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Auch in diesem Jahr wird es wieder Halsbander geben. Bei Tagungsbeginn werden Namens-
schilder als Tagungsausweis ausgegeben; diese bitte wahrend der Tagung standig tragen.

Wer uber ein Halsband vom letzten Jahr verfugt, bitte mitbringen, danke.
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Liebe Tagungsteilnehmer,

im Jahre 2009 hat die Mitgliederversammlung Osterreich als bevorzugtes Ziel ausgesucht, es
wurde eine separate Tagung sowohl fur Linz als auch fur Graz bevorzugt. In Linz waren wir
vor zwei Jahren und haben Nieder- als auch Oberd6sterreich bereist.

Bei der Programmgestaltung hat uns wieder unserer Osterreich-Kenner Axel Reuther, und
stellvertretender VDVA-Vorsitzender, unterstitzt. In Graz und Klagenfurt unterstiitzen uns die
dortigen Vereine sehr hilfreich, an beide schon im Vorwege unserer ,herzlichen Dank®, in
Zagreb ist uns der dortige Stral3enbahn-Kenner und Buchautor Drazen Bijeli¢ behilflich, auch
ihm unser ,Danke schon®.

Durch krankheitsbedingten Ausfall meinerseits konnte die Vorbereitung im Frihjahr leider
erst verspatet anlaufen. Aufgrund einer Reha-Mafl3nhahme konnte ich die Anmeldungen nicht
selbst entgegen nehmen und erfassen, dafir an Otwin Krause unseren Dank fir die erst-
mals, manchmal ,komplizierte” Erfassung der Anmeldungen. Aus gewisser Distanz habe ich
miterlebt, dass am Ende des Frihbucher-Zeitraums bereits 50 Anmeldungen vorlagen. Es
mussten Busse mit mehr Platzkapazitat koordiniert werden, teils auch Strallenbahnen und
Sonderfahrzeuge mit mehr Sitzplatzen — 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 Rucksichtsnahme untereinander, damit alle ,ihren
Schuss® auch mit nach Hause nehmen. Vielen Dank dafur.

Wir nutzen mehrmals Reisebusse. Da die Organisations- und Reiseleitung ,viel Papier” mit
sich bringt und dieses haufig benutzt werden muss, bitte die vordere Sitzreihe links und
rechts dafur freihalten. Gleiches gilt bei Sonderfahrten, bei denen Fotohalte etc. wahrend der
Fahrt noch abgesprochen werden missen. Ich danke fur das Verstandnis.

Noch ein Wort an alle Teilnehmer: Auch in diesem Jahr haben wir wieder einige neue Gaste
unter uns, die wir gerne auch kinftig wieder begriuf3en wirden. Ein kameradschaftliches
Miteinander setzte ich voraus, des weiteren aber auch teamfahiges Verhalten. Es ist keiner
gezwungen an allen Programmpunkten teilzunehmen. Es wéare aber schén, wenn Sie dies
mit der Organisationsleitung absprechen wirden, 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 abschlielRende Bitte: Wenn etwas nicht stimmen sollte, bitte gleich informieren, in der
Hoffnung entsprechend reagieren zu kdnnen.

Bitte bedenken Sie aber, dass alle Beteiligten die Tagung in unserer Freizeit planen und
durchfihren! Wir legen die ,Messlatte® schon recht hoch an, sind aber auf das Mitmachen
der Verkehrsunternehmen und der Beteiligten vor Ort angewiesen.

Auch das diesjahrige Programm wurde zunachst so geplant, dass der morgendliche Beginn
moglichst erst ab 9 Uhr erfolgt. Um aber alle Programmpunkte entsprechend unterbringen zu
konnen, mussen wir haufig fruher beginnen. Dies gilt vor allem fur das ,vorgezogene® Pro-
gramm in Zagreb, wo am Nachmittag nicht mehr viele Moglichkeiten bestehen und fur den
Ausflugstag nach Osijek, ebenso fur die Busfahrt von Graz nach Zagreb. Nur so ist es mog-
lich das entsprechende Rahmenprogramm anzubieten. Wem es zuviel werden sollte, kann
pausieren oder sich auch ausklinken.

Ich hoffe dennoch, dass lhnen das Programm zusagt und Sie viel Freude wahrend der
Tagung haben werden. Ich wiinsche allen einige harmonische sowie erlebnisreiche Tage.

Rot) Hale
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Hinweise zu den Fahrkarten:

Fahrten mit der OBB:
- am Samstag, 3. August, mit Nahverkehrs-Gruppenkarte *)
- am Sonntag, 4. August — nur die Ruckfahrt tber den Semmering
(Gruppenfahrrkarte, auf reservierten Platzen, 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 Platze
im Zug suchen (keine Platzreservierung mdglich, 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 fur die Fahrt Mixnitz — St. Erhard und zuriick keine Fahrkarte, da Sonderfahrt

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

Fahrten in den Stadten Graz, Zagreb und Osijek:
- am Mittwoch in Graz gibt es eine Tagesfahrkarte (Verteilung bei der Busfahrt am Dienstag)
- fur Zagreb haben wir jeweils 2 Tageskarten vorbestellt,
diese erhalten wir bei Ankunft am Donnerstag im Hotel,Verteilung direkt danach
- for Osijek haben wir ebenso eine Tageskarte fur jeden bestellt,
Verteilung am Samstag nach Ankunft am Betriebshof

Fahrten mit Reisebussen:
wir fahren mit modernen Reisebussen am
- Sonntag, 4. August, zuir Hollental- und Schneebergbahn,
ein Teil der Gruppe fahrt mit gleichem Bus zuriick nach Graz,
der andere Teil wird am Bahnhof Wiener Neustadt abgesetzt
- Dienstag, 6. August, nach Klagenfurt und zuriick ab Ferlach
- Donnerstag, 8. August, Tranfer nach Zagreb
- Samstag, 10. August, Tagesfahrt nach Osijek und zuriick

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

Hinweis: Wer den Bustransfer von Graz (Abfahrt vor dem ibis Hotel) am Donnerstagfruh,
dem 8. August nach Zagreb (Hotel International) mitfahrt, ist fir das ordnungsgemali3e
Verladen des Gepécks in Graz und Ausladen in Zagreb selbst verantwortlich.

Wer in Graz nicht im ibis Hotel Gbernachtet, bitte dort entsprechend frih eintreffen,
damit der Bus PUNKTLICH um 8.30 Uhr abfahren kann. Danke.

Bitte beachten:

Wir haben den Ablauf mit grof3er Sorgfalt vorbereitet und die Informationen dazu in diesem
Programmheft zusammengestellt. Dennoch kann es moglich sein, dass aus betrieblichen
Grunden in den besuchten Unternehmen kurzfristig Anderungen 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 Anderungen auch weitergegeben werden kénnen.

Die Reiseleitung ist mobil erreichbar: Rolf Hatke OO
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Einiges ist wichtig.......

Wir sind auch in diesem Jahr wieder eine recht grof3e Zahl von Teilnehmern. Da jeder Foto-
graf eine mdglichst gute Ausbeute an Bildern mit nach Hause nehmen mdchte, ist Rucksicht-
nahme unbedingt notwendig. Da die Zeit bei Besichtigungen und Fotohalten begrenzt ist,
haben Sie bitte Verstandnis dafiir, dass nicht jeder Sonderwunsch erfillt werden kann.

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

Wir sind bei den Verkehrsbetrieben zu Gast, auch wenn wir fir die Fahrten bzw. Sonder-
fahrten bezahlen! Daher bitte sich so zu benehmen, dass wir bzw. andere Gruppen auch
nochmals wiederkommen durfen. Bitte stets die Begrif3ung oder den Empfang abwarten,
danach geben wir weitere Informationen, wie der Depotbesuch durchgefihrt wird — bitte kei-
ne eigenen Exkursionen, danke! Wir versuchen natirlich alles fotografieren zu kdnnen.

Der Linienverkehr hat immer Vorrang und unsere Sonderfahrten kbénnen sich aufgrund von
Gleisbauarbeiten auch durchaus einmal verschieben oder verkirzen. Fir die Fahrtdauer
kénnen wir daher keine Haftung Gibernehmen.

Oftmals kénnen auch nur sehr kurze Fotohalte eingelegt werden! Wenn diese zu lange
dauern, missen andere Fotohalte ggf. entfallen. Bitte tGberqueren Sie Gleise nur an (fur die
Offentlichkeit) zugelassenen Stellen und beachten Sie immer den Verkehr auf den Schienen
(vor allem auch aus der Gegenrichtung!) und den Stral3en.

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

Bitte beachten:

¢ Fotografen moglichst immer im vorderen Wagen mitfahren (dadurch werden die Fotohalte
kurzer). Achtung - Fotohalte kdnnen in den folgenden Wagen nicht immer bekannt gege-
ben werden!

e Den Anweisungen des Personals und auch den Hinweisen der Reiseleitung bei Fotohalten
und Ausstiegen bitte immer Folge leisten — speziell was das Uberqueren von Gleisen
betrifft. Wir wollen niemanden deswegen vom weiteren Programm ausschliel3en mussen.

e Bei Fotohalten gibt es eine Fotolinie, nach Moglichkeit am idealen Standpunkt (,Ausleuch-
tung®). Manchmal mag es aufgrund der zur Verfugung stehenden Zeit auch nur fur die
Weitwinkelfans reichen — bitte aber nach jedem ,Schuss® sofort nach hinten wechseln und
ggf. der Verschiebung der Fotolinie folgen.

e Bei den Digital-Kameras kann man auch durch den Sucher schauen! Die Fotolinie ist fur
uns die Position der ,Linse“, wer eine Digitalkamera vorm Korper halt, weiter zurucktreten.

e 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 moglich.

e Ausstiege aulR3erhalb von Haltestellen erfolgen grundséatzlich auf eigene Gefahr !

Eine besondere Bitte: Fur die Reiseleitung im Bus und bei Sonderfahrten vorne die erste
Reihe freihalten, damit die Kommunikation mit dem Personal mdglich bleibt — und bitte nicht
wéahrend der Fahrt die Aussicht nach vorne blockieren; Videografen oder Fotografen bitte
gleich nach Beendigung der Tatigkeit wieder zurticktreten, danke vielmals.



VDVA-Tagung 2013

Osterreich auf einen Blick (siehe auch 2011)

Landername:
Klima:

Landesflache:
Hauptstadt:
Bevolkerung:

Landessprache:
Amtssprachen:
Religionen/ Kirche:

Staatsform:
Verwaltung:

Staatsoberhaupt:
Regierungschef:
Wahrung:

Republik Osterreich

Mitteleuropaisches Ubergangsklima mit zunehmend

kontinentalem Einfluss nach Osten

83.871 km®

Wien (1.698.957 Einwohner)

8,3 Mio. Einwohner, davon 10 Prozent Auslander,

vor allem aus dem ehem. Jugoslawien, Deutschland

(ca. 230.000 Deutsche leben in Osterreich) und der Tirkei

Deutsch

Deutsch, Slowenisch (regional), Kroatisch (regional)

Katholiken (73,6 %), Protestanten (4,7 %), Muslime (4,2 %),
Orthodoxe Kirchen (2,2 %), Juden (0,1 %), ohne Bekenntnis (12 %)
Parlamentarisch-demokratische Republik

9 Bundeslander (Burgenland, Kérnten, Niederosterreich, Oberdsterreich,
Salzburg, Steiermark, Tirol, Vorarlberg, Wien)

Bundesprasident Dr. Heinz Fischer, seit 2004

Bundeskanzler Werner Faymann (SPO), seit 2. Dezember 2008
Euro

EU-Birger benétigen bei der Einreise nach Osterreich und bei Aufenthalten bis zu 3 Monaten
kein Visum. Zur Einreise reicht ein gultiger Personalausweis. Kontrollen an der Grenze finden
nicht statt, kdnnen aber 30 km vor und nach der Landesgrenze durch Zollbeamte durchge-

fuhrt werden.

Telefonnummern:

Polizei / Unfall:

Landesvorwahl 00 43 (+43)
nach Deutschland 00 49 (+ 49)

112 EURO-Notruf / 133 Polizei / 144 Rettungsdienst

Pannenhilfe: ADAC + 43 (0) 125 120 60 / OAMTC 120

Post: Briefmarken bekommt man nicht mehr an Traffiken,
nachstes Postamt: am Bahnhof sowie sicherlich auch in der Stadt

Essen: Die Osterreichische Kiiche wird oft mit der Wiener Kuche gleichgesetzt,
jedoch bietet die traditionelle Kochkunst Osterreichs viele regionale
Auspragungen, die me[_st im Zusammenhang mit der Kochtradition
der k. u. k. Monarchie Osterreich-Ungarn stehen. Neben den eigenstan-
digen regionalen Traditionen wurde sie vor allem von Kochtraditionen
aus Ungarn, Bohmen und Norditalien beeinflusst. Gerichte und
Zubereitungsarten wurden oft ibernommen und in die eigene Kiiche
integriert und angepasst, als Beispiel sei hier das Gulasch genannt. In-
ternational bekannt ist sie vor allem ftir ihre Mehlspeisen und Sul3waren
sowie fur 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 Donaulande 28, 4020 Linz

Telefon 0043 1- 711540 Telefon 0043 732-797701

Fax 0043 1-7138366 Fax 0043 732-78027098
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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 6ffentliche Verkehrsmittel: Ziige der OBB,
Haltestelle ,Hauptbahnhof” der Straldenbahnlinien 1, 3, 6 und 7
sowie zahlreicher Buslinien in unmittelbarer Nahe.

Ausstattung der Zimmer:

Klimaanlage , Datenanschluss im Zimmer, Radio und TV mit Fernbedienung im Zimmer,
Telefon, WIFI-Internetzugang im Zimmer, Fenster kdnnen ged6ffnet werden (nicht an der
Front), Automatische Temperaturkontrolle, TV m. Satelliten-/Kabelfernsehen,

Ausstattung im Badezimmer:
Toilette, Duschkabine, Haartrockner im Badezimmer

Parken:
Tiefgarage des Hotels und offentliches Parkhaus, Kosten /24 h = 12,50 €,

Frahstuck: taglich ab 6.30 Uhr (auch am Wochenende) im Panoramarestaurant im
obersten Stockwerk des Hotels mit schénem 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 stidlicher
Richtung, unmittelbar hinter der StralRenkreuzung Miramarska/Ul. Grada Vukovara.
Anbindung an offentliche Verkehrsmittel: Haltestelle ,Miramarska“ auf der Ul. Grada Vu-
kovara der Stralenbahnlinien 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 konnen getffnet 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.

Frahstlck: taglich 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 Nieder6sterreich

Samstag, 03. August Tour de Styria

PROGRAMM
Am heutigen Tag lernen wir verschiedene Verkehrsmittel in der Steiermark kennen
- Zug der Osterreichischen Bundesbahnen (OBB)
- Zuge der Steierméarkischen Landesbahnen (StLB) auf Normalspur und Schmalspur
- Historischer Autobus
- Zug der Graz-Koflacher Eisenbahn (GKB)

AulRerdem besuchen wir ein Eisenbahnmuseum.
Treffpunkt: 08:45 Uhr vor dem Hotel ibis
Fahrt mit OBB-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 verlauft Gber LandstraRen durch die landschaftlich sehr schéne Sudsteiermark.
(Fahrtstrecke ca. 55 km)

Gelegenheit zum Mittagessen und / oder
Maoglichkeit 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.

Fotomaglichkeit des Flascherlzugs beim Wenden und bei der Abfahrt zurtick 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)

Ruckfahrt mit GKB-Zug nach Graz:
Lieboch ab 17:30 Uhr
Graz Hbf an 17:45 Uhr

18.30 Uhr Kennenlernessen im Gasthaus ,,Glocklbrau*
vom ibis Hotel mit der StraRenbahnlinie 1, 3, 6 oder 7 zum Hauptplatz
ca. 5 Minuten FulRmarsch durch die Altstadt
Adresse: Glocklbrau - Glockenspielplatz 2 - 3, 8010 Graz

Informationen zu den besuchten Bahnen

Die Steierméarkischen Landesbahnen

Die Steierméarkischen Landesbahnen, kurz nach Eigenschreibweise STLB, sind ein Verkehrsbetrieb
des Bundeslandes Steiermark. Das Eisenbahnunternehmen betreibt finf eigene Bahnlinien mit einer
Gesamtlange von 124 km (hiervon sind 77 km 760 mm-Schmalspur und 47 km Normalspurstrecken)
und mehrere Buslinien. Auerdem besitzen die Steiermarkischen Landesbahnen die Eisenbahnver-
kehrskonzession (Personen- und Guterverkehr) fir die steirische Ostbahn von Graz bis zur ungari-
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schen Staatsgrenze bei Mogersdorf und fur den Streckenabschnitt Graz—Werndorf einschlief3lich
Terminal Graz Sud/Werndorf.

Das Bahnunternehmen ist weiters Betriebsfuhrer der 10 km langen Lokalbahn Mixnitz-Sankt Erhard
und des Guterterminals Graz Sud/Werndorf. Neben Personen- und Guterverkehr wird auf einigen
Strecken auch Ausflugsverkehr mit historischen Dampfziigen betrieben.

AulRerdem sind die Steierméarkischen Landesbahnen der bedeutendste der drei Wirtschaftsbetriebe
des Landes Steiermark

Die Steiermarkischen Landesbahnen wurden 1890 als ,Steiermarkisches Eisenbahnamt” zur Verwal-
tung mehrerer steirischer Regionalbahnen gegriindet. Bis 1918 betrieb das Steiermarkische Eisen-
bahnamt auch mehrere Lokalbahnen in der damaligen Untersteiermark, heute Slowenien. 1920 bis
1926 und wieder ab 1954 lautet die Bezeichnung ,Steiermarkische Landesbahnen®.

Eigene Strecken — Schmalspur:
e Landesbahn Unzmarkt — Tamsweg, Murtalbahn - 760 mm - Dieselbetrieb, touristischer
Dampfbetrieb

e Weiz — Oberfeistritz ( — Birkfeld) Feistritztalbahn - 760 mm - Dieselbetrieb (nur Guter bis
Oberfeistritz), touristischer Dampfbetrieb vom Club U44 bis Birkfeld

Eigene Strecken — Normalspur:
e Bahnstrecke Gleisdorf-Weiz - 1.435 mm - Dieselbetrieb

o Lokalbahn Peggau—Ubelbach - 1.435 mm - elektrifiziert (15 kV Wechselstrom)
o Bahnstrecke Feldbach—Bad Gleichenberg - 1.435 mm - elektrifiziert (1.800 V Gleichstrom)

Betriebsfihrung durch die STLB
e Lokalbahn Mixnitz-Sankt Erhard - 760 mm - elektrifiziert (800 V Gleichstrom)

e Terminal Graz Sud/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 Grinden, eingestellt.
o Lokalbahn Kapfenberg — Au — Seewiesen, "Thorlerbahn”, 760 mm, nach gescheitertem Mu-
seumsbahnbetrieb abgetragen
e Lokalbahn Preding-Wieselsdorf — Stainz, Stainzerbahn, 760 mm, heute Touristikbahn Stain-
zer Flascherlzug

e Abschnitt Oberfeistritz — Birkfeld — Ratten der Feistritztalbahn. Oberfeistritz—Birkfeld wird als
Museumsbahn vom Club U44 betrieben, Birkfeld — Ratten wurde abgetragen (heute Radweqg)

e 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
Osterreichischen Bundesland Steiermark. Sie ist 21,214 Kilometer lang und wird von den
Steiermérkischen Landesbahnen (STLB) betrieben. Die Stichbahn schlie3t in Feldbach an die
Steirische Ostbahn an und hat ihren Endpunkt in Bad Gleichenberg. Weiterfihrende 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 eingefuhr-
te S-Bahn Steiermark eingebunden.

Die Geschichte der Landesbahn reicht bis zum 14. April 1886 zuriick, als erstmals ein Projekt einer
Eisenbahnlinie von Feldbach nach Bad Gleichenberg, mit der Option einer Verlangerung nach Bad
Radkersburg vorgelegt wurde 1900 wurden einem Dr. Hermann Briick, Hof- und Gerichtsadvokat in
Wien, technische Vorarbeiten zum Bau einer normalspurigen Lokalbahn von der Station Feldbach
Uber Gleichenberg zur Station Purkla der Linie Spielfeld—Radkersburg erteilt.

Mitte 1909 wurde von einer geplanten Lokalbahn Fehring—Gleichenberg—Radkersburg berichtet. Fr
eine Variante dieses Projekts, eine von Mahrensdorf Giber Windisch-Kdlldorf nach Bayerisch-Kolldorf
fuhrende Linie, war vom Eisenbahnministerium die Vornahme technischer Vorarbeiten bewilligt worden.
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Am 17. Marz 1926 erfolgte der Beschluss der Steiermarkischen Landesregierung, den Bahnbau von
Feldbach nach Bad Gleichenberg wieder aufzunehmen, worauf im Janner 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.

-
o
o
-

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 Guterverkehr aufgenommen. Die Be-
triebsfihrung wurde dem Steierméarkischen Landeseisenbahnamt tGbertragen. Die Strecke wurde mit
1500 Volt Gleichstrom elektrisch betrieben.

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

Mit der Auflésung der Aktiengesellschaft der Lokalbahn Feldbach—Bad Gleichenberg am 30. Juni
1942 wurde die Konzession und das Vermdgen an das Land Steiermark Ubertragen, womit die ,Lo-
kalbahn® zur ,Landesbahn® wurde.

Im April 1945 wurde anlasslich 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 tber Straden nach Bad Rad-
kersburg am 16. Dezember 1947 wurde die beabsichtigte Verlangerung der Bahnstrecke endguiltig ad
acta gelegt. Zwischen 1962 und 1970 wurde eine direkte Verbindung mit Dieseltriebwagen zwischen
Wien Siudbahnhof und Bad Gleichenberg als E 953 / E 954 ,Oststeirer” angeboten. Danach wurde
dieser Zug von Wien nach Graz gefihrt, nach Bad Gleichenberg wurde noch einige Jahre ein
Kurswagen beigegeben.

Nachdem die alte Quecksilberdampfgleichrichterstation in Gnas nicht mehr den Anspriichen gentgte,
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 verlauft iberaus kurvenreich. Der engste Radius
betragt 270 Meter. Die Strecke ist fur eine Hochstgeschwindigkeit von 40 km/h ausgelegt und ist
knapp doppelt so lang wie die Stralenverbindung zwischen den beiden Orten. Hinzu kommen, be-
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dingt durch das Stdoststeirische Hugelland, Steigungen bis zu 42 Promille. Dies schlagt sich in der
langen Gesamtfahrzeit von 33 Minuten nachteilig nieder. Uberaus 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. Janner 1980 nach vollstéandiger Uberarbeitung 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 holzernen
Aufbauten durch stéhlerne Wagenkasten ersetzt. Im Jahr 2002 erfolgte der Umbau der Elektroloko-
motive ,E 41“ inklusive Ausstattung mit einer Funkfernsteuerungsanlage. Letztlich wurde 2004 der
vorwiegend fur Sonderfahrten verwendeten Personenwagen ,EB 22“ teilausgebessert. Flr 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 zurtick. Wahrend 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 Fahrgaste pro
Jahr.

Gegenwartig wird der Personenverkehr von Montag bis Freitag mit vier Zugpaaren und am Wochen-
ende mit drei Zugpaaren durchgefihrt.

Seit dem Fahrplanjahr 2006/2007 gibt es an Wochenenden und Feiertagen von Ostern bis Allerheili-
gen ein zusatzliches Zugpaar am spateren Nachmittag mit Anschliissen von und nach Graz.

Der Guterverkehr, welcher beinahe ausschlieRlich fur die ,Steirische Basalt- und Hartgesteinwerke
Appel Steinbruch Ges.m.b.H.& CO KG* in Miuhldorf bei Feldbach erfolgt, ist eine der Haupteinnahme-
guellen der Bahn.
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Die Stainzerbahn

Die Stainzerbahn oder Lokalbahn Preding-Wieselsdorf—Stainz ist eine Schmalspurbahn in der
Weststeiermark. Die ehemalige Strecke der Steiermarkischen Landesbahnen wurde nach ihrer Ein-
stellung von der Marktgemeinde Stainz ubernommen und wird seitdem als Touristikbahn ,Stainzer
Flascherlzug® betrieben.

Geschichte

Mit der Konzession des Jahres 1871 zum Bau der Wieserbahn war fur die Graz-Kéflacher Bahn auch
die Berechtigung verbunden, eine normalspurige Zweiglinie nach Stainz zu errichten. Davon wurde
nicht Gebrauch gemacht, die erwartete jahrliche Frachtmenge bzw. deren Ertrag wurde nicht erreicht:
Die Linie ware nur bei einem voraussichtlichen Transportvolumen von 100.000 Tonnen zu errichten
gewesen (zwei Mio. damalige Zollzentner). Andere Projekte, die Dampfstralienbahnen im Verlauf der
LandesstralRe zwischen Stainz und Preding vorsahen, wurden ebenfalls nicht verwirklicht. Es war bei
der Planung der Wieserbahn auch tberlegt worden, diese Bahn direkt Uber Stainz zu filhren, dies
hatte allerdings zur Uberquerung der Téaler der Weststeiermark eine Reihe teurer Kunstbauten erfor-
dert. Die Wieserbahn quert das Tal des Stainzbaches daher ungefahr elf km sudéstlich von Stainz.
1892 wurde eine neuerliche Konzession erteilt, diesmal zum Bau einer Lokalbahn. Die Bauarbeiten
begannen am 17. Juni 1892, die Er6ffnung war am 26. November 1892. Fiur den Eréffnungszug wur-
den, wie zeitgendtssische Bilder zeigen, mehr Personenwagen verwendet als die Stainzerbahn jemals
besal3: Es wird angenommen, dass damals auch Wagen der einige Wochen spater er6ffneten Bahn-
linie Poltschach - Gonobitz in der Untersteiermark herangezogen wurden. Die Bahn war die erste
steirische Schmalspurbahn mit offentlichem Verkehr und auch die erste Verbindung, auf der normal-
spurige Guterwagen aufgeschemelt auf Rollbécken transportiert wurden. Damit wurde die Marktge-
meinde Stainz an das normalspurige Streckennetz der Graz-Koflacher Eisenbahn angeschlossen.
1926 wurde eine Autobuslinie zwischen Stainz und Graz eroffnet. Die Konkurrenz des StralRenver-
kehrs auf der wesentlich kiirzeren und direkten Stral3enroute nach Graz (27 km statt 41 km mit der
Bahn einschlie3lich einmaligem Umsteigen) und der Wegfall des grof3ten Frachtkunden, der Stallho-
fer Zundwarenfabrik 1927 (nach anderer Quelle: 1930) fuhrte mit 1. Februar 1932 erstmals zur Stillle-
gung der Schmalspurbahn. Lokomotiven und Waggons wurden zur Lokalbahn Kapfenberg—Au-
Seewiesen gebracht.

Auf Drangen der Marktgemeinde Stainz wurde ab 16. November 1933 (nach anderer Quelle mit 1.
Februar 1933) wieder ein beschrankt-offentlicher Guterverkehr aufgenommen, ab 28. August 1941
der offentliche Giterverkehr. Personenziige wurden ab Februar 1945 wieder gefiihrt, 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
endgultig, eingestellt. Der Guterverkehr wurde bis 1980 gefiihrt, als die Erneuerung des Vierschie-
nengleises bei Preding-Wieselsdorf fallig wurde. Die verbliebene Frachtmenge — hauptsachlich land-
wirtschaftliche Produkte — rechtfertigte grof3ere Investitionen nicht mehr, als grol3ere Kunden waren
nur mehr ein Obstverarbeitungsbetrieb in Stainz und eine Miihle 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 Bestén-
den der Heeresfeldbahn erworben worden.

Die Konzession fir 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. Urspriinglich wurden 9 m lange
Schienen verlegt (Gewicht pro 17,9 kp/m), es war ein Achsdruck von 6 t zulassig. Spater wurde der
zuldssige Achsdruck auf 12 t erhdht. Ausschlaggebend fiir den Bau einer Schmalspurbahn waren
finanzielle Uberlegungen: Der Bau einer normalspurigen Bahn war um 90.000 Gulden teurer ge-
schatzt worden.

Die Strecke der Stainzerbahn beginnt im Bahnhof Preding-Wieselsdorf der Wieserbahn auf 287 m
Seehohe. In diesem Bahnhof befindet sich die Abfahrtsstelle im Zufahrtsbereich westlich des Bahnho-
fes, eigene Gebaude fir die Stainzerbahn wurden dort nicht errichtet. Im stdlichen Bahnhofsbereich
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LFlascherlzug® der Stainzer Bahn mit Panoramawagen

wurden zwei Anlagen fir die Umsetzung von Normalspurwaggons auf Rollbdcke (Schemelgleise)
gebaut. Im Siden des Bahnhofes mindete die Strecke bis 1980 in das Gleis der Wieserbahn: Auf
428 m benitzten beide Bahnen ein gemeinsames Gleis, in dem zwischen den beiden Schienen flr
die Normalspur noch zwei weitere Schienen fur die Schmalspur lagen (Vierschienengleis). Damit
konnte die Stainzerbahn die Errichtung eines eigenen Bahnkdrpers und einer Briicke Uber 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 Einmindung in die Wieserbahn bei Wohlsdorf. Diese Haltestelle ,Wohlsdorf‘ war
von 1980 bis 1999, bis zur Wiedererrichtung des fehlenden Streckenstiicks, Endstation der Schmal-
spurbahn und ihrer touristischen Nutzung, der Flascherlziige. 1999 wurde im Zuge der Sanierung der
Wieserbahn in diesem Streckenteil parallel zur Wieserbahn ein selbststandiger Unterbau fur die
Stainzerbahn errichtet, auf dem die Strecke seither wieder zum Bahnhof Preding-Wieselsdorf fuhrt.
Die Bricke tber den friiheren Stainzbach (nun: Oisnitz) wurde durch einen Durchlass ersetzt. Im
Bahnhof stehen heute zwei Parallelgleise mit zwei Weichen fir das Umsetzen der Lokomotive zur
Verfugung.

Nach dem Abbiegen von der GKB-Strecke (friiher: Verlassen des Vierschienengleises) tUberquert die
Strecke auf einer Stahlbriicke den heutigen Lauf des Stainzbaches. Diese erst um 1960 Uber das
begradigte Bett des Stainzbaches gebaute Briicke ist der einzige Brickenbau der Stainzerbahn, die
anderen nur kleinen Bache werden tber gemauerte Durchldsse gequert.

Die Einmindung in das Vierschienengleis wurde damals durch ein Distanzsignal gesichert (aufklapp-
bare rote Scheibe mit weiBem Rand), welches das letzte Signal seiner Art in Osterreich war. Bei ihm
befand sich eine Gleisabzweigung (Stumpfgleis), deren Weiche Uber 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 &hnliches Signal beim Bahnhof Stainz wurde ab-
gebaut). Es gibt auf der Stainzerbahn keine Schrankenanlagen oder Lichtsignaleinrichtungen, Eisen-
bahnkreuzungen werden durch Andreaskreuze oder handisch mit Fahnen gesichert. Das Stumpfgleis
war von 1980 bis 1999 durch eine zweite Weiche ergénzt und zum Umsetzen der Lokomotiven ver-
wendet worden, diese Weiche wurde wieder ausgebaut. Die Stainzerbahn besitzt keine Bahndamme,
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Einschnitte oder sonstige Kunstbauten, sie verlauft vollstandig im weiten, flachen Tal stdlich 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 fihrte. Darin war eine Draisine
abgestellt. Dieser Lokschuppen beherbergt heute WC-Anlagen fur 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. Uber das Ladegleis bei Herbersdorf wurde einer der Hauptkunden der Bahn,
die ,Hans Gogg Mihle” bedient. In den Gebauden sudlich der Haltestelle Herbersdorf befinden sich
Mauerreste des friheren 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 Zundwarenfabrik in Stallhof ab. Dieser
Gleisanschluss wurde nach Einstellung dieses Werkes 1927 nicht mehr bendtigt, aber erst 1967 ab-
getragen.

Der Bahnhof Stainz liegt auf 325 m nur um 38 m hoher als der Streckenbeginn. In ihm befand sich ein
Stick Normalspurgleis, auf dem Normalspur-Guterwagen abgestellt und ent- bzw. beladen werden
konnten, um die Rollbocke unterdessen neuerlich verwenden zu kdnnen. Der Bahnhof hat mehrere
Abstellgleise, die in eine breite Remise minden.

Eigentimerin der Strecke ist die Marktgemeinde Stainz, die Grundsticke wurden teilweise mit dem
Kauf aus dem Eisenbahnbuch in das allgemeine Grundbuch tbertragen.

Flascherlzug

Nach einer erfolgreichen ersten Sonderfahrt am 3. Juni 1971 fanden regelm&Rig weitere Fahrten
statt, am 3. August 1971 wurde ein beschrankt offentlicher Personenverkehr wieder aufgenommen
Die dafur notwendigen Personenwagen waren durch die Stainzer Faschingsgilde renoviert worden.
Nach Erléschen der Konzession fir die Eisenbahnstrecke wurden die Sonderfahrten ab 9. Mai 1981
von der Marktgemeinde Stainz weitergeflihrt. Sie wurden als ,Flascherlzug“ zu einer permanenten
Einrichtung und beliebten Fremdenverkehrsattraktion mit rund 20.000 Fahrgésten in der Region (in
der JubilAumssaison 2012 verzeichnete man etwa 26.000 Fahrgaste). Die Strecke war von der Ge-
meinde Stainz zunachst gepachtet und 1994 gekauft worden Sie wird auf der Grundlage des Veran-
staltungsgesetzes betrieben (,Ringelspielkonzession®). Es besteht daher keine Betriebspflicht, wie es
bei offentlichen Bahnen der Fall ware.

Der Name des heutigen Touristenbummelzuges ,Stainzer Flascherlzug® ist keine Neuschdpfung,
sondern war bereits in den 1920er Jahren gebrauchlich. Sein Name kommt aus der Zeit des ,Wun-
derdoktors® Hoéllerhansl (1866—-1935), der den Ruf hatte, aus dem blof3en Betrachten des Urins
Krankheiten erkennen zu kdnnen und in Marhof in der N&he von Stainz lebte. Aus diesem Grund reis-
ten viele Kranke mit einem Flaschchen (Flascherl) Urin an, was dem Zug zu diesem Namen verhalf.
Er kommt bereits im Hoéllerhansl-Lied, das 1922 von Friedrich Moser geschrieben wurde, vor. Da vom
Hoéllerhansl héufig Tees zur Behandlung der Beschwerden angeboten und die Patienten mitgegeben
wurden, erhielten die von Stainz nach Preding zuriickfihrenden Zuge den scherzhaften Namen ,Tee-
Zug“ in phonetischer Anlehnung an die D-Zlige 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 mitgefthrt. Dariber hinaus
kann der ,Stainzer Flascherlzug® fur Veranstaltungen und Sonderfahrten gebucht werden. Eine Fahrt
dauert etwa 50 Minuten, fir Hin- und Ruckfahrt ist einschlie3lich der Pausen bzw. des Rangierens der
Lokomotive mit zwei bis drei Stunden zu rechnen. Fahrkarten kbnnen vorausbestellt werden.
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Die klassische Zugzusammenstellung besteht aus
e Generatorwagen
Hollerhansl (griin, nach Johann Reinbacher)
Bergliesl (rot, nach der fur den Hollerhansl tatigen Krautersammlerin Elisabeth Strametz)
Krauterwagerl (gelb)
Schilcherschaukel (blauer Buffetwagen)

Bei Bedarf werden auch die grof3en Waggons angehangt:
e Erzherzog Johann (rot)
o Olspur (grun)
e Panoramawagen 1 und 2 (mit groRen Panoramascheiben).

Daruber hinaus verfugt der Betrieb noch tber zwei griin lackierte namenlose Personenwagen (einer
davon war der frihere orange gefarbte Wagen ,Rosenkogel”). In den Ferien gibt es Kinderunterhal-
tung im

o Kinderwaggon (bunt)

Bis 2000 wurde der Flascherlzug hauptsachlich mit der von der Salzkammergut-Lokalbahn stammen-
den Lokomotive S11 gefiihrt. Da diese mit einem Kesselschaden abgestellt werden musste, kamen
danach bis 2010 die von einer ruménischen Waldbahn stammende Dampflokomotive 764.411R -
RellilJa und als Reserve eine ungarische Diesellok (Reihe Mk48) zum Einsatz. Die Dampflokomotive
wurde ab 2011 fur eine Revision abgestellt. In den Jahren 2011 bis 2013 wurde der Flascherlzug von
einer Lokomotive der Baureihe U, der 295.56 geflihrt, 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 rolifahig auf3erlich restauriert werden und als Denkmallok dienen. lhre
tatsdchliche 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. Marz 1973 auf der Steyrtalbahn fuhr. Danach war sie als Denkmallokomo-
tive in Knittelfeld aufgestellt.
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Sonntag, 04. August “Ausflug nach Niederodsterreich®

PROGRAMM
Mit einem Reisebus werden heute zwei Bahnen im benachbarten Bundesland Niederdsterreich be-
sucht. Wer sich dafir 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 fiihrt durch das Mur- und Mirztal und dann tber den
Semmeringpass. Ankunft dort gegen 09:45 Uhr.

Fahrt mit der schmalspurigen Hoéllentalbahn mit einem elektrischen Zug:

Payerbach-Reichenau ab 10:00 Uhr auf reservierten Platzen im Triebwagen
Hirschwang an 10:24 Uhr

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

Besichtigungsmaoglichkeit der Gleichrichterstation (beschrénkte Anzahl),
Empfehlung: Café-Konditorei Nébauer, direkt am Bahnhof Reichenau

Anschliel3end, 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 fur 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 Riickfahrt nach Graz. Dabei wird eine andere Strecke
befahren als auf dem Hinweg. Die Fahrt flhrt Gber Landstral3en zunéchst tiber nach
Wiener Neustadt (28 km).

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

Wiener Neustadt ab 18:31 Uhr mit Railjet RJ 751
Graz Hbf an 20:33 Uhr
Fur die Gruppe sind im Wagen ....... zusammenh&ngende Sitzplatze reserviert. Die Fahrt fihrt

zunachst bis Payerbach-Reichenau durch die Ebene, dort beginnt die Semmering-Passstrecke
mit Aufstieg bis zur Passhohe und anschlieBendem Abstieg nach Mirzzuschlag. Entlang von Mirz
und Mur fahrt der Zug dann tber Bruck nach Graz.

Der Bus bringt die verbliebenen Teilnehmer in etwa 2 Stunden nach Graz. (ca 150 km).
Befahren wird die Autobahn Uber 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 Verfiigung, z.B. zu einem Besuch der Grazer Altstadt.
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Informationen zu den besuchten Bahnen

Hollentalbahn (Niedertsterreich)

Die niederOsterreichische Hollentalbahn ist eine schmalspurige, elektrische Lokalbahn mit einer
Spurweite von 760 mm, welche vom OBB-Bahnhof Payerbach-Reichenau an der Semmeringbahn auf
einer ca. 5 km langen Strecke Uber Reichenau an der Rax nach Hirschwang bis zum Beginn des
Hollentales fuhrt.

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 Guter
befordernden Lokalbahn ausgebaut. Neben lokalem Pendlerverkehr diente die, auf Basis der 1927
erteilten Konzession, durch eine Fortsetzungslinie erweiterte Bahn auch Ausfliiglern als Zubringer zur
ebenfalls 1926 erdffneten Raxseilbahn, der ersten Seilschwebebahn Osterreichs Anfang der 60er-
Jahre wéren fir den Weiterbestand grofRere Investitionen notwendig gewesen, weswegen 1963 der
Personenverkehr eingestellt und durch Postbusse ersetzt wurde. Der Glterverkehr, insbesondere zur
Papierfabrik in Hirschwang konnte noch bis 1982 weiterbetrieben werden.

Im Jahr 1977 wurde der Verein Osterreichische Gesellschaft fiir Lokalbahnen (OGLB) gegriindet, der
mit der Hollentalbahn Projekt Ges.m.b.H. (HPG) seit 1979 einen Museumsbetrieb an Wochenenden
im Sommer betreibt und seit der Einstellung des Gesamtverkehrs auch fir die Erhaltung der Strecke
sorgt. Der urspriingliche Bahnbetreiber, die Lokalbahn Payerbach-Hirschwang GmbH ist im handels-
rechtlichen Sinne noch existent, scheint auch 2007 im dsterreichischen Firmenbuch auf und legt noch
jahrlich Bilanz.

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

Strecke

Die Hollentalbahn hat ihren Ausgangspunkt beim Bahnhof Payerbach-Reichenau der Semmering-
bahn. Der ehemalige Abfahrtsbahnsteig befand sich gegeniiber dem OBB Bahnhofsgebaude und war
durch eine Unterfiihrung erreichbar. Richtung Westen anschliel3end befand sich der Giuterumschlag-
platz wo zwischen Normalspur und Schmalspur umgeladen wurde. Als Nachstes 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 %o zu steigen. Ein Stuck folgt
die Streck noch der Semmeringbahn um dann nach rechts abzuzweigen. Nach knapp einem Kilome-
ter Steigung wird der hochste Punkt der Strecke am Artzberg erreicht. Anschliel3end geht es wieder
mit 25 %o durch den Wald bergab. Bei Kilometer 2 erreicht die Bahn die Haltestelle Kurhaus und
durchfahrt dann in einem 270° Bogen den Thalhofgraben um weiter Hohe zu verlieren.
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Die Materialbahn vor 1926 hatte an dieser Stelle zwei Spitzkehren. In weiterer Folge fuhrt die Kur-
hausbricke Uber 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 verlauft die Strecke durch bebautes
Gebiet, spater 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 Museumsziige. Die 200 Meter Strecke zum Bahnhof
Hirschwang so wie das Bahnhofsgeb&ude befinden sich in schlechtem Erhaltungszustand und wer-
den nur mehr selten genutzt. Zu Zeiten der Lokalbahn hatte der Bahnhof Hirschwang vier Gleise, je
zwei fur Personen- und Guterverkehr. Die Giterverkehrsgleise mindeten in die Anschlussbahn der
Papierfabrik. Im Anschluss an die Personenzuggleise fuhrte die Strecke weiter entlang der Fabriks-
hallen in Richtung Hoéllentalstral3e. Bevor diese Uberquert wurde hielten die Ziige in der Haltestelle
Fabrik. Weiters folgte die Strecke der HollentalstraRe und endete kurz bevor die Stral3e die Schwarza
Uber die Windbriicke quert. Die Endstation Windbriicke-Raxbahn war eingleisig, zum Stiirzen der
Zuge musste in die Ausweiche 100 Meter vor der Haltestelle geschoben werden.

Fahrzeuge

Als Wahrzeichen der Bahn gelten die elektrischen Lokomotiven E1 - E3, Urspriinglich 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 zahlen sie zu den altesten betriebsfahigen Elektroloks der
Welt. Eine weitere E-Lok (E4) wurde 1927 von AEG Wien geliefert, diese wurde aber nur fur den
Werksverschub in Hirschwang eingesetzt.

Fur 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 grof3ziigig dimensioniert und da-
mals auch die groRten Schmalspurfahrzeuge Osterreichs. 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 Wagenkéasten
der Triebwagen wurden hingegen abgewrackt und auf deren Rahmen Glterwagen aufgebaut. Die
Beiwagen konnten 1986 wieder in ihre alte Heimat gebracht und restauriert werden, bei den Triebwa-
gen sollte es etwas langer dauern. Aus den noch vorhandenen Drehgestellen sowie einem Wagen-
kasten eines Beiwagens wurde ein Triebwagen originalgetreu rekonstruiert. Zur Er6ffnung der Saison
2005 wurde dieser in Betrieb genommen. Seit 2003 ist der ehemalige Badner Bahn Beiwagen 270
(spater 74) auf der Hollentalbahn unterwegs. Er wurde durch Drehgestelltausch umgespurt und als
mit der Nummer 21 im Hdllental 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 Giiterverkehrs wieder verkauft, seit 1997 ist auf der Museumsbahn wieder eine
Maschine dieses Typs unterwegs (bezeichnet als V2). Weiters wurden immer wieder kleinere Diesel-
loks fir den Werksverschub und fur Bauzilige eingesetzt. Seit 1986 befindet sich eine Jenbacher Die-
sellokomotive bei der Hollentalbahn (bezeichnet als V10) die urspringlich bei den Bdhlerwerken 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 (OBB 298.51) und die "Molin" (OBB
298.104) die Strecke. Im Jahr 1990 hat der Verein OGLB die Ybbstalbahn-Bergstrecke als zweite
Bahn tbernommen und die grofen Dampfloks dorthin tberstellt.

Schneebergbahn (Zahnradbahn)

Die Zahnradbahn auf den Hochschneeberg ist eine von noch drei existierenden Zahnradbahnen in
Osterreich und stellt als Fortsetzungsstrecke einen Teilabschnitt der Schneebergbahn dar. Sie wird
seit dem 1. Janner 1997 von der Niederdsterreichischen Schneebergbahn GmbH (NOSBB) betrieben.
Die NOSBB vermarktet seitdem mit dem Namen Schneebergbahn nur den ihr zugehorigen Zahn-
radbahnteil der Strecke.
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Die Zahnradbahn verkehrt seit dem 25. September 1897 auf den Schneeberg in Niederdsterreich. Sie
ist mit einer Spurweite von einem Meter mit 9,7 km Strecke die langste Zahnradbahn Osterreichs und
hat mit dem auf 1795 H6henmetern gelegenen Endbahnhof Hochschneeberg den héchstgelegenen
Bahnhof Osterreichs. Die Talstation liegt auf 577 Meter Hohe. Dabei tiberwindet die Bahn einen Ho-
henunterschied von 1218 Metern. Die maximale Steigung betragt 19,7 Prozent.

Geschichte

In der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts kam der Bergtourismus in Mode. Die ersten Schutzhttten
im Schneeberggebiet zahlten 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 Pléane, eine Zahnradbahn
auf den Schneeberg zu errichten. 1885 erhielt Ingenieur Tauber eine Vorkonzession fir die Eisen-
bahnstrecke von Wr. Neustadt nach Puchberg am Schneeberg. Auf Basis der Concessionsurkunde
vom 25. September 1895, fur die Localbahn von Wiener-Neustadt auf den Schneeberg mit Abzwei-
gung nach Woallersdorf (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 erdffnet, die Ubrige Strecke bis Hochschneeberg am 25. Sep-
tember 1897.

Am 1. Januar 1899 tUbernahm die k.k.priv. Eisenbahn Wien—-Aspang (EWA) die kompletten Anlagen,
sowie die Betriebsfiihrung. Zu diesem Zeitpunkt war der Hauptaktionar der EWA die ,Société Belge
de chemins de fer” in Brussel.

Am 18. Juni 1902 besuchte Kaiser Franz Josef I. die Schneebergbahn und fuhr mit ihr auf den Hoch-
schneeberg. Er besichtigte das 1898 ertffnete, gleichnamige Hotel in der Nahe der Endstation, sowie
die Elisabethkirche. Das Hotel besteht heute noch unter dem Namen Berghaus Hochschneeberg.
Am 1. Juli 1937 wurde der Betrieb durch die Osterreichischen Bundesbahnen (BBO) iibernommen
(was ,die Abanderung 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 tubernommen. Am 1. Janner 1940 wurde die Zahnradbahn verstaatlicht und durch den
Reichsverkehrsminister ohne Entgelt an die Aktienbesitzer dem Besitz der Reichsbahn zugeschlagen.
Nach Kriegsende 1945 fihrten die Staatseisenbahnen die Schneebergbahn weiter. 1947 Ubernah-
men die wieder gegriindeten Osterreichische Bundesbahnen (OBB) den Betrieb, und fiihrten ihn na-
hezu unverandert, also ausschlie3lich mit Dampflokomotiven bis Ende 1996.

Am 1. Janner 1997 wurde eine Partnerschaft zwischen der Niederdsterreichischen Verkehrsorganisa-
tions-Ges.m.b.H (NOVOG) und den Osterreichischen Bundesbahnen (OBB) gegriindet, die den Be-
trieb der Zahnradbahn tbernahm. Der neue Name des Unternehmens lautet Niederdsterreichische
Schneebergbahn GmbH (NOSBB). Nur die Infrastruktur blieb im Besitz der OBB.

Salamander-Triebzug im
Bahnhof Puchberg
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Im Oktober 1998 wurde am Bahnhof Puchberg ein neues Werkstattengebaude 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 Werkstatte offiziell dem Be-
trieb Gbergeben. Um die Infrastruktur fir das Berghaus Hochschneeberg zu verbessern, wurde mit
dem Bau der Wasserversorgung und Abwasserbeseitigungsanlage am Berg begonnen (die bis dahin
ausschlie3lich mit der Bahn erfolgte), sodass bis zum Jahr 2003 alle Hutten 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 durchgefiihrt hatte. Bis zum Jahr 2009 konnten auch das Dambé&ckhaus und die
Fischerhitte angeschlossen werden. Seit 2003 kann man Fahrkarten der Schneebergbahn auch via
Internet bestellen.

Im Dezember 2010 wurde im Rahmen eines Infrastrukturiibernahmepakt die Infrastruktur der
Schneebergbahn vom Land Niederdsterreich Gbernommen. Am Bahnbetrieb hatte dies jedoch keine
nennenswerten Anderungen zur Folge. Seit 2012 befindet sich die Bahn zu 100 % im Besitz der
NOVOG.

Strecke

Die Fahrt auf den Schneeberg beginnt im Bahnhof in Puchberg am Schneeberg (577 m). Urspring-
lich hatte die Schneebergbahn hier ein Heizhaus fur die Unterbringung der sechs Dampfloks, das
auch als Werkstatte diente und eine hdlzerne Wagenhalle fiir die Personenwagen. Seit der Saison
1999 steht eine nach modernen Grundsatzen errichtete Abstell- und Werkstattenhalle zur Verfigung,
das Burogebaude wurde renoviert. In diesem Neubau werden die Salamander-Triebwagen und drei
Dampflokomotiven untergebracht und gewartet. Nahezu sdmtliche Arbeiten werden hier von der Nie-
derosterreichischen 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 Schneebergdorfl in Hengsttal umgeéndert. Der Anlass war die
Eroffnung der Galerie des Kinstlers Voka in der Nahe der Station. Nach der Station ,Schneebergddér-
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 ausschlie3lich Dampfziige im Einsatz standen, befand
sich an dieser Haltestelle auch ein Wassertank, welcher mangels Bedarf abgebaut wurde.Nachdem
fast die Halfte der Strecke zurlickgelegt wurde, erreicht die Zahnradbahn die Station ,Hengsthitte®
auf einer Seehohe von 1012 m. Die nahe an der Station gelegene Hengsthdtte ist ganzjahrig bewirt-
schaftet.

Nach der Station ,Hengsthutte®, bei 5.9 km, erreicht die Bahn die Haltestelle ,Ternitzerhutte“ auf einer
Hohe von 1.231 Metern. Zwischen diesen beiden Stationen, der Halfte der gesamten Strecke, befin-
det sich ebenfalls eine Ausweichstelle, sowie eine Wasserstation. Bei giinstigen Sichtverhaltnissen
eroffnet sich den Fahrgasten beim Koéhlerhaus einer der schonsten Ausblicke auf das Schneeberg-
massiv mit dem 1888 m hohen Waxriegel. An dieser Stelle wechselt auch die Bahn den Berg: Vom
Hengst geht es tber einen Damm hinlber auf den Schneeberg.

Nach 7,3 km erreicht die Zahnradbahn die ,Station Baumgartner® auf einer Seehdhe von 1397 m. Der
funfmindtige Aufenthalt wird von vielen Fahrgasten genutzt, um sich mit den weitgehend bekannten
Buchteln des Huttenwirts zu starken. Die Station ist ebenfalls eine Ausweichstelle und Wasserstation
fur die Dampfzige, die einzige die noch genutzt wird. Obwohl die Triebwagen hier kein Wasser fas-
sen muissen, ist der traditionelle Aufenthalt auch bei diesen Ziigen beibehalten worden. Als nur aus-
schliel3lich Dampfziige im Einsatz waren, musste jede Lok an einer der urspriinglich drei Wassersta-
tionen 1.500 Liter nachtanken. Das Wasser musste dazu mit dem Zug zu den Wasserbehéltern ge-
bracht werden. Mittlerweile wurde aber eine Wasserleitung installiert, sodass jeder Zeit ausreichend
Wasser zur Verfiigung steht.

Unmittelbar nach der Station Baumgartner fahrt die Bahn Uber einen als ,Hohe Mauer” bezeichneten
steinernen Bahndamm, den Anfang des steilsten Teiles der Strecke, der fast vollstandig in der Maxi-
malsteigung von 200 Promille liegt. Hier sind in mehreren Abschnitten Fangschienen neben den Glei-
sen montiert, die ein Entgleisen und Abstirzen von Wagen (z. B. durch Windbden) verhindern sollen.

22



VDVA-Tagung 2013

Die Bahn durchfahrt hier eine der wichtigsten Trinkwasserressourcen von Osterreich, das Quellgebiet
der Kaiserbrunnenquelle im Hdllental, die die I. Wiener Hochquellenwasserleitung speist. Deshalb
wurde der gesamte Schneeberg zum Wasserschutzgebiet erklart. Nach dem Uberwinden der Baum-
grenze auf einer Seehthe von 1660 m dringt die Bahn in die hochalpine Zone des Schneebergs ein.
Bei klarer Sicht eroffnet sich dem Fahrgast, bevor der Zug in einen der beiden Kehrtunnel eintaucht,
das Panorama von Krummbachstein und Rax.

Die Kehrtunnel wurden hauptsachlich errichtet, um die Notwendigkeit der Schneeraumung zu mini-
mieren. Besonders in dieser Passage kénnen Schneemauern (Wachten) eine enorme Hohe errei-
chen. Mit jedem Meter, mit dem der Zug an Hohe gewinnt, er6ffnet sich dem Fahrgast ein immer wei-
ter gehender Ausblick auf die umliegende Landschaft bis zum Semmering und zur Schneealpe.
Schliefilich, nach dem Durchqueren des zweiten Kehrtunnels, erreicht die Zahnradbahn nach 9,7 km
die Endstation Hochschneeberg auf einer Seehéhe von 1796 m. ™ ! von hier fihrte bis in die
1980er-Jahre ein kurzes Feldbahngleis zum Berghaus Hochschneeberg, auf dem die Fracht des
Berghauses mit einer handisch geschobenen Lore transportiert wurde. Diese wurde durch eine Ver-
langerung des Zahnradbahngleises ersetzt. Anfanglich gab es kein Bahnhofsgebaude an der
Bergstation am Hochschneeberg, zur Unterbringung des Personals baute man hier jedoch spater ein
kleines Geb&ude, das bis 2007 als Bergbahnhof genutzt wurde. Da dieses aber nicht mehr den
Anforderungen entsprach, entschied sich die niederdsterreichische Landesregierung fur die
Errichtung eines neuen Bahnhofs auf dem Schneebergplateau. Die Bauarbeiten begannen im
Sommer 2007 und wurden im Frihjahr 2009 beendet. Die feierliche Eroffnung des Bergbahnhofes
fand am 17. Juli 2009 statt. Hier ist der dritte, 2010 angeschaffte Triebwagen untergebracht.

Fahrzeuge

102 Jahre lang wurde die Schneebergbahn ausschlie3lich mit Dampflokomotiven betrieben. Diese
200 PS starken Loks der Reihe 999 sind mit geringfligigen Modifikationen bis zum heutigen Tag im
Einsatz. Sie tragen den zu OBB-Zeiten angebrachten rot-schwarzen Anstrich.

Zur Bewaltigung der 1218 Hohenmeter auf der 9800 Meter langen Strecke bendtigt der Dampfzug mit
einem Gesamtgewicht von 36 Tonnen 700 kg Kohle und 4500 Liter Wasser, wobei 1500 Liter bei der
Station Baumgartner gefasst werden muissen.

Die Schneebergbahn besal3 urspriinglich funf Dampflokomotiven. 1974 wurde wegen des gestiege-
nen Verkehrsaufkommens eine Lokomotive der Schafbergbahn nach Puchberg tberstellt. (2007 an
Salzburg AG verkauft) In Folge wurde der Fuhrpark um zwei neue Wagen in Leichtstahlbauweise
erganzt. 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-
grunen Personenwagen mit 100 Sitzplatzen auf den Schneeberg.

Am 11. September 1999 wurden zwei ,Salamander®-Triebwagen offiziell in Betrieb genommen. Fir
das Design war gefordert, dass es auch einen Bezug zur Natur der Schneebergregion herstellte. Da
der Andrang liber mehrere Saisonen sehr groR war (pro Jahr 130.000 Géaste!*), beschloss 2008 die
Niederosterreichische 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 Guterbeiwagen mit auf den Schneeberg. Die Bei-
wagen werden ,Babysalamander genannt, weil sie in Design und Form einem verkleinerten Sala-
mandertriebwagen ahneln. Damit versorgt die Bahn die Hutten am Schneeberg. Nach Behebung an-
fanglicher Probleme hat sich das erste Fahrzeug im Einsatz bewahrt. 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 tber elektrische
und Druckluftanschliisse verfigt, fir Streckenarbeiten eingesetzt. Da sie bei Spitzenzeiten auch als
Reservetriebfahrzeug im Personenverkehr eingesetzt wird, wurde ihr AuRendesign auch im ,Sala-
manderlook® gehalten.

23



VDVA-Tagung 2013

Haupttagung
Montag, 05. August Elektrische Lokalbahnen bei Graz

PROGRAMM

Heute steht der Besuch von zwei weiteren elektrischen Strecken der Steiermarkischen Landesbah-
nen im Murtal auf dem Programm. Die schmalspurige ,Breitenauer Bahn“ wird planmafig nur noch im
Gliterverkehr befahren, die normalspurige ,Ubelbacher Bahn* ist heute in das Netz der S-Bahn Stei-
ermark einbezogen.

Treffpunkt: 08:45 Uhr vor dem Hotel ibis

Fahrt mit OBB-Regionalzug:
Graz Hbf ab 09:05 Uhr
Mixnitz-Barenschutzklamm an 09:39 Uhr

Fahrt mit der Breitenauer Bahn. Entweder ein von einer Ellok gezogener Giterzug um Reisezugwa-
gen verstarkt — oder aber ein Sonderzug, je nach Guteraufkommen.

Der Zug fahrt durch ein landschaftlich sehr schones Tal 10,7 km weit bis St. Erhard-Breitenau

und bringt die Gruppe nach einem Mittagimbiss und Aufenthalt auch wieder nach Mixnitz zuriick.

In Breitenau ist ein Mittagsimbiss vorgesehen.

Eine kurze Fahrt mit der OBB bringt die Gruppe zum nachsten Etappenziel:
Mixnitz-Bareschiutzklamm  ab 14:21 Uhr
Peggau-Deutschfeistritz an 14:36 Uhr

Fahrt mit einem Planzug der StLB nach Ubelbach:
Peggau-Deutschfeistritz ab 15:07 Uhr
Ubelbach an 15:25 Uhr

Ubelbach ab 16:04 Uhr
Peggau-Deutschfeistritz an 16:22 Uhr
Ruickfahrt mit der OBB 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 gehdrt die Schmalspurbahn, die von
den Steierméarkischen Landesbahnen betrieben wird. Sie weist eine Spurweite von 760 mm auf und
wurde im Zuge der ErschlielBung der Magnesitvorkommen in Breitenau erbaut.

Ausgangspunkt der Bahn ist der OBB-Bahnhof Mixnitz-Barenschiitzklamm (Osterreichische Siid-
bahn), wo die befdrderten Frachten auf Normalspurwagen umgeladen werden. Der heutige Endpunkt
der Strecke liegt direkt im Werksgelande des Magnesitwerks in Breitenau.

1906 wurde im steirischen Ort Breitenau am Hochlantsch - in einem 0Ostlich der Mur gelegenen Sei-
tental - ein von dem deutschen Industriellen Carl Spaeter gegriindeter Magnesit-Bergbaubetrieb
nebst anschlieRender Verhiittung 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. Spéater stellte man den Betrieb auf 800 V Gleichstrom um. 1953 wurden zwei Fahrzeuge
von der eingestellten Ybbser Stral3enbahn zu Verschubzwecken erworben.
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. - GmP der Lokalbahn
o Ly ges Mixnitz — St. Erhard

Die Strecke windet sich den Breitenauerbach viermal querend, im oft schmalen Tale zwischen Bach
und Stral3e und den friheren 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 namlich immer mehr zuriickgegangen 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 geringfi-
gig verkirzt und die Abstellhalle sowie die Werkstatte 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 Ladnge von 7 Kilometern von einem Unwetter total verwis-
tet und in seiner Form nachhaltig verandert. Mehrere Monate dauerte der Wiederaufbau der weitge-
hend zerstdrten Bahn, wobei die Trassenlage zum Teil verdndert wurde.

Ab dem Jahr 1988 wurde schrittweise die Sanierung der Strecke vorgenommen. Durch heftige Re-
genfélle verursachtes Hochwasser fuhrte im August 2005 abermals in einigen Abschnitten zu schwe-
ren Schaden 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-Barenschitzklamm und Breitenau, welche der Verein ,Freunde der Breitenauer
Bahn® in Zusammenarbeit mit dem Bahnbesitzer, der RHI-AG, durchfuhrt. Seit 2011 gibt es einen
Sommerfahrplan mit ausgewahlten Betriebstagen, in Zusammenarbeit mit dem Bahnerlebnis Steier-
mark werden Themenfahrten mit Programm durchgefinhrt.

An Lokomotiven verflgt die Lokalbahn tber zwei zweiachsige Elloks E1 und E2 gebaut 1913 von
AEG und zwei vierachsige Elloks E3 und E4, gebaut 1957 bzw. 1963 von OAMG. Die beiden kleinen
Loks bestreiten im Normalfall den Verschub im Bahnhof Mixnitz,werden aber auch im Nostalgiever-
kehr eingesetzt. Der planmaRige Gulterverkehr wird mit den beiden vierachsigen Maschinen abgewi-
ckelt. Fir den Transport des Magnesit stehen spezielle zweiachsige Giterwagen zur Verfuigung, far
den sonstigen Guterverkehr gibt er Zwei- und Vierachser in gedeckter und offener Bauweise. Insge-
samt gibt es etwa 50 Guterwagen. Fir den Personenverkehr kamen zwei zweiachsige Beiwagen von
anderen Schmalspurstrecken der StLB nach Mixnitz. Auch entstand auf Basis eine vierachsigen ge-
deckten Giterwagens ein Sommerwagen. Fir den Verschub im Normalspurteil des Bahnhof Mixnitz
verfugt die Lokalbahn auch tber zwei zweiachsige Dieselloks fur diese Spurweite (VEL 1, Gebus
1956 und VEL 2, Jenbacher 1967, identisch mit OBB-Reihe 2060).
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Lokalbahn Peggau-Ubelbach

Die Lokalbahn Peggau—Ubelbach, manchmal auch Landesbahn Peggau—Ubelbach oder Ubelbach-
erbahn genannt, ist eine normalspurige Regionalbahn in der Steiermark. Die Strecke wird heute von
den Steiermarkischen Landesbahnen (STLB) betrieben. Sie ist mit 15 kV Wechselstrom mit 16,7 Hz
elektrifiziert und in den Verkehrsverbund Steiermark integriert.

Die ErschlieBung des Ubelbacher Tales mittels Schiene sollte sowohl den starken Guterverkehr zur
Guggenbacher Papierfabrik erleichtern als auch ein bequemeres Erreichen der Gleinalpe als Aus-
flugsziel ermdglichen. Wegen der im Tal vorhandenen Pulverfabriken wurde die elektrische Traktion
gewahlt 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 urspringlich von der Stidbahnstation Stiibing ihren Anfang hatte nehmen sollen,
wurde von der 1918 gegriindeten Aktiengesellschaft Lokalbahn Peggau—Ubelbach am 3. September
1919 eroffnet. Durch einen Zusammenstol3 mit einem Dampfzug wurde jedoch der Motorwagen be-
trachtlich beschéadigt, sodass der elektrische Betrieb erst im Mai 1920 wieder aufgenommen werden
konnte. Die Betriebsfuhrung lag in Handen der Stdbahngesellschaft.

Die Strecke wurde urspringlich mit 2200 Volt Gleichspannung elektrifiziert, dies war zur Bauzeit die
hochste Gleichspannung fir Bahnen in Europa und wurde erst spater von den 3000-V-Netzen in
mehreren Landern tbertroffen. Als 1968 der Abschnitt Bruck an der Mur—Graz der Stidbahn elektrifi-
ziert wurde, wurde auch die Strecke nach Ubelbach auf das Wechselspannungssystem der OBB (15
kV 16% 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 Fahrgasten.

Seit 9. Dezember 2007 ist die Strecke als S11 in die S-Bahn im Grol3raum Graz eingebunden. Seit
diesem Zeitpunkt gibt es auch direkte Ziige von und nach Graz.

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

Zuggarnitur der
Schweizer Sudost-
bahn im Einsatz auf
der Lokalbahn Peg-
gau-Ubelbach

Fahrzeuge

Ab der Umstellung auf Wechselspannung (1968) wurden zwei ehemalige OBB-Triebwagen der Reihe
4042 (urspringlich BBO ET 11, bei der StLB ET 11 und 12) sowie ein gebrauchter Triebwagen der
Schweizerischen Sudostbahn (ET 13) eingesetzt. Fur den Personenverkehr standen von 1994/1996
bis 2011 zwei von der SZU (Sihltal-Zurich-Uetliberg) tbernommene Triebwagengarnituren (ET 14 und
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15) zur Verfigung. Kurioserweise befanden sich in den Wagen bis zum Schluss die alten Strecken-
plane; es wurde auch nur eine Garnitur auf das Farbschema der STLB umlackiert.

Ab 2007 wurde ein von den OBB angemieteter Triebwagen des Typs 4023 eingesetzt, der auch direk-
te Verbindungen von Ubelbach nach Graz erméglichte.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 einsatzféahig, die neuen Triebwagen jedoch noch nicht zugelassen
waren, gab es im Lauf des Jahres 2011 verschiedene Zwischenlésungen mit Triebwagen der
Montafonerbahn und der Linzer Lokalbahn. Einige Ziige verkehren von Ubelbach iiber Peggau bis
Graz, diese wurden bis November 2011 wegen fehlender Zulassung der GTW fiir die OBB-Strecke
mit einem Triebwagen der OBB-Reihe 4024 betrieben.

Die an der Strecke liegenden Guteranschlussgleise werden mit Diesellokomotiven oder dem seit No-
vember 2011 wieder aufgearbeiteten ET 15 bedient.
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Aktueller Fahrplan der Ubelbacher Bahn
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Dienstag, 06. August Nostalgiebahnen in Kéarnten

PROGRAMM

Zur An- und Abreise nach Karnten benutzen wir wieder einen komfortablen Reisebus.

Der Verein ,Nostalgiebahnen in Karnten“ bietet eine Reihe von Aktivitaten im Bereich Klagenfurt,
die im Verlauf des Tages besucht werden.

Treffpunkt: 07:45 Uhr vor dem Hotel ibis

08:00 Uhr: Abfahrt punktlich in einem Volvo-Reisebus (mit Toilette)
der Grazer Verkehrsgesellschaft nach Klagenfurt.
Die Fahrt fuhrt Gber die Autobahn zu den Ufern des Woérthersees 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 Warthersee (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: Riuckfahrt 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 Karnten betrieben wird. Sie wurde 1976 in der Nahe des Europaparks von
Klagenfurt am Worthersee im Naturschutzgebiet des Lendspitz errichtet. Heute ist sie in den Som-
mermonaten als Elektro- bzw. Pferdetramway in Betrieb.

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

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 Straf3enbahn-
Linie 4. Zeitweise wurde auch ein restaurierter Sommerwagen der ehemaligen Klagenfurter Stral3en-
bahn eingesetzt. Wegen des groRen Radstandes hatte dieses Fahrzeug im engen ,Lendbogen” gro-
3e Probleme und wurde nach mehreren Entgleisungen nur mehr sporadisch eingesetzt.

Fur Verschubarbeiten stand ein umgespurter Rangiertraktor der ehemaligen St. Poltner StraRenbahn
mit einem VW-Motor zur Verfligung. Am Streckenbeginn am Lendkanal etablierte sich ein Imbisswa-
gen (,Zur Tramway“ in einem Beiwagen der Stubaitalbahn), die Endstelle bot eine Ausstellung Uber
den Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) in Klagenfurt.

Trotz des Einsatzes von ehrenamtlichem Personal waren die Betriebserfolge bescheiden. Dies lag
einerseits am abgelegenen Standort (der Europapark durfte nicht bertihrt werden und der Lendkanal
bildete eine naturliche Barriere flr 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 Sitzplatzen umgebaut. Damit kann nun auch ein kos-
tensparender ,Einmannbetrieb“ durchgefiihrt werden.

28



VDVA-Tagung 2013

Nach der Abspaltung des Vereins ,Nostalgiebahnen in Karnten (NBIK)“ von den ,Karntner Museums-
bahnen (KMB)“im Jahre 1990 wurde der Tramwaybetrieb von diesem Verein Ubernommen.

Weitere Projekte sind eine Garteneisenbahn und ein Ausbau des Museums. Immer wieder gab es
Plane die Museumstramway auf den Europapark auszuweiten, die allerdings wieder verworfen wur-
den. Durch die Unterstutzung der Kleine Zeitung, des Verschonerungsvereins Klagenfurt und weiterer
Sponsoren scheint ein Ausbau in den nachsten Jahren moglich. Der Klagenfurter Stadtsenat hat im
April 2008 einstimmig einen Grundsatzbeschluss fir das Tramway-Projekt gefasst. Ein erstes Stiick
Gleis mit historischen Stral3enbahnwagen aus dem Griindungsjahr 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 grof3e Ausstellung — unter dem Titel "Klagenfurt einst — Eine Zeitreise in Bildern" — tber den
OPNV in Klagenfurt sowie tiber die Worthersee-Schifffahrt eroffnet. Aus der Sonderausstellung des
Jahres 2007 mit dem Titel "Mit der Tramway zu den Anfangen 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 Offentlichen Nahverkehrs.
Ausgesuchte Exponate aus der umfangreichen Sammlung unseres Ehrenobmanns DI Gerhard Mayr
(T) und eine eigene Leseecke mit ausgewahlter Fachliteratur runden das Angebot dieses kleinen,
aber feinen Museums ab.
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Fahrzeuge der Lendcanal-Tramway Schiffe Loretto und Loreley

Nostalgieschifffahrt Worthersee

Mit den beiden alten Schiffen ,Loretto” und ,Lorelei“, 1924 fir die Wdrthersee-Schiffahrt gebaut, wer-
den heute Sonderfahrten durchgefiihrt. 1995 schien ihr Schicksal zunachst besiegelt, denn wurden an
einen Privatmann nach Wien vwerkauft, wo sie bald als Havarien am Donauufer strandeten. 1999 und
2001 gelang die Ruckholung an den Woérthersee, wo ,Loretto und ,Lorelei” vollstandig restauriert und
in den Zustand von 1924 zuriickversetzt wurden. Seit 2000 bzw. 2004 stehen sie wieder fur Sonder-
fahrten zur Verfugung. Sie bieten Platz fur maximal 70 Personen.

Technikmuseum Historama

Von bescheidenen Anfangen mit 300 m? im Jahr 1993 wuchs das HISTORAMA seither kontinuierlich
zum zweitgroRten Verkehrsmuseum Osterreichs mit Giber 2.200 m? Ausstellungsflache. Zu sehen ist
,alles was rollt und fliegt®. Neben zahlreichen Strallenfahrzeugen als Pkw und Nutzfahrzeugen, gibt
es auch uber 80 Strallenbahnwagen aus verschiedenen Stadten, von denen allerdings nur ein Teil in
restaurierter Form in der Ausstellung zu sehen ist. Dazu gehdoren z.B. etliche Fahrzeuge der Klagen-
furter StraRenbahn, aber auch so seltene Stiicke wie ein Tw der Straf3enbahn Ybbs undTw der Linzer
Pdstlingbergbahn. Auch Fahrzeuge aus dem ehemaligen Jugoslavien (Dubrovnik, Osijek, Subotica
und Zagreb) sind zu sehen. Fur den Verkehrsfreund interessant ist auch die grof3e Kollektion zumeist
betriebsfahriger historischer Autobusse. Auch Fluggeréate bereichern die Ausstellung. Daneben gibt
es Filmvorfihrungen und auch Modelleisenbahnanlagen.

29



VDVA-Tagung 2013

30

Zwischen dem Museumsgelande und
dem Bahnhof Ferlach besteht eine 1,6
km normalspurige Anschlussbahn. Die-
se ist mittlerweile mit einer Gleich-
stromfahrleitung an historischen Bo-
genmasten tberspannt und erlaubt den
Zubringerverkehr von den historischen
Dampfziigen auf der Rosentalbahn ab
Bahnhof Ferlach zum Museum. Fur
den Einsatz stehen neben einem zwei-
achsigen Lokalbahntriebwagen von
Stern&Hafferl auch der vierachsige
GroRraumwagen 437 aus Bonn zur
Verfigung, der ursprunglich an die
StralRenbahn Wesel-Rees geliefert wur-
de. Fahrfahig sind dort auch zwei
zweiachsige Triebwagen der Type B
aus Wien, die elektrische Lokomotive
einer Werksbahn und eine Dampf-
tramway-Garnitur aus Budapest.



VDVA-Tagung 2013

Mittwoch, 07. August Verkehr in Graz

PROGRAMM
Heute bleiben wir ,vor Ort“ und haben die Gelegenheit, den Verkehrsbetrieb der steirischen Landes-
hauptstadt ndher kennen zu lernen. Wir werden jedem eine Tageskarte (am Vortag) aushéndigen.

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

08.25 Uhr:  spatester Treffpunkt vor dem Hotel ibis
bevorzugt: Fahrt mit den Autobuslinien 58 oder 63 sowie 6 Minuten Ful3weg
(siehe separate Farbkopie), es geht aber auch mit der Tramlinie 6:

08.28 Uhr Abfahrt SL 6 an 08.33 Sudtiroler Platz / Kunsthaus Ful3weg 9 Minuten, an 08.42 h
08.33 Uhr Abfahrt OL 58 an 08.38 Keplerbriicke FuRweg 6 Minuten, an 08.44 h
08.40 Uhr Abfahrt OL 63 an 08.45 Keplerbriicke FuRweg 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!.

Anschliel3end kdnnen die Teilnehmer den aktuellen Stral3enbahnbetrieb 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-Kérner StraRen und in der Ja-
koministraRe wegen Bauarbeiten zwischen Steyergasse und Andritz eingestellt.

Zwischen Andritz und Jakominiplatz bzw. zwischen Jakominiplatz und Steyrergasse fahrt ein Ersatz-
verkehr mit Gelenkbussen. Von Liebenau bzw. Puntigam verkehren die die Linien 4 und 5 bis zur
Steyrergasse normal als Stralenbahn. Die Abend-/Sonntagslinie 13 beféhrt nur den Teilabschnitt
von der Krenngasse bis zum Jakominiplatz.

Die Sperre der Jakoministral3e 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
Ubrigen Strecken ab Remise Alte Poststral3e. Die ,Liicke* zwischen Jakominiplatz und Steyergasse

kann entweder mit dem im Rundverkehr betriebenen Ersatzbus, oder mit einem kurzen Ful3weg von
ca. zehn Min. zurickgelegt 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: Fihrung 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 Poststralle

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

17.30 Uhr:Fuhrung durch das Tramway-Museum (in zwei Gruppen)
18.00 Uhr:vorbestelltes Abendessen, ,,Steirisches Buffet im StraBenbahn-Museum®

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

danach Ruickfahrt mit der SL 1 (Min. 08, 28 und 48 ohne Umsteigen,
sonst ab Mariagrun weiter mit Bus 58), Fahrtdauer rund 30 Minuten bis Hauptbahnhof
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Flr 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

SchloRbergbahn

Die Grazer SchlofRbergbahn ist eine Standseilbahn, die seit 1894 auf den Grazer Schlof3berg fihrt.
Die Bahn wird von der Holding Graz Linien gefihrt.

In geschichtlichen Aufzeichnungen findet bereits 1528 ein ,Schlof3bergzug” Erwahnung, der, wie auch
spater erwdhnte Bahnen, ausschliel3lich zur Materialbeférderung auf den Berg genutzt wurde.

Die SchloBbergbahn wurde zwischen August 1893 und Oktober 1894 erbaut am 25. November 1894
eroffnet. Mit Vertrag vom 16. November 1899 libernahm die Grazer Tramway-Gesellschaft (GTG) den
Betrieb der Bahn.

Die Bahn erklimmt den Schlof3berg vom Kaiser-Franz-Josef-Kai an der Westseite auf einer Strecken-
lange von 212 m, Uberwindet dabei einen Hohenunterschied 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.

Urspriinglich 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 Schienenstrdnge die Mittelschiene.

Die beiden ersten Wagen, die von 1894 bis 1960 eingesetzt wurden, hatten je 16 Sitz- und 16 Steh-
platze 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 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
S D S Schlossbergbahn oberhalb der
vy Y e BERS Ausweiche

5 Y P

Der Umbau zur ,zweiten SchlofRbergbahn® 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 Herzstuick 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 spektakularen Aktion wurden die alten Wagen am 6. Méarz 2004 mit einem Kran tber die finf-
stockige Hauserfront des Talstationsgebdudes gehoben. Eines der Fahrzeuge steht heute als Denk-
mal am Tramway-Museum Mariatrost.

Die Bahnanlage wurde im Laufe des Sommers 2004 den Anspriichen 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 fur
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 stadtischen Politikprominenz ein Familienfest zur offiziellen Ertffnung der neuen
SchlofRbergbahn statt.

Die im Jahre 2004 aufs Gleis gestellten Wagen sowie der damit zusammenhdngende 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-Glasdacher, 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 H6henniveaus unter-
teilt und bis auf Bristungen zwischen den Niveaus vollig offen. Durch das Panorama-Glasdach eroff-
net sich wahrend des Aufstiegs zur Bergstation ein beeindruckender Ausblick auf den Westen von
Graz.

Die neuen Wagen verfiigen im Gegensatz zu den alten Uber nur einen, an der bergseitigen Front po-
sitionierten, Fahrerstand. Um auch bei der Talfahrt die Ubersichtlichkeit fir den Wagenfiihrer zu ge-
wahrleisten, ist in der talseitigen Front eine Kamera eingebaut, deren Bild im Fahrerstand auf einen
Monitor Gbertragen wird.

StralRenbahn Graz

Die StrafRenbahn Graz wurde 1878 in Graz als regelspurige Pferdebahn eréffnet. Die ab 1898 eleki-
risch betriebene Straf3enbahn verfugt tber ein Streckennetz von insgesamt 66,4 Kilometern Lange.
Die Tram wird unternehmerisch von der Holding Graz Linien (friher Graz AG Verkehrsbetriebe, GVB)
gefuhrt, einem Geschéftsbereich der Holding Graz (vormals Grazer Stadtwerke Aktiengesellschatt),
die sich im Besitz der Stadt Graz befindet. Zusammen mit dem ebenfalls von den Holding Graz Linien
betriebenen innerstadtischen Busnetz ist die Stral3enbahn Graz in den Steirischen Verkehrsverbund
eingegliedert.
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Auf dem aus neun Linien bestehenden StralRenbahnnetz werden jahrlich rund 52 Millionen Fahrgéaste
befdrdert. Alle Linien fihren vom zentralen Jakominiplatz sternférmig zu neun Vorstadtzielen, wobei
es mehrere Schnittpunkte zum regionalen und tberregionalen Verkehr der OBB sowie zur touristisch
bedeutenden Grazer Schlof3bergbahn gibt.

Geschichte bis 1945

Die Einwohnerzahl der Stadt Graz stieg wahrend des 19. Jahrhunderts rasant an. Hierzu trugen zwi-
schen 1844 und 1846 die Eroffnung der Osterreichischen Sudbahn als Nord-Siid-Verbindung und die
Errichtung des Sudbahnhofs (heute Hauptbahnhof) bei. 1859 wurde die Graz-Kdéflacher Eisenbahn an
die Sudbahn 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-Koflacher Eisenbahn- und Bergbaugesellschaft erhielt im November desselben Jahres die Kon-
zession zur Errichtung einer Pferdestralenbahn. 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 Sudbahnhof anfuhr und die Zahl der in das Stadtzentrum zu beférdernden Personen
standig stieg, schloss vier Jahre spater die Grazer Stadtverwaltung einen Vertrag zum Bau einer
Pferdetramway mit Bernhard Kollmann, dem Direktor der Tramway Prag. Am 15. April 1878 erhielt
das eigens gegriindete Unternehmen Grazer Tramway (GT) eine Konzession zum Bau und Betrieb
einer normalspurigen Pferdestral3enbahn vom Sudbahnhof zum Geidorfplatz.

Nachdem am 6. Mai 1878 eine Begehung der geplanten Trasse durch eine Kommission stattgefun-
den hatte, konnten die Bauarbeiten unverziglich beginnen. Am 7. Juni folgte die polizeitechnische
Uberprifung der Strecke und 31 Tage spater wurde die zweigleisige, 2,2 Kilometer lange Tramway
vom Siudbahnhof zum Jakominiplatz feierlich eroffnet. Am ersten Betriebstag beférderte die Grazer
Tramway 1765 Fahrgaste. Das Tramway-Unternehmen beschéftigte zu diesem Zeitpunkt insgesamt
44 Personen.

Die in der Konzession festgelegte Verlangerung zum Geidorfplatz konnte am 28. Juni 1879 erdffnet
werden. Ein Jahr spater wurde der Bau einer Stichstrecke zum Jakominigirtel, nahe der heutigen
Messehalle, die am 12. Juli 1880 in Betrieb genommen wurde, abgeschlossen. Die GT verfugte fir
den Betrieb ihres nunmehr 6,1 Kilometer langen Streckennetzes Uber einen Wagenbestand von funf
offenen (Nummer 1-5) und 24 geschlossenen (Nummer 10-33) Pferdewagen. Die Fahrzeuge und
Pferde wurden in einem Gebaude in der Nahe des Stidbahnhofs untergebracht.

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

Der Stadtbaumeister Andrea Franz erhielt 1894 eine Konzession zum Bau einer Dampfstral3enbahn
nach Mariatrost. Am 31. Oktober 1895 wurde die letzte Pferdebahnstrecke in Betrieb genommen. Die
GTG verfugte zu diesem Zeitpunkt tGiber ein 11 Kilometer langes Streckennetz sowie 40 geschlossene
und neun offene, griin lackierte Pferdewagen, die je nach Streckenprofil von einem oder zwei Pferden
gezogen wurden. Jede der finf Linien war mit einem eigenen, farbigen Symbol gekennzeichnet.

1897 begann Andrea Franz in Abweichung zu der 1894 erteilten Konzession fur eine dampfbetriebe-
ne Kleinbahn mit der Errichtung einer elektrischen, meterspurigen StraRenbahn. Nach den Testfahr-
ten mit den Triebfahrzeugen am 15. und 16. Dezember 1897 konnten am 25. und 26. Janner 1898 die
notwendigen polizeitechnischen Uberpriifungsfahrten durchgefiinrt werden. Drei Tage spater wurde
die Elektrische Kleinbahn Graz—Mariatrost feierlich eroffnet.

Die 5,247 Kilometer lange Bahn flihrte von der Glacisstral3e im Grazer Stadtzentrum nach Mariatrost.
Als Betriebsspannung wurden 500 Volt Gleichspannung gewdahlt. Beim Endpunkt der Bahn befanden
sich eine Remise samt Drehscheibe, Schiebebiihne und Werkstatte und ein Kraftwerk. Bei der End-
haltestelle in der Glacisstra’e gab es eine Umstiegsmoglichkeit zur GTG. Die Kleinbahn verfigte
Uber 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
Birgerschaft 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 ausgefuhrt, als Betriebsspannung wéahlte die GTG
550 Volt Gleichspannung. Auf den Linien Jakominiplatz—Staatsbahnhof (spater Ostbahnhof, seit
12. Dezember 2010 Graz Ostbahnhof-Messe) und Schillerplatz—Annenstral3e 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 Betriebsgebaude. Die GTG
beschaffte 40 neue Triebwagen fur den elektrischen Betrieb. Um den Ankauf neuer Beiwagen zu
vermeiden, wurden von den 49 vorhandenen Pferdetramwagen 23 fur den elektrischen Betrieb adap-
tiert.

Gegen Ende des Jahres 1899 beschéftigte die Grazer Tramway Gesellschaft insgesamt 191 Perso-
nen. Die GTG knupfte durch einen massiven Netzausbau zwischen 1899 und 1906 einige Vororte an
das Stral3enbahnnetz 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. Fir die neuen Fahrzeuge wurde eine weitere Remise in der Alten Poststral3e
errichtet. 1902 verfligte die GTG uber 70 Triebwagen, 40 Beiwagen und sieben Salzwagen fir den
Winterbetrieb. Neuer Eigentimer 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 gro3en 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 Abstellplatze fir die neu erworbenen Fahrzeuge mehr frei waren, ent-
schloss sich die GTG zum Bau einer weiteren Remise in der N&dhe des nun zum Hauptbahnhof erklar-
ten Sudbahnhofs.

1911 ersetzte die Grazer Tramway Gesellschaft die farbigen Liniensymbole durch Nummern (siehe
Tabelle). Alle Fahrzeuge erhielten beleuchtete Signalscheiben zur Linienkennzeichnung.

1914 verfugte die GTG uber 149 Fahrzeuge, wéhrend die Elektrische Kleinbahn einen tiberschauba-
ren Fuhrpark, bestehend aus acht Triebwagen und acht Beiwagen, besal3.

Da die Stadt Graz wegen Pferdemangel nicht ausreichend von Pferdefuhrwerken mit Kohle versorgt
werden konnte, erklarte sich die GTG 1915 zum Kohletransport per StralRenbahn 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 beschadigten Fahrzeuge repariert und der Betrieb konnte wieder ohne
Einschrankungen gefuhrt werden. Die Grazer Tramway Gesellschaft setzte zudem den Ausbau des
StralRenbahnnetzes fort. Mit der Erdffnung von zahlreichen neuen Streckenabschnitten bis 1926 er-
reichte das Liniennetz mit 42,6 Kilometer seine grof3te Ausdehnung in der Geschichte der GTG.
Nach dem Anschluss Osterreichs an das Deutsche Reich 1938 wurde die Rechtsfahrordnung einge-
fuhrt (bislang wurde Ublicherweise 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 samtlicher Restaktien gelangte die Grazer Tramway Gesellschaft erstmals 1939
vollsténdig in den Besitz der Elektrische Kleinbahn Graz-Mariatrost. Die Kleinbahn hérte damit auf,
als eigensténdiges Unternehmen zu existieren.

Nach der Ubernahme der Elektrischen Kleinbahn stellte die GTG deren unwirtschaftlichen Parallelbe-
trieb auf der Strecke zwischen der Endhaltestelle Glacisstral3e und Hilmteich am 16. Oktober 1939
ein. Da sich der Uberalterte Fahrzeugpark der Roten gréf3tenteils in einem schlechten Zustand be-
fand, wurden aufl3er dem Triebwagen 5 und einer Kohlenlore alle anderen Fahrzeuge nach todz
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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 Gleiskdrper der Kleinbahn die Linie 1 (Hauptbahnhof—Mariatrost).

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

In der Nachkriegszeit begann der Wiederaufbau der zerstorten Infrastruktur. Die GVG verfugte 1945
Uber 69 Trieb- und 63 Beiwagen. Bis zum 11. Mai 1946 waren alle Gleisschaden repariert und das
ganze Netz befahrbar. Die beiden teilweise zerstdrten Remisen | und Il wurden bis 1948 wiederher-
gestellt. Da 1948 der 1885 mit dem deutschen Konsortium abgeschlossene Vertrag erlosch, ging die
Grazer Stral3enbahn wieder in den Besitz der Stadt Graz Uber. Der Betrieb wurde zum Bestandtell
der Grazer Stadtwerke (heute Holding Graz Linien) und fortan von den eigens gegriindeten Graz AG
Verkehrsbetrieben (GVB) gefiihrt. Die GVB filhrten nach der Ubernahme der StraRenbahn das La-
ckierungsschema grun/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 zuriickging. 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 Hochststand in der Geschichte der Grazer Stral3enbahn. 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 fihrte ab den 1950er Jahren zu sogenannten ,autogerechten
Verkehrslésungen®. In der Innenstadt wurden zunehmend Gleiskorper durch Uberpflasterung in die
Stral’e mit einbezogen, um weitere Fahrspuren fur den Autoverkehr zu gewinnen. Bald empfanden
die damals bevorzugten Autofahrer die Stral3enbahn zunehmend als hinderlich. Dieses und die stan-
dig zuriickgehenden Fahrgastzahlen dienten den Graz AG Verkehrsbetrieben als Argument, bis 1971
auf neun Streckenabschnitten den Betrieb einzustellen. Davon betroffen waren u.a. die Strecke nach
Gosting (1955-1957), die Rundlinie 2 (1962-1969), die Strecke St. Peter Schulzentrum — St.Peter
(1971) und die Verbindung Jakominiplatz — Karlauer Girtel (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
gro3ten Teil des Fuhrparks darstellten, lieRen die GVB 1962 auf Reservefahrgestellen der 201ler—
Serie zwei Triebwagen aufbauen. Ab 1967 wurden 35 Zweiachser—Garnituren fur 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. Zusétzlich wurden 1984 eine Reihe achtachsiger Fahrzeuge aus
Wuppertal beschafft, die die Triebwagen mit Holzk&asten ablésen 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 zun&chst 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 Verlangerung 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 Stral3enbahnnetz.

1990 waren immer noch zweiachsige Triebwagen (251 und 252) im Einsatz; sie waren die letzten
beiden, planmaRig verkehrenden Zweiachser Osterreichs. 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 Werkstatten 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 erméglichen, 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 mdglich, dort zu wenden oder
auf eine andere Linie zu gelangen. Seit damals muss bei GrofRveranstaltungen mit Sperre der Her-
rengasse (Stadtfeste, Fronleichnamsprozession, Faschingszug) nicht mehr der komplette Straf3en-
bahnbetrieb eingestellt werden. Fir 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 Stral3enbahnnetzes begonnen. Die Verlangerung der Li-
nie 5 von Andritz kommend bis zum Nahverkehrszentrum Puntigam konnte bereits ein Jahr spater
realisiert werden. Diese Neubaustrecke wurde am 1. Dezember 2006 freigegeben. Am 21. Mai 2007
konnte eine weitere Neubaustrecke — die Verlangerung der ebenfalls von Andritz kommenden Linie 4
Uber den bisherigen Endpunkt Liebenau hinaus bis zum Einkaufszentrum Murpark — dem Verkehr
Ubergeben werden. Im selben Jahr begann die Verlangerung der Linie 6 (Hauptbahnhof-St. Peter)
bis ins Peterstal.

Um den nach der Er6ffnung von Streckenverlangerungen aufgetretenen Fahrzeugengpass zu besei-
tigen, Gibernahmen die GVB 2007 als UbergangsmaRnahme bis zur Beschaffung neuer Fahrzeuge
drei Fahrzeuge der Wiener Type E; und adaptierten sie fur den Betrieb in Graz. Am 9. November
2007 wurde die Verlangerung der Linie 6 ertffnet. Somit kamen ab dem Schulzentrum St. Peter finf
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 Unterfihrungen an das bestehende Gleisnetz angeschlossen wurde. Durch diese Aus-
fuhrung konnte eine teure Umstellung der Sicherheitssysteme auf Tunnelbetrieb vermieden werden.
Friaher fuhren nur die Stral3enbahnlinien 3 und 6 direkt zum Hauptbahnhof, die Linien 1 und 7 fuhrten
ca. 200 Meter sudlich des Bahnhofes an diesem vorbei. Seit der Er6ffnung 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

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

Abend- und SonntagsverkehrLinien 1, 5 und 7: wie tagsuber
e Linie 13: Krenngasse — Jakominiplatz — Liebenau/Murpark
e Linie 26: Jakominiplatz — St. Peter

Das Stral3enbahnnetz der Holding Graz Linien wird aus sechs reguléren Linien gebildet, die sternfor-
mig aus den Aul3enbezirken von Graz kommend im Stadtzentrum am Jakominiplatz zusammenlau-
fen. Abends und an Wochenenden werden einige Linien verkirzt bzw. zusammengefasst gefihrt.
AulRerdem gibt es an bestimmten Feiertagen Sonderlinien (z.B. zu Allerheiligen/Allerseelen eine Linie,
die die beiden gro3ten Friedhofe verbindet).

Das Netz hatte 2008 eine Gesamtlange von rund 66,4 Kilometern und bedient 165 Haltestellen mit
einem durchschnittlichen Abstand von 361 Metern. In der Nahe des Hauptbahnhofs und an der Stey-
ergasse befindet sich jeweils eine Remise.
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Fahrzeugpark

Der fur den Personenverkehr eingesetzte Fuhrpark der Grazer Stral3enbahn besteht 2013 aus insge-
samt 88 Triebziigen verschiedener Hersteller und Baureihen. 53 Fahrzeuge sind barrierefrei, nicht-
barrierefreie Fahrzeuge werden sukzessive bis 2015 durch Neufahrzeuge ersetzt. Alle Das Fahrziel
wird bei alteren Fahrzeugen durch Stecktafeln, bei neueren Serien mittels Matrixanzeigen an Bug,
Heck und Fahrzeugseiten angegeben. Im Fahrzeuginneren wird die n&chste Haltestelle auf LCD-
Panels oder Monitoren angezeigt. Der Name der angefahrenen Haltestelle wird Uber Innenlautspre-
cher angekiindigt.

Die éltesten bei der Grazer Stralenbahn 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
gefuhrt werden. Der planméafRiige Einsatz der Sechsachser ist beendet.

Cityrunner Variobahn

Im August 2007 beschloss die Stadtwerke Graz AG die Anschaffung von 45 neuen Niederflur-
StralRenbahnen der Firma Stadler Rail. Die Variobahn genannten Triebziige werden seit Anfang 2010
geliefert. Bis Ende 2012 waren die Tw 201 — 219 angeliefert. Mit dem Einsatz der letzten Lieferung
2015 verfugen die GVB dann ausschlief3lich tGber StralRenbahnen mit barrierefreien Fahrgastzugan-
gen. Allerdings ist derzeit aufgrund zahlreicher aufgetretener Probleme die Lieferung weiterer Stra-
Renbahnen ausgesetzt. Trotz einiger Umbaumaflnahmen am Fahrwerk gibt es noch immer Anrainer-
beschwerden uber Larmentwicklung und Erschitterungen.

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 miissen.
75 Prozent des Netzes sind bereits fir die Variobahn geeignet.

Fir die Wartung und Instandhaltung des Schienennetzes verfligen die Holding Graz Linien tber 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.

: Lange Sitz-
Nr. Hersteller  Baujahr (mm) Achsen /Stehplitze Bemerkungen
Tw 262 in Arbeitsfahrzeug umge-
1963- baut, noch sieben Tw
261-283 SGP/Lohner ;qgq0 19.560 6 40175 (2631265/267/268/271/278/279)
vorhanden
. 1966- aus Wien gekauft, nicht mehr
291-293 SGP Wien 1976 20.335 6 39/70 eingesetzt
501-510 SGP Graz 1978 25.343 8 40/94
1971 aus Duisburg gekauft, Tw 522,
521-537 Duewag 1973 25.900 8 59/88 523 ausgemustert
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1995— aus Serie 260 umgebaut, 1999
581-584 Eigenbau 26.220 8 58/97 Mittelteile eingebaut, Ausmuste-
1997
rung ab 2013 vorgesehen

1986- 1999 Niederflur-Mittelteile einge-

601-612 SGP Graz 1987 27.000 8 41/126 baut
. 2000- . .
651-668 Bombardier 2001 27.000 6 54/90 Cityrunner, 100 % Niederflur
Stadler Rail Variobahn, 100 %
. 2009- Niederflur, modernste verfigbare
201-245 Stadler Rail 2015 27.000 6 54/90 Fahrzeuggeneration, bis Tw 219

ausgeliefert.

Betriebsbahnhofe

Von urspringlich vier Remisen werden von den Holding Graz Linien noch zwei unterhalten. Die Re-
mise | befindet sich in der Steyrergasse, unmittelbar am Direktionsgebaude der Holding Graz Linien,
die 1909 auf einem 1880 Quadratmeter grof3en Areal erbaute Remise Ill (Alte Poststralie) in der Eg-
genberger Stral3e. Diese Remise, die fiir die Abstellung von bis zu 48 Fahrzeugen ausgelegt wurde,
erhielt auch eigene Werkstéattenraume und wurde am 1. Mai 1909 in Betrieb genommen.

In der Remise | kénnen, im Gegensatz zur Remise lll, alle Arten von Reparaturen und Wartungen
durchgefuhrt werden. Dies hat zur Folge, dass die Fahrzeuge des Fuhrparks nicht einem festen
Standort zugeordnet werden kdnnen, sondern je nach Wartungsbedarf beide Remisen benutzen.
Die 1992 aufgegebene Remise Il, die noch aus der Pferdebahnzeit stammte, befand sich gegentber
der Einfahrt zum Hauptbahnhof am Beginn der Eggenberger Straf3e. 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 StraRenbahnlinie 1 der Holding Graz Linien. Es beherbergt vor allem
Triebwagen der StraRenbahn aus Graz, aber auch aus anderen Stadten, unter anderem Wien und
New York City.

Der Verein Tramway Museum Graz wurde 1971 von dem Baurat h.c. DI Erwin Franz (1915-2010)
gegrindet. Sein GrofRahne war der Erbauer der Elektrischen Bahn Graz - Maria Trost aus der spater
die StraBenbahnlinie 1 hervorging, die hier die Endstation hatte. 1983 lbersiedelte 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 alteste aus dem Jahr 1873.

Historische Fahrzeuge aus Graz

Lange Achsstand Sitz-

Nummern Baujahr Hersteller m) m) /Stehplitze 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
Dusseldorfer Eisen-
137 1909 bahnbedarfs AG 10,30 2,50 20/45
206, 222, 206 Fahrradzug,
234 A e (e EhAlD Less 222 Ersatzteilspender
566 1953 DUEWAG 26,65 1,80 sy | AEESEEY CEELS

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
3193',35;8;35' 1949 SGP 11,60 3,20 9,60 gigg ';?lgg\?v‘;z“e%
401B 1949 SGP 11,60 3,20 9,60

sonstige Fahrzeuge

5 1974 GVB 5,95 2,10 24/8 Pfel\:ggggﬁg?vl&:éen
K1 1916  Grazer Wagonfabrik 5,95 2,13 - Kohlelor\?v,al‘rl](()jhe Eloe-
K24 1916 Grazer Wagonfabrik 5,95 2,13 Kohlglore, liecele
ordwand
S2 1946 SGP 6,76 2,80 - Salzwagen
SCHw2 1925 GTG 2,70 1,40 - Schweilwagen
Tul 1937 GTG 6,36 2,50 - Turmwagen
Gl 1939 GTG 6,00 2,80 - Gleichrichterwagen
Historische Fahrzeuge aus aller Welt
Nummern Baujahr Hersteller Lange (m) Achsstand (m) Sitz-/Stehplatze 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

‘._af‘l lil”

Historische Fahrzeuge des Grazer Tramwaymuseums im Einsatz
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Nachtagung
Donnerstag, 08. August Busfahrt nach Zagreb

PROGRAMM

Nach dem Fruhstick 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 ibernachtet wird gebeten friihzeitig zu erscheinen.

Bitte selbst dafiir sorgen, dass das Gepack dem Fahrer Gibergeben wird und dieses verstaut wird!

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

Wer sich nicht fir das Nachmittagsprogramm angemeldet hat, kann den Nachmittag in eigener Regie
gestalten und z.B. das StraRenbahnnetz und den nahegelegenen Hauptbahnhof erkunden. Alle Teil-
nehmer erhalten eine Tageskarte fir den Verkehrbetrieb ZET und sind daher unabhéngig. Bis zum
Beginn des Nachmittagsprogramms besteht die Méglichkeit, 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 fir den Stral3enbahn-Verkehr

von 12.30 bis ca. 19.00h steht uns eine deutschsprachige Reisefiihrerin/Dolmetscherin zur Verfiigung

12.30 Uhr fakultativ - Besuch im Eisenbahnmuseum in der Avenija grada Vukuvara,
Treffpunkt in der Hotellobby
(kurzer FuBweg zum Museum bzw. 2 Stationen mit SL3/5/13)

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

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

15.30 Uhr gemeinsame Fahrt per Stralenbahn (SL12)
vom Technikmuseum zur Standseilbahn nahe Trg (Platz) bana Josipa Jelaci¢a

15.40 Uhr  bis ca. 16.30 Uhr:  Fahrten mit der Standseilbahn (auch Fotoméglichkeit)
ca. 16.30 Uhr 2 "2 stiindige Stadtfuhrung durch die Altstadt
(Treffpunkt vor der Talstation der Standseilbahn) — zu Fufl3

ca. 19.00 Uhr fakultativ: gemeinsames Abendessen (nicht im Tagungspreis inkludiert!)
in einem netten Altstadtrestaurant direkt im Anschluss an die Stadtfiihrung
Pivnica Medvedgrad llica - llica 49

ca.21.00h  Ruckfahrt ins Hotel (mit Linienwagen)

Hinweis: es ist Niemand gezwungen alle Programmteile ab 14 Uhr mit zu machen;
uns steht jedoch eine deutschsprachige Stadtfihrerin zur Verfligung.

Wer zu einem spéateren Zeitpunkt dazu stol3en mdchte, erhélt von unserem
Reiseleiter Lars Richter friih genug Informationen zur Adresse und Erreichbarkeit
mit 6ffentlichem Nahverkehr, vornehmlich StraBenbahn.
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Standseilbahn Zagreb

‘ Die ,Uspinjaca“ beginnt in der Tomi¢-Stral3e, einer
Sackgasse, die von der llica-Ful3gangerzone der
Unterstadt (Donji Grad) ausgeht. Sie endet am
Strossmayerovo SetaliSte (der
Strossmayerpromenade) in  der  Zagreber
Oberstadt (Gornji Grad). Die Uspinjaca ist mit 30,5
Hohenmetern auf 66 Metern L&nge eine der
kirzesten offentlichen Verkehrs-Standseilbahnen
der Welt. Die Seilbahn wurde ab 1890 erbaut und
am 23. April 1893 in Betrieb genommen. Zunéchst
wurde sie mit Dampfmaschinen, ab 1934 mit
elektrischen Motoren betrieben. Eine bedeutende
Modernisierung des Antriebs und der Kabinen
sowie grol3er Teile der Anlage erfolgte im Jahr
1974. Die Uspinjaca mit ihren baulichen Anlagen
und die meisten der technischen Geratschaften
stehen als Kulturdenkmal unter Schutz.

Die Standseilbahn hat zwei Kabinen fir je 28 Pas-
sagiere (16 Sitz- und zwolf Stehplatze). Eine Kabi-
ne ist 5,64 Meter lang, hat 5050 Kilogramm Leer-
gewicht und kann eine Nutzlast von 2240 Kilo-
gramm befordern. Der in der nordlichen (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 féhrt auf Schienen mit einer Spurweite von
1200 Millimetern, die nur 66 Meter lang sind, aber
eine Hohendifferenz von 30,5 Metern Uberwinden
und somit eine Neigung von 52 Prozent aufweisen. Damit ist die Zagreber Standseilbahn nicht nur
eine der kirzesten, sondern auch eine der steilsten der Welt. Sie verkehrt mit einer Geschwindigkeit
von 1,5 m/s (5,4 km/h) und bendtigt 55 Sekunden fir die Strecke von der Unter- zur Oberstadt.

Technisches Museum Zagreb

Gegrundet nach dem Vorbild weltweit bestehender groRer wissenschaftlich - technischer Museen ist
das Zagreber Technische Museum vom allgemeinen Typ bzw. es ist ein komplexes Museum fur 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 grinden, 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 Beschlul3 Uber seine
Grindung gefasst wurde, und 1959 bekam das Museum den heutigen Standort in der Savska Stral3e
18. Die dem Museum zur Verfiigung gestellten Objekte wurden im Jahr 1948 (Planer war der Archi-
tekt Marijan Haberle) fur die Bedurfnisse der Zagreber Messer gebaut und waren aus Holz und somit
nur fir den vortibergehenden 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 Verfligung gestellt wurden, und in ihnen befindet es sich auch heute noch. Die
ersten Abteilungen des Technischen Museums (Energieumwandlung, Verkehrsmittel und Bergbau)
wurden 1963 fur die Offentlichkeit geodffnet, und danach wurde die Sammlung Erdol (1964), das Pla-
netarium (1965), das Demonstrationskabinett Nikola Tesla (1976) und das Museorama Vermes-
sungswesen-Kataster (1994) getffnet.

Durch die bisherige Arbeit bezuglich des Sammelns des Materials hat das Technische Museum mehr
als 5000 Exponate aus verschiedenen Bereichen der Technik gesammelt, die sich in den standigen
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 Flussen und in der Luft.
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Freitag, 09. August Strallenbahnprogramm Zagreb
PROGRAMM

Morgens Betriebshofbesichtigungen und Sonderfahrt, nachmittags Freizeit
Auch fir heute erhalt 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 anschlieend
Sonderfahrt mit historischer StraRenbahn (Dauer 3 Stunden)
13.00 Uhr Ende der Sonderfahrt wieder in der Hauptwerkstatt,
anschlieRend Mittagsimbiss in der Betriebskantine (inkludiert)
anschlieRend entweder Freizeit oder Fortsetzung des Besichtigungsprogramms
14.00 Uhr fakultativ: gemeinsame Fahrt (SL 12) zum StralRenbahndepot 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 Uberland-SL 15)
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Informationen zum Betrieb

Die StraRenbahn Zagreb ist das Straf3enbahn-System der kroatischen Hauptstadt Zagreb und wird
vom kommunalen Verkehrsunternehmen Zagrebacki elektriCni tramvaj (ZET) betrieben. Dieses ist
auch fur die ortliche Standseilbahn sowie den stadtischen Autobusverkehr zustandig. Die Stral3en-
bahn Zagreb ist neben der StralRenbahn Osijek eine von zwei Netzen des Landes.

Geschichte

Die Zagreber StraRenbahn wurde am 5. September 1891 als Pferdebahn eroffnet. 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:

Eroffnungsdaten

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

Savski Most — JelacCi¢ev Trg (760 mm — 1910 auf 1000 mm umgespurt)

JelacCi¢ev Trg — (Glavni kolodvor (Hauptbahnhof)) (760 mm — 1910 auf 1000 mm umgespurt)
Kvaternikov trg — Maksimir (760 mm — 1910 auf 1000 mm umgespurt)

Zapadni koldovor — Draskovi¢eva (Strecke durch die Klai¢eva)

1892

1910 .
Vodovodna — Crnomerec

1911 Jelacgicev Trg — GupcCeva zvijezda — Mirogoj

1924 Verbindung zwischen Branimirova und der bestehenden Strecke in der Draskovi¢eva
1926 Kvaternikov Trg — Sajmiste (Strecke durch die Heinzelova)

1928 Branimirova/Draskovi¢eva — Sigec€ica (Strecke durch die Branimirova)

1931 Verbindung zwischen Vladka und Gupceva zvijezda

1933 Gupceva zvijezda — Jandri¢eva

1935 Draskoviceva — Harambasiceva (Strecke durch die Zvonimirova)

1936 Savska cesta — Ljubljanica (Strecke durch die Koncarova)

1942 Maksimir — Dubrava

1945 Verbindung zwischen Glavni kolodvor und Savska cesta (Strecke durch die Mihanoviceva)
1946 Verbindung zwischen Draskoviceva und Trg Zrtava faSizma (Strecke durch die Mislavova)
Verbindung zwischen Zapadni kolodvor und Savska cesta (Strecke durch die Jagi¢eva und Ju-
kiceva)

1948 Jandri¢eva — Mihaljevac

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

1950 Mihaljevac — Dolje, Heinzelova — Zitnjak

1961 Branimirova (Sigegica) — Kvaternikov Trg (Strecke durch die Subiéeva)

1947

1962 Branimirova (Sigecica) — Drzi¢eva

1963 Harambasi¢eva — Borongaj

1979 Drzi¢eva — Zaprude — Sopot

1985 Horvacéanska (Savski most) — Sopot

1987 Savski most — Jarun (Strecke durch die Horvacanska)
1990 Zitnjak — Savisée

2000 Dubrava — Dubec, Jarun — Pre¢ko
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Dauerhaft stillgelegte Strecken
1926 Zapadni kolodvor — DraSkoviceva

1931 Jelaci¢ev trg — GupCeva zvijezda (ersetzt durch die im demselben Jahr er6ffnete Parallelstrecke
VlIaska — GupcCeva zvijezda)

1954 Kvaternikov trg — Sajmiste

1971 Gupceva zvijezda — Mirogoj

1950 wurde eine vollig vom Individualverkehr getrennte Bergstrecke nach Gracani und Gracansko

Dolje eroffnet, die bis heute ihren Uberlandcharakter 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 Stralenbahnverbindung tber die Save geschaffen;

von nun an hatte auch die sudlich des Flusses gelegene Trabantenstadt Novi Zagreb einen An-

schluss an das Zagreber Tramnetz. Seit 1985 quert die Stralenbahn die Save an einer zweiten Stel-

le, am Jadranski most.

Geplant sind Verlangerungen in die Stadtteile MaleSnica und Stupnik. Zudem einige neue Strecken in
der Innenstadt und in Novi Zagreb sowie eine dritte Verbindung tber die Save.

Liniennetz
Die ZET betreibt 15 Linien in der Stadt:

Zapadni Kolodvor (Westbahnhof) — Trg bana Josipa Jelaci¢a — Borongaj (nicht wahrend der Som-
mer-Schulferien)

2 Crnomerec — Jukiéeva — Glavni kolodvor (Hauptbahnhof) — Autobusni kolodvor — Savisé¢e
3 Ljubljanica — Ulica grada Vukovara — SaviSce (nur an Werktagen)

4 Savski most — Glavni kolodvor — Dubec

5 Precko — Ulica grada Vukovara — Autobusni kolodvor — Maksimir

6 Crnomerec — Trg bana Josipa Jelagi¢a — Glavni kolodvor — Sopot

7 Savski most — Velesajam — Autobusni kolodvor — Dubrava

8 Mihaljevac — Draskovi¢eva — Autobusni kolodvor — Zaprude (nicht wahrend der Sommer-
Schulferien)

9 Ljubljanica — Glavni kolodvor — Borongaj
11 Crnomerec — Trg bana Josipa Jelagi¢a — Dubec
12 Ljubljanica — Trg bana Josipa Jelaci¢a — Dubrava

Zitnjak — Ulica grada Vukovara — Savska — Trg bana Josipa Jelagi¢a — Glavni kolodvor — Trg Zrta-
va Fa8izma — Kvaternikov trg

14 Mihaljevac — Trg bana Josipa JelaCi¢a — Savska — Velesajam — Zaprude
15 Mihaljevac — Dolje
17 PrecCko — Savska — Trg bana Josipa Jelaci¢a — Trg Zrtava Fadizma — Borongaj

Von allen Endpunkten (auf3er Dolje) verkehren zumindest zwei Linien. Die Linie 15 pendelt auf einer
landschaftlich sehr schénen und steigungsreichen AufRenstrecke.

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

Fahrzeuge

Nachdem ZET Uber viele Jahre hinweg Fahrzeuge aus der eigenen (1922-1954 — um hundert zwei-
achsige Triebwagen und Uber 70 zweiachsige Beiwagen in betriebseigener Werkstatt hergestellt) und
einheimischer Produktin (Unternehmen DBuro DBakovi¢ 1957-1974, sowie ein Gelenkwagenprototyp
1992) verwendet hatte, entschied man sich aber ab 1976 fir Fahrzeuge des tschechoslowakischen
Unternehmens CKD Tatra.
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Bis 2006 bestimmten folgende Fahrzeugserien das Bild des Betriebes:
Tw 101-171 2xER Buro Dakovi¢ 1951-1961

Tw 201-230 4xER Duro Bakovi¢ 1974-1975
Tw 301-350 4xGel CKD Tatra  1985-1986  KT4YU

Tw 351 4xGel CKD Tatra 1987 KT4-Dt YU

Tw 401-494 4xER CKD Tatra  1976-1983  T4YU

Tw 900 6xGel Buro Bakovic 1993 JZT-1 Prototyp
Tw 2101-2116 8xGel Koncar 1994-2003 TMK2100

Bw 591-700 4xER bBuro Dakovic 1954-1966

Bw 701-730 4xER bBuro Dakovic 1974-1975

Bw 731-741 4xER Buro Dakovic 1969 1987 ex Beograd
Bw 801-885 4xER CKD Tatra  1976-1979 B4YU

In den Jahren 1995-1998 erwarb die ZET gebraucht DUWAG-Sechsachser aus Mannheim, Einge-
setzt wurden 33 Tw der ,klassischen Bauform (901-933) und finf Tw vom Typ Mannheim (941-945)

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

Durch die groRen Stiickzahlen von Niederflurwagen wurde es maoglich, mit Ausnahme der Tatra-
Kurzgelenkwagen der Serie 300 und den 16 Hochflur-Gelenkwagen der Serie 2100 nahezu alle ande-
ren alteren Fahrzeuge aufRer Betrieb zu nehmen. Von den aus Mannheim Ubernommenen Diwag-
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 fur Sonderfahrten zur Verfigung.

An schienengebundenen Arbeitswagen gibt es die zweiachsigen Schleifwagen B2-l1 und B2-Il, 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). Zusatzlich stehen ver-
schiedene Anhangewagen zur Verfigung.

Hochflur-Achtachser Typ TMK 2100 Dreiteilige Niederflurbahn Typ TMK 2300
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Samstag, 10 August Besuch der StraRenbahn in Osijek (Esseg)
PROGRAMM
Tagesfahrt mit einem Reisebus nach Osijek

7.50 Uhr Treffen vor dem Hotel

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

> wir empfehlen aufgrund der langen Fahrt und des direkt anschlieenden Programms
etwas Proviant mitzunehmen (Sandwiches o.a., und auch Getranke — ggf. zuvor oder am
Abend vorher im Bahnhof kaufen; Mittagessen in Osijek erst ab ca. 14.45 maoglich!)

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

ca. 12.00 Uhr Ankunft im StralRenbahnbetriebshof ulica (Stral3e) 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. Star€evica — Visnjevac — Trg A. StarCevica)
und anschlieend allein mit dem GT6
(Trg A. StarCevica — 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 Tvrda
danach bis 17.00h Freizeit
(Zeit fur ein verspatetes Mittagessen und / oder Erkundung der Stadt
bzw. Fahrten mit Linienwagen - in Eigenregie).

17.00 Uhr Ruckfahrt 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

StraRenbahn Osijek

VISNJEVAC
(1]
- | SVILAJSKA
= STRELISTE PAMPAS
@
< MLINSKA
x
KOLODVORSKA
DOM ZDRAVLJA RETFALA
RETFALA
E 2 % e DVORAC PEJACEVIC
o E § g
§ g G & PODGRABE
— w
g 3 SOLARSKI TRG
S o N s 1; ? ¢¢
Raers . ‘“* 4 ¢ TRGA. STARCEVIEA
{
| 2 .H‘ SAKUNTALA PARK
22 K GLAVNA POSTA
#GRADSKI VRT S & =
2 £
DOM ZDRAVLJ
S VATROGASNA 3 MERRAVL:IA
geo TVRBA
O SVACICEVA
$HKIROVA TUBMANOYV MOST
HHUTTLEROVA REMIZA
STUDENTSKI CAMPUS
OLEDINE
| KLINIEKA BOLNICA OSIEK

{ VELEBITSKA OKRETIETE TRG BANA J. JELACICA
S TRINICA DONJI GRAD

DONJI GRAD

ZELENO POLJE

Die StralRenbahn Osijek ist die altes-
te StraRenbahn im heutigen Kroatien
und neben der Zagreber Stral3enbahn
die einzige verbliebene des Landes.
Die Bahn wurde 1884 als
PferdestraRenbahn eroffnet und 1926
elektrifiziert. Das von GPP Osijek be-
triebene  meterspurige  Netz st
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 gehorte gegen Ende des 19.
Jahrhunderts zum Konigreich Kroatien
und Slawonien und somit zur unga-
rischen Reichshalfte der Doppelmo-
narchie Osterreich-Ungarn. Die Stadt
umfasst drei historische Zentren: Die
Festung (kroatisch Tvrda), 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 verstarkte
Stadtwachstum fiihrte zum Anstieg
der Beftrderungsleistungen, 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 Pferdestral3enbahn
mit einer Konzessionsdauer von
65 Jahren.

Die erste Strecke der PferdestralBenbahn ging am 10. September 1884 in Betrieb. Sie fihrte vom
Hauptplatz der Oberstadt (heute trg Ante Staréevica) durch die Festung zum Hauptplatz der Unter-
stadt (heute trg bana Josipa Jelaci¢a). Die Rillenschienen mussten auf Anweisung der Stadt aus
massivem Stahl und nicht wie Ublich aus Gusseisen gefertigt sein. Der kleinste Kurvenradius durfte
25 Meter nicht unterschreiten, zwischen den Gleisen und den Blrgersteigen war ein Mindestabstand
von anderthalb Metern einzuhalten. Der Betreiber hatte die Trasse einschlief3lich eines 50 Zentimeter
breiten Streifens rechts und links der Gleise von Schmutz und dergleichen freizuhalten.

Im Fruhjahr 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 Streckenlange stieg dadurch auf 15 Kilometer an. Neben dem Personen-
verkehr durfte die Gesellschaft auch Gitertransporte vom Bahnhof zum Hafen durchfihren. Diese
durften den normalen Verkehr aber nicht storen.
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Ende 1898 verhandelte die Gesellschaft mit der Stadt tber die Elektrifizierung der Stralenbahn. Fir
400.000 Forint war der Bau eines Kraftwerks vorgesehen, das neben der Stromversorgung fir die
StralRenbahn auch der Stral3enbeleuchtung 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 nachsten Jahren wiederholt, die Einfilhrung des
elektrischen Betriebs durchzusetzen. Gleichzeitig vernachlassigte sie den Unterhalt der Wagen und
Strecken, so dass die Stadt starkeren 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. Wahrend der Kriegsjahre verschlechterte sich der Zustand von Fuhrpark und
Infrastruktur weiter. Nach dem Zerfall der Monarchie kam es Anfang 1919 zum Streik der Belegschatt,
die Stadt tbernahm daraufhin den Betrieb in die eigene Hand.

Elektrische Stral3enbahn

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 auf3erhalb der Fes-
tung neu trassiert und die Verbindung zum Bahnhof zu einem Rundkurs ausgebaut. Beide Strecken
erhielten ein zweites Streckengleis, wobei diese in Stralenrandlage verlegt wurden, um den Durch-
gangsverkehr nicht zu behindern. Die Strecke zum Stadtgarten wurde nicht in die Plane mit einbezo-
gen und stillgelegt. Am 31. Méarz 1926 konnte der elektrische Betrieb — bis heute der jingste 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 verlangert. Die-
ser vorerst eingleisige Abschnitt verfligte Gber eine Stumpfendstelle und wurde daher von einem
Pendelwagen bedient. Mitte der 1960er-Jahre wurde dieser Abschnitt zweigleisig ausgebaut und bis
zur Endhaltestelle Visnjevac verlangert. Der Rundkurs tber den Bahnhof wurde in 1970er-Jahren auf
ein Gleis zuriickgebaut, 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 ViSnjevac nach
Zeleno Polje konnte dadurch von einer halben Stunde auf 22 Minuten verkirzt werden. Steigende
Fahrgastzahlen veranlassten den Betrieb Anfang der 1980er-Jahre dazu, vier weitere Tatra-Zlge
(Tw+Bw) zu bestellen. Da diese gegeniber den solo fahrenden Triebwagen langsamer anfahren und
somit die Umlaufzeiten der Kurse verlangert werden mussten, wurden die Beiwagen bald nur noch in
den Hauptverkehrszeiten eingesetzt.

Wahrend 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 Stra3enbahnbetrieb fand von September 1991 bis No-
vember 1992 vorwiegend in der westlichen Stadthalfte statt, zeitweise ruhte er vollstandig. Zwei Fah-
rerinnen und weitere Fahrgéste starben wahrend der Gefechte, drei Trieb- und ein Beiwagen gingen
verloren. Ab 1993 normalisierte sich der Betriebsablauf wieder. Um den Wagenmangel zu beheben,
gab die Mannheimer StraRenbahn 1995 finf Gelenktriebwagen kostenlos ab. Die Wagen kamen vor-
wiegend als Verstarker 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 erganzt. Deren erster Ab-
schnitt fuhrt von der Bahnhofsstrecke nach Siden zur Villa Mackamama und wurde am 2. Dezember
2006 erdffnet. Er umfasst drei Haltestellen und eine Lange von etwa einem Kilometer. Der zweite
Abschnitt fihrt von dort aus in Richtung Osten in das Industrieviertel zur Endhaltestelle Bikara. So-
wohl aus Kostengriinden als auch angesichts des gering eingeschatzten Fahrgastaufkommens wurde
der knapp vier Kilometer lange Abschnitt vorwiegend eingleisig ausgefihrt. Er umfasst insgesamt
zehn Haltestellen, von denen sechs tber eine Ausweichmoglichkeit verfiigen und ging am 24. August
2009 in Betrieb.
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Linientbersicht

Linie Verlauf Lange Anzahl
Haltestellen
Visnjevac — Retfala — Podgrade — trg Ante StarCevi¢a — Tvrda — Remi-
f : 8,1 km 23
za — Donji grad — Zeleno polje
> trg Ante Starceviéa (zuriick liber Zeljeznicki kolodvor) — Dakovstima — 8.2 km 20
(2B) Mackamama (Endhaltestelle 2B) — Gradski vrt — M. Divalta / Kirova — (4.0 km) (10)

Bikara

Bis zur Inbetriebnahme des Streckenabschnittes nach Mackamama im Dezember 2006 verzichtete
die GPP auf eine besondere Kennzeichnung ihrer Stral3enbahnlinien. Mit dem Fahrplanwechsel er-
hielt die Linie ViSnjevac—Zeleno polje die Nummer 1 und die Bahnhofslinie die Nummer 2. Die Ver-
bindung nach Zeleno polje—Mackamama ubernahm eine neu eingerichtete Linie 3. Da dies zu einem
Uberangebot auf der Bahnhofsstrecke fiihrte, wurden die Linien 2 und 3 bereits einen Monat spéter
zur Linie 2 zusammengelegt, so dass die Strecken fast linienrein betrieben werden.

Die Linie 1 fahrt tagsiuber mit zwolf Kursen im Sechs-Minuten-Takt, im Schulerverkehr wird ein zu-
satzlicher 13. Kurs eingesetzt. Die Linie 2 fahrt tagsuber im Elf-Minuten-Takt, wofur sechs Kurse ein-
gesetzt werden. Im Nachtverkehr fahrt die Linie 2B zwischen trg Ante StarCevi¢a und Mackamama.

Das Streckennetz der Bahn ist entsprechend der Stadtstruktur vorwiegend in Ost-West-Richtung
ausgerichtet. Betriebsmittelpunkt ist der trg Ante Starevi¢a, der Hauptplatz der Oberstadt, an dem
sich beide Linien treffen. Das Netz ist fir den Betrieb mit Einrichtungswagen ausgerichtet und verfligt
uber Wendeschleifen an den Endhaltestellen ViSnjevac, Zeleno polje und Bikara sowie an den Halte-
stellen Podgrade und Ma¢kamama.

Die von der Linie 1 befahrene Strecke ist durchgehend zweigleisig. Wie in den meisten ehemals ju-
goslawischen Stadten verlaufen die Gleise in StralRenrandlage, um den Individualverkehr nicht zu
behindern. Der von der Linie 2 entgegen dem Uhrzeigersinn befahrene Bahnhofsring verfligt Gber ein
Streckengleis seitlich der Fahrbahn. Der zweigleisige Abschnitt nach Ma¢kamama verfigt ebenfalls
Uber Gleise in Stral3enrandlage. Der sich daran anschlieende Abschnitt nach Bikara ist eingleisig
ausgefuhrt. Das Gleis fuhrt zunachst nordlich der Fahrbahn entlang und wechselt auf dem letzten
Abschnitt in StralBenmittellage. Sechs Haltestellen verfigen Uber 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 zweistandige Wagenhalle mit sechs und zwei Aufstellgleisen, Werkstétte sowie
weiteren Rangiergleisen auf dem Hofgelande. Ein Wendedreieck ermdglicht das Wenden der Fahr-
zeuge auf dem Gelande.

Fahrzeuge
Der Wagenpark der Pferdebahn setzte sich im Jahr 1895 aus 15 Personenwagen, acht Glterwagen
und zwei Postwagen zusammen. Die einspénnigen Wagen maf3en 5,00 x 1,80 x 2,50 Meter und bo-
ten 16 Personen auf zwei Langsbénken Platz. Es waren sowohl offene Sommerwagen als auch ge-
schlossene Winterwagen vorhanden, die ji’nach Witterung/und Jahreszeit zum Ein/s,atz kamen.

/ o -

Historischer Triebwagen 8 Duewag-Gelenkwagen aus Mannheim
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Zur Aufnahme des elektrischen Betriebs standen der Bahn zwolf zweiachsige Triebwagen (Nummern
1 bis 12) zur Verfigung, von denen der Triebwagen 8 als historisches Fahrzeug erhalten ist. 1949
erhielt der Betrieb weitere vier zweiachsige Triebwagen (Nummern 13 bis 16) von der Straf3enbahn
Rijeka. Diese Wagen waren 1922 in der Hauptwerkstatt der Zagreber Straf3enbahn gebaut worden.
1958 ubernahm die Bahn 14 Wagen (Nummern 17 bis 30; nach andere Quelle 13 Wagen, davon sie-
ben Beiwagen) der stillgelegten Stralenbahn Ljubljana, die 1931/32 bei Buro Dakovi¢ hergestellt
wurden. 1961 erhielt der Betrieb nach langer Zeit wieder fabrikneue Fahrzeuge. Es handelte sich um
acht Triebwagen (Nummern 31 bis 38) des bei Buro Dakovi¢ 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 zwolf weitere T3YU, welche die Nummern 7211 bis 7222 erhielten. Die alteren
Tatra-Wagen erhielten die neuen Wagennummern 6801 bis 6810, die Ubrigen Fahrzeuge wurden
hingegen ausgemustert oder umgesetzt. Einige der aus Ljubljana tbernommenen 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 fir die
Strallenbahn 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 auf3erhalb 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.

Wahrend der 1980er-Jahre wurden die Triebwagen 6801, 6803, 6807 und 7218 nach Unfallen oder
Branden 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 funf gebrauchte Duewag-Sechsachser der Mannheimer Stra-
Renbahn, die werktags als Verstarker 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 Verlangerung der Linie 2 nach Bikara und steigender
Fahrgastzahlen auf der Linie 1 erwarb die Strallenbahn 2009 weitere fiunf gebrauchte Duewag-
Sechsachser. Die Wagen mit den Nummern 0932 bis 0936 waren zuvor bei der Stral3enbahn 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 alteren 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® verfugen jedoch uber 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 regulér 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 Giterwagen mit der Nummer 18 erhalten. Ferner
unterhélt der Betrieb einige Arbeitsfahrzeuge. Die Lackierung setzt sich aus einem blauen Grundton
mit weil3er Schirze zusammen, die T3YU tragen hingegen die bei diesem Typ verbreitete Variante in
Creme mit roter Schurze. 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 Stromriickspeisung erfolgt. Die Gbrigen Wagen fahren vorwiegend
als Verstarker.
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Baujahr Art Wagennr.

1926 2x

1981 4x

1960 6x
(2006) 4x
(2007) 4x
1962  6x

1971 6x

8,9,11

8225

9527-
9531

0601-
0611

0712-
0717

0932-
0936

1237-
1239

Aktuelle Fahrzeugibersicht

Typ

T3YU

GT6
T3R.PV
T3R.PV

GT6

GT6 ,Typ Mann-

heim*

Ende der Nachtagung

Hersteller Anmerkungen

. als hist. Fahrzeug in Osijek; Tw 9 in Privatbe-
Skoda sitz; Tw 11 1972 nach Graz, als hist. Fahrzeug
Historama Ferlach

’ 8224 in 1991/92 ausgemustert; 8226 in
CKD Tatra 2009/10 ausgemustert; 8223 in 2012 ausge-
mustert

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

2006 ex 6804, 6806, 6809-6810, 7212—-7214,
7216-7217, 7219-7220 (Umbau)

2007 ex 6802, 6808, 7215, 7218, 7221-7222
(Umbau)

2009 ex Zagreb 910, 911, 914, 916, 917,
0935 als Ersatzteilspender

Duewag
Pragoimex
Pragoimex

Duewag

Duewag 2012 ex Zagreb 941, 942, 944

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

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

Ihnen allen eine gute Heimreise
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Einladung zur Mitgliederversammlung
am Mittwoch, 7. August 2013, 19.30 Uhr
im Tram Museum Graz in Mariatrost
Mariatrosterstralle 204 — in A-8044 Graz

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

Tagesordnung:
1. BegrufRung
2. Bericht Giber die Aufnahme neuer Mitglieder (§ 4)
3. Abstimmung tUber den Ausschluss von saumigen Mitgliedern
(8 5, Abs. c)
4. Gedenken an verstorbene Mitglieder (8 5)
5. Geschaftsbericht und Kassenbericht
6. Bericht der Kassenprufer (§ 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 gemeinnitzig zu machen, was ist erforderlich?
14. Antrage
15. Verschiedenes
16. Mitteilungen zum Tagungsprogramm
Tagung 2014: Sachsen in der Zeit vOM ......cccceeveveeiiveennnnnnn. DiS oo

BIE= (o 10 g Yo B2d O o U UTTTR
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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 Uber das Engagement von Klaus Aul3erhofer und dem ge-
samten Team vom Tramway Museum Graz, von allen Mitwirkenden um Jorg Prix von den
Nostalgiebahnen in Karnten und dem Historama, in Ferlach und Klagenfurt, danke schon.
Und gedankt sei auch unserem Stral3enbahnfreund Drazen Bijeli¢ in Zagreb, der uns sehr
behilflich war.

Wir freuen uns auch Uber die Unterstlitzung von der Breitenauer Bahn, speziell durch Herrn
Schlagbauer, sowie von Herrn Thier von der Hdllentalbahn 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 Betriebshéfen und
Werkstatten.

Mein spezieller Dank fiur die ,interne® Unterstlutzung an Lars Richter, der sich spontan bereit
erklart hat mich bei der Reiseleitung zu entlasten, bei unserem ,Osterreich-Kenner Axel
Reuther, der sehr kurzfristig das Programmheft mit vielen Informationen gefillt hat, leider
konnte er aufgrund beruflicher Zwange dieses Jahr nicht dabei sein. Danke schon auch fur die
Aussendung und Erfassung der Anmeldungen an Otwin Krause, ebenso an unseren
Schatzmeister Bertold Schulz, ohne ihn kdnnten wir viele Programmpunkte gar nicht
durchfiihren — es gibt ja doch so oder so viel Finanzielles abzuwickeln.

Auch lhnen allen einen Dank fur Ihre Teilnahme an der diesjahrigen Tagung.

Gern wirden wir Sie und auch weitere Gaste im kommenden Jahr anlasslich unserer Tagung
in Sachsen begrifl3en.

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

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