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Unter dieser Uberschrift stellen wir |h-
nen, liebe Leser, einige Fotomotive vor,
die anldRlich des 7. Fotowettbewerbs
des DMV von Eisenbahnfreunden ein-
gesandt wurden. Wir berichteten dar
iiber im ,me” 12/85 aut den Seiten 12
und 13,

Viele Leser wilinschen, dalR wir mehr
Stimmungsfotos verdffentlichen. Wir
mochten diesem Anliegen gerne nach
kommen, und dabei ist natirlich auch
Ihr gutes Farbdia gefragt.

Vielleicht aber folgen Sie auch dem Auf-
ruf zum néchsten Fotowettbewerb — er
wird voraussichtlich im Heft 7/86 verdf
fentlicht — und schicken lhre schonsten
Dias ein. Eine weitere Farbbildserie mit
Wettbewerbsdias bereiten wir vor und
werden sie demnéchst verdffentlichen.
me

1 Gegenlicht”, Autor: H | Ewald, Berlin
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Leser meinen...

Leser schreiben...

Die Gartenbahn in Oederan
Wer einen Ausflug nach Oede-
ran (Kreis Freiberg) plant, sollte
nicht versdumen, die Freiland-
modellschau ,Kleines Erzge-
birge” zu besichtigen.

Das Kernstiick der Anlage ist
eine Gartenbahn (siehe Foto),
die von jung und alt gern be-
sucht wird. Der Zug hélt an den
einzelnen Stationen, pfeift und
fahrt langsam bergan und
bergab. Ebenfalls sehr reizvoll ist
die Streckenfithrung mit einem
Tunnel und zahlreichen Briik-
ken. Also, ein Besuch lohnt sich.
Text und Foto: K. Richter,
Schwarzenberg

Japan im Modell

Noch bis zum 1. Mai 1986 zeigt
das Stadtmuseum in Seifhen-
nersdorf eine Modellbahnanlage
mit japanischem Motiv. Auler-
dem werden Farbfotos, Poster
und Gebrauchsgegenstinde ge-
zeigt und vermitteln dem Besu-
cher viel Uber das Leben im Fer-
nen Osten. '
Offnungszeiten: Montag bis
Donnerstag 9.00-12.00 Uhr so-
wie 13.00-17.00 Uhr, zusiétzlich
jeden zweiten und vierten Sonn-
tag im Monat 9.00-12.00 Uhr

" und 13.00-18.00 Uhr.

H. Haschke,
Seifhennersdorf

D240 Ankunft 6.30 Uhr

D 240 30min Verspatung

<7

D 240 100min Verspatung

Jetzt als Piktogramm

Rationeller aber mit Humor sollen ab
April die Reisenden auch ber unan-
genehme Dinge informiert werden.
Solche aufwendigen Texte wie: ,Der
D 559 von Stralsund nach Eisenach
hat voraussichtlich 100 Minuten Ver-
spétung.

Wir bitten um Verstandnis (!} und vor
allen Dingen um Ruhe!! SchlieBlich
hat ja die Fahrkarte vier Tage Giiltig-
© keit!!!” entfallen kiinftig.

me (frei nach ,Eulensp.” 43/85)
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Leser antworten...

Linksbetrieb

Der Anteil linksbetriebener Ei-
senbahnstrecken bei verschie-
denen européischen Staatsbah-
nen (siehe ,me" 5/1985, 5. 3) ist

an sich recht grof; am bekannte-

sten sind GroRbritannien (BR)
und Frankreich (SNCF), etwas
weniger herumgesprochen ha-
ben sich die Osterreichischen
Bundesbahnen (OBB) und die
Staats- und Privatbahnen in
Schweden (S} und TGO)).

In Osterreich fuhr man bis 1938
grundsétzlich links. Danach be-
gann die Umriistung bedeuten-
der Hauptstrecken auf Rechtsbe-
trieb, die sich bis zum Sommer
1942 hinzog.

Bis auf einige Ausnahmen wur-
den in den nachfolgenden Jah-
ren keine Umbauarbeiten mehr
durchgefiihrt. So war die Franz-
Josefs-Bahn (F|B) Wien-

Gmiind auf dem Abschnitt Wien
F|B—Schwarzenau (154 km) im
zweigleisigen Betrieb bis 1968
grundsatzlich nur linksseitig be-
fahrbar: und damit standen auch
samtliche Signale links vom
Streckengleis.

Spater wurde der Abschnitt
Schwarzenau — Eggenburg — Abs-

dorf-Hippersdorf auf eingleisi-
gen Betrieb zuriickgebaut.

Der iiberwiegende Teil der Ein-
fahr- und Blocksignale verblieb
linksseitig. Rechts neben dem
Gleis stand eine weille quadrati-
sche Tafel mit rotem Dreieck,
die auf den Standort des Haupt-
signals hinwies — ahnlich wie un-
ser So 2, zumal der Lokfihrer
(bei allen Traktionsarten) stets
rechtsseitig seinen Arbeitsplatz
hatte.

Anders dagegen verhalt es sich
bei den Schwedischen Staats-
bahnen. Bei allen Triebfahrzeu-
gen sind die Bedienungseinrich-
tungen auf der linken Fiihrer-
standseite installiert (VT und El-
lok), bei einigen ET-Baureihen
auch in der Mitte.

Mehrere Mitfahrten auf den El-
lok-BR ,Da”, ,F” und ,Rc2” bzw.
.Rc3” hinterlieRen einen fremd-
artigen Eindruck. Das Fihrer-
bremsventil befand sich ganz
links. Beim alten Knorr-Ventil, Ba
5t 10, befand sich der Fiihrer-
bremshebel in der Fahrtstellung
in Richtung ,Lokf.” u. wurde in
den einzelnen Bremsstufen bis
zur Schnellbremsstellung links-
héandig weggeschoben. Der Stu-
fenwéhler bzw. die Schaltkurbel
und samtliche Schaltelemente
fiir die Hilfsbetriebe waren dage-
gen mit der rechten Hand zu be-
tatigen.

Ein deutscher Lokfuhrer wiirde
bei einer derartigen Anordnung
fur jede Schalthandlung die
Arme Uber Kreuz legen...
Samtliche Lichtsignale (Formsi-
gnale gibt es in den stdlichen Di-
rektionsbezirken nicht mehr),
und Kennzeichen aller Art ste-

kehr. Ebenso hielten es die
Staatsbahnen von Baden und
Hannover. Hier kam es 1866 un-
ter dem EinfluR von Preuen
zum Wechsel auf die rechte
Seite, wihrend in Baden die
Ziige bis in die 80er Jahre links
fuhren. Erstim Sommer 1888
wurde auch hier die Umstellung
auf Rechtsverkehr abgeschlos-
sen. Seitdem wird bis auf wenige
regionale Ausnahmen bei den
deutschen Eisenbahnen einheit-
lich rechts gefahren. Aus-
gewihlte Streckenabschnitte
werden heute bei der DR und DB
planmaRig im Linksbetrieb be-
fahren. Es handelt sich dabei um
stark belastete Streckenab-
schnitte, die signaltechnisch so
gesichert wurden, daB jedes der
beiden Gleise chne weiteres in
jeder Richtung befahren werden
kann. Dieses Verfahren wird
Gleiswechselbetrieb genannt.
K.-Fr. Walbrach, Idstein (BRD)

Dampflokomotiven in Vietnam
Auf Leser fragen...” (,me"
2/1984 Seite 2) mochte ich noch
einmal zuriickkommen. Es han-
delt sich um eine Lokomotive
aus der Serie 141.501-141.515
der Vietnam Hoa Xa (Vietnamesi-
sche Staatsbahn). Der Erbauer ist
SACM (Grafenstaden), Fabrik-
Nr. 8028-8043, Baujahr 1947. Es
gab noch ein weiteres Baulos
dieses 1'D1'h2-Typs mit den
Nummern 141.516-141.527.
Diese diirften auch von SACM
sein. Leider sind die Fabrik-Nr.
nicht bekannt.

Foto: Die 141.501, SACM
8028/1947

U. Bergmann, Hamburg

hen selbstverstandlich links von
Strecken- und Bahnhofsgleisen,
auch auf eingleisigen Strecken.
Eine Umstellung auf Rechtsbe-
trieb ist bei den S) nicht geplant,
da sie zu den tibrigen Bahnver-
waltungen, ausgenommen der
NSB, keine Landverbindung hat.
G. Zeitz, Berlin

Auch auf deutschem Boden sind
die Zuge nicht immer rechts ge-
fahren. Die Leipzig-Dresdner Ei-
senbahn, die als erste zweiglei-
sig ausgebaut war, bevorzugte in
den ersten Jahren den Linksver-

Auch dienstlich
nicht zu verachten!

. Dein Leben isf in Gefahr.
Uberschreiten des Uberweg
Fotogratiert an ;mem Bahnsteigende

in Saalfeld von U. Maschek, Magde-
burg
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Siegfried GraBmann, Grafenhainichen

75 Jahre
Bahnkraftwerk
Muldenstein

Seit der Jahrhundertwende gab es be-
achtliche Erfolge, die Elektroenergie
auch fiir die Eisenbahn nutzbar zu
machen. Sie veranlaBten schlieBlich die
Koniglich-PreuRische  Eisenbahn-Ver-
waltung (KPEV) auf dem 26 km langen
Streckenabschnitt  Dessau—Bitterfeld
den elektrischen Zugbetrieb mit einpha-
sigem Wechselstrom zu erproben.
Schon damals war die Elektrifizierung
des 287 km langen mitteldeutschen Rin-
ges Magdeburg—Dessau— Bitterfeld—
Leipzig—Halle - Magdeburg  geplant.
Mit Gesetz vom 29. Juli 1909 bewilligte
der Landtag die Mittel in Hohe von zwei
Millionen Mark fir den Versuchsbe-
trieb zwischen Dessau und Bitterfeld.
Die dafur erforderliche Energie sollte
durch das zu errichtende Bahnkraftwerk
Muldenstein geliefert werden, das nicht
an der ehemaligen Versuchsstrecke,
sondern 5,1 km von Bitterfeld entfernt
an der Strecke Berlin—Halle, in der
Nihe der damaligen Giiterladestelle
Muldenstein, entstand.
Ausschlaggebend fiir die Wahl des
Standortes waren die glinstige Lage zu
den Braunkohlelagerstitten des mittel-
deutschen Raumes und zur Mulde, aus
der das Kiihlwasser gewonnen wird, so-
wie die vorteilhaften Geldandeverhalt-
nisse.

Am 18. Januar 1910 erfolgte der erste
Spatenstich zum Bau des Kraftwerkes.
Genau ein Jahr spater, am 18. Januar
1911, fuhr erstmalig eine elektrische Lo-
komotive auf der Strecke Bitterfeld—
Dessau, und ein Tag spéater fanden die
offiziellen Erdffnungsfahrten mit durch
Elloks bespannten Ziigen statt.

Als Baustufe | wurden in Muldenstein
zundchst nur die fir den Versuchsbe-
trieb notwendigen Anlagen errichtet.
Das voriibergehende Kesselhaus be-
fand sich in einem Fachwerkbau. Die
darin vorhandenen Fundamente, Kessel
und der Schornstein waren bereits ein
Teil der endgiiltigen Anlage. Die ersten
beiden Dampferzeugergruppen, beste-
hend aus zwei Steilrohrkesseln der Bau-
art Garbe und zwei Steilrohrkesseln der
Bauart Stirling lieferten HeiBdampf mit
einer Temperatur von 375°C und 1,5
MPa Druck.

Ebenso gab es fir die Wasserversor-
gung, die Kohle- und Aschebeférde-
run§CI zundchst nur provisorische Ein-

richtungen. Lediglich das Maschinen-
haus und der unterirdische Wasserzu-
und -ablaufkanal wurden bereits in der
endgiltigen Form hergestellt. Den In-
nenausbau des Maschinenhauses be-
hielt man sich fir die |l. Baustufe vor,
da hier die Transformatoren und die ge-
samte Schaltanlage fiir den Versuchsbe-
trieb untergebracht werden muBten. Es
wurde ein Turbogenerator, bestehend
aus einer ,5000-pferdigen” Dampftur-
bine der Allgemeinen Elektrizitats-Ge-
sellschaft (AEG) und einem Generator
der Siemens-Schuckert-Werke (SSW)
aufgestellt. Der installierte Generator
1

— Strechken mit Fahrleitung
~ — = [ogpelleiting 604V
- Soeiseieitung 15 kY
Unterwerk  80/15 kV
Schaltposten 15 k¥

Lngelsdorf

1 Lage des Bahnkraftwerkes Muldenstein im elek-
trifizierten Streckennetz, Stand 1923

erzeugte eine Dauerleistung von
3000 kW. Die Frequenz des Einphasen-
wechselstromes betrug dabei 15 Hz.
Zwei Kraftwerktransformatoren setzten
die Spannung auf 60 kV herauf. Diese
Leistung wurde zundchst mit einer pro-
visorischen Freileitung, spater mit zwei
Freileitungen zum vorldufigen Unter-
werk (Uw) Bitterfeld transportiert. Es
transformierte die Spannung auf 10 kV
herab und speiste die Strecke Bitter-
feld—Dessau. Erst wahrend des Ver-
suchsbetriebes ging man zu dem im
Jahre 1912 zwischen den deutschen
Landerbahnverwaltungen festgelegten
Einheitsstromsystem von 16% Hz, 15 kV
liber. Das Unterwerkgebiude dient
heute nach einigen Umbauten als
Wohngebaude. Fir die Erprobung von
Hochspannungskabeln wurden von den
Siemens-Schuckert-Werken sowie der
Felten und Guilleaume-Carlswerke AG
je zwei 60-kV-Einfachkabel zwischen
dem Bahnkraftwerk und dem Uw Bitter-
feld verlegt. An beiden Kabeln traten
hiufig Spannungsdurchschldge auf, so
daR sie auf Dauer ungeeignet waren.

Nach AbschluB der Versuche und dem
Vorliegen gunstiger Betriebsergebnisse
stimmte die KPEV der Elektrifizierung
der Strecken Magdeburg-Dessau, Bit-
terfeld - Leipzig und Leipzig—Halle
zu. Somit konnten ab 1. August 1911
die weiteren Bauarbeiten im Bahn-
kraftwerk Muldenstein fortgefiihrt wer-
den. Folgende Anlagen waren herzu-
stellen: Die Briicken fir die Kohlezufiih-
rungsgleise, die Schornsteine, das Kes:
selhaus, das Maschinenhaus, das
Schalthaus, die 'Kihlwasserversor-
gungsanlage fir den Kondensationsbe-
trieb, das sogenannte Wohlfahrtsge-
bdude (heute als Verwaltungsgebédude
genutzt), die Beamten- und Arbeiter-
wohnhiuser, das Gebdude fir die
Ascheabsaugvorrichtung, der Olkeller
sowie Gleis- und Straenanlagen. Das
Kraftwerk erhielt dadurch die im we-
sentlichen noch heute sichtbare Ge-
stalt. Parallel zu den Gleisen der Strecke
Bitterfeld —Berlin wurden das Kessel-
haus, das Maschinenhaus und das
Schalthaus errichtet. Die drei mittig im
Kesselhaus stehenden 103,6 m hohen
Schornsteine erforderten z. T. umfang-
reiche Griindungsarbeiten. Der in Klin-
kerbauweise entstandene Schornstein Il
wurde nach viermonatiger Bauzeit fer-
tiggestellt. Um jeden Schornstein wur-
den acht Kessel von je 9 bis 12 t Dampf-
erzeugung pro Stunde aufgestellt. Uber
den sich an den Lingsmauern des Kes-
selhauses befindlichen Heizersténden
liegen die Kohlebunker und dariiber die
Kohlezufiihrungsgleise.

Bis heute wird die Kohle mit Selbstentla-
dewagen direkt in die Kohlebunker
transportiert, um dann mittels Schwer-
kraft die Roste der Dampferzeuger zu
beschicken. -

Im Maschinenhaus wurden vier weitere
Turbogeneratoren analog dem des Ver-
suchsbetriebes aufgestellt. Die Turbi-
nen waren direkt mit dem Generator
gekoppelt; je zwei wurden von der AEG
und den Maffei-Schwartzkopff-Werken
geliefert. Jeder Generator gab eine Dau-
erleistung von 3,3 MW ab. Somit waren
insgesamt 16,5-MW-Dauerleistung im
Bahnkraftwerk installiert. Uber die zum
gréBten Teil auf dem Fahrleitungsge-
stange der elektrischen Strecken mitge-
fithrten 60-kV-Freileitungen wurden die
Unterwerke Wahren, Marke und Gom-
mern gespeist. Zur Zu- bzw. Ableitung
des Kiihlwassers fiir die Kondensatoren
der Turbinen sind unterirdisch und
tbereinanderliegend zwei Kandle aus
Beton zwischen dem Maschinen- und
Kesselhaus errichtet worden.

Im Mai und Juni 1914 wurden die Strek-
ken Wahren—Engelsdorf und Bitter-
feld—Leipzig erstmalig eingeschaltet.
Doch schon am 1. August desselben
Jahres muBte mit Kriegsausbruch der
elektrische Betrieb eingestellt werden.
Die kupfernen Fahrleitungen wurden
demontiert und der Ristungsindustrie
zugefihrt. Von 1915 bis Kriegsende
diente das Kraftwerk zur Luftstickstoff-
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gewinnung. 1922 baute man die hierzu
zgsétzlich errichteten Anlagen wieder
ab.

Ende September 1921 nahm das Bahn-
kraftwerk Muldenstein den Betrieb wie-
der auf. Bis zum 16. Mai 1923 waren die
Strecken  Halle - Leipzig - Bitterfeld —
Dessau—Magdeburg auf elektrischen
Betrieb umgestellt. Aufgrund finanziel-
ler Schwierigkeiten wurde aber erst am
7. Oktober 1934 der elektrische Betrieb
auf der Strecke Halle—Kdthen—Magde-
burg aufgenommen. .

Im Jahre 1929 lieR die Deutsche Reichs-
bahn-Gesellschaft im Kraftwerk Mul-
denstein einen 10-MW-Turbogenerator
mit einem Ubersetzungsgetriebe v. 1:3
aufstellen. Dadurch konnte die Warme-
wirtschaft des Kraftwerkes verbessert
werden. Der anfanglich nicht sonder-
lich dichte Fahrplan hatte eine stark
wechselnde Kraftwerksbelastung zur
Folge, die die Feuerfiihrung der Dampf-
erzeuger sehr erschwerte. Daher ent-
schloR man sich zur Aufstellung zweier
Dampfspeicher der Bauart Ruths. Die
genannte neue Turbine wurde fir ge-
mischten Frischdampf-Speicherdampf-
betrieb ausgelegt. Da diese Warmespei-
cher bis zur Leistungsgrenze bean-
sprucht wurden, ristete man eine Kes-
selgruppe mit Braunkohlenstaubfeue-
rung aus und errichtete 1935 eine Kes-
sel mit Kramer-Mihlenfeuerung. Als Er-
satz fur eine dltere Turbine kam im
selben Jahr ein weiterer 10-MW-Turbo-
generator hinzu. Turbine und Uberset-
zungsgetriebe wurden von der AEG,
der Generator von den SSW geliefert.
Die Gesamtleistung betrug somit
33,2 MW  (vier Maschinensitze je
3,3MW und zwei Maschinensitze
10 MW).

Ende der 30er Jahre wurde die Elektrifi-
zierung der Strecke Minchen—Berlin
in Angriff genommen. In Vorbereitung
des zu erwartenden hohen Leistungsbe-
darfs im Bahnenergienetz wurde von
1938 bis 1941 das Reichsbahnkraftwerk
(RKW) Muldenstein rekonstruiert. Im
Kesselhaus |osten sechs groe Dampf-
erzeuger (DE) mit Mihlenfeuerung von
den Babcock- und Wilcox-Dampfkessel-
werken AG, Borsig Berlin und den Diirr-
werken AG die alte Technik ab. Jeder
DE lieferte maximal 40t Dampf pro
Stunde mit 3,5 MPa Betriebsdruck und
einer Temperatur von 435 °C {iber zwei
neu aufgestellte Dampfverteiler an die
drei neuen 11,3 MW.-Turbogenerato-
ren. Im Maschinenhaus wurden die vier
kleinen Turbogeneratoren demontiert
und drei Turbogeneratoren, zwei Hau-
sturbogeneratoren und ein Notstrom-
dieselaggregat aufgestellt. Die beiden
Hausturbogeneratoren waren von der
AEG zur Erzeugung von 50-Hz-Dreh-
strom fir die Eigenbedarfsversorgung
des Kraftwerkes aufgestellt. Sie hatten
je eine Leistung von 3,2 MW. Die Last-
spitzen des neu aufgebauten 100-kV-
Netzes und des alten 60-kV-Netzes
konnte mit Hilfe eines Kuppelumspan-
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ners auf alle Maschinen des Kraftwer-
kes (ibernommen werden.

Neu errichtet wurden auflerdem die
Schaltwarte, Speisewasseraufberei-
tungsanlage, die Eigenbedarfs- und
Kiihlwasserversorgungsanlagen sowie
das Einlaufbauwerk mit geanderten Zu-
und Ablaufkanélen. Die Gesamtleistung
des Reichsbahnkraftwerkes erhéhte
sich mit diesen RekonstruktionsmaR-
nahmen auf 56,5-MW-Dauerleistung.
Eine 100-kV-Fernleitung verband das

Reichsbahnkraftwerk Muldenstein mit
2

T i,
At
By '

den Bahnstromerzeugern des siddeut-
schen Netzes und den Unterwerken der
Strecke Miinchen—Halle.

Der elektrische Zugbetrieb im mittel-
deutschen Netz wurde bekanntlich im
Marz 1946 eingestellt, da die Fahrzeuge
und Anlagen unter die Reparationslei-
stungen an die Sowjetunion fielen. Die
Demontage des Reichsbahnkraftwerkes
Muldenstein begann am 1. April 1946
und war nach einem Jahr beendet. In
den Jahren danach wurden in den Ge-
biuden des Kraftwerkes Lokvorwdrmer
aller Typen und Kleintransportbehalter
fir das RAW Halle repariert.

Im Sommer 1952 stellte die Sowjetunion

2 Ansicht des Kesselhauses mit den Briicken fir
die Kohlezufahrgleise um 1913. Im Vordergrund
die Gleise der Strecke Bitterfeld - Berlin. Heute be-
findet sich auf diesem Gelande eine Schienen-
schweillanlage des Obw Leipzig. Mitte der 50er
Jahre wurde die Hauptstrecke verlegt, weil hier die
Kohlevorkommen durch den Tagebau Muldenstein
abgebaut wurden.

(Repro aus (3))

3 Heutiger Zustand der Schaltwerke des RKW
.DSF" Muldenstein.

Zeichnung: Verfasser; Fotos: Sammiung Verfasser
(2), Verfasser (3)

v I " W W = 9 + s s W

die Maschinen und Anlagen des Kraft-
werkes Muldenstein zum Wiederaufbau
zur Verfligung. Im wesentlichen wur-
den die Anlagen so aufgebaut, wie sie
vor dem Abbau bestanden. Altere Kes-
sel und Turbinen der Turbogeneratoren
1 und 2 wurden infolge Uberalterung
und zur Vereinfachung des Dampfregi-
mes nicht wieder errichtet. Am 27. Juli
1955 fand unter Beteiligung des damali-
gen Verkehrsministers Erwin Kramer
die offizielle Wiederinbetriebnahme des
Reichsbahnkraftwerkes Muldenstein
statt. Mit Beginn des elektrischen Zug-
verkehrs auf der Strecke Halle—Kéthen
am 1. September 1955 nahmen die An-



eisan
bahn

" o—
kurzmeldung

Jubildum im Vogtland

Vor nunmehr vier Monaten
wurde in der Textilarbeiterstadt

gab es eine Sonderausstellung.
Abb. 1 zeigt den Sonderzug bei

- der Fahrtam 2. November 1985

aus dem Bahnhof Falkenstein.
Text und Foto: W, Rettig, Gérlitz

Attraktion im Heizhaus

am 30 .Oktober 1985 85 Jahre.
Neben einer Reihe von Diesello-

Das Heizhaus Hilbersdorf, seit
1969 Bw Karl-Marx-Stadt/Be-

Falkenstein ein doppeltes Eisen- 1
bahnjubildaum gefeiert. Die von
Herlasgriin und Zwickau hier
einmiindenden Strecken beste-
hen 120 bzw. 110 Jahre. Am

1. November 1865 wurde die
JVogtlandische Eisenbahn” er-
oftnet, die in Herlasgriin von der
ehemaligen Séchsisch-Bayeri-
schen Bahn abzweigt und den
Stadten Auerbach, Falkenstein,
Oelsnitz und Adorf einen gewal-
tigen wirtschaftlichen Auf-
schwung brachte. Obwohl das
Teilstiick bis Oelsnitz spater zur
Sekundérbahn ,degradiert”
wurde, hat die heutige Kurs-
buchstrecke 444 Herlasgriin—
Falkenstein besonders im Giter-
verkehr groBe Bedeutung. Glei-
ches trifft fiir die am 29. Novem-
ber 1875 eingeweihte Strecke
Zwickau— Falkenstein zu. Sie
hatte von Anfang an fir die Wirt-
schaft der Goltzschtalstidte eine
grofle Bedeutung.

In Vorbereitung dieses Doppel-
jubildaums entwickelten die Ei-
senbahner des Dienstortes Fal-
kenstein vielfdltige Aktivitaten.
Am 2. November 1985 verkehrte
ein Sonderzug, bestehend aus
der Zwickauer 50 849 und dem
Traditions-Eilzug Uber die ge-
nannten Strecken, die — von
Ausnahmen abgesehen — schon
seit vielen Jahren dampffrei sind.
Im Falkensteiner Heimatmuseum

triebsteil Hilbersdorf, bestand

———

komotiven der BR 132, die haupt-
sdchlich auf den Strecken nach
Elsterwerda und Borna verkeh-
ren, sind gegenwirtig 25 Loko-
motiven der BR 50, darunter die
50 2740, die Museumslok 38 205
und die 86 1049 hier beheimatet.
Zum Jubilaum lieB man sich et-
was einfallen. AuRerhalb der ob-
ligatorischen Lokschau wurden
am 18. Oktober vorigen Jahres
die 50 2740, 3698, 3628, 1002, 58
3047, 58 261, 86 1049, 94 2105
und 38 205 vor dem Haus 1 zur
Lokparade aufgestellt. Je eine
Lok der BR 250, 132, 118 und 106
rundeten das Bild ab.

Attraktion am 19. und 20 Okto-
ber 1985 war ein Giiterzug, der
von Karl-Marx-Stadt nach Frei-
berg fuhr und mit den Lokomoti-
ven 44 1093, 58 3047 und 50
1002 bespannt war.

Die auf Abb. 2 zu sehenden Lo-
komotiven gehorten entweder
selbst zum Bw Karl-Marx-Stadt,
oder es waren Vertreterinnen
dieser BR hier beheimatet. Uber
mehrere Jahrzehnte wurden die
Loks der BR 58 (bis 1974), 86 (bis
1974; die 86 1049 noch heute,
gehort als betriebsfahige Heizlok
zum Bw Karl-Marx-Stadt), und
94921 (bis 1968) hier eingesetzt.
Text und Foto: S. Kiinzel,
Karl-Marx-Stadt

lagen den Dauerbetrieb auf. Bis Ende
der 50er Jahre wurden sieben Miihlen-
kessel und drei Turbogeneratorsitze (je
11,3 MW) installiert. Als Ersatz fur die
Turbinen der Turbogeneratoren 1 und 2
kamen zwei 50-Hz-Motorgeneratoren
hinzu. So entstanden zwei stationédre
Umformersétze, die den Bahnstrom mit
der Frequenz von 16 %-Hz- in 50-Hz-
Drehstrom und umgekehrt umwandeln
konnten. Mit Hilfe dieser Umformer
wurde Uberschiissige Energie iiber eine
fiir den Eigenbedarf des Kraftwerkes
neu errichtete 30-kV-Schaltanlage in
das 50-Hz-Netz der chemischen Indu-
strie abgegeben. Mit der stidndigen Er-
weiterung des elektrifizierten Strecken-
netzes stieg der Bahnenergiebedarf
stark an; die Richtung des Energieflus-
ses der Umformer kehrte sich um. Der
hierzu bendtigte Strom wurde iiber eine
neu aufgebaute 110-kV-Freiluftschaltan-
lage aus dem 50-Hz-Landesnetz bezo-
en.
?\Jach erfolglosen Versuchen, 50-Hz-
Drehstrom mittels Quecksilberdampf-
gleichrichter direkt in 16 2/;-Hz-Bahn-
strom umzuformen, wurden zu diesem

Zweck 1967 zwei fahrbare Synchron-
Umformer in Betrieb genommen. Sie
stellten den Prototyp fiir weitere Umfor-
mer dar und speisen derzeit den Knoten
Bitterfeld mit Bahnenergie.

Die Bahnmaschinen 3, 4 und 5 versor-
gen gegenwaértig Uber eine 110-kV-Ring-
leitung im Parallelbetrieb mit den zen-
tralen Umformerwerken Karl-Marx-
Stadt und Dresden-Niedersedlitz das so-
genannte sdchsische Dreieck und ei-
nige andere Strecken im Raum Halle/
Leipzig. Uber eine 60-kV-Stichleitung
wird das Umformer Kothen mit Bahn-
strom beliefert. Von den Umformersét-
zen lauft zeitweise ein 16 2/5-Hz-Gene-
rator als Phasenschieber zur Verbesse-
rung der Netzverhdltnisse.

Die hohen Anforderungen des Elektrifi-
zierungsprogrammes der Deutschen
Reichsbahn machen auch vor dem heu-
tigen Reichsbahnkraftwerk ,DSF“ Mul-
denstein keinen Halt. Besonders auf
dem Gebiet der Dampferzeugung und
-fortleitung sowie im Maschinenbau
sind in den letzten Jahren effektive Ra-
tionalisierungsvorhaben  verwirklicht
worden. Dadurch wurde Gebrauchs-

L}

energie im erheblichen Umfang einge-
spart. Werktatige konnten fir andere
wichtige Tatigkeiten freigesetzt wer-
den. In der Perspektive soll der Bahn-
strom noch effektiver als bisher erzeugt
werden, und neue Kapazititen sind zur
eigenen Reparatur an Anlagen und Aus-
rustungen vorgesehen.

Quellenangaben

{1) Heyden: Die elektrische Zuglorderung auf der Strecke
Dessau - Bitterfeld.

Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen, |g. IX, Heft 16/17
(2) Konigl. Eisenbahndirektion Halle a. Saale: Die Anlagen
zur elektrischen Zugforderung auf der Strecke Dessau - Bit-
terfeld und ihre Erweiterung nach Magdeburg. Leipzig und
Halle

(3) Mentzel: Bauanlagen fir die Herstellung der elektri-
schen Zugforderung auf den Eisenbahnlinien Magdeburg -
Bitterfeld - Leipzig - Halle,

Zeitschrift fur Bauwesen 1914

(4) Tetzlaff: Elektrische Betriebserotfnung Dessau - Bitter-
feld vor 25 Jahren, Elektrische Bahnen (EB) 1936

{5) Tetziaff: Elektrisierung der Reichsbahnstrecke Halle -
Magdeburg EB 1935

(6} Glanert: Die Entwicklung des elektrischen Zugbetrie-
bes in der 20er jahren in Mitteldeutschland. .me”, Heft
8/1976.

{7) Schmitt, Kloss u. Klische: Betrigbserfahrungen und Er-
gsb in Reichsbahn-Wiirmekraftwerken, Er-
ganzungsheft 1941 der EB: Das elektrische Eisenbahnwesen
der Gegenwart

(8) Angaben langjahriger Mitarbeiter des RKW.

weiter
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Thomas Frister (DMV), Gera

Die Baureihe 58.30
im Bw Gera

Zu den markantesten Lokomotiven des
Bw Gera gehorte die Baureihe 58.30.
Fast 17 Jahre, vom 7. April 1960 bis zum
7. Mérz 1977, war sie hier beheimatet.
Die BR 58.30 bestimmte nicht nur we-
sentlich die letzten jahre des Dampfiok-
geschehens im Bw Gera, sie beendete
in diesem Bahnbetriebswerk auch die
Dampflokzeit.

Insgesamt waren in Gera 36 Lokomoti-
ven — davon allein 19 Erstzuteilungen —
stationiert. Dieser Beitrag schlieBt an
unsere Verdffentlichung Uber die Bau-
reihe 50.30 des Bw Glauchau im ,me”
4/84 auf den Seiten 6 bis 10 an.

Der Einsatz dieser Lokomotiven ist eng
mit der Baureihe 58.10-21 im Bw Gera
verkniipft; zdhlte doch Gera seit den
20er Jahren zur Hochburg dieser Loko-
motiven im damaligen RBD-Bezirk Er-
furt. Von den durchschnittlich 50, wah-
rend der 30er Jahre im BW Gera statio-
nierten Guterzugschlepptenderlokomo-
tiven, zdhlten stets etwa 20 Lokomoti-
ven zur ehemaligen preuBischen Gat-
tung G 12. Nach dem zweiten Weltkrieg
wuchs die Bedeutung der Baureihe
58.10-21 bei der Zugforderung im Be-
reich des BW Gera weiter an. In den
Jahren 1951 und 1952 erreichte sie mit
44 bzw. 43 Maschinen den hochsten Be-
stand.

Welche Griinde gab es nun, die inzwi-
schen rekonstruierten Lokomotiven ab
April 1960 in beachtlicher Stiickzahl im
Bw Gera zu beheimaten?

Da sind zunachst die starken Neigun-
gen der von Gera ausgehenden Strek-
ken zu nennen, die — mit Ausnahme der
Elstertalbahn und ihrer natirlichen Fort-
setzung nach Zeitz—Leipzig — alle das
Elstertal verlassen. Deshalb waren von
jeher leistungsfahige Lokomotiven er-
forderlich. Aber besonders die Strecke
Gera—Weida—Mehltheuer — Gutenfiirst
war 1960 fiir die damals zustédndige Rbd
Dresden der AnlaB, die Baureihe 58.30
in Gera zu konzentrieren. Durch die
Elektrifzierung der Strecken Leipzig—
Werdau —Reichenbach (V.) und Wer-
dau—Zwickau wurde ein Grofteil des
grenziberschreitenden Guterverkehrs
tiber Gera—Mehltheuer zur Grenziiber-
gangsstelle Gutenfiirst geleitet. Mit der
Baureihe 58.30 war es nun méglich, die

6 me 3/86

1500-t-Zige (einschlieBlich Schiebe-
loks) erheblich besser zu fahren als mit
den bisher eingesetzten alten G 12-Lo-
komotiven. Die Baureihe 44 konnte
nach Gutenfiirst nicht verkehren, da die
Strecke zwischen Weida und Mehl-
theuer nicht fir 20-t-Achsfahrmasse zu-
gelassen war. An das Lokpersonal wur-
den bei den durchgehenden Giiterzi-
gen auBerordentlich hohe Forderungen
gestellt, da zwischen Gera (192 . NN)
und Gutenfirst (569 G. NN| bei einer
Entfernung von 69 km die Strecke bis
auf zwei kleine \Abschnitte stdndig
steigt.

Das Bw Gera erhielt aufgrund der ho-
hen Transportleistungen im grenziiber-

schreitenden Giiterverkehr neben Loks
der Baureihe 50.0-31 ab 1961 insgesamt
siecben  Maschinen der Baureihe
50.35-37. Sie iibernahmen unter ande-
rem die Beforderung des Schnellzug-
paares D 137/138 zwischen Gera und
Hof. Doch zurlick zur Stationierung der
Baureihe 58.30 in Gera. Sie |&Rt sich in
vier Zeitabschnitte unterteilen.

Von 1960 bis 1969

Am 7. April 1960 wurde die erste
.Reko” — so wurde die 58.30 beim Lok-
personal im Bw Gera genannt —, die
58 3030, in Betrieb genommen. Bis zum
1. September 1962 (58 3056) folgten nun
weitere 18 Maschinen. Weitere vier Lo-
komotiven kamen zwischen September
und Dezember 1962 vom Bw Débeln
nach Gera hinzu (Tabelle 4).

Ab 1960 wurde aber auch der Bestand
an Lokomotiven der Baureihe 58.10-21
schrittweise verringert.

Als dann der Streckenabschnitt bis Rei-
chenbach (V.) am 20. Dezember 1963
an das elektrifizierte Netz angeschlos-
sen war und der grenziberschreitende
Guterverkehr wieder iiber Werdau—
Plauen oberer Bahnhof lief, wurden die
vier ehemaligen Dé&belner Maschinen
zwischen Januar und Mérz 1964 an das
Bw Dresden-Friedrichstadt abgegeben.
Bis 1969 gehdrten dann stets 19 bzw. 20
Lokomotiven zum Geraer Bestand.

Das Bw Gera leistete allerdings hin und
wieder mit seinen 58.30 auch ,Lokhilfe"

fir andere Bahnbetriebswerke, so fiir
die Bw Werdau, Dresden-Friedrichstadt
und Engelsdorf.

Von 1969 bis 1973

Ab 1969 gab es nun grofere Bewegun-
gen im Lokomotivbestand der Baureihe
58.30! Die traditionellen ,58.30-Bw" En-
gelsdorf und Dresden-Friedrichstadt ga-
ben nach und nach ihre Bestidnde ab.
Von 1969 bis 1972 kamen acht Lokomo-
tiven dieser Baureihe nach Gera. Sie er-
setzten hier ab 1969 die inzwischen ab-
gestellten bzw. abgegebenen Lokomoti-
ven der Baureihen 44 und 58.10-21. Im
Mai 1970 endete schlieRlich der Einsatz
der 44er, und am 19. Juni 1971 wurde

1 Von 1960 bis 1971 geharte ein solches Motiv
zum taglichen Bild. Diese Aufnahme mit den Loko-
motiven 58 1800 und 58 3006 entstand am 5. Juli
1974 vor dem Schuppen 2 des Bw Gera

2 Rund einen Monat alter ist dieses Foto von der
58 3029 vor dem Schuppen 1 des Bw Gera.

die letzte G 12 (58 1800) an das Bw Aue
abgegeben. Somit waren von Ende 1970
bis 1972 jeweils 27 Lokomotiven dieser
Baureihe im Bw Gera; eine Anzahl, die
wohl kein anderes Bahnbetriebswerk
aufweisen konnte!

Von 1973 bis 1975

Diese Zeitspanne wurde vom Traktions-
wechsel im Bw Gera bestimmt; am 29.
September 1975 fand die letzte Plan-
fahrt mit der 58 3042 statt. In den Jahren
1974 und 1975 nahm der Dampflokbe-
stand rapide ab. Schon 1974 wurde ein
GroRteil der Maschinen nicht mehr be-
notigt (Tabelle 2). Durch die zuneh-
mende Beheimatung von Lokomotiven
der Baureihen 110 und 120 (die Bau-
reihe 118.0 war schon seit 1968 in Gera)
wurden Leistungen der 58.30 iberflus-
sig. Hinzu kam, daB ab Sommerfahrplan
1974 die drei im Lokbahnhof Greiz ein-
gesetzten 58.30 durch Reichenbacher
50.0-31 ersetzt werden konnten. Durch
die Zufiihrung von Lokomotiven der
Baureihe 118.2-4 ab September 1974
wurden faktisch alle Dampflokleistun-
gen auf der alten Stammstrecke Gera—
Mehltheuer—Schonberg tberflussig.
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Die Bahnbetriebswerke Riesa und Glau-
chau erhielten alle uberfliissigen Loko-
motiven (Tabelle5). Im Januar und Fe-
bruar 1975 wurden nochmals drei Ma-
schinen aus dem Bw Glauchau (58 3011,
58 3013 und 58 3016) Ubernommen, die
meist abgestellt waren.

Am 29. September 1975 beendete die
mit Girlanden geschmiicke 58 3042 zwi-
schen Zeitz und Gera zunichst offiziell
die Dampflokzeit im Bw Gera — das
Ende der 58.30 war damit allerdings
noch nicht gekommen!

Von 1975 bis 1977

Die Traktionsumstellung verlief nicht
problemlos, so dal ab Oktober 1975 er-

neut die 58.30 gelegentlich Zugforde-
rungsaufgaben iibernehmen mufite.
Dazu kamen neue Probleme, die sich
aus der erneuten Zuordnung des Bw
Gera ab 1. Januar 1976 zur Rbd Erfurt
ergaben. Die Rbd Erfurt Gbernahm zum
gleichen Zeitpunkt noch neun Lokomo-
tiven der Baureihe 58.30.

Bis Februar 1976 waren zeitweise zwei
Maschinen unter Dampf (58 3013 und
58 3043), die meist fur ausgefallene Die-
selloks einsprangen. Im gleichen Monat
wurde noch einmal die 58 3043 kurzzei-
tig im Lokbahnhof Greiz stationiert und
blieb dann bis auf geringe Unterbre-

chungen in Gera bis zum 2. Juni 1976
unter Dampf. An diesem Tag fuhr diese
Maschine auf der alten Stammstrecke
nach Mehltheuer und Schénberg
und wurde am folgenden Tag abge-
stellt.

Bis August 1976 war dann die 58 3044
zeitweise in Betrieb. Die allerletzten Ein-
sdtze einer Geraer 58.30 fanden zwi-
schen dem 21. Januar 1977 und dem 7.
Marz 1977 mit der Lok 50 3044 auf den
Strecken Glauchau - Goschwitz, Gera—
Zwickau sowie auf der Strecke nach
Mehlteuer statt. 1978 standen allerdings
noch einmal die Lokomotiven 58 3013
und 58 3016 unter Dampf.

Beide Maschinen wurden bereits am 30.
Januar 1978 an einen Rostocker Baube-
trieb verkauft und am 25. August 1978
mit eigener Kraft durch Geraer Personal
in das Bw Rostock lberfiihrt. Die ande-
ren Lokomotiven standen in Gera und
Ronneburg und wurden nach und nach
zur Verschrottung in die Reichsbahn-
ausbesserungswerke Meiningen und
Stendal tberfihrt.

AuBerdem war im Bw Gera die 58 3039
vom 25. September 1979 bis 5. Marz
1980 als Heizlokreserve beheimatet. Die
Lokomotive wurde im Marz 1980 an das
Wohnungsbaukombinat Gera verkauft.

Tabelle 1 Bestand der Lokomotiven der Baureihen 58.10-21 und 58.30 im Bw Gera jeweils zum

1. Januar des betreffenden jahres

ureihe 1960 1961 1 i 7 1967 1968 1 1971 1972
58.10-21 36 29 21 11 15 13 17 17 11 12 6 3 =
58.30 = 7 14 23 24 20 19 20 2 19 23 27 27

Tabelle 2 Durchschnittlicher Einsatzbestand der Baureihe 58.30 des Bw Gera im |ahre 1974

Monat Jan  Febr. Midrz  April  Mai_ Juni

Juli Dez.

14 13 15 14 14 9

Aug.  Sept., Okt.  Nov,
8 7 5 4

9 5

Tabelle 3 Streckeneinsatz der 58.30 des Bw Gera (1960-1977)

Gera-Weimar —Erfurt — Arnstadt — Saalfeld
Gera - Saal‘eid

Saalleld — Goschwitz— Naumburg - Zeitz—Gera
Gera - Weida — Mehitheuer — Gutenfirst
Zeulenrodz unt. Bf. —Zeulenroda ob. Bf.
Mehltheuer — Plauen oberer Bahnhof
Weischlitz - Reichenbach (V) - Altenburg —
Zeitz - Gera; Gera—Zeitz—-Pegau
Wiinschendorf - Weida

Zeitz - Meuselwitz — Groitzsch - Neukieritzsch —
Lobstadt

Krossen- Eisenberg—Porstendorf-|ena Saalbf.
Gera - Wunschendorf - Greiz Weischlitz

Weischlitz - Adorf (V.) - Bad Brambach

Wiinschendorf — Werdau - Zwickau
Zwickau—Neumark - Greiz
Gera—Ronneburg—Glauchau
Ronneburg - Grofiréda

Die 58.30 in den Einsatzstellen

In der Triebfahrzeugeinsatzstelle Greiz
wurden die 58.30 ab dem Winterfahr-
planwechsel 1963/1964 stationiert. Mit
Beginn des Sommerfahrplanabschnittes
1974 iibernahmen Reichenbacher Loks
der Baureihe 50.0-31 ihre Aufgaben. Zu-
letzt waren in Greiz drei Maschinen ein-
gesetzt. Im Jahre 1974 handelte es sich
um die 58 3031, 58 3040 und 58 3043.
Jeweils eine Maschine gehorte bis 1975
zur Triebfahrzeugeinsatzstelle Wiin-
schendorf (Elster). Zuletzt waren hier
die 58 3040 (1974) und 58 3041. Die
Triebfahrzeugeinsatzstelle  Eisenberg
erhielt die Baureihe 58.30 erst mit
Beginn der 70er Jahre. Als nach der
Stillegung des Streckenabschnittes Fi-
senberg—Porstendorf im Jahre 1969
die Triebfahrzeugeinsatzstelle Eisen-
berg dem Bw Gera zugeordnet wurde,
Ubernahm zundchst eine Lokomotive
der Baureihe 58.10-21 die Planleistun-
gen. Mit Ausscheiden dieser Baureihe
aus dem Bestand des Bw Gera kam die
58.30 nach Eisenberg. Ihr Dasein — es
war stets nur eine Maschine — wahrte
bis zum Jahreswechsel 1973/1974. Seit-
dem ist eine Lokomotive der Baureihe
110 im Einsatz. Die letzte Eisenberger
Dampflok war die 58 3048. Sie befor-
derte alle Zige auf der KBS 532.

Einsatz und Leistungen

Die 58.30 des Bw Gera verkehrte auf
allen von Gera ausgehenden Strecken
(Tabelle 3).

Es ist in diesem Rahmen nicht mdglich,
alle Leistungen, Besonderheiten oder
Umlaufe darzustellen. Deshalb sollen ei-
nige herausragende Leistungen ge-
nannt werden.

Da sind die schweren 1500-t-Kohlen-
ziige im grenziberschreitenden Ver-
kehr zu nennen, die auf der steigungs-
reichen Strecke nach Gutenfiirst gefah-
ren wurden.

Zu den grofen Umldufen gehérte die
durch das Personal als ,Thiringen-
runde” bezeichnete Leistung von Gera
nach Erfurt—Arnstadt-Saalfeld und
von dort wieder nach Gera. Hinzu kam
die ,Vogtlandrunde”, die von Gera lber
Weida, Mehltheuer nach Plauen oberer
Bahnhof fiuhrte. Von hier fuhr die Ma-
schine nach Weischlitz, um dann wie-
der Uber Plauen oberer Bahnhof, Rei-
chenbach (V.) und Altenburg zunachst
nach Meuselwitz zu fahren. Hier fand
Personalwechsel statt. Von Meuselwitz
ging es dann Uber Zeitz wieder nach
Gera.

Dank der Leistungféhigkeit der Baureihe
58.30 konnte auch so mancher Zug zwi-
schen Zeitz und Gera mit einer Last von
1800 t gefahren werden. Greizer 58.30
schoben den D 563 zwischen Adorf und
Bad Brambach, und Geraer 58.30 befdr-
derten Mitte der 60er Jahre zwischen
Zwickau und Gera den E 266.-

Auch das eingangs erwadhnte Schnell-
zugpaar D 137/138 wurde mehrfach bei
Ausfall der ,Plan-50er” mit einer 58.30
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Tabelle 4 Stationierungsiibersicht der Baureihe 58.30 im Bw Gera

Lok- Loknum- Zu- Bw Gera abge- Bemerkung/ Lok- Loknum- Zu- Bw Gera abge- Bemerkung/
num-  mervor gang ge- Verbleib num-  mervor gang ge- Verbleib
mer Rekon- wvon ben mer Rekon- von ben
struktion nach struktion nach
583011 581909 Dre  23.08.1969-03.09.1969 Glau am5.7.1976 an Glauchau, +
Glau  08.02.1975-05.04.1976 Raw Meinin- 7/1979 Raw
gen, 5.4.1976 Meiningen
z, + 8/1976 583041 581339 ID 11.04,1961-29.03.19782 abgestellt nach
583013 581716 Glau 28.01.1975-30.01.1978 am 30.1.1978 letzter HU am
verkauft 28.1.1976,
25.8.1978ins 7/1979 ins Raw
Bw Rostock Stend., +
uberfiihrt 29.9.1979
583015 581831 Kms 21.07.1971-24.01.1972 Glau zuletzt Bw 583042 581426 ID 15.04,1961-01.09.1978 z Dezember 1975
. Glauchau abgestellt, +
583016 581811 D&b  22.09.1962-12.01.1964 Dre am 9/1979 Raw
Glau  31.01.1975-30.01.1978 30.1.1978 ver- Meiningen
kauft 25.8.1978 583043 581207 ID 21.04.1961-28.01.1978 z abgestellt
ins Bw Rostock 3.6.1976, am
tberfiihrt 9.5.1978 ins
583017 AL5593 Dob  21.09.1962-12.01.1964 Dre zuletzt Bw Ro- Raw Meinin-
stock gen, + 5/1978
583018 581336 Dob  30.09.1962-29.02.1964 Dre zuletzt Bw 583044 581496 Dre  29.09.1969-21.02.1978z abgestellt am
Glauchau 7.3.1977
583020 ALS5673 D&éb  18.12.1962-12.01.1964 Dre 7/1979 ins Raw
Kms  01.12.1970-29.09.1972 Rie Stend. +
583021 581862 Dre  01.07.1970-08.01.1974 Rie zuletzt Bw 9.8.1979
Riesa 583045 581530 Dre  28.09.1966-22.03.1977 z abgestellt
583025 58285 Engf 28.09.1969-29.10.1973 Rie zuletzt Bw 3/1974 +
' Riesa 7/1977 Raw
583026 581718 Dre  22.06.1970-19.03.1974 Rie zuletzt Bw Meiningen
Riesa 583046 581622 ID 28.07.1961-10.11,1975 Glau zuletzt Bw
583028 581630 Dre  30.05.1970-27.09.1973 Glau zuletzt Bw . Glauchau
Glauchau 583047 581955 ID 23.08.1961-17.10.1975 Glau betriebsfahiges
583029 581912 Dre  26.09.1969-01.08.1978 z abgest. nach historisches
letzter HU am Triebfahrzeug,
26.9.1974 z.Z. Bw Glau-
1.8.1978 z, chau
7/1979 Raw 583048 581508 1D 01.10.1961-30.10975 Glau zuletzt Bw
Meiningen, Glauchau +
dort + 8/1979 6/1978 Raw
583030 581263 ID 07.04.1960-24.01.1975 Glau zuletzt Bw Ro- Meiningen
stock 583049 581725 Go 29.12.1973-22.10.1975 Glau zuletzt Bw
583031 581776 D 21.04.1960- 24.01.1975 Glau zuletzt Bw Glauchau
Glauchau 583051 581219 ID 29.12.1961-10.02.1970 Dre zuletzt Bw
583033 581571 ID 12.05:1960~-28.09.1973 Glau Riesa
583035 581428 Go 22.11.1973-08.01.1974 Rie zuletzt Bw Dre  05.11.1970-24.06.1974 Rie verkauftan VEB
Riesa Fortschritt Neu-
583036 581543 ID 09.08.1960-22.03.1971 Kms zuletzt Bw stadt (Sa.)
Glauchau 583052 58269 ID 14.02.1962-24.06.1974 Rie zuletzt Bw
Kms  22.06.1971-28.09.1971 Glau Glauchau
583037 581943 ID 09.09.1960-12.09.1968 Engf zuletzt Bw 583053 581777 1D 29.03.1962-30.01.1975 Glau zuletzt Bw
Riesa Glauchau
Engf  23.12.1968-28.01.1972 Kms 583054 581229 ID 19.05.1962-29.10.1973 Rie zuletzt Bw
583038 581873 ID 30.10.1960-17.06.1966 Engf zuletzt Bw Riesa
Riesa 583055 581651 ID 01.07.1962-11.10.1968 Dre zuletzt Bw
583039 581578 Rie 20.06.1963-31.05.1971 Glau 3/1980 an WBK ) Riesa
Glau  20.07.1971-28.01.1982 Kms Gera verkauft Dre  31.05.1969-19.03.1974 Rie
Rie 25.09.1979-05.03. 1980 + 1982 Gera 583056 58412 ID 01.09.1962-18.12.1972 Rie zuletzt Bw
583040 581813 ID 28.12.1960-20.11.1975 Glau zuletzt Bw Glauchau

Anmerkung: Bei den Lokomotiven, die im Bw Gera ihren Lebensweg been-
deten, wurde als letzter Tag im Bw das Datum der z-Stellung (Schadpark)

gewdhlt; die Loks waren danach bis zur Uberfithrung ins Raw zwecks Ver-

schrottung noch im Gelénde des Bw Gera oder auf Bahnhiéfen abgestellt.

Legende — Indienststellung nach Rekonstruktion, z — Schadpark, + — zer-
legt, Déb — Débeln, Dre — Dresden-Friedrichstadt, Engf — Engelsdorf, Glau
— Glauchau, Go — Gotha, Kms — Karl-Marx-Stadt, Rie — Riesa, AL — Alsace-
Lorraine (ElsaB-Lothringen).

nach Hof gefahren. Der Einsatz der
58 3036, 58 3040 und 58 3041 im Jahre
1961 nach Hof diirfte damit im grenz-
tiberschreitenden  Schnellzugverkehr
wohl einmalig gewesen sein.

Die Maschinen waren beim Personal
sehr beliebt. Anfangs gab es zwar aller-
lei Schwierigkeiten mit den neuen Ver-
bundmischpumpen der Bauart 15-20,
die aber im Laufe der Zeit behoben wer-
den konnten. Hinzu kam, daR die Ma-
schinen in Gera seit jeher sorgfaltig un-
terhalten wurden.

Die grofzigige Dimensionierung des
Kessels mit seiner Verdampfungswillig-
keit und die relative Unempfindlichkeit
bei der Feuerfiihrung machten die 58.30
zu einer zuverldssigen Lokomotive.
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SchlieBlich waren die Leerlaufeigen-
schaften wesentlich besser als bei den
alten G 12-Maschinen.

Um so erfreulicher ist es, daR die Deut-
sche Reichsbahn die 58 3047 als be-
triebsfahiges historisches Triebfahrzeug
erhélt. Heute im Bw Glauchau beheima-
tet, gehorte diese Lokomotive lber 14
Jahre lang zum Bw Gera. Der Verfasser
behielt gerade diese Lokomotive in gu-
ter Erinnerung, hat er doch so manchen
Tag als Heizer auf ihr verbracht.
Quellenangaben

(1) Betriebsbicher der Lokomotiven der Baureihe 58.30
{2} Triebfahrzeuguberwachungsbégen des Bw Gera
1970-1979

{3} Archiv Reiner Heinrich, Steinpleis

(4) Archiv des Verfassers
{5} Mitteilungen von Triebfahrzeugfihrern des Bw Gera

3 Ein Nahgiiterzug wartet mit der 58 3016 des Bw
Gera im Bahnhof Toppeln auf die Weitertahrt nach
Géschwitz am 14, Mirz 1975.

4 Lokomotive 58 3016 auf der 16-%.-Steigung bei
Téppeln, gelegen an der Strecke Gera—Gosch-
witz - Jena—Weimar ebenfalls am 14. Mérz 1975.

5 Giterzug mit einer Lokomotive der Baureihe
58.30 im Gessental an der Blockstelle Kainberg
Mitte der 70er Jahre.

6 Am 14. Mérz 1975 préasentierte sich die 58 3011
des Bw Gera vor einem Guterzug an der Bahnsteig-
halle im Hauptbahnhof Gera.

7 58 3041 von der Triebfahrzeugeinsatzstelle
Wiinschendorf (Elster) bei Gera-Roppisch im Mai
1975.

Fotos: Verfasser



