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Neue Motorwagen
bei den stadtischen
Straflenbahnen in Wien

ELEKTRISCHE KRAFTBETRIEBE UND BAHNEN ¢ 24.1.1913

Bei den stddtischen Straflenbahnen in Wien kommen 262
neue zweiachsige Motorwagen (Type K) mit freien Lenk-
achsen ohne besonderes Untergestell, verglasten Plattformen
mit Doppeleinstiegen und Tonnendach ohne Liiftungsaufsatz
in Verwendung, deren Einzelheiten aus den Abb. 4 -5 ersicht-
lich sind. Die Abmessungen und sonstigen wichtigen Angaben
sind die folgenden:

Lange des Wagens zwischendenPuffern . . ................ 10650 mm
Lange des Wagens zwischen den Brustwanden. . .. ............ 9750 mm
Lange des Wagenkastens . . ... ........ ... ... ... ... ... 5050 mm
GroRte Breite des Wagens tiber den Gesimsen . ... ............ 2270mm
GroBte Hohe des Wagens (Dachoberkante) .. ................ 3235mm
Radstand der freien Lenkachsen ... ..................... 3600 mm
Raddurchmesser. . . ... .. i 820mm
Hohe der PlattformdiberSO . . ... ... ... 750mm
Hohe des WagenfuBbodens iiberSO ... ...... ... .. ... .. ... 950 mm
Anzahl der Sitzplatze (Querbanke) . ........... ... ... ... . ... .. 22
Anzahl der Stehplatze auf den Plattformen

(ohne Personal): 10vorneund 10 hinten . . .. .......... ... .. ..... 20
Zuldssige Vermehrung der Stehplatze zu gewissen Zeiten:

12 im Wageninneren und zwei auf der riickwartigen Plattform, zusammen . . . 14
Gesamte Platzzahl fiir Fahrgdste ... ...................... 42 -56
Gewicht des Wagens samt elektrischer Einrichtung . . ... ...... .. 12600 kg
Gewicht des Wagens elektrische Einrichtung . .. .. ............. 8500 kg
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Die Plattformen sind vollstidndig abschliefibar, weil die Wa-
gen auch fiir Uberlandstrecken bestimmt sind. Im Stadtver-
kehr ist der riickwértige Doppel-Ein- und -Ausstieg offen und
sind die beiden Abschlussdrehtiiren zusammengeklappt, wo-
durch gleichzeitig eine Fithrung fiir den Strom der ein- und
aussteigenden Fahrgéste gebildet wird.

Auf der gegeniiberliegenden Seite befindet sich eine Schie-
betiir, welche auf der hinteren Plattform geschlossen, auf der
vorderen aber offen ist, so dass dort der Abschluss nur durch
eine Kette erfolgt. Die Tiir aus dem Wageninneren nach der
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vorderen Plattform bleibt wihrend der Fahrt abgeschlossen.
Die Brustwand und die Fenster in den schrigen Seitenwédnden
der Plattformen sind herablassbar und héingen die Metallrah-
men an einer Entlastungsvorrichtung (Patent Gander).

Der Verkehr zwischen Plattform und Wagenkasten erfolgt
durch eine breite Doppelschiebetiir mit einer Offnung von
90 cm, so dass man durch diese Tiir gleichzeitig eintreten und
herausgehen kann.

Da in Wien links gefahren wird, so geschieht das Ein- und
Aussteigen daher auf der linken Seite (in der Fahrtrichtung
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Abb.4 . Neuer Triebwagen

der stddtischen StralSen-
bahn Wien.

gesehen); beim Doppeleinstieg auf der hinte-
ren Plattform selbst aber erfolgt das Einstei-
gen rechts und das Aussteigen links, weil den
einsteigenden Fahrgisten auf der hinteren
Plattform eine Art Pufferraum geboten wer-
den muss, von dem aus sie noch wiahrend der
Fahrt von der Plattform ins Wageninnere ge-
hen konnen.

Zu diesem Zweck und fiir die Ansammlung
der zum Aussteigen sich anschickenden Fahr-
gaste vor den Haltestellen ist auch im Inneren
des Wagens vor der Tiir ein entsprechend gro-
er Raum geschaffen worden und ist diesem
Wunsch an jedem Wagenende ein Quersitz
zum Opfer gefallen; dies wird dadurch weni-
ger empfindlich, als zu gewissen starken Ver-
kehrszeiten und unter besonderen Umstéin-
den eine groflere Anzahl von Stehplétzen (12)
im Wageninneren erlaubt ist, wozu auch der
durch die grofie Wagenbreite (220 cm auf3en)
ermoglichte breite Langsgang beitrégt.

Der Wagenkasten ist mit einem Tonnen-
dach ausgeriistet, und zwar nicht nur wegen
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des dadurch erzielbaren geringeren Gewichtes, sondern auch
um unterhalb der Decke Gepécknetze anbringen zu kénnen.
Die Fenster des Wagenkastens sind tief nach abwirts herun-
terlassbar; kleine Klappfenster oberhalb der Seitenwandfens-
ter ermoglichen auch bei der kélteren Jahreszeit eine gentigen-
de Durchliiftung. Die Beleuchtungskorper sind am Dach, also
moglichst hoch angebracht, was zur Vermeidung einer Spie-

— gelung des Wageninneren an
(\ ' ) der vorderen Glasverschalung
| der Plattformen notwendig
ist. Der Wagen ist mit Wi-
derstandheizung  versehen;
die am ldngsten eingeschaltet
bleibenden Widerstinde wer-
den doppelt ausgefiithrt, und
zwar liegt ein Satz unterhalb
des Wagenfufsbodens und ein
zweiter Satz im Wageninne-
ren unter den Sitzen.

Durch einen unter Sper-

Abb. 5. 10,65 m langer neuer Triebwagen der stddtischen  re gehaltenen Schalter ist es
StraBBenbahn Wien. Leergewicht 12 600 kg, 22 Sitzplitze, 20 jederzeit leicht moglich, die
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Stehpldtze, insgesamt fiir normal 42 Fahrgdiste. Heizung ein- oder auszu-

schalten. Die Temperatur-
steigerung betrégt je nach der Besetzung des Wagens und der
Mitnahme von Anhéngewagen rd.7 —10°C iiber die normale
Auflentemperatur, was immerhin fiir einen Straflenbahnwa-
gen geniigend ist.
Die Wendepolmotoren sind fiir 750 Volt konstruiert und ha-
ben eine Stundenleistung von rd. 55— 58 PS.
Die Wagen sind mit der in Wien allgemein eingefiihrten
Schutzvorrichtung, welche sich gut bewéhrt, und mit einer
mechanischen Sandstreuvorrichtung versehen, mit welcher



der Wagenfiihrer nach Bedarf auch hinter dem Wagen Sand
streuen kann, was bei einem etwaigen Zuriicklaufen des Mo-
torwagens bei der Fahrt {iber Steigungen wiinschenswert ist.
Der Wagen ist sehr einfach, aber gefillig ausgestattet, hat am
FufSboden Lattenteppiche und Querbianke aus Holzlatten.

Die Wagen sind mit Ackley-Handbremse, Ubersetzung
14:34, und mit Chaumontscher Bremsklotz-Nachstellvor-
richtung ausgeriistet; die Betriebsbremsung ist die elektrische,
wobei mittels Solenoiden auch auf das Bremsgestdnge der An-
hangewagen eingewirkt wird; es konnen zwei Anhéngewagen
zu je rd. 5,8t Leergewicht fiir je 22 Sitzpldtze und 24 Stehplat-
ze mitgenommen werden.

Vor dem mittleren Plattformfenster befindet sich eine
schief einstellbare Glasscheibe (System Griinbeck), welche
den Zweck hat, das Fenster von Regen und Schnee freizuhal-
ten; diese Anordnung bewéhrt sich recht gut und macht die
Verwendung besonderer Fensterwischer tiberfliissig. Die Kon-
struktion des Wagens stammt aus der Hauptwerkstitte der
stadtischen StrafSenbahnen.

Abb. 6. 31 m langer Dreiwagenzug der stédtischen StralSenbahn Wien, bestehend
aus einem neuen Triebwagen und zwei Anhdngewagen. Leergewicht 24 200 kg, 66
Sitzplitze, 68 Stehplitze, also insgesamt normal fiir 134 Fahrgdiste.

15
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Abb. 7. Doppeldeck-
Triebwagen der stddtischen
Strallenbahn Wien.
Seitenansicht sowie Grund-
riss des Oberdecks und des
WagenfulSbodens.

Mit Benutzung des fiir diesen neuen zwei-
achsigen Motorwagen bestimmten Unterge-
stelles mit freien Lenkachsen wurde von der
Direktion der stédtischen Straflenbahnen ein
stockhoher Motorwagen mit geschlossenem
Oberdeck entworfen und ausgefiihrt, dessen
Einzelheiten aus den Abb. 7-9 ersichtlich
sind.

Die dufleren Grundrissabmessungen sind
dieselben wie beim vorbeschriebenen Motor-
wagen; auch die Plattformen sind ganz gleich
geblieben und ist deren Verwendung fiir
Stehplatze dadurch ermoglicht worden, dass
die auf das Oberdeck fiithrende Stiege zum
Unterschied von den bekannten englischen
Ausfithrungen ins Wageninnere verlegt wur-
de. Die Hohe dieses Wagens betragt 4,9 m
und ist daher seine Verwendungsméglichkeit
selbstverstandlich durch die Hohe der zu un-
terfahrenden Viadukte beschrénkt.

Der Wagen erhilt im Untergeschoss an den
Enden Léngssitze, um von der (riickwértigen)
Plattform aus durch die breite Doppeltiir ei-
nen sehr bequemen Durchgang bis zur Stiege
zu erzielen; die in der Wagenmitte liegende
Stiege ist dreiteilig und tunlichst senkrecht
zur Wagenldngsachse angeordnet, um das Hi-
nauf- und Heruntergehen wéhrend der Fahrt
auch bei den unvermeidlichen StofSen gefahr-
los und bequem zu machen. In die Stiege ist
eine Plattform eingeschaltet, von welcher
zwei Arme nach oben fiithren, wodurch ein
Ausweichen der hinauf- und heruntergehen-
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den Fahrgiste ermdglicht wird. Diese Stiege ist um eine Stufe
niedriger als bei Anbringung auf der Plattform, weil zwischen
dieser und dem Wageninneren auch eine Stufe liegt. Vor der
Stiege liegt ein Doppelquersitz, unter dem sich die Unterlei-
tungsausriistung befindet, welche auf der anderen Wagenseite
unterhalb der Stiege liegt.

Im Untergeschoss dieses Wagens befinden sich 20 Sitzplat-
ze (zwei davon unter den Stiegendsten), und zwar 16 Langs-
sitze und 4 Quersitze; im Obergeschoss aber sind 32 Sitze auf
Querbénken untergebracht;
dazu kommen 20 Stehplétze
auf den zwei Plattformen, so
dass also der ganze Wagen
fiir 72 Fahrgaste Raum bietet,
deren Anzahl bei besonderen
Anlédssen wohl noch um eini-
ge Stehpldtze vermehrt wer-
den kann. Das Obergeschoss
ist fur Raucher, das untere
einschliefllich der Plattfor-
men fiir Nichtraucher be-

Ausfiihrung) der stddtischen StralSenbahn Wien. stimmt.
Leergewicht 14000 kg, 52 Sitzpldtze, 20 Stehpldtze, Das Gewicht dieses Wagens
insgesamt fiir normal 72 Fahrgdiste. einschliefllich  elektrischer

Ausriistung betrdgt rd.14t,
wiahrend ein Zug bestehend aus dem frither beschriebenen
Motorwagen Type K und einem der neuesten leichten, grofien
Anhidngewagen? mit dem Fassungsraum fir 88 Fahrgiste
18,4t wiegt. Das geringe Gewicht dieses stockhohen Wagens

wichtiger Teile, durch die Anordnung fester Fens
Obergeschoss zur Sommerszeit herausgenom
Vs, Seite 7.
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Eine neue
Imperial-Omnibustype

ALLGEMEINE AUTOMOBIL-ZEITUNG ¢ 8.3.1914

Das Wiener Straflenbild ist seit geraumer Zeit um eine Be-
sonderheit reicher, und wie es bei Neuerscheinungen die
Regel ist, wurde auch diese Besonderheit vom Publikum nicht
ohne einiges Wenn und Aber akzeptiert. Der Imperial-Auto-
bus war nicht so bald in Erscheinung getreten, als sich gegen

ihn auch schon verschiedene
Stimmen erhoben, aus de-
nen zu entnehmen war, dass
alles beim alten zu bleiben
hitte und dass der Imperial-
Autobus einerseits tiberaus
hasslich, andererseits tiber-
aus gefiahrlich und aus diesen
Griinden tberhaupt aus dem
Wiener Straflenverkehr aus-
zuschalten sei.

Uber den Geschmack lisst . -
sich nicht streiten. Ob der Abb. 29. Wiener Imperial-Autobus mit
Autobus schon oder hisslich Sicherheitstreppe von hinten gesehen.

ist, soll darum hier nicht ent-

schieden werden. Aber die Widersacher vergafien niemals, auf
die mannigfaltigen Gefahren hinzuweisen, die der Imperial-
Omnibus in sich berge. Der hauptsichlichste Einwand war
bekanntlich der, dass der Schwerpunkt des Wagens infolge
seines Aufbaus viel zu hoch gelagert sei und dass in diesem
Umstand eine eminente Gefahr des Umkippens liege. Wir
widerlegten diese Befiirchtung an der Hand einer Fotografie
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(Abb. 28), die einen Autobus der Imperialtype in der Kipprobe
zeigte. Das Fahrzeug war mittelst einer schwenkbaren Boden-
platte so schrég gestellt, und zwar ohne zu fallen, dass auch
sehr édngstliche Gemiiter die Kippgefahr als aufSerordentlich
gering erkennen mussten.

Nun war freilich noch eine Gefahr zu bedenken, iiber die
immerhin zu sprechen wire. Die Treppe, die in das Stockwerk
hinauffithrt, wurde als unpraktikabel, ja als halsbrecherisch
bezeichnet. Man sagte, dass ein Sturz von dieser Treppe fast
unbedingt verderblich sein wiirde, denn der Ungliickliche, der
durch eine plétzliche Wendung des Autobusses oder auch nur
durch einen kleinen >Rucker< aus dem Gleichgewicht geriete,

Abb. 30. Ansicht des Wagens wdhrend der Fahrt.

Der Kondukteur hat seinen Platz unter eines Abstiirzens von der Treppe ist
der Treppe eingenommen. offensichtlich gering.

musste unfehlbar auf die Strafle hinunterstiirzen, was beson-
ders bei rascher Fahrt todlich sein konne. Obzwar es noch
selten vorgekommen sein diirfte, dass jemand von der Treppe
eines Imperial-Omnibusses auf die Strafle stiirzte, war man
in anerkennenswerter Weise doch bemiiht, auch diese Gefahr
zu beseitigen, und aus diesen Bemithungen entstand unsere
hier wiedergegebene neue Imperial-Autobustype mit Sicher-
heitsstiege.

Abb. 31. Aussteigende Passagiere. Die Gefahr



Die Sicherheitsstiege ist, wie unsere Abbildungen zeigen,
gerade umgekehrt angeordnet, wie bei den bisher iiblichen
Modellen dieser Autobustype. Die Verteilung der Sitze wurde
umgedreht, der Eingang in den unteren Raum im Sinne der
Fahrt nach rechts, der in den Oberstock nach links verlegt.
Die Treppe beginnt an der dem Einstieg entgegengesetzten
Seite der hinteren Plattform, hebt sich im Bogen zur Imperia-
le empor und fiihrt, den Einstieg {iberbriickend, in das obere
Stockwerk. Bei den idlteren Typen ist die Stiege unmittelbar
rechts vom Einstieg und wendet nach links zur Imperiale,
also gerade umgekehrt. Die
Sicherheitsstiege hat den Vor-
teil, dass ein Ungliick durch
Abstiirzen ausgeschlossen ist.
Das Geldnder der Treppe ist -
hoch; die Treppe selbst fiithrt | ]
nicht auf die Strafle, sondern - :
auf die Plattform, so dass ein
eventueller Sturz dort sein : -
Ende finden wird. Die Gefahr —
eines solchen Absturzes ist,
wie wir schon sagten, gering, Abb. 32. Die Treppe miindet aus Sicherheitsgriinden
aber immerhin moglich, und auf die Plattform.
darum bedeutet die neue Om-
nibustype, die eine solche Gefahr nicht in sich birgt, gewiss
einen Fortschritt im Imperial-Autobusbau. Als Nachteil wire
allerdings anzufiihren, dass bei grofSer Passagieranzahl das
Aussteigen der Fahrgiste von der Imperiale etwas erschwert
erscheint. 0




Neue Anhingewagen
der Wiener stadtischen
Strafienbahnen

ELEKTRISCHE KRAFTBETRIEBE UND BAHNEN ¢ 4.3.1915

Schon seit einer Reihe von Jahren werden bei den Wiener
stadtischen Straflenbahnen nur mehr Wagen mit Doppe-
lein- und -ausstieg auf der einen Seite der sonst ganz abge-
schlossenen Plattformen verwendet.

Zuerst wurde diese Anordnung bei den Anhdngewagen ge-
troffen; fiir den Abschluss der gegen die Brustwand zu liegenden
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Abb. 46. Beiwagen Typ >m« der Gemeinde Wien — stddtische StralSenbahn.

Einsteigoffnung wurde eine gegen das Wagenende zu drehbare
Klapptiir verwendet, wihrend die Aussteigoffnung durch ein
niederes drehbares Gitter abschliefSbar ist, welches in gedffne-
tem Zustand eine Scheidung der kommenden und gehenden
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Abb. 47. Beiwagen Typ m

Fahrgiste auf der Plattform besorgt. Auf der
gegeniiberliegenden Seite der Plattform befin-
det sich ein mit einer Schiebetiir abschlief$barer
Notausgang. Die Klapptiir ist nicht ganz ein-
fach zu handhaben, nimmt im geoffneten Zu-
stand ziemlich viel Platz in Anspruch und gibt
viele Erhaltungsarbeiten; die Verwendung des
Drehgitters fiir den zweiten Abschluss hat den
Nachteil, dass die Plattform, welche sonst ganz
abschliefSbar ist, was auf der vorderen Plattform
in Betracht kommt, an der einen Stelle offen-
bleiben muss. Im Winter und bei schlechtem
Wetter ist das sehr unangenehm, insbesonde-
re deshalb, weil die aus dem Wageninneren zur
vorderen Plattform fithrende Tir den Zu- und
Abgang fiir die Fahrgaste bildet.

Bei den neueren Motorwagen wurden die

Nr. 3565 — 3715 der stddtischen ~ Doppelein- und -aussteigdéffnungen durch

StralBenbahnen Wien.

Drehtiiren abschliefSbar gemacht, welche
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an die zwischen den beiden Offnungen befindliche Siule an-
gelenkt sind; sie ermoglichen im geschlossenen Zustand die
vollstindige Abschlieflung der (vorderen) Plattform, wahrend
sie im offenen Zustand (auf der hinteren Plattform) eine kurze
Wand bilden, welche die Trennung der ein- und aussteigenden
Personen besorgt.

Das hat wieder den Nachteil, dass die freie Beweglichkeit auf
der hinteren Plattform stark beschrankt und das Durchgehen
mit Paketen und Biindeln, welche al-
lerdings mehr auf den Anhdngewagen
in Betracht kommen, gehindert wird.

Fiir die neu in Bestellung kommen-
den Anhidngewagen wurde iiber Vor-
schlag des Verfassers der Abschluss
des Doppelein- und -ausstiegs durch
zwei nebeneinanderliegende zweiflii-
gelige Drehtiiren vorgesehen. Die zwei
dufleren Fliigel schlagen einerseits ge-
gen die Kastenwand, anderseits gegen
die Brustwand an, die beiden inneren
Fliigel aber sind an die mittlere Saule
angelenkt und stehen im gedffneten

Abb. 48. Innenansicht der Plattform Zustand nur wenig in die Plattform
des Beiwagen Typ m. hinein, was vollstindig ausreichend

fiir die Trennung der kommenden und
gehenden Fahrgiste ist, dabei aber die freie Beweglichkeit
auf der Plattform in keiner Weise behindert. Die ganz an die
Wand gedriickte Handbremse mit einem vertikalen Griffrad
tragt auch zur Erweiterung der gegen die dlteren Wagen etwas
verldngerten Plattform bei.
Im Ubrigen sind die Abmessungen der Wagen nicht viel von
jenen der zuletzt bestellten Anhdngewagen verschieden und
ergeben sich aus den Abbildungen; aus diesen ist auch ersicht-



lich, dass die bisher bei den Anhdngewagen verwendete Dach-
laterne weggelassen und so wie bei den letzten Motorwagen
ein Tonnendach angewendet worden ist. Diese neuen Anhén-
gewagen haben bei einer Lange von 9,6 m (liber die Brustwén-
de gemessen) und einer Breite von 2,2m insgesamt 22 Sitz-
plitze und 24 Stehplétze, deren Zahl in auflergewohnlichen
Féllen auf 40 erhoht werden kann, so dass sich der hochste
Fassungsraum zu 62 Personen ergibt.

Das Gewicht der Wagen betrédgt 5750kg.

Die Entwiirfe fiir diese Wagen wurden in dem Konstruk-
tionsbiiro der stadtischen Straflenbahnen unter der Leitung
der Ingenieure Ober-Inspektor P. Hassa und O. Gander her-
gestellt; ein Musterwagen ist in der Hauptwerkstétte der stédd-

tischen StrafSenbahnen unter der Leitung Hassas gebaut wor-
den. O
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Zeitreisen zur Kultur + Technik

Ludwig Spangler (1865—1938) war der Weghereiter
des modernen Wiener Nahverkehrs. Als Direktor der
stadtischen StraBenbahnen in Wien verwandelte er

das veraltete Verkehrssystem in einen hocheffizienten
stadtischen Betrieb. Unter seiner Leitung wurde die
flichendeckende Elektrifizierung des StraBenbahn-

Netzes abgeschlossen und die Abkehr von der
Pferdetramway vollzogen. Spangler vereinheitlichte
das Liniennetz, modernisierte den Wagenpark und
schuf die infrastrukturelle Basis fiir den massiven
Rusbau der StraBenbahn.

Dieses Buch versammelt die zwischen 1910 und 1915
in verschiedenen Zeitschriften erschienenen Texte
von Ludwig Spangler, in denen er detailliert und mit
vielen Abbildungen illustriert die Konstruktion der
an die speziellen Wiener Verhdltnisse angepassten
StraBenbahnen und Autobusse beschreibt.

ISBN 978-3-b95-728k7-1

T

9783695728671 ‘

edition.epilog.de





