen 900 und 1.067 Millimetern erhielten
einen Innenrahmen. Das Drehmoment
wurde mittels eines mechanischen Vier-
ganggetriebes, einer
Blindwelle und Kup-
pelstangen auf die drei
Kuppelradsätze über-
tragen. In der Praxis

galt die V 10 C als eine robuste und p�ege-
leichte Konstruktion, von der zwischen 1959
und 1975 insgesamt 496 Exemplare gefer-
tigt wurden. Davon wurden 217 Maschinen
exportiert – u. a. nach Ägypten, Bulgarien,
China, Rumänien und in die Sowjetunion.

Bei der DR spielte die V 10 C nur eine margi-
nale Rolle. Sie erwarb 1969 zwei gebrauchte
Maschinen, die nach einem Umbau von
1.014 auf 1.000 Millimeter Spurweite auf
dem Reststück der Spreewaldbahn einge-
setzt wurden. Ab dem Frühjahr 1983 ge-
hörten 199 005 und 006 zum Bestand 
des Bahnbetriebswerks Wernigerode. Am 
1. Februar 1993 übernahm die Harzer
Schmalspurbahnen GmbH (HSB) die bei-
den V 10 C, die heute als Dauerleihgaben
von der IG Harzer Schmalspurbahnen e. V.
(199 006) und der IG Spreewaldbahn e. V.
(199 005) betreut werden. Außerdem ge-
hörten mit 199 101, 199 102 und 199 103 ab
1978 drei 600-Millimeter-spurige Maschi-
nen des Typs V 10 C zum Fahrzeugpark der
DR. Die dem Bw Berlin-Pankow zugeteilten
Loks waren auf der Berliner Pioniereisen-
bahn im Einsatz. Mit der Übergabe der Stre-
cke an die Berliner Parkeisenbahnen wur-
den die Maschinen am 21. März 1993 aus
dem Bestand der DR gestrichen. DE/MKL

Im Juli 1991 in Wernigerode-Westerntor 
fotogra�erte 199 005 mit Innenrahmen
für den Harzbahn-Meterspurbetrieb

Als Neubaulok für  
Feld- und Schmalspur-

bahnen entstand die
Babelsberger V 10 C,

von der die DR nur zwei
gebraucht übernahm M
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Viele Kö II und deren Nachbauten genügten Ende der 1950er-
Jahre nicht mehr den Anforderungen der DR, die deshalb Klein-
lok-Neubauten forderte. Bei Werkbahnen sah das anders aus

Speziell im Bauzugdienst hielten sich manche Kleinloks der Leis-
tungsklasse II bis in die Zeit der Deutschen Bahn hinein wie hier Ende 
der 1990er-Jahre in Röblingen am See/Sachsen-Anhalt

Kaum bekannt ist, dass 
die LKM-Kleinloks auch
ein wichtiges Exportgut
für die DDR darstellten
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