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75 Jahre alt wird sie in diesem Monat:
die traditionelle Fahrverbindung zwi-
schen SaBnitz und Trelleborg. Téglich
beférdern moderne und leistungsfahige
Fahrschiffe der Deutschen Reichsbahn
und der Schwedischen Staatsbahnen
zahlreiche Fahrgéste, StraRenfahrzeuge
und Eisenbahnwagen zwischen beiden
Stadten.
Mehr liber die interessante und wech-
selvolle Geschichte dieser bekannten
Eisenbahnfdhrverbindung erfahren Sie
in dieser Ausgabe.
Die folgenden Aufnahmen zeigen ei-
nige Motive, die in SaBnitz entstanden
und mit der nordlichsten Stadt unseres
Landes auf das Engste verbunden sind.
Fotos: Sammlung des Tarifamtes der DR
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.Konigslinie”
75 Jahre alt

Weit liber die Grenzen unseres Landes
ist sie zu einem Begriff geworden: die
traditionelle Fahrschiffverbindung SaR-
nitz—Trelleborg. Vor wenigen Tagen,
am 6. Juli 1984, wurde sie 75 Jahre alt.
Die Vorgeschichte dieser Schiffslinie
reicht zuriick bis in das Jahr 1676! Da-
mals beforderten Ruder- und Segel-
boote illegal Postsendungen zwischen
der Insel Riigen und Schweden. Mit der
fortschreitenden kapitalistischen Ent-
wicklung wurde Ende des vorigen Jahr-
hunderts der Bau von Eisenbahnen
" auch auf der Insel Riigen geférdert. Am
1. Juli 1891 erreichte der erste planma-
Rige Zug den heutigen Bahnhof Safnitz.
Schon damals gab es Vorstellungen
tber eine regelmiRig verkehrende
Postdampfer-Verbindung Salnitz—
Schweden, nachdem sich eine seit den
70er Jahren des vergangenen Jahrhun-
derts betriebene Postdampferlinie Stral-
sund-Malmé als sehr kostenintensiv
erwies.

Am 30. April 1897 wurde zwischen SaR-
nitz und Trelleborg schlieBlich eine offi-
zielle Postdampferlinie eréffnet.

Die stindig steigenden Dimensionen im
Warenaustausch zwischen Deutschland
und Schweden lieRen bald danach den
Gedanken reifen, die bisher eingesetz-
ten Postdampfer durch Fahrschiffe zu
ersetzen. Ein Staatsvertrag zwischen
PreuBen und Schweden vom November
1907 regelte Einzelheiten tber 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 erdffnet. Als Gaste nahmen
an der ersten Fahrt Kaiser Wilhelm II.
und der schwedische Konig Gustav teil.
Daher riihrt Ubrigens auch die noch
heute geldufige Bezeichnung ,Kdnigsli-
nie”. Anfanglich bewaltigten zwei deut-
sche und zwei schwedische Féhrschiffe
den inzwischen weiter gestiegenen
Reise- und Giterverkehr. In den folgen-
den Jahrzehnten gingen Krieg und Kri-
sen auch an der Fahrschiffverbindung
nicht spurlos voriiber. Und dennoch
wurde sie bei Verfrachtern und Reisen-

2 me 7/84

~ aktuell

den zunehmend beliebter.

Mit Inbetriebnahme des Riigendamms
im Oktober 1936 konnte durch den
Wegfall des Trajektverkehrs zwischen
Stralsund und Altefdhr die Transportka-
pazitdt auf der ,Kdnigslinie” betricht-
lich gesteigert werden. Als dann der
zweite Weltkrieg ausbrach, wurde sie
zunehmend fiir militdrische Zwecke
durch die faschistische Wehrmacht ge-
nutzt. Standige Luftangriffe auf die Fahr-
schiffe und -anlagen fihrten in jenen
Jahren zu groBen Betriebsunregelma-
Rigkeiten. Am 20. September 1944 wur-
den sdmtliche Hifen Schwedens fiir
deutsche Schiffe geschlossen. Somit
kam auch der Trajektverkehr zwischen
SaBnitz und Trelleborg zum Erliegen.
Nach dem Zusammenbruch des faschi-
stischen deutschen Reichs ruhte der
Fahrbetrieb weiter. Zundchst muBten
die groften Zerstorungen beseitigt wer-
den. Am 16. Mérz 1948 wurde der Tra-
jektverkehr mit zwei schwedischen und
einem deutschen Schiff wieder aufge-
nommen. Bereits kurze Zeit spéter
zeigte sich, daB die traditionelle ,Ko-
nigslinie” nichts an ihrer friiheren Be-
liebtheit eingebiiflt hatte. Noch in den
50er Jahren waren grofe Anstrengun-
gen erforderlich, um in SaBnitz alle
Kriegsschaden zu beseitigen.

Gleich danach begannen die Deutsche
Reichsbahn und die Schwedischen
Staatsbahnen, die vorhandenen Fahran-
lagen zu modernisieren und neue lei-
stungsfahige Fahrschiffe in Dienst zu
stellen.

Die Fahrschiffe ,SASSNITZ" (Baujahr
1959), ,STUBBENKAMMER" (Baujahr
1971), ,RUGEN" (Baujahr 1972) und
LROSTOCK" (Baujahr 1977) der Deut-
schen Reichsbahn und die ,TRELLE-
BORG" (Baujahr 1957), ,SKANE" (Bau-
jahr 1966), .SVEALAND” sowie ,GOTA-
LAND" (beide sind 1973 gebaute Giiter-
fahrschiffe) der Schwedischen Staats-

bahnen ermdglichen heute einen zeit-

gemaBen, effektiven und sicheren Tra-
jektverkehr.

Ende der 50er Jahre begannen die Re-
konstruktionsarbeiten an den Fihranla-
gen. 1958 und 1959 entstand der neue
Fahrbahnhof SaRnitz Hafen. Daran
schloB sich die Rekonstruktion der Fahr-
betten an.

Wihrend vor dem zweiten Weltkrieg
Uberwiegend Giter zum Zwecke des
Warenaustauschs zwischen Deutsch-
land und Schweden trajektiert wurden,
dominiert seit 1948 der Transitguterver-
kehr. Eine dhnliche Entwicklung nahm
auch der Reiseverkehr. So wurde in
den zuriickliegenden Jahren ein weit-
verzweigtes Netz internationaler Reise-
zugverbindungen geschaffen. Uber die

Fahrroute werden heute Kurswagen
von und nach Berlin, Moskau, Stock-
holm, Malmé und Oslo mit Anschliissen
nach Beograd, Wien, Bukarest, Paris,
Prag, Sofia, Warschau, Rom und Ziirich
gefiihrt. Gunstige Tarife tragen dazu
bei, daR diese Verbindungen von den
Reisenden gern in Anspruch genom-
men werden. Grundlage war und ist da-
fiir die von der Deutschen Reichsbahn
und den Schwedischen Staatsbahnen
Uber mehr als drei Jahrzehnte konzen-

" triert angelegte Marktarbeit.

Seit 1961 besteht auRerdem ein grofRzi-
gig organisiertes Netz schnellfahrender
Giiterzlige, 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 Sid-, Ost- und Westeuro-
pas. Fast alle diese Ziige fahren Uber
Seddin, der Drehscheibe des internatio-
nalen Giterverkehrs. Die Féhrverbin-
dung SaBnitz—Trelleborg ist daher in
samtliche von und nach Skandinavien
bestehenden direkten und sehr giinstig
gestalteten Eisenbahn-Giitertarife voll
einbezogen. Neben der Beférderung
per Eisenbahn spielt seit 1970 auch der
internationale  Giterfernverkehr  mit

‘Lastkraftwagen sowie der Pkw-Trans-

port fir die Fahrschifflinie eine zuneh-
mende Rolle. Dafiir sind insbesondere
die Fahrschiffe ,SKANE“ und ,STUB-
BENKAMMER” vorhanden. Sie wurden
speziell flir den Transport von Eisen-
bahngliterwagen und Lastkraftwagen
gebaut. Heute bendtigen die Schiffe fur
eine Uberfahrt drei Stunden und 40 Mi-
nuten.

Die in den zurlickliegenden 75 Jahren
zwischen Safnitz und Trelleborg voll-
brachten Transportleistungen sind be-
trachtlich. 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-
fordert. Hinzu kamen 1983 noch 32 729
Pkw, 620 KOM sowie 1981 Pkw- bzw.
KOM-Anhdnger. Weitaus umfangrei-
cher ist das Giiterverkehrsaufkommen:
1909 40000 t, 1938 260 000 t, 1949
120000 t, 1958 600000 t 1966
1370 000 t. Im vergangenen Jahr waren
es 3 800 000 t Giter.

Das Verkehrsaufkommen ist noch nie
so géstiegen wie in den zuriickliegen-
den 35 Jahren! Dies entspricht voll und
ganz dem Bestreben unseres Landes,
den internationalen Handel unter friedli-
chen Bedingungen zu férdern und zur
Volkerverstdndigung beizutragen.

Die Fahrschifflinie wird diesem Anlie-
gen auch kiinftig gerecht werden.
wdm.
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Leser meinen...

Erfahrungsaustausch

Am 15. Mai 1984 fand auf Einla-
dung der Redaktion ,modellei-
senbahner” ein Erfahrungsaus-
tausch tber das Thema ,Elektro-
nik auf Modellbahnanlagen”
statt.

Da wir wissen, daR es iiber die
anwendungsbereite Elektronik fir
Modellbahnanlagen recht unter-
schiedliche Auffassungen gibt,
war diese Aussprache mit Elek-
tronik-Experten eine wichtige
Voraussetzung fiir die weitere
Arbeit auf diesem Gebiet.
Nachdem Modellbahnfreund
Claus Dahl ausfiihrlich Giber
seine Erfahrungen berichtete,
gab es eine sehr fruchtbrin-
gende Diskussion. Das Fazit:
Aufgrund der weiteren techni-
schen Entwicklung wird die Elek-
tronik auch an den Modelleisen-
bahnern nicht spurlos voriiber-
gehen. Neben einigen ausfihrli-
chen - und vor allem verstind-
lich geschriebenen — Beitrdgen
werden kiinftig vor allem Teill5-
sungen fir spezielle Funktions-
bereiche vorgestellt. Damit sol-
len die Modelleisenbahner mehr
als bisher angeregt werden,
elektronische Schaltungen auf
ihren Anlagen zu beriicksichti-
gen.

Die Redaktion dankt nochmals
allen Teilnehmern fiir ihr Enga-
gement, uns bei der weiteren Ar-
beit zu unterstiitzen!

me

Leser schreiben...

Zu Gast bei der AG7/36
Vielfdltige Kontakte pflegt un-
sere AG7/36 ,Freunde der Stra-
Benbahn” Magdeburg zu Nah-
verkehrsfreunden anderer Ar-
beitsgemeinschaften. So besuch-
ten uns Anfang Marz Freunde
der Berliner AG1/11 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"
vorgestelit wurde, flihrten wir
den Freunden unsere Modell-
straenbahnanlage vor. Diese
Anlage wird gegenwirtig teil-
weise neu gestaltet. Wir hoffen,
sie demnéchst wieder auf einer
groReren Ausstellung zeigen zu
kénnen.

D. Pauke, Magdeburg

-

Neues aus Marienberg
Vielféltig sind die Aktivititen im
35. Jahr des Bestehens unserer
Republik. Aus allen Teilen der
DDR werden hervorragende Lei-
stungen gemeldet. So auch
Mitte Mérz aus dem Erzgebirge,
als in Marienberg die Stadtver-
ordneten Bilanz zogen {iber die
Ergebnisse in der nun zu Ende
gehenden Wahlperiode. Voller
Stolz konnte berichtet werden,
daR die AG 3/42 die Wintermo-
nate genutzt hat, um weitere
Raumlichkeiten auszubauen. Da-
bei schafften die Modelleisen-
bahner einen Wert von

10 000 Mark!
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Ergdnzungen zum Heft 3/84,
S$.10

Die erste Aufnahme (ehe-
maliger Bahnhof Chemnitz)
entstand von der Briicke aus
(heute Platz des 8. Mai), die um
die Jahrhundertwende errichtet
wurde.

Friiher sicherten Eisenbahner
die Kreuzung vor dem Hbf, in
dem sie vor dem im Schrittempo
fahrenden Zug mit Glocke und
Fahne herliefen.

In der Bildunterschrift zur dritten
Aufnahme steht, daB im Bahnhof
Warmbad téglichzweimal ein Eil-
zug (Leipzig—Cranzahl) halt.
Nach meinen Informationen
fahrt der Eilzug dort durch und
hélt in Thermalbad-Wiesenbad.
F. Ulbricht, Karl-Marx-Stadt

Leser antworten...

Werklokomotiven

Ihrer freundlichen Bitte, Anga-
ben iiber die von lhnen verdf-
fentlichten Fotos von Werkloko-
motiven zu Ubermitteln, komme
ich gerne nach.

Heft 11/82, Abb. 2: Schwere Ab-

raumlokomotive, Hersteller: Bor-

sig, Dienstmasse 26t, Hohe liber
SO: 2,6m, Breite: 2,1m, fir nied-
rige Baggerdurchfahrten geeig-
net. Beschreibung in Borsig-Zei-
tung Heft 12/26, Bauzeit Anfang
der 20er Jahre, Leistung
250/275PS.

Heft 11/82, Abb. 3: 200-PS-Ein-
heitsbaulok (von Henschel ent-
wickelt), Kolbendurchmesser:
340mm, Kolbenhub: 430mm,
Raddurchmesser: 780mm, Achs-
stand: 1800 mm, Ldnge 0.P.:
5900mm, Héhe dber SO:
3140mm, Breite: 2450mm,
Dampfdruck 1,8 MPa, Rostfli-
che: 1,0m?, Heizfliche wasser-

berlhrt(spezielles Ma der Werk-

lokhersteller): 53 m?, V..,

30 km/h, Kohlevorrat: 0,8 t, Was-
servorrat: 2,5t, Leermasse:
18,6t, Dienstmasse: 23,9t, Bau-
zeit: 1941 bis 1944.

Heft 2/84, Abb. 1: Werklok E2
(nicht 22) der Maxhiitte, Typ
.Helfmann” von Henschel, Lei-
stung: 160/180PS, Kolbendurch-
messer: 310mm, Kolbenhup:
430mm, Raddurchmesser:
800mm, Achsstand: 1800mm,
Ldnge o.P.: 5900mm, Hohe lber
SO: 3300mm, Breite: 2200mm,
Dampfdruck: 12MPa, Rostflé-
che: 0,8m?, Heizfliche wbr.:
44m?, V,,: 30km/h, Kohlevor-
rat: 0,641, Wasservorrat: 2,0t,
Leermasse: 14,61, Dienstmasse:
19,0t

Heft 2/84, Abb. 2: Nachkriegs-

neubaulok vom VEB LKM Babels-

berg, Leistung: 200PS, Rad-
durchmesser: 850mm, Achs-
stand: 1800mm, Dampfdruck:
1,37 MPa, Lénge 0.P.: 6320mm,
LUP: 7380mm, Hohe 4. SO:
3470mm, Breite: 2510mm, Rost-
flaiche: 1,4m? (Braunkohlenbri-
kettfeuerung), Heizfliche:
55,4m? (feuerberiihrt), Kohlevor-
rat: 1,0t, Wasservorrat: 2,5t,
Ve 30km/h, Leermasse: 20t,
Dienstmasse: 26t, Bauzeit: um
19586, y

Heft 2/84, Abb.4: Industrielok
von Hanomag (erkennbar an der
Scheibenrddern und der beson-
deren Ableitung der Dampfein-
stromrohre vom Dom), Kolben-
durchmesser: 285mm, Kolben-
hub: 400mm, Raddurchmesser:
880 mm, Achsstand: 2000 mm,
LGP: 6770 mm, Hohe . SO:
3550 mm, Breite: 2540 mm,
Dampfdruck: 1,18 MPa, Rost-
flache: 0,75 m?, Heizflache (fbr):
36,85 m?, Kohlevorrat: 0,8 t, Was-
servorrat: 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-Oldislebener Ei-
senbahn (ex Bachstein) und
Ubernahm vornehmlich den Gii-
terverkehr zur dortigen Zucker-
fabrik (friher Kalischacht Oldis-

leben) sowie den Personenver-
kehr zu den Ziigen in Esperstedt
mit einem kombinierten
zweiachsigen Personen-, Ge-
péck- und Postwagen. Diese
Lok Hanomag 2650/1895 erhielt
noch eine Druckluftbremse und
eine Lichtmaschine (siehe Foto).
Heft 2/84, Abb. 5: Hier handelt
es sich um eine Lok von Krauss
(Minchen), zu erkennen am
Sandkasten und der geraden
Schwinge der Heusingersteue-
rung.

Text und Foto (1955):

G. Malsch, Steinbach (Thiir.)

Leser fragen...

Wer kann helfen?

Als ich die Lok242 104 (Baujahr
1975, Fabrik-Nr. 14683) in mei-
ner Statistik eintragen wollte, fiel
mir auf, daB es sich dabei um die
Herstellerangaben der 242 236
vom Bw Riesa handeln miiRte.
Wer kann mir weiterhelfen?

O. Kuchenbecker, 9800 Reichen-
bach, TurmstraBe 20, PSF 75-33

StVO einmal anders!

Dieses Straenschild befindet sich in
Freital-Hainsberg vor einer Eisen-
bahnbriicke!

Foto: T.Scheibe, Berlin
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Dipl.-Ing. Ok. Norbert Kuschinski,
Dresden

Die Gasstralenbahn
in Dresden

In der zweiten Hélfte des vorigen Jahr-
hunderts erkannte man allmahlich, daR
die mit Pferden betriebenen StraRen-
bahnen den steigenden Anforderungen
nicht mehr lange gewachsen sein wiir-
den. Man suchte also nach neuen An-
triebsmitteln. Die bei der Eisenbahn be-
wihrte Dampfkraft fand zwar auch bei
einigen Stralenbahnen — vor allem im
Vorort- oder Uberlandverkehr — Ein-
gang, aber die Rauchbelédstigungen und
der umstandliche Betrieb verhinderten
eine weitere Verbreitung. Andere Sy-
steme, teils recht abenteuerlich anmu-
tend, arbeiteten mit Druckluft, Natron-
lauge, Ammoniak oder Kohlenséure. Sie
blieben auf Versuche bzw. kurzzeitigen
Einsatz in wenigen Stddten beschrinkt.
Der Betrieb mit Gasmotoren dagegen
konnte sich eine langere Zeit hindurch
behaupten. Es sah sogar so aus, als ob
er ein ernsthafter Konkurrent fir den
elektrischen StraRenbahnbetrieb wére.
Auf dem Gebiet der heutigen DDR gab
‘es zwei StraBenbahnbetriebe, bei de-
nen Gasmotorwagen im reguldren Li-
nienverkehr eingesetzt waren: Die
Deutsche StraBenbahngesellschaft in
Dresden und die Dessauer StraRen-
bahngesellschaft. Uber den ersteren
soll hier berichtet werden.

Vorgeschichte

An der Nutzung des als stationdre An-
triebsquelle bereits bewdhrten Gasmo-
tors zum Fahrzeugantrieb wurde Mitte
des vorigen Jahrhunderts an verschie-
denen Orten des In- und Auslandes ge-
arbeitet.

Oskar Blessing in Leipzig sowie an-
schlieBend Oskar Schwab und Carl Liih-
ring mit ihrer in Dresden gegriindeten
Motorwagen-Gesellschaft schufen nach
mehreren Versuchsmustern schlieBlich
einen betriebsfahigen Gasmotorwagen.
Nachdem Carl Lihring gestorben war,
wurden 1893 die Wagen in Dresden
weiterentwickelt.

Zu diesem Zweck griindete man eine
britisch-deutsche Gesellschaft ,The Gas
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Traction Company Limited London and
Dresden”, die auf dem Grundstiick Gro-
Renhainer Str. 28 (spatere Nummer 32)
gepachtete Werkstattraume besaR. Hier
entstanden mehrere Gasmotorwagen
mit Decksitzen, die nach einer am
15. Mérz 1894 vorgenommenen Probe-
fahrt nach London transportiert und
dort auf den Linien von West-Croydon
eingesetzt wurden.

Die Wagen

Nach gleicher Konstruktion wie die fir
London konstruierten Wagen — jedoch
chne Oberdeck — wurden auch fiir
Dresden Fahrzeuge gebaut.

1

verbunden und daher an Entwicklung
und Popularisierung des Gasantriebs in-
teressiert. Die Deutsche Strafenbahn-
Gesellschaft riihmte sich dann auch,
der erste StraBenbahnbetrieb zu sein,
der Gasmotorwagen im Linienverkehr
einsetzte. Allerdings hatte dieselbe Ge-
sellschaft bereits am 6. Juli 1893 ihre er-
ste elektrische StraBenbahnlinie eroff-
net, so dal der Gasbetrieb wohl mehr
als Experiment angesehen werden muf.
Die Abmessungen der fiinf Fahrzeuge
wiesen offenbar geringfiigige Differen-
zen auf. Im Bericht Uber eine techni-
sche Uberpriifung vom 1. Juli 1895 wur-
den folgende Angaben festgehalten:?

Die Gasmotoren lieferte die Motorenfa-
brik Deutz bei Kdln und die Wagenka-
sten die Firma Stoll in Dresden-Plauen.
Die Montage der Wagen erfolgte in der
Werkstatt der Gas Traction Company."
Die finf Fahrzeuge wurden in den Park
der Deutschen-Stralenbahn-Gesell-
schaft Dresden eingereiht, die den Gas-
antrieb auf ihren Linien erproben
wollte. Ihr Direktor StoRner war mit der
Gas Traction Company geschéftlich

1 Schematische Darstellung der Konstruktion ei-
nes Gasmotorwagens

1. 2, 3 — Gasvorratsbehilter; 4, 5 — Motorzylinder;
6 — Schwungrad; 7 - Motorwelle; 8 — Getriebe
2 Gasmotorwagen Nr.127 wahrend der Eroff-
nungsfahrt

3 Verlauf der Straenbahnlinien im Nordwesten
von Dresden in den Jahren 1894/95, speziell der
Gas-Strallenbahnlinien vom Albertplatz (Platz der
Einheit) zum Wilden Mann bzw. zum St. Pauli-Fried-
hof

Foto und Zeichnungen: 1u. 3 Sammlung Verfasser;
2 Sammlung M. Schatz, Dresden
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Wagen- Sitzplatze  Stehplatze
nummer vorn hin-
ten
125und 126 12 5 6
127und 128 14 5 6
129 14 8 8

In den Wagen befanden sich unter dem
Boden quer zur Fahrtrichtung zwei Gas-
vorratsbehilter und ein dritter langs der
Fahrtrichtung unter einer der Fahrgast-
langsbénke. Unter der anderen Bank
war der 10-PS-Gasmotor, System Otto,
der Deutzer Motorenfabrik mit zwei lie-

3

Zur Motorkiihlung war ein Kiihiwasser-
kreislauf vorhanden, wobei sich der
Kiihler auf dem Dach befand.

Die Komprimierstation

Zum Nachfiillen der Vorratsbehilter auf
den Wagen richtete man auf dem
Grundstiick der Werkstatt eine Kompri-
mierstation ein. Von ihrer Funktion her
1aRt sie sich mit einem Unterwerk der
elektrischen Straenbahn vergleichen,
wenn man das Gaswerk dem Elektrizi-
tatswerk gegeniiberstellt.

Im Inneren der Komprimierstation (auch
Gaskraftstation genannt) trieb ein Gas-
motor eine Pumpe an, die das normale

Wilder Mann
....... Fferdebohn
“esiiiiu elektrische Strofen-
bohn
= . Gas -Strofienbahn
—mm—m £isenbohn
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N /
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N
£erpz ~ :
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SN, Ty,
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genden Zylindern untergebracht. Das
groRe Schwungrad des Motors war
zum Fahrgastraum hin durch die Rick-
lehne abgeschlossen, wahrend es von
auBen durch Klapptiren zugénglich
war.

Von der Motorwelle wurde die An-
triebskraft Uber Zahnrdader, Zwischen-
wellen und Kupplungen sowie (ber
.Gall’sche Ketten” auf die Achsen iiber-
-tragen.

Stadtgas auf 8 bis 10 Atmosphéren ver-
dichtete und in zwei Vorratsbehalter
driickte. Der 8-PS-Motor wurde nach
kurzer Zeit durch zwei 6-PS-Gasmoto-
ren ersetzt, wovon jeweils einer in Re-
serve blieb.

Die zwei Vorratsbehilter mit dem kom-
primierten Gas befanden sich aus Si-
cherheitsgriinden auBerhalb des Ge-
baudes, wo auch GefdRe mit Kihlwas-
ser fir den Motor standen. Von der

Komprimierstation fiihrte eine unterirdi-
sche Leitung bis zum StraRenbahngleis,
wo durch eine hydrantartige Vorrich-
tung das Gas eentnommen werden
konnte. Die Leitung und die an beiden
Enden der Gasmotorwagen angebrach-
ten Fillventile wurden durch einen
Gummischlauch verbunden, und in-
folge des Druckgefilles stromte das Gas
aus den Vorratsbehdltern der Kompri-
mierstation in die drei Vorratsbehalter
des Wagens. Als Filllzeit werden in den
Berichten ein bis drei Minuten angege-
ben. Eine Fillung reichte fir eine Hin-
und Riickfahrt. Da sich die Komprimier-
station auf der Strecke zwischen den
Endpunkten befand, bedeutete das fiir
die Fahrgéste jedesmal einen Zwangs-
aufenthalt. Zweifellos waren in dieser
Hinsicht Komprimierstationen an den
Linienendpunkten glinstiger 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 Einverstdndnis mit der Kaniglichen
Amtshauptmannschaft  Dresden-Neu-
stadt und der Kdniglichen Polizeidirek-
tion unter Vorbehalt des jederzeitigen
Widerrufs den von der Deutschen Stra-
Renbahn-Gesellschaft beantragten ,lan-
geren probeweisen Betrieb” der Linien
Albertplatz (heute Platz der Einheit) —
Wilder Mann und Albertplatz -
St. Pauli-Friedhof mit flinf Gasmotorwa-
gen.

Die am 27. Juli 1894 stattgefundene Pro-
befahrt mit vier Wagen auf der Linie
zum Wilden Mann verlief ohne Bean-
standungen, so dal der regulédre Linien-
verkehr aufgenommen werden konnte.
Die Fahrzeit betrug anfangs 26, spéter
23 Minuten. Der Fahrplan sah fiir die
beiden Linien Wagenfolgen von je 24
Minuten im Tagesverkehr vor, wodurch
zwischen Albertplatz und dem Verzwei-

-gungspunkt Trachenberger Platz eine

Wagenfolge von 12 Minuten entstand.
Die Hochstgeschwindigkeit war be-
hérdlich auf 12 km/h begrenzt worden.
Da die Geschwindigkeit kaum Gber der
eines Pferdebahnwagens lag, fiihrte der
Betrieb nicht zu Komplikationen. Auf
der Linie St. Pauli-Friedhof wurden die
Gasmotorwagen regular erst ab Novem-
ber 1895 eingesetzt.

Am Endpunkt Wilder Mann wies die
Strecke auf 140 m Ldnge eine Steigung
von 1:22 auf, in deren Mitte eine Krim-
mung mit 17 m Radius lag. Dieses Strek-
kenstiick 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, da8 die Fahrgiste 50 m vor dem
Endpunkt aussteigen muBten, damit der
Wagen das letzte Wegstiick in Schritt-
geschwindigkeit iberwinden konnte.
Das war nicht der einzige Nachteil, der
sich bemerkbar machte. An warmen Ta-
gen erhitzte sich das Kihlwasser so
stark, dal es nach jeder zweiten oder
dritten Fahrt mit Frischwasser ergénzt
werden muBte.

Die Fahrgaste bemangelten nicht nur ei-
nen unangenehmen Gas- und Schmier-
élgeruch — besonders bei triiber Witte-
rung — sondern vor allem ein Riitteln
beim Abfahren und Anhalten und Vibra-
tionen beim Stillstand. Manche Fahrgé-
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 wiéhrend
des Fillvorgangs an der Komprimiersta-
tion eine Explosion. Sie entstand da-
durch, daR beim Anschluf der Speise-
leitung an das Wagenventil Gas ent-
wich, und sich das entstehende Gas-
Luft-Gemisch entziindete, als mit einer
offenen Laterne geleuchtet wurde. Die
10 Fahrgéste 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, mitgefiihrt. Eine
Zeitungsmeldung weist zwar auf ,gin-
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. Mdrz 1895 war in Dessau die
.Deutsche Gasbahn-Gesellschaft” ge-
grindet worden. Durch einen Vertrag
mit der Gas Traction Company erwarb

man fir insgesamt 500 000 Mark die
den Gasantrieb betreffenden Patent-
rechte fiir Deutschland und weitere mit-
teleuropdische Linder und (ibernahm
die bestehenden vertraglichen Abma-
chungen mit der Gasmotorenfabrik
Deutz und der Deutschen Straenbahn-
Gesellschaft Dresden. Die der Gas Trac-
tion Company gehérenden Maschinen,
Werkzeuge und Gasmotorwagen in
Dresden wurden der Deutschen Gas-
bahn-Gesellschaft Dessau zum Schatz-
preis Uberlassen. Die Dresdner Werk-
statt wurde eine Filiale der neuen Ge-
sellschaft.

Das eigentliche Erprobungsfeld fiir den
Gasbetrieb bildete jedoch jetzt die am
15. November 1894 in Betrieb genom-
mene Stralenbahn in Dessau, die von
Anfang an ausschlieBlich 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, daR sich die beiden Linien in Dres-
den wegen der vielen Eisenbahnkreu-
zungen als unglinstig erwiesen hatten,
und auRerdem der Pachtvertrag fiir das
Grundstiick ablief.

Zu diesen offiziellen Griinden muf aber
noch ergénzt werden, daR sich Dresden
inzwischen wegen guter Erfahrungen
fir den ersten elektrischen StraRen-
bahnbetrieb entschieden hatte.

Die Deutsche Gasbahn-Gesellschaft
Dessau teilte daher im Februar 1896 der
Deutschen  Straenbahn-Gesellschaft
Dresden offiziell mit, daR der Gasbahn-
betrieb in Dresden am 15. Marz 1896
eingestellt werden solle. Sicherlich ist
dieser Termin ebensowenig als Datum
der tatsachlich letzten Fahrt anzusehen
wie der an anderer Stelle genannte
31. Dezember 1895. Der Gasbahnbetrieb
wird wohl allmahlich ausgelaufen sein.

Im April 1896 wurden die Wagen 125
bis 129 in den Dessauer Werkstitten
der Deutschen Gasbahn-Gesellschaft
repariert und neu lackiert. Ob sie noch-
mals zum reguldren 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-
lokomotive umzubauen.

Der Verbleib der (brigen Wagen
konnte nicht geklért werden, vermut-
lich wurden sie spétestens 1899 zerlegt.

Fullnoten

1) Die Herstellerangabe .Dessau” in der ersten Aufiage des
StraBenbahn-Archivs (transp Verlag) und in der Ge-
schichte der Dresdner StraBenbahn (TribGne-Verlag) beruht
offenbar darauf, dall die Dresdner Werkstatt der Gas Trac-
tion Company spéter Filiale der Deutschen Gasbahn-Gesell-
schaft Dessau wurde. Die Werkstitten der Deutschen Gas-
bahn-Gesellschaft in Dessau selbst, die Vorlaufer der splite-
ren Waggontfabrik Dessau, nahmen erst im Sommer 1895
die Produktion auf.

2) Im StraBenbahn-Archiv (erste Auflage sowie Band2,
zweite Auflage) und in der Geschichte der Dresdner Stra-
Benbah den als Wag n die Nr.123 bis 127 an-
gegeben. Es konnte nicht geklirt werden, wie es zu dieser
Differenz gekommen ist. Dal} die Gasmotorwagen die

Nr. 125 bis 129 trugen, ist durch zwei voneinander unabhln-
gige Prim&rquellen (4) und (5) belegt.

Quellenangaben

{1} Ver dung von G en fir StraBenbahnbetrieb;
Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure [Berlin] 37
(1893) 40, S. 1247 bis 1248

(2) Der Gasmotorwagen (System Lihrig), Mittheilungen
des Vereins fir die Forderung des Local- und StraBenbahn-
wesens [Wien] 2 (1894) 11, 5.700-701

(3) Grosch, G.: Uber StraBenbahnbetrieb mittelst Gasmo-
tor-Wagen (System Lihrig) auf der Strecke Dresden —Wil-
der Mann, Der Civilingenieur [Leipzig] 41 (1895) 5. 466 -482
(4) Akte des Kéniglich Sichsischen Ministeriums des In-
nern betreffs StraBenbahnbetrieb mit Gasmotorwagen In
Dresden, Staatsarchiv Dresden

(5) Akte .Dessauver Waggonfabrik AG* Nr. 153, Staats-
archiv Magdeburg

(6) Verschiedene Kurzmeldungen in den Zeitschriften
bazw. Zeitungen: Die StraBenbahn; Berlin / Zeitschrift fir
Transportwesen und StraBenbau; Berlin / Dresdner Anzei-
ger: Dresden

Lok-
einsatze

Bw Saalfeld, Est Géschwitz
Zum Bestand gehdrt seit dem
28. Mérz 1984 die Lok 41 1025.
Sie war vorher in Gisten behei-
matet.

Dre. (Anfang Mai 1984)

Bw Blankenburg (Harz)

Die hier bisher eingesetzte

50 3703 muBte aufgrund eines
Schadens abgestellt werden. Sie
soll spéter in Guben als Dampf-
spender dienen. Vom Bw Salz-
wedel wurde als Ersatz die Lok
50 3520 tbernommen.

Qu. (Stand Ende Mai 1984)
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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
Ziige 17358, 17363, 17366 und
17367 sowie auf der KBS 777 die
Ziige 15334 und 15343 mit
Dampf gefahren.

Rd. (Ende Mai 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

17323 und auf der KBS 757 die
Ziige 7304, 7315, 7314 und 7316
mit Dampf. AuBerdem werden
zahlreiche Giterziige in Rich-
tung Wittenberge und Oebis-
felde mit 0.g. Loks gefahren.
Key. (Ende Mai 1984)

BR 175 (SVT)

Wiéhrend der Sommermonate
verkehren diese Triebwagen
wieder planmaRig auf der Rela-
tion Berlin— Bautzen — Berlin.
AuBerdem werden die Triebwa-
gen zwischen Berlin Stadtbahn
und SaBnitz Hafen am 11.,

18. August und 1. September
1984 eingesetzt (Stralsund Ru-
gendamm ab 8.54Uhr, an Saf3-
nitz 9.39Uhr, ab SaBnitz

19.31Uhr, an Stralsund Rigen-
damm 20.49Uhr).
Kr. (Anfang Juni 1984)

Bw Stralsund,

Einsatzstelle Putbus

Mit Beginn des Jahresfahrplans
verkehren auf der Strecke
Putbus—Gohren (Riigen) die Loks
99 4802 und 99 4633 planmaBig.
Die 99 1784 befindet sich
derzeit im Raw ,DSF" Gérlitz.
Diese Maschine legte im
Sommer 1983 22 000km zuriick
(Laufleistung pro Tag durch-
schnittlich 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 Schienenstrangen
Afrikas

Die tunesischen Eisenbahnen (2. Teil)

Die 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,
wihrend bei den Meterspurstrecken so-
gar welche mit 20 kg/m, aber auch 25,
30, 36 und 38 kg/m verlegt wurden.
Daraus ist eine gewisse Standardisie-
rung der regelspurigen und schmalspu-
rigen Gleisanlagen erkennbar. Etwa
70% aller Strecken sind mit den bei afri-
kanischen Eisenbahnen iblichen Stahl-
schwellen ausgeriistet. Neben Holz-
schwellen, bereits 1927 gab es Versu-
che mit Eisenbetonschwellen, kommen
neuerdings in verstirktem MaRe Beton-
schwellen zum Einbau. Fiir diesen
Zweck hat die SNCFT eine Beton-
schwellenfabrik mit einer jéhrlichen
Produktionskapazitdt von 40 000 Stiick
in eigener Regie gebaut. Im Rahmen
dieser Erneuerungsmalnahmen werden
die noch vorhandenen 12- und 15-m-
Schienen zu Langschienen verschweift.
Bei den Oberbauarbeiten sind auch
Stopfmaschinen der bekannten Osterrei-
chischen Firma Plasser & Theurer im
Einsatz. Die Achsfahrmassen betragen
auf den Vollspur- 20 t und auf den
Schmalspurstrecken im allgemeinen
16t.

Die zahlreichen Briicken und Durch-
ldsse — sie Uberbricken die meist aus-
getrockneten FluBldaufe - erfordern
eine exakte Unterhaltung, da sonst mit
Uberschwemmungen und Unterspiilun-
gen der Gleisanlagen, hervorgerufen
durch erhebliche Niederschlagsmen-
gen wihrend der Regenzeit, zu rechnen
ist.

Das gesamte Eisenbahnnetz Tunesiens
verfugt Gber nur 7 Tunnel mit insgesamt

2,4 km Linge. Die Bahnhofsgebédude

sind einfach ausgefiihrt und dem Stil
des Landes angepalt. Im Hauptbahnhof
. von Tunis sind nur 7 Gleise beider Spur-
weiten vorhanden. Fir die Instandset-

zung der Fahrzeuge stehen der SNCFT
ein Ausbesserungswerk in Tunis und
ein groBes Bahnbetriebswerk in Tunis
Dubosville mit mehreren Unterhal-
tungsstellen, so z. B. in Tunis Stadt, La
Goulette, Gatour, Sousse und Bizerte
zur Verfiigung. Hinzu kommen weitere
im Bereich der Sfax Gafsa Bahn, In dem
Ausbesserungswerk mit 900 Bedienste-
ten, einem der groften Industriebe-
triecbe Tunesiens, werden neben der
Unterhaltung des gesamten Fahrzeug-
parkes zweiachsige, offene und ge-
deckte Gliterwagen gebaut sowie Arbei-
ten flr Dritte, zur Auslastung des Ma-
schinenparks, ausgefihrt.

Dampflokomotiven

Die Sfax Gafsa Eisenbahn besaB zur Be-
triebser6ffnung 17 Dampflokomotiven
geringerer Leistung. Von der Elséssi-
1

n2t-Rangierlokomotiven, da sich offen-
sichtlich die Zweikuppler als zu
schwach erwiesen hatten, bestellt.
Bedeutend gréBer tind in der Typenviel-
falt umfangreicher war der Dampflok-
park der Boné Guelma-Eisenbahngesell-
schaft. So lieferte Schwarzkopff, Berlin,
1'Ct-Loks fiir den Vorortverkehr von
Tunis. 1910 wurden 15 schwere 1'Eh2-
Maschinen von der Elsdssischen Ma-
schinenbau Gesellschaft gekauft. Fir
die meterspurigen Strecken gab es
C'C’'n4vt-Mallet-Lokomotiven, die 1909
ebenfalls von Schwarzkopff in Berlin ge-
baut wurden, ebenso wie z.B. 2'C'1 h2t-
Lokomotiven fiir den Personenverkehr
auf der Strecke Tunis—Sousse. 1920 lie-
ferten die Baldwin Lokomotiv Works,
Philadelphia, 10 weitere sechsachsige
Mallet-Lokomotiven.

Die Eisenbahnverwaltung Tunesiens

1 C'Cn4vt—Lok der Bauart Mallet fir 1000-mm-
Spur der Boné Guelma-Eisenbahngesellschaft Tu-
nis, gebaut 1909 von der Berliner Maschinenbau
AG, vorm. L. Schwarzkoptf, Berlin (400PS).

2 1'Eh2-Giiterzuglok fir 1435-mm-Spur der Boné
Guelma Eisenbahngesellschaft, gebaut 1910 von
der Elsdssischen Maschinenbau Gesellschaft Bel-
fort.

schen Maschinenbau Gesellschaft wur-
den 1904 1'D-Schlepptenderlokomoti-
ven und von der schweizerischen Loko-
motivfabrik Winterthur 1'Eh2-Giiterzug-
lokomotiven fir den schweren Erz-
und Phosphatverkehr gekauft. Letztere
Firma lieferte auch Bn2t-Loks fiir den
Rangierdienst. 1913 wurden nochmals

verdieselte schon sehr zeitig ihr Netz.
Dafiir gab es zwei Griinde: Die fiir den
Dampflokbetrieb erforderliche Kohle
multe eingefiihrt werden, aber vor al-
lem war ein akuter Mangel an brauch
barem Kesselspeisewasser vorhanden.
Dadurch war der Dampflokbetrieb sehr
kostspielig.

Dieseltriebfahrzeuge

1922 lieferte die schwedische Firma
Asea fiir eine dortige Privatbahn die er:
ste in Europa gebaute dieselelektrische
Lokomotive (Achsfolge Bo'Bo’, 891-mm-
Spurweite), mit einem 120 PS-6-Zylin-
der-V-Motor. Diese Maschine {iber-
nahm 1924 die Tunesische Eisenbahn,
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spurte sie auf 1000 mm um und baute
ein Sonnenschutzdach auf. Trotz der
einfachen  Betriebsverhéltnisse  be:
wihrte sich die erste dieselelektrische
Lokomotive Afrikas Uberraschend 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:
geriistet und wog bei gleicher Achsan-
ordnung 39t. Diese beiden Maschinen
leiteten den Traktionswechsel bei der
Tunesischen Eisenbahn ein, der 1958
unter der Leitung der SNCFT abge-
schlossen werden konnte.

Fur den Personenverkehr auf den Vor:
ortstrecken wurden 1936 5 dieselmecha-
nische Triebwagen mit 250 PS und 1951
6 weitere Triebwagen mit 300 PS Motor-
leistung, 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 fiir den Giiterzugdienst vor-
gesehenen Lokomotiven haben zwei
Flihrerstande, sind umspurbar und wur-
den 1952 ausgeliefert. Zwischen- 1956
und 1957 erfolgte die Umspurung von
6 Lokomotiven auf 1435mm. Die gleiche
Firma baute 1956 flir den Rangierdienst
16 400-PS-Lokomotiven mit elektrischer
Kraftibertragung; sie sind umspurbar.
Die vier von den amerikanischen Wald-
win-Werken im Jahre 1946 hergestell.
ten 1500-PS-Diesellokomotiven, die Lie:
ferung von franzdsischen Werken war
offensichtlich noch nicht madglich, der
Bauart A1A" A1A paBten nicht recht in
den Fahrzeugpark der Tunesischen
Staatsbahn. Sie wurden 1958/59 an die
Marokkanische Staatsbahn abgegeben.
Unabhéngig davon sind jedoch 12 die:
selelektrische Lokomotiven mit 950 PS
von General-Motors im Einsatz.

Auch auf dem Schmalspurnetz der
SNCFT begann die Verdieselung. Ne-
ben den bereits erwéhnten 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 Ausriistung mit Deutzmoto-
ren und Voith-Diwabus-Antrieben. Die-
ser Bestand wurde 1950/51 durch die
Lieferung von 12 dieselelektrischen De-
cauville-Triebwagen (300PS) mit Steuer-
wagen fir den Vorortverkehr Tunis—
Hammam Lif ergdnzt. Weiterhin lieferte
De-Dietrich-Co'Co’-Gepéacktriebwagen
mit 960 PS und Sulzer-Motoren fir eine
Hochstgeschwindigkeit von 85 km/h.
Mit der Bestellung von 12 dieselhydrau-
lischen Triebziigen, 12 schweren Trieb-
wagen und 25 Steuerwagen bei MAN im
Jahre 1960 war der entscheidende
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Schritt zur Verbesserung des Personen-
verkehrs getan. Die umspurbaren Trieb-
wagen haben 700 PS-Mercedes-Benz-
Motoren, Vielfachsteuerung, kénnen
als zwei- und dreiteilige Einheit gefah:
ren werden und erreichen eine Hochst:
geschwindigkeit von 110 km/h. Die
Hilfte der Steuerwagen sind mit einer
Bar ausgestattet, die Triebwagen mit
Gepick- 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 fiir beide Spurweiten (1000mm und
1435 mm) ausgelegt. Die SEMT-Piel-

3

stick-Motoren haben eine Leistung von
882kW. Die Hochstgeschwindigkeit be-
tragt 130 km/h.

Fir den Erzverkehr stehen u. a. zwei
1949 aus Algerien Ubernommene
Co'Co’-635-PS-Lokomotiven zur Verfii-

gung. Von den 1952 bei Alsthom gebau-

ten  Bo'Bo’-600-PS-Maschinen  sind

3 Die erste dieselelektrische Streckenlokomotive
Afrikas, gebaut 1922 fir eine Schwedische Privat-
bahn (Spurweite 831mm). 1924 wurde sie fir die
Tunesische Staatsbahn auf Meterspur umgebaut.

4 Messingmodell der ersten dieselelektrischen
Streckenlokomotive Afrikas (Mafistab 1:60, Spur-
weite 16,5mm, zwei Triebwerke).

5 Verladung von Klinkerzement- und Phosphat-
wagen fir die Tunesische Staatsbahn im Wismarer
Hafen.

6 B’ B'-Diesellokomotive fiir das meterspurige
Streckennetz der Tunesischen Staatsbahn in der
Werkhalle von Ganz MAVAG in Budapest
(1324kW, 110km/h Hachstgeschwindigkeit).

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

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



