ge schwer beschadigt bzw. zerstort wurden, einer
Lésung bedurften. Nachdem der Aufbau neuer Wa-
genkasten auf alten Untergestellen beim Stralen-
bahnbetrieb erfolgreich war, entschied man sich zu
Beginn der 1950er Jahre, diese preisglinstige Lésung
auch fur die Stadtbahn umzusetzen. Unter Umstan-
den hatte auch die ungewisse Zukunft der Stadtbahn
dazu beigetragen, da es auch Uberlegungen gab,
diese fiir das Projekt einer ALWEG-Bahn zu nutzen
oder die Strecken wieder in Vollbahnen umzubauen
und einen Schnellbahnbetrieb einzurichten. Wenn
nun moderne Stadtbahnwagen beschafft worden wa-
ren, hatte man diese spater nicht auf anderen Stre-
cken einsetzen kdénnen. Deshalb baute SGP im Werk
Simmering neue Wagen der Typen N, und n, unter
Verwendung von Teilen der alten Trieb- und Beiwa-
gen. Die ersten Exemplare wurden mit 12. Juli 1954
in Dienst gestellt. Der Umbau aller 130 Trieb- und 200
Beiwagen zog sich bis 1962 hin. Da die neuen Wagen
in den Abmessungen weitgehend den alten entspra-
chen, war weiterhin ein prinzipieller Einsatz im Netz
der StralRenbahn méglich, was bei Uberstellungen in
die Hauptwerkstatte auch praktiziert wurde.

Dieser Umbau wurde auch immer wieder damit be-
grindet, dass auf den Strecken der Wiener Stadtbahn
ein Einsatz von Drehgestellwagen nicht mdglich ware.
In diesem Zusammenhang ist jedoch bemerkenswert,
dass SGP bereits 1955 zwei Entwirfe Uber Drehge-
stellwagen fiir die Wiener Verkehrsbetriebe ausarbei-
tete, welche in der bisherigen Fachliteratur noch nicht
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besprochen wurden. Im Februar 1955 entstand ein
Entwurf fur einen 4-achsigen U-Bahn-Wagen mit seit-
licher Stromschiene (ZNr.: 40431). Dieser Tatsache
kann man entnehmen, dass es in den 1950er Jahren
bereits Leute gab, die sich einen modernen U-Bahn-
Betrieb in Wien vorstellen konnten. Der Wagen war
als zweiteilige Zugeinheit konzipiert und wies eine
Gesamtlange uUber Puffer von 37.050 mm bei einer
Wagenbreite von 2.600 mm auf. Die Kastenhdhe Uber
Schienenoberkante (SOK) hatte 3.450 mm betragen
und der Wagenboden wére bei 1.100 mm Uber SOK
gelegen. Der Radstand in den Drehgestellen hatte
2.200 mm bei einem Raddurchmesser von 880 mm
betragen. Als Drehzapfenabstand waren 12.000 mm
vorgesehen gewesen. Ein leerer betriebsbereiter Wa-
gen hatte eine Masse von 39.570 kg gehabt. Bei Voll-
besetzung und 25 % Uberlast sowie 15 % Stol3 wiirde
diese auf eine Gesamtmasse von 48.750 kg anstei-
gen, wodurch eine maximale Achslast von 12.190 kg
entstinde. Da jeweils zwei Wagen eine Einheit bil-
deten, betrug die Masse einer solchen Zugeinheit
79.000 kg bzw. 97.290 kg bei Uberbesetzung. Die Be-
rechnung basiert auf einer Kapazitat von 32 Sitzen in
Abteilanordnung (4+4) bzw. 5 Sitzen im Wagenheck
je Wagen und 8 Klappsitzen im Einstiegsbereich. Als
Stehplatze wurden 114 angenommen, was einem Ge-
samtfassungsvermoégen je Wagen von 159 Personen
entsprach. Somit hatte eine Zugeinheit 318 Fahrgas-
te beférdern kdnnen. Als Personal wurden ein Fahrer
und ein Zugbegleiter eingerechnet.

Ein sechsteiliger Probe- und Schulungszug, gebildet aus je einem Triebwagen am Zugende und vier Beiwagen
dazwischen, steht in der Station Ober St. Veit. Der erste Triebwagen ist der N 2752. Die Aufschriften ,Ein“ und
»+Aus“ bei den Einstiegen stellten den Versuch dar, einen Fahrgastfluss zu etablieren.

Foto: Sammlung Elfried Schmidt, Sammlung VEF, 1925.
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Die aus den Wagen der Type N von SGP umgebaute Wagentype N, galt wegen ihres ecklgen Wagenkastens
als nicht besonders formschén, aber preiswert, und trug deshalb den Spitznamen ,Schuhschachtel®. Der in der
Haltestelle Pilgramgasse fotografierte Wagen N, 2896 entstand 1954 aus dem N 2824 und wurde mit 17. Sep-
tember 1981 kassiert. Foto: Harald Herrmann / Archiv Wolfgang Simetsberger, 6. Juli 1976.
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Entwurf fur einen vierachsigen U-Bahn-Wagen mit seitlicher Stromschiene (ZNr.: 40431). Der Wagen wies eine
Gesamtlange lUber Puffer von 37.050 mm bei einer Wagenbreite von 2.600 mm auf. Ein leerer betriebsbereiter
Wagen hatte eine Masse von 39.570 kg gehabt. Er war angedacht fur 32 Sitze in Abteilanordnung (4+4) und
fanf Sitze im Wagenheck sowie acht Klappsitze im Einstiegsbereich. Als Stehplatze wurden 114 angenommen.

Plan: OSTA/AVA/Verkehr/Urkunden und Plane/Simmering Graz Pauker Werke/Sto3 71/Mappe 13.




aus gesteuert. Im Automatikbetrieb liefert der Recorder
alle erforderlichen Informationen Uber den Sollwert der
Bandposition.ImFalleeiner StérungkannderFahreriber
ein Tastenfeld am Bediengerat die gewtinschte Band-
position eingeben. Eine Synchronisationstaste bewirkt,
dass alle Bander des Zugverbandes eine definierte
Nullposition (Bandanfang) einnehmen. Beim Ankuppeln
der Wagen wird dieser Befehl automatisch ausgefuhrt.

6 Tur- und Signalsteuerung

Die Turen werden von einem Elektromotorim Turkasten
oberhalb der Turen angetrieben. Hier ist auch die , Tur-
und Signalsteuereinheit ESK untergebracht, die nicht
nur den Motor ansteuert, sondern auch fir die Licht-
schranken und die Tlrtaster zustandig ist. Das Offnen
der Turen erfolgt durch den Fahrgast durch Driicken
der Taster bei den Tlren nach deren Freigabe durch
den Fahrer. Diese wird Uber das ZSG auf alle Wagen
des Zugverbandes Ubertragen. Der SchlieRvorgang
erfolgt automatisch, wobei der Tlrraum mittels Licht-
schranken Uberwacht wird. Die SchlieRverzégerung
betragt ca. 3 s. Als zusatzliche Sicherheitseinrichtung
sind bei jeder Ture Druckwellenschalter in Verbindung
mit den Turschutz-Gummileisten eingebaut. Die Ein-
zeltire beim Fahrer kann durch diesen unabhangig

Technische Beschreibung der Fahrzeuge

von den Fahrgasten gedffnet werden, wobei in diesem
Fall das selbsttatige Schlieen unterbunden wird. Ne-
ben den Einzeltiren befindet sich aulRen auf Hohe der
ersten Trittstufe unter einer Klappe ein Taster zum Off-
nen der Tire auch bei abgeschaltetem Wagen. Das
Loschen der Turfreigabe kann erst nach dem Schlie-
Ben aller Tlren im Zugverband erfolgen.

Sollte eine Ture wahrend der Fahrt gewaltsam geoff-
net werden, so wird automatisch durch die Anfahr-
sperre der Fahrstrom Uber die Trennschitze oder den
Uberstromautomaten unterbrochen sowie die Fahr-
steuerung aufgel6st und der Zug durch die Ersatz-
bremse zum Stillstand gebracht. Dies war auch der
Grund, warum beim spateren Einsatz auf der Linie U6
nachtraglich alle Tiren mit einer zusatzlichen Sicher-
heitseinrichtung ausgertstet werden mussten. Durch
starken Wind wurden Turen auf den Bricken Uber
die Donau bzw. Neue Donau aufgedriickt, sodass die
Zuge auf offener Strecke durch so ausgeldste Not-
bremsungen zum Stillstand kamen. Diese Sicher-
heitseinrichtung besteht aus einer Spule und einem
gefederten Sperrbolzen, der von oben in das Turblatt
eingreift. Nach Léschen der Turfreigabe wird die Spule
aktiviert und der Bolzen nach unten gedrtickt und ver-
hindert so ein Aufdriicken der Ture.

Tlrantrieb mit Motor und Schubstangen. Die Tursteu-
erung ist im griinen Kasten eingebaut.
Foto: Martin Ortner, 17. Janner 2009.

Klemmenleiste der Tursteuerung mit Sicherungsau-
tomaten, Hauptschalter und Druckwellenschalter mit
Schlauchleitung zur Tur.

Foto: Martin Ortner, 17. Janner 2009.

Diese beiden Fotos zeigen die Funktion des Tlrsperr-
bolzens. Links ist der Bolzen auRer Eingriff, die Tlr
kann geoffnet werden. Rechts befindet sich der Bolzen
in seiner Sperrstellung und verhindert dadurch das
Offnen der Tur. Fotos: Martin Ortner, 17. Janner 2009.

Zusatzlich gibt es die Mdoglichkeit, alle Turen eines
Zugverbandes gleichzeitig zu 6ffnen. Diese Funktion
wird als ,Zentrales Offnen” bezeichnet. In diesem Fall
kann der Fahrer durch Driicken der Taste ,Zulaufsper-
re“ die Tlren gedffnet lassen — z. B. in der Endstation.
Durch den Befehl ,Zentrales Schlie3en kann hinge-
gen die Abfertigung des Zuges beschleunigt werden.
Hierbei wird die SchlieRverzogerung auf 0,3 s herab-
gesetzt und die Tlrfreigabe bei geschlossener Tlre
automatisch geldscht, sodass sich die geschlossene
Tlre durch Dricken der Turtaste nicht mehr offnet.

Der Triebwagen verfugt Gber Abstellplatze fur Kinder-
wagen. Deshalb wurden an den beiden Doppeltiren
3 und 7 zusatzlich Kinderwagentasten montiert, wo-
durch der Zugbegleiter entfallen konnte. Durch Dri-
cken dieser Taste wird eine Zulaufsperre der Tire von
10 s bewirkt. Nach Ablauf der Zeit ertdnt ein akusti-
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Der Adapter ist angebracht‘und- der Traktor konnte den 4901 von der Einfahrt auf die Donauflder StralRe

Beschaffung und Inbetriebnahme

-

schleppen. Der Triebwagen am rechten Bildrand ist der als Schutzwagen fungierende T, 429.
Foto: Harald Herrmann / Archiv Wolfgang Simetsberger, 4. Juli 1979.

ner T, 429, der zuvor auf der Linie 65 zum Einsatz
gekommen war, denn die Reise ging direkt in den
Betriebsbahnhof Favoriten. Da zum Zeitpunkt der
Auslieferung die Ersatzbriicke der Reichsbriicke in
Verwendung stand, ging die Fahrt Gber den Kagraner
Platz, die Wagramer Stral’e, die Ersatzbriicke sowie
die LassallestraRe zum Praterstern und von dort di-
rekt nach Favoriten.

Zum Zeitpunkt der Ablieferung des ersten Wagens hat-
ten die Verkehrsbetriebe noch keine Bauartgenehmi-
gung firden Gelenktriebwagen der Type E. Der Antrag
an das Bundesministerium fur Verkehr wurde erst am
1. August 1979 gestellt (ZI. D.Z. 5049/75/1/1 P). Nach
Prifung der eingereichten Unterlagen, welche auch
die Grundlage der technischen Beschreibung in die-
sem Buch sind, konnte bereits am 3. September 1979
die Bauartgenehmigung (ZI. EB 6634/1-11/61-79) ge-
maR § 36 Absatz 3 des Eisenbahngesetzes 1957 fir
den Zweirichtungs-Gelenktriebwagen Type E; erteilt
werden. In diesem Zusammenhang wurde auch laut
§ 17 der Strallenbahnverordnung 1957 eine Ausnah-
megenehmigung fir § 10 der Verordnung hinsichtlich
der Handbremse erteilt. Dies war notwendig, weil
der Wagen keine mechanische Handbremse besitzt,
da er in jedem Triebgestell eine hydraulische Feder-

Kaum steht der Triebwagen auf dem StralRenbahn-
gleis, wird er sogleich aufgeblgelt. Die anwesenden
Fotografen hatten sicher ihre Freude daran, das neu-
este Fahrzeug der Verkehrsbetriebe ablichten zu kon-
nen. Foto: Harald Herrmann / Archiv Wolfgang Simets-
berger, 4. Juli 1979.
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Einsatz auf der Stadtbahn
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Das in Blickrichtung Lobkowitzbriicke aufgenommene Foto zeigt uns den zur Friedensbricke verkehrenden
Drei-Wagen-Zug E, 4903 + ¢, 1906 + E_ 4916 mit der Zugnummer 25. Im Hintergrund sieht man das 1980 eroff-
nete Einkaufszentrum ,U4-Parkshop Meidling“, das nach einem Umbau heute hauptsachlich als Blrogebaude
genutzt wird. Foto: Robert Hergett, 20. April 1981.

\ ‘II\ 1 ’ L . I 5 - o .l-’:- ¥ o' W : A - )
Aus derselben Perspektive konnte nun ein Finf-Wagen-Zug der Linie GD abgelichtet werden, dessen fihrender
E, 4904 am 9. Janner 1980 Gbernommen wurde. Die gewerblich genutzten Gebaude auf der Linken Wienzeile,
von denen eines eine Gosser-Bier-Werbung tragt, gibt es heute nicht mehr. Heute befindet sich hier ein Hotel

sowie ein Burohaus. Foto: Archiv Wégerer-Wojnar.
51



Einsatz auf der U-Bahn-Linie U6

Michael Sturm konnte am 27. Mai 2008 den E, 4916 miteiner E + c, +T+ ¢, + E;,-Garnitur bei der Einfahrt in die
Station Tscherttegasse fotografieren. Bei dieser Station ist nur die halbe Bahnsteiglange tiberdacht worden und
man kann den an einem Ausleger montierten Abfertigungsspiegel fir die Abfertigung von Kurzziigen gut erkennen.
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Am 13. Juni 2008 fotografierte Klemens Kudrna die Begegnung zweier E_ in der Station Tscherttegasse. 4908
gehort der Lieferserie von 1980 an und wurde im November 2011 nach Krakau verkauft, wo er in den HL412
umgebaut wurde. Der ein Jahr spater gelieferte 4922 wurde im Marz 2010 ebenfalls nach Krakau verauRert und
in den HL421 umgebaut.
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Umbauten:

Der fur eine Geschwindigkeit von 25 km/h zugelas-
sene Wagen bekam fir den Verschub innerhalb der
Hauptwerkstatte eine gekropfte Scharfenbergkupp-
lung der U-Bahn-Bauart mit Druckluftanschlissen.
Damit werden die Fahrzeuge nur mechanisch gekup-
pelt, eine elektrische Verbindung mit den U-Bahn-Wa-
gen ist jedoch Uber diese Kupplung nicht méglich. Um
Raum fir die Kompressoren und Druckluftaggregate
zu schaffen, wurden auf jeder Seite eine Doppeltire
verblecht. Am Wagenboden wurde in diesem Bereich
ein groRer Druckluftbehalter eingebaut. Im Inneren
wurde ein GroRteil der Sitze ausgebaut, um Platz fir
Arbeitstische und Schubladenschranke zu schaffen.
GrolRe offene Ablagen nehmen all jene Ausristungs-
teile auf, die im taglichen Einsatz benétigt werden
oder viel Platz zum Verstauen bendtigen. Im Zuge
des Umbaus wurden auch die 1993 angebrachten
Trittbretter an den Tlren entfernt.

Die elektrische Einrichtung wurde adaptiert und auf
beiden Wagenseiten rechts eine Warndrehleuchte auf
jene Dachsockel montiert, die fir die Montage eines

U-Bahn-Verschubwagen EH 6820

Dachsignalwirfels im StraRenbahnbetrieb vorgese-
hen waren. Da bei einem Arbeitswagen auf eine Fahrt-
zielanzeige verzichtet werden kann, ersetzte man die
Brosebander durch den fix angebrachten Schriftzug
~sonderwagen® an beiden stirnseitigen Zielanzeigen.
Der rot-weiRe Lack wurde so belassen, wie er zum
Zeitpunkt der Umzeichnung war. Es wurden nur jene
Bereiche neu lackiert, die unmittelbar vom Umbau be-
troffen waren, so zum Beispiel die verblechten Tiren,
der Rest zeigt sich in schon ausgebleichtem ,Rosa“.

Nach Fertigstellung der Umbauten konnte der BH, per
26. Juli 2010 ausgemustert und an das WTM verkauft
werden.

Einsatz des Wagens:

Da er seinen Aufgabenbereich im Verschub der Trieb-
wagen der Typen U, und U, auf dem Gelande der
Hauptwerkstatte Simmering hat, muss man schon
groRes Gluck haben, ihn am Verschubgleis im Be-
reich der Simmeringer Hauptstralle zwischen dem
3. Tor des Zentralfriedhofs und der Einfahrt in die
Hauptwerkstatte anzutreffen.

Im Innenraum des B-Teils des EH 6820 wurden Klei-
derspinde, ein Arbeitstisch und Schubladenschranke
eingebaut. Foto: Michael Sturm, 8. November 2019.

Einen Blick vom Fuhrerstand zurijck zeigt die umge-
baute Inneneinrichtung des EH 6820 im B-Teil.
Foto: Michael Sturm, 8. November 2019.

Im A-Teil des EH 6820 wurde gegentiber den Langssit-
zen ein Ablagefach eingebaut.
Foto: Michael Sturm, 8. November 2019.

,.‘__.__ ,. —-ﬁ e , __..bﬁ_.- '_. "
Am Unterboden des Triebwagéné wufde im Bereich der
verblechten Ture ein groRer Druckbehalter fiir den Kom-
pressor eingebaut. Foto: Michael Sturm, 8. November 2019.
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AuBerdienststellung und Verkauf

Foto: Martin Ortner, 23. Dezember 2008.

den 19. Janner 2009 verabschiedete Wiens Vizebur-
germeisterin, Finanz- und Wirtschaftsstadtratin Mag.?
Renate Brauner die ,letzte alte U6-Garnitur mit Stufen
beiden Einstiegen®, wobei auch der heutige Museums-
triebowagen 4912 auf der Fahrt vom Betriebsbahnhof
Michelbeuern zur Abstellanlage Roésslergasse zum
Einsatz kam. Im Rahmen der Pressefahrt sagte sie?
,Der nunmehr vollstdndige Niederflur-Betrieb auf der
U6 bringt den Wienerinnen und Wienern noch mehr
Komfort. Zugleich wurde mit der Bestellung der hoch-
modernen U-Bahn-Wégen ein Investitionsvolumen
von fast 120 Millionen Euro ausgelést.”

,Der gleitende Ubergang von Hoch- auf Niederflurbe-
trieb war eine Willensentscheidung und hat nichts da-
mit zu tun, dass die alten Wagen nicht mehr brauch-
bar wéren*, sagte der Wiener-Linien-Sprecher Johann
Ehrengruber® im Rahmen der Veranstaltung. Ein Teil
der Zige wirde auf den Schienen der Stadtbahn in
Utrecht unterwegs sein und fir die ,erst kiirzlich aus-
gemusterten Wagen gebe es bereits Interessenten,
die aber nicht namentlich genannt werden wollten.*

Verbleib der Wagen:

Der Triebwagen 4912 und der Beiwagen 1906 wurden
als Museumswagen behalten, wahrend der 4920 zum
Arbeitswagen EH 6820 fur den Verschub von U-Bahn-
Wagen in der Hauptwerkstatte umgebaut wurde.

2 vgl. Presse-Service Rathauskorrespondenz vom 19.01.2009:
Wien: Ara der klassischen U6-Wagen ist zu Ende.

3 vgl. Kronen Zeitung, Wienteil, vom 19.01.2009: Ende der
Klassiker. Alte U6-Ziige im Bim-Look haben ausgedient.

Der geschmickte Abschiedszug steht fir di Fotografen vor der Halle des Betriebsbahnhofs bereitgestellt.

Da der Bedarf an E; / ¢, durch die standigen Liefe-
rungen neuer T, laufend abnahm, stellte sich die Fra-
ge nach einer Abstellmdglichkeit fur die Altwagen. Es
war aus Platzgrinden nicht moglich, alle Wagen in die
Hauptwerkstatte nach Simmering zu Uberfihren und
diese dort so lange zu belassen, bis sich ein Kaufer
finden wirde. Deshalb wurden die Zlige im Betriebs-
bahnhof Michelbeuern und in der Abstellanlage Rdss-
lergasse hinterstellt. Da mit Ende 2008 der Platz dort
auch nicht mehr ausreichte, musste man die Garni-
turen auch im Bereich der Wende- und Abstellanla-
gen Floridsdorf und Philadelphiabriicke abstellen. Die
Wagen waren dabei immer im Zugverband gekuppelt
und die Triebwagen waren in der Regel aufgebugelt
und eingeschalten, um die Batterien der Wagen zu
laden. Leider bemerkten auch ,Graffiti-Kiinstler die
abgestellten Zige und verunzierten diese mit ihren
Schriftzligen. Davon waren vor allen jene Zluge stark
betroffen, die am aufReren Abstellgleis in der Abstell-
anlage Roésslergasse und in der Wendeanlage Phila-
delphiabriicke standen.

Je nach geplantem Verladetermin in der Hauptwerk-
statte wurden die Trieb- und Beiwagen Uber das
Verbindungsgleis im Betriebsbahnhof Michelbeuern
zur Stral’enbahnlinie 42 auf dem Schienenweg quer
durch Wien nach Simmering Uberstellt. Diese Uber-
stellfahrten fanden auch tagstber statt und boten die
Maglichkeit, eine E_-c,-Garnitur auf dem Strallen-
bahnnetz zu fotografieren, so als ob der urspriingli-
che Plan, die Wagen auch auf dem Strallenbahnnetz
einzusetzen, tatsachlich umgesetzt worden ware. Der
Transport nach Utrecht und Krakau wurde immer mit-
tels Strallenspezialtransport durchgefuhrt.
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Einsatz in Amsterdam
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Am 3. August 2008 gelang Rene Gerhards die drei ehemaligen Wiener E, 4947, 4941 und 4948, der sich hinter
dem 4947 versteckte, gemeinsam mit dem Amsterdamer Wagen 781 in der Remise Havenstraat im Bild fest-
zuhalten.

- ¥
-

Im Rahmen einer Sonderfahrt fir Wiener StralRenbahnfreunde auf der Strecke der Linie 5 konnte der E, 4941
am 3. August 2008 vor dem Amsterdamer Hauptbahnhof angetroffen werden. Die Baustelle im Vordergrund
stammte von der im Bau befindlichen Nord-Sid-U-Bahnstrecke. Foto: Rene Gerhards.
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Ein aus zwei E, gebildeter Zug der Linie 260 mit dem Triebwagen 4947 an der Spitze steht in der Endstelle

Utrecht Centraal neben dem im neuen gelben Farbschema lackierten Triebwagen 5013, der bei der Schweize-
rischen Industrie Gesellschaft Neuhausen (SIG) gebaut wurde. Foto: Bas Schenk.
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Einsatz in Krakau

Im Oktober 2010 wartet im Betriebshof Podgorze Wagen 4902 mit einem Schwesterfahrzeug auf seinen Umbau
in den Werkstatten der Krakauer Verkehrsbetriebe. Foto: Philipp Feder.

Am 26. August 2009 ist der von Autosan aus Sanok gelieferte Prototyp des Niederflurmittelteils bereits in den
E, 4942 eingebaut worden, wobei die Wagennummer 1930 am zweiten Gelenkportal auf dessen Spender hin-
weist. Foto: MPK Krakow.
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