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VORWORT

Im Jahr 2025 ist das hundertjährige Jubiläum der Wiener Elektrischen Stadtbahn, ein Verkehrsmittel, 
das ursprünglich als staatliche Eisenbahn gebaut wurde, sich aber erst im elektrischen Betrieb durch-
setzte und auch bewährte.

Am 3.6.1925 wurde das erste fertiggestellte Teilstück (Michelbeuern – Hütteldorf ) der Wiener 
Elektrischen Stadtbahn erö�net. 

Die „rote Elektrische“, wie die Stadtbahn auch von den Wiener genannt wurde, war ein beliebtes und 
gern frequentiertes Verkehrsmittel. An Wochenenden mussten im Stadtbahnbetrieb oft Höchst-leis-
tungen absolviert werden.

Bereits bei der Planung war die Stadtbahn als übergeordnetes Verkehrsmittel im damaligen Ver-
kehrsnetz vorgesehen. Dieses, von klugen Köpfen ausgeführte Konzept wurde später auch von den 
U-Bahn-Planern übernommen. Die Stadtbahnstrecken Wiental, Donaukanal und Gürtel integrierte 
man in das U-Bahn-Konzept und die U-Bahn-Linie U4 und U6 waren geboren.

Aber zurück zur Elektrischen Stadtbahn. Also vor hundert Jahren wurde der Betrieb erö�net.

Wäre das nicht ein Grund zu feiern, bzw. diesem ehemaligen Verkehrsmittel mit einer Ausstellung zu 
gedenken?

Der heutige Verkehrsbetrieb als Nachfolger des damaligen und auch das zum Verkehrsbetrieb gehö-
rende Museum zeigen keinerlei Aktivitäten in Richtung Stadtbahn-Hundertjahr-Gedenken.

Daher kam ich auf die Idee zumindest mit dieser kleinen, digitalen Broschüre dem ehemaligen 
Verkehrsmittel Stadtbahn zu gedenken.

Ich wünsche Euch viel Spaß beim Lesen.

Peter Mattersdorfer
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PROLOG

In der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts war die Stadterweiterung – Eingemeindung der 
Vorstädte ab 1850 und die Eingliederung der Vororte ab 1890 Anstoß für die Einführung 
bzw. Verbesserung des öffentlichen Verkehrs in Wien.

Die erste Pferdetramway ging 1865 in Betrieb und weitere Linien folgten laufend. Bereits 
damals begann man über ein übergeordnetes Eisenbahnnetz innerhalb der Stadt nachzu-
denken. Ziel sollte auch die Verbindung der örtlich getrennten Wiener Kopfbahnhöfe sein.

Mehrere Projekte wurden vorgelegt, welche jedoch dem Stadtbauamt nicht entsprachen. 
Schließlich wurde der Bau der Stadtbahn der neu gebildeten “Kommission für Verkehrsan-
lagen für Wien“ übertragen.
Am 16.2.1893 wurde auf dem Gelände des heutigen Betriebsbahnhofs Michelbeuern be-
gonnen.

Die Stadtbahn wurde als zweigleisige Vollbahn gebaut, als Traktionsart wählte man Dampf.

Die vorgesehenen Linien 

waren:

Vorortelinie:
Heiligenstadt (mit Über-
gang zur Franz Josefs Bahn) 
– Währing – Hernals – Otta-
kring – Breitensee – Penzing 
– Hütteldorf (Übergang auf 
die Kaiserin Elisabeth West-
bahn).

Gürtellinie:
Heiligenstadt – Nußdorfer 
Straße – entlang der Gürtel-
straße bis Gumpendorf mit 
anschließender Verbindung 
zur Wientallinie in Meidling. 
Nach der Station Gumpen-
dorfer Straße wurde eine Ab-
zweigung für den Weiterbau 
zur Südbahnstrecke, der je-
doch nie ausgeführt wurde, 
vorgesehen.

Wientallinie: 
Obere Wientallinie: Hüttel-
dorf – Wiental bis Meidling.
Untere Wientallinie: Meid-
ling – Hauptzollamt (heute 
Wien-Mitte) mit Verbindung 
zur Nordbahn-Verbindungs-
bahn.

Donaukanallinie:
Hauptzollamt – entlang dem 
Donaukanal bis Heiligen-
stadt.

Ein Zug der Dampfstadtbahn auf der Vorortelinie beim Türken-
schanzpark. Sammlung Josef Hlavač

Verbindungsbogen:
Nußdorfer Straße – Brigittabrücke (heute Friedensbrücke); direkte Verbindung zwi-
schen der Gürtel- und Donaukanallinie, um nicht nach Heiligenstadt fahren zu müssen.

Bei der Station Alserstraße wartet ein Zug auf die Weiterfahrt in 
Richtung Heiligenstadt. Sammlung Josef Hlavač
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Die komplette Ausgestaltung 
der Stadtbahn oblag ab 1894 
dem k. k. Oberbaurat Profes-
sor Otto Wagner. 

Kaiser Franz Joseph eröffnete 
am 9.5.1898 die ersten fer-
tiggestellten Teilstücke (Mi-
chelbeuern – Heiligenstadt 
– Vorortelinie – Hütteldorf – 
Meidling – Michelbeuern).

Ruß- und Rauchbelästigung 
in den Tunneln, längere Zugs-
intervalle und ein eigener 
Tarif der Stadtbahn waren 
ausschlaggebend für die mar-
ginale Benützung durch die 
Wiener.
Wegen der nicht kostende-
ckenden Betriebsführung mit 
Dampf wurden mehrmals Ver-
suche mit elektrischer Trak-
tion unternommen. Ein be-
friedigendes Gesamtergebnis 
konnte jedoch nicht erzielt 
werden.

Für die dampfbetriebene Wie-
ner Stadtbahn der k.k. Staats-
bahnen begann mit Ausbruch 
des Ersten Weltkriegs ihr Nie-
dergang, der mit der Betriebs-
einstellung im Dezember 1918 
endete. Ab 1922 gab es einen 
eingeschränkten Verkehr. 
Die Ära der Dampfstadtbahn 
endete mit 30.9.1924.

Blick auf einen Zug der Wientallinie und auf die Otto-Wagner-
Brücke der Gürtellinie. Sammlung Josef Hlavač

Zwei Dampfstadtbahnzüge in der Station Hauptzollamt (heu-
te Landstraße/Wien Mitte). Links die Gleise der Stadtbahn und 
rechts jene der Staatsbahn. Sammlung Josef Hlavač

Eines der vielen von Otto Wagner entworfenen Stationsgebäuden. Im Bild die ehemalige Stadt-
bahnstation  Westbahnhof. Sammlung Josef Hlavač
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Stationsname Hauptzollamt (heute Landstraße/Wien Mitte) mit 
der Ergänzung Wr. e. St. – Wiener elektrische Stadtbahn. 
 Foto: Egbert Leister, 22.7.1961

DIE WIENER ELEKTRISCHE STADTBAHN

Die Österreichischen Bundesbahnen (BBÖ), als Nachfolger der kkStB, hatten aus �nanziellen Gründen 
wenig Interesse den Betrieb auf der Stadtbahn weiterzuführen. 
Der Wiener Gemeinderat beauftragte Ing. Ludwig Spängler, Direktor der städtischen Straßenbahnen, 
eine kostengünstige Projektierung für die Elektri�zierung der Stadtbahn auszuarbeiten.
Am 13.3.1924 kam ein Pacht- und Betriebsvertrag zwischen den BBÖ und der Stadt Wien zustande, 
der die Elektri�zierung und den Betrieb folgender Strecken vorsah:

Gürtel Meidling-Hauptstraße – Alser Straße – Heiligenstadt
Unteres Wiental Meidling-Hauptstraße – Hauptzollamt (heute Wien Mitte)
Oberes Wiental Hütteldorf-Hacking – Meidling-Hauptstraße
Donaukanal Hauptzollamt – Heiligenstadt
Verbindungsbogen Abzweigung Nußdorfer Straße – Brigittabrücke (heute Friedensbrücke)

Der Vertrag wurde auf dreißig 
Jahre mit einer Kündigungsfrist 
von zehn Jahren abgeschlos-
sen. Da es auf Grund der da-
maligen wirtschaftlichen und 
politischen Lage eine kurzfristi-
ge Kündigung seitens der BBÖ 
denkbar war, musste der, von 
der Gemeinde Wien gestellte 
Wagenpark so ausgeführt wer-
den, dass er gegebenen Falls 
auch auf der Straßenbahn ein-
gesetzt werden konnte.

Bei den Elektri�zierungs- und 
Umbauarbeiten auf den Stre-
cken kamen adaptierte Loks 
und Wagen der ehemaligen 
Dampftramway zum Einsatz.

Im Zuge der Bauarbeiten wur-
den die Verbindungsgleise zum 
BBÖ-Netz in Hütteldorf, Hei-
ligenstadt und Hauptzollamt 
entfernt. In Hietzing wurde eine 
neue Wendeanlage errichtet 
und jene in Meidling für den 
elektrischen Betrieb adaptiert. 
In Hietzing und bei der Gum-
pendorfer Straße sollten über 
Rampen eine Verbindung zum 
Straßenbahnnetz entstehen. 
Nur die, dann von der Linie 18G, 
benützte Verbindung bei der 
Gumpendorfer Straße kam zu-
stande. 

Umbau für den elektrischen Be-
trieb bei der Brücke über den 
Wien�uß in Hütteldorf und bei 
der zukünftigen Wendeanlage 
Hietzing. Fotos: Wiener Linien
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Wagenhalle im Bahnhof Hütteldorf . Foto: Sammlung Dr. Peter Standenat

In Heiligenstadt und Hütteldorf 
wurden Umkehrschleifen und 
Betriebsbahnhöfe errichtet. Ein 
weiterer Betriebsbahnhof ent-
stand in Michelbeuern, wo auch 
eine weitere Verbindung zum 
Straßenbahnnetz entstand.
Auf Grund des kleineren Licht-
raumpro�ls der Straßenbahn-
fahrzeuge mussten die Gleise 
in den Stationen angehoben 
und näher an die Bahnsteige 
gebracht werden. Auch die 
Spurweite passte man auf das 
damals übliche Maß für Stra-
ßenbahnen (1440 mm) an. Die 

Wagenhalle im Bahnhof Heiligenstadt. 
Foto: Sammlung Dr. Peter Standenat

Blick in die Wagenhalle im Bahnhof Heiligenstadt. Foto: Sammlung Dr. Peter Standenat

Weichen wurden teilweise ausgetauscht oder die Herzstücke und Radlenker wurden dem Spurkranz-
pro�l der Straßenbahn angepasst. Die Stationsgebäude adaptierte man im Laufe der Zeit immer wie-
der. Die letztmalige Anpassung erfolgte letztendlich bei der Umstellung der Stadtbahn auf U-Bahn-
Betrieb, teilweise auch mit ReNEUvierung durch Abriss.
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Elektri�zierungsarbeiten auf der Gürtelstrecke, wo nochmals Fahrzeuge der Dampftramway 
zum Einsatz kamen. Vorne die 1883 gelieferte Lok 5, welche ursprünglich auf der südlichen 
Dampftramwaylinie eingesetzt war. Der Turmwagen ist ein ehemaliger Personenwagen der 
Dampftramway. Foto: Wiener Linien, ca. 1924/25

Die Fahrleitung wurde als Kettenfahrleitung wie bei Vollbahnen ausgeführt, mit Vielfachaufhängung 
und selbsttätiger Gewichtsnachspannung. Der Grund war, dass auf der elektrischen Stadtbahn höhe-
re Geschwindigkeiten als bei der Straßenbahn vorgesehen waren.
Im Bereich der Remise Hütteldorf, Heiligenstadt und später auch Michelbeuern wurde eine einfache 
Fahrleitung errichtet.

Elektri�zierungsarbeiten bei der Station Friedensbrücke. Die vordere Lok 18 stammt aus einer 
Serie, die zwischen 1885 und 1887 geliefert wurde und ursprünglich auf der nördlichen Dampf-
tramwaylinie im Einsatz war. Foto: Sammlung Josef Hlavač, ca. 1924/25
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Die Stromlieferung kam von den Wiener Elektrizitätswerken in Form von 5000 Volt/50 Hz Drehstrom. 
Die Einspeisung des Bahnstroms mit 750 Volt Gleichstrom erfolgte über vier Unterwerke (Unter St. 
Veit, Sechshaus, bei der Währinger Straße und Hauptzollamt). Bei Verbrauchsspitzen kamen zusätzlich 
Umformerwagen zum Einsatz. Mögliche Standorte, jeweils auf einem Stutzgleis, waren Heiligenstadt, 
Brigittabrücke, Hauptzollamt, Meidling-Hauptstraße und Hütteldorf.

Umformerwagen beim Anschluss Hauptzollamt, ca. 1954.  
 Foto: Harald Herrmann/Archiv DI Wolfgang Simetsberger

Oberleitungsplan 1924.
Sammlung Dr. Peter Standenat
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Signalplan der Stadtbahn aus dem Jahr 1947. Sammlung Wolfgang Buckner

Die bei der Dampfstadtbahn eingesetzte mechanische Signalanlage ersetzte man durch eine damals 
zeitgemäße Lichtsignalanlage von Siemens & Halske. Mit Rücksicht auf eine rasche Zugsfolge kam auf 
der Strecke eine selbsttätige Blocksignalanlage, unter Anwendung von Gleisströmen, Lichtsignalen 
und Fahrsperren, zum Einsatz. 

Mitte links:
Fahrsperre o�ener Zustand, der Zug kann un-
behindert passieren.

Mitte rechts:
Fahrsperre aktivierter Zustand, Zug wird ein-
gebremst.

Unten:
Amboshebel für Fahrsperre am Triebwagen.

 Fotos: Wiener Linien, 1926
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Die Gleisanlage war mittels isolierenden Schienenstoßverbindungen in Blockabschnitte eingeteilt. 
Sobald sich ein Zug einem Grünlicht (Fahrt frei) zeigenden Blocksignal auf 150 m nähert, konnte er mit 
unverminderter Geschwindigkeit weiterfahren. Wenn die erste Achse des Zuges dem zum Signal ge-
hörenden Block befuhr, wurden beide Schienen des Gleises durch die Räderachsen kurzgeschlossen. 
Der Stromkreis des Grünlichtes wurde unterbrochen und erlosch. Das Rotlicht (Halt) leuchtete auf und 
deckte den Zug gegen den Folgenden. Die selbsttätigen Blocksignale zeigten in der Grundstellung 
Grünlicht (Fahrt frei).
Im Bereich von Weichen wurden halbselbsttätige Signale verwendet, deren Grundstellung ein Rot-
licht (Halt) zeigten. Sie wurden von einem Stellwerk aus durch den Wärter auf Grünlicht (Fahrt frei) 
gestellt. Auf Rotlicht (Halt) wurden sie automatisch durch den Zug geblockt.
Diese halbselbsttätigen Signale standen in Verbindung mit einer elektromotorischen Fahrsperre, die 
bei auf Halt zeigenden Lichtsignalen einen Hebel am Triebwagenfahrgestell auslösten, wodurch eine 
Zwangsbremsung bewirkt wurde.
Außer den hier beschriebenen Signalen gab es weitere, auf die aber nicht eingegangen wird.

Bei neuralgischen Stellen, wie Kreuzungs- und Abzweigebereichen errichtete man Stellwerke. Die Wie-
ner Elektrische Stadtbahn besaß sieben Stellwerksbezirke, und zwar: Hietzing, Meidling, Gumpendor-
fer Straße, Michelbeuern, Nußdorfer Straße, Heiligenstadt und Brigittabrücke (heute Friedensbrücke).

Als Kraftstellwerke (elektrome-
chanische Stellwerke) wurden 
halbselbsttätige Schalterwerke 
der Bauart Siemens & Halske 
eingeführt. Sie konnten un-
ter gewissen Voraussetzungen 
mittels eines Umleithebels auf 
selbsttätigen Betrieb umgestellt 
werden. Hierfür musste man die 
Weichenschalterhebel in die 
Pluslage (Fahrt in die Gerade) 
legen, dann stellte man die Si-
gnalschalterhebel auf Grünlicht 
(Fahrt frei), danach wurde der 
Umleithebel auf automatischen 
Betrieb gestellt.

Das Stellwerk Meidling-Hauptstraße, ca. 1935.  In den 60iger Jahren wurde es durch ein Drucktas-
ten-Stellwerk (Foto rechts unten) ersetzt. Fotos: Wiener Linien 
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Erste Probefahrten erfolgten ab 9.4.1925 zwischen Michelbeuern und Meidling-Hauptstraße.
Am 3.6.1925 gab es die feierliche Erö�nung des ersten fertiggestellten Teilstücks von Michelbeuern 
nach Hütteldorf. 

Ein Sechswagen-Probezug beim noch im Bau be�ndlichen Bahnhof Michelbeuern, welcher erst 
1927 fertiggestellt und erö�net wurde. Trotzdem befand sich bereits damals eine Verbindung zur 
Straßenbahn und eine Einspeisestelle mit einem Umformerwagen.  Foto: Wiener Linien, ca. 1925 

Eine Sechswagengarnitur als Probezug mit dem Schlußtriebwagen N 2753 vor der Station 
Meidling-Hauptstraße. Auf dem Bild ist die Beschriftung an den Trittbrettkästen für den gewünsch-
ten Fahrgast�uß gut erkennbar. Foto: Wiener Linien
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Die Erö�nungsfahrt fand mit drei Siebenwagenzügen nach Hütteldorf und zurück nach Michelbeuern 
statt. Der Planbetrieb folgte tags darauf. Ab 22.6.1925 wurde bis nach Heiligenstadt gefahren. Das 
gesamte Netz der Wiener Elektrischen Stadtbahn stand ab 20.10.1925 zur Verfügung.

Übersichtsplan der Wiener Elektrischen Stadtbahn. Die roten Symbole sind die Zeichen der Zangen-
dorne, die bei Entwertung der Fahrscheine gezwickt wurden. Sammlung Peter Mattersdorfer

Stationsverzeichnis mit Abkürzungen. 
Sammlung Peter Mattersdorfer

Allgemein wurden von den Wienern vierachsige 
Wagen erwartet – zum Einsatz kamen Zweiach-
ser. Die Fahrzeuge mussten gegebenen Falls auf 
der Straßenbahn einsetzbar sein.
Vergleichbar mit den damaligen “zierlichen“ Wa-
gen der Wiener Straßenbahn waren die Stadt-
bahnwagen wuchtig und imposant. Als Vorbild 
für die Stadtbahnwagen dienten die 1910, von 
Otto Wagner entworfenen Wagen der Lokalbahn 
Wien – Preßburg.
Die neuen Garnituren waren in Bezug auf ihr Er-
scheinungsbild und ihre technische Einrichtung 
für die damalige Zeit zwar modern, aber nicht 
innovativ. Die Trieb- und Beiwagen waren so-
wohl im Aussehen als auch in der Herstellung des 
mechanischen Teils nahezu gleich. Die vierfenst-
rigen Wagenkästen aus Holz lagerten auf schwe-
ren Rahmenfahrgestellen. Die geräumigen Platt-
formen hatten beidseitig Teleskopschiebetüren 
und Doppelschiebetüren als Abgrenzung zum 
Wageninnenraum.
Liefer�rmen waren Simmeringer Waggonfabrik, Grazer Waggonfabrik und Waggonfabrik Enzesfeld.
1925 und 1926 wurden 150 Triebwagen (Type N), 1925 noch 150 Beiwagen (Type n) geliefert, 1927 
nochmals 30 Triebwagen. 1926 und 1927 folgten noch 120 Stück einer Beiwagenserie mit leichterem 
Fahrgestell (Type n1). Der Stadtbahn standen somit 180 Triebwagen und 270 Beiwagen zur Verfügung.
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Die kleinste Zugeinheit war 
der Dreiwagenzug. 
Unter Verwendung von drei 
Triebwagen konnte die längste 
Garnitur mit neun Fahrzeugen 
zusammengestellt werden. Bei 
Linien, die an beiden Endsta-
tionen Umkehrschleifen hat-
ten, wurden manchmal Züge 
eingesetzt, die am Zugschluss 
keinen Triebwagen hatten. 
Sonst befanden sich die Trieb-
wagen immer an der Zugspit-
ze, am Zugschluss und bei Be-
darf auch in der Zugsmitte. Zu 
besonderen Anlässen gab es 
ausnahmsweise auch Züge mit 
vier Triebwagen. Sonderfälle 
mit Solo-Triebwagen gab es 
ebenfalls.
Für diese Form des Betriebes 
war eine Vielfachsteuerung 
sinnvoll und notwendig. Über 
Steuerleitungen vom ersten 
Triebwagen zu den restlichen 
Wagen konnten alle Triebwa-
gen vom führenden aus fern-
gesteuert werden. Fahrge-
schwindigkeit, Fahrtrichtung, 
Zuglicht und Kompressoren 

Oben und nachstehend: Baustadien der Stadtbahn-Beiwagen bei der Maschinen- und Waggon-
baufabrik Wien-Simmering. Werkfotos, Sammlung Dr. Peter Standenat
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konnten daher zentral gesteu-
ert werden.
In den Tunnelstrecken war die 
Fahrleitung niedriger verlegt als 
auf der o�enen Strecke. Durch 
Senken und Heben des Strom-
abnehmers betätigte dieser 
einen Schalter, wodurch das 
Ein- und Ausschalten der Zugs-
beleuchtung automatisch und 
nicht durch das Zugpersonal 
erfolgte.
Betriebsbremse war eine indi-
rekte, mehrlösige Kunze-Knorr-
Druckluftbremse.
Die anfangs weiß/rot lackierten 
Stadtbahnwagen wurden schon 
nach kurzer Zeit durch Eisen-
Bremsabrieb mit einem brau-
nen Belag verunreinigt. Ab 1929 
bekamen alle Stadtbahnwagen 
den kompletten roten Anstrich, 
welcher auch bei Verwendung 
der Wagen im Straßenbahn-
betrieb beibehalten wurde.

Foto: Wiener Linien

Foto: Wiener Linien

Foto: Wiener Linien
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Sammlung Peter Mattersdorfer
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Tre�en bei der Heiligenstädter Straße: K 2513 mit m- oder m1-Beiwagen, auf der Brücke des Ver-
bindungsbogens ein Stadtbahn-Fünfwagenzug der Linie DG und auf der Brücke im Hintergrund 
ein 18G-Zug auf der Fahrt nach Heiligenstadt. Foto: Wiener Linien

Zwei Stadtbahnzüge in der Station Hauptzollamt. 
Foto: Wiener Linien, ca. 1926

Ein bereits voll rot lackierter Stadtbahnzug in der Station Josef-
städter Straße. Tastgitter und Bahnräumer sind bereits entfernt. 
 Foto: Egbert Leister, 25.8.1957

Zu Beginn des elektrischen Be-
triebes auf den fertiggestell-
ten Teilstrecken verzichtete 
man auf Liniensignale. Erst ab 
7.9.1925 erfolgte die Signalisie-
rung der Züge mit Buchstaben, 
die als Symbole für die gefahre-
ne Strecke dienten: W – Wiental, 
D – Donaukanal, G – Gürtel.
Mit der Kombination dieser drei 
Buchstaben konnten die ver-
schiedensten Linienführungen 
signalisiert werden.
Ab 7.9.1925 verkehrten die 
Linien:
W: Hietzing – Wiental – 

Hauptzollamt
WG: Hütteldorf – Gürtel – Hei-

ligenstadt
Ab 20.10.1925, mit der Inbe-
triebnahme des gesamten Net-
zes verkehrten die Linien:
GD Meidling-Hauptstraße 

– Gürtel – Verbindungs-
bogen – Donaukanal – 
Wiental – Hietzing

DG entgegengesetzte Rich-
tung Linie GD

WD Hütteldorf – Wiental – 
Donaukanal – Heiligen-
stadt

Seite 17

100 Jahre Wiener Elektrische Stadtbahn



18G Heiligenstadt – Gürtel 
mit Übergang auf die 
Strecke der Linie 118 bis 
zur Schleife Ghegaplatz 
beim Ostbahnhof.

Die Züge der Linie 18G fuhren 
immer mit einem Triebwagen 
und zwei Beiwagen. Die für 
die Straßenbahnstrecken not-
wendigen Scha�ner stiegen in 
der Station Burggasse ein bzw. 
aus. Ein Blockpostenhäuschen 
vom ehemaligen Dampfbetrieb 
diente als Expedit.
Ab 1927, während der Betriebs-
zeit der Stadtbahn-Linie G, 
fuhren die Züge der Linie 18G 
bis zur Station Alser Straße. Ab 

dort wechselten sie im Bahnhof 
Michelbeuern über das Verbin-
dungsgleis auf die Straßenbahn. 
Am äußeren Gürtel entlang bis 
zur Severingasse unterfuhren 
sie den Stadtbahnviadukt und 
gelangten nach kurzer Fahrt auf 
dem inneren Gürtel wieder auf 
die Stadtbahnstrecke in Fahrt-
richtung Gumpendorfer Straße.
Alle Stadtbahnwagen waren 
bei Lieferung (wie die Straßen-
bahnwagen) mit Riemenzug 
und Abfertigungsglocken, die 
Triebwagen zusätzlich mit der 

Ein Zug der Linie 18G bei den im Bau be�ndlichen Bahnhof Mi-
chelbeuern. Foto: Sammlung Friedrich Haftel

Oben und unten rechts: Bei der Station Gumpendorfer Straße wechselte die Linie 18G von der Stadtbahn 
auf die Straßenbahn.  Foto: Wiener Linien
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Ein 18G-Dreiwagenzug fährt am Margaretengürtel Richtung Ostbahnhof. Im Hintergrund der 
imposante Reumann-Hof des roten Wien.  Foto: Wiener Linien

Korbschutzvorrichtung verse-
hen. Diese musste vor Einfahrt 
in die Stadtbahnstrecke über-
hoben werden. Ab 31.3.1926 
gab es eine neue Fixierung des 
Fangkorbs, vorerst bedienbar 
mittels Handgri� vor dem lin-
ken Auftritt, später mittels Um-
kehrhebel vom Fahrerstand aus. 
Die Verriegelung wurde durch 
eine weiße Scheibe bei der lin-
ken Trittstufe angezeigt.

Auf Grund der höheren Spur-
kränze und breiteren Radreifen 
(Stadtbahnbetrieb) mussten 
die Rillenschienen der Straßen-
bahnstrecken zwecks Minde-
rung des Verschleiß zwischen 
Ostbahnhof und Bahnhof Gür-
tel adaptiert werden. Ebenso 
die Strecke durch die Steinbau-
ergasse zum Bahnhof Meidling, 
wo einige Zeit die Linie 18G 
stationiert war. Nur auf die-
sen Strecken waren die Wagen 
der Linie 18G zugelassen. Die 
Stationierung der Linie 18G-
Wagen im Bahnhof Meidling 
minderte den Platzmangel in 
den Remisen Hütteldorf und 
Heiligenstadt. Der Platzman-
gel konnte erst durch die Fer-
tigstellung des Bahnhofs Mi-
chelbeuern entschärft werden.

In der Haltestelle vor der Flurschützstraße wartet der Drei- 
wagenzug den Fahrgastwechsel ab. Foto: Wiener Linien

Ein Zug der Linie 18G in der Haltestelle bei der Eichenstraße, 
jetzt aber im Rechtsverkehr. Foto: Dr. Hans Pötschner, 1942
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