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Auch in diesem Jahr wird es wieder Halsbänder geben. Bei Tagungsbeginn werden Namens-
schilder als Tagungsausweis ausgegeben; diese bitte während der Tagung ständig tragen. 
Wer über ein Halsband vom letzten Jahr verfügt, bitte mitbringen, danke.  
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Liebe Tagungsteilnehmer, 

 
im Jahre 2009 hat die Mitgliederversammlung Österreich als bevorzugtes Ziel ausgesucht, es 
wurde eine separate Tagung sowohl für Linz als auch für Graz bevorzugt. In Linz waren wir 
vor zwei Jahren und haben Nieder- als auch Oberösterreich bereist. 
Bei der Programmgestaltung hat uns wieder unserer Österreich-Kenner Axel Reuther, und 
stellvertretender VDVA-Vorsitzender, unterstützt. In Graz und Klagenfurt unterstützen uns die 
dortigen Vereine sehr hilfreich, an beide schon im Vorwege unserer „herzlichen Dank“, in 
Zagreb ist uns der dortige Straßenbahn-Kenner und Buchautor Drazen Bijeliç behilflich, auch 
ihm unser „Danke schön“. 
 

Durch krankheitsbedingten Ausfall meinerseits konnte die Vorbereitung im Frühjahr leider 
erst verspätet anlaufen. Aufgrund einer Reha-Maßnahme konnte ich die Anmeldungen nicht 
selbst entgegen nehmen und erfassen, dafür an Otwin Krause unseren Dank für die erst-
mals, manchmal „komplizierte“ Erfassung der Anmeldungen. Aus gewisser Distanz habe ich 
miterlebt, dass am Ende des Frühbucher-Zeitraums bereits 50 Anmeldungen vorlagen. Es 
mussten Busse mit mehr Platzkapazität koordiniert werden, teils auch Straßenbahnen und 
Sonderfahrzeuge mit mehr Sitzplätzen – wir hoffen, alles klappt entsprechend. 
 

Die Gruppe ist maximal 55 Personen stark. Auch wenn nicht immer alle bei Fotohalten aus-
steigen, bedarf es doch einer gewissen Rücksichtsnahme untereinander, damit alle „ihren 
Schuss“ auch mit nach Hause nehmen. Vielen Dank dafür. 
 

Wir nutzen mehrmals Reisebusse. Da die Organisations- und Reiseleitung „viel Papier“ mit 
sich bringt und dieses häufig benutzt werden muss, bitte die vordere Sitzreihe links und 
rechts dafür freihalten. Gleiches gilt bei Sonderfahrten, bei denen Fotohalte etc. während der 
Fahrt noch abgesprochen werden müssen. Ich danke für das Verständnis. 

Noch ein Wort an alle Teilnehmer: Auch in diesem Jahr haben wir wieder einige neue Gäste 
unter uns, die wir gerne auch künftig wieder begrüßen würden. Ein kameradschaftliches  
Miteinander setzte ich voraus, des weiteren aber auch teamfähiges Verhalten. Es ist keiner 
gezwungen an allen Programmpunkten teilzunehmen. Es wäre aber schön, wenn Sie dies 
mit der Organisationsleitung absprechen würden, danke.  

Aufgrund der Kritik eines Tagungsteilnehmers vom letzten Jahr, dass die Leitung „auf sich 
selbst fixiert war“ – was von anderen Teilnehmern ganz entgegengesetzt gesehen wurde, 
hier die abschließende Bitte: Wenn etwas nicht stimmen sollte, bitte gleich informieren, in der 
Hoffnung entsprechend reagieren zu können.  
Bitte bedenken Sie aber, dass alle Beteiligten die Tagung in unserer Freizeit planen und 
durchführen! Wir legen die „Messlatte“ schon recht hoch an, sind aber auf das Mitmachen 
der Verkehrsunternehmen und der Beteiligten vor Ort angewiesen. 
 

Auch das diesjährige Programm wurde zunächst so geplant, dass der morgendliche Beginn 
möglichst erst ab 9 Uhr erfolgt. Um aber alle Programmpunkte entsprechend unterbringen zu 
können, müssen wir häufig früher beginnen. Dies gilt vor allem für das „vorgezogene“ Pro-
gramm in Zagreb, wo am Nachmittag nicht mehr viele Möglichkeiten bestehen und für den 
Ausflugstag nach Osijek, ebenso für die Busfahrt von Graz nach Zagreb. Nur so ist es mög-
lich das entsprechende Rahmenprogramm anzubieten. Wem es zuviel werden sollte, kann 
pausieren oder sich auch ausklinken.  

Ich hoffe dennoch, dass Ihnen das Programm zusagt und Sie viel Freude während der  
Tagung haben werden. Ich wünsche allen einige harmonische sowie erlebnisreiche Tage. 

Rolf Hafke 
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Hinweise zu den Fahrkarten: 
 
Fahrten mit der ÖBB: 

- am Samstag, 3. August, mit Nahverkehrs-Gruppenkarte *) 
- am Sonntag, 4. August – nur die Rückfahrt über den Semmering  

(Gruppenfahrrkarte, auf reservierten Plätzen, der Wagen wird noch bekannt gegeben)  
- und am Montag, dem 5. August mit Nahverkehrs-Gruppenkarte *). 

Anmerkung:  *) = stark reduzierte Gruppenfahrkarte, vsl. NUR ein Fahrschein. 
Daher bitte beim Reiseleiter verbleiben und nahe gelegene Plätze  
im Zug suchen (keine Platzreservierung möglich, da Nahverkehr!). 

 
Fahrten bei den besuchten Bahnen: 

- am Samstag gibt es keine weitere Fahrkarte, da bestellte Fahrten bzw. Sonderfahrt  
- am Sonntag werden wir bei beiden besuchten bahnen Fahrscheine erhalten,  

die jedoch erst dort abgeholt werden, danach erfolgt die Verteilung 
- am Montag für die Fahrt Mixnitz – St. Erhard und zurück keine Fahrkarte, da Sonderfahrt 

Anmerkung:  wenn Platzreservierungen erfolgt sind, werden wir kurzfristig diese Informatio-
nen mit Wagen- und Platz-Nummern weitergeben 

  
Fahrten in den Städten Graz, Zagreb und Osijek: 

- am Mittwoch in Graz gibt es eine Tagesfahrkarte (Verteilung bei der Busfahrt am Dienstag) 
- für Zagreb haben wir jeweils 2 Tageskarten vorbestellt, 

diese erhalten wir bei Ankunft am Donnerstag im Hotel,Verteilung direkt danach 
- für Osijek haben wir ebenso eine Tageskarte für jeden bestellt, 

Verteilung am Samstag nach Ankunft am Betriebshof 
 

Fahrten mit Reisebussen: 
wir fahren mit modernen Reisebussen am  

- Sonntag, 4. August, zuir Höllental- und Schneebergbahn, 
ein Teil der Gruppe fährt mit gleichem Bus zurück nach Graz, 
der andere Teil wird am Bahnhof Wiener Neustadt abgesetzt 

- Dienstag, 6. August, nach Klagenfurt und zurück ab Ferlach 
- Donnerstag, 8. August, Tranfer nach Zagreb  
- Samstag, 10. August, Tagesfahrt nach Osijek und zurück 

Anmerkung:  die Treffpunkt- und Abfahrtzeiten entnehmen Sie bitte dem jeweiligen Tagesprogramm, 
für die Rückfahrt bei abweichender Abfahrt haben wir darauf besonders hingewiesen   

 

Hinweis: Wer den Bustransfer von Graz (Abfahrt vor dem ibis Hotel) am Donnerstagfrüh, 
dem 8. August nach Zagreb (Hotel International) mitfährt, ist für das ordnungsgemäße  
Verladen des Gepäcks in Graz und Ausladen in Zagreb selbst verantwortlich. 

Wer in Graz nicht im ibis Hotel übernachtet, bitte dort entsprechend früh eintreffen,  
damit der Bus PÜNKTLICH um 8.30 Uhr abfahren kann. Danke. 
 

 
Bitte beachten:  
Wir haben den Ablauf mit großer Sorgfalt vorbereitet und die Informationen dazu in diesem 
Programmheft zusammengestellt. Dennoch kann es möglich sein, dass aus betrieblichen 
Gründen in den besuchten Unternehmen kurzfristig Änderungen notwendig werden, die sich 
auf den geplanten Programmablauf auswirken. Die Reiseleitung wird diese mitteilen, sobald 
sie ihr bekannt werden. Es ist daher notwendig, sich an den genannten Treffpunkten zur an-
gegebenen Zeit einzufinden, damit die Änderungen auch weitergegeben werden können. 

Die Reiseleitung ist mobil erreichbar:  Rolf Hafke    
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Einiges ist wichtig....... 
Wir sind auch in diesem Jahr wieder eine recht große Zahl von Teilnehmern. Da jeder Foto-
graf eine möglichst gute Ausbeute an Bildern mit nach Hause nehmen möchte, ist Rücksicht-
nahme unbedingt notwendig. Da die Zeit bei Besichtigungen und Fotohalten begrenzt ist, 
haben Sie bitte Verständnis dafür, dass nicht jeder Sonderwunsch erfüllt werden kann. 

Wie in den Vorjahren gestatten Sie uns bitte einige Hinweise grundsätzlicher Art: 

Wir sind bei den Verkehrsbetrieben zu Gast, auch wenn wir für die Fahrten bzw. Sonder-
fahrten bezahlen! Daher bitte sich so zu benehmen, dass wir bzw. andere Gruppen auch 
nochmals wiederkommen dürfen. Bitte stets die Begrüßung oder den Empfang abwarten, 
danach geben wir weitere Informationen, wie der Depotbesuch durchgeführt wird – bitte kei-
ne eigenen Exkursionen, danke! Wir versuchen natürlich alles fotografieren zu können. 

Der Linienverkehr hat immer Vorrang und unsere Sonderfahrten können sich aufgrund von 
Gleisbauarbeiten auch durchaus einmal verschieben oder verkürzen. Für die Fahrtdauer 
können wir daher keine Haftung übernehmen.  

Oftmals können auch nur sehr kurze Fotohalte eingelegt werden! Wenn diese zu lange  
dauern, müssen andere Fotohalte ggf. entfallen. Bitte überqueren Sie Gleise nur an (für die 
Öffentlichkeit) zugelassenen Stellen und beachten Sie immer den Verkehr auf den Schienen 
(vor allem auch aus der Gegenrichtung!)  und den Straßen. 

In allen organisatorischen Fragen können Sie sich an die Reiseleitung wenden, 
wir versuchen so weit wie möglich zu helfen. 

Bitte beachten: 
x� Fotografen möglichst immer im vorderen Wagen mitfahren (dadurch werden die Fotohalte 

kürzer). Achtung - Fotohalte können in den folgenden Wagen nicht immer bekannt gege-
ben werden! 

x� Den Anweisungen des Personals und auch den Hinweisen der Reiseleitung bei Fotohalten 
und Ausstiegen bitte immer Folge leisten – speziell was das Überqueren von Gleisen  
betrifft. Wir wollen niemanden deswegen vom weiteren Programm ausschließen müssen. 

x� Bei Fotohalten gibt es eine Fotolinie, nach Möglichkeit am idealen Standpunkt („Ausleuch-
tung“). Manchmal mag es aufgrund der zur Verfügung stehenden Zeit auch nur für die 
Weitwinkelfans reichen – bitte aber nach jedem „Schuss“ sofort nach hinten wechseln und 
ggf. der Verschiebung der Fotolinie folgen. 

x� Bei den Digital-Kameras kann man auch durch den Sucher schauen! Die Fotolinie ist für 
uns die Position der „Linse“, wer eine Digitalkamera vorm Körper hält, weiter zurücktreten. 

x� Wenn Sie nicht fotografieren, bitte im Wagen bleiben oder hinter der Fotolinie stehen 
(nicht im Bild bitte!). Raucherpausen und WC-Halte sind oftmals an Endstellen möglich. 

x� Ausstiege außerhalb von Haltestellen erfolgen grundsätzlich auf eigene Gefahr ! 

 
Eine besondere Bitte: Für die Reiseleitung im Bus und bei Sonderfahrten vorne die erste 
Reihe freihalten, damit die Kommunikation mit dem Personal möglich bleibt – und bitte nicht 
während der Fahrt die Aussicht nach vorne blockieren; Videografen oder Fotografen bitte 
gleich nach Beendigung der Tätigkeit wieder zurücktreten, danke vielmals. 
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Österreich auf einen Blick (siehe auch 2011) 
 
Ländername: Republik Österreich 
Klima: Mitteleuropäisches Übergangsklima mit zunehmend  

kontinentalem Einfluss nach Osten 
Landesfläche:  83.871 km2 
Hauptstadt:   Wien (1.698.957 Einwohner) 
Bevölkerung:  8,3 Mio. Einwohner, davon 10 Prozent Ausländer,  

vor allem aus dem ehem. Jugoslawien, Deutschland  
(ca. 230.000 Deutsche leben in Österreich) und der Türkei 

Landessprache:  Deutsch 
Amtssprachen:  Deutsch, Slowenisch (regional), Kroatisch (regional) 
Religionen/ Kirche:  Katholiken (73,6 %), Protestanten (4,7 %), Muslime (4,2 %),  

Orthodoxe Kirchen (2,2 %), Juden (0,1 %), ohne Bekenntnis (12 %) 
Staatsform:   Parlamentarisch-demokratische Republik 
Verwaltung:  9 Bundesländer (Burgenland, Kärnten, Niederösterreich, Oberösterreich, 

Salzburg, Steiermark, Tirol, Vorarlberg, Wien) 
Staatsoberhaupt:  Bundespräsident Dr. Heinz Fischer, seit 2004 
Regierungschef:  Bundeskanzler Werner Faymann (SPÖ), seit 2. Dezember 2008 
Währung:  Euro 
 
EU-Bürger benötigen bei der Einreise nach Österreich und bei Aufenthalten bis zu 3 Monaten 
kein Visum. Zur Einreise reicht ein gültiger Personalausweis. Kontrollen an der Grenze finden 
nicht statt, können aber 30 km vor und nach der Landesgrenze durch Zollbeamte durchge-
führt werden. 
 
Telefonnummern: Landesvorwahl 00 43 (+ 43) 

nach Deutschland 00 49 (+ 49) 
 
Polizei / Unfall: 112 EURO-Notruf / 133 Polizei / 144 Rettungsdienst 
Pannenhilfe: ADAC + 43 (0) 125 120 60 / ÖAMTC 120 
 
Post:  Briefmarken bekommt man   n i c h t   mehr an Traffiken,  

nächstes Postamt: am Bahnhof sowie sicherlich auch in der Stadt 
 
Essen:  Die Österreichische Küche wird oft mit der Wiener Küche gleichgesetzt, 

jedoch bietet die traditionelle Kochkunst Österreichs viele regionale  
Ausprägungen, die meist im Zusammenhang mit der Kochtradition  
der k. u. k. Monarchie Österreich-Ungarn stehen. Neben den eigenstän-
digen regionalen Traditionen wurde sie vor allem von Kochtraditionen 
aus Ungarn, Böhmen und Norditalien beeinflusst. Gerichte und 
Zubereitungsarten wurden oft übernommen und in die eigene Küche 
integriert und angepasst, als Beispiel sei hier das Gulasch genannt. In-
ternational bekannt ist sie vor allem für ihre Mehlspeisen und Süßwaren 
sowie für Gerichte wie das Wiener Schnitzel  

 
Botschaft der Bundesrepublik   Honorarkonsul der Bundesrepublik Deutschland 
Deutschland in Wien: Leiter Dr. Franz Gasselsberger, Honorarkonsul 

Metternichgasse 3, 1030 Wien. Untere Donaulände 28, 4020 Linz 

Telefon 00 43   1 -   71 15 40 Telefon 00 43   732 - 79 77 01 
Fax 00 43   1 - 713 83 66 Fax  00 43   732 - 78 02 70 98
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Unser Hotel in Graz 
Hotel ibis GRAZ 
Europaplatz 12 
A-8020 GRAZ 
Telefon  + 43 (0) 316 / 7780                        www.ibishotel.com  

Fax   + 43 (0) 316 / 7783 00                   eMail: H1917@accor.com 

Das Hotel ibis Graz liegt in unmittelbarer Nachbarschaft des Hauptbahnhofs. 

Anbindung an öffentliche Verkehrsmittel: Züge der ÖBB,  
Haltestelle „Hauptbahnhof“ der Straßenbahnlinien 1, 3, 6 und 7  
sowie zahlreicher Buslinien in unmittelbarer Nähe.  

Ausstattung der Zimmer: 
Klimaanlage , Datenanschluss im Zimmer, Radio und TV mit Fernbedienung im Zimmer,  
Telefon, WIFI-Internetzugang im Zimmer, Fenster können geöffnet werden (nicht an der 
Front), Automatische Temperaturkontrolle, TV m. Satelliten-/Kabelfernsehen,  

Ausstattung im Badezimmer: 
Toilette, Duschkabine, Haartrockner im Badezimmer  

Parken:  
Tiefgarage des Hotels und öffentliches Parkhaus, Kosten / 24 h = 12,50 €,  
Frühstück: täglich ab 6.30 Uhr (auch am Wochenende) im Panoramarestaurant im 
obersten Stockwerk des Hotels mit schönem Ausblick auf die Stadt. 

 

Unser Hotel in Zagreb 
Hotel International 
Miramarska 24 
HR-10 000 ZAGREB 
Telefon  + 385 (0)1 / 6108-800                   www.hotel-international.hr  

Fax   + 385 (0)1 / 6108-700                   eMail: Hotel@hotel-international.hr 

Das Hotel International liegt etwa einen Kilometer vom Hauptbahnhof entfernt in südlicher 
Richtung, unmittelbar hinter der Straßenkreuzung Miramarska/Ul. Grada Vukovara.  

Anbindung an öffentliche Verkehrsmittel: Haltestelle „Miramarska“ auf der Ul. Grada Vu-
kovara der Straßenbahnlinien 3, 5 und 13 etwa 100 Meter vom Hotel entfernt.   

Ausstattung der Zimmer: 
Klimaanlage , Datenanschluss im Zimmer, Radio und TV mit Fernbedienung im Zimmer,  
Telefon, WIFI-Internetzugang im Zimmer, Fenster können geöffnet werden, Automatische 
Temperaturkontrolle, TV m. Satelliten-/Kabelfernsehen, Minibar  

Ausstattung im Badezimmer: 
Toilette, Badewanne, Haartrockner im Badezimmer  

Parken: auf offenem Parkplatz oder in der Tiefgarage, je ~ 12,50 € / Tag. Achtung: das Park-
ticket muss binnen 30 Minuten an der Rezeption in eine Tageskarte getauscht werden. 
 

Frühstück: täglich ab 6.30 Uhr (auch am Wochenende). 

www.ibishotel.com
mailto:H1917@accor.com
www.hotel-international.hr
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Vortagung Kleinbahnen in der Steiermark und Niederösterreich 

Samstag, 03. August  Tour de Styria 
PROGRAMM 
Am heutigen Tag lernen wir verschiedene Verkehrsmittel in der Steiermark kennen 

- Zug der Österreichischen Bundesbahnen (ÖBB) 
- Züge der Steiermärkischen Landesbahnen  (StLB) auf Normalspur und Schmalspur 
- Historischer Autobus 
- Zug der Graz-Köflacher Eisenbahn (GKB) 

Außerdem besuchen wir ein Eisenbahnmuseum. 

Treffpunkt: 08:45 Uhr vor dem Hotel ibis 

Fahrt mit ÖBB-Dieselzug: 
Graz Hbf   ab 09:08 Uhr 
Feldbach   an 10:13 Uhr 

Fahrt mit elektrischem Triebwagen der StLB: 
Feldbach   ab 11:17 Uhr 
Bad Gleichenberg  an 11:52 Uhr 

Fahrt mit historischem Autobus (vor dem Bahnhof): 
Bad Gleichenberg  ab 12:30 Uhr 
Stainz    an 13:50 Uhr 
Die Fahrt verläuft über Landstraßen durch die landschaftlich sehr schöne Südsteiermark. 
(Fahrtstrecke ca. 55 km) 

Gelegenheit zum Mittagessen und / oder 
Möglichkeit zur Besichtigung der „kleinen Zugmuseums“ am Bahnhof Stainz 

Fahrt mit dem „Stainzer Flascherlzug“: 
Stainz    ab 15:00 Uhr 
Preding-Wieselsdorf  an 16:15 Uhr 
Der Zug wird von einer Dampflok gezogen und besteht aus historischem Wagenmaterial. 

Fotomöglichkeit des Flascherlzugs beim Wenden und bei der Abfahrt zurück nach Stainz 

Fahrt mit GKB-Sonderzug (VT 70, „Uerdinger“, ex DB):   
Preding-Wieseldorf  ab 16:40 Uhr 
Lieboch   an 16:55 Uhr 

Besichtigung des Technischen Eisenbahnmuseum Lieboch (TEM) 

Rückfahrt mit GKB-Zug nach Graz: 
Lieboch   ab 17:30 Uhr 
Graz Hbf   an 17:45 Uhr 
 
18.30 Uhr Kennenlernessen im Gasthaus „Glöcklbräu“  

vom ibis Hotel mit der Straßenbahnlinie 1, 3, 6 oder 7 zum Hauptplatz  
ca. 5 Minuten Fußmarsch durch die Altstadt  
Adresse: Glöcklbräu  - Glockenspielplatz 2 - 3, 8010 Graz 

 
Informationen zu den besuchten Bahnen 
 
Die Steiermärkischen Landesbahnen 
Die Steiermärkischen Landesbahnen, kurz nach Eigenschreibweise STLB, sind ein Verkehrsbetrieb 
des Bundeslandes Steiermark. Das Eisenbahnunternehmen betreibt fünf eigene Bahnlinien mit einer 
Gesamtlänge von 124 km (hiervon sind 77 km 760 mm-Schmalspur und 47 km Normalspurstrecken) 
und mehrere Buslinien. Außerdem besitzen die Steiermärkischen Landesbahnen die Eisenbahnver-
kehrskonzession (Personen- und Güterverkehr) für die steirische Ostbahn von Graz bis zur ungari-
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schen Staatsgrenze bei Mogersdorf und für den Streckenabschnitt Graz–Werndorf einschließlich 
Terminal Graz Süd/Werndorf. 

Das Bahnunternehmen ist weiters Betriebsführer der 10 km langen Lokalbahn Mixnitz-Sankt Erhard 
und des Güterterminals Graz Süd/Werndorf. Neben Personen- und Güterverkehr wird auf einigen 
Strecken auch Ausflugsverkehr mit historischen Dampfzügen betrieben. 
Außerdem sind die Steiermärkischen Landesbahnen der bedeutendste der drei Wirtschaftsbetriebe 
des Landes Steiermark 

Die Steiermärkischen Landesbahnen wurden 1890 als „Steiermärkisches Eisenbahnamt“ zur Verwal-
tung mehrerer steirischer Regionalbahnen gegründet. Bis 1918 betrieb das Steiermärkische Eisen-
bahnamt auch mehrere Lokalbahnen in der damaligen Untersteiermark, heute Slowenien. 1920 bis 
1926 und wieder ab 1954 lautet die Bezeichnung „Steiermärkische Landesbahnen“. 

Eigene Strecken – Schmalspur: 
x� Landesbahn Unzmarkt — Tamsweg, Murtalbahn - 760 mm - Dieselbetrieb, touristischer 

Dampfbetrieb 
x� Weiz — Oberfeistritz ( — Birkfeld) Feistritztalbahn - 760 mm - Dieselbetrieb (nur Güter bis 

Oberfeistritz), touristischer Dampfbetrieb vom Club U44 bis Birkfeld 

Eigene Strecken – Normalspur: 
x� Bahnstrecke Gleisdorf–Weiz - 1.435 mm - Dieselbetrieb 
x� Lokalbahn Peggau–Übelbach - 1.435 mm - elektrifiziert (15 kV Wechselstrom) 
x� Bahnstrecke Feldbach–Bad Gleichenberg - 1.435 mm - elektrifiziert (1.800 V Gleichstrom) 

Betriebsführung durch die STLB 
x� Lokalbahn Mixnitz-Sankt Erhard - 760 mm - elektrifiziert (800 V Gleichstrom) 
x� Terminal Graz Süd/Werndorf - 1.435 mm - Dieselbetrieb, teilweise elektrifiziert (15 kV Wech-

selstrom). 

Ehemalige Strecken: 
Auf mehreren Strecken und Streckenabschnitten der STLB wurde der Verkehr, meist aus wirtschaftli-
chen Gründen, eingestellt. 

x� Lokalbahn Kapfenberg — Au — Seewiesen, "Thörlerbahn", 760 mm, nach gescheitertem Mu-
seumsbahnbetrieb abgetragen 

x� Lokalbahn Preding-Wieselsdorf — Stainz, Stainzerbahn, 760 mm, heute Touristikbahn Stain-
zer Flascherlzug 

x� Abschnitt Oberfeistritz — Birkfeld — Ratten der Feistritztalbahn. Oberfeistritz–Birkfeld wird als 
Museumsbahn vom Club U44 betrieben, Birkfeld — Ratten wurde abgetragen (heute Radweg) 

x� Abschnitt Tamsweg — Mauterndorf der Murtalbahn, heute Museumsbahn "Taurachbahn" 
 
Die Bahnstrecke Feldbach–Bad Gleichenberg 
Die Bahnstrecke Feldbach–Bad Gleichenberg, auch Landesbahn Feldbach–Bad Gleichenberg oder 
Gleichenberger Bahn genannt, ist eine normalspurige und elektrifizierte Eisenbahnstrecke im 
österreichischen Bundesland Steiermark. Sie ist 21,214 Kilometer lang und wird von den 
Steiermärkischen Landesbahnen (STLB) betrieben. Die Stichbahn schließt in Feldbach an die 
Steirische Ostbahn an und hat ihren Endpunkt in Bad Gleichenberg. Weiterführende Planungen bis 
Bad Radkersburg konnten nie realisiert werden. Die Strecke ist seit 28. Februar 1994 in den 
Verkehrsverbund Steiermark integriert und wurde am 9. Dezember 2007 als S32 in die neu eingeführ-
te S-Bahn Steiermark eingebunden. 
Die Geschichte der Landesbahn  reicht bis zum 14. April 1886 zurück, als erstmals ein Projekt einer 
Eisenbahnlinie von Feldbach nach Bad Gleichenberg, mit der Option einer Verlängerung nach Bad 
Radkersburg vorgelegt wurde 1900 wurden einem Dr. Hermann Brück, Hof- und Gerichtsadvokat in 
Wien, technische Vorarbeiten zum Bau einer normalspurigen Lokalbahn von der Station Feldbach 
über Gleichenberg zur Station Purkla der Linie Spielfeld–Radkersburg erteilt.  
Mitte 1909 wurde von einer geplanten Lokalbahn Fehring–Gleichenberg–Radkersburg berichtet. Für 
eine Variante dieses Projekts, eine von Mahrensdorf über Windisch-Kölldorf nach Bayerisch-Kölldorf 
führende Linie, war vom Eisenbahnministerium die Vornahme technischer Vorarbeiten bewilligt worden.  
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Am 17. März 1926 erfolgte der Beschluss der Steiermärkischen Landesregierung, den Bahnbau von 
Feldbach  nach  Bad Gleichenberg  wieder aufzunehmen, worauf im Jänner 1927 die politische Bege- 
hung der geplanten Trasse erfolgte. Am 10. Dezember 1928 wurde die Konzession auf 90 Jahre an 
Landesrat Franz Winkler und Rechtsanwalt Dr. jur. Gustav von Webenau (beide Graz) erteilt.  

 

 

 

 

 

 

 

 

ET 1 der Lokalbahn-
Feldbach – Bad Glei-
chenberg mit neuem 
Wagenkasten in Bad 
Gleichenberg. 

Am 20. Juni 1931 wurde auf der Strecke der Personen- und Güterverkehr aufgenommen. Die Be-
triebsführung wurde dem Steiermärkischen Landeseisenbahnamt übertragen. Die Strecke wurde mit 
1500 Volt Gleichstrom elektrisch betrieben. 

Am 4. April 1932 erfolgte die Gründung der „Aktiengesellschaft Lokalbahn Feldbach–Bad Gleichen-
berg“, die am 2. Juli gleichen Jahres vom Bundesministerium für Handel und Verkehr die Bewilligung 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten einer Verlängerung nach Purkla zum Anschluss an die 
Radkersburger Bahn erhielt. Das Projekt ging aber nie über das Planungsstadium hinaus. 

Mit der Auflösung der Aktiengesellschaft der Lokalbahn Feldbach–Bad Gleichenberg am 30. Juni 
1942 wurde die Konzession und das Vermögen an das Land Steiermark übertragen, womit die „Lo-
kalbahn“ zur „Landesbahn“ wurde. 

Im April 1945 wurde anlässlich des Zweiten Weltkriegs das gesamte Gebiet der Bahnstrecke zum 
unmittelbaren Kriegsschauplatz. Die Bahnstrecke wurde dabei erheblich in Mitleidenschaft gezogen. 
Der Betrieb konnte erst am 1. November 1947 – vorerst provisorisch mit Dampflokomotiven – wieder 
aufgenommen werden. Die Wiederherstellung der Oberleitung und die Aufnahme des elektrischen 
Verkehrs dauerte bis 15. November des Folgejahres. 

Mit der Aufnahme des Autobusbetriebes der StLB zwischen Feldbach über Straden nach Bad Rad-
kersburg am 16. Dezember 1947 wurde die beabsichtigte Verlängerung der Bahnstrecke endgültig ad 
acta gelegt. Zwischen 1962 und 1970 wurde eine direkte Verbindung mit Dieseltriebwagen zwischen 
Wien Südbahnhof und Bad Gleichenberg als E 953 / E 954 „Oststeirer“ angeboten. Danach wurde 
dieser Zug von Wien nach Graz geführt, nach Bad Gleichenberg wurde noch einige Jahre ein 
Kurswagen beigegeben. 

Nachdem die alte Quecksilberdampfgleichrichterstation in Gnas nicht mehr den Ansprüchen genügte, 
wurde diese 1975 gegen eine Siliziumdioden-Gleichrichteranlage getauscht. Das Stromsystem wurde 
bei dieser Gelegenheit auf 1.800 V Gleichstrom umgestellt. Diese Anlage wurde 1992 nochmals er-
neuert. Zwischen 1991 und 1995 wurde die gesamte Oberleitung zwischen Feldbach und Gnas ab-
schnittsweise erneuert. 

Die Wahl der Trasse erwies sich nachteilig. Da viele Gemeinden an die Bahn angeschlossen werden 
wollten, folgt sie nicht der direktesten Linie, sondern verläuft überaus kurvenreich. Der engste Radius 
beträgt 270 Meter. Die Strecke ist für eine Höchstgeschwindigkeit von 40 km/h ausgelegt und ist 
knapp doppelt so lang wie die Straßenverbindung zwischen den beiden Orten. Hinzu kommen, be-
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dingt durch das Südoststeirische Hügelland, Steigungen bis zu 42 Promille. Dies schlägt sich in der 
langen Gesamtfahrzeit von 33 Minuten nachteilig nieder. Überaus nachteilig ist auch, dass auf der 
gesamten Strecke 82 Eisenbahnkreuzungen bestehen. Die Strecke ist mit 32 Weichen ausgestattet. 

Der Betrieb auf der Gleichenberger Bahn wird mit zwei Elektrotriebwagen und einer Elektrolokomotive 
abgewickelt. Der „ET1“ wurde am 16. Jänner 1980 nach vollständiger Überarbeitung und Modernisie-
rung wieder in Betrieb genommen. Am 16. September 1991 wurde der nach gleichem Muster umge-
baute „ET 2“ wieder in Dienst gestellt. Bei beiden Fahrzeugen wurden unter anderem die hölzernen 
Aufbauten durch stählerne Wagenkästen ersetzt. Im Jahr 2002 erfolgte der Umbau der Elektroloko-
motive „E 41“ inklusive Ausstattung mit einer Funkfernsteuerungsanlage. Letztlich wurde 2004 der 
vorwiegend für Sonderfahrten verwendeten Personenwagen „EB 22“ teilausgebessert. Für Arbeiten 
an den Oberleitung wird der mit einem funkferngesteuertem Hydraulikkran und Montagekorb ausges-
tattete Motobahnwagen „X 51“ (Inbetriebnahme 1992) eingesetzt. 

Durch die aufkommende Konkurrenz des Busses und ab den 1950ern die des Individualverkehrs gin-
gen die Fahrgastzahlen stetig zurück. Während in den 1950er Jahren noch rund 100.000 Personen 
im Jahr mit der Bahn fuhren, gab es in den 1990er Jahren nur noch knapp 30.000 Fahrgäste pro 
Jahr. 

Gegenwärtig wird der Personenverkehr von Montag bis Freitag mit vier Zugpaaren und am Wochen-
ende mit drei Zugpaaren durchgeführt. 
Seit dem Fahrplanjahr 2006/2007 gibt es an Wochenenden und Feiertagen von Ostern bis Allerheili-
gen ein zusätzliches Zugpaar am späteren Nachmittag mit Anschlüssen von und nach Graz. 

Der Güterverkehr, welcher beinahe ausschließlich für die „Steirische Basalt- und Hartgesteinwerke 
Appel Steinbruch Ges.m.b.H.& CO KG“ in Mühldorf bei Feldbach erfolgt, ist eine der Haupteinnahme-
quellen der Bahn. 

 
Aktueller Fahrplan der Gleichenberger Bahn 
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Die Stainzerbahn 
Die Stainzerbahn oder Lokalbahn Preding-Wieselsdorf–Stainz ist eine Schmalspurbahn in der 
Weststeiermark. Die ehemalige Strecke der Steiermärkischen Landesbahnen wurde nach ihrer Ein-
stellung von der Marktgemeinde Stainz übernommen und wird seitdem als Touristikbahn „Stainzer 
Flascherlzug“ betrieben. 

Geschichte 
Mit der Konzession des Jahres 1871 zum Bau der Wieserbahn war für die Graz-Köflacher Bahn auch 
die Berechtigung verbunden, eine normalspurige Zweiglinie nach Stainz zu errichten. Davon wurde 
nicht Gebrauch gemacht, die erwartete jährliche Frachtmenge bzw. deren Ertrag wurde nicht erreicht: 
Die Linie wäre nur bei einem voraussichtlichen Transportvolumen von 100.000 Tonnen zu errichten 
gewesen (zwei Mio. damalige Zollzentner). Andere Projekte, die Dampfstraßenbahnen im Verlauf der 
Landesstraße zwischen Stainz und Preding vorsahen, wurden ebenfalls nicht verwirklicht. Es war bei 
der Planung der Wieserbahn auch überlegt worden, diese Bahn direkt über Stainz zu führen, dies 
hätte allerdings zur Überquerung der Täler der Weststeiermark eine Reihe teurer Kunstbauten erfor-
dert. Die Wieserbahn quert das Tal des Stainzbaches daher ungefähr elf km südöstlich von Stainz.  
1892 wurde eine neuerliche Konzession erteilt, diesmal zum Bau einer Lokalbahn. Die Bauarbeiten 
begannen am 17. Juni 1892, die Eröffnung war am 26. November 1892. Für den Eröffnungszug wur-
den, wie zeitgenössische Bilder zeigen, mehr Personenwagen verwendet als die Stainzerbahn jemals 
besaß: Es wird angenommen, dass damals auch Wagen der einige Wochen später eröffneten Bahn-
linie Pöltschach - Gonobitz in der Untersteiermark herangezogen wurden. Die Bahn war die erste 
steirische Schmalspurbahn mit öffentlichem Verkehr und auch die erste Verbindung, auf der normal-
spurige Güterwagen aufgeschemelt auf Rollböcken transportiert wurden. Damit wurde die Marktge-
meinde Stainz an das normalspurige Streckennetz der Graz-Köflacher Eisenbahn angeschlossen. 
1926 wurde eine Autobuslinie zwischen Stainz und Graz eröffnet. Die Konkurrenz des Straßenver-
kehrs auf der wesentlich kürzeren und direkten Straßenroute nach Graz (27 km statt 41 km mit der 
Bahn einschließlich einmaligem Umsteigen) und der Wegfall des größten Frachtkunden, der Stallho-
fer Zündwarenfabrik 1927 (nach anderer Quelle: 1930) führte mit 1. Februar 1932 erstmals zur Stillle-
gung der Schmalspurbahn. Lokomotiven und Waggons wurden zur Lokalbahn Kapfenberg–Au-
Seewiesen gebracht. 

Auf Drängen der Marktgemeinde Stainz wurde ab 16. November 1933 (nach anderer Quelle mit 1. 
Februar 1933) wieder ein beschränkt-öffentlicher Güterverkehr aufgenommen, ab 28. August 1941 
der öffentliche Güterverkehr. Personenzüge wurden ab Februar 1945 wieder geführt, allerdings nur 
so lange, als die Autobuslinie nach Graz nicht wieder in vollem Umfang eingerichtet war. Dies war ab 
1. Februar 1951 der Fall, der Personenverkehr wurde mit diesem Datum zum zweiten Mal, diesmal 
endgültig, eingestellt. Der Güterverkehr wurde bis 1980 geführt, als die Erneuerung des Vierschie-
nengleises bei Preding-Wieselsdorf fällig wurde. Die verbliebene Frachtmenge – hauptsächlich land-
wirtschaftliche Produkte – rechtfertigte größere Investitionen nicht mehr, als größere Kunden waren 
nur mehr ein Obstverarbeitungsbetrieb in Stainz und eine Mühle in Herbersdorf verblieben. Auch mit 
dem Transport von Stainzerplatten und Holz konnte keine Kostendeckung erzielt werden. Zuletzt 
wurden Diesellokomotiven verwendet. Die ersten Exemplare dieser Lokomotiven waren aus Bestän-
den der Heeresfeldbahn erworben worden. 

Die Konzession für die Eisenbahnstrecke erlosch mit 1. November 1980. Die 120-Jahr-Feier des Be-
standes der Stainzerbahn wurde am 26. November 2012 mit einer Sonderfahrt des Flascherlzuges 
gefeiert.  

Strecke 
Die Strecke ist 11,5 km lang, einspurig mit einer Spurweite von 760 mm (sogenannte Bosnische 
Spur). Mit Nebengleisen wurden insgesamt 12,7 km Gleis verlegt. Ursprünglich wurden 9 m lange 
Schienen verlegt (Gewicht pro 17,9 kp/m), es war ein Achsdruck von 6 t zulässig. Später wurde der 
zulässige Achsdruck auf 12 t erhöht. Ausschlaggebend für den Bau einer Schmalspurbahn waren 
finanzielle Überlegungen: Der Bau einer normalspurigen Bahn war um 90.000 Gulden teurer ge-
schätzt worden.  

Die Strecke der Stainzerbahn beginnt im Bahnhof Preding-Wieselsdorf der Wieserbahn auf 287 m 
Seehöhe. In diesem Bahnhof befindet sich die Abfahrtsstelle im Zufahrtsbereich westlich des Bahnho-
fes, eigene Gebäude für die Stainzerbahn wurden dort nicht errichtet. Im südlichen Bahnhofsbereich  
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            „Flascherlzug“ der Stainzer Bahn mit Panoramawagen 

wurden zwei Anlagen für die Umsetzung von Normalspurwaggons auf Rollböcke (Schemelgleise) 
gebaut. Im Süden des Bahnhofes mündete die Strecke bis 1980 in das Gleis der Wieserbahn: Auf 
428 m benützten beide Bahnen ein gemeinsames Gleis, in dem zwischen den beiden Schienen für 
die Normalspur noch zwei weitere Schienen für die Schmalspur lagen (Vierschienengleis). Damit 
konnte die Stainzerbahn die Errichtung eines eigenen Bahnkörpers und einer Brücke über das Bett 
des damaligen Stainzbaches (heute, nach umfangreichen Flussregulierungen in den Jahren um 1960: 
Oisnitz) vermeiden. Das Vierschienengleis wurde 1980 abgetragen, danach endete die Strecke kurz 
vor der ehemaligen Einmündung in die Wieserbahn bei Wohlsdorf. Diese Haltestelle „Wohlsdorf“ war 
von 1980 bis 1999, bis zur Wiedererrichtung des fehlenden Streckenstücks, Endstation der Schmal-
spurbahn und ihrer touristischen Nutzung, der Flascherlzüge. 1999 wurde im Zuge der Sanierung der 
Wieserbahn in diesem Streckenteil parallel zur Wieserbahn ein selbstständiger Unterbau für die 
Stainzerbahn errichtet, auf dem die Strecke seither wieder zum Bahnhof Preding-Wieselsdorf führt. 
Die Brücke über den früheren Stainzbach (nun: Oisnitz) wurde durch einen Durchlass ersetzt. Im 
Bahnhof stehen heute zwei Parallelgleise mit zwei Weichen für das Umsetzen der Lokomotive zur 
Verfügung. 

Nach dem Abbiegen von der GKB-Strecke (früher: Verlassen des Vierschienengleises) überquert die 
Strecke auf einer Stahlbrücke den heutigen Lauf des Stainzbaches. Diese erst um 1960 über das 
begradigte Bett des Stainzbaches gebaute Brücke ist der einzige Brückenbau der Stainzerbahn, die 
anderen nur kleinen Bäche werden über gemauerte Durchlässe gequert. 

Die Einmündung in das Vierschienengleis wurde damals durch ein Distanzsignal gesichert (aufklapp-
bare rote Scheibe mit weißem Rand), welches das letzte Signal seiner Art in Österreich war. Bei ihm 
befand sich eine Gleisabzweigung (Stumpfgleis), deren Weiche über ein eigenes kleines Stellwerk 
gesteuert wurde. Das Distanzsignal wurde vom Bahnhof Preding-Wieselsdorf aus gestellt. Dieses 
Signal war auch das lange Zeit einzige Signal auf der Strecke der Stainzerbahn, auf der in der Regel 
nur ein Zug auf der ganzen Strecke verkehrte (ein ähnliches Signal beim Bahnhof Stainz wurde ab-
gebaut). Es gibt auf der Stainzerbahn keine Schrankenanlagen oder Lichtsignaleinrichtungen, Eisen-
bahnkreuzungen werden durch Andreaskreuze oder händisch mit Fahnen gesichert. Das Stumpfgleis 
war von 1980 bis 1999 durch eine zweite Weiche ergänzt und zum Umsetzen der Lokomotiven ver-
wendet worden, diese Weiche wurde wieder ausgebaut. Die Stainzerbahn besitzt keine Bahndämme, 
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Einschnitte oder sonstige Kunstbauten, sie verläuft vollständig im weiten, flachen Tal südlich des 
Stainzbaches. 

Nach 5 km von Preding-Wieselsdorf aus liegt an der Strecke die Haltestelle Kraubath (auch Kraubath 
bei Stainz, Kraubath in der Weststeiermark genannt). Dort befindet sich ein 1974 errichtetes Aus-
weichgleis, von dem ein weiteres Gleis in einen kleinen Lokschuppen führte. Darin war eine Draisine 
abgestellt. Dieser Lokschuppen beherbergt heute WC-Anlagen für die Passagiere des Flascherlzu-
ges. 

Bei den weiteren Haltestellen Neudorf bei Stainz und Herbersdorf befanden sich je ein Ladegleis, 
jenes von Neudorf wurde mangels Bedarf bald wieder abgetragen. Die Haltestelle Neudorf war erst 
1900 errichtet worden. Über das Ladegleis bei Herbersdorf wurde einer der Hauptkunden der Bahn, 
die „Hans Gogg Mühle“ bedient. In den Gebäuden südlich der Haltestelle Herbersdorf befinden sich 
Mauerreste des früheren Schlosses Herbersdorf. 

Kurz vor km 11 und damit vor der Einfahrt in den Bahnhof Stainz zweigte ein 597 (nach anderen An-
gaben: 300 oder „fast 400“) m langes Anschlussgleis zur Zündwarenfabrik in Stallhof ab. Dieser 
Gleisanschluss wurde nach Einstellung dieses Werkes 1927 nicht mehr benötigt, aber erst 1967 ab-
getragen. 

Der Bahnhof Stainz liegt auf 325 m nur um 38 m höher als der Streckenbeginn. In ihm befand sich ein 
Stück Normalspurgleis, auf dem Normalspur-Güterwagen abgestellt und ent- bzw. beladen werden 
konnten, um die Rollböcke unterdessen neuerlich verwenden zu können. Der Bahnhof hat mehrere 
Abstellgleise, die in eine breite Remise münden. 

Eigentümerin der Strecke ist die Marktgemeinde Stainz, die Grundstücke wurden teilweise mit dem 
Kauf aus dem Eisenbahnbuch in das allgemeine Grundbuch übertragen.  

Flascherlzug 
Nach einer erfolgreichen ersten Sonderfahrt am 3. Juni 1971 fanden regelmäßig weitere Fahrten 
statt, am 3. August 1971 wurde ein beschränkt öffentlicher Personenverkehr wieder aufgenommen 
Die dafür notwendigen Personenwagen waren durch die Stainzer Faschingsgilde renoviert worden. 
Nach Erlöschen der Konzession für die Eisenbahnstrecke wurden die Sonderfahrten ab 9. Mai 1981 
von der Marktgemeinde Stainz weitergeführt. Sie wurden als „Flascherlzug“ zu einer permanenten 
Einrichtung und beliebten Fremdenverkehrsattraktion mit rund 20.000 Fahrgästen in der Region (in 
der Jubiläumssaison 2012 verzeichnete man etwa 26.000 Fahrgäste). Die Strecke war von der Ge-
meinde Stainz zunächst gepachtet und 1994 gekauft worden Sie wird auf der Grundlage des Veran-
staltungsgesetzes betrieben („Ringelspielkonzession“). Es besteht daher keine Betriebspflicht, wie es 
bei öffentlichen Bahnen der Fall wäre. 

Der Name des heutigen Touristenbummelzuges „Stainzer Flascherlzug“ ist keine Neuschöpfung, 
sondern war bereits in den 1920er Jahren gebräuchlich. Sein Name kommt aus der Zeit des „Wun-
derdoktors“ Höllerhansl (1866–1935), der den Ruf hatte, aus dem bloßen Betrachten des Urins 
Krankheiten erkennen zu können und in Marhof in der Nähe von Stainz lebte. Aus diesem Grund reis-
ten viele Kranke mit einem Fläschchen (Flascherl) Urin an, was dem Zug zu diesem Namen verhalf. 
Er kommt bereits im Höllerhansl-Lied, das 1922 von Friedrich Moser geschrieben wurde, vor. Da vom 
Höllerhansl häufig Tees zur Behandlung der Beschwerden angeboten und die Patienten mitgegeben 
wurden, erhielten die von Stainz nach Preding zurückführenden Zuge den scherzhaften Namen „Tee-
Zug“ in phonetischer Anlehnung an die D-Züge der Normalspurbahnen. 

Zwischen April und August sowie im November verkehrt der Stainzer Flascherlzug jeweils nachmit-
tags an Samstagen, Sonn- und Feiertagen. Im September und Oktober verkehrt er an Freitagen 
nachmittags sowie an Samstagen, Sonn- und Feiertagen vormittags und nachmittags. Ausgangs- und 
Endpunkt der Fahrten ist Stainz. Der Fahrpreis beinhaltet den Eintritt in das kleine „Zugmuseum“. Ein 
Kinderwaggon und ein Buffetwaggon, die „Schilcherschaukel“, werden mitgeführt. Darüber hinaus 
kann der „Stainzer Flascherlzug“ für Veranstaltungen und Sonderfahrten gebucht werden. Eine Fahrt 
dauert etwa 50 Minuten, für Hin- und Rückfahrt ist einschließlich der Pausen bzw. des Rangierens der 
Lokomotive mit zwei bis drei Stunden zu rechnen. Fahrkarten können vorausbestellt werden. 
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Die klassische Zugzusammenstellung besteht aus 
x� Generatorwagen 
x� Höllerhansl (grün, nach Johann Reinbacher) 
x� Bergliesl (rot, nach der für den Höllerhansl tätigen Kräutersammlerin Elisabeth Strametz) 
x� Kräuterwagerl (gelb) 
x� Schilcherschaukel (blauer Buffetwagen) 

Bei Bedarf werden auch die großen Waggons angehängt: 
x� Erzherzog Johann (rot) 
x� Ölspur (grün) 
x� Panoramawagen 1 und 2 (mit großen Panoramascheiben). 

Darüber hinaus verfügt der Betrieb noch über zwei grün lackierte namenlose Personenwagen (einer 
davon war der frühere orange gefärbte Wagen „Rosenkogel“). In den Ferien gibt es Kinderunterhal-
tung im 

x� Kinderwaggon (bunt) 

Bis 2000 wurde der Flascherlzug hauptsächlich mit der von der Salzkammergut-Lokalbahn stammen-
den Lokomotive S11 geführt. Da diese mit einem Kesselschaden abgestellt werden musste, kamen 
danach bis 2010 die von einer rumänischen Waldbahn stammende Dampflokomotive 764.411R - 
Reșișa und als Reserve eine ungarische Diesellok (Reihe Mk48) zum Einsatz. Die Dampflokomotive 
wurde ab 2011 für eine Revision abgestellt. In den Jahren 2011 bis 2013 wurde der Flascherlzug von 
einer Lokomotive der Baureihe U, der 295.56 geführt, die von der Taurachbahn geliehen wurde. Ab 
2013 sollte zwar wieder die Lok der Reihe 764 eingesetzt werden, dazu kam es bis Juni 2013 jedoch 
nicht. 

Anfang Februar 2013 kam die Dampflokomotive 298.05 aus der Reihe U zur Stainzerbahn. Diese 
Lokomotive soll vorerst rollfähig äußerlich restauriert werden und als Denkmallok dienen. Ihre 
tatsächliche Wiederinbetriebnahme wurde mit Kosten von etwa 80.000 Euro veranschlagt, deren Auf-
bringung nicht gesichert ist. Sie ist leer 19 Tonnen schwer, hat ein Dienstgewicht von 24,5 t und wur-
de 1898 von der Lokomotivfabrik Krauss in Linz gebaut (Fabriksnummer KrL 3804/1898, Bauart C1t-
n2). Die Lokomotive war auf der Ybbstalbahn, der Pinzgaubahn und der Bregenzerwaldbahn verwen-
det worden, ehe sie bis 30. März 1973 auf der Steyrtalbahn fuhr. Danach war sie als Denkmallokomo-
tive in Knittelfeld aufgestellt.  

 

Technisches Eisenbahnmuseum Lieboch 
Das Technische Eisenbahnmuseum Lieboch 
(TEML) ist ein von der steirischen Gemeinde 
Lieboch, der Graz-Köflacher Bahn und Busbe-
trieb GmbH (GKB) und den Steirischen Ei-
senbahnfreunden (StEF) im ehemaligen Heiz-
haus am Bahnhof Lieboch eingerichtetes und 
im Jahr 2004 eröffnetes Eisenbahnmuseum. 

Als ständige Exponate werden unter anderem 
die Dampflokomotive 56.3115 und historische 
Waggons gezeigt. Dazu kommen Sonderaus-
stellungen, wie 2007 anlässlich des 
150jährigen Jubiläums der Eröffnung der 
Südbahn Wien-Triest, die Ausstellung „Mit 
Volldampf in den Süden“. 

Seit Juli 2008 ist im TEML eine Mobilitätszent-
rale etabliert, wo Beratung und Information zu 
allen Fragen des öffentlichen Verkehrs der 
Region angeboten wird. 

 

Kartenausschnitt  ÖBB-Kursbuch 1964 
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Sonntag, 04. August  “Ausflug nach Niederösterreich“ 

PROGRAMM 
Mit einem Reisebus werden heute zwei Bahnen im benachbarten Bundesland Niederösterreich be-
sucht. Wer sich dafür entschieden hat, wird auch die Semmering-Gebirgsbahn befahren. 

Treffpunkt: 07:45 Uhr vor dem Hotel ibis 

Abfahrt: 08:00 Uhr mit einem modernen Reisebus der Firma Watzke (vsl. Setra HD, mit Toilette) 
Fahrt nach 
Payerbach-Reichenau (125 km). Die Fahrt führt durch das Mur- und Mürztal und dann über den 
Semmeringpass. Ankunft dort gegen 09:45 Uhr. 

Fahrt mit der schmalspurigen Höllentalbahn mit einem elektrischen Zug: 
Payerbach-Reichenau  ab 10:00 Uhr  auf reservierten Plätzen im Triebwagen  
Hirschwang   an 10:24 Uhr   

Besichtigungsmöglichkeit der Remise 

Hirschwang   ab 11:10 Uhr 
Payerbach-Reichenau an 12:02 Uhr   

Besichtigungsmöglichkeit der Gleichrichterstation (beschränkte Anzahl),  
Empfehlung: Café-Konditorei Nöbauer, direkt am Bahnhof Reichenau 

Anschließend, vsl. ab 12.45 Uhr, bringt uns der Reisebus an Gloggnitz vorbei  
und durch den Saubersdorfer Wald nach ca. 30 Kilometern und 45 Minuten Fahrzeit  
nach Puchberg am Schneeberg.  
Dort ist Zeit für einen Imbiss. 

Fahrt mit der Zahnradbahn zum Hochschneeberg: 
Puchberg, Bahnhof  ab 14:00 Uhr mit „Salamander“-Dieselzug 
Hochschneeberg  an 14:42 Uhr 

Hochschneeberg  ab 15:15 Uhr mit Dampfzug 
Puchberg, Bahnhof  an 16:43 Uhr 

Um 17:00 Uhr startet der Reisebus zur Rückfahrt nach Graz. Dabei wird eine andere Strecke  
befahren als auf dem Hinweg. Die Fahrt führt über Landstraßen zunächst über nach  
Wiener Neustadt (28 km).  

Am dortigen Hauptbahnhof steigen diejenigen Teilnehmer aus, die sich für die  
Zugfahrt über den Semmering nach Graz entschieden haben: 

Wiener Neustadt  ab 18:31 Uhr mit Railjet RJ 751 
Graz Hbf   an 20:33 Uhr 

Für die Gruppe sind im Wagen ....... zusammenhängende Sitzplätze reserviert. Die Fahrt führt  
zunächst bis Payerbach-Reichenau durch die Ebene, dort beginnt die Semmering-Passstrecke  
mit Aufstieg bis zur Passhöhe und anschließendem Abstieg nach Mürzzuschlag. Entlang von Mürz 
und Mur fährt der Zug dann über Bruck nach Graz.  

Der Bus bringt die verbliebenen Teilnehmer in etwa 2 Stunden nach Graz. (ca 150 km).  
Befahren wird die Autobahn über den Wechselpass durch die Oststeiermark.  
Bis 20:00 Uhr wird der Bus wieder Graz erreichen und am Hotel halten.  

Der Abend steht dann zur freien Verfügung, z.B. zu einem Besuch der Grazer Altstadt.      
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Informationen zu den besuchten Bahnen 

Höllentalbahn (Niederösterreich) 
Die niederösterreichische Höllentalbahn ist eine schmalspurige, elektrische Lokalbahn mit einer 
Spurweite von 760 mm, welche vom ÖBB-Bahnhof Payerbach-Reichenau an der Semmeringbahn auf 
einer ca. 5 km langen Strecke über Reichenau an der Rax nach Hirschwang bis zum Beginn des 
Höllentales führt. 

Die Bahn nahm 1918 den Betrieb als Materialbahn einer Papierfabrik auf und wurde nach Erteilung 
der Konzession 1922 sowie mehreren Fristerstreckungen bis 1926 zu einer Personen und Güter  
befördernden Lokalbahn ausgebaut. Neben lokalem Pendlerverkehr diente die, auf Basis der 1927 
erteilten Konzession, durch eine Fortsetzungslinie erweiterte Bahn auch Ausflüglern als Zubringer zur 
ebenfalls 1926 eröffneten Raxseilbahn, der ersten Seilschwebebahn Österreichs Anfang der 60er-
Jahre wären für den Weiterbestand größere Investitionen notwendig gewesen, weswegen 1963 der 
Personenverkehr eingestellt und durch Postbusse ersetzt wurde. Der Güterverkehr, insbesondere zur 
Papierfabrik in Hirschwang konnte noch bis 1982 weiterbetrieben werden. 

Im Jahr 1977 wurde der Verein Österreichische Gesellschaft für Lokalbahnen (ÖGLB) gegründet, der 
mit der Höllentalbahn Projekt Ges.m.b.H. (HPG) seit 1979 einen Museumsbetrieb an Wochenenden 
im Sommer betreibt und seit der Einstellung des Gesamtverkehrs auch für die Erhaltung der Strecke 
sorgt. Der ursprüngliche Bahnbetreiber, die Lokalbahn Payerbach-Hirschwang GmbH ist im handels-
rechtlichen Sinne noch existent, scheint auch 2007 im österreichischen Firmenbuch auf und legt noch 
jährlich Bilanz. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tw 1 und Bw 12 (ex 
Wien-Baden)und 21 
im Bahnhof Payer-
bach-Reichenau. 

Strecke 
Die Höllentalbahn hat ihren Ausgangspunkt beim Bahnhof Payerbach-Reichenau der Semmering-
bahn. Der ehemalige Abfahrtsbahnsteig befand sich gegenüber dem ÖBB Bahnhofsgebäude und war 
durch eine Unterführung erreichbar. Richtung Westen anschließend befand sich der Güterumschlag-
platz wo zwischen Normalspur und Schmalspur umgeladen wurde. Als Nächstes wurde die Haltestel-
le Payerbach-Ort erreicht, die heute als Payerbach Lokalbahn bezeichnet den Ausgangspunkt der 
Museumsbahn darstellt. Nach der Haltestelle beginnt die Strecke mit 25 ‰ zu steigen. Ein Stück folgt 
die Streck noch der Semmeringbahn um dann nach rechts abzuzweigen. Nach knapp einem Kilome-
ter Steigung wird der höchste Punkt der Strecke am Artzberg erreicht. Anschließend geht es wieder 
mit 25 ‰ durch den Wald bergab. Bei Kilometer 2 erreicht die Bahn die Haltestelle Kurhaus und 
durchfährt dann in einem 270° Bogen den Thalhofgraben um weiter Höhe zu verlieren. 
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Die Materialbahn vor 1926 hatte an dieser Stelle zwei Spitzkehren. In weiterer Folge führt die Kur-
hausbrücke über die I. Wiener Hochquellenwasserleitung und einen Spazierweg. 

Bald danach wird der dreigleisige Bahnhof Reichenau erreicht. Hier in Streckenmitte befindet sich 
auch die elektrische Umformeranlage, die die Strecke mit Strom versorgt. Weiter Richtung 
Hirschwang geht es leicht bergauf entlang der Schwarza. Zuerst verläuft die Strecke durch bebautes 
Gebiet, später zwischen Fluss und Wald. Die Haltestelle Haaberg wird bei Kilometer 4,3 erreicht, die 
Haltestelle Hirschwang liegt bei Kilometer 5. Letztere wurde 2006 bei der Abzweigung zur Remise 
errichtet und ist seither Endpunkt der Museumszüge. Die 200 Meter Strecke zum Bahnhof 
Hirschwang so wie das Bahnhofsgebäude befinden sich in schlechtem Erhaltungszustand und wer-
den nur mehr selten genutzt. Zu Zeiten der Lokalbahn hatte der Bahnhof Hirschwang vier Gleise, je 
zwei für Personen- und Güterverkehr. Die Güterverkehrsgleise mündeten in die Anschlussbahn der 
Papierfabrik. Im Anschluss an die Personenzuggleise führte die Strecke weiter entlang der Fabriks-
hallen in Richtung Höllentalstraße. Bevor diese überquert wurde hielten die Züge in der Haltestelle 
Fabrik. Weiters folgte die Strecke der Höllentalstraße und endete kurz bevor die Straße die Schwarza 
über die Windbrücke quert. Die Endstation Windbrücke-Raxbahn war eingleisig, zum Stürzen der 
Züge musste in die Ausweiche 100 Meter vor der Haltestelle geschoben werden. 

Fahrzeuge 
Als Wahrzeichen der Bahn gelten die elektrischen Lokomotiven E1 - E3, Ursprünglich waren sie mit 
mehreren Schwesterlokomotiven beim Bau des Karawanken-Bahntunnels eingesetzt. Nach mehreren 
Umbauten erhielten sie ihr charakteristisches Aussehen, das ihnen auch den Spitznamen "fahrendes 
Gartenhaus" eintrug. Mit Baujahr 1903 zählen sie zu den ältesten betriebsfähigen Elektroloks der 
Welt. Eine weitere E-Lok (E4) wurde 1927 von AEG Wien geliefert, diese wurde aber nur für den 
Werksverschub in Hirschwang eingesetzt. 

Für den Personenverkehr wurden 1926 zwei Triebwagen (Nr. 1 und 2) und vier Beiwagen (Nr. 11 bis 
14) von der Grazer Waggonfabrik gebaut. Diese Wagen waren sehr großzügig dimensioniert und da-
mals auch die größten Schmalspurfahrzeuge Österreichs. Bis ins Jahr 1963 trugen sie den gesamten 
Personenverkehr. Nach dessen Einstellung wurden sie an die Zillertalbahn verkauft. Die Beiwagen 
wurden dort mit unterschiedlichen Umbauten als Personenwagen weiterverwendet, die Wagenkästen 
der Triebwagen wurden hingegen abgewrackt und auf deren Rahmen Güterwagen aufgebaut. Die 
Beiwagen konnten 1986 wieder in ihre alte Heimat gebracht und restauriert werden, bei den Triebwa-
gen sollte es etwas länger dauern. Aus den noch vorhandenen Drehgestellen sowie einem Wagen-
kasten eines Beiwagens wurde ein Triebwagen originalgetreu rekonstruiert. Zur Eröffnung der Saison 
2005 wurde dieser in Betrieb genommen. Seit 2003 ist der ehemalige Badner Bahn Beiwagen 270 
(später 74) auf der Höllentalbahn unterwegs. Er wurde durch Drehgestelltausch umgespurt und als 
mit der Nummer 21 im Höllental in Betrieb genommen. 

Nachdem in den 70er-Jahren der Erhaltungszustand der elektrischen Anlagen immer schlechter wur-
de schaffte man insgesamt zwei Heeresfeldbahn-Dieselloks der Type HF 130 C an. Diese wurden 
nach Einstellung des Güterverkehrs wieder verkauft, seit 1997 ist auf der Museumsbahn wieder eine 
Maschine dieses Typs unterwegs (bezeichnet als V2). Weiters wurden immer wieder kleinere Diesel-
loks für den Werksverschub und für Bauzüge eingesetzt. Seit 1986 befindet sich eine Jenbacher Die-
sellokomotive bei der Höllentalbahn (bezeichnet als V10) die ursprünglich bei den Böhlerwerken in 
Kapfenberg im Einsatz stand. 

Dampflokomotiven brachte erst die Museumsbahn auf diese Strecke. Neben einigen Werksbahn- 
bzw. Feldbahn-Zweikupplern befuhren kurze Zeit auch die U1 (ÖBB 298.51) und die "Molln" (ÖBB 
298.104) die Strecke. Im Jahr 1990 hat der Verein ÖGLB die Ybbstalbahn-Bergstrecke als zweite 
Bahn übernommen und die großen Dampfloks dorthin überstellt. 

Schneebergbahn (Zahnradbahn) 
Die Zahnradbahn auf den Hochschneeberg ist eine von noch drei existierenden Zahnradbahnen in 
Österreich und stellt als Fortsetzungsstrecke einen Teilabschnitt der Schneebergbahn dar. Sie wird 
seit dem 1. Jänner 1997 von der Niederösterreichischen Schneebergbahn GmbH (NÖSBB) betrieben. 
Die NÖSBB vermarktet seitdem mit dem Namen Schneebergbahn nur den ihr zugehörigen Zahn-
radbahnteil der Strecke. 
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Die Zahnradbahn verkehrt seit dem 25. September 1897 auf den Schneeberg in Niederösterreich. Sie 
ist mit einer Spurweite von einem Meter mit 9,7 km Strecke die längste Zahnradbahn Österreichs und 
hat mit dem auf 1795 Höhenmetern gelegenen Endbahnhof Hochschneeberg den höchstgelegenen 
Bahnhof Österreichs. Die Talstation liegt auf 577 Meter Höhe. Dabei überwindet die Bahn einen Hö-
henunterschied von 1218 Metern. Die maximale Steigung beträgt 19,7 Prozent.  

Geschichte 
In der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts kam der Bergtourismus in Mode. Die ersten Schutzhütten 
im Schneeberggebiet zählten schon in jener Zeit um die 10.000 Besucher pro Jahr. Der Bau einer 
Zahnradbahn war ein naheliegender Schritt. Bereits 1872 gab es die ersten Pläne, eine Zahnradbahn 
auf den Schneeberg zu errichten. 1885 erhielt Ingenieur Tauber eine Vorkonzession für die Eisen-
bahnstrecke von Wr. Neustadt nach Puchberg am Schneeberg. Auf Basis der Concessionsurkunde 
vom 25. September 1895, für die Localbahn von Wiener-Neustadt auf den Schneeberg mit Abzwei-
gung nach Wöllersdorf (Schneebergbahn) begann am 9. Dezember 1895 unter der Leitung des Wie-
ner Ingenieurs Leo Arnoldi der Bau des Bahnhofs in Puchberg. Der erste Streckenabschnitt bis 
Baumgartner wurde am 1. Juni 1897 eröffnet, die übrige Strecke bis Hochschneeberg am 25. Sep-
tember 1897. 

Am 1. Januar 1899 übernahm die k.k.priv. Eisenbahn Wien–Aspang (EWA) die kompletten Anlagen, 
sowie die Betriebsführung. Zu diesem Zeitpunkt war der Hauptaktionär der EWA die „Société Belge 
de chemins de fer“ in Brüssel. 

Am 18. Juni 1902 besuchte Kaiser Franz Josef I. die Schneebergbahn und fuhr mit ihr auf den Hoch-
schneeberg. Er besichtigte das 1898 eröffnete, gleichnamige Hotel in der Nähe der Endstation, sowie 
die Elisabethkirche. Das Hotel besteht heute noch unter dem Namen Berghaus Hochschneeberg. 
Am 1. Juli 1937 wurde der Betrieb durch die Österreichischen Bundesbahnen (BBÖ) übernommen 
(was „die Abänderung einiger Bestimmungen der Konzessionsurkunde vom 25. September 1895“ 
nach sich zog), doch die Anlage blieb im Besitz der Eisenbahn Wien–Aspang. Nach der Eingliede-
rung der EWA in die Deutsche Reichsbahn 1938 wurde der Betrieb der Schneebergbahn ebenfalls 
von ihr übernommen. Am 1. Jänner 1940 wurde die Zahnradbahn verstaatlicht und durch den 
Reichsverkehrsminister ohne Entgelt an die Aktienbesitzer dem Besitz der Reichsbahn zugeschlagen. 
Nach Kriegsende 1945 führten die Staatseisenbahnen die Schneebergbahn weiter. 1947 übernah-
men die wieder gegründeten Österreichische Bundesbahnen (ÖBB) den Betrieb, und führten ihn na-
hezu unverändert, also ausschließlich mit Dampflokomotiven bis Ende 1996. 

Am 1. Jänner 1997 wurde eine Partnerschaft zwischen der Niederösterreichischen Verkehrsorganisa-
tions-Ges.m.b.H (NÖVOG) und den Österreichischen Bundesbahnen (ÖBB) gegründet, die den Be-
trieb der Zahnradbahn übernahm. Der neue Name des Unternehmens lautet Niederösterreichische 
Schneebergbahn GmbH (NÖSBB). Nur die Infrastruktur blieb im Besitz der ÖBB. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Salamander-Triebzug im 
Bahnhof Puchberg 
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Im Oktober 1998 wurde am Bahnhof Puchberg ein neues Werkstättengebäude errichtet. Noch im 
gleichen Jahr wurden Neubaufahrzeuge bestellt. In der Saison 1999 kamen am 24. Juli erstmals ne-
ben den traditionellen Dampflokomotiven die neuen Salamander-Triebwagen zum Einsatz. Am 11. 
September 1999 wurden diese bei einem Festakt getauft und die neue Werkstätte offiziell dem Be-
trieb übergeben. Um die Infrastruktur für das Berghaus Hochschneeberg zu verbessern, wurde mit 
dem Bau der Wasserversorgung und Abwasserbeseitigungsanlage am Berg begonnen (die bis dahin 
ausschließlich mit der Bahn erfolgte), sodass bis zum Jahr 2003 alle Hütten entlang der Trasse an die 
Kanalisation und an die Wasserversorgung angeschlossen werden konnten. Im Zuge dessen wurde 
ebenfalls eine neue Stromleitung und Glasfaserkabel zwischen Puchberg und dem Berghaus Hoch-
schneeberg installiert. Somit entfielen die Ver- und Entsorgungsfahrten, die die Bahn bis dahin in der 
verkehrsfreien Zeit durchgeführt hatte. Bis zum Jahr 2009 konnten auch das Damböckhaus und die 
Fischerhütte angeschlossen werden. Seit 2003 kann man Fahrkarten der Schneebergbahn auch via 
Internet bestellen. 
Im Dezember 2010 wurde im Rahmen eines Infrastrukturübernahmepakt die Infrastruktur der 
Schneebergbahn vom Land Niederösterreich übernommen. Am Bahnbetrieb hatte dies jedoch keine 
nennenswerten Änderungen zur Folge. Seit 2012 befindet sich die Bahn zu 100 % im Besitz der 
NÖVOG.  
Strecke 
Die Fahrt auf den Schneeberg beginnt im Bahnhof in Puchberg am Schneeberg (577 m). Ursprüng-
lich hatte die Schneebergbahn hier ein Heizhaus für die Unterbringung der sechs Dampfloks, das 
auch als Werkstätte diente und eine hölzerne Wagenhalle für die Personenwagen. Seit der Saison 
1999 steht eine nach modernen Grundsätzen errichtete Abstell- und Werkstättenhalle zur Verfügung, 
das Bürogebäude wurde renoviert. In diesem Neubau werden die Salamander-Triebwagen und drei 
Dampflokomotiven untergebracht und gewartet. Nahezu sämtliche Arbeiten werden hier von der Nie-
derösterreichischen Schneebergbahn in Eigenregie erledigt. Die alte Wagenhalle dient der Unterbrin-
gung derzeit nicht benutzter Maschinen und weiterhin der Personenwagen. 
Nach rund einem Kilometer kommt die Bahn zur Haltestelle „Hengsttal“. Diese Station wurde im Jahr 
2008 neu errichtet und der Name von Schneebergdörfl in Hengsttal umgeändert. Der Anlass war die 
Eröffnung der Galerie des Künstlers Voka in der Nähe der Station. Nach der Station „Schneebergdör-
fel“ erklimmt die Bahn den Berg „Hengst“, den Vorberg des Schneebergs.Nach rund einem Drittel der 
Strecke folgt die Haltestelle Hauslitzsattel, eine Betriebsausweiche. Die Weichen sind heute funkge-
steuert und von der Lok aus zu bedienen. Als ausschließlich Dampfzüge im Einsatz standen, befand 
sich an dieser Haltestelle auch ein Wassertank, welcher mangels Bedarf abgebaut wurde.Nachdem 
fast die Hälfte der Strecke zurückgelegt wurde, erreicht die Zahnradbahn die Station „Hengsthütte“ 
auf einer Seehöhe von 1012 m. Die nahe an der Station gelegene Hengsthütte ist ganzjährig bewirt-
schaftet. 
Nach der Station „Hengsthütte“, bei 5.9 km, erreicht die Bahn die Haltestelle „Ternitzerhütte“ auf einer 
Höhe von 1.231 Metern. Zwischen diesen beiden Stationen, der Hälfte der gesamten Strecke, befin-
det sich ebenfalls eine Ausweichstelle, sowie eine Wasserstation. Bei günstigen Sichtverhältnissen 
eröffnet sich den Fahrgästen beim Köhlerhaus einer der schönsten Ausblicke auf das Schneeberg-
massiv mit dem 1888 m hohen Waxriegel. An dieser Stelle wechselt auch die Bahn den Berg: Vom 
Hengst geht es über einen Damm hinüber auf den Schneeberg. 
Nach 7,3 km erreicht die Zahnradbahn die „Station Baumgartner“ auf einer Seehöhe von 1397 m. Der 
fünfminütige Aufenthalt wird von vielen Fahrgästen genutzt, um sich mit den weitgehend bekannten 
Buchteln des Hüttenwirts zu stärken. Die Station ist ebenfalls eine Ausweichstelle und Wasserstation 
für die Dampfzüge, die einzige die noch genutzt wird. Obwohl die Triebwagen hier kein Wasser fas-
sen müssen, ist der traditionelle Aufenthalt auch bei diesen Zügen beibehalten worden. Als nur aus-
schließlich Dampfzüge im Einsatz waren, musste jede Lok an einer der ursprünglich drei Wassersta-
tionen 1.500 Liter nachtanken. Das Wasser musste dazu mit dem Zug zu den Wasserbehältern ge-
bracht werden. Mittlerweile wurde aber eine Wasserleitung installiert, sodass jeder Zeit ausreichend 
Wasser zur Verfügung steht. 
Unmittelbar nach der Station Baumgartner fährt die Bahn über einen als „Hohe Mauer“ bezeichneten 
steinernen Bahndamm, den Anfang des steilsten Teiles der Strecke, der fast vollständig in der Maxi-
malsteigung von 200 Promille liegt. Hier sind in mehreren Abschnitten Fangschienen neben den Glei-
sen montiert, die ein Entgleisen und Abstürzen von Wagen (z. B. durch Windböen) verhindern sollen. 
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Die Bahn durchfährt hier eine der wichtigsten Trinkwasserressourcen von Österreich, das Quellgebiet 
der Kaiserbrunnenquelle im Höllental, die die I. Wiener Hochquellenwasserleitung speist. Deshalb 
wurde der gesamte Schneeberg zum Wasserschutzgebiet erklärt. Nach dem Überwinden der Baum-
grenze auf einer Seehöhe von 1660 m dringt die Bahn in die hochalpine Zone des Schneebergs ein. 
Bei klarer Sicht eröffnet sich dem Fahrgast, bevor der Zug in einen der beiden Kehrtunnel eintaucht, 
das Panorama von Krummbachstein und Rax. 
Die Kehrtunnel wurden hauptsächlich errichtet, um die Notwendigkeit der Schneeräumung zu mini-
mieren. Besonders in dieser Passage können Schneemauern (Wächten) eine enorme Höhe errei-
chen. Mit jedem Meter, mit dem der Zug an Höhe gewinnt, eröffnet sich dem Fahrgast ein immer wei-
ter gehender Ausblick auf die umliegende Landschaft bis zum Semmering und zur Schneealpe. 
Schließlich, nach dem Durchqueren des zweiten Kehrtunnels, erreicht die Zahnradbahn nach 9,7 km 
die Endstation Hochschneeberg auf einer Seehöhe von 1796 m. [1] [9] Von hier führte bis in die 
1980er-Jahre ein kurzes Feldbahngleis zum Berghaus Hochschneeberg, auf dem die Fracht des 
Berghauses mit einer händisch geschobenen Lore transportiert wurde. Diese wurde durch eine Ver-
längerung des Zahnradbahngleises ersetzt. Anfänglich gab es kein Bahnhofsgebäude an der 
Bergstation am Hochschneeberg, zur Unterbringung des Personals baute man hier jedoch später ein 
kleines Gebäude, das bis 2007 als Bergbahnhof genutzt wurde. Da dieses aber nicht mehr den 
Anforderungen entsprach, entschied sich die niederösterreichische Landesregierung für die 
Errichtung eines neuen Bahnhofs auf dem Schneebergplateau. Die Bauarbeiten begannen im 
Sommer 2007 und wurden im Frühjahr 2009 beendet. Die feierliche Eröffnung des Bergbahnhofes 
fand am 17. Juli 2009 statt. Hier ist der dritte, 2010 angeschaffte Triebwagen untergebracht. 
Fahrzeuge 
102 Jahre lang wurde die Schneebergbahn ausschließlich mit Dampflokomotiven betrieben. Diese 
200 PS starken Loks der Reihe 999 sind mit geringfügigen Modifikationen bis zum heutigen Tag im 
Einsatz. Sie tragen den zu ÖBB-Zeiten angebrachten rot-schwarzen Anstrich. 
Zur Bewältigung der 1218 Höhenmeter auf der 9800 Meter langen Strecke benötigt der Dampfzug mit 
einem Gesamtgewicht von 36 Tonnen 700 kg Kohle und 4500 Liter Wasser, wobei 1500 Liter bei der 
Station Baumgartner gefasst werden müssen. 
Die Schneebergbahn besaß ursprünglich fünf Dampflokomotiven. 1974 wurde wegen des gestiege-
nen Verkehrsaufkommens eine Lokomotive der Schafbergbahn nach Puchberg überstellt. (2007 an 
Salzburg AG verkauft) In Folge wurde der Fuhrpark um zwei neue Wagen in Leichtstahlbauweise 
ergänzt. Alle Lokomotiven wurden mit Namensschildern versehen: 999.01 – Kaiserstein; 999.02 – 
Klosterwappen; 999.03 – Waxriegel; 999.04 – Hengst; 999.05 – Puchberg; 999.101 - Schneeberg.  
Im Nostalgiefahrplan von heute wird in der Regel nur mehr eine Lokomotive an Feiertagen und Sonn-
tagen von Juli bis September sowie auf Bestellung angeheizt. Ein Dampfzug bringt zwei der dunkel-
grünen Personenwagen mit 100 Sitzplätzen auf den Schneeberg. 
Am 11. September 1999 wurden zwei „Salamander“-Triebwagen offiziell in Betrieb genommen. Für 
das Design war gefordert, dass es auch einen Bezug zur Natur der Schneebergregion herstellte. Da 
der Andrang über mehrere Saisonen sehr groß war (pro Jahr 130.000 Gäste[11]), beschloss 2008 die 
Niederösterreichische Landesregierung, im Rahmen einer Gesamtinvestition von 4 Mio. € einen wei-
teren „Salamander“-Triebzug anzuschaffen, der seit 2010 im Einsatz ist. Eine 30,41 m lange, 41,25 
Tonnen schwere und bis zu 15 km/h schnelle Garnitur besteht aus Steuerwagen, Zwischenwagen 
und Triebkopf mit 544 kW Leistung. 
Seit dem Jahr 2006 nehmen die Triebwagen auch Güterbeiwagen mit auf den Schneeberg. Die Bei-
wagen werden „Babysalamander“ genannt, weil sie in Design und Form einem verkleinerten Sala-
mandertriebwagen ähneln. Damit versorgt die Bahn die Hütten am Schneeberg. Nach Behebung an-
fänglicher Probleme hat sich das erste Fahrzeug im Einsatz bewährt. Im Jahr 2008 wurde ein weite-
res in Betrieb genommen. 
Seit Mai 2010 wird auch eine der beiden von Stadler Rail gefertigten Zahnraddiesellokomotiven ein-
gesetzt. Die zweite der bestellten Lokomotiven wird an die Schafbergbahn langfristig verleast. 
Diese Lokomotive kann funkferngesteuert eingesetzt werden und wird, da sie auch über elektrische 
und Druckluftanschlüsse verfügt, für Streckenarbeiten eingesetzt. Da sie bei Spitzenzeiten auch als 
Reservetriebfahrzeug im Personenverkehr eingesetzt wird, wurde ihr Außendesign auch im „Sala-
manderlook“ gehalten. 
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Haupttagung 

Montag, 05. August  Elektrische Lokalbahnen bei Graz 
PROGRAMM 
Heute steht der Besuch von zwei weiteren elektrischen Strecken der Steiermärkischen Landesbah-
nen im Murtal auf dem Programm. Die schmalspurige „Breitenauer Bahn“ wird planmäßig nur noch im 
Güterverkehr befahren, die normalspurige „Übelbacher Bahn“ ist heute in das Netz der S-Bahn Stei-
ermark einbezogen. 

Treffpunkt: 08:45 Uhr vor dem Hotel ibis 

Fahrt mit ÖBB-Regionalzug: 
Graz Hbf   ab 09:05 Uhr 
Mixnitz-Bärenschützklamm  an 09:39 Uhr 

Fahrt mit der Breitenauer Bahn. Entweder ein von einer Ellok gezogener Güterzug um Reisezugwa-
gen verstärkt – oder aber ein Sonderzug, je nach Güteraufkommen.  
Der Zug fährt durch ein landschaftlich sehr schönes Tal 10,7 km weit bis St. Erhard-Breitenau  
und bringt die Gruppe nach einem Mittagimbiss und Aufenthalt auch wieder nach Mixnitz zurück. 

In Breitenau ist ein Mittagsimbiss vorgesehen. 

Eine kurze Fahrt mit der ÖBB bringt die Gruppe zum nächsten Etappenziel: 
Mixnitz-Bäreschützklamm ab 14:21 Uhr 
Peggau-Deutschfeistritz an 14:36 Uhr 
 
Fahrt mit einem Planzug der StLB nach Übelbach: 
Peggau-Deutschfeistritz ab 15:07 Uhr 
Übelbach   an 15:25 Uhr 
 
Übelbach   ab 16:04 Uhr 
Peggau-Deutschfeistritz an 16:22 Uhr 
Rückfahrt mit der ÖBB nach Graz 
Peggau-Deutschfeistritz ab 15:36 Uhr 
Graz Hbf   an 15:56 Uhr 
 
individuelle Gestaltung des Nachmittags  

Informationen zu den besuchten Bahnen 

Lokalbahn Mixnitz – Sankt Erhard 
Die Lokalbahn Mixnitz-Sankt Erhard AG oder Breitenauerbahn in der Steiermark ist eine hundertpro-
zentige Tochter der RHI Refractories AG, die das Magnesitwerk Breitenau betreibt. RHI ist ein Unter-
nehmen der Veitsch-Radex-Gruppe. Der Lokalbahngesellschaft gehört die Schmalspurbahn, die von 
den Steiermärkischen Landesbahnen betrieben wird. Sie weist eine Spurweite von 760 mm auf und 
wurde im Zuge der Erschließung der Magnesitvorkommen in Breitenau erbaut. 

Ausgangspunkt der Bahn ist der ÖBB-Bahnhof Mixnitz-Bärenschützklamm (Österreichische Süd-
bahn), wo die beförderten Frachten auf Normalspurwagen umgeladen werden. Der heutige Endpunkt 
der Strecke liegt direkt im Werksgelände des Magnesitwerks in Breitenau. 

1906 wurde im steirischen Ort Breitenau am Hochlantsch - in einem östlich der Mur gelegenen Sei-
tental - ein von dem deutschen Industriellen Carl Spaeter gegründeter Magnesit-Bergbaubetrieb 
nebst anschließender Verhüttung gebaut. Schon bald waren die Grenzen des Abtransportes der Pro-
duktion sowie des Antransportes der notwendigen Produktionsmittel wie Kohle per Pferdefuhrwerk zu 
erkennen. Es wurde daher der Plan einer schmalspurigen elektrischen Kleinbahn geboren. 

Der erste Personenzug verkehrte auf der Strecke am 12. September 1913, damals noch mit 600 V 
Gleichstrom. Später stellte man den Betrieb auf 800 V Gleichstrom um. 1953 wurden zwei Fahrzeuge 
von der eingestellten Ybbser Straßenbahn zu Verschubzwecken erworben.  
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GmP der Lokalbahn  
Mixnitz – St. Erhard  

Die Strecke windet sich den Breitenauerbach viermal querend, im oft schmalen Tale zwischen Bach 
und Straße und den früheren Haltestellen Baumgartweise und Schafferwerke zum heutigen Endpunkt, 
dem Magnesitwerk St. Erhard. 
Die Strecke diente von Anfang an vorrangig dem Materialtransport des Magnesitwerkes, aber auch 
den damals umfangreichen Holztransporten sowie bis ins Jahr 1966 auch dem Personenverkehr. 
Nachdem der Personenverkehr im Laufe der Jahre nämlich immer mehr zurückgegangen war, wurde 
er am 31. Juli 1966 eingestellt und durch eine Postautolinie ersetzt. 
Mit der Einstellung des Personenverkehres wurde auch die Strecke an beiden Endpunkten geringfü-
gig verkürzt und die Abstellhalle sowie die Werkstätte nach Mixnitz verlagert. Am Platz des ehemali-
gen dreigleisigen Bahnhofes St. Erhard nebst Service- und Verladegleisen befindet sich heute eine 
Halle des Magnesitwerkes. 
Die Strecke befindet sich in einem Tal, das schon mehrfach von verheerenden Unwettern heimge-
sucht wurde. 1958 wurde das Tal auf einer Länge von 7 Kilometern von einem Unwetter total verwüs-
tet und in seiner Form nachhaltig verändert. Mehrere Monate dauerte der Wiederaufbau der weitge-
hend zerstörten Bahn, wobei die Trassenlage zum Teil verändert wurde. 
Ab dem Jahr 1988 wurde schrittweise die Sanierung der Strecke vorgenommen. Durch heftige Re-
genfälle verursachtes Hochwasser führte im August 2005 abermals in einigen Abschnitten zu schwe-
ren Schäden am Oberbau, so dass kein Fahrbetrieb stattfinden konnte. Am 14. Oktober 2005 wurde 
nach Wiederherstellung der Strecke der Betrieb wieder aufgenommen. 
Seit der "90 Jahrfeier" der Bahn im Jahre 2003 gibt es wieder gelegentlichen Personenverkehr zwi-
schen Mixnitz-Bärenschützklamm und Breitenau, welche der Verein „Freunde der Breitenauer 
Bahn“ in Zusammenarbeit mit dem Bahnbesitzer, der RHI-AG, durchführt. Seit 2011 gibt es einen 
Sommerfahrplan mit ausgewählten Betriebstagen, in Zusammenarbeit mit dem Bahnerlebnis Steier-
mark werden Themenfahrten mit Programm durchgeführt. 
An Lokomotiven verfügt die Lokalbahn über zwei zweiachsige Elloks E1 und E2 gebaut 1913 von 
AEG und zwei vierachsige Elloks E3 und E4, gebaut 1957 bzw. 1963 von ÖAMG. Die beiden kleinen 
Loks bestreiten im Normalfall den Verschub im Bahnhof Mixnitz,werden aber auch im Nostalgiever-
kehr eingesetzt. Der planmäßige Güterverkehr wird mit den beiden vierachsigen Maschinen abgewi-
ckelt. Für den Transport des Magnesit stehen spezielle zweiachsige Güterwagen zur Verfügung, für 
den sonstigen Güterverkehr gibt er Zwei- und Vierachser in gedeckter und offener Bauweise. Insge-
samt gibt es etwa 50 Güterwagen. Für den Personenverkehr kamen zwei zweiachsige Beiwagen von 
anderen Schmalspurstrecken der StLB nach Mixnitz. Auch entstand auf Basis eine vierachsigen ge-
deckten Güterwagens ein Sommerwagen. Für den Verschub im Normalspurteil des Bahnhof Mixnitz 
verfügt die Lokalbahn auch über zwei zweiachsige Dieselloks für diese Spurweite (VEL 1, Gebus 
1956 und VEL 2, Jenbacher 1967, identisch mit ÖBB-Reihe 2060).  
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Lokalbahn Peggau-Übelbach 
Die Lokalbahn Peggau–Übelbach, manchmal auch Landesbahn Peggau–Übelbach oder Übelbach-
erbahn genannt, ist eine normalspurige Regionalbahn in der Steiermark. Die Strecke wird heute von 
den Steiermärkischen Landesbahnen (STLB) betrieben. Sie ist mit 15 kV Wechselstrom mit 16,7 Hz 
elektrifiziert und in den Verkehrsverbund Steiermark integriert. 

Die Erschließung des Übelbacher Tales mittels Schiene sollte sowohl den starken Güterverkehr zur 
Guggenbacher Papierfabrik erleichtern als auch ein bequemeres Erreichen der Gleinalpe als Aus-
flugsziel ermöglichen. Wegen der im Tal vorhandenen Pulverfabriken wurde die elektrische Traktion 
gewählt und als Energielieferant das 1908 in Betrieb gegangene Kraftwerk Peggau. Die in der Kon-
zessionsurkunde vom 20. Dezember 1915 bedungene Fertigstellungsfrist von zwei Jahren konnte 
kriegsbedingt nicht eingehalten werden.  

Die Bahnstrecke, die ursprünglich von der Südbahnstation Stübing ihren Anfang hätte nehmen sollen, 
wurde von der 1918 gegründeten Aktiengesellschaft Lokalbahn Peggau–Übelbach am 3. September 
1919 eröffnet. Durch einen Zusammenstoß mit einem Dampfzug wurde jedoch der Motorwagen be-
trächtlich beschädigt, sodass der elektrische Betrieb erst im Mai 1920 wieder aufgenommen werden 
konnte. Die Betriebsführung lag in Händen der Südbahngesellschaft. 

Die Strecke wurde ursprünglich mit 2200 Volt Gleichspannung elektrifiziert, dies war zur Bauzeit die 
höchste Gleichspannung für Bahnen in Europa und wurde erst später von den 3000-V-Netzen in 
mehreren Ländern übertroffen. Als 1968 der Abschnitt Bruck an der Mur–Graz der Südbahn elektrifi-
ziert wurde, wurde auch die Strecke nach Übelbach auf das Wechselspannungssystem der ÖBB (15 
kV 16⅔ Hz) umgestellt.  
In den 1980er-Jahren sollte die Lokalbahn eingestellt werden, doch dank dem Verein FAHRGAST 
Graz/Steiermark wurden neue Haltestellen errichtet und somit konnte die Einstellung verhindert wer-
den. Die Bahn fuhr hinterher mit 40 Prozent mehr Fahrgästen. 

Seit 9. Dezember 2007 ist die Strecke als S11 in die S-Bahn im Großraum Graz eingebunden. Seit 
diesem Zeitpunkt gibt es auch direkte Züge von und nach Graz. 

Am 14. Dezember 2009 wurde an der Haltestelle Waldstein eine Ausweiche in Betrieb genommen.  
Das 1919 errichtete Bahnhofsgebäude des Bahnhofs Übelbach steht unter Denkmalschutz.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Zuggarnitur der 
Schweizer Südost-
bahn im Einsatz auf 
der Lokalbahn Peg-
gau-Übelbach  

Fahrzeuge 
Ab der Umstellung auf Wechselspannung (1968) wurden zwei ehemalige ÖBB-Triebwagen der Reihe 
4042 (ursprünglich BBÖ ET 11, bei der StLB ET 11 und 12) sowie ein gebrauchter Triebwagen der 
Schweizerischen Südostbahn (ET 13) eingesetzt.  Für den Personenverkehr standen von 1994/1996 
bis 2011 zwei von der SZU (Sihltal-Zürich-Üetliberg) übernommene Triebwagengarnituren (ET 14 und 
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15) zur Verfügung. Kurioserweise befanden sich in den Wagen bis zum Schluss die alten Strecken-
pläne; es wurde auch nur eine Garnitur auf das Farbschema der STLB umlackiert. 

Ab 2007 wurde ein von den ÖBB angemieteter Triebwagen des Typs 4023 eingesetzt, der auch direk-
te Verbindungen von Übelbach nach Graz ermöglichte.2009 wurden drei neue elektrische Triebwa-
gen der Reihe 4062 (Typ Stadler GTW 2/6) bestellt und 2011 in Betrieb genommen. Da die ehemali-
gen SZU-Triebwagen nicht mehr einsatzfähig, die neuen Triebwagen jedoch noch nicht zugelassen 
waren, gab es im Lauf des Jahres 2011 verschiedene Zwischenlösungen mit Triebwagen der 
Montafonerbahn und der Linzer Lokalbahn. Einige Züge verkehren von Übelbach über Peggau bis 
Graz, diese wurden bis November 2011 wegen fehlender Zulassung der GTW für die ÖBB-Strecke 
mit einem Triebwagen der ÖBB-Reihe 4024 betrieben. 

Die an der Strecke liegenden Güteranschlussgleise werden mit Diesellokomotiven oder dem seit No-
vember 2011 wieder aufgearbeiteten ET 15 bedient. 

 
Aktueller Fahrplan der Übelbacher Bahn 
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Dienstag, 06. August  Nostalgiebahnen in Kärnten 
PROGRAMM 
Zur An- und Abreise nach Kärnten benutzen wir wieder einen komfortablen Reisebus.  
Der Verein „Nostalgiebahnen in Kärnten“ bietet eine Reihe von Aktivitäten im Bereich Klagenfurt,  
die im Verlauf des Tages besucht werden.  

Treffpunkt: 07:45 Uhr vor dem Hotel ibis 

08:00 Uhr: Abfahrt pünktlich in einem Volvo-Reisebus (mit Toilette)  
der Grazer Verkehrsgesellschaft nach Klagenfurt.  
Die Fahrt führt über die Autobahn zu den Ufern des Wörthersees in Klagenfurt  
(ca. 150 km), Ankunft dort ca. 10:00 Uhr 

10:00 Uhr: Besichtigung und Fahrt mit der Lendcanaltramay 

11:00 Uhr: Besuch des Stadtverkehrsmuseums 

11:30 Uhr: Fahrt mit Nostalgieschiff auf dem Wörthersee (mit Mittagsimbiss)  

14:00 Uhr: Transfer mit Oldtimerbussen nach Ferlach 

14:30 Uhr: Besichtigung des Technikmuseums HISTORAMA,  
inkl. Werkstattbesuch und Blick hinter die Kulissen 

16:00 Uhr: Fahrt mit elektrischen Triebwagen auf der Strecke Historama – Bahnhof Ferlach.   

18:00 Uhr: Rückfahrt des Busses nach Graz.  
Ankunft am ibis Hotel ca. 20.00 Uhr 

 

Informationen zu den besuchten Betrieben 

Lendcanaltramway 
Die Museumstramway Klagenfurt See (Lendcanaltramway) ist eine Museumsbahn, die vom Verein 
Nostalgiebahnen in Kärnten betrieben wird. Sie wurde 1976 in der Nähe des Europaparks von 
Klagenfurt am Wörthersee im Naturschutzgebiet des Lendspitz errichtet. Heute ist sie in den Som-
mermonaten als Elektro- bzw. Pferdetramway in Betrieb. 

Das Museumsziel war, eine Demonstrationsstrecke für die vom Verein geretteten und wieder aufge-
arbeiteten Fahrzeuge aus dem Bereich Tramway zu haben. Im Jahr 1975 konnten 40 Wagen europä-
ischer Straßenbahn-Unternehmen aus verschiedenen Epochen angesammelt werden. Im Sommer 
1976 entstand die 750 Meter lange Strecke mit vier Haltestellen sowie einem viergleisigen 
Remisengelände. 

An den Wochenenden im Sommer wurde ab 1977 ein Betrieb mit Pferdekraft angeboten; im Einsatz 
stand der Haflinger „Max“ sowie geschlossene Beiwagen der ehemaligen Innsbrucker Straßenbahn-
Linie 4. Zeitweise wurde auch ein restaurierter Sommerwagen der ehemaligen Klagenfurter Straßen-
bahn eingesetzt. Wegen des großen Radstandes hatte dieses Fahrzeug im engen „Lendbogen“ gro-
ße Probleme und wurde nach mehreren Entgleisungen nur mehr sporadisch eingesetzt. 
Für Verschubarbeiten stand ein umgespurter Rangiertraktor der ehemaligen St. Pöltner Straßenbahn 
mit einem VW-Motor zur Verfügung. Am Streckenbeginn am Lendkanal etablierte sich ein Imbisswa-
gen („Zur Tramway“ in einem Beiwagen der Stubaitalbahn), die Endstelle bot eine Ausstellung über 
den Öffentlicher Personennahverkehr (ÖPNV) in Klagenfurt. 

Trotz des Einsatzes von ehrenamtlichem Personal waren die Betriebserfolge bescheiden. Dies lag 
einerseits am abgelegenen Standort (der Europapark durfte nicht berührt werden und der Lendkanal 
bildete eine natürliche Barriere für die Besucher), andererseits lag der Endpunkt „im Nichts“. Der 
Pferdebetrieb wurde ab Ende der 1980er Jahre aufgrund der hohen Kosten mehr und mehr zuguns-
ten eines elektrischen Akku-Triebwagens eingestellt. Der Rangiertraktor wurde in der vereinseigenen 
Werkstatt zu einem Akkutriebwagen (Nr. 25) mit Sitzplätzen umgebaut. Damit kann nun auch ein kos-
tensparender „Einmannbetrieb“ durchgeführt werden. 
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Nach der Abspaltung des Vereins „Nostalgiebahnen in Kärnten (NBiK)“ von den „Kärntner Museums-
bahnen (KMB)“ im Jahre 1990 wurde der Tramwaybetrieb von diesem Verein übernommen. 
Weitere Projekte sind eine Garteneisenbahn und ein Ausbau des Museums. Immer wieder gab es 
Pläne die Museumstramway auf den Europapark auszuweiten, die allerdings wieder verworfen wur-
den. Durch die Unterstützung der Kleine Zeitung, des Verschönerungsvereins Klagenfurt und weiterer 
Sponsoren scheint ein Ausbau in den nächsten Jahren möglich. Der Klagenfurter Stadtsenat hat im 
April 2008 einstimmig einen Grundsatzbeschluss für das Tramway-Projekt gefasst. Ein erstes Stück 
Gleis mit historischen Straßenbahnwagen aus dem Gründungsjahr 1891 stellte im Herbst 2008 den 
Start zur Realisierung des Projekts „Seetramway“ dar.  

Klagenfurter Stadtverkehrsmuseum 
2006 wurde im aufgelassenen ORF-Mittelwellen-Sender See direkt neben der Station „Lendcanal“ 
eine große Ausstellung – unter dem Titel "Klagenfurt einst – Eine Zeitreise in Bildern" – über den 
ÖPNV in Klagenfurt sowie über die Wörthersee-Schifffahrt eröffnet. Aus der Sonderausstellung des 
Jahres 2007 mit dem Titel "Mit der Tramway zu den Anfängen des Kinos" ist das Kinomuseum Kla-
genfurt geworden. 

In Bildern, Modellen und Filmen werden historische Verkehrsmittel wieder lebendig und geben einen 
Einblick in die Entwicklung der Stadt, der Umgebung und des öffentlichen Nahverkehrs.  
Ausgesuchte Exponate aus der umfangreichen Sammlung unseres Ehrenobmanns DI Gerhard Mayr 
(†) und eine eigene Leseecke mit ausgewählter Fachliteratur runden das Angebot dieses kleinen, 
aber feinen Museums ab. 

  

Fahrzeuge der Lendcanal-Tramway       Schiffe Loretto und Loreley 

Nostalgieschifffahrt Wörthersee  
Mit den beiden alten Schiffen „Loretto“ und „Lorelei“, 1924 für die Wörthersee-Schiffahrt gebaut, wer-
den heute Sonderfahrten durchgeführt. 1995 schien ihr Schicksal zunächst besiegelt, denn wurden an 
einen Privatmann nach Wien vwerkauft, wo sie bald als Havarien am Donauufer strandeten. 1999 und 
2001 gelang die Rückholung an den Wörthersee, wo „Loretto“ und „Lorelei“ vollständig restauriert und 
in den Zustand von 1924 zurückversetzt wurden. Seit 2000 bzw. 2004 stehen sie wieder für Sonder-
fahrten zur Verfügung. Sie bieten Platz für maximal 70 Personen. 

Technikmuseum Historama 
Von bescheidenen Anfängen mit 300 m² im Jahr 1993 wuchs das HISTORAMA seither kontinuierlich 
zum zweitgrößten Verkehrsmuseum Österreichs mit über 2.200 m² Ausstellungsfläche. Zu sehen ist 
„alles was rollt und fliegt“. Neben zahlreichen Straßenfahrzeugen als Pkw und Nutzfahrzeugen, gibt 
es auch über 80 Straßenbahnwagen aus verschiedenen Städten, von denen allerdings nur ein Teil in 
restaurierter Form in der Ausstellung zu sehen ist. Dazu gehören z.B. etliche Fahrzeuge der Klagen-
furter Straßenbahn, aber auch so seltene Stücke wie ein Tw der Straßenbahn Ybbs undTw der Linzer 
Pöstlingbergbahn. Auch Fahrzeuge aus dem ehemaligen Jugoslavien (Dubrovnik, Osijek, Subotica 
und Zagreb) sind zu sehen. Für den Verkehrsfreund interessant ist auch die große Kollektion zumeist 
betriebsfähriger historischer Autobusse. Auch Fluggeräte bereichern die Ausstellung. Daneben gibt 
es Filmvorführungen und auch Modelleisenbahnanlagen.  
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Zwischen dem Museumsgelände und 
dem Bahnhof Ferlach besteht eine 1,6 
km normalspurige Anschlussbahn. Die-
se ist mittlerweile mit einer Gleich-
stromfahrleitung an historischen Bo-
genmasten überspannt und erlaubt den 
Zubringerverkehr von den historischen 
Dampfzügen auf der Rosentalbahn ab 
Bahnhof Ferlach zum Museum. Für 
den Einsatz stehen neben einem zwei-
achsigen Lokalbahntriebwagen von 
Stern&Hafferl auch der vierachsige 
Großraumwagen 437 aus Bonn zur 
Verfügung, der ursprünglich an die 
Straßenbahn Wesel-Rees geliefert wur-
de. Fahrfähig sind dort auch zwei 
zweiachsige Triebwagen der Type B 
aus Wien, die elektrische Lokomotive 
einer Werksbahn und eine Dampf-
tramway-Garnitur aus Budapest.  
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Mittwoch, 07. August  Verkehr in Graz 
PROGRAMM 
Heute bleiben wir „vor Ort“ und haben die Gelegenheit, den Verkehrsbetrieb der steirischen Landes-
hauptstadt näher kennen zu lernen. Wir werden jedem eine Tageskarte (am Vortag) aushändigen. 

Nach einer Umstrukturierung ist es unseren Kollegen gelungen doch einen Besuch bei der Schlossberg-
bahn zu arrangieren: 

08.25 Uhr:  spätester Treffpunkt vor dem Hotel ibis 
bevorzugt: Fahrt mit den Autobuslinien 58 oder 63 sowie 6 Minuten Fußweg 
(siehe separate Farbkopie), es geht aber auch mit der Tramlinie 6: 

08.28 Uhr Abfahrt SL 6 an 08.33 Südtiroler Platz / Kunsthaus Fußweg 9 Minuten, an 08.42 h 

08.33 Uhr Abfahrt OL 58 an 08.38 Keplerbrücke   Fußweg 6 Minuten, an 08.44 h 
08.40 Uhr Abfahrt OL 63 an 08.45 Keplerbrücke   Fußweg 6 Minuten, an 08.51 h 

09.00 Uhr Fahrt als Gruppe mit der Standseilbahn auf den Grazer Aussichtspunkt  
Besichtigung der technischen Anlagen in 4 Gruppen!.  

Anschließend können die Teilnehmer den aktuellen Straßenbahnbetrieb in eigener Regie  
abfahren und dabei kennen lernen sowie die Fahrzeuge des Planverkehrs fotografieren. 
 
Achtung Bauarbeiten bis 7. September:  

Der Betrieb der Linien 4 und 5 ist wegen Bauarbeiten in der Theodor-Körner Straßen und in der Ja-
koministraße wegen Bauarbeiten zwischen Steyergasse und Andritz eingestellt. 
Zwischen Andritz und Jakominiplatz bzw. zwischen Jakominiplatz und Steyrergasse fährt ein Ersatz-
verkehr mit Gelenkbussen. Von Liebenau bzw. Puntigam verkehren die die Linien 4 und 5 bis zur 
Steyrergasse normal als Straßenbahn. Die Abend-/Sonntagslinie 13 befährt nur den Teilabschnitt 
von der Krenngasse bis zum Jakominiplatz.  

Die Sperre der Jakoministraße bedeutet eine Zweiteilung des Netzes mit Verkehr ab Remise Steyer-
gasse auf den Linien 4 und 5 nach Liebenau bzw. Puntigam und den Linien 1, 3, 6, 7 und 13 auf den 
übrigen Strecken ab Remise Alte Poststraße. Die „Lücke“ zwischen Jakominiplatz und Steyergasse 
kann entweder mit dem im Rundverkehr betriebenen Ersatzbus, oder mit einem kurzen Fußweg von 
ca. zehn Min. zurückgelegt werden. Zwischen Jakominiplatz und Andritz verkehrt ein Ersatzbus „E5“.  

Nachmittagsprogramm: 

14.00 Uhr: Treffpunkt Jakominiplatz (Steyrerhof), siehe separate Farbkopie, 
Fahrt mit Volvo-Hybridbus in den Betriebshof Steyrergasse 

14.05Uhr: Führung und Besichtigung der Remise (bitte als Gruppe zusammen bleiben!!) 
Altwagen und Arbeitswagen 

15.00 Uhr: Sonderfahrt mit Gelenk-Triebwagen (ex Duisburg) 
nach Puntigam und Liebenau 

16.00 Uhr: Fahrt mit Volvo-Hybridbus in die Remise Alte Poststraße 

16.30 Uhr: Sonderfahrt mit der Oldtimer-Garnitur   
über Eggenberg ins Tramway-Museum nach Mariatrost 

17.30 Uhr: Führung durch das Tramway-Museum (in zwei Gruppen) 

18.00 Uhr: vorbestelltes Abendessen, „Steirisches Buffet im Straßenbahn-Museum“ 

19.30 Uhr: Mitgliederversammlung, gemäß besonderer Einladung, siehe Seite 54 
(Gäste willkommen, es erfolgt Abstimmung zu Beginn der MV) 

 danach Rückfahrt mit der SL 1 (Min. 08, 28 und 48 ohne Umsteigen,  
sonst ab Mariagrün weiter mit Bus 58), Fahrtdauer rund 30 Minuten bis Hauptbahnhof 
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Liniennetzplan der Grazer Verkehrsbetriebe  
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Für uns am 7. August im Einsatz: 

  

 

oben links: Volvo-Hybridbus 

 

oben rechts: GT 8 # 527, ex Duisburg 

 

unten links: Oldimer-Zug mit Tw 234 + Bw ...... 

Ende der Haupttagung 
Informationen zum Betrieb und Museum 

Schloßbergbahn  
Die Grazer Schloßbergbahn ist eine Standseilbahn, die seit 1894 auf den Grazer Schloßberg führt. 
Die Bahn wird von der Holding Graz Linien geführt. 
In geschichtlichen Aufzeichnungen findet bereits 1528 ein „Schloßbergzug“ Erwähnung, der, wie auch 
später erwähnte Bahnen, ausschließlich zur Materialbeförderung auf den Berg genutzt wurde. 
Die Schloßbergbahn wurde zwischen August 1893 und Oktober 1894 erbaut am 25. November 1894 
eröffnet. Mit Vertrag vom 16. November 1899 übernahm die Grazer Tramway-Gesellschaft (GTG) den 
Betrieb der Bahn. 

Die Bahn erklimmt den Schloßberg vom Kaiser-Franz-Josef-Kai an der Westseite auf einer Strecken-
länge von 212 m, überwindet dabei einen Höhenunterschied von 108,95 m bei einer Steigung von 
599 Promille. Die Strecke beschreibt dabei eine leichte Rechtskurve. Die Talstation liegt im Erdge-
schoss eines Wohnhauses, die Bergstation in der Festungsmauer, die mit einem Tunnelportal durch-
brochen wurde. Mit der Bahn wurde auch neben der Bergstation das erste Schlossbergrestaurant 
gebaut. 

Ursprünglich wurde die meterspurige Bahn zwischen den Schienen von einer Zahnstange System 
Riggenbach begleitet, in die das Bremszahnrad der Wagen eingriff. Mit Ausnahme der Ausweiche 
teilten sich die beiden Schienenstränge die Mittelschiene. 

Die beiden ersten Wagen, die von 1894 bis 1960 eingesetzt wurden, hatten je 16 Sitz- und 16 Steh-
plätze und wogen 5,6 t. Bis 3. September 1899 wurde die Bahn durch eine feststehende Dampfma-
schine mit 40 PS (54,38 kW) angetrieben, wobei jedoch der Dampf im Tal erzeugt und mittels Rohrlei-
tung zur Maschine am Berg geleitet wurde. Am 12. April 1900[2] erfolgte die Umstellung auf Elektroan-
trieb. Zur Versorgung des Schlossbergrestaurants wurden mit dem von der GTG erzeugten Strom 
auch Wasserpumpen sowie Ventilationsaggregate gespeist.  
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Neuer Wagen der Grazer 
Schlossbergbahn oberhalb der 
Ausweiche 

Der Umbau zur „zweiten Schloßbergbahn“ erfolgte vom 3. Oktober 1960 bis zum 9. Juni 1961. Dabei 
wurden die Riggenbach-Zahnstangen entfernt, die Schienen auf ein eingleisiges System mit einer 
Ausweiche umgebaut sowie neue Wagen angeschafft. 

Das technische Herzstück der Bahn ist seitdem eine Abtsche Weiche, sodass ohne bewegliches Teil 
ein Wagen immer die rechte, der andere immer die linke Strecke der Ausweiche benutzt. 

Letzter Betriebstag der zweiten Bahn war nach 43 Jahren am 29. Februar 2004. Viele Menschen 
nutzten diesen Tag, um noch einmal mit der „alten“ Bahn zu fahren und Erinnerungsfotos zu machen. 
In einer spektakulären Aktion wurden die alten Wagen am 6. März 2004 mit einem Kran über die fünf-
stöckige Häuserfront des Talstationsgebäudes gehoben. Eines der Fahrzeuge steht heute als Denk-
mal am Tramway-Museum Mariatrost. 

Die Bahnanlage wurde im Laufe des Sommers 2004 den Ansprüchen eines modernen Verkehrsmit-
tels folgend auf den neuesten Stand der Technik gebracht. Am Morgen des 12. Juni 2004 wurden 
dann die neuen, von den Graz AG Verkehrsbetrieben in Zusammenarbeit mit der Fachhochschule für 
Industrial Design entworfenen Wagen auf die Strecke eingehoben  

Der Betrieb wurde am 1. August 2004 wieder aufgenommen, und am 12. September fand unter An-
wesenheit der städtischen Politikprominenz ein Familienfest zur offiziellen Eröffnung der neuen 
Schloßbergbahn statt. 

Die im Jahre 2004 aufs Gleis gestellten Wagen sowie der damit zusammenhängende Umbau der 
Bahn schlugen mit 2,5 Mio. Euro zu Buche. Das Design war das Gewinnerprojekt eines an der FH 
Joanneum ausgeschriebenen Wettbewerbs zur Neugestaltung der Bahn. Zentrales Element sind die 
ovalen Panorama-Glasdächer, die „vom Fahrgast im Inneren als Rahmen wahrgenommen werden 
und von der Stadt her als Erkennungszeichen der Bahn zu sehen sind“. 
Innerhalb der Wagen ist der Raum bedingt durch die Steilheit der Strecke in drei Höhenniveaus unter-
teilt und bis auf Brüstungen zwischen den Niveaus völlig offen. Durch das Panorama-Glasdach eröff-
net sich während des Aufstiegs zur Bergstation ein beeindruckender Ausblick auf den Westen von 
Graz. 

Die neuen Wagen verfügen im Gegensatz zu den alten über nur einen, an der bergseitigen Front po-
sitionierten, Fahrerstand. Um auch bei der Talfahrt die Übersichtlichkeit für den Wagenführer zu ge-
währleisten, ist in der talseitigen Front eine Kamera eingebaut, deren Bild im Fahrerstand auf einen 
Monitor übertragen wird. 

Straßenbahn Graz 

Die Straßenbahn Graz wurde 1878 in Graz als regelspurige Pferdebahn eröffnet. Die ab 1898 elekt-
risch betriebene Straßenbahn verfügt über ein Streckennetz von insgesamt 66,4 Kilometern Länge. 
Die Tram wird unternehmerisch von der Holding Graz Linien (früher Graz AG Verkehrsbetriebe, GVB) 
geführt, einem Geschäftsbereich der Holding Graz (vormals Grazer Stadtwerke Aktiengesellschaft), 
die sich im Besitz der Stadt Graz befindet. Zusammen mit dem ebenfalls von den Holding Graz Linien 
betriebenen innerstädtischen Busnetz ist die Straßenbahn Graz in den Steirischen Verkehrsverbund 
eingegliedert.  
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Auf dem aus neun Linien bestehenden Straßenbahnnetz werden jährlich rund 52 Millionen Fahrgäste 
befördert. Alle Linien führen vom zentralen Jakominiplatz sternförmig zu neun Vorstadtzielen, wobei 
es mehrere Schnittpunkte zum regionalen und überregionalen Verkehr der ÖBB sowie zur touristisch 
bedeutenden Grazer Schloßbergbahn gibt. 

Geschichte bis 1945 
Die Einwohnerzahl der Stadt Graz stieg während des 19. Jahrhunderts rasant an. Hierzu trugen zwi-
schen 1844 und 1846 die Eröffnung der Österreichischen Südbahn als Nord-Süd-Verbindung und die 
Errichtung des Südbahnhofs (heute Hauptbahnhof) bei. 1859 wurde die Graz-Köflacher Eisenbahn an 
die Südbahn angebunden. Die Stadt hatte zu dieser Zeit nahezu 100.000 Einwohner.  
1868 bewarben sich vier Konsortien gleichzeitig um das Projekt. Das Konsortium um den Direktor der 
Graz-Köflacher Eisenbahn- und Bergbaugesellschaft erhielt im November desselben Jahres die Kon-
zession zur Errichtung einer Pferdestraßenbahn. Das Unternehmen war jedoch in den folgenden 
sechs Jahren nicht in der Lage, dieses Vorhaben umzusetzen, sodass die Konzession 1874 wieder 
erlosch. 

Da bereits seit dem Jahr zuvor eine weitere wichtige Bahnfernverbindung, die Steirische Ostbahn, 
den Grazer Südbahnhof anfuhr und die Zahl der in das Stadtzentrum zu befördernden Personen 
ständig stieg, schloss vier Jahre später die Grazer Stadtverwaltung einen Vertrag zum Bau einer 
Pferdetramway mit Bernhard Kollmann, dem Direktor der Tramway Prag. Am 15. April 1878 erhielt 
das eigens gegründete Unternehmen Grazer Tramway (GT) eine Konzession zum Bau und Betrieb 
einer normalspurigen Pferdestraßenbahn vom Südbahnhof zum Geidorfplatz. 

Nachdem am 6. Mai 1878 eine Begehung der geplanten Trasse durch eine Kommission stattgefun-
den hatte, konnten die Bauarbeiten unverzüglich beginnen. Am 7. Juni folgte die polizeitechnische 
Überprüfung der Strecke und 31 Tage später wurde die zweigleisige, 2,2 Kilometer lange Tramway 
vom Südbahnhof zum Jakominiplatz feierlich eröffnet. Am ersten Betriebstag beförderte die Grazer 
Tramway 1765 Fahrgäste. Das Tramway-Unternehmen beschäftigte zu diesem Zeitpunkt insgesamt 
44 Personen. 

Die in der Konzession festgelegte Verlängerung zum Geidorfplatz konnte am 28. Juni 1879 eröffnet 
werden. Ein Jahr später wurde der Bau einer Stichstrecke zum Jakominigürtel, nahe der heutigen 
Messehalle, die am 12. Juli 1880 in Betrieb genommen wurde, abgeschlossen. Die GT verfügte für 
den Betrieb ihres nunmehr 6,1 Kilometer langen Streckennetzes über einen Wagenbestand von fünf 
offenen (Nummer 1–5) und 24 geschlossenen (Nummer 10–33) Pferdewagen. Die Fahrzeuge und 
Pferde wurden in einem Gebäude in der Nähe des Südbahnhofs untergebracht.  

Da der Gründer der GT am 26. Jänner 1885 verstarb und sich seine Erben und die Stadtgemeinde 
nicht über einen Verkauf an die Stadtverwaltung einigen konnten, ging das Unternehmen an ein deut-
sches Konsortium, das eine neue Betreibergesellschaft, die Grazer Tramway Gesellschaft (GTG), 
gründete. Die GTG musste sich zum weiteren Netzausbau verpflichten und übernahm am 6. August 
1887 den Betrieb. Die GTG erwarb kurz nach der Übernahme des Betriebes vier weitere Sommerwa-
gen, die als Nummer 6–9 in den Bestand aufgenommen wurden. Ein Jahr später gingen neben der 
ersten Kehrschleife auch weitere, zweigleisig ausgeführte Streckenabschnitte in Betrieb. 

Der Stadtbaumeister Andrea Franz erhielt 1894 eine Konzession zum Bau einer Dampfstraßenbahn 
nach Mariatrost. Am 31. Oktober 1895 wurde die letzte Pferdebahnstrecke in Betrieb genommen. Die 
GTG verfügte zu diesem Zeitpunkt über ein 11 Kilometer langes Streckennetz sowie 40 geschlossene 
und neun offene, grün lackierte Pferdewagen, die je nach Streckenprofil von einem oder zwei Pferden 
gezogen wurden. Jede der fünf Linien war mit einem eigenen, farbigen Symbol gekennzeichnet. 

1897 begann Andrea Franz in Abweichung zu der 1894 erteilten Konzession für eine dampfbetriebe-
ne Kleinbahn mit der Errichtung einer elektrischen, meterspurigen Straßenbahn. Nach den Testfahr-
ten mit den Triebfahrzeugen am 15. und 16. Dezember 1897 konnten am 25. und 26. Jänner 1898 die 
notwendigen polizeitechnischen Überprüfungsfahrten durchgeführt werden. Drei Tage später wurde 
die Elektrische Kleinbahn Graz–Mariatrost feierlich eröffnet. 

Die 5,247 Kilometer lange Bahn führte von der Glacisstraße im Grazer Stadtzentrum nach Mariatrost. 
Als Betriebsspannung wurden 500 Volt Gleichspannung gewählt. Beim Endpunkt der Bahn befanden 
sich eine Remise samt Drehscheibe, Schiebebühne und Werkstätte und ein Kraftwerk. Bei der End-
haltestelle in der Glacisstraße gab es eine Umstiegsmöglichkeit zur GTG. Die Kleinbahn verfügte 
über einen Fuhrpark von acht zweiachsigen Triebwagen und acht Beiwagen der Grazer Waggonfab-
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rik. Die elektrische Bahn wurde wegen der roten Farbgebung des Fahrzeugparks von der Grazer 
Bürgerschaft als Die Rote bezeichnet. Andrea Franz verkaufte die Bahn Ende des Jahres 1898 an 
das Bankhaus Dutschka & Comp. aus Wien.  

Die GTG begann im Juli 1898 mit den Elektrifizierungsarbeiten auf dem gesamten Streckennetz. Die 
Arbeiten wurden von der Firma Siemens & Halske ausgeführt, als Betriebsspannung wählte die GTG 
550 Volt Gleichspannung. Auf den Linien Jakominiplatz–Staatsbahnhof (später Ostbahnhof, seit 
12. Dezember 2010 Graz Ostbahnhof-Messe) und Schillerplatz–Annenstraße waren die Arbeiten be-
reits am 15. Juni 1899 abgeschlossen. Ab dem 24. Juni wurden alle Linen elektrisch betrieben. Einen 
Tag zuvor verkehrte der letzte Pferdetramwagen in Graz.  

Die Versorgung des Oberleitungsnetzes mit Gleichstrom sicherte ein neu erbautes Dampfkraftwerk in 
der Steyrergasse. Dort entstanden auch eine weitere Remise und ein Betriebsgebäude. Die GTG 
beschaffte 40 neue Triebwagen für den elektrischen Betrieb. Um den Ankauf neuer Beiwagen zu 
vermeiden, wurden von den 49 vorhandenen Pferdetramwagen 23 für den elektrischen Betrieb adap-
tiert. 

Gegen Ende des Jahres 1899 beschäftigte die Grazer Tramway Gesellschaft insgesamt 191 Perso-
nen. Die GTG knüpfte durch einen massiven Netzausbau zwischen 1899 und 1906 einige Vororte an 
das Straßenbahnnetz an. In diesem Zeitraum wuchs das Netz um 21 Kilometer. Infolge des Ausbau-
es kam es auch zu einem starken Anstieg der Nutzungsfrequenz, der die Anschaffung neuer Fahr-
zeuge mit sich brachte. Für die neuen Fahrzeuge wurde eine weitere Remise in der Alten Poststraße 
errichtet. 1902 verfügte die GTG über 70 Triebwagen, 40 Beiwagen und sieben Salzwagen für den 
Winterbetrieb. Neuer Eigentümer der Kleinbahn nach Mariatrost wurde am 1. Juli 1900 die Aktienge-
sellschaft Elektrische Kleinbahn Graz-Mariatrost.  

Am 12. Mai 1903 erwarb nach Beschluss der Generalversammlung der Grazer Tramway Gesellschaft 
die GTG einen großen Teil der Aktien der Elektrischen Kleinbahn. 1906 beschaffte die GTG sechs 
neue Triebwagen, die als Nummer 71–76 in den Bestand aufgenommen wurden. Da in den beiden 
vorhandenen Remisen keine Abstellplätze für die neu erworbenen Fahrzeuge mehr frei waren, ent-
schloss sich die GTG zum Bau einer weiteren Remise in der Nähe des nun zum Hauptbahnhof erklär-
ten Südbahnhofs. 

1911 ersetzte die Grazer Tramway Gesellschaft die farbigen Liniensymbole durch Nummern (siehe 
Tabelle). Alle Fahrzeuge erhielten beleuchtete Signalscheiben zur Linienkennzeichnung. 
1914 verfügte die GTG über 149 Fahrzeuge, während die Elektrische Kleinbahn einen überschauba-
ren Fuhrpark, bestehend aus acht Triebwagen und acht Beiwagen, besaß.  

Da die Stadt Graz wegen Pferdemangel nicht ausreichend von Pferdefuhrwerken mit Kohle versorgt 
werden konnte, erklärte sich die GTG 1915 zum Kohletransport per Straßenbahn bereit. Es wurden 
16 Kohleloren (K1–K16) beschafft und eigene Kohlegleise verlegt. Ab dem Jahre 1916 errichtete die 
Grazer Tramway Gesellschaft an den Endhaltestellen vermehrt Kehrschleifen, um das Umspannen 
der Beiwagen zu vermeiden.  

Nach 1945 
Nach Kriegsende wurden alle beschädigten Fahrzeuge repariert und der Betrieb konnte wieder ohne 
Einschränkungen geführt werden. Die Grazer Tramway Gesellschaft setzte zudem den Ausbau des 
Straßenbahnnetzes fort. Mit der Eröffnung von zahlreichen neuen Streckenabschnitten bis 1926 er-
reichte das Liniennetz mit 42,6 Kilometer seine größte Ausdehnung in der Geschichte der GTG. 
Nach dem Anschluss Österreichs an das Deutsche Reich 1938 wurde die Rechtsfahrordnung einge-
führt (bislang wurde üblicherweise links gefahren) und die Fahrzeuge wurden mit 
Fahrtrichtungsanzeigern ausgestattet. Diese Umstellung war insofern unproblematisch, da die Ein-
stiegsplattformen aller eingesetzten Fahrzeuge von beiden Seiten bestiegen werden konnten. Der 
Anstieg der Fahrgastzahlen auf das Dreifache machte die Anschaffung neuer Fahrzeuge notwendig. 
Durch den Ankauf sämtlicher Restaktien gelangte die Grazer Tramway Gesellschaft erstmals 1939 
vollständig in den Besitz der Elektrische Kleinbahn Graz-Mariatrost. Die Kleinbahn hörte damit auf, 
als eigenständiges Unternehmen zu existieren. 

Nach der Übernahme der Elektrischen Kleinbahn stellte die GTG deren unwirtschaftlichen Parallelbe-
trieb auf der Strecke zwischen der Endhaltestelle Glacisstraße und Hilmteich am 16. Oktober 1939 
ein. Da sich der überalterte Fahrzeugpark der Roten größtenteils in einem schlechten Zustand be-
fand, wurden außer dem Triebwagen 5 und einer Kohlenlore alle anderen Fahrzeuge nach Łódź 
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(„Litzmannstadt“) verkauft. 1940 begann die GTG mit der etappenweisen Umspurung der meterspuri-
gen Kleinbahn auf Normalspur. Der 23. Oktober 1941 war der letzte Betriebstag der Roten. Ab 18. 
November verkehrte auf dem Gleiskörper der Kleinbahn die Linie 1 (Hauptbahnhof–Mariatrost).  

Im Jahre 1942 änderte die GTG ihren Namen in Grazer Verkehrs-Gesellschaft (GVG). 1943 wurde 
das ehemalige Kleinbahn-Depot in Mariatrost umgebaut und als Remise IV weitergeführt. Während 
des Zweiten Weltkriegs gab es an mehr als 150 Tagen Fliegeralarm, der immer wieder zur vorüber-
gehenden Betriebseinstellung führte. Sowohl die Fahrzeuge, als auch die Gleisanlagen wurden durch 
Bombentreffer oftmals schwer beschädigt. Trotz dieser Einschränkungen konnte die GVG den Stra-
ßenbahnbetrieb bis zum Einmarsch der Roten Armee aufrechterhalten. 

In der Nachkriegszeit begann der Wiederaufbau der zerstörten Infrastruktur. Die GVG verfügte 1945 
über 69 Trieb- und 63 Beiwagen. Bis zum 11. Mai 1946 waren alle Gleisschäden repariert und das 
ganze Netz befahrbar. Die beiden teilweise zerstörten Remisen I und III wurden bis 1948 wiederher-
gestellt. Da 1948 der 1885 mit dem deutschen Konsortium abgeschlossene Vertrag erlosch, ging die 
Grazer Straßenbahn wieder in den Besitz der Stadt Graz über. Der Betrieb wurde zum Bestandteil 
der Grazer Stadtwerke (heute Holding Graz Linien) und fortan von den eigens gegründeten Graz AG 
Verkehrsbetrieben (GVB) geführt. Die GVB führten nach der Übernahme der Straßenbahn das La-
ckierungsschema grün/elfenbein ein, das bei allen im Personenverkehr eingesetzten Fahrzeugen 
angewandt wurde. 

Zwischen 1949 und 1952 lieferte die Firma Simmering-Graz-Pauker (SGP) 50 zweiachsige Garnitu-
ren, deren Bestellung noch auf die GVG zurückging. Die Fahrzeuge wurden als 201–250 und 401B–
450B in den Bestand aufgenommen. Mit 158 Triebfahrzeugen und 145 Beiwagen erreichte der Wa-
genbestand den absoluten Höchststand in der Geschichte der Grazer Straßenbahn. Die neuen Fahr-
zeuge machten die Altbaufahrzeuge entbehrlich, weshalb ab 1950 die Triebwagen 1–70 sowie alle 
Beiwagen mit offenen Plattformen ausgemustert werden konnten 

Der zunehmende Individualverkehr führte ab den 1950er Jahren zu sogenannten „autogerechten 
Verkehrslösungen“. In der Innenstadt wurden zunehmend Gleiskörper durch Überpflasterung in die 
Straße mit einbezogen, um weitere Fahrspuren für den Autoverkehr zu gewinnen. Bald empfanden 
die damals bevorzugten Autofahrer die Straßenbahn zunehmend als hinderlich. Dieses und die stän-
dig zurückgehenden Fahrgastzahlen dienten den Graz AG Verkehrsbetrieben als Argument, bis 1971 
auf neun Streckenabschnitten den Betrieb einzustellen. Davon betroffen waren u.a. die Strecke nach 
Gösting (1955-1957), die Rundlinie 2 (1962-1969), die Strecke St. Peter Schulzentrum – St.Peter 
(1971) und die Verbindung Jakominiplatz – Karlauer Gürtel (1971)  

Modernisierung und Netzausbau 
1961 wurden bei SGP und Lohner 13 sechsachsige Gelenkwagen in Auftrag gegeben. Auf Verlangen 
des Verkehrsministeriums mussten die Graz AG Verkehrsbetriebe bis 1963 alle vor dem Ersten Welt-
krieg gebauten Fahrzeuge sowie die Fahrzeuge 141–144 ausmustern. Da die Altbaufahrzeuge den 
größten Teil des Fuhrparks darstellten, ließen die GVB 1962 auf Reservefahrgestellen der 201er–
Serie zwei Triebwagen aufbauen. Ab 1967 wurden 35 Zweiachser–Garnituren für den schaffnerlosen 
Betrieb adaptiert. 

Ab 1978 begannen die Graz AG Verkehrsbetriebe, die zweiachsigen Garnituren durch achtachsige 
Gelenkwagen mit stufenloser, vollelektronischer Choppersteuerung (Serie 501–510, SGP Graz, Li-
zenz Duewag) zu ersetzen. Zusätzlich wurden 1984 eine Reihe achtachsiger Fahrzeuge aus 
Wuppertal beschafft, die die Triebwagen mit Holzkästen ablösen sollten. Vier ebenfalls aus diesem 
Einkauf stammende Doppelgelenkwagen waren jedoch in einem derart schlechten Zustand, dass sie 
nicht aufgearbeitet werden konnten. Diese Wagen wurden deshalb zunächst abgestellt und 1990 ver-
schrottet. Die anderen Wuppertaler Wagen wurden ab September 1988 als 551–560 und 562–571 
eingesetzt. 1987 lieferte Simmering-Graz-Pauker neue Sechsachser der Serie 601–612. Am 9. Sep-
tember 1989 wurde die 500 Meter lange Verlängerung der Linie 1 bis zum Unfallkrankenhaus Eggen-
berg in Betrieb genommen. Es handelte sich dabei um die erste Neubaustrecke seit 64 Jahren. Des 
Weiteren wurde der Streckenabschnitt in der Georgigasse zweispurig ausgebaut. Am 2. November 
1989 verkehrte der letzte Triebwagen mit Holzkasten auf dem Grazer Straßenbahnnetz.  

1990 waren immer noch zweiachsige Triebwagen (251 und 252) im Einsatz; sie waren die letzten 
beiden, planmäßig verkehrenden Zweiachser Österreichs. Bis 1991 wurden 17 Gelenkwagen aus 
Duisburg angeschafft, die ab Juni 1994 eingesetzt wurden. Die Fahrzeuge aus Wuppertal wurden ab 
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1993 nach und nach ausgemustert. Unter Verwendung von Mittelteilen und Drehgestellen der „Wup-
pertaler“ bauten die betriebseigenen Werkstätten vier Fahrzeuge zu Achtachsern um, die als 581–584 
bezeichnet wurden. 

In den Jahren 1995 und 1996 wurden die Gleisanlagen des Jakominiplatzes umgebaut. Die Anlage 
neuer Gleisverbindungen und Kehrschleifen sollte es allen Linien ermöglichen, den Jakominiplatz als 
gemeinsame Haltestelle festzulegen. Die Bauarbeiten wurden im September 1996 fertiggestellt. Seit-
her ist es allen Fahrzeugen auf allen Linien und aus allen Richtungen möglich, dort zu wenden oder 
auf eine andere Linie zu gelangen. Seit damals muss bei Großveranstaltungen mit Sperre der Her-
rengasse (Stadtfeste, Fronleichnamsprozession, Faschingszug) nicht mehr der komplette Straßen-
bahnbetrieb eingestellt werden. Für die Strecken nach Andritz und zum Bahnhof muss jedoch weiter-
hin ein Schienenersatzverkehr eingerichtet werden. 

Die Fahrzeuge 601–612 wurden 1999 zu Achtachsern umgebaut, die erstmals einen Niederfluranteil 
aufwiesen. 2001 ging der erste Cityrunner in Betrieb. Insgesamt wurden 18 solche Fahrzeuge be-
schafft und als 651–668 in den Bestand aufgenommen.  

2005 wurde mit dem weiteren Ausbau des Straßenbahnnetzes begonnen. Die Verlängerung der Li-
nie 5 von Andritz kommend bis zum Nahverkehrszentrum Puntigam konnte bereits ein Jahr später 
realisiert werden. Diese Neubaustrecke wurde am 1. Dezember 2006 freigegeben. Am 21. Mai 2007 
konnte eine weitere Neubaustrecke – die Verlängerung der ebenfalls von Andritz kommenden Linie 4 
über den bisherigen Endpunkt Liebenau hinaus bis zum Einkaufszentrum Murpark – dem Verkehr 
übergeben werden. Im selben Jahr begann die Verlängerung der Linie 6 (Hauptbahnhof–St. Peter) 
bis ins Peterstal.  

Um den nach der Eröffnung von Streckenverlängerungen aufgetretenen Fahrzeugengpass zu besei-
tigen, übernahmen die GVB 2007 als Übergangsmaßnahme bis zur Beschaffung neuer Fahrzeuge 
drei Fahrzeuge der Wiener Type E1 und adaptierten sie für den Betrieb in Graz. Am 9. November 
2007 wurde die Verlängerung der Linie 6 eröffnet. Somit kamen ab dem Schulzentrum St. Peter fünf 
neue Haltestellen hinzu, die neue Endstation ist St. Peter. 

Im Bereich des Hauptbahnhofes wurde in Tieflage eine neue, oben offene Haltestelle errichtet, die 
durch kurze Unterführungen an das bestehende Gleisnetz angeschlossen wurde. Durch diese Aus-
führung konnte eine teure Umstellung der Sicherheitssysteme auf Tunnelbetrieb vermieden werden. 
Früher fuhren nur die Straßenbahnlinien 3 und 6 direkt zum Hauptbahnhof, die Linien 1 und 7 führten 
ca. 200 Meter südlich des Bahnhofes an diesem vorbei. Seit der Eröffnung der neuen Strecke und 
Station beim Hauptbahnhof am 26. November 2012 wird dieser von den Linien 1, 3, 6 und 7 ange-
fahren.  

Es besteht heute folgendes Liniennetz 
Tagesverkehr 

x� Linie 1: Eggenberg/UKH – Jakominiplatz – Mariatrost 
x� Linie 3: Laudongasse – Jakominiplatz – Krenngasse 
x� Linie 4: Andritz – Jakominiplatz – Liebenau/Murpark 
x� Linie 5: Andritz – Jakominiplatz – Puntigam 
x� Linie 6: Laudongasse – Jakominiplatz – St. Peter 
x� Linie 7: Wetzelsdorf – Jakominiplatz – St. Leonhard/LKH 

Abend- und SonntagsverkehrLinien 1, 5 und 7: wie tagsüber 
x� Linie 13: Krenngasse – Jakominiplatz – Liebenau/Murpark 
x� Linie 26: Jakominiplatz – St. Peter 
 

Das Straßenbahnnetz der Holding Graz Linien wird aus sechs regulären Linien gebildet, die sternför-
mig aus den Außenbezirken von Graz kommend im Stadtzentrum am Jakominiplatz zusammenlau-
fen. Abends und an Wochenenden werden einige Linien verkürzt bzw. zusammengefasst geführt. 
Außerdem gibt es an bestimmten Feiertagen Sonderlinien (z.B. zu Allerheiligen/Allerseelen eine Linie, 
die die beiden größten Friedhöfe verbindet). 
Das Netz hatte 2008 eine Gesamtlänge von rund 66,4 Kilometern und bedient 165 Haltestellen mit 
einem durchschnittlichen Abstand von 361 Metern. In der Nähe des Hauptbahnhofs und an der Stey-
ergasse befindet sich jeweils eine Remise. 
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Fahrzeugpark 
Der für den Personenverkehr eingesetzte Fuhrpark der Grazer Straßenbahn besteht 2013 aus insge-
samt 88 Triebzügen verschiedener Hersteller und Baureihen. 53 Fahrzeuge sind barrierefrei, nicht-
barrierefreie Fahrzeuge werden sukzessive bis 2015 durch Neufahrzeuge ersetzt. Alle Das Fahrziel 
wird bei älteren Fahrzeugen durch Stecktafeln, bei neueren Serien mittels Matrixanzeigen an Bug, 
Heck und Fahrzeugseiten angegeben. Im Fahrzeuginneren wird die nächste Haltestelle auf LCD-
Panels oder Monitoren angezeigt. Der Name der angefahrenen Haltestelle wird über Innenlautspre-
cher angekündigt. 

Die ältesten bei der Grazer Straßenbahn eingesetzten Fahrzeuge waren bis Juni 2013 sieben sechs-
achsige Gelenktriebwagen der Serie 260 aus dem Jahr 1963 und weitere vier aus dieser Serie, die 
1999 um einen Mittelteil und zwei Achsen erweitert wurden und seither unter der Seriennummer 580 
geführt werden. Der planmäßige Einsatz der Sechsachser ist beendet.  

 

Cityrunner      Variobahn 

Im August 2007 beschloss die Stadtwerke Graz AG die Anschaffung von 45 neuen Niederflur-
Straßenbahnen der Firma Stadler Rail. Die Variobahn genannten Triebzüge werden seit Anfang 2010 
geliefert. Bis Ende 2012 waren die Tw 201 – 219 angeliefert. Mit dem Einsatz der letzten Lieferung 
2015 verfügen die GVB dann ausschließlich über Straßenbahnen mit barrierefreien Fahrgastzugän-
gen. Allerdings ist derzeit aufgrund zahlreicher aufgetretener Probleme die Lieferung weiterer Stra-
ßenbahnen ausgesetzt. Trotz einiger Umbaumaßnahmen am Fahrwerk gibt es noch immer Anrainer-
beschwerden über Lärmentwicklung und Erschütterungen.  

Die Fahrzeuge der Variobahn sind mit einer Breite von 2,30 Metern um zehn Zentimeter breiter als 
die bisher in Graz verkehrenden Bahnen, sodass in einem langfristigen Ausbauprogramm bis 2015 
noch 25 Prozent des bestehenden Schienennetzes auf diese Breite adaptiert werden müssen. 
75 Prozent des Netzes sind bereits für die Variobahn geeignet.  

Für die Wartung und Instandhaltung des Schienennetzes verfügen die Holding Graz Linien über acht 
Arbeitsfahrzeuge. Neben zwei Arbeitstriebwagen (251 und 252) gibt es auch einen eigenen Schie-
nenschleifwagen (262). Alle Arbeitstriebwagen sind mit einem orangen Warnanstrich versehen. Zu-
dem werden vier Schienentransportwagen (Sch1–4) und ein Trommelwagen (DT1) eingesetzt.  

 

Nr. Hersteller Baujahr Länge 
(mm) 

Achsen Sitz-
/Stehplätze 

Bemerkungen 

261–283 SGP/Lohner 1963–
1965 19.560 6 40/75 

Tw 262 in Arbeitsfahrzeug umge-
baut, noch sieben Tw 
(263/265/267/268/271/278/279) 
vorhanden 

291–293 SGP Wien 1966–
1976 20.335 6 39/70 aus Wien gekauft, nicht mehr 

eingesetzt  

501–510 SGP Graz 1978 25.343 8 40/94  

521–537 Duewag 1971–
1973 25.900 8 59/88 aus Duisburg gekauft, Tw 522, 

523 ausgemustert 
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581–584 Eigenbau 1995–
1997 26.220 8 58/97 

aus Serie 260 umgebaut, 1999 
Mittelteile eingebaut, Ausmuste-
rung ab 2013 vorgesehen 

601–612 SGP Graz 1986–
1987 27.000 8 41/126 1999 Niederflur-Mittelteile einge-

baut 

651–668 Bombardier 2000–
2001 27.000 6 54/90 Cityrunner, 100 % Niederflur  

201–245 Stadler Rail 2009–
2015 27.000 6 54/90 

Stadler Rail Variobahn, 100 % 
Niederflur, modernste verfügbare 
Fahrzeuggeneration, bis Tw 219 
ausgeliefert. 

Betriebsbahnhöfe 
Von ursprünglich vier Remisen werden von den Holding Graz Linien noch zwei unterhalten. Die Re-
mise I befindet sich in der Steyrergasse, unmittelbar am Direktionsgebäude der Holding Graz Linien, 
die 1909 auf einem 1880 Quadratmeter großen Areal erbaute Remise III (Alte Poststraße) in der Eg-
genberger Straße. Diese Remise, die für die Abstellung von bis zu 48 Fahrzeugen ausgelegt wurde, 
erhielt auch eigene Werkstättenräume und wurde am 1. Mai 1909 in Betrieb genommen. 
In der Remise I können, im Gegensatz zur Remise III, alle Arten von Reparaturen und Wartungen 
durchgeführt werden. Dies hat zur Folge, dass die Fahrzeuge des Fuhrparks nicht einem festen 
Standort zugeordnet werden können, sondern je nach Wartungsbedarf beide Remisen benutzen. 
Die 1992 aufgegebene Remise II, die noch aus der Pferdebahnzeit stammte, befand sich gegenüber 
der Einfahrt zum Hauptbahnhof am Beginn der Eggenberger Straße. In der ehemaligen Remise IV an 
der Endhaltestelle Mariatrost ist seit 1983 das Tramway Museum Graz untergebracht. 
 
 
Tramway Museum Graz 
Das Tramway Museum Graz befindet sich in der ehemaligen Remise der Kleinbahn Graz-Mariatrost 
an der Endstation Mariatrost der Straßenbahnlinie 1 der Holding Graz Linien. Es beherbergt vor allem 
Triebwagen der Straßenbahn aus Graz, aber auch aus anderen Städten, unter anderem Wien und 
New York City. 

Der Verein Tramway Museum Graz wurde 1971 von dem Baurat h.c. DI Erwin Franz (1915-2010) 
gegründet. Sein Großahne war der Erbauer der Elektrischen Bahn Graz - Maria Trost aus der später 
die Straßenbahnlinie 1 hervorging, die hier die Endstation hatte. 1983 übersiedelte des Tramwaymu-
seum an den jetzigen Standort. 

Zur Zeit beherbergt das Museum neben vielen Kleinobjekten 12 Tw, 11 Bw, 6 Dienstbeiwagen und 
einen Pferdebahnwagen, das älteste aus dem Jahr 1873. 

Historische Fahrzeuge aus Graz 

Nummern Baujahr Hersteller Länge 
(m) 

Achsstand 
(m) 

Sitz-
/Stehplätze 

Bemerkungen 

Triebwagen       

22 1899 Grazer Waggonfabrik 7,20 2,20 14/36  

93 1908 Grazer Waggonfabrik 9,16 2,20 18/34  

117 1909 Grazer Waggonfabrik 9,75 2,40 18/36  

121 1909 Grazer Waggonfabrik 9,75 2,40 18/36  

137 1909 Düsseldorfer Eisen-
bahnbedarfs AG 10,30 2,50 20/45  

206, 222, 
234 1949 SGP 11,60 3,20 16/45 206 Fahrradzug, 

222 Ersatzteilspender 

566 1953 DUEWAG 26,65 1,80 54/97 Achtachsiger Gelenk-
triebwagen 
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Beiwagen       

36B 1882 Grazer Waggonfabrik 5,50 1,80 12/19  

60B 1907 Grazer Waggonfabrik 8,20 3,00 18/32  

111B 1915 Grazer Waggonfabrik 8,72 3,00 18/37  

128B 1944 Uerdinger Waggonfabrik 11,40 2,23 12/68  

191B 1873 Grazer Waggonfabrik 8,62 2,90 18/36  

319B,343B, 
350B 1949 SGP 11,60 3,20 9,60 319B Fahrradzug, 

343B Shopwagen 

401B 1949 SGP 11,60 3,20 9,60  

 
sonstige Fahrzeuge 

    

5 1974 GVB 5,95 2,10 24/8 Nachgebauter 
Pferdebahn-Wagen 

K1 1916 Grazer Wagonfabrik 5,95 2,13 - Kohlelore, hohe Bord-
wand 

K24 1916 Grazer Wagonfabrik 5,95 2,13  Kohlelore, niedere 
Bordwand 

S2 1946 SGP 6,76 2,80 - Salzwagen 

SCHw2 1925 GTG 2,70 1,40 - Schweißwagen 

Tu1 1937 GTG 6,36 2,50 - Turmwagen 

G1 1939 GTG 6,00 2,80 - Gleichrichterwagen 

 

Historische Fahrzeuge aus aller Welt 

Nummern Baujahr Hersteller Länge (m) Achsstand (m) Sitz-/Stehplätze Bemerkungen 

Triebwagen       

10 1944 Waggonfabrik Fuchs 11,30 3,00 12/50 es Wien 

2406 1913 Simmeringer Waggonfabrik 10,65 3,60 22/36 es Wien 

637 1939 Third Avenue Transit System 12,99 6,55 46/47 ex New York 

Beiwagen       

110 1900 WFW 5,50 2,20 16/14 ex Innsbruck 

25 1910 Grazer Waggonfabrik 5,80 1,80 20/10 ex Dubrovnik 

 

 

  
Historische Fahrzeuge des Grazer Tramwaymuseums im Einsatz 
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Nachtagung 
Donnerstag, 08. August     Busfahrt nach Zagreb   
PROGRAMM 
 
Nach dem Frühstück und dem Auschecken aus dem Hotel ibis treffen sich die Teilnehmer an der 
Nachtagung um 08:15 Uhr vor dem Hotel. 
Hinweis: Wer nicht mit der Gruppe im ibis Hotel übernachtet wird gebeten frühzeitig zu erscheinen. 

Bitte selbst dafür sorgen, dass das Gepäck dem Fahrer übergeben wird und dieses verstaut wird! 

08:30 Uhr: Fahrt mit einem modernen Reisebus (Setra 215 HD, mit Toilette) nach Zagreb.  
Die Fahrt führt etwa 180 km über die Autobahn und wird mit Pause etwa drei Stunden dauern.  
Der Bus fährt direkt zum Hotel International, wo die Gruppe während der Nachtagung wohnen wird. 

Wer sich nicht für das Nachmittagsprogramm angemeldet hat, kann den Nachmittag in eigener Regie 
gestalten und z.B. das Straßenbahnnetz und den nahegelegenen Hauptbahnhof erkunden. Alle Teil-
nehmer erhalten eine Tageskarte für den Verkehrbetrieb ZET und sind daher unabhängig. Bis zum 
Beginn des Nachmittagsprogramms besteht die Möglichkeit, individuell zu Mittag zu essen. 
 
ca. 12.00 Uhr Ankunft am Hotel in Zagreb, danach bis 14.00h Freizeit (Einchecken/Mittagspause) 
  Verteilen der Tages-Fahrkarten für den Straßenbahn-Verkehr 
  
von 12.30 bis ca. 19.00h steht uns eine deutschsprachige Reiseführerin/Dolmetscherin zur Verfügung 
  
12.30 Uhr fakultativ - Besuch im Eisenbahnmuseum in der Avenija grada Vukuvara, 

Treffpunkt in der Hotellobby  
(kurzer Fußweg zum Museum bzw. 2 Stationen mit SL3/5/13) 

14.00 Uhr  (nach Rückkehr der Besucher des Eisenbahnmuseums) 
Treffpunkt in der Hotellobby, 
gemeinsame Fahrt per Straßenbahn (SL 3) zum Technikmuseum 
Eine deutsch sprechende Stadtführerin wird die Gruppe bis zum Abend begleiten.   

ca. 14.30  bis 15.30 Uhr: Besichtigung des Technikmuseums  
(dort u.a. einige Straßenbahnfahrzeuge, u.a. je eines aus Dubrovnik und Zagreb  
im Original ausgestellt, sowie zahlreiche Exponate und Dokumente mit Bezug  
zur Eisen- und Straßenbahn) 

15.30 Uhr gemeinsame Fahrt per Straßenbahn (SL12)  
vom Technikmuseum zur Standseilbahn nahe Trg (Platz) bana Josipa Jelačića 

 15.40 Uhr bis ca. 16.30 Uhr:  Fahrten mit der Standseilbahn (auch Fotomöglichkeit) 
  
ca. 16.30 Uhr 2 ½ stündige Stadtführung durch die Altstadt  

(Treffpunkt vor der Talstation der Standseilbahn) – zu Fuß 

ca. 19.00 Uhr fakultativ: gemeinsames Abendessen (nicht im Tagungspreis inkludiert!)  
in einem netten Altstadtrestaurant direkt im Anschluss an die Stadtführung 

   Pivnica Medvedgrad Ilica - Ilica 49 

ca. 21.00h Rückfahrt ins Hotel (mit Linienwagen) 

 
 

Hinweis: es ist Niemand gezwungen   a l l e   Programmteile ab 14 Uhr mit zu machen; 
  uns steht jedoch eine deutschsprachige Stadtführerin zur Verfügung. 

Wer zu einem späteren Zeitpunkt dazu stoßen möchte, erhält von unserem  
Reiseleiter Lars Richter früh genug Informationen zur Adresse und Erreichbarkeit  
mit öffentlichem Nahverkehr, vornehmlich Straßenbahn. 
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Standseilbahn Zagreb 
Die „Uspinjača“ beginnt in der Tomić-Straße, einer 
Sackgasse, die von der Ilica-Fußgängerzone der 
Unterstadt (Donji Grad) ausgeht. Sie endet am 
Strossmayerovo šetalište (der 
Strossmayerpromenade) in der Zagreber 
Oberstadt (Gornji Grad). Die Uspinjača ist mit 30,5 
Höhenmetern auf 66 Metern Länge eine der 
kürzesten öffentlichen Verkehrs-Standseilbahnen 
der Welt. Die Seilbahn wurde ab 1890 erbaut und 
am 23. April 1893 in Betrieb genommen. Zunächst 
wurde sie mit Dampfmaschinen, ab 1934 mit 
elektrischen Motoren betrieben. Eine bedeutende 
Modernisierung des Antriebs und der Kabinen 
sowie großer Teile der Anlage erfolgte im Jahr 
1974. Die Uspinjača mit ihren baulichen Anlagen 
und die meisten der technischen Gerätschaften 
stehen als Kulturdenkmal unter Schutz. 
Die Standseilbahn hat zwei Kabinen für je 28 Pas-
sagiere (16 Sitz- und zwölf Stehplätze). Eine Kabi-
ne ist 5,64 Meter lang, hat 5050 Kilogramm Leer-
gewicht und kann eine Nutzlast von 2240 Kilo-
gramm befördern. Der in der nördlichen (oberen) 
Station befindliche Elektromotor hat eine Leistung 
von 28,5 kW und arbeitet mit 400 Volt Gleichstrom 
bei 720 Umdrehungen pro Minute. Die Standseil-
bahn fährt auf Schienen mit einer Spurweite von 
1200 Millimetern, die nur 66 Meter lang sind, aber 
eine Höhendifferenz von 30,5 Metern überwinden 

und somit eine Neigung von 52 Prozent aufweisen. Damit ist die Zagreber Standseilbahn nicht nur 
eine der kürzesten, sondern auch eine der steilsten der Welt. Sie verkehrt mit einer Geschwindigkeit 
von 1,5 m/s (5,4 km/h) und benötigt 55 Sekunden für die Strecke von der Unter- zur Oberstadt. 

Technisches Museum Zagreb 
Gegründet nach dem Vorbild weltweit bestehender großer wissenschaftlich - technischer Museen ist 
das Zagreber Technische Museum vom allgemeinen Typ bzw. es ist ein komplexes Museum für Wis-
senschaft und Technik im Unterschied zu spezialisierten technischen Museen, die sich nur mit einem 
einzelnen technischen Bereich befassen. 

Den Gedanken, diese Art von Museum zu gründen, gibt es bei uns schon seit dem Ende des vergan-
genen Jahrhunderts, so dass es eine Zeit lang in Zagreb auch das Handels- und Handwerksmuseum 
gab. Die wahre Geschichte des Technischen Museums beginnt 1954, als der Beschluß über seine 
Gründung gefasst wurde, und 1959 bekam das Museum den heutigen Standort in der Savska Straße 
18. Die dem Museum zur Verfügung gestellten Objekte wurden im Jahr 1948 (Planer war der Archi-
tekt Marijan Haberle) für die Bedürfnisse der Zagreber Messer gebaut und waren aus Holz und somit 
nur für den vorübergehenden Gebrauch gedacht. Nachdem die Messe an ihren jetzigen Standort um-
gezogen war, dienten diese Objekte zu verschiedenen gesellschaftlich-sportlichen Zwecken, wonach 
sie dem Museum zur Verfügung gestellt wurden, und in ihnen befindet es sich auch heute noch. Die 
ersten Abteilungen des Technischen Museums (Energieumwandlung, Verkehrsmittel und Bergbau) 
wurden 1963 für die Öffentlichkeit geöffnet, und danach wurde die Sammlung Erdöl (1964), das Pla-
netarium (1965), das Demonstrationskabinett Nikola Tesla (1976) und das Museorama Vermes-
sungswesen-Kataster (1994) geöffnet. 

Durch die bisherige Arbeit bezüglich des Sammelns des Materials hat das Technische Museum mehr 
als 5000 Exponate aus verschiedenen Bereichen der Technik gesammelt, die sich in den ständigen 
Ausstellungen befinden oder im Depot des Museums aufbewahrt werden. 

Die Abteilung Verkehrsmittel zeigt die geschichtliche Entwicklung der Verkehrsmittel auf dem Fest-
land, der See, den Flüssen und in der Luft. 
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Freitag, 09. August  Straßenbahnprogramm Zagreb 
PROGRAMM 
 
Morgens Betriebshofbesichtigungen und Sonderfahrt, nachmittags Freizeit 
Auch für heute erhält jeder eine Tages-Fahrkarte (Verteilung am Vortag bei Ankunft im Hotel) 
  
 8.40 Uhr Treffpunkt in der Hotellobby  

 gemeinsame Fahrt zur Hauptwerkstatt Ljubljanica (SL3)  

9.00 Uhr Besichtigung der Anlage (ca. 1 Stunde) und anschließend  
Sonderfahrt mit historischer Straßenbahn (Dauer 3 Stunden) 

 
13.00 Uhr Ende der Sonderfahrt wieder in der Hauptwerkstatt,  

anschließend Mittagsimbiss in der Betriebskantine (inkludiert) 

anschließend entweder Freizeit oder Fortsetzung des Besichtigungsprogramms 

14.00 Uhr fakultativ: gemeinsame Fahrt (SL 12) zum Straßenbahndepot Dubrava 

14.30 Uhr  bis 15.30 Uhr: Besichtung der Depot-Anlage 

15.30 Uhr Ende des Programms (an der Endstelle Dubrava), 

 Freizeit (z. B. Fahrt mit der Überland-SL 15) 
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Informationen zum Betrieb 
Die Straßenbahn Zagreb ist das Straßenbahn-System der kroatischen Hauptstadt Zagreb und wird 
vom kommunalen Verkehrsunternehmen Zagrebački električni tramvaj (ZET) betrieben. Dieses ist 
auch für die örtliche Standseilbahn sowie den städtischen Autobusverkehr zuständig. Die Straßen-
bahn Zagreb ist neben der Straßenbahn Osijek eine von zwei Netzen des Landes. 

Geschichte 
Die Zagreber Straßenbahn wurde am 5. September 1891 als Pferdebahn eröffnet. Die erste Strecke 
war acht Kilometer lang und hatte eine Spurweite von 760 Millimetern. Diese sogenannte bosnische 
Spurweite war auf dem Balkan weit verbreitet. Sie wurde im Zuge der 1910 erfolgten Elektrifizierung 
auf Meterspur umgebaut. Der Betrieb wurde am 18. August 1910 mit Wagen des Unternehmens 
Ganz aus Budapest wieder aufgenommen. Seither entwickelte sich das Netz kontinuierlich weiter und 
wird heute von 15 Linien bedient.  

Die einzelnen Streckenabschnitte gingen wie folgt in Betrieb: 

Eröffnungsdaten 

Vodovodna / Zapadni kolodvor (Westbahnhof) – Jelačićev Trg – Kvaternikov trg (760 mm – 
1910 auf 1000 mm umgespurt) 1891 

Savski Most – Jelačićev Trg (760 mm – 1910 auf 1000 mm umgespurt) 

Jelačićev Trg – (Glavni kolodvor (Hauptbahnhof)) (760 mm – 1910 auf 1000 mm umgespurt) 
1892 

Kvaternikov trg – Maksimir (760 mm – 1910 auf 1000 mm umgespurt) 

Zapadni koldovor – Draškovićeva (Strecke durch die Klaićeva) 
1910 

Vodovodna – Črnomerec 

1911 Jelačićev Trg – Gupčeva zvijezda – Mirogoj 

1924 Verbindung zwischen Branimirova und der bestehenden Strecke in der Draškovićeva 

1926 Kvaternikov Trg – Sajmište (Strecke durch die Heinzelova) 
1928 Branimirova/Draškovićeva – Sigečica (Strecke durch die Branimirova) 

1931 Verbindung zwischen Vlaška und Gupčeva zvijezda 

1933 Gupčeva zvijezda – Jandrićeva 

1935 Draškovićeva – Harambašićeva (Strecke durch die Zvonimirova) 

1936 Savska cesta – Ljubljanica (Strecke durch die Končarova) 
1942 Maksimir – Dubrava 

1945 Verbindung zwischen Glavni kolodvor und Savska cesta (Strecke durch die Mihanovićeva) 

1946 Verbindung zwischen Draškovićeva und Trg žrtava fašizma (Strecke durch die Mislavova) 

1947 Verbindung zwischen Zapadni kolodvor und Savska cesta (Strecke durch die Jagićeva und Ju-
kićeva) 

1948 Jandrićeva – Mihaljevac 

1949 Savska cesta – Heinzelova (Strecke durch die Ulica proleterskih brigada) 

1950 Mihaljevac – Dolje, Heinzelova – Žitnjak 

1961 Branimirova (Sigečica) – Kvaternikov Trg (Strecke durch die Šubićeva) 
1962 Branimirova (Sigečica) – Držićeva 

1963 Harambašićeva – Borongaj 

1979 Držićeva – Zapruđe – Sopot 

1985 Horvaćanska (Savski most) – Sopot 

1987 Savski most – Jarun (Strecke durch die Horvaćanska) 
1990 Žitnjak – Savišće 

2000 Dubrava – Dubec, Jarun – Prečko 
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Dauerhaft stillgelegte Strecken 

1926 Zapadni kolodvor – Draškovićeva 

1931 Jelačićev trg – Gupčeva zvijezda (ersetzt durch die im demselben Jahr eröffnete Parallelstrecke 
Vlaška – Gupčeva zvijezda) 

1954 Kvaternikov trg – Sajmište 

1971 Gupčeva zvijezda – Mirogoj 

1950 wurde eine völlig vom Individualverkehr getrennte Bergstrecke nach Gračani und Gračansko 
Dolje eröffnet, die bis heute ihren Überlandcharakter behalten hat. Von dort konnte man seit 1963 mit 
der Schwebeseilbahn weiter auf den Sljeme fahren. Sie ist derzeit stillgelegt und soll durch eine neue 
Bergbahn ersetzt werden. 1979 wurde die erste Straßenbahnverbindung über die Save geschaffen; 
von nun an hatte auch die südlich des Flusses gelegene Trabantenstadt Novi Zagreb einen An-
schluss an das Zagreber Tramnetz. Seit 1985 quert die Straßenbahn die Save an einer zweiten Stel-
le, am Jadranski most. 

Geplant sind Verlängerungen in die Stadtteile Malešnica und Stupnik. Zudem einige neue Strecken in 
der Innenstadt und in Novi Zagreb sowie eine dritte Verbindung über die Save.  

Liniennetz 
Die ZET betreibt  15 Linien in der Stadt: 

1 Zapadni Kolodvor (Westbahnhof) – Trg bana Josipa Jelačića – Borongaj (nicht während der Som-
mer-Schulferien) 

2 Črnomerec – Jukićeva – Glavni kolodvor (Hauptbahnhof) – Autobusni kolodvor – Savišće 

3 Ljubljanica – Ulica grada Vukovara – Savišće (nur an Werktagen) 
4 Savski most – Glavni kolodvor – Dubec 

5 Prečko – Ulica grada Vukovara – Autobusni kolodvor – Maksimir 

6 Črnomerec – Trg bana Josipa Jelačića – Glavni kolodvor – Sopot 

7 Savski most – Velesajam – Autobusni kolodvor – Dubrava 

8 Mihaljevac – Draškovićeva – Autobusni kolodvor – Zapruđe (nicht während der Sommer-
Schulferien) 

9 Ljubljanica – Glavni kolodvor – Borongaj 

11 Črnomerec – Trg bana Josipa Jelačića – Dubec 

12 Ljubljanica – Trg bana Josipa Jelačića – Dubrava 

13 Žitnjak – Ulica grada Vukovara – Savska – Trg bana Josipa Jelačića – Glavni kolodvor – Trg žrta-
va Fašizma – Kvaternikov trg 

14 Mihaljevac – Trg bana Josipa Jelačića – Savska – Velesajam – Zapruđe 

15 Mihaljevac – Dolje 

17 Prečko – Savska – Trg bana Josipa Jelačića – Trg žrtava Fašizma – Borongaj 

Von allen Endpunkten (außer Dolje) verkehren zumindest zwei Linien. Die Linie 15 pendelt auf einer 
landschaftlich sehr schönen und steigungsreichen Außenstrecke.  

Dazu gibt es jede Nacht zwischen 0:00 und 4:30 Uhr vier etwa halbstündlich verkehrende Nachtlinien 
(31 bis 34).  

Fahrzeuge 
Nachdem ZET über viele Jahre hinweg Fahrzeuge aus der eigenen (1922–1954 – um hundert zwei-
achsige Triebwagen und über 70 zweiachsige Beiwagen in betriebseigener Werkstatt hergestellt) und 
einheimischer Produktin (Unternehmen Đuro Đaković 1957–1974, sowie ein Gelenkwagenprototyp 
1992) verwendet hatte, entschied man sich aber ab 1976 für Fahrzeuge des tschechoslowakischen 
Unternehmens ČKD Tatra.  
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Bis 2006 bestimmten folgende Fahrzeugserien das Bild des Betriebes: 

Tw 101-171  2xER Đuro Đaković 1951-1961 
Tw 201-230   4xER Đuro Đaković 1974-1975 
Tw 301-350  4xGel ČKD Tatra 1985-1986 KT4YU 
Tw 351  4xGel ČKD Tatra 1987  KT4-Dt YU 
Tw 401-494  4xER ČKD Tatra 1976-1983 T4YU 
Tw 900  6xGel Đuro Đakovic 1993  JZT-1   Prototyp 
Tw 2101-2116 8xGel Končar  1994-2003 TMK2100 

Bw 591-700 4xER Đuro Đakovic 1954-1966 
Bw 701-730 4xER Đuro Đakovic 1974-1975 
Bw 731-741 4xER Đuro Đakovic 1969    1987 ex Beograd 
Bw 801-885 4xER ČKD Tatra 1976-1979 B4YU 
 
In den Jahren 1995-1998 erwarb die ZET gebraucht DÜWAG-Sechsachser aus Mannheim, Einge-
setzt wurden 33 Tw der „klassischen Bauform (901-933) und fünf Tw vom Typ Mannheim (941-945) 

Im Sommer 2005 verkehrte ein Vollniederflurwagen-Prototyp, der in Kroatien von Crotram (Arbeits-
gemeinschaft der Unternehmen Končar elektroindustrija, Gredelj und Đuro Đaković) hergestellt wur-
de. Die ZET bestellte insgesamt 140 Einheiten der fünfteiligen Variante, die bis 2010 mit der Typen-
bezeichnung TMK 2200 und den Nummern 2201-2299 und 22100-22140 vollzählig in Dienst gestellt 
wurden. 2009 begann die Ablieferung einer kürzeren, dreiteiligen Version mit der Typenbezeichnung 
TMK2300, von denen 60 Fahrzeuge beschafft werden. Die Auslieferung der Tw 2301-2360 ist noch 
nicht abgeschlossen.  

Durch die großen Stückzahlen von Niederflurwagen wurde es möglich, mit Ausnahme der Tatra-
Kurzgelenkwagen der Serie 300 und den 16 Hochflur-Gelenkwagen der Serie 2100 nahezu alle ande-
ren älteren Fahrzeuge außer Betrieb zu nehmen. Von den aus Mannheim übernommenen Düwag-
Gelenkwagen konnten die Tw 910,911,914,916,917 und 941-944 nach Osijek verkauft werden.  

Von den Wagen der Serien Tw 100, 200, 400, 900, 930 und Bw 600/700 und 800 wird jeweils 
mindestens einer als Museumsfahrzeug erhalten. Vom alten Wagenmaterial der Vorkriegszeit steht 
der Zug Tw 88 + Bw 520 für Sonderfahrten zur Verfügung.  

An schienengebundenen Arbeitswagen gibt es die zweiachsigen Schleifwagen B2-I und B2-II, ferner 
einige aus Zweiachsern des Personenverkehrs Typ M24 umgebaute Tw (z.B. T-81 und T 83) und drei 
aus  zweiachsigen ER-Tw der Serie 100 umgebaute Wagen (105, 137, 155). Zusätzlich stehen ver-
schiedene Anhängewagen zur Verfügung. 
 

 
Hochflur-Achtachser Typ TMK 2100                         Dreiteilige Niederflurbahn Typ TMK 2300  
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Samstag, 10 August  Besuch der Straßenbahn in Osijek (Esseg) 
 
PROGRAMM 
 
Tagesfahrt mit einem Reisebus nach Osijek 
 
7.50 Uhr Treffen vor dem Hotel 

8.00 Uhr pünktlich: Busfahrt mit Reisebus (Best Travel, Neoplasn Starliner, mit Toilette)  
nach Osijek. Die Fahrt dauert etwa (gut) dreieinhalb Stunden mit Pause  
und führt ca. 280 km über die Autobahn. 

> wir empfehlen aufgrund der langen Fahrt und des direkt anschließenden Programms  
etwas Proviant mitzunehmen (Sandwiches o.ä., und auch Getränke – ggf. zuvor oder am 
Abend vorher im Bahnhof kaufen; Mittagessen in Osijek erst ab ca. 14.45 möglich!)  

Nach Ankunft in Osijek mehrstündiger Aufenthalt. Besichtigung des Straßenbahnbetriebes und Gele-
genheit zur Fahrt damit. Es bleibt aber auch noch Zeit zu einem Stadtbummel. 

ca. 12.00 Uhr Ankunft im Straßenbahnbetriebshof ulica (Straße) cara Hadrijana 

12.00 Uhr bis 12.45 Uhr: Betriebshofbesichtigung 

12.45 Uhr  bis ca. 14.30 Uhr: Sonderfahrt mit 2x-Tw 8 und einem ex-Mannheimer GT 6  
(Depot – Trg A. Starčevića – Višnjevac – Trg A. Starčevića)  
und anschließend allein mit dem GT6  
(Trg A. Starčevića – Bikara – Kolodvor – Zeleno polje – Depot) - mit Fotohalten 

ca. 14.30 Uhr Ende der Sonderfahrt im Betriebshof,  
dann kurze Fahrt mit unserem Reisebus  
in die nahe historische Altstadt (Festung) 

ca. 14.40 Uhr Ankunft auf dem Reisebusparkplatz in der Altstadt Tvrđa  
danach bis 17.00h Freizeit  
(Zeit für ein verspätetes Mittagessen und / oder Erkundung der Stadt  
bzw. Fahrten mit Linienwagen - in Eigenregie). 

17.00 Uhr Rückfahrt mit dem Reisebus nach Zagreb  
(Treffpunkt am Bus auf dem Parkplatz in der Altstadt) 

ca. 21.00 Uhr Ankunft am Hotel in Zagreb 
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Informationen zum Betrieb 
Straßenbahn Osijek 

 

Die Straßenbahn Osijek ist die ältes-
te Straßenbahn im heutigen Kroatien 
und neben der Zagreber Straßenbahn 
die einzige verbliebene des Landes. 
Die Bahn wurde 1884 als 
Pferdestraßenbahn eröffnet und 1926 
elektrifiziert. Das von GPP Osijek be-
triebene meterspurige Netz ist 
17 Kilometer lang und wird von zwei 
Linien bedient. Der Wagenpark setzt 
sich vor allem aus modernisierten 
Tatra T3 sowie gebrauchten Duewag-
Sechsachsern zusammen. 
Geschichte 
Pferdebahn 
Osijek gehörte gegen Ende des 19.  
Jahrhunderts zum Königreich Kroatien 
und Slawonien und somit zur unga-
rischen Reichshälfte der Doppelmo-
narchie Österreich-Ungarn. Die Stadt 
umfasst drei historische Zentren: Die 
Festung (kroatisch Tvrđa), Oberstadt 
(kroatisch Gornji Grad) und Unterstadt 
(kroatisch Donji Grad), zwischen de-
nen sich ausgedehnte Parkanlagen 
erstrecken. Die drei Zentren wurden in 
den 1879er-Jahren durch Pferde-
omnibusse miteinander verbunden. 
Das ab den 1880er-Jahren verstärkte 
Stadtwachstum führte zum Anstieg 
der Beförderungsleistungen, dem die 
Busse bald nicht mehr nachkommen 
konnten. Am 27. Juni 1883 unter-
zeichneten daher die Stadt und ein 
privater Betreiber einen Vertrag  zur  
Einrichtung einer  Pferdestraßenbahn 
mit einer Konzessionsdauer von 
65 Jahren. 
 

Die erste Strecke der Pferdestraßenbahn ging am 10. September 1884 in Betrieb. Sie führte vom 
Hauptplatz der Oberstadt (heute trg Ante Starčevića) durch die Festung zum Hauptplatz der Unter-
stadt (heute trg bana Josipa Jelačića). Die Rillenschienen mussten auf Anweisung der Stadt aus 
massivem Stahl und nicht wie üblich aus Gusseisen gefertigt sein. Der kleinste Kurvenradius durfte 
25 Meter nicht unterschreiten, zwischen den Gleisen und den Bürgersteigen war ein Mindestabstand 
von anderthalb Metern einzuhalten. Der Betreiber hatte die Trasse einschließlich eines 50 Zentimeter 
breiten Streifens rechts und links der Gleise von Schmutz und dergleichen freizuhalten.  

Im Frühjahr 1889 schlossen die Pferde-Eisenbahn-Gesellschaft und die Stadt einen weiteren Vertrag 
zum Ausbau des Netzes ab. Dieser sah zwei neue Linien von der Oberstadt zum Bahnhof sowie von 
der Festung zum Stadtgarten in der Neustadt (kroatisch Novi Grad) vor. Beide Strecken gingen Ende 
August 1889 in Betrieb, die Streckenlänge stieg dadurch auf 15 Kilometer an. Neben dem Personen-
verkehr durfte die Gesellschaft auch Gütertransporte vom Bahnhof zum Hafen durchführen. Diese 
durften den normalen Verkehr aber nicht stören.  
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Ende 1898 verhandelte die Gesellschaft mit der Stadt über die Elektrifizierung der Straßenbahn. Für 
400.000 Forint war der Bau eines Kraftwerks vorgesehen, das neben der Stromversorgung für die 
Straßenbahn auch der Straßenbeleuchtung dienen sollte. Die Stadt hatte zuvor jedoch bereits eine 
Konzession zum Bau eines Gaswerks vergeben, das die Beleuchtung nun mit Gaslaternen sicher-
stellte. Die Gesellschaft versuchte daraufhin in den nächsten Jahren wiederholt, die Einführung des 
elektrischen Betriebs durchzusetzen. Gleichzeitig vernachlässigte sie den Unterhalt der Wagen und 
Strecken, so dass die Stadt stärkeren Einfluss auf den Betreiber nahm. 1914 stand dann der Elektrifi-
zierungsvertrag kurz vor dem Abschluss, eine Umsetzung wurde durch den Ausbruch des Ersten 
Weltkrieges verhindert. Während der Kriegsjahre verschlechterte sich der Zustand von Fuhrpark und 
Infrastruktur weiter. Nach dem Zerfall der Monarchie kam es Anfang 1919 zum Streik der Belegschaft, 
die Stadt übernahm daraufhin den Betrieb in die eigene Hand.  

Elektrische Straßenbahn 
Anfang der 1920er-Jahre konnte die Elektrifizierung des Netzes in Angriff genommen werden. Der 
Verlauf durch die Festungsanlagen erwies sich jedoch als unbefriedigend, sodass einhergehend mit 
dem Vorhaben die Festung bis 1926 geschleift wurde. Die Stammstrecke wurde außerhalb der Fes-
tung neu trassiert und die Verbindung zum Bahnhof zu einem Rundkurs ausgebaut. Beide Strecken 
erhielten ein zweites Streckengleis, wobei diese in Straßenrandlage verlegt wurden, um den Durch-
gangsverkehr nicht zu behindern. Die Strecke zum Stadtgarten wurde nicht in die Pläne mit einbezo-
gen und stillgelegt. Am 31. März 1926 konnte der elektrische Betrieb – bis heute der jüngste Kroa-
tiens – aufgenommen werden.  

Nach dem Zweiten Weltkrieg erhielten die Endpunkte Retfala im Westen und Zeleno Polje im Osten 
Wendeschleifen. Zur gleichen Zeit wurde die Strecke ab Retfala in Richtung Westen verlängert. Die-
ser vorerst eingleisige Abschnitt verfügte über eine Stumpfendstelle und wurde daher von einem 
Pendelwagen bedient. Mitte der 1960er-Jahre wurde dieser Abschnitt zweigleisig ausgebaut und bis 
zur Endhaltestelle Višnjevac verlängert. Der Rundkurs über den Bahnhof wurde in 1970er-Jahren auf 
ein Gleis zurückgebaut, er wird seitdem entgegen dem Uhrzeigersinn befahren.  

Ab 1968 erhielt der Betrieb T3-Triebwagen aus tschechoslowakischer Produktion, wodurch die Alt-
baufahrzeuge nach und nach ausgemustert werden konnten. Ab 1972 konnte der Betrieb typenrein 
mit diesen Fahrzeugen abgewickelt werden. Die Fahrtzeit auf der Stammlinie von Višnjevac nach 
Zeleno Polje konnte dadurch von einer halben Stunde auf 22 Minuten verkürzt werden. Steigende 
Fahrgastzahlen veranlassten den Betrieb Anfang der 1980er-Jahre dazu, vier weitere Tatra-Züge 
(Tw+Bw) zu bestellen. Da diese gegenüber den solo fahrenden Triebwagen langsamer anfahren und 
somit die Umlaufzeiten der Kurse verlängert werden mussten, wurden die Beiwagen bald nur noch in 
den Hauptverkehrszeiten eingesetzt.  

Während des 1991 ausgebrochenen Kroatienkrieges befand sich die Stadt unweit des von der 
Republik Serbische Krajina (RSK) kontrollierten Gebietes. Die Stadt war daher in den ersten Kriegs-
jahren unmittelbarer Kampfschauplatz. Der Straßenbahnbetrieb fand von September 1991 bis No-
vember 1992 vorwiegend in der westlichen Stadthälfte statt, zeitweise ruhte er vollständig. Zwei Fah-
rerinnen und weitere Fahrgäste starben während der Gefechte, drei Trieb- und ein Beiwagen gingen 
verloren. Ab 1993 normalisierte sich der Betriebsablauf wieder. Um den Wagenmangel zu beheben, 
gab die Mannheimer Straßenbahn 1995 fünf Gelenktriebwagen kostenlos ab. Die Wagen kamen vor-
wiegend als Verstärker zum Einsatz.  

Nach der Jahrtausendwende begann eine umfassende Modernisierung des Betriebs. Der vorhandene 
Wagenpark wurde modernisiert und um weitere Gebrauchtfahrzeuge aufgestockt. Das Streckennetz 
erhielt die notwendigen Sanierungen und wurde um eine Neubaustrecke ergänzt. Deren erster Ab-
schnitt führt von der Bahnhofsstrecke nach Süden zur Villa Mačkamama und wurde am 2. Dezember 
2006 eröffnet. Er umfasst drei Haltestellen und eine Länge von etwa einem Kilometer. Der zweite 
Abschnitt führt von dort aus in Richtung Osten in das Industrieviertel zur Endhaltestelle Bikara. So-
wohl aus Kostengründen als auch angesichts des gering eingeschätzten Fahrgastaufkommens wurde 
der knapp vier Kilometer lange Abschnitt vorwiegend eingleisig ausgeführt. Er umfasst insgesamt 
zehn Haltestellen, von denen sechs über eine Ausweichmöglichkeit verfügen und ging am 24. August 
2009 in Betrieb.  



VDVA-Tagung 2013 
 

 51

 

                                                        Linienübersicht 

Linie Verlauf Länge Anzahl 
Haltestellen 

1 Višnjevac – Retfala – Pođgrade – trg Ante Starčevića – Tvrđa – Remi-
za – Donji grad – Zeleno polje 

8,1 km 23 

2 
(2B) 

trg Ante Starčevića (zurück über Želježnički kolodvor) – Đakovštima – 
Mačkamama (Endhaltestelle 2B) – Gradski vrt – M. Divalta / Kirova – 
Bikara 

8,2 km 
(4,0 km) 

20 
(10) 

Bis zur Inbetriebnahme des Streckenabschnittes nach Mačkamama im Dezember 2006 verzichtete 
die GPP auf eine besondere Kennzeichnung ihrer Straßenbahnlinien. Mit dem Fahrplanwechsel er-
hielt die Linie Višnjevac–Zeleno polje die Nummer 1 und die Bahnhofslinie die Nummer 2. Die Ver-
bindung nach Zeleno polje–Mačkamama übernahm eine neu eingerichtete Linie 3. Da dies zu einem 
Überangebot auf der Bahnhofsstrecke führte, wurden die Linien 2 und 3 bereits einen Monat später 
zur Linie 2 zusammengelegt, so dass die Strecken fast linienrein betrieben werden. 

Die Linie 1 fährt tagsüber mit zwölf Kursen im Sechs-Minuten-Takt, im Schülerverkehr wird ein zu-
sätzlicher 13. Kurs eingesetzt. Die Linie 2 fährt tagsüber im Elf-Minuten-Takt, wofür sechs Kurse ein-
gesetzt werden. Im Nachtverkehr fährt die Linie 2B zwischen trg Ante Starčevića und Mačkamama. 
Das Streckennetz der Bahn ist entsprechend der Stadtstruktur vorwiegend in Ost-West-Richtung 
ausgerichtet. Betriebsmittelpunkt ist der trg Ante Starčevića, der Hauptplatz der Oberstadt, an dem 
sich beide Linien treffen. Das Netz ist für den Betrieb mit Einrichtungswagen ausgerichtet und verfügt 
über Wendeschleifen an den Endhaltestellen Višnjevac, Zeleno polje und Bikara sowie an den Halte-
stellen Pođgrade und Mačkamama. 
Die von der Linie 1 befahrene Strecke ist durchgehend zweigleisig. Wie in den meisten ehemals ju-
goslawischen Städten verlaufen die Gleise in Straßenrandlage, um den Individualverkehr nicht zu 
behindern. Der von der Linie 2 entgegen dem Uhrzeigersinn befahrene Bahnhofsring verfügt über ein 
Streckengleis seitlich der Fahrbahn. Der zweigleisige Abschnitt nach Mačkamama verfügt ebenfalls 
über Gleise in Straßenrandlage. Der sich daran anschließende Abschnitt nach Bikara ist eingleisig 
ausgeführt. Das Gleis führt zunächst nördlich der Fahrbahn entlang und wechselt auf dem letzten 
Abschnitt in Straßenmittellage. Sechs Haltestellen verfügen über Ausweichen und Mittelbahnsteige; 
sie werden entsprechend im Linksverkehr bedient. 

Der Betriebshof befindet sich leicht abseits der Stammstrecke an der ul. cara Hadrijana unweit der 
Drau. Er umfasst eine zweiständige Wagenhalle mit sechs und zwei Aufstellgleisen, Werkstätte sowie 
weiteren Rangiergleisen auf dem Hofgelände. Ein Wendedreieck ermöglicht das Wenden der Fahr-
zeuge auf dem Gelände. 

Fahrzeuge 
Der Wagenpark der Pferdebahn setzte sich im Jahr 1895 aus 15 Personenwagen, acht Güterwagen 
und zwei Postwagen zusammen. Die einspännigen Wagen maßen 5,00 × 1,80 × 2,50 Meter und bo-
ten 16 Personen auf zwei Längsbänken Platz. Es waren sowohl offene Sommerwagen als auch ge-
schlossene Winterwagen vorhanden, die je nach Witterung und Jahreszeit zum Einsatz kamen.  

 

Historischer Triebwagen  8      Duewag-Gelenkwagen aus Mannheim 
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Zur Aufnahme des elektrischen Betriebs standen der Bahn zwölf zweiachsige Triebwagen (Nummern 
1 bis 12) zur Verfügung, von denen der Triebwagen 8 als historisches Fahrzeug erhalten ist. 1949 
erhielt der Betrieb weitere vier zweiachsige Triebwagen (Nummern 13 bis 16) von der Straßenbahn 
Rijeka. Diese Wagen waren 1922 in der Hauptwerkstatt der Zagreber Straßenbahn gebaut worden. 
1958 übernahm die Bahn 14 Wagen (Nummern 17 bis 30; nach andere Quelle 13 Wagen, davon sie-
ben Beiwagen) der stillgelegten Straßenbahn Ljubljana, die 1931/32 bei Đuro Đaković hergestellt 
wurden. 1961 erhielt der Betrieb nach langer Zeit wieder fabrikneue Fahrzeuge. Es handelte sich um 
acht Triebwagen (Nummern 31 bis 38) des bei Đuro Đaković produzierten Typs TMK 101, der auch 
nach Zagreb geliefert wurde. Die Wagen kamen sowohl solo als auch mit den zu Beiwagen umgebau-
ten Altbaufahrzeugen zum Einsatz.  

1968 erhielt Osijek die ersten zehn Triebwagen des Typs Tatra T3YU. Die Fahrzeuge erhielten neben 
den fortlaufenden Betriebsnummern das Anschaffungsjahr vorangestellt, ergo die Nummern 6839 bis 
6848. 1972 folgten zwölf weitere T3YU, welche die Nummern 7211 bis 7222 erhielten. Die älteren 
Tatra-Wagen erhielten die neuen Wagennummern 6801 bis 6810, die übrigen Fahrzeuge wurden 
hingegen ausgemustert oder umgesetzt. Einige der aus Ljubljana übernommenen Fahrzeuge kamen 
so nach Subotica, die neueren TMK 101 kamen hingegen nach Zagreb.  

1981 bestellte der Betrieb vier weitere T3YU sowie vier dazu passende Beiwagen des Typs B3YU. 
Die bis 1982 gelieferten Fahrzeuge entsprachen mit Ausnahme der Drehgestelle den für die 
Straßenbahn Karl-Marx-Stadt gelieferten Wagen; nach Aussagen des Fahrpersonals waren die Be-
dienelemente bei der Auslieferung sogar in deutscher Sprache beschriftet. Die vier Beiwagen waren 
die einzigen außerhalb der DDR eingesetzten B3-Beiwagen. Dem Nummerierungsschema entspre-
chend erhielten die Triebwagen die Nummern 8223 bis 8226, die Beiwagen hingegen die Nummern 
8201 bis 8204.  

Während der 1980er-Jahre wurden die Triebwagen 6801, 6803, 6807 und 7218 nach Unfällen oder 
Bränden ausgemustert. Die Triebwagen 6805, 7211 und 8224 sowie Beiwagen 8204 fielen den 
Kriegshandlungen Anfang der 1990er-Jahre zum Opfer. Bedingt durch diesen Fahrzeugmangel er-
warb der Betrieb daher im Jahr 1995 fünf gebrauchte Duewag-Sechsachser der Mannheimer Stra-
ßenbahn, die werktags als Verstärker unterwegs waren. Die Wagen liefen unter den Nummern 9527 
bis 9531.  

Von den verbliebenen T3YU-Triebwagen wurden insgesamt 17 Fahrzeuge in den Jahren 2006/07 bei 
Pragoimex im tschechischen Ostrava modernisiert. Die Fahrzeuge erhielten eine Chopper-Steuerung 
sowie einen neuen hochflurigen Wagenkasten. Die Typenbezeichnung lautete nun herstellerseitig 
T3R.PV, intern T3PV.O. Die Wagennummern wurden entsprechend den Umbaujahren angepasst 
(0601 bis 0611 und 0712 bis 0717). Infolge der Verlängerung der Linie 2 nach Bikara und steigender 
Fahrgastzahlen auf der Linie 1 erwarb die Straßenbahn 2009 weitere fünf gebrauchte Duewag-
Sechsachser. Die Wagen mit den Nummern 0932 bis 0936 waren zuvor bei der Straßenbahn in Zag-
reb im Einsatz, stammten aber ebenfalls aus Mannheim. Wagen 0935 diente von vornherein als Er-
satzteilspender und kam nicht zum Einsatz, Wagen 0932 erlitt kurz nach seiner Inbetriebnahme einen 
Unfall und wurde zusammen mit den älteren Wagen 9529 und 9531 ausgemustert.  

Die verbliebenen nicht modernisierten Tatra-Wagen wurden 2009/10 mit Ausnahme von 8223 und 
8225 ausgemustert. Als Ersatz erwarb die Bahn erneut gebrauchte Duewag-Sechsachser aus Zag-
reb. Diese Bahnen vom „Typ Mannheim“ verfügen jedoch über eine Klimaanlage. Die Wagen mit den 
Nummern 1237 bis 1239 wurden im Mai 2012 in Osijek vorgestellt. 

Der Wagenpark setzte sich im August 2012 aus 28 regulär eingesetzten Triebwagen zusammen. Da-
von waren 17 Triebwagen des Typs T3R.PV, zwei unmodernisierte T3YU, sechs GT6 sowie drei wei-
tere GT6 „Typ Mannheim“. Beiwagen kommen nicht mehr zum Einsatz. Als historische Fahrzeuge 
sind der Triebwagen 8 von 1926 sowie ein offener Güterwagen mit der Nummer 18 erhalten. Ferner 
unterhält der Betrieb einige Arbeitsfahrzeuge. Die Lackierung setzt sich aus einem blauen Grundton 
mit weißer Schürze zusammen, die T3YU tragen hingegen die bei diesem Typ verbreitete Variante in 
Creme mit roter Schürze. Viele der Fahrzeuge fahren allerdings mit Vollreklame. 

Zum Einsatz kommen vorwiegend die modernisierten T3R.PV-Triebwagen, da bei diesen im Gegen-
satz zu den anderen Typen eine Stromrückspeisung erfolgt. Die übrigen Wagen fahren vorwiegend 
als Verstärker. 
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Aktuelle Fahrzeugübersicht  

Baujahr Art Wagennr. Typ Hersteller Anmerkungen 

1926 2x 8,9,11  Škoda 
als hist. Fahrzeug in Osijek; Tw 9 in Privatbe-
sitz; Tw 11 1972 nach Graz, als hist. Fahrzeug 
Historama Ferlach 

1981 4x  8225 T3YU ČKD Tatra 
8224 in 1991/92 ausgemustert; 8226 in 
2009/10 ausgemustert; 8223 in 2012 ausge-
mustert 

1960 6x  9527–
9531 

GT6 Duewag 1995 ex Mannheim 323, 325, 331, 371, 372; 
9529, 9531 in 2009 ausgemustert 

(2006) 4x  0601–
0611 

T3R.PV Pragoimex 2006 ex 6804, 6806, 6809–6810, 7212–7214, 
7216–7217, 7219–7220 (Umbau) 

(2007) 4x  0712–
0717 T3R.PV Pragoimex 2007 ex 6802, 6808, 7215, 7218, 7221–7222 

(Umbau) 

1962 6x  0932–
0936 GT6 Duewag 2009 ex Zagreb 910, 911, 914, 916, 917; 

0935 als Ersatzteilspender 

1971 6x  1237–
1239 

GT6 „Typ Mann-
heim“ Duewag 2012 ex Zagreb 941, 942, 944 

 
 
 
 
Ende der Nachtagung  
 

 

Anmerkung: schon wieder ist eine VDVA-Jahrestagung vorüber ..... 

Wie eigentlich in den letzten Jahren, immer viel zu schnell! 

 

 

Ihnen allen eine gute Heimreise ....... 

 

 



VDVA-Tagung 2013 
 

 54

 
Einladung zur Mitgliederversammlung 

am Mittwoch, 7. August 2013, 19.30 Uhr 
im Tram Museum Graz in Mariatrost 

 
Mariatrosterstraße 204 – in A-8044 Graz 

(erreichbar mit Nahverkehr, 
 mit der Tram-Linie 1 bis Mariatrost) 

 
 

Tagesordnung:   
1. Begrüßung 
2. Bericht über die Aufnahme neuer Mitglieder (§ 4) 
3. Abstimmung über den Ausschluss von säumigen Mitgliedern  

 (§ 5, Abs. c) 
4. Gedenken an verstorbene Mitglieder (§ 5) 
5. Geschäftsbericht und Kassenbericht  
6. Bericht der Kassenprüfer (§ 13) 
7. Aussprache 
8. Entlastung des Vorstandes  
9. Festlegung des Mitgliedsbeitrages 2014 
10. Informationen zur Tagung 2014 in „Sachsen“ 

11. Festlegung des Tagungstermins 2014 
12. Festlegung des Tagungsortes 2015 
13. Gedanken den VDVA gemeinnützig zu machen, was ist erforderlich? 
14. Anträge 
15. Verschiedenes 
16. Mitteilungen zum Tagungsprogramm 

 

Tagung 2014: Sachsen in der Zeit vom .............................. bis ................................. 

 

Tagung 2015:   ............................................................................................................... 
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Notizen:  
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Liebe Tagungsteilnehmer, 
 

unsere VDVA-Jahrestagung 2013 geht, wie jedes Jahr, viel zu schnell dem Ende entgegen! 

Wir hoffen, dass alle Tagungsteilnehmer mit den Fahrten und Exkursionen zufrieden waren 
(falls nicht, sagen Sie es uns bitte) und das erlebt haben, was Sie sich erhofft hatten.  

Der besondere Dank der ganzen Gruppe geht in diesem Jahr an die Vereine und deren Aus-
richter, aber auch alle Damen und Herren, die „hinter den Kulissen“ mitgewirkt haben. 
Ganz besonders freuen wir uns über das Engagement von Klaus Außerhofer und dem ge-
samten Team vom Tramway Museum Graz, von allen Mitwirkenden um Jörg Prix von den 
Nostalgiebahnen in Kärnten und dem Historama, in Ferlach und Klagenfurt, danke schön. 
Und gedankt sei auch unserem Straßenbahnfreund Drazen Bijeliç in Zagreb, der uns sehr 
behilflich war. 

Wir freuen uns auch über die Unterstützung von der Breitenauer Bahn, speziell durch Herrn 
Schlagbauer, sowie von Herrn Thier von der Höllentalbahn und von Frau Wittig aus dem 
Kundenservice der Schneebergbahn. 

Herzlichen Dank auch den Damen und Herren der Schlossbergbahn in Graz sowie von der 
Standseilbahn in Zagreb, ebenso den Personalen in allen besuchten Betriebshöfen und  
Werkstätten. 
 
Mein spezieller Dank für die „interne“ Unterstützung an Lars Richter, der sich spontan bereit 
erklärt hat mich bei der Reiseleitung zu entlasten, bei unserem „Österreich-Kenner“ Axel  
Reuther, der sehr kurzfristig das Programmheft mit vielen Informationen gefüllt hat, leider  
konnte er aufgrund beruflicher Zwänge dieses Jahr nicht dabei sein. Danke schön auch für die 
Aussendung und Erfassung der Anmeldungen an Otwin Krause, ebenso an unseren 
Schatzmeister Bertold Schulz, ohne ihn könnten wir viele Programmpunkte gar nicht 
durchführen – es gibt ja doch so oder so viel Finanzielles abzuwickeln.  

 

Auch Ihnen allen einen Dank für Ihre Teilnahme an der diesjährigen Tagung. 

Gern würden wir Sie und auch weitere Gäste im kommenden Jahr anlässlich unserer Tagung 
in Sachsen begrüßen. 

Ihnen allen eine reibungslose Heimreise, ebenso viel Vergnügen bei Ihrer Foto-Bearbeitung ... 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Auf ein hoffentlich gesundes Wiedersehen zur 65. innerdeutschen VDVA-Jahrestagung 2014 in Sachsen. 


