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Eisenbahnen in der Dobrudscha

Die ruménische Provinz Dobrogea, gelegen zwischen Donau, Donaudelta, Schwarzem Meer und
bulgarischer Grenze ist eines der Hauptreisegebiete des Landes. Sandstrénde, das urwald-&dhnliche
Delta und historische Stétten aus der wechselhaften Geschichte der Region unter griechischer,
rémischer, mongolischer und tlirkischer Herrschaft bilden ein besonders attraktives Urlaubsziel.

Vergleichbar spannend ist die Region fir
den Eisenbahnfreund. Die Magistrale Con-
stanta — Bucuresti bildet den richtigen Ge-
genpol zu historischen Triebwagen auf
Nebenbahnen, der dichte Verkehr im
Blockabstand nach Constanta zu den vier
Zugpaaren auf der 144 Kilometer lan-

bahn zwischen Cernavoda und Constanta.
Die Konzession wurde fir einen Zeitraum
von 99 Jahren erteilt, danach sollte die
Strecke ablésefrei in das Eigentum des
tirkischen Staates Ubergehen. Die Bauar-
beiten dauerten drei Jahre (1857 — 1860).

und es konnten maximal finf bis sechs
Wagen beférdert werden.

Dieses schwerfallige System fiihrte dazu,
dass die Strecke schon bald an ihre Kapa-
zitétsgrenze stiel, so dass 1908 eine neue
Verbindung zwischen Stadt und Hafen

gen Nebenbahn von Medgidia nach
Tulcea, die das nur wenig besiedelte
Hinterland der Kiste erschlieRt und im
Sommer durch scheinbar unendliche
Sonnenblumenfelder fihrt. Das um-
fangreiche Netz um den bedeutenden
Hafen von Constanta mit vier groR3en
Rangierbahnhéfen ergénzt das Reise-
ziel fur den Eisenbahnfreund.

Im Folgenden sollen die wichtigen
Strecken der Region im Mittelpunkt
stehen.

Constanta Hafen — Cernavoda Hafen

CONSTANTA STADT
'

SCHWARIES MEER

CONSTANTA HAFEN

gebaut wurde. Die neue Verbindung
zweigt in Héhe von Medeea von der al-
ten Strecke ab und fiihrte durch einen
490 m langen Tunnel direkt zum Ha-
fen. Den héchsten Punkt der gesamten
Strecke stellt mit 72 m Gber n.n. der
Bahnhof Palas dar, wéhrend Cernavo-
da mit 37 m Uber n. n. in etwa so hoch
liegt wie Constanta. Die alte Hafenzu-
fahrt blieb aber bis 1947 betriebsfahig
zur Anbindung des dortigen Betriebs-
werkes.

Nach dem Ende des Unabhangigkeits-
krieges 1878 fielen die Dobrudscha

Die Strecke zwischen Constanta Hafen
und Cernavoda Hafen ist die alteste Bahn-
strecke Rumaniens. Sie bestand ur-
springlich aus den Teilstrecken Constanta
Stadt — Cernavoda mit 63,2 km Lange,
sowie dem 2,5km langen Abschnitt
Constanta Hafen — Constanta Stadt. Der
Bau der Strecke geht auf ein englisches
Unternehmen zurlick, das im Rahmen des
Exports von Getreide an einer Bahnver-
bindung zwischen Cernavoda und dem
Schwarzen Meer, sowie am Ausbau des
Hafens Constanta interessiert war.

Vor Fertigstellung der Schienenverbindung
gab es eine von einer &sterreichischen
Binnenschifffahrtsreederei mit Pferdefuhr-
werken betriebene StralRenverbindung, die
jedoch aufgrund ihrer sehr eingeschrank-
ten Leistungsfahigkeit in erster Linie dem
Personentransport diente. Flir den Guter-
verkehr blieb lediglich die wasserseitige
Verbindung durch das Donaudelta.

Der Donau-Schwarzmeer-Kanal sollte erst
viele Jahre spater eréffnet werden, auch
wenn es bereits seit 1837 Plane fir dessen
Bau gab. Der Wasserweg durch das Do-
naudelta war aulRerdem aufgrund militari-
scher Auseinandersetzungen und haufigen
Zufrierens mit wirtschaftlichen Risiken be-
haftet. Am 1. September 1857 erteilte die
Regierung des Osmanischen Reiches, zu
dem die Dobrudscha zu der Zeit noch ge-
hérte, den englischen Investoren die Kon-
zession zum Bau und Betrieb einer Eisen-

Am 4. Oktober 1860 wurde die Strecke fei-
erlich fir den Personen- und Giterverkehr
freigegeben. Die 33 m Ho&henunterschied
zwischen der Stadt Constanta und dem
Hafen hatte man Gberwunden, indem drei
Spitzkehren angelegt wurden, die einen
mehrfachen Richtungswechsel erforderten.
Die Hochstgeschwindigkeit betrug 15 km/h

und das Donaudelta an Ruménien.
1882 wurde die Bahnstrecke inklusive des
rollenden Materials, der Geb&aude und der
gesamten Ausstattung nach Zahlung einer
Entschadigung Eigentum des ruménischen
Staates, der sie schon bald (1886) in die
Organisation der CFR integrierte. Zwi-
schen ihrer Fertigstellung 1860 und dem
Jahr 1895 war die Strecke ohne Anbindung

i

Die Hafenbahn von Constanta bildet fiir viele Bahnfrachten den ersten Kontakt mit

rumanischen Schienen. (W. Geitz, Januar 2002)
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an andere Eisenbahnstrecken und diente
ausschlieBlich der Verbindung des Bin-
nenhafens Cernavoda mit dem Seehafen
Constanta. Ein wichtiges Datum in der Ge-
schichte der Eisenbahnstrecke zwischen
Constanta und Cernavoda ist der 25. Sep-
tember 1895. An diesem Tag wurden die
neuen Donaubriicken und die Strecke Fe-
testi — Saligny erdéffnet. Damit erhielt Cer-
navoda und somit auch Constanta An-
schluss an das Ubrige Schienennetz.
Gleichzeitig bedeutete dieses Ereignis
auch den Lickenschluss  zwischen
Constanta und der Hauptstadt Bukarest
(Bucuresti), der sich in vier Etappen voll-
zogen hatte:
e Constanta Hafen — Cernavoda Hafen
(63,2 km), eroffnet 4. Oktober 1860
e Bucuresti Nord — Ciulnita (109 km), er-
offnet am 17.11.1886
e Ciulnita — Fetesti (37,5 km), erdffnet
am 1. Juli 1887
o Fetesti — Saligny (25,6 km), erdffnet am
25. September 1895.

Nach diesem Luckenschluss verzeichnete
die Strecke einen starken Anstieg des Ver-
kehrsaufkommens, da nun die Eisenbahn
das wichtigste Verkehrsmittel im Hafenhin-
terlandverkehr von Constanta geworden
war. In der Folge kam es zu Kapazitats-
engpassen, wodurch eine Modernisierung
der Strecke notwendig wurde. Im Ergebnis
bedeutete das einen Neubau fast der ge-
samten Strecke. Die Trassierung erfolgte
so, dass der Bahnkdrper weniger durch
Uberschwemmungen gefahrdet war als die
alte Strecke.

Die Verbindung wurde, um dem gestie-
genen Verkehrsaufkommen gerecht zu
werden, durchgehend zweigleisig ausge-
baut und war fir hohere Geschwindigkei-
ten ausgelegt. Die Streckenfiuihrung blieb
lediglich auf den Teilsticken Palas —
Constanta und Saligny — Cernavoda un-
verandert. Die damit erreichte Ausbau-
stufe hielt bis 1917, als deutsche Besat-
zungstruppen eines der beiden Gleise
abbauten und das gewonnene Material
fur den Bau der strategisch wichtigen
Strecke Targusor — Baia Dobrogei ver-
wendeten.

Erst 1930 sollte die Strecke wieder zwei-
gleisig befahrbar sein. Die nachste Veran-
derung erfolgte ab 1949 im Rahmen des
geplanten Baus des Donau-Schwarzmeer-
Kanals. Dabei wurde die Strecke entspre-
chend der Plane fiir den Verlauf der Bin-
nenwasserstrale angepasst und der
Bahnkérper teilweise verlegt.

Zwischen 1958 und 1960 erfolgte die
Modernisierung der an der Kiste gele-
genen Eisenbahnstrecken und Bahnhofe,
im Rahmen derer auch der in der Orts-
mitte gelegene Bahnhof Constantas ver-
legt wurde.

Ein Umlauf in der Nebensaison der Strecke Constanta-Mangalia wird von einem
der Triebwagen des Bw Palas betritten. ( Mai 2003 in Constanta)

Die Strecke zwischen Constanta und
Cernavoda hat nach wie vor eine grofe
Bedeutung fir den Schienenverkehr in
Rumanien. Zum Einen reisen im Sommer
viele Urlauber mit dem Zug an die als
Erholungsgebiet sehr beliebte Schwarz-
meerkiste, zum Anderen ist der Hafen
Constanta der bedeutendste Seehafen
des Landes, so dass auch im Giterver-
kehr ein entsprechend hohes Aufkom-
men gegeben ist.

Seit 1980 befindet sich in Constanta Mar-
furi ein Containerterminal der CFR. Auch
ist die Strecke Teil der direkten Verbindung
zwischen Constanta und der Hauptstadt
Bukarest und somit auch Teil des Koori-
dors IV der von der EU geférderten Trans-
europdischen Netze (TEN). Im Rahmen
der zum TEN-Programm gehérenden Inf-
rastrukturmaflnahmen wird die Strecke
Cernavoda — Constanta derzeit moderni-
siert. Die Hoéchstgeschwindigkeit soll fir
Personenziige auf 160 km/h und fir Gu-
terziige auf 120 km/h erhéht werden, be-
gleitet von entsprechender Umristung der
Sicherungstechnik.

Constanta — Mamaia

Die eingleisige Strecke zwischen Con-
stanta und Mamaia wurde am 2. Oktober
1905 eroffnet. Sie war genau 7,87 km
lang und endete im Bahnhof Mamaia Bai
(Mamaia Bad). Ein Teil des Materials fur
den Bau der Strecke stammte von der
1905 stillgelegten und in der Folge abge-
bauten Strecke zwischen Constanta und
Baile de la Vii.

Sie wurde vor allem als touristische Bahn
gebaut, da bereits seit dem ausgehen-
den 19. Jahrhundert Mamaia als Ur-
laubsort zunehmend an Bedeutung ge-
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wonnen hatte. Der Ort befindet sich an
einem 7 km langen Sandstrand auf einer
schmalen Landzunge zwischen dem
Schwarzen Meer und dem Siutghialsee.
Die Zlige verkehrten ausschlieRlich wéah-
rend der Urlaubssaison in den Sommer-
monaten.

Der planméaRige Zugverkehr begann da-
her erst Monate nach der Eréffnung der
Strecke. Wahrend der Saison allerdings
gab es ein durchaus bemerkenswertes
Verkehrsaufkommen von beispielsweise
zwolf Zugpaaren pro Tag im Jahre 1938.
1928 wurde die Strecke aus strategi-
schen Griinden um 11,7 km bis zum Mili-
téarhafen Tasaul verlangert und erreichte
eine Gesamtlange von 19,5 km. Im Zuge
der Streckenerweiterung wurde auch der
Bahnhof Mamaia Bai verlegt und ein
neues Empfangsgebdude errichtet. Wei-
terhin wurde ein Teil der Trasse verlegt,
da die Strecke mitten durch den Ort ge-
fihrt und somit ein gewisses Hindernis
dargestellt hatte.

1944 wurde der Personenverkehr einge-
stellt und es verkehrten nur noch gelegent-
liche Giterzlge bis 1960 die Stillegung der
Strecke erfolgte.

Constanta — Mangalia

Der Bau der 44 km langen Eisenbahnstre-
cke zwischen Constanta und Mangalia in-
klusive einer 4,5 km langen Stichbahn von
Eforie Nord nach Techirghiol vollzog sich
in drei Etappen. Zunachst erfolgte in den
Jahren 1916 bis 1927 der Bau des 19,2 km
langen Teilabschnitts zwischen Constanta
und Eforie Sud. Die lange Bauzeit rihrte
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S O = U o AN W verkehren auf der Ma-
L gistrale Constanta —
Bucuresti Giiterziige:
Containerzug aus
dem Hafen durchfihrt
den Bahnknoten
Medgidia.

Nahverkehrszug von
Tulcea in Babadag
(August 2003)

Der Badezug aus

lasi passiert den
schmalen Land-
streifen zwischen
Binnengewdssern und
Schwarzem Meer
zwischen Eforie Nord
und Sud.

(August 2003)

(alle Fotos: W. Geitz)
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daher, dass die Anfang des Jahres 1916
begonnenen Bauarbeiten bereits im Au-
gust desselben Jahres kriegsbedingt un-
terbrochen werden mussten. Erst 1927
wurden die Bauarbeiten wieder aufge-
nommen und rasch abgeschlossen, da der
zunehmende Urlauberverkehr an das
Schwarze Meer eine gro3e Nachfrage im
Schienenpersonenverkehr bedeutete. Am
5. Juni 1927 wurde der Personenverkehr
und zehn Tage spéter auch der Giterver-
kehr aufgenommen. Ein Jahr spéter erfolg-
te der Bau einer ab Eforie Nord abzwei-
genden Stichbahn nach Techirghiol, die
auch in erster Linie aus touristischen
Griinden gebaut wurde.

Zwar war die Strecke von Anfang an bis
Mangalia geplant, doch musste man auf-
grund der Weltwirtschaftskrise die Arbeiten
erneut unterbrechen. Erst 1938, als infolge
der angespannte politische Lage in Europa
militirstrategische Uberlegungen eine zu-
nehmende Rolle spielten, wurde das letzte
Teilstiick (25,5 km) der Strecke in der Re-
kordzeit von lediglich sechs Monaten fertig
gestellt.

In den Jahren 1977 bis 1978 erfolgte der * -

Bau eines zweiten Gleises bis Agigea Eclu-

z3. Dieser Abschnitt wurde 1987 auch elekt-

rifiziert. Auf der Stichbahn nach Techirghiol
ersetzten ab 1966 Busse den Schienenver-
kehr, so dass diese Strecke danach aus-
schlieflich dem Giterverkehr diente. Die
Bespannung der Zige zwischen Constanta

und Mangalia erfolgte mit Lokomotiven aus

Constanta und Triebwagen aus Palas. Bis
1969 hatten lokbespannte Ziige ausschliel3-
lich Dampf-Traktion. Erst danach kamen
Diesellokomotiven zum Einsatz, auf dem e-
lektrifizierten Teilstick nach Agigea Ecluza
natiirlich auch Elektrolokomotiven.

Palas - Cap Midia und

R CORSTANTA Dorobantu — Sitorman

Der Bau der beiden Ei-
senbahnstrecken Palas —
Cap Midia (30,2 km) und
Dorobantu - Sitorman
(24,6 km) hangt eng mit
dem Bau des Donau-
Schwarzmeer-Kanals zu-
sammen. Sie dienten
Baustofftransporten, z.B.
dem Kalkabbau in Sitor-
man und Canara, aber
auch fir die Industrie
(Raffinerie  Petromidia,
Chemiefabrik Navodari).
Die Idee zum Bau des
Kanals stammt aus dem
19. Jahrhundert. Bereits
1837 und 1844 gab es
erste Konzepte fiir eine
Verbindung zwischen der

STEINBHUCH

ROMCIM MEDGIDA,

TEMENTFABRIM MEDGIDIA

Donau und dem Schwar-
zen Meer durch eine
kinstliche Binnenwas-
serstralle, deren Verwirklichung jedoch an
des immensen Kosten scheiterte.

Baubeginn war dann auch erst 1949,
nachdem die Kommunisten in Rumé&nien
an die Macht gelangt waren. Jedoch schon
1953 wurden die Arbeiten aus finanziellen
Grunden wieder eingestellt. 1973 be-
schloss die rumanische Fihrung, die Bau-
tatigkeit am Kanal wieder aufzunehmen,
wobei der Verlauf des Kanals gegeniber
dem alten Konzept teilweise verandert
wurde. Der Donau-Schwarzmeer-Kanal ist
seit 1984 in Betrieb. Er hat jedoch bisher
nicht die Bedeutung erlangt, die sich seine
Erbauer und die Politik versprochen hat-

Der Nahverkehrszug nach Medgidia nimmt in Tulcea zahlreiche Touristen aus dem

Donaudelta mit. (August 2003)
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ten. Der Kanal ist 64,2 km lang. Die drei
Binnenhafen Cernavoda, Basarabi und
Medgidia, sowie der Seehafen Constanta
liegen an seinem Ufer bzw. sind direkt an-
geschlossen. Der Bau des Kanals war ei-
nes der groRten Bauvorhaben in der Ge-
schichte Rumaéniens. Es wurden mehr als
300 Mio. m® Aushub bewegt, 4,2 Mio. m?®
Beton verbaut, 80 km Gleise verlegt und
36 Brlcken gebaut. Etwa 10.000 Arbeiter
waren mit dem Bau des Kanals beschaf-
tigt.

Im Rahmen der Bauarbeiten am Kanal

wurden in den Jahren 1949 bis 1953 fol-

gende, den Schienenverkehr betreffende,

Mafnahmen durchgefiihrt:

e Neubau der Strecke Palas — Cap Mi-
dia (30,2 km)

e Verlegung der Strecke Cernavoda —
Saligny

e Verlegung des Bahnhofs Dorobantu
um 0,8 km nach Norden

e Anschluss des neuen Bahnhofs Doro-
bantu an die Strecke Dobrantu — Cap
Midia und Bau der Verbindung zwi-
schen Dorobantu und Valea Neagra

e Bau einer zweiten Abzweigung an der
Strecke Palas — Cap Midia bei Lumina

e Verbindung von Constanta Marfuri
(Traian) mit Constanta Obor

e Bau eines Gleisanschlusses zur Ze-
mentfabrik in Medgidia

Als nach dem Regierungsbeschluss von
1973 die Fertigstellung des Kanals ange-
gangen wurde, kamen in den folgenden
Jahren weitere MafRnahmen hinzu. So ver-
band man Cap Midia mit Sitorman, wo
Kalk abgebaut wurde, welcher per Bahn
zur Kanalbaustelle und zur Zementfabrik
Medgidia beférdert wurde. Die Verbindung

= [
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Constanta Marfuri - Constanta Obor wurde
wieder aufgegeben. Ebenfalls stillgelegt
wurde die Teilstrecke Dorobantu — Valea
Neagra. Eine weitere MalRnahme in dieser
Zeit war der durchgehend zweigleisige
Ausbau der Strecke Palas — Cap Midia.
Seit 1984 fahren zwischen Palas und Cap
Midia, sowie zwischen Dorobantu und Si-
torman nur noch Guterzige. Eine Aus-
nahme bildeten die Jahre 1996/1997, in
denen zwei Personenzugpaare pro Tag
verkehrten.

Medgidia — Negru Voda

Anfang des 20. Jahrhunderts wurde von
der ruméanischen Regierung aus strategi-
schen Griinden der Bau einer Eisenbahn-
strecke von Medgidia aus nach Siden in
Richtung der bulgarischen Grenze be-
schlossen. Sie sollte im Verteidigungsfall
den schnellen Transport von Truppen und

Donau-Kanal, fuhrt an der Zementfabrik
Medgidia vorbei und schliet kurz vor
dem Haltepunkt Valea Dacilor an die alte
Strecke an. Die Strecke Medgidia -
Negru Voda ist heute eine wichtige Ver-
bindung im Guterverkehr mit Bulgarien.

Medgidia — Tulcea

Der erste Spatenstich fur die Strecke Med-
gidia — Tulcea erfolgte 1911. Ihre Gesamt-
lange von 144 km erreichte die Strecke je-
doch erst im Jahr 1940. Die eingleisige
und nicht elektrifizierte Bahn wurde in finf
Etappen fertig gestellt. Der erste Abschnitt
nach Targusor mit einer L&nge von
34,5 km wurde in den Jahren 1911 bis
1915 gebaut. Die relativ lange Bauzeit er-
gibt sich aus der Tatsache, dass sich infol-
ge des Krieges zwischen Rumanien und
Bulgarien 1913 die Bauarbeiten auf die
nach Suden filhrende Strecke Richtung

Material Richtung Grenze ermdéglichen. Negru Voda konzentrierten. AuRerdem gab
Gefordert war vor allem eine mdglichst es immer wieder Finanzierungsprobleme,
A N
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| sl YWl Al iz I -”Z_/-
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Private Bahnen sind in Rumanien Alltag: Ein Kesselwagenzug der Grup Feroviar

kurze Bauzeit. Die Bautéatigkeit begann im
Jahr 1912, musste jedoch aufgrund eines
militdrischen Konfliktes zwischen Ruma-
nien und Bulgarien wieder eingestellt wer-
den. Erst im Mérz 1914 konnten die Arbei-
ten fortgeflihrt werden und bereits zehn
Monate spater, am 1. Januar 1915, wurde
die Strecke eingeweiht. Sie ist 55,6 km
lang, eingleisig und nicht elektrifiziert. Er-
baut wurde sie von der CFR und einem
Gleisbaubatallion der rumanischen Armee.

lhr Anschluss an die Magistrale Bukarest
— Constanta wurde im Laufe der Zeit
mehrfach verdndert. Die heute existie-
rende Abzweigung wurde in den Jahren
1982/1983 gebaut. Die Strecke Uberquert
bei Medgidia den Schwarzmeer-

die zwar durch eine Anleihe 1915 abgemil-
dert werden konnten, letztendlich jedoch
zur Einstellung der Arbeiten im Jahre 1916
fuhrten. So konnte am 2. Januar 1915 le-
diglich das erste Teilstiick bis Targusor er-
offnet werden, obwohl bereits Vorarbeiten
bis Hamangia geleistet wurden, darunter
der Beginn des 950 m langen Cataloi-Tun-
nels.

Da die Strecke jedoch grol3e strategische
Bedeutung hatte, wurde bereits 1917 an
ihrer Vollendung weitergearbeitet. Dabei
setzte man teilweise Material ein, dass
durch die Demontage eines der beiden
Gleise der Strecke Cernavoda — Constanta
gewonnen wurde. Nach relativ kurzer Zeit
musste der Bau jedoch aus Geldmangel
erneut unterbrochen werden. Damit war
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wieder nur ein Teilstlick, in diesem Falle
Targusor — Hamangia (47,4 km), fertig. Es
wurde am 1. August 1919 erdffnet. Als
1923 ein neuer Kredit in Héhe von 30 Mio.
Lei gewahrt worden war, konnte der néchs-
te Abschnitt (22 km) nach Badabag gebaut
und der planméRige Verkehr am 1. Okto-
ber 1925 aufgenommen werden. Danach
ruhten die Arbeiten ganze zehn Jahre lang.

Erst von 1935 bis 1939 wurde der letzte
Abschnitt nach Tulcea mit einer Lénge von
37 km gebaut (er6ffnet am 25.3.1939). In
den Jahren 1939/1940 erfolgte dann noch
der Anschluss des Hafens Tulcea an die
Bahnstrecke, da dieser eine relativ grolRe
militdrische Bedeutung hatte. Das Emp-
fangsgeb&ude von Tulcea war bis 1940 ei-
ne einfache Holzbaracke. Erst danach
wurde ein richtiges Gebaude gebaut, das
bis 1970 genutzt und 1971 durch ein neu-
es Gebaude ersetzt wurde. In dieser Zeit
erfolgte auch der Bau eines Anschlussglei-
ses zum Aluminiumkombinat Tulcea.

Bahnbetriebswerk Constanta

Das Bahnbetriebswerk wurde 1860 eroff-
net. Es befand sich unmittelbar am Hafen,
in der Nahe der Ol-Lagertanks. Seine we-
sentlichen Elemente waren eine Dreh-
scheibe, ein 15-stédndiger Lokschuppen,
Versorgungseinrichtungen fur die Lo-
komotiven, Werkstatten, Bliros und Sozial-
rdume. Daneben wurde eine Reparatur-
werkstatt fur Lokomotiven und Wagen ge-
baut, die jedoch 1936 nach Palas verlegt
wurde. Von 1860 bis 1895 beheimatete
das Betriebswerk neun Lokomotiven engli-
scher Bauart. 1895 kamen weitere Loks
dazu, darunter Schnellzuglokomotiven des
Typs ,Orleans® mit denen auch hochwerti-
ge Zuge, wie der Orient-Express, bespannt
wurden.

Da sich das Betriebswerk in H6he des Ha-
fens befand, mussten zum Erreichen des
Stadtbahnhofes die drei Spitzkehren be-
fahren werden. In den Jahren 1952 bis
1960 wurde auch das Bahnbetriebswerk
nach Palas verlegt. Die neue Bezeichnung
des Bahnbetriebswerkes war ,Depoul de
Lokomotive Palas Constanta“. Diese Be-
zeichnung gilt noch heute. Die Infrastruktur
des Betriebswerkes besteht aus 13 Glei-
sen, zwei davon unter Fahrdraht. Der
Ringlokschuppen hat sechs Sténde, sechs
weitere, nicht Uberdachte Abstellgleise fur
Lokomotiven sind mit der Drehscheibe
verbunden. Hinzu kommen, eine Repara-
turhalle, verschiedene Werkstéatten, ein
Wasserturm und ein Heizkraftwerk. Dem
Betriebswerk sind die Auflenstellen Medgi-
dia und Tulcea, sowie die Versorgungsstel-
len Sitorman und Mangalia zugeordnet.

Von Constanta aus werden planmaRig Gu-
ter- und Personenziige nach Mangalia,
Tulcea und Cap Midia bespannt.



