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Im Bw Bautzen
umgeschaut

Am 23. Dezember 1985 wurden mit In-
betriecbnahme der neuen, groReren
Drehscheibe die umfangreichen Rekon-
struktionsarbeiten im Bw Bautzen been-
det. Bereits 1982 entstanden ein moder-
ner vierstandiger Lokomotivschuppen
und danach eine leistungsfahige Tank-
anlage.

Das heutige Bw am Albrechtsbach er-
lebte im Herbst 1907 seine Grundstein-
legung. Doch schon ab 1850 gab es hier
Lokbehandlungsanlagen, die  aber
durch die stdndige Expansion des Baut-
zener Bahnhofs abgetragen werden
multen. 1909 wurde das neue Bahnbe-
triebswerk erdffnet. Eine Drehscheibe
kam 1912 hinzu.

Neben Maschinen der Baureihen 38,
55, 56, 58, 86 und 91 war hier bis 1933
auch die 98 005 beheimatet. 1946 ver-
fugte die RBD Dresden weitere Lokomo-
tiven der Baureihen 38, 58, 91 sowie ei-
nige 75er und 94er nach Bautzen.

Zum Bw Bautzen gehdrte bis 1955 auch
die Einsatzstelle Neustadt (Sachsen). Da-
nach kamen die Einsatzstellen Lobau
und Bischofswerda hinzu.

Die V 15 2239 leitete 1963 als erste Die-
sellokomotive den Traktionswechsel in
Bautzen ein.Lokomotiven der Baureihen
102 und 106 folgten. 1971 wurde die er-
ste Streckendiesellok, die 110 331, in
Dienst gestellt. Mit der seit 1979 hier
stationierten 118 173 kamen auch gro-
Rere Dieselloks hinzu. Heute werden
neben Lokomotiven der Baureihen 102,
105, 106, 112 und 118 auch noch 52er
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fur ihren Dienst auf den Strecken rund
um Bautzen gewartet, gepflegt und ein-
gesetzt. Zwei 44er dienen als Heizloks.

1 Die 52 B064 wird fur die ndchste Fahrt vorberei
tet. Durch die BaumaBfnahmen an der Drehscheibe
stehtsie auf dem ehemaligen Streckengleis Bautzen-
GroBpostwitz

2 An gleicher Stelle aufgenommen: Das Trieb
werk der 52 8064

3 Ausschlieflich Heizzwecken dient die 44 1616

4 Inzwischen in Betrieb genommen ist die neue
Drehscheibe mit 21-m-Durchmesser; hier noch im
Bau!

Text und Fotos (1. Oktober 1985):
V. Emersleben, Berlin
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Helmut Reinert, Generalsekretir
des DMV, Berlin

Bezirksdelegierten-
konferenzen 1986

In Vorbereitung des 6. Verbandstages
fanden im 1. Halbjahr 1986 die Mitglie-
derversammlungen der Arbeitsgemein-
schaften und die Bezirksdelegiertenkon-
ferenzen gemaR Statut unseres Verban-
des statt. Mit vielféltigen Initiativen und
Ideenreichtum haben unsere Mitglieder
diese Hohepunkte im Verbandsieben
vorbereitet. Dabei standen die gesell-
schaftlichen Aktivitdten im Zusammen-
hang mit der Vorbereitung des XI. Par-
teitages der Sozialistischen Einheitspar-
tei Deutschlands im Vordergrund. Die
richtungsweisenden Beschliisse des
Parteitages werden auch in allen Ar-
beitsgemeinschaften und Bezirksvor-
stinden unseres Verbandes Mafstibe
flir die Arbeit in den ndchsten Jahren
setzen. Wir wissen, daR eine sinnvolle
Freizeitbeschaftigung nur moglich ist,
wenn der Frieden auf der Welt erhalten
wird, deshalb standen auch bei den Be-
zirksdelegiertenkonferenzen die Bemii-
hungen der Sowjetunion im Kampf ge-
gen die nukleare Aufriistung und gegen
die Kriegsgefahr im Mittelpunkt der Dis-
kussionen.

In den Rechenschaftsberichten und den
Diskussionsbeitrdgen kam deutlich zum
Ausdruck, dal auch in den vergange-
nen zwei Jahren die kulturpolitische Té-
tigkeit unseres Verbandes weiter ent-
wickelt wurde und groRRe Beachtung in
der Offentlichkeit fand.

Breiten Raum nahmen die Darlegungen
der vielféltigen Aktivitidten anléBlich der
Jubilden ,40 Jahre Eisenbahn in Volkes
Hand - 150 Jahre deutsche
Eisenbahnen” ein.

So konnten die Delegierten der Berliner
Bezirksdelegiertenkonferenz vor allem
auf die erfolgreiche Durchfiihrung der
Modellbahn-Ausstellung am Berliner
Fernsehturm und der Fahrzeugausstel-
lung auf dem Wriezener Bahnhof ver-
weisen.

Diese Ausstellungen waren fest im ge-
samtgesellschaftlichen Leben unserer
Hauptstadt eingebunden und gaben um-
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fassenden Einblick in die vielfaltige Ta-
tigkeit unseres Verbandes.

Auch im Bezirk Magdeburg wurde in
der vergangenen Legislaturperiode
durch Modellbahn- und Fahrzeug-Aus-
stellungen in der Offentlichkeit iber die
Arbeit unseres Verbandes berichtet.
Vor allem die Fahrzeug-Ausstellung in
Magdeburg, die anldBlich des 40. Jah-
restages der Ubergabe der Eisenbahn in
Volkes Hand durchgefiihrt wurde, fand
grolBes Interesse bei zahlreichen Besu-
chern aus dem In- und Ausland.

Im Bezirk Cottbus konnte (iber eine be-
sonders wirkungsvolle Offentlichkeits-
arbeit in den vergangenen zwei Jahren
berichtet werden. Die Werbung von
186 Jugendlichen fir einen Beruf im
Verkehrswesen zeigt das Interesse der
Jugendlichen fir Probleme der grofen
und kleinen Eisenbahn.

Wahrend der Bezirksdelegiertenkonfe-
renz Dresden wurde als besonderer Er-
folg der Zusammenarbeit zwischen DMV
und Deutscher Reichsbahn die Komplet-
tierung des Traditionszuges Zwickau
mit einem historischen Speisewagen
herausgestellt. Dadurch, und durch die
Restaurierung der vorhandenen Eilzug-
wagen, steht nun den Eisenbahnfreun-
den ein Zug zur Verfiigung, der bei
Sonder- und Traditionsfahrten Gberall
Anklang finden wird.

Die Greifswalder Bezirksdelegierten-
konferenz beschéftigte sich besonders
mit den Problemen bei der Einrichtung
des Traditionsbetriebes auf der Schmal-
spurbahn der Insel Riigen. Hier gibt es
fir die Eisenbahnfreunde ein breites Be-
tatigungsfeld, um mit Hilfe der Deut-
schen Reichsbahn den musealen Be-
reich im Bahnhof Putbus und dem Tra-
ditionsbetrieb als interessanten Anzie-
hungspunkt fiir breite Bevélkerungs-
schichten zu gestalten.

Im Bezirk Erfurt wurde berichtet, daB
die zahlreichen Sonderfahrten und hier
vor allem die mehrtdgigen ,Thiiringen-
Rundfahrten” besondere Anziehungs-
punkte fir Eisenbahnfreunde aus nah
und fern waren.

Die Nahverkehrsfreunde des Bezirkes
Halle legten Rechenschaft ab lber die
Erfolge bei der Restaurierung weiterer
historischer Fahrzeuge. So konnte u. a.
der ,Maximum-Wagen" der ehemali-
gen ,lLeipziger AuBenbahn AG” zu Eh-
ren des XI. Parteitages der SED fertigge-
stelit werden.

Wie auch wahrend der vergangenen
Bezirksdelegiertenkonferenzen konnte in
Schwerin tber neue Erfolge bei der Ar-
beit mit Jugendlichen berichtet werden.

Als besonderer Ausdruck der internatio-
nalen Solidaritdt muB die Erarbeitung
von 35 TM an Solidaritatsspenden im
Bezirk Schwerin gewertet werden.

Neben dem Riickblick auf die bisher ge-
leistete Arbeit und dem Abstecken wei-
terer Ziele fiir die néchsten zwei Jahre
standen bei den Bezirksdelegiertenkon-
ferenzen auch die Neuwahlen der Be-
zirksvorsténde auf der Tagesordnung.

Es wurden gewdhlt:

in Berlin

Manfred Maller zum Vorsitzenden
Siegfried Miedecke zum Sekretér

in Cottbus
Horst Kieschke zum Vorsitzenden
Rudolf Starus zum Sekretir

in Dresden
Lothar Krause zum Vorsitzenden
Winfried Liebschner zum Sekretér

in Erfurt
Dr. Georg Thielmann zum Vorsitzenden
z. Z. noch nicht benannt

in Greifswald
Werner Lexow zum Vorsitzenden
Gerd Hedderich zum Sekretar

in Halle
Wolfgang Lindner zum Vorsitzenden
Wolfgang Bahnert zum Sekretér

in Magdeburg
Joachim Heine zum Vorsitzenden
Heinz Sperling zum Sekretar

in Schwerin
Heinz Serfass zum Vorsitzenden
Bernhard Westphal zum Sekretér.

Die vielfdltigen Aktivitaten und der Opti-
mismus der Bezirksdelegiertenkonfe-
renzen geben uns die Gewihr fiir die
wiirdige Vorbereitung unseres 6. Ver-
bandstages, auf dem die Delegierten
weitere Festlegungen fir die Verbands-
arbeit der ndchsten vier Jahre beschlie-
Ben werden.

Dabei ist die allseitige Weiterentwick-
lung einer interessanten und sinnvollen
Freizeitgestaltung in unseren Arbeitsge-
meinschaften zur Starkung unseres Ver-
bandes ein wesentlicher Beitrag zur L§-
sung unserer kulturpolitischen Aufgabe.
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Leser schreiben ...

Ausstellung im Kreis-
heimatmuseum Neuruppin

In den Sommermonaten zeigt
die AG 1/40 Berlin wesentliche
Teile ihrer Gemeinschaftsan-
lage, darunter erstmalig auch die
Empfangsgebdude Herzberg und
Lindow, im Kreisheimatmuseum
Neuruppin.

Das entsprechende Angebot, an-
l@Blich des 90jéhrigen Jubildums
der Strecke Lowenberg — Lindow
(Eroffnung: 11. August 1896) ei-
nige Modelle leihweise zur Ver-
fligung zu stellen, wurde von
der Direktorin des Museums,
Frau Lisa Riedel, erfreut ange-
nommen. Frau Riedel unterstitzt
die Arbeit der AG seit mehreren
Jahren durch die Bereitstellung
von Bild- und Schriftdokumen-
ten. Es ist deshalb nur natiirlich,
daR die Frichte dieser Zusam-
menarbeit am Ort des Vorbilds
im Heimatkreis Neuruppin ge-
zeigt werden konnen.

Waihrend diese Ausstellung
noch bis zum 14. September
1986 zu sehen sein wird, gehen
die Gedanken schon weiter (na-
here Informationen dazu auf
Seite 32 dieser Ausgabe): Die
Fortfiihrung mit standig wech-
selnden Exponaten zur Ge-
schichte der Ruppiner Eisenbahn
sowie die wiirdige Vorbereitung
und Durchflihrung von Jubilden
werden von den AG-Freunden
diskutiert und sollen die gute Zu-
sammenarbeit mit dem Museum
vertiefen.

AG 1/40 des DMV, Berlin

110 Jahre Zeithain -
Elsterwerda

Am 15. Oktober 1985 jahrte sich
zum 110. Mal der Tag der Inbe-
triebnahme der Eisenbahn-
strecke Zeithain — Elsterwerda.
Zundchst als ,Sekundarbahn” in
Betrieb, bekam sie zunehmende
Bedeutung als Verbindung der
Hauptbahnen Riesa—Berlin An-
halter Bahnhof und Dresden —
Berlin Anhalter Bahnhof sowie in
besonderem Male fiir die Ver-
sorgung der Industriebetriebe im
Groditzer Raum. Dies fand auch
seinen Ausdruck in den An-
schluBgleisen fiir das Stahlwerk
Groditz (1878 erbaut) und im
zweigleisigen Ausbau der
Strecke. Nach dem ersten Welt-
krieg verkehrten auch schnell-
fahrende Zuge auf diesem Ab-
schnitt, der wegen der fehlen-
den beschrankten Bahniber-
gdnge aber eine ,Bimmelbahn-
strecke” blieb. Selbst die
Schnellziige hatten Lokomotiven
mit einer Ldutevorrichtung.

Schweren Schaden hatte der fa-
schistische Krieg angerichtet.
Um der wachsenden Bedeutung
als wichtiger Verkehrsweg unse-
rer Republik bei der Versorgung
solcher Betriebe wie VEB Stahl-
und Walzwerk Gréditz und dem
VEB Zellstoffwerk zu entspre-
chen, wird die Strecke in den
nachsten Jahren weiter ausge-
baut.

G. Apelt, Groditz

Leser meinen ...

Knddel am Schienenstrang
Gedanken zum ,me"-Beitrag
~Kommen Sie mit ins Iser-
gebirge” im Heft 7/82.

Zu meinem Urlaub in Harrachov
im vergangenen Jahr gehorte
selbstverstandlich eine Fahrt mit
der Zahnradbahn. Nach drei Ki-
lometern FuBweg zum Bahnhof
Harrachov erwarteten mich ver-
rostete Schienen. Mir ging ein
gefliigeltes Wort durch den
Kopf: ,Rostig ist die Eisenbahn-
schiene, wenn kein Zug dariiber
lauft ...". Und da stand es ja

auch auf einem Plakat: Schienen-

ersatzverkehr von Harrachov bis
Korenov ab 1. Juli. Dort sah ich
viele Fotos in der Bahnhofshalle,
auch von der E 44. Im Bahnhof
waren zu sehen ein Triebwagen
(M 152), die Lok 404 003, ein
Dreikuppler, und eine Maschine
der Achsfolge D. Leider machte
sich auch hier der Rost breit, es
fehlten jedwede Schilder und
Beschriftungen. Schade!

Unser Zug fubr als Doppeltrieb-
wagen mit M 240.0109 und

M 240.0110. Doch zuvor kreuzte
uns ein geschobener Giiterzug,
an der Spitze ein Guterzugge-
péckwagen, dann sechs bis acht
leere Guterwagen (diese wurden
in Korenov mit Baumstdmmen
beladen), und am ZugschluB die
Lok T 426 002. Endlich ging die
Fahrt los. Bremsprobe vor der
Einfahrt in den 912 m langen

Tunnel. Nach 35 Minuten war
Tanvald erreicht. Hier wurde ei-
ner der beiden 240.0 abgekup-
pelt, zuriick also solo. Das wurde
zum richtigen Erlebnis. Jetzt
mufte der vollbesetzte Triebwa-
gen zeigen, was in ihm steckt.
Nach schwerem Kampf haben
wir wieder Korenov erreicht. Mit
.SEV” (diese Abkirzung ist uns
lieber als das schreckliche Wort-
ungetim Schienenersatz-
verkehr die Redaktion) fuhren
wir wieder gen Harrachov.
Noch zu den ,Tfz": Ich sah in
Tanvald eine Lok der BR T 426,
eine in Korenov am Lokschup-
pen, eine war mit einem Giiter-
zug unterwegs. Meine Meinung
ist: Obwoh! im Personenverkehr
die Zahnstange nicht benutzt
wird, war er ein grofes Erlebnis
fir mich: Der Knddel am Schie-
nenstrang. Und wenn es mich
wieder mal nach Harrachov ver-
schlagt — eine Zahnradbahnfahrt
gehort dazu!

Ubrigens fiir Nichtmotorisierte:
Es bestehen gute Verbindungen
von Zittau Gber Liberec (umstei-
gen!) bis Tanvald und zuriick.

D. Adam, Eibau (Oberlausitz)

Leser antworten ...

Der Linksverkehr

auf der Regelspur

Zu diesem Thema — .me" 5/85
von K. Schulz aus Neustadt (D.)
mochte ich noch folgendes sa-
gen:

Bei den Schweizerischen Bun-
desbahnen (SBB) wird nach Vor-
schrift links gefahren. Ausnah-
men bilden jene ferngesteuerten
Streckenabschnitte wie die Gott-
hard-Nordrampe, der Gotthard-
tunnel und die linksufrige Zi-
richseestrecke, auf denen in der
Regel links gefahren wird, Gleis-
wechselbetrieb aber maglich ist.
Die Signale stehen links vom
Gleis, auch die Formsignale.
Diese werden in der Schweiz Se-

Kirsche

statt,

transpress

DDR - Berlin
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transpress lddt ein zu einer Messeveranstaltung

»Die Lokomotiven der Deutschen Reichsbahn«
ein Farblichtbildervortrag mit dem Autor Hans-Joachim

am 4. September 1986, 20.00 Uhr, Raum 207 in der

Leipzig-Information am Sachsenplatz.

Der Kartenverkauf findet nur tiber die Leipzig-Information

VEB Verlag fiir Verkehrswesen

maphore genannt. Die Signalfli-
gel weisen aber Uber das Gleis.
Auch auf eingleisigen Strecken
stehen die Signale, und damit
sind alle vorkommenden Signale
gemeint, an der linken Seite des
Gleises.

Eine weitere Besonderheit stellt
die Einrichtungen des Fiihrer-
standes der Lokomotiven dar.
Seit etwa 1940 werden bei den
SBB die Fihrerstande auf der in
Fahrtrichtung linken Seite einge-
baut und sind fiir sitzende Bedie-
nung eingerichtet. Die Fihrer-
bremsventile sind ebenfalls links
eingebaut und werden mit der
linken Hand bedient.

Auch bei den sogenannten Pri-
vatbahnen der Schweiz ist der
Linksverkehr vorgeschrieben,
wobei aber der Signalstandort
nur bei der ,Doppelspur” auf der
linken Gleisseite festgeschrie-
ben ist. Bei eingleisigen Strek-
ken wird der Signalstandort
durch die Topographie bestimmt
und variiert zwischen der linken
und der rechten Seite.

Die Fiihrerstandseinrichtung bei
diesen Bahnen ist aber auf der
rechten Fahrzeugseite installiert,
so z. B. bei der Rhatischen Bahn
oder bei der Bern-Simplon-
Létschberg-Bahn. In Frankreich
waren sogar die Fihrerstands-
einrichtungen der Dampfloko-
motiven fir den Linksverkehr
auf der linken Fahrzeugseite in-
stalliert. Auch in Frankreich ste-
hen die Signale auf der linken
Seite des Gleises. In Osterreich
wird normalerweise auf der
rechten Seite der Strecke gefah-
ren, wenn diese ,doppelspurig”
ist. Allerdings gibt es in diesem
Land einige Strecken, die im
Linksverkehr betrieben werden.
Es war mir aber bisher leider
nicht moglich herauszufinden,
um welche Strecken es sich han-
delt.

A, Buchmann, Chur (Schweiz)

Wer geht schneller?

Aufgenommen von Winfried
Schmidt, Unterschwiiditz, am 2. No-
vember 1985 auf dem Bahnhof Nord-
hausen.
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U-Bahn-Wagenpark
wird vergroBert

Zu Ehren des XI. Parteitages der
SED stellte das Raw ,Roman
Chwalek” Berlin-Schéneweide
die ersten sechs U-Bahn-Wagen
des Typs E 111-5 fertig und iber-

gab sie den Berliner Verkehrsbe-

trieben (BVB). Diese Wagen sind
fiir die im Bau befindliche Ver-
léngerung der U-Bahn-Linie E
Alexanderplatz - Tierpark in das

Neubaugebiet Kaulsdorf/Hellers-

dorf im Nordosten der Haupt-
stadt bestimmt. Wie die Vorgin-
ger dieser U-Bahn-Wagen (Ty-
pen E I11-1 bis E 111-4) sind auch
die neuen Fahrzeuge durch den
Umbau aus S-Bahn-Wagen ent-
standen. Die kleinste Zugeinheit
— zwei Wagen - besteht aus
Trieb- und Beiwagen. Einige
technische Neuerungen, die in
den S-Bahn-Wagen beriicksich-
tigt worden sind und sich dort
bewéhrten, wurden auch fiir
diese Zige genutzt. Erstmalig
werden bei diesen neuen U-
Bahn-Wagen jedoch alle Steuer-
leitungen mit 110-V-Gleichspan-

nung (bisher teilweise mit 750-V-

Gleichspannung) betrieben. Aus
diesem Grund sind die Wagen
des Typs E 111-5 mit den friher

Es ist ein Aufschneiden dieses
Tunnels erforderlich. Da der
vom Geldnde her schwierigste
Teil der Strecke zwischen Limm-
ritz und Waldheim 1848 die
Chemnitz-Riesaer Eisenbahnge-
sellschaft ruinierte, wurde er
vom Volksmund ,Bankrottmeile”
genannt.

Ha.

CME-3 - eine Weiterentwicklung

Im vergangenen Jahr wurde die
5000. dieselelektrische Lokomo-
.tive mit der Bezeichnung CME-3
vom Prager Betrieb ,Lokomo-
tivka Sokolovo” an die UdSSR
geliefert.
Die Lok wird von einem turboge-
ladenen Sechszylinderreihen-
Dieselmotor des Typs CKD K6S
310 DR mit einer Leistung von
993 kW (1350 PS) angetrieben.
An die Kurbelwelle dieses be-
wihrten und zuverldssigen Mo-
tors ist der Hauptgenerator an-
geflanscht.
Der robuste Hauptrahmen der
Lok ist auf zwei dreiachsigen
Drehgestellen gelagert. In jedem
Drehgestell befinden sich drei
Tatzlagerfahrmotoren.
Die Lok hat einen klassischen
Fahrzeugaufbau. Im vorderen '

gebauten Wagen gleichen Typs
nicht kuppelfahig.

Der Umbau weiterer S-Bahn-Wa-
gen in U-Bahn-Fahrzeuge ist vor-
gesehen.

Text und Foto: H.-J. Hiitter
Berlin

Tunnel auf der , Bankrott-
meile” aufgeschnitten

Ziigig gehen die vorbereitenden
Arbeiten zur Elektrifizierung der
Strecke Riesa— Dobeln —Karl-
Marx-Stadt (KBS 400) voran.
Nachdem am Bahnhof Limmritz

eine zu niedrige StraReniiberfiih-

rung erneuert wurde, begannen
nun die Erdarbeiten am Tunnel
zwischen Limmritz und Steina.
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langen Vorbau befindet sich das
Antriebsaggregat und die An-
triebe der Hilfsaggregate, d. h.
des Bremsverdichters, der Kihl-
liifter mit den Warmeaustau-
schern, der Lifter fir die Kiih-
lung der Fahrmotoren und des
Ladedynamos. Im hinteren
kurzen Vorbau sind die Akkumu-
latoren zum Anlassen des Diesel-
motors untergebracht. Die Fiih-
rerkabine befindet sich tber
dem hinteren Drehgestell. Die
Lok ist fiir den Einmannbetrieb
ausgelegt. Auller dem Fihrer-
pult mit den entsprechenden
Steuer-, Kontroll- und MeRele-
menten ist im Flhrerstand ein
tragbares Bedienpult mit Kabel-
anschluf vorhanden. Mit ihm ist

es moglich, die Lok von jedem
beliebigen Platz der Fihrerka-
bine zu bedienen (mit Ausnahme
der selbsttétigen Zugbremse).
Die Baureihe CME-3 ist fiir den
schweren Rangier- und Giiter-
zugdienst bestimmt.

Dieser Loktyp wird an die CSD
und Albanien als BR T 669.0, in
Tropenausfiihrung in den Irak,
nach Syrien und Indien geliefert.
Er ist ohne bauliche Verdnderun-

-gen fiir Spurweiten von 1435 bis

1676 mm geeignet. Auf Wunsch
werden Zusatzausriistungen ein-
gebaut, z. B. Funkgerét, automa-
tische Zugsicherung, Zweifach-

steuerung und verschiedene

Auto oder Eisenbahn?

Die Schweiz gehort zu den Lan-
dern Europas mit der hochsten
Autodichte. Besonders an den
Wochenenden und zu saisonbe-
dingten Spitzenzeiten macht sich
das auf Autobahnen und Land-
straRen nachhaltig bemerkbar.
Trotz des weiteren Ausbaus des
StraBennetzes werden die Ver-
stopfungen laut Expertenaussa-
gen eher zu- als abnehmen. Da-
durch kommt es in der Offent-
lichkeit mehr als erwartet zu Dis-
kussionen dariiber, welche Auf-
gaben das schweizerische Eisen-
bahnnetz (ibernehmen kénnte.

Bremlsarten einschlieBlich Saug-
luftbremse. Einige technische
Daten:

Spurweite 1435, 1520,
1676 mm
Achsfolge Co'Co'
Masse 114-123 1
Hichstgeschw. 95 km/h
max. Zugkraft  etwa 30t

Der Vorgénger dieser Lok war
die CSD-BR T 435.0, die in der
DDR als BR V 75 (107) zum Ein-
satz kam. Bei der Konstruktion

der CME-3 wurden nicht nur ge-

sammelte Erfahrungen, sondern
auch bewéhrte Elemente ver-
wendet. Trotz der langjéhrigen
Produktion dieser BR blieb die
Grundkonzeption unveréndert.
So besteht bei aller Weiterent-
wicklung die Maglichkeit, ein-
zelne Baugruppen gegenseitig

auszutauschen. Gegenwirtig ge-

langen schrittweise neue mo-
derne Konstruktionselemente
zum Einsatz, die dem internatio-
nalen Trend im Lokomotivbau
entsprechen. Dabei sind diese
so konzipiert, daf sie auch fiir
friiher gebaute Maschinen ver-
wendet werden kdnnen.

Auch diese Lok hat ihren Spitz-
namen. Sie wird kurzerhand
.Cmelak” (Tschechisch Hum-
mel) genannt. Das dirfte von
CME-3 herriihren.

A. Akhavan, Berlin; Foto: CKD

Es geht dabei besonders darum,
ob ein Ausbau des bisherigen
Streckennetzes geniigt oder eine
neue Schnellbahn auf der Haupt-
strecke des Landes zwischen
Genf und St. Gallen notwendig
wird. Das Schnellbahnprojekt
gewinnt mehr und mehr Anhén-
‘ger, kénnten doch damit die
Fahrzeiten erheblich gesenkt
werden; beispielsweise zwi-
schen Bern und Zirich von 73
auf 48 Minuten. Die Kritiker hal-
ten dem Entgegen, daB8 minde-
stens 200 Kilometer Strecke vol-
lig neu verlegt werden miissen,
weil die fiir hohe Geschwindig-
keiten konzipierte Strecke weite
Kurvenradien und flache Linien-
fiihrungen erfordert. Es ist nicht
leicht, diesen Anforderungen im
kleinrdumigen und reich geglie-
derten Gebiet Rechnung zu tra-
gen. So miiten mehrere FluBta-
ler mit Viadukten Giberspannt
und mindestens 180 Hektar
fruchtbaren Ackerbodens geop-
fert werden. Unter anderem
werden immer wieder die hohen
Kosten dieses Projekts ange-
fiihrt. Doch ist dieses Argument
nicht ganz stichhaltig, weil die
Streckenbauten fir die Schnell-
bahn gerade soviel Geld kosten
wiirden wie die Ausgaben fir
zwei Jahre StraBenbaupro-
gramm. Lk. (ADN)
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Dipl.-Ing. Hans-joachim KrauR,
Hauptingenieur der Hauptverwaltung
Maschinenwirtschaft der DR im
Ministerium fiir Verkehrswesen, Berlin

Was wird aus
den Diesellokomotiven?

Bekanntlich werden bis 1990 weitere
1500 Strecken-Kilometer der Deutschen
Reichsbahn elektrifiziert.

Der Ellok-Betrieb als entscheidender In-
tensivierungsfaktor stellt einen zweiten
Traktionswechsel bei der DR dar und
zieht groBe technisch-technologische
Verdnderungen nach sich. Die Diesel-
traktion mul$ mit einem hohen ékonomi-
schen Effekt sinnvoll in diesen Prozel3
eingeordnet werden. Im folgenden Bei-
trag soll auf einige Aspekte zum kiinfti-
gen Einsatz des Diesellokomotivparkes
eingegangen werden. Zum gleichen
Thema erschien bereits im Heft 2/86
der  Fachzeitschrift  ,Schienenfahr-
zeuge” eine Verdffentlichung.
Sicherlich werden diese Ausfihrungen
auch manchen Modelleisenbahner an-
regen, ein Rekoprogramm fir den eige-
nen Lokomotivpark vorzusehen.

Die weitere Entwicklung

Vielfach wird gefragt, ob durch die be-
schleunigte Elektrifizierung nicht Die-
sellokomotiven ,ibrig” sind und es so-
mit in der Vergangenheit maglicher-
weise ,Fehlinvestitionen” gab. Zundchst
sei gesagt, daR die normative Nutzungs-
dauer der Rangierdiesellokomotiven 30
Jahre (urspriinglich 25) und die der
Streckendiesellokomotiven 20 jahre be-
tragt, wobei hier 25 Jahre angestrebt
werden. Ein Teil dieser Lokomotiven er-
reicht also somit im kommenden Fiinf-
jahrplanzeitraum bzw. in den néchsten
10 Jahren die normative Nutzungs-
dauer.

Obwoh! der Anteil der elektrischen
Traktion 1990 etwa 40 Prozent betragen
wird, verbleibt auf etwa 75 Prozent des
Streckennetzes der DR Dieselbetrieb.
Der gesamte Diesellokomotivpark wird
1990 etwa die dreifache Hohe des Ellok-
bestandes erreichen. Eingeschlossen
sind dabei auch die zur Ablésung der
restlichen Dampflokomotiven erforder-
lichen Fahrzeuge einerseits und ande-
rerseits die zu erwartenden hoheren
Transportanforderungen im nichtelek-
trifizierten Netz.

AuBerdem ist zu beriicksichtigen, dal}
die wichtigsten Hauptaggregate, wie
Dieselmotor und Stromungsgetriebe, in
Abhingigkeit von der absolvierten Lei-
stung meist nach der Hélfte der genann-

ten normativen Nutzungsdauer ver-
schlissen sind und erneuert werden
miissen.

Neben der notwendigen und maglichen
Aussonderung von verschlissenen Die-
seltriebfahrzeugen werden die verblei-
benden Lokomotiven im Rahmen plan-
méRiger  InstandhaltungsmaBnahmen
zum Teil modernisiert. Die Fahrzeuge
sind den kinftigen Leistungsanforde-
rungen anzupassen, um den spezifi-
schen Energieverbrauch bei gleichzeiti-
ger Reduzierung des Instandhaltungs-
aufwands zu senken.

Diese wichtigen Pramissen fihrten
nach umfangreichen Untersuchungen
1

an leistungsfahigeren Rangierlokomoti-
ven.

Baureihe 108

Flr den Ersatz der Baureihen 105/106 —
sie haben teilweise die normative Nut-
zungsdauer erreicht — und wegen der
hoher werdenden Leistungsanforderun-
gen sollte urspriinglich eine neue lei-
stungsfahige, dieselhydraulische Ran-
gierlokomotive mit 736 kW (1000 PS)
beschafft werden.

Nun werden die erforderlichen Trieb-
fahrzeuge aus dem Umbau der durch
die Elektrifizierung freigewordenen Lo-
komotiven der Baureihe 110 gewonnen.
Vom VEB Stromungsmaschinen Pirna

zu einem konkreten Programm Uber die
Perspektive des Diesellokomotivparkes.
Die eingangs gestellte Frage nach
,uberzdhligen” Triebfahrzeugen kann
auf dessen Grundlage eindeutig ver-
neint werden.

Auf die Entwicklung und Neubeschaf-
fung von Diesellokomotiven kann vor-
laufig verzichtet und im KLEW Hennigs-
dorf die sonst dafiir erforderlich gewe-
sene Kapazitat ausschlieBlich fir die
Ellok-Produktion genutzt werden.

Die Diesellokomotiven der DR setzen
sich aus wenigen Grundtypen zusam-
men, die auerdem untereinander weit-
gehend standardisiert sind. Aufgrund
dieser Vorteile besteht die Maglichkeit,
gleich mehrere Lokomotiv-Baureihen zu
modernisieren.

Rangierlokomotiven

Besonders zu beriicksichtigen sind hier-
bei zwei Aspekte: Ab 1990/91 ist mit der
Inbetriebnahme von elektrischen Ran-
gierlokomotiven zu rechnen (BR 208 in
Drehstromantriebstechnik), und infolge
der groRer werdenden Zuglasten fir
bestimmte Einsatzfille steigt der Bedarf

1 Lokomotiven der Baureihe 105 bzw. 106 sind in
fast jedem Bahnbetriebswerk beheimatet. Dieses
Foto zeigt die Lokomotive 105 096 des Bw Stral-
sund am 6. August 1979 in Safinitz.

wurde inzwischen ein hydraulisches
Wendegetriebe  (Reversionsgetriebe)
entwickelt, mit dem die Lokomotive hy-
draulisch abgebremst wird. Fir Erpro-
bungszwecke sind die Lokomotiven
110 156 und 110 161 mit dieser Technik
ausgeristet worden und seit 1979 im
Giiterbahnhof Halle in Betrieb. Zu Ver-
gleichszwecken waren sie unter glei-
chen Einsatzbedingungen mit Maschi-
nen der BR 106 und der BR 110 mit me-
chanischem Wendegetriebe im Einsatz.
Durch das neue Strémungswendege-
triebe wurde allerdings durch die not-
wendige Motorleistung 3,5 Prozent
mehr Dieselkraftstoff verbraucht. Dem-
gegeniiber stehen unter anderem ein
bedeutend geringerer Bremssohlen-
wechsel und die lingere Laufzeit der
Radreifen. Jahrlich konnen auBerdem
pro Lokomotive 5,8 t Material, 460 Ar-
beitsstunden und 208 Stunden Standzeit
eingespart werden. Hinzu kommen
noch weitere Vorteile, wie Beschleuni-
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gung des Rangierdienstes durch den
Wegfall der Zeit fiir die Fahrtrichtungs-
anderung und bequemere Bedienung
der Lokomotive.

Obwohl sich die Geschwindigkeitsstu-
fung bei der BR 106 (30/60 km/h) be-
wihrt hat, werden bei der neuen Baureihe
108 fur den Rangiergang 20 km/h und
fur den Streckengang 60 km/h gewihit,
Damit ist eine hohere Zugkraft im Ran-
giergang mdglich, und der spezifische
Kraftstoffverbrauch kann gesenkt wer-
den. Bei der 110 161 wurde der Fiihrer-
stand analog zur BR 106 umgebaut und
damit den Bedingungen des Rangier-
dienstes angepaft.

Die Baureihe 108 erhilt den bewihrten

2

Motor 12 KVD 21 Al-4 mit einer Lei-
stung von 736 kW (1000 PS). Anstelle
des Heizkessels wird Ballast eingebaut
und zum Warmbhalten das Warmbhalte-
gerdt Heto 30. Weitere konstruktive
Verdnderungen kommen hinzu. Mit
den ersten Prototypen ist Mitte 1987 zu
rechnen. Der Serienumbau wird ab
1988 beginnen und sich lber mehrere
Jahre erstrecken. In den Umbau werden
ubrigens auch die in geringer Stiickzahl
vorhandenen Lokomotiven der BR 111
einbezogen.

Wie bereits erwihnt, erhalten die um-
gebauten Triebfahrzeuge die Bezeich-
nung 108. Die bisherige Ordnungsnum-
mer bleibt allerdings unverandert. Die
beiden Versuchslokomotiven des Bw
Halle G werden bereits seit dem 1. Ja-
nuar 1985 als 108 156-1 und 108 161-1
bezeichnet.

Baureihe 104

Obwohl sich die Baureihe 106 bewihrt
hat, ist sie fiir viele Einsatzgebiete iiber-
dimensioniert. Der Motor 12 KVD 18/21
(480 kW = 650 PS) arbeitet unter den
gegebenen Einsatzverhéltnissen sowohl
unter Last als auch im Leerlauf unwirt-
schaftlich. Deshalb ist vorgesehen,
diese Maschinen mit dem Motor
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GVD 18/15-1 des VEB Elbewerk RoBlau
mit 365 kW (rd. 500 PS) auszuriisten. Er
kann den gegebenen Lastverhiltnissen
besser angepallt werden und erreicht
einen gunstigeren Kraftstoffverbrauch.
Die bisherige Wandler-Kupplung wird
durch eine 2-Wandlerausfihrung er-
setzt.

Im Rangierdienst ist in der Regel nicht
primar die Leistung, sondern das Zug-
kraftverhalten der Lokomotiven aus-
schlaggebend. Bei der um 110 kW
(150 PS) reduzierten Motorleistung war
es notwendig, das Ubersetzungsverhilt-
nis im Achsgetriebe so zu wihlen, dal3
kein Zugkraftverlust gegeniber der
Baureihe 106 im Anfahrbereich auftritt

und gleichzeitig der
brauch optimiert wird. Die bisherigen

Untersuchungen fihrten zu der Ent-
scheidung, die Stufung zwischen Lang-

samgang und Schnellgang von
30/60 (km/h)  (Baureihe  106) auf
20/40 (km/h) bei der Baureihe 104 zu
verandern.

Bei einer durchschnittlichen jéhrlichen
Auslastung kdnnen je Lokomotive dann
mindestens 15 bis 18 t Dieselkraftstoff,
130 bis 150 Arbeitsstunden sowie
32 500 Mark an Kosten eingespart wer-
den.

Mit den Lokomotiven der Baureihen 108
und 102 stehen kiinftig Rangierlokomo-
tiven bereit, die die unterschiedlichsten
Anforderungen des Rangierdienstes mit
der o©konomisch jeweils glinstigsten
Baureihe befriedigen. Bei der zu erwar-
ienden Nutzungsdauer durch die Re-
konstruktion werden die Baureihen 104
und 106 bis mindestens zum Jahre 2010
und darlber hinaus betriebsbereit sein.
Derzeit kann allerdings noch nicht ge-
sagt werden, ob die Baureihe 106 mit ih-
ren jetzigen Parametern auBerdem fiir
spezielle Einsatzfille vorgehalten wer-
den muB.

Ein erstes Funktionsmuster als Erpro-

Kraftstoff-Ver-

bungstréger fir den Dieselmotor wurde
im Oktober 1984 durch das Bw Halle G
umgebaut. Mit dem Serienumbau ist
ab 1988 zu rechnen. Die umgebauten
Lokomotiven der Baureihe 106 erhalten
die Bezeichnung Baureihe 104. Die bis-

herige Ordnungsnummer wird hier
ebenfalls beibehalten.

Ubrige Baureihen

Um die Fahrschiffe der neuen Trajekt-
route Mukran — Klaipeda und die Ran-
gierarbeiten im Breitspurbereich des
Fahrhafens Mukran zu ermdoglichen,
wurden einige Triebfahrzeuge der Bau-
reihe 106 auf Breitspur (1524 mm) um-
gerustet. Um die hier erforderlichen
Zugkrafte zu erreichen, erhielten sie die
Einrichtungen fiir die Doppeltraktion
und automatische Mittelpufferkupplung
zu der Bauart Intermat. Die bisherige
Gattungs- und Ordnungsnummer blei-
ben unverandert.

Die Ubrigen Baureihen (100, 101 und
102) sind im Rahmen der planmaRigen
Instandhaltung weiterhin einsatzbereit
zu halten, wobei entsprechend dem
VerschleiBzustand bedarfsweise neue
Aggregate und Baugruppen einzusetzen
sind.
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Streckenlokomotiven

Die Zugdienstlokomotiven bestehen be-
kanntlich aus zwei Hauptgruppen: den
dieselhydraulischen Lokomotiven aus
der DDR-Produktion und Rumanien so-
wie den dieselelektrischen Lokomotiven
aus der UdSSR. Letztere erbringen den
tiberwiegenden Anteil der Dieselzugfér-
derung und {ibernehmen auf den nicht
elektrifizierten Strecken fast ausschlieB-
lich den schweren Schnell- und Giiter-
zugdienst. Daran wird sich auch in den
kommenden Jahren im nichtelektrifi-
zierten Netz nichts dndern.

Der Bedarf an Strecken-Diesellokomoti-
ven geht jedoch allmahlich zuriick, so
daB in den nédchsten 10 bis 15 Jahren

2 Einige Lokomaotiven mit 1100-kW-Motoren er
hielten die .Arbeitsbezeichnung” 115 (siehe auch
.me” 2/85, S. 3). Hier die 115 203 am 3. April 1983
im Bahnhof Nossen

3 Aus vorhandenen Maschinen der Baureihe 110
werden kiinftig Lokomotiven der Baureihe 114, Im
August 1984 entstand dieses Foto von der 114 664

bei Neustrelitz

4  Anden Umbau zur Baureihe 118.6 war zum Auf
nahmezeitpunk! dieses Fotos von der 118 296 im
September 1975 bei Waldheim noch nicht zu den
ken

keine neuen Zugdienstdiesellokomoti-
ven erforderlich werden. Entsprechend
der erreichten normativen Nutzungs-
dauer sind die Fahrzeuge schrittweise
auszusondern. Freiwerdende Triebfahr-
zeuge der Baureihe 110 werden zu Ran-
gier- bzw. Schmalspurlokomotiven um-
gebaut. Teilweise wird es auch erfor-
derlich, diese Maschinen infolge der
gestiegenen  Leistungsanforderungen
durch stirkere Zugdienst-Baureihen ab-
zulésen. Vorrangig werden die Lokomo-
tiven der Baureihen 118.0, teilweise
118.1, 130 und zu einem spéteren Zeit-
punkt schrittweise auch die 120 freige-
setzt. Die Baureihen 131 und 132 sind
noch lange Zeit fiir die schweren Zug-

férderungsaufgaben vorgesehen. Das
Gleiche gilt fr die Baureihen 118.6 und
119, die den mittelschweren Dienst im
Haupt- und Nebennetz {ibernehmen.
Wihrend bei den dieselelektrischen Lo-
komotiven keine Rekonstruktionsarbei-
ten vorgesehen sind, ist dies aber fur
die dieselhydraulischen Maschinen ge-
plant und teilweise schon realisiert,
Baureihen 110 bis 114

Die Triebfahrzeuge der Baureihen-

Gruppe 110 bis 114 sind bei der DR in
grofen Stlickzahlen vorhanden. Sie ha-
ben sich gut bewahrt, sind verhiltnis-
maRig instandhaltungsarm, bei den Lok-
fuhrern beliebt und im Haupt- als auch
im Nebennetz vielseitig verwendbar.

Da auch in absehbarer Zukunft auf
diese Baureihen nicht verzichtet wer-
den kann, wird hier die normative Nut-
zungsdauer durch RekonstruktionsmaR-
nahmen verlangert.

Bekanntlich wird seit mehreren Jahren
die BR 110 teilweise zur BR 112 umgeri-
stet. Im Rahmen der notwendigen Er-
satzbeschaffung wird der urspringlich
verwendete Motor 12 KVD 21 AL 3 mit
736 kW durch den leistungsstirkeren
Motor 12 KVD 21 AL 4 mit 900 kW Lei-
stung ersetzt. Das Stromungsgetriebe
wurde der erhéhten Leistung angepalt.
Die verbesserten technologischen Para-
meter haben sich bei sehr vielen Ziigen
durch Fahrzeitverkiirzungen bzw. Zug-
lastenerhohungen ausgezahlt. In Ein-
zelfallen wurde sogar cer Einsatz der
leistungsstarkeren Baureihen 118 und
119 entbehrlich. Nicht selten ersetzt die
BR 112 in Doppeltraktion im Gliterzug-
dienst auch die Baureihe 132.
Versuchsweise erfolgte eine Extremer-
probung des Motors mit je zwei Trieb-
fahrzeugen der Baureihe 110 mit
1100 kW (1500 PS) und Baureihe 118
mit 2200 kW (3000 PS). Die Getriebe
wurden entsprechend angepaBt. Die
betrieblichen Vorteile dieser Lokomoti-

ven (Zuglasterhéhung bzw. Fahrzeitver-
kiirzung) waren so uberzeugend, dal}
eine groRere Stiickzahl an Triebfahrzeu-
gen der Baureihe 110 auf 1100-kW-Lei-
stung fir einen GroRversuch umgebaut
wurde. Diese Triebfahrzeuge erhielten
die Bezeichnung 114, da die eigentlich
zutreffendere Bezeichnung 115 bereits
als Arbeitsbezeichnung fir die seiner-
zeit  konzipierte = Neubau-Baureihe
(1100 kW) vergeben war.

Diese Lokomotiven wurden im Bw Saal-
feld konzentriert. Damit konnte ein Teil
der BR 119 insbesondere im Giiterzug-
dienst auf der steigungsreichen Neben-
strecke Saalfeld —Lobenstein ersetzt
werden. Die Erkenntnisse aus diesem
GroRversuch fihrten zur Konstruktion
des Motors 12 KVD 18/21 AL-5.

Ende 1987 wird der neue Motor bereit-
stehen. Ab 1988 kann dann mit dem se-
rienméBigen Umriisten von Lokomoti-
ven der Baureihe 110 zur Baureihe 114
begonnen werden.

Da ein Teil der Baureihe 110 zur 108
und 199 umgebaut und der verblei-
bende Teil in den nédchsten Jahren
schrittweise zur 112, aber vorwiegend
ab 1988 zur BR 114 umgeristet wird, ge-
hort in einigen Jahren die Bezeich-
nung 110 ebenso wie die 111 der Ver-
gangenheit an.

Mit diesen RekomaRnahmen erhilt die
bisherige Baureihe 110 einen hoheren
Gebrauchswert; sie wird noch fiir einen
langen Zeitraum den gestiegenen be-
trieblichen Anforderungen genigen.
Baureihe 118

Der Umbau der Baureihe 118.0 zur Bau-
reihe 118.5 (Leistungssteigerung von
1330 kw = 1800 PS auf
1472 kW = 2000 PS) ist im Prinzip abge-
schlossen. Fortgefiihrt wird die be-
kannte Leistungsverstarkung der Bau-
reihe 118.2 von 1472 kW (2000 PS) auf
1800 kW (2400 PS) (Baureihe 118.6)
durch Einbau des Motors
12 KVD 21 Al-4. Entsprechend dem not-
wendigen Ersatz des Motors
12 KVD 18/21 AL-3 ist schrittweise in
den kommenden Jahren der verblei-
bende Bestand der Baureihe 118.2 zur
Baureihe 118.6 umzubauen. Damit er-
halten auch diese Triebfahrzeuge einen
neuen Gebrauchswert und entsprechen
noch fiir die absehbare Zukunft den be-
trieblichen Anforderungen.

Baureihe 119

Bekanntlich erhielten bereits einige Ma-
schinen der Baureihe 119 Motore der
Bauart 12 KVD 21 AL-4. Der Motoraus-
tausch wird fortgefiihrt, soweit dies
zum Ersatz auszumusternder Motore
notwendig ist. Diese MaBnahmen wa-
ren bereits in den technischen Bedin-
gungen mit dem Hersteller vereinbart
worden. Durch die verstarkte Elektrifi-
zierung hat sich auch das urspriinglich
konzipierte Einsatzgebiet der Bau-
reihe 119 verdndert. Es wird deshalb
gegenwirtig gepriift, ob durch Verén-
derung des Getriebes von einem 2- in
ein 3-Wandler-Getriebe die Artriebsan-
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lage fuir die neuen Einsatzbedingungen
optimiert werden kann.

Triebwagen

Gegenwirtig wird ein neuer fir die
Elektrifizierung dringend erforderlicher
Oberleitungsrevisionstriebwagen (ORT)
entwickelt. Die ersten Prototypen wer-
den noch in diesem Jahr fur einge-
hende meBtechnische und betriebliche
Erprobungen ausgeliefert. Bis 1990 wer-
den die Serienfahrzeuge beschafft.

Der LVT wird in seinem jetzigen Be-
stand ohne wesentliche technische Ver-
anderungen bis nach 1990 betriebsfahig
erhalten. Die materiellen Mdglichkeiten
des Ersatzes durch einen modernen
vierachsigen Triebwagen sowie fir die
Abdeckung eines zusédtzlichen Bedarfs
werden gegenwartig untersucht. Der
SVT (BR 175) wird auch kiinftig nicht
mehr im Regeldienst verkehren. Dafiir
gibt es verschiedene Ursachen: Einmal
liegt es an der Elektrifizierung der
Hauptstrecken, und zum anderen reicht
in den moglichen Relationen das Sitz-

platzangebot nicht aus. Ein Fahren mit
zwei Einheiten in Doppeltraktion ist un-
zweckmaRig, da ein lokbespannter Zug
— bezogen auf das Sitzplatzangebot —
wesentlich weniger Dieselkraft sowie
weniger Kosten und Arbeitskrafte erfor-
dert. Die DR folgt damit iibrigens dem
allgemeinen internationalen Trend.

Schmalspurtriebfahrzeuge

Mit dem Aufbau des Streckenabschnit-
tes StraBberg—Stiege wurde die Selke-
talbahn wieder mit der Harzquerbahn
verbunden. Auf diesem 1000-mm-
Schmalspurnetz sind durch den gestie-
genen Beférderungsbedarf, insbeson-
dere durch das hohere Giiterverkehrs-
aufkommen, die vorhandenen Dampflo-
komotiven nicht mehr ausreichend.
Hinzu kommt, da} die auf der Selketal-
bahn eingesetzten Dampflokomotiven,
vor allem die Mallet-Lokomotiven der
BR 99%, in ihren wesentlichsten Bautei-
len die VerschleiBgrenzen erreicht ha-
ben und nur noch mit sehr hohem Auf-
wand eine begrenzte Zeit einsatzfdhig

sind. Daher werden in naher Zukunft
freiwerdende Lokomotiven der Bau-
reihe 110 zu Schmalspurtriebfahrzeu-
gen fir das Harzbahnnetz umgebaut.
Die Maschinen erhalten neu zu entwik-
kelnde dreiachsige Drehgestelle. Die
Hochstgeschwindigkeit der als Bau-
reihe 199 einzuordnenden Lokomotiven
wird 50 km/h betragen. Die bewihrte
Dampfheizung bleibt vorerst erhalten.
Im zweiten Halbjahr 1987 ist mit den er-
sten beiden Versuchsmustern zu rech-
nen. Ab 1988.ist der serienméaRige Um-
bau vorgesehen. In der Perspektive sol-
len alle Dampflokomotiven auf der
Harzqerbahn, mit Ausnahme der fiir
den Traditionsbetrieb erforderlichen,
abgeldst werden.

Uber die Perspektive der Traktionsmit-
tel bei den tibrigen noch verbleibenden
Schmalspurbahnen laufen gegenwirtig
Untersuchungen. Unabhédngig von den
Ergebnissen, wird auch auf diesen
Strecken selbstverstiandlich der dampf-
betriebene Traditionsbetrieb aufrecht
erhalten. Die DDR ist auf diesem Gebiet
fihrend, und unser Staat stellt dafiir be-
kanntlich erhebliche finanzielle Mittel
bereit. Daraus erwichst aber fiir die DR
die Verpflichtung, den Betrieb so lei-
stungsfahig und okonomisch wie nur
mdglich zu gestalten. Daher wird kiinf-
tig der Traktjonswechsel auch um die
Schmalspurbahnen  keinen  Bogen
machen kénnen, wobei eine sinnvolle
Synthese zwischen okonomischen Er-
fordernissen und den berechtigten
Wiinschen nach Pflege des historischen
Erbes angestrebt wird.

5 Die bekannte Baureihe 132 wird auch kiinftig
auf nichtelektrifizierten Strecken der DR Reise- und
Guterziige beférdern.
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Lok-
einsatze

Bw Eberswalde

Lokbestand: 50 3648({Hzl), 52 8031,
528132, 528133.

Eine Maschine befindet sich im
Einsatz. ‘
Umlauf (KBS 176): 17.18 (54509),
18.08 Bfw; Bfw (51599) 19.55,
21.26 Fko; Fko (51248) 1.51, 5.04
Brz; Brz (Lzv) 5.20, 5.25 E, dann
ggf. fiir Sonderleistungen von
6.00 bis 16.00.

Legende: E — Eberswalde, Bfw —
Bad Freienwalde (0.), Fko —
Frankfurt (O.), Brz — Britz.

Wege (Juni)

Bw Hoyerswerda
Lokbestand: 442115 (Hzl),
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52 8004, 52 8037, 52 8046,

52 8058 (Raw), 52 8083, 528109,
528198.

Drei Maschinen werden einge-
setzt.

Umléaufe (KBS 221, 230): Tag 1 —
Hw (64243} 9.04, 9.19 Kns; Kns
(64244) 11.24, 11.42 Hw; Hw
(64245) 14.06, 14.27 Kns; Kns
(Lzz) 15.10, 15.19 Spe; Spe
(64206) 16.06, 16.45 Hw.

Tag 2 — Hw (61294) 11.12, 12.09
Hc; He (73205) 12.30, 12.40 Lta;
Lta (73204) 13.03, 13.15 He; He
(Lzz) 13.22, 13.28 Sw; Sw (71248)
13.47, 14.05 Ru; Ru (71242)
15.46, 16.01 Lhw; Lhw (Lzz)
16.11, 16.21 Ru; Ru (61295)
17.26, 19.21 Hw.

Tag 3 — Hw (Lzz) 11.30, 11.38
Knr; Knr (73236) 12.34, 12.47 Hw
(53286) 16.13, 16.56 Sn; Sn
(71285) 17.52, 17.58 Bk; Bk
(71286) 18.43, 18.53 Sn; Sn
(53287) 19.52, 20.27 Hw.
Legende: Hw — Hoyerswerda,
Kns — Knappenrode Siid, Spe —

Spreewitz, Hc — Hohenbocka,
Lta — Lauta, Sw — Schwarzbach,
Ru — Ruhland, Lhw — Lauchham-
mer West, Knr — Knappenrode,
Sn — Senftenberg, Bk — Brieske.
Rud (Juni)

Bw Karl-Marx-Stadt/

Est Hilbersdorf

Lokbestand: 38 205
(Museumslok), 50 2740 (0.T.), 50
3519 (Raw), 50 3526, 50 3643, 50
3548, 50 3600, 50 3604 (alle 0.T.),
50 3628, 50 3633 (0.T.), 50 3644,
503646, 50 3650 (Hzl), 50 3655,
50 3658 (0.T.), 50 3689 (Raw), 50
3690, 50 3694, 50 3698, 50 3704,
75 515 (Museumslok, Raw), 86
1049 (Hzl Pockau-L.).

Nachdem Ende April aut der KBS
400 bzw. Ende Mai auf den KBS
417 und 420 der Dampflokberieb
eingestellt wurde, verkehren nur
noch auf den KBS 440 und 450
Maschinen (s. Heft 7/1986)!

Bw Glauchau

Lokbestand: 50 2146 (z), 50 3516
(Est Rochlitz), 50 3523 {ex KMSt),
50 3529, 50 3576 (k in Oelsnitz),
50 3616 (ex KMSt, Hzl), 50 3657,
50 3666 (ex Jiterbog), 50 3670
(ex KMSt), 58 3047 (Museums-
lok]), 58 3049 (Raw), 86 1333 (Est
Rochlitz, Hzl); 50 3551 an Bw Rei-
chenbach.

Legende: 0.T. — ohne Treib-
stangen, KMSt — Karl-Marx-Stadt
Fre / Dorn (Juni)

BR 52 alt

Am 19. April wurde die 52 3410
(ex Bw Schoneweide) zur Zerle-
gung nach Frankfurt (O.) Uber-
fiihrt. Diese Maschine erhielt am
28. November 1980 noch einmal
eine Hauptuntersuchung und be-
fand sich letztmals am 9. Juni
1982 zu einer L5 im Raw Meinin-
gen; ihre Kesselfrist lief am 29,
November 1985 ab.

Klo (funi)



