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Saßnitz Hafen -
ein 
moderner Fährbahnhof 

75 Jahre alt wird sie in diesem Monat: 
die traditionelle Fährverbindung zwi· 
sehen Saßnitz und Trelleborg. Täglich 
befördern moderne und leistungsfähige 
Fährschiffe der Deutschen Reichsbahn 
und der Schwedischen Staatsbahnen 
zahlreiche Fahrgäste, Straßenfahrzeuge 
und Eisenbahnwagen zwischen beiden 
Städten. 
Mehr über die interessante und wech· 
seivolle Geschichte dieser bekannten 
Eisenbahnfährverbindung erfahren Sie 
in dieser Ausgabe. 
Die folgenden Aufnahmen zeigen ei · 
nige Motive. die in Saßnitz entstanden 
und mit der nördlichsten Stadt unseres 
Landes auf das Engste verbunden sind . 
Fotos Sammlung des Tarifamtes der OR 
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Am 12. und 13. Mai 1984 verkehrte ein DM V­
Sonderzug auf den von Basdorf ausgehen­
den Nebenbahnen nach Groß Schönebeck 
und Liebenwalde. 
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tips 
Der zum Teil aus zweiachsigen Traditions­
wagen der DR bestehende und von der Lok 
89 6009 beförderte Zug erfreute sich eines 
großen Zuspruchs. 
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Die Aufnahme entstand am 13. Mai 1984 in 
Klosterfelde. an Iage 
Foto: j. Stecke I, Berlin 
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"Königslinie" 
75 Jahre alt 

Weit über die Grenzen unseres Landes 
ist sie zu einem Begriff geworden: die 
traditionelle Fährschiffverbindung Saß· 
nitz-Trelleborg. Vor wenige!' Tagen, 
am 6. Juli 1984, wurde sie 75 Jahre alt. 
Die Vorgeschichte dieser Schiffslinie 
reicht zurück bis in das Jahr 1676! Da­
mals beförderten Ruder- und Segel· 
boote illegal Postsendungen zwischen 
der Insel Rügen und Schweden. Mit der 
fortschreitenden kapitalistischen Ent· 
wiekJung wurde Ende des vorigen Jahr· 
hunderts der Bau von Eisenbahnen 

' auch auf der Insel Rügen gefördert. Am 
1. Juli 1891 erreichte der erste planmä· 
ßige Zug den heutigen Bahnhof Saßnitz. 
Schon damals gab es Vorstellungen 
über eine regelmäßig verkehrende 
Postdampfer-Verbindung Saßnitz ­
Schweden, nachdem sich eine seit den 
70er Jahren des vergangenen Jahrhun· 
derts betriebene Postdampferlinie Stral· 
sund - Malmö als sehr kostenintensiv 
erwies. 
Am 30. April 1897 wurde zwischen Saß. 
nitz und Trelleborg schließlich eine offi­
zielle Postdampferlinie eröffnet. 
Die ständig steigenden Dimensionen im 
Warenaustausch zwischen Deutschland 
und Schweden ließen bald danach den 
Gedanken reifen, die bisher eingesetz· 
ten Postdampfer durch Fährschiffe zu 
ersetzen. Ein Staatsvertrag zwischen 
Preußen und Schweden vom November 
1907 regelte Einzelheiten über den Bau 
und Betrieb der dazu erforderlichen An · 
lagen. Am 6. Juli 1909 wurde der Tra­
jektverkehr auf der 107.4 Kilometer lan ­
gen Route eröffnet. Als Gäste nahmen 
an der ersten Fahrt Kaiser Wilhelm II . 
und der schwedische König Gustav teil. 
Daher rührt übrigens auch die noch 
heute geläufige Bezeichnung .. Königsli· 
nie". Anfänglich bewältigten zwei deut· 
sehe und zwei schwedische Fährschiffe 
den inzwischen weiter gestiegenen 
Reise- und Güterverkehr. ln den folgen · 
den Jahrzehnten gingen Krieg und Kri· 
sen auch an der Fährschiffverbindung 
nicht spurlos vorüber. Und dennoch 
wurde sie bei Verfrachtern und Reisen -
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den zunehmend beliebter. 
Mit Inbetriebnahme des Rügendamms 
im Oktober 1936 konnte durch den 
Wegfall des Trajektverkehrs zwischen 
Stralsund und Altefähr die Transportka· 
pazität auf der .. Königsl inie" beträcht· 
lieh gesteigert werden. Als dann der 
zweite Weltkrieg ausbrach, wurde sie 
zunehmend für militärische Zwecke 
durch die faschistische Wehrmacht ge· 
nutzt. Ständige Luftangriffe auf die Fähr· 
schiffe und -anlagen führten in jenen 
Jahren zu großen Betriebsunregelmä· · 
ßigkeiten. Am 20. September 1944 wur· 
den sämtliche Häfen Schwedens für 
deutsche Schiffe geschlossen. Somit 
kam auch der Trajektverkehr zwischen 
Saßnitz und Trelleborg zum Erliegen. 
Nach dem Zusammenbruch des faschi· 
stischen deutschen Reichs ruhte der 
Fährbetrieb weiter. Zunächst mußten 
die größ~n Zerstörungen beseitigt wer· 
den. Am 16. März 1948 wurde der Tra· 
jektverkehr mit zwei schwedischen und 
einem deutschen Schiff wieder aufge· 
nomme.n. Bereits kurze Zeit später 
zeigte sich, daß die traditionelle .. Kö· 
nigslinie" nichts an ihrer früheren Be· 
liebtheit eingebüßt hatte. Noch in den 
50er Jahren waren große Anstrengun· 
gen erforderlich, um in Saßnitz alle 
Kriegsschäden zu beseitigen . 
Gleich danach begannen die Deutsche 
Reichsbahn und die Schwedischen 
Staatsbahn"en, die vorhandenen Fähran· 
lagen zu modernisieren und neue Iei· 
stungsfähige Fährschiffe in Dienst zu 
stellen. 
Die Fährschiffe .. SASSNITZ" (Baujahr 
1959), .. STUBBENKAMMER" (Baujahr 
1971), .. RÜGEW (Baujahr 1972) und 
.ROSTOCK" (Baujahr 1977) der Deut­
schen Reichsbahn und die • TRELLE­
BORG" (Baujahr 1957), .SKANE" (Bau­
jahr 1966) •• SVEALAND" sowie .. GOTA· 
LAND" (beide sind 1973 gebaute Güter­
fährschiffe) der Schwedischen Staats· 
bahnen ermöglichen heute einen zeit· 
gemäßen, effektiven und sicheren Tra­
jektverkehr. 
Ende der 50er Jahre begannen die Re­
konstruktionsarbeiten an den Fähranla­
gen. 1958 und 1959 entstand der neue 
Fährbahnhof Saßnitz Hafen. Daran 
schloß sich die Rekonstruktion der Fähr· 
betten an. 
Während vor dem zweiten Weltkrieg 
überwiegend Güter zum Zwecke des 
Warenaustauschs zwischen Deutsch­
land und Schweden trajektiert wurden, 
dominiert seit 1948 der Transitgüterver· 
kehr. Eine ähnliche Entwicklung nahm 
auch der Reiseverkehr. So wurde in 
den zurückliegenden Jahren ein weit· 
verzweigtes Netz internationaler Reise­
zugverbindungen geschaffen. Über die 

Fährroute werden heute Kurswagen 
von und nach Berlin, Moskau, Stock· 
holm, Malmö und Oslo mit Anschlüssen 
nach Beograd, Wien, Bukarest, Paris, 
Prag, Sofia, Warschau, Rom und Zürich 
geführt. Günstige Tarife tragen dazu 
bei, daß diese Verbindungen von den 
Reisenden gern in Anspruch genom· 
men werden. Grundlage war und ist da­
für die von der Deutschen Reichsbahn 
und den Schwedischen Staatsbahnen 
über mehr als drei Jahrzehnte konzen­
triert angelegte Marktarbeit 
Seit 1961 besteht außerdem ein großzü­
gig organisiertes Netz schnellfahrender 
Güterzüge, das bei allen beteiligten Ei· 
Senbahnverwaltungen hohe Geschwin· 
digkeiten garantiert. Diese TEEM-Linien 
(Trans Europ Express Marchandises) 
existieren von Oslo und Stockholm bis 
in alle Teile Süd-. Ost- und Westeuro· 
pas. Fast alle diese Züge fahren über 
Seddin, der Drehscheibe des internatio· 
nalen Güterverkehrs. Die Fährverbin· 
dung Saßnitz- Trelleborg ist daher in 
sämtliche von und nach Skandklavien 
bestehenden direkten und sehr günstig 
gestalteten Eisenbahn-Gütertarife voll 
einbezogen. Neben der Beförderung 
per Eisenbahn spielt seit 1970 auch der 
internationale Güterfernverkehr mit 

·Lastkraftwagen sowie der Pkw-Trans­
port für die Fährschifflinie eine zuneh· 
mende Rolle. Dafür sind insbesondere 
die Fährschiffe .SKANE" und . STUB· 
BENKAMMER" vorhanden. Sie wurden 
speziell für den Transport von Eisen­
bahngüterwagen und Lastkraftwagen 
gebaut. Heute benötigen die Schiffe für 
eine Überfahrt drei Stunden und 40 Mi· 
nuten. 
Die in den zurückliegenden 75 Jahren 
zwischen Saßnitz und Trelleborg voll ­
brachten Transportleistungen sind be­
trächtlich. Folgende Zahlen verdeutli· 
chen das: 1909 wurden 35 000, 1938 
180 000. 1949 2000, 1958 180 000, 1966 
260 000 und 1983 275 000 Personen be- · 
fördert. Hinzu kamen 1983 noch 32 729 
Pkw, 620 KOM sowie 1 981 Pkw· bzw. 
KOM-Anhänger. Weitaus umfangrei · 
eher ist das Güterverkehrsaufkommen: 
1909 40 000 t, 1938 260 000 t, 1949 
120 000 t, 1958 600 000 t, 1966 
1 370 000 t. Im vergangerien Jahr waren 
es 3 800 000 t Güter. 
Das Verkehrsaufkommen ist noch nie 
so gestiegen wie in den zurückliegen­
den 35 Jahren! Dies entspricht voll und 
ganz dem Bestreben unseres Landes, 
den internationalen Handel unter friedli­
chen Bedingungen zu fördern und zur 
Völkerverständigung beizutragen. 
Die Fährschifflinie wird diesem Anlie· 
gen auch künftig gerecht werden . 
wdm. 
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Leser meinen .. . 

Erfahrungsaustausch 
Am 15. Mai 1984 fand auf Einla· 
dungder Redaktion . modellei· 
senbahner· ein Erfahrungsaus­
tausch über das Thema . Elektro· 
nik auf Modellbahnanlagen· 
statt. 
Da wir wissen, daß es über die 
anwendungsbereite Elektronik für 
Modellbahnanlagen recht unter­
schiedliche Auffassungen gibt, 
war diese Aussprache mit Elek· 
tronik·Experten eine wichtige 
Voraussetzung für die weitere 
Arbeit auf diesem Gebiet. 
Nachdem Modellbahnfreund 
Claus Dahl ausführlich über 
seine Erfahrungen berichtete, 
gab es eine sehr fruchtbrin · 
gende Diskussion. Das Fazit: 
Aufgrund der weiteren techni· 
sehen Entwicklung wird die Elek· 
tronik auch an den Modelleisen· 
bahnern nicht spurlos vorüber· 
gehen. Neben einigen ausführli· 
chen - und vor allem verständ· 
lieh geschriebenen - Beiträgen 
werden künftig vor allem Teil lö· 
sungen für spezielle Funktions· 
bareiche vorgestellt. Damit sol· 
len die Modelleisenbahner mehr 
als bisher angeregt werden, 
elektronische Schaltungen auf 
ihren Anlagen zu berücksichti· 
gen. · 
Die Redaktion dankt nochmals 
allen Teilnehmern für ihr Enga· 
gement, uns bei der weiteren Ar· 
beit zu unterstützen! 
me 

Leser schreiben ... 

Zu Gastbel der AG7/36 
Vielfältige Kontakte pflegt un· 
sere AG7/36 . Freunde der Stra· 
ßenbahn" Magdeburg zu Nah· 
verkehrsfreundenanderer Ar· 
beitsgemeinschaften. So besuch · 
ten uns Anfang März Freunde 
der Berliner AG 1/ 1 1 und der 
Dresdner AG3/64 und 3/83. 
Nach einer kleinen Rundfahrt 
mit einem Sonderwagen der 
Magdeburger Verkehrsbetriebe, 
der Besichtigung des Betriebsho· 
fes Nord in Rothensee und der 
kleinen Fahrzeugschau auf dem 
Westring, wo erstmalig der hi· 
storische Hechttriebwagen 70" 
vorgestellt wurde, führten wir 
den Freunden unsere Modell· 
Straßenbahnanlage vor. Diese 
Anlage wird gegenwärtig teil­
weise neu gestaltet. Wir hoffen. 
sie demnächst wieder auf einer 
größeren Ausstellung zeigen zu 
können. 
D.Pauke, ~agdeburg 

forum 
Neues aus Marlenberg 
Vielfältig sind die Aktivitäten im 
35. Jahr des Bestehans unserer 
Republik. Aus allen Tei len der 
DDR werden hervorragende Lei· 
stungen gemeldet. So auch 
Mitte März'aus dem Erzgebirge, 
als in Marlenberg die Stadtver· 
ordneten Bilanz zogen über die 
Ergebnisse in der nun zu Ende 
gehenden Wahlperiode. Voller 
Stolz konnte berichtet werden, 
daß die AG3/ 42 die Wintermo· 
nate genutzt hat, um weitere 
Räumlichkeiten auszubauen. Da· 
bei schafften die Modelleisen· 
bahnereinen Wert von 
10 OOOMark! 
aw 

Ergänzungen zum Heft 3/ 84, 
5. 10 
Die erste Aufnahme (ehe· 
maliger Bahnhof Chemnitz) 
entstand von der Brücke aus 
(heute Platz des B. Mai), die um 
die jahrhundertwende errichtet 
wurde. 
Früher sicherten Eisenbahner 
die Kreuzung vor dem Hbf, in 
dem sie vor dem im Schrittempo 
fahrenden Zug mit Glocke und 
Fahne herliefen. 
ln der Bildunterschrift zur dritten 
Aufnahme steht, daß im Bahnhof 
Warmbad täglich zweimal ein Eil· 
zug (Leipzig-Cranzahl) hält. 
Nach meinen Informationen 
fährt der Eilzug dort durch und 
hält in Thermalbad-W iesenbad. 
F. V/bricht, Karl-~arx-Stadt 

Leser antworten ... 

Werklokomotiven 
Ihrer freundlichen Bitte, Anga­
ben über die von Ihnen veröf· 
fentlichten Fotos von Werkloko· 
motiven zu übermitteln, komme 
ich gerne nach. 
Heft 11182, Abb. 2: Schwere Ab· 
raumlokomotive, Hersteller: Bor· 
sig, Dienstmasse 26t, Höhe über 
SO: 2,6m. Breite: 2, 1 m, fÜr nied· 
rige Baggerdurchfahrten geeig· 
net. Beschreibung in Borsig-Zei· 
tung Heft 12/26, Bauzeit Anfang 
der 20er Jahre, Leistung 
250/275PS. 
Heft 11182, Abb. 3: 200-PS-Ein· 
heitsbaulok (von Henschel ent· 
wickelt), Kolbendurchmesser: 
340mm, Kolbenhub: 430mm, 
Raddurchmesser: 780mm, Achs· 
stand: 1800 mm, Länge o. P.: 
5900mm. Höhe über SO: 
3140mm. Breite: 2450mm, 
Dampfdruck 1,8MPa, Rostflä· 
ehe: 1,0m2, Heizfläche wasser· 
berührt (spezielles Maßder Werk· 
lokhersteller): 53m2, v"' .. : 

30 km/h, Kohlevorrat 0,8 t, Was· 
servorrat: 2,5t, Leermasse: 
18,6t, Dienstmasse: 23,9t, Bau· 
zeit: 1941 bis 1944. 
Heft 2184, A bb. 1: Werklok E2 
(nicht 22) der Maxhütte, Typ 
.Helfmann· von Henschel, Lei­
stung: 160/180PS, Kolbendurch· 
messer: 310mm, Kolbenhub : 
430mm, Raddurchmesser: 
800mm, Achsstand: 1BOOmm, 
Länge o. P.: 5900mm, Höhe über 
SO: 3300mm, Breite: 2200mm, 
Dampfdruck: 12MPa, Rostflä· 
ehe: 0,8m2, Heizfläche wbr.: 
44m2, Vm .. : 30km/h, Kohlevor­
rat 0,64t, Wasservorrat 2,0t. 
Leermasse: 14,6t, Dienstmasse: 
19,0t. 
Heft 2184, Abb. 2: Nachkriegs­
neubaulok vom VEB LKM Babels· 
berg, Leistung: 200PS, Rad­
durchmesser: 850mm, Achs· 
stand: 1800mm, Dampfdruck: 
1,37 MPa, Länge o. P.: 6320mm, 
LüP: 7380mm, Höhe ü. SO: 
3470mm, Breite: 2510mm, Rost ­
fläche: 1,4 m2 (Braunkohlenbri­
kettfeuerung), Heizfläche: 
55 ,4m2 (feuerberührt). Kohlevor· 
rat: 1,0t, Wasservorrat 2,5t, 
V.,.. 30km/h, Leermasse: 20t. 
Dienstmasse: 26t, Bauzeit um 
1g56. 
Heft 2184, Abb. 4: Industrielok 
von Hanomag (erkennbar an der 
Scheibenrädern und der beson · 
deren Ableitung der Dampfein· 
Strömrohre vom Dom). Kolben· 
durchmesser: 2B5mm, Kolben· 
hub: 400mm, Raddurchmesser: 
880 mm, Achsstand: 2000 mm, 
LüP: 6770 mm, Höhe ü. SO: 
3550 mm, Breite: 2540 mm. 
Dampfdruck: 1,18 M Pa, Rost· 
fläche: 0,75 m2, Heizfläche (fbr): 
36,85 m2, Kohlevorrat O,B t, Was­
serverrat 3,2 t, Leermasse: 14 t, 
Dienstmasse: 19,4 t, Bauzeit: 
1895 bis 1900. 
Eine Lok dieses Typs, die Theag 
Nr. 78, tat als 89 6003 Dienst auf 
der Esperstedt·Oidislebener Ei· 
senbahn (ex Bachstein) und 
übernahm vornehmlich den Gü· 
terverkehr zur dortigen Zucker· 
fabrik (früher Kalischacht,Oidis· 

leben) sowie den Personenver­
kehr zu den Zügen in Esperstedt 
mit einem kombinierten 
zweiachsigen Personen·, Ge· 
päck· und Postwagen. Diese 
Lok Hanomag 2650/1895 erhielt 
noch eine Druckluftbremse und 
eine Lichtmaschine (siehe Foto). 
Heft 2184, Abb. 5: Hier handelt 
es sich um eine Lok von Krauss 
{München), zu erkennen am 
Sandkasten und der geraden 
Schwinge der Heusingersteue· 
rung. 
Text und Foto {1955): 
G. ~alsch, Steinbach (Thür.) 

Leser fragen .. . 

Wer kann helfen? 
Als ich die Lok242 104 (Baujahr 
1975, Fabrik-Nr. 146B3) in mei· 
ner Statistik eintragen wollte, fiel 
mir auf, daß es sich dabei um die 
Herstellerangaben der 242 236 
vom Bw Riesa handeln müßte. 
Wer kann mir weiterhelfen? 
0 . Kuchenbecker, gsoo Reichen· 
bach, Turmstraße 20, PSF 75-33 

StVO einmal anders! 

Dieses Straßenschild befindet sich in 
Freital-Hainsberg vor einer Eisen· 
bahnbrOcke! 
Foto: T. Scheibe. Berlin 
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Dipl.-lng. Ök. Norbert Kuschinski, 
Dresden 

Die Gasstraßenbahn 
in Dresden 

ln der zweiten Hälfte des vorigen Jahr· 
hunderts erkannte man allmählich, daß 
die mit Pferden betriebenen Straßen· 
bahnen den steigenden Anforderungen 
nicht mehr lange gewachsen sein wür· 
den. Man suchte also nach neuen An· 
triebsmitteln. Die bei der Eisenbahn be· 
währte Dampfkraft fand zwar auch bei 
einigen Straßenbahnen - vor allem im 
Vorort· oder Überlandverkehr - Ein· 
gang, aber die Rauchbelästigungen und 
der umständliche Betrieb verhinderten 
eine weitere Verbreitung. Andere Sy· 
steme, teils recht abenteuerlich anmu· 
tend, ar.beiteten mit Druckluft, Natron· 
lauge, Ammoniak oder Kohlensäufe. Sie 
blieben auf Versuche bzw. kurzzeitigen 
Einsatz in wenigen Städten beschränkt. 
Der Betrieb mit Gasmotoren dagegen 
konnte sich eine längere Zeit hindurch 
behaupten. Es sah sogar so aus, als ob 
er ein ernsthafter Konkurrent für den 
elektrischen Straßenbahnbetrieb wäre. 
Auf dem Gebiet der heutigen DDR gab 

· es zwei Straßenbahn betriebe, bei de· 
nen Gasmotorwagen im regulären Li· 
oienverkehr eingesetzt waren: Die 
Deutsche Straßenbahngesellschaft in 
Dresden und die Dessauer Straßen· 
bahngesellschaft. Über den ersteren 
soll hier berichtet werden . 

Vorgeschichte 
An der Nutzung des als stationäre An· 
triebsquelle bereits bewährten Gasmo· 
tors zum Fahrzeugantrieb wurde Mitte 
des vorigen Jahrhunderts an verschie· 
denen Orten des lr'l· und Auslandes ge· 
~rbeitet. 
Oskar Blessing in Leipzig sowie an· 
schließend Oskar Schwabund Carl Lüh· 
ring mit ihrer in Dresden gegründeten 
Motorwagen-Gesellschaftschufen nach 
mehreren Versuchsmustern schließlich 
einen betriebsfähigen Gasmotorwagen. 
Nachdem Carl Lühring gestorben war, 
wurden 1893 die Wagen in Dresden 
weiterentwickelt. 
Zu diesem Zweck gründete man eine 
britisch-deutsche Gesellschaft "The Gas 
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Traction Company Limited London and . 
Dresden", die auf dem Grundstück Gro­
ßenhainer Str. 28 (spätere Nummer 32) 
gepachtete Werkstatträume besaß. Hier 
entstanden mehrere Gasmotorwagen 
mit Decksitzen, die naclh einer am 
15. März 1894 vorgenommenen Probe· 
fahrt nach London transportiert und 
dort auf den Linien von West-Croydon 
eingesetzt wurden . 

DieWagen 
Nach gleicher Konstruktion wie die für 
London konstruierten Wagen - jedoch 
ohne Oberdeck - wurden auch für 
Dresden Fahrzeuge gebaut. 

4 7 6 

2 

5 

Die Gasmotoren lieferte die Motorenfa· 
brik Deutz bei Köln und die Wagenkä· 
sten die Firma Stoll in Dresden-Piauen. 
Die Montage der Wagen erfolgte in der 
Werkstatt der Gas Traction Company. 11 

Die fünf Fahrzeuge wurden in den Park 
der Deutschen-Straßenbahn ·Gesell· 
schaft Dresden eingereiht, die den Gas· . 
antrieb auf ihren Linien erproben 
wollte. Ihr Direktor Stößner war mit der 
Gas Traction Company geschäftlich 

verbunden und daher an Entwicklung 
und Popularisierung des Gasantriebs in· 
teressiert. Die Deutsche Straßenbahn· 
Gesellschaft rühmte sich dann auch, 
der erste Straßenbahnbetrieb zu sein, 
der Gasmotorwagen im Linienverkehr 
einsetzte. Allerdings hatte dieselbe Ge· 
sellschaft bereits am 6. Juli 1893 ihre er· 
ste elektrische Straßenbahnlinie eröff. 
net, so daß der Gasbetrieb wohl mehr 
als Experiment angesehen werden muß. 
Die Abmessungen der fünf Fahrzeuge 
wiesen offenbar geringfügige Differen· 
zen auf. Im Bericht über eine techni· 
sehe Überprüfung vom 1. Juli 1895 wur· 
den folgende Angaben festgehalten:21 

z 

1 Schematische Darstellung der l<onstruktion ei· 
nes Gasmotorwagens 
1, 2, 3- Gasvorratsbehälter; 4, 5 - Motorzyl inder; 
6 - Schwungrad; 7 - Motorwelle; 8 - Getr iebe 
2 Gasmotorwagen Nr. 127 während der Eröff-
nungsfahrt · 
3 Verlauf der Straßenbahnlinien im Nordwesten 
von Dresden in den Jahren 1894195, speziell der 
Gas-Straßenbahnlinien vom Albertplatz (Platz der 
Einheit) zum Wilden Mann bzw. zum St. Pau li·Fried· 
hol 

Foto und Zeichnungen: 1 u. 3 Sammlung Verfasser; 
2 Sammlung M . Schatz, Dresden 
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Wagen· 
nummer 

Sitzplätze Stehplätze 
vorn hin­

ten 

125 und 126 12 
127 und 128 14 
129 14 

5 
5 
8 

6 
6 
8 

ln den Wagen befanden sich unter dem 
Boden quer zur Fahrtrichtung zwei Gas­
vorratsbehälter und ein dritter längs der 
Fahrtrichtung unter einer der Fahrgast· 
längsbänke. Unter der anderen Bank 
war der 10-PS-Gasmotor, System Otto, 
der Deutzer Motorenfabrik mit zwei lie· 

3 

Zur Motorkühlung war ein Kühlwasser­
kreislauf vorhanden, wobei si'Ch der 
Kühler auf dem Dach befand. 

Die Komprimierstation 
Zum Nachfüllen der Vorratsbehälter auf 
den Wagen richtete man auf dem 
Grundstück der Werkstatt eine Kompri­
mierstation ein. Von ihrer Funktion her 
läßt sie sich mit einem Unterwerk der 
elektrischen Straßenbahn vergleichen, 
wenn man das Gaswerk dem Elektrizi­
tätswerk gegenüberstellt. 
Im Inneren der Komprimierstation (auch 
Gaskraftstation genannt) trieb ein Gas­
motor eine Pumpe an, die das normale 

· • · • • · • Pferdebahn 
I • I • ' ' I eiekinsehe Straßen· 

bahn 
--- aas · StrafJenbahn 

- • Elsenbahn 

:. ·· .. 

... : 
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! I 
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.. ·: // 

.. :....__:_/ / .. . 
......... \~ /··· .. . 

I!·:-::-:----· ,'',I I ' I I:-.~!!' 
•· •. · • .. •'Post·', :. I I 

· -:. platz •. •· •..• 
~., I!, • .: o •' 

genden Zylindern untergebracht. Das 
große Schwungrad des Motors war 
zum Fahrgastraum hin durch die Rück· 
lehne abgeschlossen, während es von 
außen durch Klapptüren zugänglich 
war. 
Von der Motorwelle wurde die An · 
triebskraft über Zahnräder, Zwischen­
wellen und Kupplungen sowie über 
.Gall'sche Ketten" auf die Achsen über-

. tragen . 

' , , .... 
Stadtgas auf 8 bis 10 Atmosphären ver­
dichtete und in zwei Vorratsbehälter 
drückte. Der 8-PS-Motor wurde nach 
kurzer Zeit durch zwei 6-PS-Gasmoto· 
ren ersetzt, wovon jeweils einer in Re· 
serve blieb. 
Die zwei Vorratsbehälter mit dem kom ­
primierten Gas befanden sich aus Si· 
eherheilsgründen außerhalb des Ge­
bäudes, wo auch Gefäße mit Kühlwas­
ser für den Motor standen. Von der 

Komprimierstation führte eine unterirdi­
sche Leitung bis zum Straßenbahngleis, 
wo durch eine hydrantartige Vorrich­
tung das Gas .entnommen werden 
konnte. Die Leitung und die an beiden 
Enden der Gasmotorwagen angebrach­
ten Füllventile wurden durch einen 
Gummischlauch verbunden, und in · 
folge des Druckgefälles strömte das Gas 
aus den Vorratsbehältern der Kompri­
mierstation in die drei Vorratsbehälter 
des Wagens. Als Füllzeit werden in den 
Berichten ein bis drei Minuten angege­
ben. Eine Füllung reichte für eine Hin ­
und Rückfahrt. Da sich die Komprimier· 
station auf der Strecke zwischen den 
Endpunkten befand, bedeutete das für 
die Fahrgäste jedesmal einen Zwangs­
aufenthalt. Zweifellos wären in dieser 
Hinsicht Komprimierstationen an den 
Linienendpunkten· günstiger gewesen; 
in Dresden war aber der Standort der 
Station durch den Standort der Werk­
statt vorgegeben. 

Gasmotorwagen im Einsatz 
Der Magistrat von Dresden genehmigte 
im Einverständnis mit der Königlichen 
Amtshauptmannschaft Dresden -Neu­
stadt und der Königl ichen Polizeidirek­
tion unter Vorbehalt des jederzeitigen 
Widerrufs den von der Deutschen Stra­
ßenbahn-Gesellschaft beantragten .län­
geren probeweisen Betrieb" der Linien 
Albertplatz (heute Platz der Einheit) -
Wilder Mann und Albertplatz 
St. Pauli -Friedhof mit fünf Gasmotorwa­
gen. 
Die am 27. Juli 1894 stattgefundene Pro­
befahrt mit vier Wagen auf der Linie 
zum Wilden Mann verlief ohne Bean­
standungen, so daß der reguläre Linien­
verkehr aufgenommen werden konnte. 
Die Fahrzeit betrug anfangs 26, später 
23 Minuten. Der Fahrplan sah für die 
beiden Linien Wagenfolgen von je 24 
Minuten Im Tagesverkehr vor, wodurch 
zwischen Albertplatz und dem Verzwei­
.gungspun~t Trachenberger Platz eine 
Wagenfolge von 12 Minuten entstand. 
Die Höchstgeschwindigkeit war be­
hördlich auf 12 km/h begrenzt worden . 
Da die Geschwindigkeit kaum über der 
eines Pferdebahnwagens lag, führte der 
Betrieb nicht zu Komplikationen. Auf 
der Linie St. Pauli-Friedhof wurden die 
Gasmotorwagen regulär erst ab Novem­
ber 1895 eingesetzt. 
Am Endpunkt Wilder Mann wies die 
Strecke auf 140m Länge eine Steigung 
von 1:22 auf, in deren Mitte eine Krüm· 
mung mit 17m Radius lag. Dieses Strek· 
kenstück erwies sich als ein Schwach· 
punkt des Dresdner Gasbahnbetriebs, 
denn die Geschwindigkeit sank hier 
nicht nur deutlich ab - es kam sogar 
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vor, daß die Fahrgäste 50 m vor dem 
Endpunkt aussteigen mußten, damit der 
Wagen das letzte Wegstück in Schritt· 
geschwindigkeit überwinden konnte. 
Das war nicht der einzige Nachteil, der 
sich bemerkbar machte. An warmen Ta­
gen erhitzte sich das Kühlwasser so 
stark, daß es nach jeder zweiten oder 
dritten Fahrt mit Frischwasser ergänzt 
werden mußte. 
Die Fahrgäste bemängelten nicht nur ei· 
nen unangenehmen Gas- und Schmier­
ölgeruch - besonders bei trüber Witte· 
rung - sondern vor allem ein Rütteln 
beim Abfahren und Anhalten und Vibra­
tionen beim Stillstand. Manche Fahrgä· 
ste zogen es daher vor, auf eine der 
Pferdebahnen zu warten. 
Obwohl die Explosionssicherheit immer 
wieder betont worden war, ereignete 
sich am 10. Dezember 1894 kurz vor 
18 Uhr an einem der Wagen während 
des Füllvorgangs an der Komprimiersta· 
tion eine Explosion. Sie entstand da­
durch, daß beim Anschluß der Speise­
leitung an das Wagenventil Gas ent· 
wich, und sich das entstehende Gas­
Luft-Gemisch entzündete, als mit einer 
offenen Laterne geleuchtet wurde. Die 
10 Fahrgäste konnten nach kurzem Auf· 
enthalt die Fahrt in einem anderen Gas­
motorwagen fortsetzen. 
Probeweise wurden im September 1894 
Beiwagen, wie sie auf der elektrischen 
Linie eingesetzt waren, mitgeführt. Eine 
Zeitungsmeldung weist zwar auf wgün· 
stige Resultate" hin, was aber stark an ­
zuzweifeln ist. Der Beiwagenbetrieb 
war offenbar auch nur von kurzer 
Dauer. 

Das Ende der Dresdner Gasbahn 
Am 4. März 1895 war in Dessau die 
"Deutsche Gasbahn-GesellschaW ge· 
gründet worden . Durch einen Vertrag 
mit der Gas Traction Company erwarb 

man für insgesamt 500 000 Mark die 
den Gasantrieb betreffenden Patent· 
rechte für Deutschland und weitere mit· 
teleuropäische Länder und übernahm 
die bestehenden vertraglichen Abma· 
chungen mit der Gasmotorenfabrik 
Deutz und der Deutschen Straßenbahn· 
Gesellschaft Dresden. Die der Gas Trac­
tion Company gehörenden Maschinen, 
Werkzeuge und Gasmotorwagen in 
Dresden wurden der Deu~schen Gas­
bahn-Gesellschaft Dessau zum Schätz· 
preis überlassen. Die Dresdner Werk· 
statt wurde eine Filiale der neuen Ge· 
sellschaft. 
Das eigentliche Erprobungsfeld für den 
Gasbetrieb bildete jedoch jetzt die am 
15. November 1894 in Betrieb genom­
mene Straßenbahn in Dessau, die von 
Anfang an ausschließlich mit Gasmotor­
wagen betrieben wurde. 
Die Dresdner Wagen hatten zwar die 
prinzipielle Anwendbarkeit des Gasan· 
triebs gezeigt, waren aber bereits phy· 
sisch und moralisch verschlissen. Hinzu 
kam, daß sich die beiden Linien in Dres­
den wegen der vielen Eisenbahnkreu· 
zungen als ungünstig erwiesen hatten, 
und außerdem der Pachtvertrag für das 
Grundstück ablief. 
Zu diesen offiziellen Gründen muß aber 
noch ergänzt werden, daß sich Dresden 
inzwischen wegen guter Erfahrungen 
für den ersten elektrischen Siraßen­
bahnbetrieb entschieden hatte. 
Die Deutsche Gasbahn-Gesellschaft 
Dessau teilte daher im Februar 1896 der 
Deutschen Straßenbahn-Gesellschaft 
Dresden offiziell mit, daß der Gasbahn­
betrieb in Dresden am 15. März 1896 
eingestellt werden solle. Sicherlich ist 
dieser Termin ebensowenig als Datum 
der tatsächlich letzten Fahrt anzusehen 
wie der an anderer Stelle genannte 
31. Dezember 1895. Der Gasbahnbetrieb 
wird wohl allmählich ausgelaufen sein. 

Im April 1896 wurden die Wagen 125 
bis 129 in den Dessauer Werkstätten 
der Deutschen Gasbahn-Gesellschaft 
repariert und neu lackiert. Ob sie noch· 
mals zum regulären Einsatz gelangten, 
ist nicht bekannt. Bereits am 30. Sep· 
tember 1896 wurde der Auftrag gege· 
ben, den Wagenkasten des Motorwa· 
gens Nr. 126 in einen Beiwagen und die 
noch verwendbaren Motor· und An · 
triebsteile dieses Fahrzeugs in eine Gas· 
Iokomotive umzubauen. 
Der Verbleib der übrigen Wagen 
konnte nicht geklärt werden, vermut· 
lieh wurden sie spätestens 1899 zerlegt. 

Fußnoten 
1) Die Herstellerangabe .Deuau· in der ersten Auflage des 
Straßenbahn-Archivs (t ranspress-Verlag) und i~ der Ge· 
schichte der Dresdner Straßenbahn (Tribüne-Verlag) beruht 
offenbar darauf. daß die Dresdner Werkstatt der Gas Trac· 
tlon Company sp!ter Filiale der Deutschen Gasbahn-Gesell· 
schalt Dessau wurde. Die Werkstillen der Deutschen Gas· 
bahn-Gesellschalt in Dessau selbst. die Vorlliufer der spllte· 
ren Waggonfabrik Dessau, nahmen erst im Sommer 1895 
die Produktion auf. 
2) Im Straßenbahn-Archiv (erste Auflage sowie Band2. 
zweite Auflage) und in der Geschichte der Dresdner Stra· 
ßenbahn werden als Wagennummern die Nr. 123 bis 127 an· 
gegeben. Es konnte nicht geklln werden. wie es zu dieser 
Differenz gekommen Ist. Daß die Gasmotorwagen die 
Nr.125 bis 129 trugen, Ist durch zwei voneinander unabhln· 
glge Prim!rquellen {4) und {5) belegt. 

Quellenangaben 
{ 1) Verwendung von Gasmotoren für Straßenbahnbetrleb; 
Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure [Berlin]37 
(1893) 40. S. 1247 bis 1248 
( 2) Der Gasmotorwagen (System luhrig). Mittheilungen 
des Vereins für die F6rderung des Local· und Straßenbahn· 
wesens (Wien]2 (1894) 11, S.700- 701 
{3) Grosch. G.: Über Srraßenbahnbetrieb mineist Gasmo­
tor-Wagen {System lührig) auf der Strecke Dresden-Wll· 
der Mann. Der Civilingenleur [lelpzlg]41 (1895) S.466...482 
{4) Akte des Königlich Sächsischen Ministeriums des ln· 
nern betreffs Straßenbahnbetrieb mit Gasmotorwagen in 
Dresden. Staatsarchiv Dresden 
(5) Akte • Dessauer Waggonfabrik AG' Nr. 153, Staats· 
archiv Magdeburg 
{6) Verschiedene Kurzmeldungen in den Zeitsehrihen 
bzw Zeitungen: Die Straßenbahn, Berl in I Zei tschrift für 
Tronsponwesen und Straßenbau. Berlin I Dresdner Anzel· 
ger. Dresden 

Lok­
einsätze 

Bw Saalfeld, Est Göschwitz 
Zum Bestand gehört seit dem 
28. März 1984 die Lok 41 1025. 
Sie war vorher in Güsten behei· 
matet. 

Bw Wittenberge 
Hier sind die Loks 50 3545, 
50 3554, 50 3561, 50 3570, 
50 3610, 50 3624, 50 3637, 
50 3638, 50 3640. 50 3641. 
50 3642, 50 3645, 50 3680, 
50 3683 und 50 3685 vorhanden. 
Auf der KBS 815 werden die 
Züge 17358, 17363, 17366 und 
17367 sowie auf der KBS 777 die 
Züge 15334 und 15343 mit 
Dampf gefahren. 

17323 und auf der KBS 757 die 
Züge 7304, 7315. 7314 und 7316 
mit Dampf. Außerdem werden 
zahlreiche Güterzüge in Rich· 
tung Wittenberge und Oebis· 
feldemit o.g. Loks gefahren. 
Key. (Ende Mai 1984) 

19.31 Uhr, an Stralsund Rügen· 
damm 20.49Uhr). 
Kr. (Anfang Juni 1984) 

Bw Stralsund, 
Einsatzstelle Putbus 

Dre. (Anfang Mai 1984) 

Bw Blankenburg (Harz) 
Die hier bisher eingesetzte 
50 3703 mußte aufgrund eines 
Schadens abgestellt werden. Sie 
soll später in Guben als Dampf· 
spender dienen. Vom Bw Salz· 
wedel wurde als Ersatz die Lok 
50 3520 übernommen. 
Qu. (Stand Ende Mai 1984) 
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Rd. (Ende M ai 1984) 

Bw Salzwedel 
Beheimatet sind hier die Loks 
50 3531. 50 3681, 52 8018, 
51 8131, 52 8140, 52 8164. 
52 8171, 52 8172 und 52 8179. 
Auf der KBS 756 verkehrt Zug 

BR 175 (SVT) 
Während der Sommermonate 
verkehren diese Triebwagen 
wieder planmäßig auf der Rela· 
tion Berlin- Bautzen- Berlln. 
Außerdem werden die Triebwa· 
gen zwischen Berl in Stadtbahn 
und Saßnitz Hafen am 11 .. 
18. August und 1. September 
1984 eingesetzt (Stralsund Rü· 
gendamm ab 8.54 Uhr, an Saß· 
nitz 9.39Uhr, ab Saßnitz 

Mit Beginn des Jahresfahrplans 
verkehren auf der Strecke 
Putbus-Göhren (Rügen) die Loks 
99 4802 und 99 4633 planmäßig. 
Die 99 1784 befindet sich 
derzeit im Raw .DSF" Görlitz. 
Diese Maschine legte im 
Sommer 1983 22 OOOkm zurück 
(Laufleistung pro Tag durch· 
schnittlieh 240km). Noch 1984 
ist vorgesehen, in Putbus die Lok 
99 1782 zu beheimaten. 
Kr. (Anfang Juni 1984) 
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Gerhard Arndt (DMV), Dresden 

Auf 
den Schienensträngen 
Afrikas 

Oie tuneslschen Eisenbahnen (2. Teil) 

Oie Bahnanlagen 
Es sind teilweise recht unterschiedliche 
Schienenprofile vorhanden, die je nach 
Entstehungszeit der Strecken und der 
vorgesehenen Belastung zum Einbau ka· 
men. Bei der Regelspur gibt es Schie· 
nen mit 25, 30, 36, 38 und 46 kg/m, 
während bei den Meterspurstrecken so· 
gar welche mit to kg/m, aber auch 25, 
30, 36 und 38 kg/ m verlegt wurden. 
Daraus ist eine gewisse Standardisie· 
rung der regel$purigen und schmalspu · 
rigen Gleisanlagen. erkennbar. Etwa 
70% aller Strecken sind mit den bei afri· 
kanischen Eisenbahnen üblichen Stahl· 
schwellen ausgerüstet. Neben Holz· 
schwellen, bereits 1927 gab es Versu · 
ehe mit Eisenbetonschwellen, kommen 
neuerdings in verstärktem Maße Beton· 
schwellen zum Einbau. Für diesen 
Zweck hat die SNCFT eine Seton­
schwellenfabrik mit einer jährlichen 
Produktionskapazität von 40 000 Stück 
in eigener Regie gebaut. Im Rahmen 
dieser Erneuerungsmaßnahmen werden 
die noch vorhandenen 12· und 15-m· 
Schienen zu Langschienen verschweißt. 
Bei den Oberbauarbeiten sind auch 
Stopfmaschinen der bekannten österrei· 
chischen Firma Plasser & Theurer im 
Einsatz. Die Achsfahrmassen betragen 
auf den Vollspur· 20 t und auf den 
Schmalspurstrecken im allgemeinen 
16 t. 
Die zahlreichen Brücken und Durch· 
lässe - sie überbrücken die meist aus­
getrockneten Flußläufe - erfordern 
eine exakte Unterhaltung, da sonst mit 
Überschwemmungen und Unterspülun· 
gen der Gleisanlagen, hervorgerufen 
durch erhebliche Niederschlagsmen· 
gen während der Regenzeit, zu rechnen 
ist. 
Das gesamte Eisenbahnnetz Tunasiens 
verfügt über nur ?Tunnel mit insgesamt 
2,4 km Länge. Die Bahnhofsgebäude 
sind einfach ausgeführt und dem Stil 
des Landes angepaßt. Im Hauptbahnhof 

. von Tunis sind nur ?Gleise beider Spur· 
weiten vorhanden. Für die lnstandset· 

zung der Fahrzeuge stehen der SNCFT 
ein Ausbesserungswerk in Tunis und 
ein großes Bahnbetriebswerk in Tunis 
Dubosville mit mehreren Unterhal­
tungsstellen, so z. B. in Tunis Stadt, La 
Goulette, Gatour, Sousse und Bizerte 
zur Verfügung. Hinzu kommen weitere 
im Bereich der Sfax Gafsa Bahn. in dem 
Ausbesserungswerk mit 900 Bedienste· 
ten, einem der größten lndustriebe· 
triebe Tunesiens, werden neben der 
Unterhaltung des gesamten Fahrzeug· 
parkes zweiachsige, offene und ge· 
deckte Güterwagen gebaut sowie Arbei· 
ten für Dritte, zur Auslastung des Ma· 
schinenparks, ausgeführt. 

Dampflokomotiven 
Die Sfax Gafsa Eisenbahn besaß zur Be· 
triebseröffnung 17 Dampflokomotiven 
geringerer Leistung . Von der Elsässi· 
1 

2 

1 C'Cn4vt-lok der Bauart Mallet für 1000-mm· 
Spur der Bonl! Guelma·Eisenbahngesellschaft Tu· 
nis, gebaut 1909 von der Berliner Maschinenbau 
AG. vorm. l. Schwarzkoptf, Berl in (400PS). 

2 1' Eh2·Güterzuglok für 1435-mm·Spur der Bonl! 
Guelma Eisenbahngesellschaft, gebaut 1910 von 
der Elsässischen Maschinenbau Gesellschaft Bel· 
fort. 

sehen Maschinenbau Gesellschaft wur· 
den 1904 1'D-Schlepptenderlokomoti· 
ven und von der schweizerischen Loko· 
motivfabrik Winterthur 1'Eh2-Güterzug· 
Iokomotiven für den schweren Erz· 
und Phosphatverkehr gekauft. Letztere 
Firma lieferte auch Bn2t·Loks für den 
Rangierdienst. 1913 wurden nochmals 

n2t-Rangierlokomotiven, da sich offen · 
sichtlich die Zweikuppler als zu 
schwach erwiesen hatten, bestellt. 
Bedeutend größer tJnd in der Typenviel· 
falt umfangreicher war der Dampflok· 
park der Bone Guelma-Eisenbahngesell· 
schaft. So lieferte Schwarzkopff, Berlin, 
1'Ct·Loks für den Vorortverkehr von 
Tunis. 1910 wurden 15 schwere 1'Eh2· 
Maschinen von der Elsässischen Ma· 
schinenbau Gesellschaft gekauft. Für 
die meterspurigen Strecken gab es 
C'C'n4vt-MalleHokomotiven, die 1909 
ebenfalls von Schwarzkopff in Berlin ge· 
baut wurden, ebenso wie z. B. 2'C'1 h2t· 
Lokomotiven für den Personenverkehr 
auf der Strecke Tunis - Sousse. 1920 lie· 
ferten die 8aldwin Lokomotiv Works, 
Philadelphia, 10 weitere sechsachsige 
Mallet-Lokomotiven. 
Die Eisenbahnverwaltung Tunesiens 

verdieselte schon sehr zeitig ihr Netz. 
Dafür gab es zwei Gründe: Die für den 
Dampflokbetrieb erforderliche Kohle 
mußte eingeführt werden, aber vor al· 
lern war ein akuter Mangel an brauch· 
barem Kesselspeisewasser vorhanden . 
Dadurch war der Dampflokbetrieb sehr 
kostspielig . 

Dieseltriebfahrzeuge 
1922 lieferte die schwedische Firma 
Asea für eine dortige Privatbahn die er· 
ste ln Europa gebaute dieselelektrische 
Lokomotive (Achsfolge Bo'Bo', 891-mm­
Spurweite), mit einem 120 PS-6-Zylin· 
der-V-Motor. Diese Maschine über· 
nahm 1924 die Tunesische Eisenbahn, 
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spurte sie auf 1000 mm um und baute 
ein Sonnenschutzdach auf. Trotz der 
einfachen Betriebsverhältnisse be· 
währte sich die erste dieselelektrische 
Lokomotive Afrikas überrasch-end feh­
lerfrei. Sie blieb, ebenso wie die 1926 
beschaffte zweite Diesellokomotive, bis 
etwa 1950 im Dienst. Letztere war mit 
einem 250 PS-8-Zylinder-V-Motor aus· 
gerüstet und wog bei gleicher Achsan· 
ordnung 39 t. Diese beiden Maschinen 
leiteten den Traktionswechsel bei der 
Tunesischen Eisenbahn ein, der 1958 
unter der Leitung der SNCFT abge· 
schlossen werden konnte. 
Für den Personenverkehr auf den Vor· 
ortstrecken wurden 1936 5 dieselmecha· 
nische Triebwagen mit 250 PS und 1951 
6weitere Triebwagen mit 300 PS Motor· 
Ieistung, die Renault lieferte, in Dienst 
gestellt. 1950 erfolgte die Bestellung 
von 33 Bo'Bo'-dieselelektrischen Loko· 
motiven mit 600 PS bei der Firma Als· 
thom. Die für den Güterzugdienst vor· 
gesehenen Lokomotiven haben zwei 
Führerstände, sind umspurbar und wur· 
den 1952 ausgeliefert. Zwischen - 1956 
und 1957 erfolgte die Umspurung von 
6 Lokomotiven auf 1435 mm. Die gleiche 
Firma baute 1956 für den Rangierdienst 
16 400-PS-Lokomotiven mit elektrischer 
Kraftübertragung; sie sind umspurbar. 
Die vier von den amerikanischen Wald· 
win-Werken im Jahre 1946 hergestell· 
ten 1500-PS-Diesellokomotiven, die Lie· 
ferung von französischen Werken war 
offensichtlich noch nicht möglich, der 
Bauart A 1A' A 1A paßten nicht recht in 
den Fahrzeugpark der Tunesischen 
Staatsbahn. Sie wurden 1958/59 an die 
Marokkanische Staatsbahn abgegeben . 
Unabhängig davon sind jedoch 12 die· 
seielektrische Lokomotiven mit 950 PS 
von General-Motors im Einsatz. 
Auch auf dem Schmalspurnetz der 
SNCFT begann die Verdieselung. Ne· 
ben den bereits erwähnten Schmalspur· 
diesellokomotiven wurden 12 De-Diet· 
rich -Doppeltriebwagen mit 2 x 200 PS 
Saurer Motoren und Myliusgetrieben in 
Dienst gestellt. Der gute Erhaltungszu 
stand der Fahrzeuge gestattete 1962 die 
nochmalige Ausrüstung mit Deutzmoto 
ren und Voith-Diwabus-Antrieben. Die· 
ser Bestand wurde 1950/51 durch die 
Lieferung von 12 dieselelektrischen Oe· 
cauville-Triebwagen (300PS) mit Steuer· 
wagen für den Vorortverkehr Tunis­
Hammam Lif ergänzt. Weiterhin lieferte 
De-Dietrich-Co'Co'-Gepäcktriebwagen 
mit 960 PS und Sulzer-Motoren für eine 
Höchstgeschwindigkeit von 85 km/h. 
Mit der Bestellung von 12 dieselhydrau· 
lischen Triebzügen, 12 schweren Trieb· 
wagen und 25Steuerwagen bei MAN im 
Jahre 1960 war der entscheidende 
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intarnational 
Schritt zur Verbesserung des Personen· 
verkehrs getan. Die umspurbaren Trieb· 
wagen haben 700 PS-Mercedes-Benz­
Motoren, Vielfachsteuerung, können 
als zwei· und dreiteilige Einheit gefah· 
ren werden und erreichen eine Höchst· 
geschwindigkeit von 110 km/h. Die 
Hälfte der Steuerwagen sind mit einer 
Bar ausgestattet, die Triebwagen mit 
Gepäck· und gesondertem PostabteiL 
Die zuletzt bei der Tunesischen Staats· 
bahn 1979/80 in Betrieb genommenen 
Triebwagen wurden in Ungarn bei 
Ganz MAVAG konstruiert und gebaut. 
Die 20 dreiteiligen Dieseltriebwagen 
sind für beide Spurweiten (1000mm und 
1435 mm) ausgelegt. Die SEMT-Piel-
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stick-Motoren haben eine Leistung von 
882 kW. Die Höchstgeschwindigkeit be· 
trägt 130 km/h . 
Für den Erzverkehr stehen u. a. zwei 
1949 aus Algerien übernommene 
Co'Co'-635-PS-Lokomotiven zur Verfü· 
gung. Von den 1952 bei Alsthom gebau­
ten Bo'Bo'-600-PS-Maschinen sind 

3 Oie erste dieselelektrische Streckenlokomotive 
Afr ikas, gebaut 1922 für eine Schwedische Privat: 
bahn {Spurweite 891 mm). 1924 wurde sie fÜ r die 
Tunesische Staatsbahn auf Meterspur umgebaut. 

4 Messingmodell der ersten dieselelektrischen 
Streckenlokomotive Afrikas {Maßstab 1:60, Spur· 
weite 16,5mm. zwei Triebwerke). 

5 Verladung von Kl inkerzement· und Phosphat· 
wagen fü r die Tunesische Staatsbahn im Wismarer 
Hafen. 

6 B' B' · Diesellokomotive für das meterspurige 
Streckennetz der Tunesischen Staatsbahn in der 
Werkhalle von Ganz MAVAG in Budapest 
{1324kW, 110km/ h Höchstgeschwindigkeit). 

Fotos: 1 bis 3, 5 und 6 Sammlung Verfasser; 
4 E.·P. Oargel, Berlin 

27 Stück auf den Meterspurstrecken im 
Einsatz. Dazu kommen 11 der 400-PS· 
Verschiebelokomotiven aus dem Jahre 
1958. Für die steigenden Verkehrslei· 
stungen, besonders im Erzverkehr, wur­
den 1964 sechs dieselhydraulische 950· 
PS-B'B'-Lokomotiven mit Deutz-Moto· 
ren und Voithgetrieben bestellt. 


