Sparviagar och jarnviagar i Wien med omnejd

Hist- och dngsparviagsepoken

Eftermiddagen den 4:e oktober 1865 inleddes sparbunden kollektivtrafik i Wien. D&
invigdes den forsta hdstsparviagen frdn Schottentor till Hernals. Denna linje f6ljdes
snabbt av flera. Redan frén borjan bedrevs trafiken av tvé olika foretag: "Wiener
Tramwaygesellschaft" (WT) och "Neue Wiener Tramwaygesellschaft" (NWT). Fore-
tagen lockade till sig passagerare och forsokte nd Io6nsamhet genom att tillhandahalla
basta mojliga akkomfort, bl.a. med vagnar anpassade efter vaderleken. Alternativet till
histsparviagarna var "apostlahdstarna", histdroska eller egen hist och vagn.

Den 27:e oktober 1883 tillkom ett tredje foretag "Dampftramway Krauss & Co"
(DKC), och dirmed dven en ny drivkilla, angloket. Aven NWT siag mojligheter med
den nya tekniken och inforde angloksdragna tag pa sina forortslinjer.

DKC bedrev trafik pa tva av varandra oberoende linjer, den forsta, den sk. sydliga
linjen, 6ppnades for trafik 1883. D4 gick den fran Hietzing till Perschtoldsdorf. Sena-
re byggdes linjen ut till Modling och en bibana byggdes dessutom till Ober-St.-Veit.
Den andra linjen, den nordliga, 6ppnades for trafik 1886 och utgick fran Saltztorb-
rlicke till Stammersdorf med en bibana via Floridsdorf till Gross Enzersdorf. Banan
till Stammersdorf hade ungefiar samma strickning som sparvagn 31 har idag. [ bérjan
bedrevs trafiken med sma tvaaxliga d&nglok. Dessa visade sig dock vara for svaga for
att klara stigningarna pa den nordliga linjen. I januari 1884 inforskaffades darfor fem
treaxliga lok (nummer 6 till 10). 1885 tillkom ytterligare ett lok, nummer 11.

1922, nar anglokstrafiken helt hade upphort, dverfordes de robusta och nira nog out-
slitliga 3-axliga Krauss-lokomotiven till spdrvégens olika verkstidder déar de kom att
gora tjanst under ytterligare méinga ar. Ett lok, nr 11, &r bevarat, dock inte 1 kdrbart
skick. Museispérvigen 1 Mariazell har dock ett korbart lok 1 samma utférande.

Angspérvigarna hade mer karaktir av lokaljirnvigar eftersom de forband byar runt
Wien med stadens centrum men dven genom att vagnarna var indelade 1 forsta och
andra klass. Som pé de héstdragna sparvégslinjerna anvdnde man 6ppna sommarvag-
nar och tickta vintervagnar. Det fanns dessutom sirskilda vagnar for resgods och
styckegods.

For DKC:s sydliga linje anskaffades 1886 dtta sldpvagnar, nr 68 till 75, frdn Simme-
ring Waggonfabrik. 1921, nédr angspéarviagen lades ner, skrotades eller byggdes vag-
narna om till sldpvagnar for sparvigen. En av dessa vagnar har, efter att under en tid
ha varit lekstuga, restaurerats till originalutférande och kan ses pa Wiens sparviagsmu-
seum tillsammans med det frin den nordliga linjen bevarade loket nr 11.
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Den forsta elektriska sparvigen

Den forsta elektriska sparvigslinjen i Wien, den "Nordliga transversallinjen", 6ppna-
des den 28:e januari 1897. Den officiella 6ppningen skedde vid middagstid déa en kon-
voj med 10 vagnar forde honoratiores fran Stats- och Stadsforvaltningarna samt jour-
nalister och andra inbjudna frdn Vorgartenstrasse till &ndhéllplatsen vid Raimundthea-
ter.

Vid invigningen deltog bl.a. jarnvigsministern Graf Kielmannsegg, stadskommendant
Ritter von Engel, sektionschef Ritter von Wittek, chefen for generalstabens jarnvags-
byrd Baron Naswetter, vicepresidenten i stadsforvaltningen hovradet von Friebeis,
hovridet Hauffe, presidenten 1 handelskammaren Mauthner, vice borgméstare Neu-
mayer, magistratsdirektor Pachan, vicedirektoren Preyer, stadsbyggnadsdirektdren
Berger, forvaltningschefen 1 stadsdelen Leopoldstadt, polisdverkommisarie Kenda
samt inbjudna stabsofficerare, hogre tjdnstemén inom jarnviagsministeriet, stadsfor-
valtningen, generalinspektoratet for privata jairnvagar, elektricitetsverket, savil som
flertalet valda represtanter for stad och kommun. Dessutom var sjdlvklart ledningen
for Wiener Tramwaygesellschaft representerat genom vicepresident Popper samt di-
rektdren och forvaltningsradet Canitain.

Den permanenta trafiken hade foregatts av ndgra ars forsok med ackumulatorbestyck-
ade elektriska motorvagnar, tillverkade 1 USA. Redan i samband med handelsutstill-
ningen 1880 hade dock Wiens innevénare storogt kunnat bese och dven prova att resa
efter lok drivna av den nya mérkvérdiga energiformen "elektricitet".

Elektrisk sparvdg infordes relativt sent 1 Wien jamf{ort med andra stéder 1 Europa. Bu-
dapest, som da var "andra stad" 1 det Habsburgska kejsardémet och konkurrent till
Wien, hade fatt sin forsta elektriska sparviigslinje redan 10 ar tidigare. Aven en fore-
gangare till dagens tunnelbana, en underjordisk spéarvigslinje, hade 6ppnats dar sa
tidigt som 1896. Som jamforelse kan ndmnas att den forsta elektriska sparvigen 1
Stockholm &ppnades 1895 nér Stockholm-Roslagens Jarnvéagar, tva ar forsenade, in-
ledde "sparvigstrafik" pa gatustrickan mellan Ostra station och Engelbrektsgatan.

Skilet till den sena introduktionen var dels ekonomiska, dels politiska. Forhallandet
mellan de tva privata sparvigsbolagen och Wiens konservativa stadsforvaltning var
inte alltid det basta. Trycket frin allménhet och press blev till slut {for stort; wienarna
hade svért att acceptera att Budapest lag sa pass ldngt fore. Det var ocksa svart att
acceptera att tvd mindre grannstider infort elektriska sparvédgar innan kejsardomets
huvudstad fétt denna modernitet!

En viktig forutsittning for byggandet och driften av en sparvig uppfylldes dessutom
1889 1 och med att kraftverket i Leopoldstadt togs 1 drift. Detta kraftverk svarade for
kraftforsorjningen fram till 1902 dé det nybyggda kommunala kraftverket i Simme-
ring overtog uppgiften.

Med avsikten att ersitta flera hdstdragna linjer drogs den nya elektrifierade linjen
tvdrs igenom staden. Linjen utgick frin Vorgartenstrasse, dér bolagets vagnhall 1ag,
via Lasallestrasse - Praterstern — Nordbahnstrasse — Am Tabor — Trunnerstrasse -



Nordwestbahnstrasse — Rauscherstrasse — Wallensteinstrasse — Friedensbriicke — Al-
serbachstrasse — Nussdorfer Strasse — Spitalgasse — Alser Strasse — Skodagasse — Flo-
rianigasse — Josefstddter Strasse — Blindengasse — Kaiserstrasse — Mariahilfer Strasse
och slutligen till vindslingan pa Wallgasse och Liniengasse dir Raimundtheater 14ag.
Vagnhallen vid Vorgartenstrasse hade plats for 96 vagnar och hér fanns ocksd WT:s
reparationsverkstider.

Den totala linjeldngden var hela 9,7 kilometer och dverensstimmer relativt vdl med
nuvarande linje 5. Restiden for hela strackan var 47 minuter vilket var ca 14 minuter
kortare dn vad de histdragna spéarvagnarna klarade och ca 10 minuter langsammare dn
vad nuvarande linje 5 klarar strackan pa.

Berlinfirman "Union Elektrizitits-Gesellschaft" fick fortroendet att bygga Wiens for-
sta elektriska sparvig och arbetena paborjades den 17:e juni 1896. Installationen ut-
fordes enligt det amerikanska "Thomson-Houston-systemet" vilket innebar 550 Volts
likstromsdrift. 366 viaggfasten och 310 stolpar bar upp luftledningen. Arbetena blev
fardiga 1 december 1896 och tiden frén jul fram tills den reguljara trafiken inleddes 1
slutet av januari, utnyttjades for omfattande provdrift och utbildning av forare. Hogsta
tillatna hastighet sattes till 15 km/h men 1 skarpa kurvor, viaxlar och pa hart trafikerade
gator var hastigheten begrinsad till 6 eller 12 km/h.

Infor driftstarten 1897 bestidllde WT 30 tvaaxliga motorvagnar fran "Grazer Waggon-
fabrik". Forebild for konstruktionen var de motorvagnar som Hamburgs sparvigar
anvédnde. | Hamburg fanns vid den hér tiden mer &n 300 motorvagnar i drift pé ett
linjendt som omfattade mer dn 80 kilometer!

Vagnarna fick numren 1m till 30m dér "m" efter vagnumret stod for "elektrisk motor-
vagn". Vid sekelskiftet, ndr ett nytt littereringssystem infordes, fick de forsta vagnarna
littera A.

A-vagnarna och dven de fore 1900 bestéllda littera B, C och D, var tekniskt avancera-
de, bl.a. hade de tasslager, elektrisk broms samt fartreglage med serie- och parallell-
kopplade motstand. Den ldnga tid som dessa vagnar kom att anvéindas, de sista togs ur
drift sa sent som 1930, visar att det var en lyckad konstruktion.

Under den ldnga tid som de forsta modellerna av motorvagnar var 1 trafik genomgick
de flera modifieringar. Den ursprungliga "rull-stromavtagaren" visade sig vara otill-
forlitlig varfor den redan 1899 ersattes med en lyrformad typ av sldpbygel. Samma
typ av slédpbygel anvindes pa vissa motorvagnar dnda fram till 1968. Vagnkorgarna
av trd hade tak med lanternin och fem stora fonster pd var sida. Det fanns plats for 20
sittande passagerare pa tva lingsgéende bankar. Innerbelysningen bestod av 10 elekt-
riska glodlampor. Plattformarna var helt 6ppna.

Pé grund av lag vikt 1 kombination med relativt liten motorstyrka kunde motorvagnar-
na bara dra en sldpvagn och da det var forbjudet att st inne i motorvagnen och pa
dess framre plattform var kapaciteten inte sérskilt stor. Den elektriska spdrvigen och
de forta motorvagnarna blev dnda snabbt mycket populédra.

Sedan littera A, B, C och D i slutet av 20-talet ersatts av de modernare och storre K-,
H-, M- och P-vagnarna blev tyvirr alla av den forsta generationen motorvagnar skro-
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tade. Den sista A-vagnen skattade at forgingelsen 1937. Inget exemplar finns bevarat
till eftervarlden. 1997, infor 100-ars jubileet for elektrisk sparvagsdrift, lat sparvigs-

bolaget tillverka en modell 1 skala HO av littera A 1 originalutférande. Modellen gavs
ut 1 begrdansad upplaga och ar nu ett eftertraktat samlarobjekt.

Myndigheternas rigordsa bestimmelser for maximalt antal passagerare gjorde att
sparvéagsbolaget redan fran borjan inforde drift med motorvagn och en slédpvagn. Till
de 30 motorvagnarna byggdes darfor 30 fore detta enspanniga héistsparvagnar om till
slapvagnar (littera q och q;). Senare tillkom nagra 6ppna sommarvagnar, littera w.
Vid ombyggnaden fick vagnarna buffertar samt elektrisk belysning. Pa grund av vag-
narnas ringa vikt forsags de inte med nagon frén foraren styrd bromsanordning. Vid
behov fick konduktéren bromsa med den manuella vevbromsen. Forst senare nir
tyngre sldpvagnar infordes forsags dessa med elektriskt styrd broms, sa kallad "sole-
noidbroms". De forsta vagnarna, som redan fran leverans var avsedda for den elekt-
riska sparvégen, levererades 1898. Dessa vagnar hade ursprungligen bestallts for
"hastdrift" men dndrades redan vid tillverkningen till sldpvagnar for den nya elektris-
ka spérvigen. Vagnarna fick littera "p".

Da spérvigen blev en succé och kapacitetstaket snabbt naddes sag sig bolaget tvunget
att redan samma ar som den forsta linjen 6ppnades kopa in ytterligare 10 motorvag-
nar. Dessa blev ndgot fordndrade jamfort med de forsta 30, bl.a. hade de storre fons-
ter. Vagnarna gjordes ocksé ndgot ldngre, 8 260 mm mot den forsta versionens 8 080
mm. For att skilja de nya vagnarna fran de forsta 30 bendmndes dessa littera "A" och
de nya 10 fick littera B. Redan 1898 tillkom ytterligare forstarkning genom leverans
av motorvagnarna 41 till 50. Dessa vagnar, som var tillverkade av firma Schlick i Bu-
dapestfick littera B varvid littereringen for vagnarna 31 — 40 dndrades till A;.

Elektrifieringsperioden

Nar vil den forsta elektriska linjen kommit igang och blivit en succé inleddes elektri-
fieringen av héstsparvagslinjer tillhorande "Wiener Tramwaygesellschaft" pa allvar.
Med anledning av en utstillning ombyggdesredan 1898 tvé kortare histsparvigslinjer
till elektrisk drift. Den 7:e maj 6ppnades en linje som anslot till transversallinjen och
sedan gick via Ausstellungsstrasse och Lagerhausstrasse till utstillningsomradets sod-
ra ingdng. Den andra linjen, som Oppnades den 6:e augusti, utgick fran Hauptallé i
Pratern och gick forst till Aspernplatz men forldngdes sedan till en héllplats pa
Ringstrasse.

Vid elektrifieringen av linjen Hauptalle - Ringstrasse tvingades man 16sa en del minst
sagt udda problem, bl.a. hade ett Kejserligt beslut utfardats som innebar forbud mot
luftledning pa Ringstrasse och Mariahilferstrasse av estetiska skil. Detta skapade na-
turligtvis stora problem och for att kunna trafikera linjen tvingades man sétta in ac-
kumulatorbestyckade motorvagnar. Ackumulatorerna gav nddvéndig energi ndr taget
passerade Ringstrasse. Néar vl den "stromlosa" strickan passerats kunde stromavtaga-
ren ater inkopplas mot luftledningen.



For att klara trafiken pa strackor som kravde ackumulatordrift inkdpte bolaget ytterli-
gare 25 motorvagnar som levererades frain Hamburgs sparvigars verkstader i slutet av
1898. Vagnarna numrerades 51 till 75 och erhéll littera C. Vid matning frén luftled-
ningen laddades ackumulatorerna. Forutom mdjligheten till ackumulatordrift skiljde
sig littera C fran sina foregédngare bl.a. genom ett annat fonsterarrangemang. Vagnen
hade tre fonster pa var sida, tva stora fonster atskilda av ett mindre.

Frén borjan hade man ténkt 16sa Ringstrasse-problemet genom att installera en "un-
derjordisk" stromskena mellan sparen. De styrande 1 Wien misstrodde den 16sningen.
Men dé ackumulatordriften innebar tidsddande stopp for byte av driftsétt 14t sig de
styrande bevekas av passagerarnas klagomél. Redan 1901 kunde man darfér genom-
fora installationen s& som ursprungligen var tinkt. Den underjordiska ledaren lag un-
der den vénstra rélsen och stromavtagaren stack ner 1 en slits 1 ridlsen. Det visade sig
dock att kommunaltjinsteminnen hade haft ritt, systemet med underjordisk stromav-
tagare blev bade underhallskrdvande och storningskénsligt. Trots detta anvindes sy-
stemet dnda fram till 1915, d& de styrande 1 staden slutligen kapitulerade f6r den nya
tekniken och @ven Wiens paradgator blev forsedda med luftledningar.

De stiandigt pagéende stridigheterna med Wiens styrande foranledde ledningen for
WT att avga och upplosa bolaget. Den 1:a januari 1899 fordes alla WT:s tillgangar
over till ett storre och starkare bolag; "Bau und Betriebsgesellschaft fiir stadtische
Strassenbahnen in Wien" (BBG) som tidigare hade grundats av Siemens & Halske
med syftet att svara for elektrifieringen av alla fd. WT:s héstsparvégar.

Nér s Wiens stadsforvaltning erhdllit koncession for "Elektrisk, normalsparig spar-
vig" forband sig BBG, genom ett avtal tecknat den 24:e oktober 1899 med Wiens
stadsforvaltning, att utfora elektrifieringen av de héstsparvagslinjer vilka tidigare till-
hort WT. Utbyggnaden fortsatte nu i raskt takt och redan den 28:e januari 1902 var
alla fd. WT:s hdstsparvigslinjer ombyggda till elektrisk drift. Elektrifieringsepoken
avslutades den 26 juni 1903 nir den sista héstsparvagnen forsvann fran Wiens gator.

Den hoga utbyggnadstakten krivde omfattande investeringar i en ny vagnpark. Under
de tre dren ndrmast efter sekelskiftet tillkom foljande vagnar:

300 motorvagnar littera D, tillverkningsar 1899 till 1901, nummer 101 till 400.
400 motorvagnar littera G, tillverkningsar 1900 till 1902, nummer 601 till 1000.
50 motorvagnar littera T, tillverkningsdr 1900 till 1902, nummer 401 till 450.

P& grund av det stora behovet av motorvagnar gavs for de forsta bestéllningarna inget
utrymme for innovativa nykonstruktioner. Littera D fick darfor ett utférande som var
mycket likt de forst inkdpta motorvagnarna (littera A, A;, B och C).

Vid upphandlingen av de 400 motorvagnarna littera G stilldes krav pa hogre kapacitet
vilket underlittade introduktionen av ny teknik. G-modellen var 2 meter langre dn
tidigare modeller och hade ett axelavstand pd hela 3,6 meter. For att klara kurvor med
liten radie var axlarna medelst lankar forskjutbara i ldngs- och tvirriktningen, sk.
lankaxlar.
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T-modellen var en fyraxlig boggimotorvagn. Boggierna var asymmetriskt lagrad och
hade vardera en axel med stora och en axel med mindre hjul. Drivningen skedde pa
axlarna med de storre hjulen. Trots att littera T endast tillverkades 1 50 exemplar kom
deras underreden att leva vidare med nya vagnskorgar langt in pa 70-talet!

Niér vil de omfattande investeringarna som elektrifieringen innebar var avslutade for-
svann ett av affarsmotiven for BBG. Wiens styrande sag fordelar med att sjdlva svara
for drift och forvaltning av anldggningarna. Dessa forhdllanden foranledde Wiens
stadsforvaltning att, pd inrddan av borgmaistare Dr. Karl Lueger, den 1:a januari 1902
forvérva alla de anldggningar som BBG byggt. BBG:s roll blev nu att avsluta av den
egna byggverksamheten. Tillsvidare svarade BBG ocksé for trafiken pa sitt f.d. egna
linjenét.

Det andra privata foretaget som bedrev sparvégstrafik, "Neue Wiener Tramwaygesell-
schaft" (NWT), hade fram till nu inte alls berdrts av de stora strukturforandringar som
elektrifieringen innebar. Wiens stadsforvaltning, som insett alla fordelar med stordrift
och d@ven med elektrifieringen, ville darfor ga vidare med att inlemma dven NWT:s
linjer 1 det elektrifierade linjenétet. Av den anledningen tréffades ett avtal den 5:e au-
gusti 1902 mellan Wiens kommun och NWT som innebar att bolaget skulle elektrifie-
ra alla sina hist- och angsparvagar. En viktig komponent i avtalet var att NWT an-
skaffade motorvagnar av samma modell som BBG hade. De forsta 120 motorvagnar-
na som NWT anskaffade byggdes darfor efter samma ritningar som BBG:s Littera
"G".

De stora strukturomvandlingarna som startat 1897 avslutades den 1:a juli 1903 1 och
med att NWT och BBG sammanfordes i ett gemensamt, av Wiens stad dgt bolag,
"Gemeinde Wien — Stiadtische Strassenbahnen" (GWSS). Det nya bolaget disponerade
vid samgédendet 945 motorvagnar och 888 sldpvagnar som trafikerade ett linjenit som
omfattade 130 kilometer elektrifierad sparvig!

"Elektrifieringsepoken" avslutades den 26 juni 1903 nir den sista héstsparvagnen for-
svann frdn Wiens gator. Linjen gick utefter Lichtensteinstrasse.

Expansionen fram till forsta varldskriget

Sedan de privata sparviagsbolagen BBG och NWT gatt samman och dvertagits av
Wiens stadsforvaltning fortsatte GWSS att inkorporera forortslinjer och dngspédrvigar
som trafikerade Wiens fororter. 1904 tillfordes den redan elektrifierade "Kagraner
Bahn" som sedan 1898 trafikerat strickan mellan Leopoldstadt och Kagran (via Kai-
sermiihlen). Under de tva forsta artiondena av nittonhundratalet elektrifierades alla de
med anglok trafikerade forortslinjerna och den 23 januari 1922 var hela linjenétet
elektrifierat.

Den stindigt 6kande trafiken kridvde tag med fler och tyngre vagnar vilket innebar att
motorvagnar med storre motorstyrka behovde anskaffas. Detta blev mgjligt ndr man



borjade tillverka vagnar med boggier eller lankaxlar sé att &ven de storre motorvag-
narna kunde klara kurvor med liten radie.

Nar BBG uppgick 1 det kommunala sparvagsaktiebolaget medféljde dven deras littere-
ringssystem, vilket anvinds én 1 dag. Systemet innebér att motorvagnar betecknas
med stor bokstav (t.ex.: "G"), sldpvagnar betecknas med liten bokstav (t.ex. "k"). Vi-
dareutvecklade varianter har ett sifferindex (t.ex. "G" eller "k3;"). Littera anges pa
vagnens vinstra sida.

I samband med sammanslagningen inférdes dven flera nyordningar avseende driften
Flera av dessa har levt kvar till véra dagar. Bland annat infordes ett system med olika
farger pa hallplatsskyltarna; rédlackerad skylt innebar att alla tdg méste stanna, en
blélackerad skylt innebar att tdget bara behdver stanna om det finns av- eller pasti-
gande.

1907 dndrades det linjebeteckningssystem som inférdes redan 1874. Det gamla sy-
stemet var komplicerat och innebar att destinationen angavs med olika fargade sym-
boler. Som exempel visade en fylld svart cirkel pa vit botten att vagnen gick till
Dornbach via Jorgenstrasse. I det nya systemet, som fortfarande anvénds, betecknas
linjerna med antingen siffror eller bokstdver. Nummerserien 1 till 20 &r reserverad for
ringlinjer, dvs. linjer som gar runt centrum pa olika avstdnd. Nummerserien 21 till 80
ar reserverad for "radiella" linjer, dvs. linjer som gar fran centrum och ut mot foéror-
terna. Kombinerade linjer (varken ringlinjer eller radiallinjer) har fitt bokstavsbeteck-
ningar.

1907 infordes ocksé stadsrundturer for turister med for andamalet sdrskilt inrédttade
sparvagnar. Dessa sightseeingturer var mycket omtyckta men det fick stéllas in nér
forsta varldskriget brot ut. Nu pé nittiotalet har rundturer med veteransparvagnar ater
blivit mycket populéra och rundturstrafik forekommer pé 16rdagar och séndagar under
sommarhalvaret.

Fram till borjan av 1900-talet levererades alla motorvagnar med 6ppna plattformar
vilket, sérskilt vintertid, innebar en mycket dlig arbetsmiljo for foraren. Forst fran
1910 borjade motorvagnar med slutna plattformar levereras. P4 den gamla vagnpar-
ken inglasades plattformarna successivt, ett arbete som inte var avslutat forrdn 1930.
Négra arbetsvagnar hade 6ppna plattformar dnda in pa sjuttiotalet!

Andra moderniseringar och nyordningar som inférdes pa motorvagnar och sldpvagnar
under den hir perioden var; elektrisk uppvarmning (1910) och fran férarplatsen elekt-
riskt mandvrerade vixlar. Den forsta elektriska vixeln lades in 1913 vid Siidbahnhof.
Omlédggning av véxlar sker idag pa samma sitt som dé, dvs. med hjilp av paddrags-

strommen for fartregleringen. Sedan 1982 provas dock véxlar som dr induktivt styrda.

Signaleringen vid héllplatserna skedde fran borjan genom att konduktdren 1 den sista
slapvagnen gav klarsignal med en visselpipa, konduktdren 1 nésta slipvagn anvinde
ett horn och konduktéren 1 motorvagnen anviande en ringklocka som fanns pa taket 1
motorvagnen. Av detta framgar att signaleringen pé den tiden inte var helt enkel. For
att rationalisera signaleringen forsags alla sldpvagnar byggda 1908 och senare med
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takmonterade ringklockor sa att klarsignal kunde avges pa ett enhetligt sitt, bakifran
och framat.

I takt med att linjenétet expanderade behdvdes fler och storre fordon. Efter den forsta
motorvagnstypen med inbyggda plattformar, littera H, som tillverkades 1 130 exem-
plar f6ljde en serie vagnar, littera K, som skulle bilda stilskola f6r de kommande aren.
Totalt tillverkades 263 motorvagnar av denna typ. I och med tillkomsten av de relativt
motorstarka motorvagnarna 0ppnade sig mojligheten att kunna bilda trevagnstag. Av
den anledningen utvecklades sldpvagnarna k; och k,. Som forebild tjanade den 1908
framtagna sldpvagnen littera k men de nya modellen byggdes vésentligt littare.

Precis som motorvagnarna hade sldpvagnarna atta fonster pa varje sida och lanternin-
tak. Tillsammans med de formskona motorvagnarna var trevagnstagen ett ansldende
"vackert" tagsatt.

De mycket &ndaméilsenliga modellerna H, K och kx anvindes under en nira 60 arig
period (1912 - 1972). Vagnarna var mycket robusta och de var omtyckta bade av per-
sonal och resendrer.

I strivandet att 6ka vagnarnas kapacitet gjordes prov med dubbelddckade vagnar efter
engelsk forebild. 1913 byggdes en tvdaxlig dubbeldickare och 1915 tillkom tva fyrax-
liga vagnar. Forsoken med dubbeldickare blev dock kortvariga da de var illa omtyck-
ta av passagerarna.

Mellankrigsiren

Forsta Vérldskriget innebar ingen direkt paverkan pa sparvigsnitet eller fordon ge-
nom krigshandlingar. Knappheten pa resurser och reservdelar innebar dock att man
tvingades till begrdnsningar. Kriget innebar ocksa att kvinnor fick mgjlighet att tjanst-
gora som konduktorer och forare. 1916 anstélldes den forsta kvinnliga konduktdren.

P& grund av de déliga konjunkturerna 1 borjan av 20-talet provades olika metoder till
besparingar. Exempelvis byggdes 12 motorvagnar om for enmansbetjéning i samband
med att plattformarna byggdes in. Prov genomfordes pa linjer med svagt resandeun-
derlag men av olika skél fick projektet 1dggas ner och det skulle dr6ja ytterligare 50 ér
innan enmansbetjining blev slutligt inford.

Ett for framtiden principiellt viktigt beslut innebar 6vertagandet och elektrifieringen
av den dngloksdrivna "Stadtbahn" (motsvarande pendeltag) som passerar genom
Wien (idag med ett flertal linjer). Den 3:e juni 1925 kunde wienarna for forsta gangen
utnyttja det effektiva kommunikationsmedel som "Wiener Elektrische Stadtbahn"
utgjorde. De nya pendeltdgen var forsedda med ett stort antal nymodigheter och var
pa ménga sétt fore sin tid. Motorvagnarna hade stromavtagare av saxtyp (pantograf)
och var ocksa inrittade for multipeldrift. Foraren kunde kora taget sittande och det var
mojligt att mandvrera vagnsbelysningen 1 hela taget frin forarplatsen. Motorvagnar
och sldpvagnar hade dessutom ett for sin tid "modernt" utférande och de kom att bli



forebild for en 1927 framtagen ny sparvagnsmodell. Den nya grundmodellen skulle
visa sig vara mycket tillforlitlig och den kom att anvéndas till efter andra varldskriget.
Den sista vagnen av den aktuella typen togs ur drift s sent som 1961. Forortstagen
hade littera N, N; och n, n;. Sparvégsversionerna hade beteckningarna M och m vilka
forekom 1 flera olika varianter.

Mellankrigsperioden var 6verhuvudtaget priglad av teknisk utveckling och krav pa
okade prestanda vilket sjdlvklart pdverkade utformningen av de nya vagnar som in-
koptes for att fornya vagnparken fram till tiden efter andra varldskriget. 1924 pabor-
jade inférande av strdmavtagare av pantograftyp och 1929 kom de forsta vagnarna
med vagnskorg helt 1 stal, 1929 pabdrjades ocksa en modernisering av mandverutrust-
ningen.

1929 hade Wiens sparvigar sitt storsta antal fordon: 1574 motorvagnar, 1931 slép-
vagnar, 180 forortsmotorvagnar och 270 sldpvagnar till dessa.

Ett ar senare uppnadde sparvigsnitet sin storsta utstrackning: 292 kilometer sparvig
och 26 kilometer forortstag.

Som en f6ljd av de daliga konjunkturerna pé 30-talet infordes ett nytt tariffsystem, det
sa kallade "kleinzonentarif". Systemet innebar ett enhetspris pd 10 Groschen per "kle-
inzon". Myntet lades 1 en bossa som fanns hos foraren. Devalvering och omlaggning
av myntsystemet 1938 medforde att man tvingades pragla sdrskilda tokens, sé kallade
"Strassenbahnmunze", vilka kunde kopas for sju Reichspfenning.

Andra virldskriget.

Osterrikes anslutning till det nazistiska Tyska Riket den 19 September 1938 innebar
en stor omstéllning dven rent trafiktekniskt. Fram till dess hade 6stra Osterrike haft
vénstertrafik. I och med anslutningen till Tyskland inférdes hogertrafik i hela landet.
Tyska regler for sparvégstrafik infordes ocksé vilket bl.a. innebar att bussar och spar-
vagnar maste forses med korriktningsvisare.

Till en borjan innebar kriget bara att morklaggningsanordningar inférdes. Senare in-
nebar kriget driftsinskrankningar och 1 slutskedet av kriget medforde bombningar att
stora delar av vagnparken och spdranldggningarna blev forstorda.

1942, mitt under kriget, andrades namnet pa sparvégsbolaget fran "Gemeinde Wien -
stadtische Strassenbahnen" (Wiens kommunala stadssparviag) till det enklare "Wiener
Verkehrsbetriebe" (Wiens trafikverksamhet).

P& grund av krigshandlingar upphorde kollektivtrafiken 1 Wien att fungera den 7 april
1945. Da var 75% av vagnparken skadad eller forstord. S fort krigshandlingarna
upphorde startades emellertid teruppbyggnaden som dock hade att kimpa med stora
svarigheter nér det géllde att fa tag pd reservdelar och material. Trots bristen pé 1 stort
satt allt konstruerades 1951 en ny spdrvagn som var uppbyggd av delar frin krigsska-
dade vagnar.
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Efterkrigsperioden, 50 — 80-talen

Efterkrigstiden innebar ocksé organisatoriska fordndringar. Den forsta januari 1949
slogs de olika kommunala serviceforetagen samman till ett nytt, stort driftsforetag,
"Wiener Stadtwerke — Verkehrsbetriebe" (WSV) dér kollektivtrafiken utgjorde en
"division".

Under &ren ndrmast efter kriget bestod vagnparken av ett stort antal vagntyper och
undermodeller. Det var inte ovanligt att gamla motorvagnar av forkrigsmodell drog
moderna fyraxliga boggisldpvagnar.

Vid sidan av att bygga nya sparvagnar av resterna av de under kriget skadade vagnar-
na kopte trafikbolaget begagnade amerikanska vagnar. D4 New Yorks sparvégstrafik

lades ner 1948 kunde man dérifran komma Over ett antal vagnar till ett bra pris. Dessa
sa kallade "Amerikanare" var 1 trafik fran 1950 till 1969.

Samtliga av de hittills anvinda motorvagnarna hade forarplats 1 bigge dndar. Da nya
andstationer byggdes med vindslinga kunde motorvagnar med enbart forarplats i ena
anden anvéndas. 1954 inkdptes den forsta hogkapacitetsvagnen i detta utforande, litte-
ra C. Nista innovation blev ledvagnen, littera E, vilken togs 1 trafik 1957.

Aven forortstdgen behdvde fornyas och den forsta generationens tdg byttes ut mot
nykonstruerade vagnar. Erfarenheter fran flera ars drift gjorde att de nya tdgen forségs
med ett antal nya sdkerhetsanordningar, Bl.a. dubbla bromssystem, elektropneuma-
tiskt manovrerade dorrar och automatkoppel. Senare inférdes dven sé kallat "dod-
mansgrepp" och tdgblockering.

1981 éndrades biljettsystemet radikalt. Det gamla systemet dédr konduktor eller forare
klippte biljetten med sin tdng gick ur tiden och ett nytt system med stdmpelmarkerade
biljetter infordes. Till en borjan skedde stamplingen av konduktdr eller forare med en
sarskild stimpeltdng. Senare inférdes stimpelautomater 1 alla vagnar och vid tunnel-
banans stationer. Samtidigt inférdes periodkort och forkdpsbiljetter av olika slag. En
mirkesdag 1 detta ssmmanhang 4r 1 december 1964 da den forsta konduktorslosa
slapvagnen togs 1 drift. Rationaliseringarna fortsatte med inriktning pd genomgéaende
enmansbetjidning och 1972 var alla motorvagnar konduktdrsldsa.

Under perioden 1958 till 1970 skedde en minskning av antalet sparvagslinjer. Under
den hir perioden ersattes flera sparvigslinjer med bussar och tva sparvagslinjer flytta-
des ner under mark. Den forsta underjordsstrackan invigdes 1966 och den andra in-
vigdes 1969.

1969 inleddes ocksé byggnadsarbetena for Wiens tunnelbana. Bygget innebar att man
dels forlade tunnelbana i helt nya strickningar, dels byggde om ndgra forortslinjer och
slutligen tog 1 ansprék vissa delar av de underjordforlagda sparvagslinjerna. Den for-
sta tunnelbanelinjen 6ppnades for trafik den 8 maj 1976. I dag bestéar tunnelbanenétet
av 5 linjer.



Under tiden som tunnelbanenitet byggts ut har man forstatt att Wiens kollektivtrafik-
system inte kan fungera bra utan sparvagnar. Till skillnad mot ménga andra stdder,
som lagt ner sina sparvdgar med motiveringen att det ar ett fordldrat transportmedel,
har sparvagnarna i Wien en given plats i kollektivtrafiksystemet, tillsammans med
bussar, tunnelbana och S-Bahn.

Dagens sparvigar

For att fornya vagnparken bestélldes 1 mitten av 50-talet sexaxliga lankmotorvagnar
frdn "Simmering - Graz - Paukner und Lohner — Werke" som byggde vagnarna pa
licens fran "Diisseldorf - Uerdinger Waggonfabrik" (Diiwag). Innan serieproduktio-
nen paborjades tillverkades tva prototypvagnar. Dessa fick en delvis annorlunda tek-
nisk utformning dé de i motsats till de serieproducerade vagnarna hade saxbygel-
stromavtagare. Efter avslutade prov bestélldes i1 en forsta omgang 87 vagnar.

Den nya modellen, som fick littera E, togs 1 drift den 7 oktober 1959 pa linje 71. For
att oka kapaciteten pd vissa hart trafikerade linjer kopplades fyraxliga sldpvagnar litte-
ra c till de nya motorvagnarna. Det visade sig dock att E-vagnarnas motorstyrka var
for délig (2 x 100 kW) varfor en ny motorvagn, littera E; med motorstyrkan 2 x 150
kW men 1 6vrigt lika littera E bestédlldes. Med den hogre motorstyrkan blev kdrning
med sldpvagn helt problemfri. Littera E; hade fram till 1976 byggts 1 338 exemplar
vilket innebdr att Wiens sparvagar totalt forfogar 6ver 427 lankmotorvagnar littera E
och E; och den dnnu ndgot modernare varianten E,.

Motorvagnar littera E, E; och E; utgdr idag (1998) stommen i Wiens sparviagar. Mo-
torvagnarna anvénds 1 olika kombinationer med sldpvagnar littera c;, ¢», c3, ¢4 och cs.
Sléapvagn cs dr ndgot mindre dn c3 och c4. Normalt kors tag 1 foljande kombinationer:

E och E; framst 1 stadstrafik, med eller utan sldpvagnar (ci, ¢z, c3 och c4). Vanli-
gaste kombination dr E; + ¢3

E, framst 1 forortstrafik och normalt med sldpvagn cs.

Exteriort &r motorvagnarna E, E; och E, mycket lika. Vad avser inredningen skiljer
sig modellerna dock rétt mycket at. E har inredning och stolar 1 trd, E; har inredning
och stolar 1 aluminium och plast. E; har inredning och stolar i plastlaminat. E, har
ocksé en bittre inklddd vridplatta mellan vagnens bigge delar.

Efter det att en vagn redan 1963 pa {forsok forsetts med elektroniskt korreglage fick
alla vagnar som tillverkades efter 1971 detta utférande. Enmansdrift inférdes frén och
med 11 maj 1972. Vagnar tillverkade fore 1971 byggdes om 1 etapper fram till 1984
da samtliga motorvagnar var ombyggda for enmansdrift och forsedda med nya mo-
derna korreglage.

De méinga om- och tillbyggnaderna, forenklingarna och anpassningar till &ndrade

driftsforhallanden som forekommit genom aren har bara inneburit mindre f6rdndring-
ar av utseendet. | huvudsak innebér forandringarna att en prydnadslist slopats vilket
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innebdr att vagnarna fatt si kallad "Diiwag - Spitz" och att den bakre dérren édndrats
frén tre sektioner till tvéd sektioner.

Aven om motorvagnarna littera Ex och slipvagnar littera cx moderniserats och byggts
om under de ndrmare 40 &r som de varit i drift motsvarar tdgsétten inte moderna krav;
dels dr vagnarna minst sagt handikappovénliga med hogt insteg, dels dr motorer och
korreglage underhallskravande. For att mota kravet pd modernisering pagar sedan
mitten av 90-talet provdrift (pa linjerna 65 och 67) med en modern ldggolvsvagn. Be-
slut om kop och infoérande av den nya vagnen har nu tagits och de dldre vagnarna for-
vintas bli ersatta 1 snabb takt. Den nya laggolvsvagnen bestar av tre sammanbyggda
delar, forarsektion, mellansektion och sldpvagnssektion. Vagnen ér tillverkad av SGP
Verkehrstechnik med underleverantérerna Elin, Siemens, AEG och BBC. Vagnen har
plats for 42 sittande och 102 stdende passagerare.

Tariffsystem

Varken spédrvagnar, bussar eller tunnelbana har sparrvakter eller konduktorer. Biljetter
eller olika typer av kort kan kopas 1 automater, i tobaksaftérer eller 1 sdrskilda biljett-
kassor som finns vid de storre knutpunkterna. Flygande kontroller sker sedan pé for-
donen eller vid utgngsspérrarna. Priset for en enkel biljett inom zon 100 (kidrnzonen)
ar ca 10 kronor. Ett veckokort for zon 100 kostade vid mitt senaste besok 1 April 1998
ca 70 kronor (142 Schilling). Zon 100 omfattar i1 princip staden Wien. Ytteromraden,
forstader och angrinsande orter till vilka man kan dka buss, S-Bahn eller regionaltig
ar indelade 1 zoner 1 koncentriska cirklar utanfor kdrnzonen.

Verkehrsverbund Ost-Region (Wiens Sparvégar inklusive tunnelbana och bussar, lo-
kalbanan till Baden, samt S-Bahn och regionaltdgen) betjanar Wien och omland med
forstdder. Total omfattar trafiken:

24 Regionaltigslinjer

11 S-Bahn linjer

5 Tunnelbanelinjer

34 Sparvagslinjerplus lokalbanan till Baden (Sparviag som gér pa egen banvall
utanfor Wien)

94  Busslinjer



Busstrafikens utveckling

Ett fram till 1900-talets forsta artionden ritt blygsamt samfardsmedel tillférdes Wiens
sparvigar den 3:e november 1922 nér bussbolaget "Gemeinde Wien - Stidtische
(Kraft-) Stellwagenunternehmung" inforlivades med det kommunala spérviagsbolaget.

Bussbolaget startade 1907 med tva korta forsokslinjer. De d& anvinda "Kraftstellwa-
gen" hade bensinmotorer. Ett liknande fordon, men forsett med elektriska motorer,
sattes in pa den backiga strickan Potzleinsdorf - Salmannsdorf under perioden 1908
till 1938. Pa denna "spérldsa bana" fick bussarna sin kraft fran en dubbel luftledning
via en kort stromavtagare. Eldrivna bussar men med ackumulatordrift anvindes 1 in-
nerstadstrafik frén 1912.

Tradbusslinjen till Salmannsdorf fick inga efterféljare. Under kriget sattes en ny typ
av elbuss in, kallad "Obus". Tradbusslinjen till Salmannsdorf var i drift till 1958 och
utgick sedan 1946 fran Wahringer Giirtel.

Manga bussar rekvirerades av militdren under forsta vérldskriget. Detta innebar att
ndstan all kollektivtrafik med bussar fick stillas in. Forst 1919 kom busstrafiken igadng
igen 1 blygsam omfattning.

P& samma sitt som for sparvigen skedde en utveckling under &ren nérmast fore andra
varldskriget. En ny busstyp introducerades som skulle komma att vara kvar 1 hela 32
ar. Bussen hade insteg pa mitten och var ursprungligen utrustad med bensinmotor som
dock ersattes med diesel under andra vérldskriget.

Aven betriffande busstrafiken innebar tiden efter andra virldskriget stora forindring-
ar. 1963 inleddes forsok med inblandning av flytande gas 1 dieselbrinslet. Syftet var
att reducera mingden skadliga &mnen 1 avgaserna. Baserat pa goda erfarenheter fran
forsoken inleddes 1976 en dovergang till bussar som enbart drivs med flytande gas.
Den reducering 1 emissionen av skadliga dmnen 1 avgaserna som astadkoms genom
denna atgird forstirktes ytterligare 1988 nér katalytisk avgasrening infordes.
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S-Bahn

De S-Bahntdg som anvinds idag r tillverkade av SGP (Simmeringer-Graz-Paukner
Werke) 1 slutet av 70-talet och borjan av 80-talet. Tva olika modeller forekommer
vilka dr relativt lika varandra. Linje S7 trafikeras normalt av den dldre modellen me-
dan de nyare trafikerar 6vriga linjer.

Littera  N/A Vagnstyp

B4hET A Motorvagn

BD4hES A Mandvervagn med godsavdelning 1 mandverdnde
B4hES A Mellanvagn med godsavdelning och konduktérskupé
B4hTL A Mellanvagn

B4hET N Motor- och mandvervagn

B4hES N Mandvervagn

B4hTI N Mellanvagn

A=Aldre typ, N=Nyare typ
Godsavdelningen ér framst avsedd for cyklar.

Tva olika tdgsammansittningar ar vanliga:

Motorvagn — mellanvagn — motorvagn
Motorvagn — mellanvagn - mandvervagn



Seviirt och utflyktstips

Staden Wien

Wien ir Osterrikes huvudstad och ligger i landets nordostligaste del, nira grinserna
mot Ungern och Slovakien. Staden &r vackert beldgen pd Wienerwalds dstra utlopare
och sléttlandet ner mot Donau. Platsen &r strategiskt vél vald; hdar mottes och méts
fortfarande handelsvédgar mellan nord-syd och 6st-vést. Hir mots ocksd Visteuropas,
Osteuropas och Balkans kulturer. Staden ir med andra ord en riktig smiltdegel!
Ursprunget till staden var ett romersk legiondrldger, grundat pa 100-talet e.Kr. Redan
under 1100-talet blev Wien residensstad for hertigen av Babenberg och dirmed Oster-
rikes huvudstad. Stadens centrala delar domineras av stora, officiella byggnadskom-
plex som kejsarpalatset Hofburg, Stephansdomen, stadshuset m.fl. byggna-
der.Byggnaderna och de stora paradgatorna minner om den tid dd@ Wien var huvudstad
1 ett kejsardome! Med fororter dr dagens invénarantal Gver 2 miljoner.

For musik-, arkitektur- och allmént kulturintresserade har staden mycket se- och hor-
virt att erbjuda! Allt det sevirda som normalt forknippas med Wien Overléter jag
dock med varm hand till besokaren sjdlv att utforska. For den som é&r intresserad av
den del av kulturen som forknippas med sparbunden kollektivtrafik vill jag dédremot
ge nagra tips som kanske inte hittas 1 normala guidebocker!

Sparvégstips

For den sparvégs- och jarnvigsintresserade finns mycket att se och adka! Sparviagsnitet
ar finmaskigt och omfattar, trots utbyggd tunnelbana, hela 34 sparvégslinjer! Staden
med omland kan nog gora skél for epitetet "Ett Mekka for sparbunden kollektivtra-
fik".

Forutom apostlahdstarna dr sparvagnarna ett synnerligen 1dmpligt transportmedel {or
att fa en bra overblick. Det &r relativt létt att hitta i1 staden och alla sparvégs-, tunnel-
bane- och busslinjer &r utsatta pa den vanliga turistkartan som brukar delas ut gratis av
alla hotell. Det ér bara sjdlva centrum, innanfor den s kallade Ringen, som inte trafi-
keras av sparvagnar.

Vad kan vara lampligare for en svensk att ha som utgangspunkt dn Schwedenplatz?
Haérifrdn kan man ta flera sparvagnar och kliva pd tvd av tunnelbanelinjerna. Schwe-
denplatz ligger centralt vid Donaukanal, vid slutet av Rotenturmstrasse, strdket som
tillsammans med Kértnerstrasse skir rakt genom staden absoluta centrum.

I den efterfoljande texten utgar alla forslag till resor fran Schwedenplatz som hadanef-
ter betecknas "SP".

For att fa en bra overblick over staden kan man som nykomling bdrja med att ta nagon
av ringlinjerna 1 eller 2. Linjerna har samma strackning, dvs. utefter den s kallade
Ringen, breda avenyer, som géar runt den gamla stadskédrnan. Linje 1 gar medsols och
linje 2 1 motvarv.
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Efter att ha bekantat oss med Ringen och kanske en promenad genom stadskdrnan &r
vi vél forberedda for ldngre utflykter.

Viér forsta tur gér forst till ngjesfiltet Pratern. Tag sparvagn 21, som har viandhéllplats
vid SP, i riktning mot Stadlauer Briicke och stig av vid hallplatsen Venediger Au.
Huvudentrén till Pratern ligger pa hoger sida och det jittestora pariserhjulet, som &r
ett av Wiens landmérken, befinner sig nistan tvirs dver gatan.

Om det fortfarande &r ljust ndr vi ldmnar Pratern kan vi viélja ett annat alternativ for
att ta oss tillbaka till centrum. Frén Pratern dr det en kort promenad till trafikknut-
punkten Praterstern. Har vinder sparvégslinjerna O och 5. En trappa upp fran gatu-
planet finns Nordbahnhof, en S-Bahnstation trafikerad bl.a. av linjerna S7, S1, S2 och
S3.

Vi viljer sparviagen och stiger pd linje 5 som har sin vindslinga utanfor entrén till
jarnvégsstationen. Linje 5 har i stort samma linjestrickning som Wiens forsta elektri-
fierade sparvdg varfor en resa med just den linjen ar sérskilt intressant. Linje 5 ar
lang, fran Praterstern till vindslingan utanfér Westbahnhof pa andra sidan centrum ar
restiden nédstan 40 minuter.

For att ta oss tillbaka till Schwedenplats far vi éter stiga pd linje 5 och éka tillbaka
nagra héllplatser, till Blindengasse. Vi skall byta till linje J mot Karlsplatz men innan
J-vagnen kommer kan vi studera "langvéxeln" 1 Josefstadtstrasse varfor vi tar en pro-
menad till nésta héllplats vid Albertgasse.

Linje J vinder vid en av de mer komplexa kollektivtrafikplatserna 1 Wien, Karlsplatz.
Hér passerar 6 sparvégslinjer, tre tunnelbanelinjer samt flera busslinjer. Néstan pa
samma véndslinga som linje J anvénder, vinder ocksd Badner-Bahn (WLB), lokalté-
get/sparvigen, som forbinder Wien och kurorten Baden, beldgen ca 20 km séder om
huvudstaden. Baden dr vél virt ett besok, dven ur jarnvigs/sparviagssynpunkt.

Bakom véndslingorna for linje J och WLB, vid kaféet i Otto Wagners paviljong, lig-
ger en sparvagnshéllplats som dr utgangspunkt for sightseeingturerna med veteran-
sparvagnar, se nedan.

For att ta oss tillbaka till SP far vi ta en kort promenad tillbaka till Ringen och vid
hallplats Opern kan vi vilja pa linje 1 eller 2; bagge passerar SP.

Utgangspunkten for rundturssparvagnarna dr redan kénd for oss, s& med den vane
resendrens uttryckslésa min hoppar vi pa linje 1 eller 2 vid SP och kliver av vid
Opern. Dérifran dr det en kort promenad 1 riktning Karlsplatz innan vi nar Otto Wag-
ners paviljong och utgangspunkten for rundturerna.

Trafik med veteransparvagnar pidgar normalt 16rdagar (2 turer), sondagar och andra
helgdagar (3 turer) fran borjan av ma;j till och med september. Priset &r ca 100 kronor
for en vuxen.

Trafiken sker normalt med en motorvagn littera M och en slédpvagn littera ms, bigge
frén mellankrigsperioden.



Rundturen utgér fran en héllplats som ligger alldeles intill en paviljong som fatt sitt
namn efter en av Wiens mest betydande arkitekter. I jugendstil har Otto Wagner ritat
manga stationer, broar och andrafor sparvigen och jirnviagen viktiga byggnader. Bl.a.
paviljongen vid Karlsplatz. Otto Wagners paviljong innehdller dels en nedgang till
station Karlsplatz pa tunnelbanelinje U4, dels ett kafé. Linga strackor av tunnelbane-
linje U4 f6ljer for ovrigt samma strackning som en av Wiens forsta lokaljédrnvégar.

I vintan pd sparvagnen kan vi pa héll beundra Karlskirche, en barockkyrka uppford
under forsta halvan av 1700-talet av Karl IV. Nér vi klivit pa sparvagnen och ldmnat
hallplatsen bakom oss passerar vi forst ett funkishus som inrymmer Wiens stadsmu-
seum. Mittemot, pd vénster hand, ligger Musikvereinssaal, konserthuset fran vilket de
kdnda nyarskonserterna traditionsenligt sidnds varje nyarsdag. Var veteransparvagn
fortsatter sd utefter Ringen ner till Donaukanal och en byggnad som har fatt namnet
Urania, ett folkbildningshus uppfort 1910, innehdllande bl.a. en bio och ett observato-
rium. Donaukanal dr en reglerad arm av flodenDonau. Huvudféran utgérs av en rak,
griavd och reglerad flodarm 6ster om den egentliga stadskédrnan. Strax kommer vi till
Schwedenplatz som fétt sitt for oss hedrande namn som tack for den omfattande hjélp
Sverige gav Osterrike efter forsta virldskriget.

Vér rundtur viker nu av frdn Ringen och vi foljer linje 21. Sedan vi passerat Donau-
kanal p4 Marienbriicke gar farden mot Praterstern och Nordbahnhof. Vi fortsitter for-
bi ndjestiltet Pratern och vinder vid entrén till utstdllningsomradet, anlagt for vérlds-
utstéllningen 1873. Nar vi aterkommer till Praterstern ldgger foraren om véxlarna sa
att vi kan folja linje O till Franzensbriicke 6ver Donaukanal. Vi passerar regerings-
byggnader till vinster och dterigen Urania till hdger och én en gdng kommer vi till
Schwedenplatz men nu fortsdtter vi pa Franz-Josefs-Kai, utefter Donaukanal. Efter
Schwedenplatz finns en 6ppenplats diar Gestapos hogkvarter 1ag under kriget. Fastig-
heten ar inte ateruppbyggd. Vi ldamnar Donaukanal vid Ringturm, ett kontorshus dér
sparvagens hogsta ledningen sitter. S foljervi Ringen forbi de fashionabla kvarteren
runt Borsen, som dr vél vaktad for mittemot ligger Wiens polishdgkvarter. Strax
kommer vi till enav de riktigt stora kollektivtrafikknutpunkterna, Schottentor, som fatt
sitt namn av en port 1 den forna stadsmuren. Varken port eller stadsmur finns ldngre,
men namnet lever kvar. Hér finns forresten sparvagnar i tva skilda plan och det ar bra
att veta for senare skall vi dterkomma hit {or att ta linje 38 till Grinzing. Nu fér vi noja
oss med att frdn veteranvagnen beundra Votivkirche som syns till hoger, pd andra
sidan torget. Vi har nu kommit till den del av Ringen som é&r "belastad" med ménga
officiella byggnader. I rask takt(?) passerar vi Universitetet, Radhuset, Burghteater,
Parlamentet, Naturhistoriska museet, Konsthistoriska museet, Hofburg samt slutligen
Operan innan sparvagnen stannar vid utgdngspunkten. Efter den nistan tvd timmar
langa utflykten dr en 6l eller en kopp gott kaffe efterldngtat sa det &r bra att kaféet 1
Otto Wagners paviljong ligger bara ett stenkast fran héllplatsen.

Wien ér kint for en speciell typ av vinstugor kallade Heurigen. I dessa vinstugor ser-
veras drets vin producerat vid den egna vingarden. Ofta kan man 1 ett angrinsande
rum kdpa mat som man sedan tar med sig in 1 vinstugan. Man bor vara beredd pé att
det normalt inte gar att f4 nadgot annat att dricka &n vin och sjdlklart dven vatten, dock
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inte 01 eller kaffe! Det for turister mest kinda omradet med Heurigen och andra re-
stauranger ligger en bit upp pa sluttningen mot Wienerwald, 1 Grinzing.

Enklast tar man sig dit med sparvagn 38. Med utgdngspunkt fran SP tar vi sparvagn 2
(motsols runt Ringen) och stiger av vid héllplatsen Schottentor - Universitét. For att
hitta sparvagn 38 far vi ga ner en trappa, dir linjerna 37, 38, 40, 41 och 42 viander 1
enunderjordisk "ljusgérd".

Vi foljer linje 38 dnda till vindhallplatsen 1 Grinzing. Hérifrdn ldmnar jag till ldsaren
att sjdlv sitta kurs mot vinstuga, kafé eller restaurang, allt efter tycke och smak!

Nussdorf

Heurigen 1 Grinzing &r tillrdttalagt f6r turisterna. Om man vill uppleva Heurigen mer
som wienarna sjédlva, kan jag rekommendera Nussdorf som ocksé ér jarnvagshistoriskt
intressant. Nussdorf ligger ocksd pé sluttningen av Wienerwald. Om man har god
kondition och vidret dr bra rekommenderas en promenad ner mellan vingardarna som

ligger pa bergets sluttningar.

Nussdorf nar vi med spéarvagn D. Frdn SP tar man enklast 1:an och vid Opern kan det
vara ladmpligt att byta till linje D. 1:an och D gér parallellt en ganska lang striacka pa
Ringen varfor det finns flera tillfdllen till byten. Pa vigen mot Nussdorf passerar vi
jarnvigsstationen Franz-Josef Bahnhof. Aven om det stdr Nussdorf pa destinations-
skylten sé& dr viandhallplatsens officiella namn Beethovengang. For att komplicera det
hela ytterligare 4r namnet pd gatan dir sparvagnen vinder Zahnradstrasse! Observera
att vissa turer vinder nagra hallplatser tidigare. Fraga for sdkerhets skull féraren om
tdget gir dnda fram till Beethovengang. Andhéllplatsen dr utgdngspunkt for flera
vandringsleder.

Forutom de tvd Heurigen-gardarna ligger en jarnvigshistorisk byggnad mitt 1 vind-
slingan. Den var tidigare stationshus for den kuggstangsjarnvig till Kahlenberg som
mellan 1874 och 1922 hade sin utgangspunkt just har.

Om man vill promenera ner till Nussdorf kan det vara ldmpligt att ta bussen upp till
Kahlenberg eller till Leopoldsberg. Enklast &r att byta fran linje D till bussen (linje
38A) vid hallplatsen Grinzinger strasse. Ett annat alternativ dr att ta sparvagn 38 till
Grinzing och dér byta till buss 38A.

Stammersdorf
En annan by, med Heurigen, men med helt andra omgivningar dr Stammersdorf. Byn
ligger langt ute pa sldttlandet 6ster om Donau. Aven hit gar det spdrvagn, linje 31.

Linjen har i stort samma strackning som en av de forsta dngsparvéigarna hade.

Med utgéngspunkt SP tar vi 2:an till hallplats Schottenring, just dir 2:an svinger av
frdn Franz-Josef Kai. Vid Schottenring vinder béde linje 31 och 32, bagge forortslin-
jer. Vi véljer linje 31 mot Stammersdorf. Byn dr utgdngspunkt for vandringsleder till
bl.a. Bisamberg och Herrnholz. Utefter byns huvudgata ligger flera Heurigen.



Stammersdorf kan vara den plats dir den Svenska hiren under befdl av Torstensson
lag forlagd ndr man 1645 skrdmde katolske kejsaren pa flykten frén hans residensstad.
Tack vare att Torstensson for en gang skull visade obeslutsamhet klarade sig Wien
frén erdvring den gangen, staden ldg vidoppen, 1 stort utan forsvar. Tanken svindlar,
Wien hade kunnat vara Sveriges sydligaste utpost!

Wien har ett stort och nér det giller bevarade sparvagnar, omfattande sparviagsmuse-
um. Museet forfogar 6ver 7560 m3 utstdllningsyta och pa de 1810 meter utstillnings-
sparen har man stéllt upp inte mindre dn 85 fordon (sparvagnar, arbetsfordon och bus-
sar). En intressant avdelning visar sparvigen under andra vérldskriget. I 6vrigt 4r dock
utstillningen trakigt arrangerad med stereotypiskt uppstillda vagnar i de f.d. stallarna.
Museet dr 6ppet lordagar, sondagar och helgdagar fran ma;j till oktober. Inte bara mu-
seet dr trakigt, personalen verkar ointresserad av besdkare och vandrar, ofta rokande
och samtalande omkring tvd och tva. Man drar sig for att stora med nédgra fragor!

Museet nas ldttast med tunnelbana U3. Roligare dr dock att ta sig dit med spéarvagn.
Fran SP blir resan dessutom lite komplicerad med flera byten och flera likvirdiga
alternativ. Frdn SP tar man ldttast 1:an till Schwartzenbergplatz dir man byter till linje
71 mot Zentralfriedhof. Vid knutpunkten Landstrasse/Hauptstarsse Rennweg maste
man byta igen till linje 72 eller 18. Bégge dessa linjer vinder vid Schlachthausgasse.
Fréan Schlachthausgasse dr det ett par kvarters promenad till museet som ligger vid
Erdbergstrasse 109.

Wiens tekniska museum

Wiens tekniska museum har varit stingt for renovering under en ldngre period. Enligt
uppgift skall det nu ater vara 6ppnat. Utanfor museet finns en fin samling dnglok upp-
stillda pd en plan som paminner om véndskivan framfor ett lokstall. Nar jagvaren
1998 besokte en del av museet somda var oppnat for en specialutstéllning kunde jag
se att ett av de forsta foremélen som var uppstillda 1 de nyrenoverade lokalerna var ett

kuggstangslok, vilket ju verkar lovande.

For att ta sig till museet, som ligger nagra kvarter bortom Westbahnhof, tar man enk-
last tunnelbana U3 och spédrvagn linje 52 eller 58, byte vid Westbahnhof. Roligare ar
att ta sparvagn hela vigen. Frdn SP innebir det 1:an till Rosendorferstrasse och dar
byta till linje 62 eller 65 varefter man far byta till linje 18 1 riktning Burggasse vid
Kliebergasse. Slutligen far man byta till linje 52 eller 58 vid Westbahnhof.

Nér man dr vid Tekniska museet d&r man for ovrigt pd promenadavstand fran Slottet
Schonbrunn. En av de verkligt forndma sevérdheterna i denna kulturstad.

Jarnvagstips
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Wien saknar ett riktigt jarnvigsmuseum. Olika foreningar bedriver dock "museiverk-
samhet" och kor veterantdg under sommarhalvaret. For den som vill titta pa tdg finns
andd mycket att se, Wien har ju flera stora stationer; Stidbahnhof, Westbahnhof,
Nordbahnhof och Frans-Josef Bahnhof for att ndmna de stora persontigsstationerna.
Nedan ldmnas tips pa nagra sevirdheter som det kan vara svért att hitta utan hjélp.

Gross Schwechat

Stationen Gross Schwechat ligger utefter linje S7 som trafikerar strickan Nordbahn-
hof — Wohlfstahl och bl.a. passerar flygplatsen som ocksa heter Schwechat. Linjen
erbjuder mycket sevért for den jarnvégsintresserade. S7 passerar bl.a. de stora raffina-
derierna sdder om Wien och den stora rangerbangirden Kledering (se nedan) samt
Simmeringer Werke och Aspangbahns godsbangird och dessutom den jarnvégsfore-
ning som huserar alldeles intill bangdrden 1 Gross Schwechat. Foreningen disponerar
ett antal uppstillningsspar och nagra enkla lokaler séder om bangarden och har adres-
sen Sendnergasse 17. Hér finns en imponerande samling rullande material 1 olika sta-
dier av forfall. Mest imponerande ar angloket 503670-2g med axelf6ljden 2-10-0 och
fyraxlig boggitender. Loket ar tillverkat 1938. Vid mitt besok dér, 1997, uppgavs det
vara 1 fullt kordugligt skick vilket styrks av att det enligt médrkningen senast var reno-
verat 1 juli 1996.

Museet dr Oppet pad sondagar men man kan sjdlv ta sig en titt pa den imponerande
samlingen rullande materiel. Jag vill dock varna kénsliga personer, det hir 4r en jarn-
vigskyrkogard, museiforemélen bokstavligen rostar och ruttnar bort framfor besoka-
rens ogon!

Observera att Gross Schwechat ligger utanfor kdrnzonen, zon 100, vilket innebir att
man antingen maste kopa en separat biljett eller betala tillagg till sitt vecko- eller ma-
nadskort.

Zentralverschiebe bahnhof Kledering dr huvudrangerbangéird for Wien. Har sdtts mer-
parten av alla fjdrrgodstdg samman. Ankommande godsvagnar kan avldmnas vid
nagot av de 15 ankomstsparen. Godsvagnarna skjuts sedan 6ver vallen och rangeras
automatiskt till ndgot av de 40 tdgbildningssparen. Uppbromsning sker automatiskt
med rullbromsar 1 rédlsen. Praktiskt for oss "train-spoters" ér att en allmén vig passerar
pa en viadukt ndstan rakt over vallen. Frdn bron har man utmérkt utsikt 6ver vallen,
ankomst- och tdgbildningsspar.

Enklast tar man sig till Kledering med S7. Man far stiga av taget vid stationen Zen-
tralfriedhof Kledering och sedan gar man Over jirnvdgen och om man sedan foljer
vigen ndgra 10-tals meter kan man lista ut hur man enklast skall ta sig upp pa viaduk-
ten. Stationen vid Zentralfriedhof Kledering &r 1 sig intressant. Hir finns fortfarande
manuell tagklarering och manga godstag passerar till eller fran nirliggande industrier,
bl.a. det stora raffinaderiet 1 Schwechat.

Ett annat foreningsmuseum ligger en bit dster om Wien, 1 Deutsch Wagram. Littast
tar man sig dit med linje S1 fran Nordbahnhof. Observera att man méste 16sa sérskild
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biljett eller betala tillagg till sitt zon 100-kort. Lattast kommer man till museet genom
att stiga av vid Silberwald. Museet ligger pa hoger sida om huvudlinjen och ar synligt
frdn lokaltaget om man héller ordentlig utkik. Nar man stigit av tdget far man gi Sver
jarnvdgen och sedan vandra tillbaka nagon kilometer mot Wien. Museet dr 6ppet pa
helgerna under sommarhalvaret. Jag var dock dér en sondag pa varen 1998 och hade
inga problem med att f& komma in och titta, trots att det egentligen var stiangt. Precis
som 1 Schwechat ar det har en kyrkogard for rullande och fast jirnvigsmaterial men 1
mycket storre skala. I den stora verkstadslokalen pagick dock omfattande renove-
ringsarbeten vid mitt besok. Ute péd det stora sparomréadet stod flera f.d. jugoslaviska
anglok 1 olika stadier av rostigt forfall uppstillda. P4 omradet finns en intressant kol-
ningsanldggning med bevarade decauville-vagnar och spar.

Notervirt dr att hir pa sldtten vid Wagram utkdmpade Napoleon ett tva dagar langt

slag mot Osterrikarna i juli 1809. 300 000 soldater deltog, 74 000 dog p4 slagfiltet.
Wienarna kunde se hela bataljen fran Kahlenberg pd andra sidan Donau.
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Fakta om olika spirvagnstyper

Epok 11897 — 1900

Littera Tillverkningsar
A 1897

A 1897

B 1898

C 1898

D 1899 — 1902

Epok 2 1900 — 1919

T 1900 — 1902
G 1900 — 1902
Gy

(€)) 1906 — 1907
G; 1909

H 1910 - 1911
K 1912 - 1915
k ?

kq 1910 - 1912
k> 1910 - 1912
ks ?

m

my

Epok 3 1920 — 1939

D 1924
M 1927 — 1930
M, 1929
ds 1924
ks 1923
ks 1936 — 1939

ke ?

Antal

30
10
10
25
300

50
400
120

96
49
130
263

104
257

90
150

125
50
95

Nummer
1-30
31-40
41 - 50
51-75
101 - 400

401 - 450

601 - 1000
?

2005 - 2100
2102 - 2150
2151 - 2280
2281 - 2542

?
3202 - 3306

3307 - 3564
?

310 - 400
4001 - 4150
4151 - 4152
5001 - 5125
3746 - 3795

3901 - 3995
?

Anmérkning

BBG
NWT
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Epok 4 1940 — 1949

Littera Tillverkningsar
A 1944 — 1949
H, 1949

Epok 5 1950 — 1980

G 1955 - 1959
C 1955 - 1959
E 1956 — 1976
E, 1956 — 1976

K3(neu) 1957
ks 1953
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Antal

257
11

58
58
89

338

30
40

Nummer

?
2280 - 2290

102 - 159
1202 - 1259
4401 - 4459
4601 - 4630
4461 - 4560
4631 - 4868
1601 - 1630
1901 - 1940

Anmérkning

Kriegswagen
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Numreringen osdker

Tankt att littereras ko



