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mmer Ärger mit dem
städtischen Verkehr!

„Stellwagen und Tramway
sind Schnecken für einen
Complex von einer Million
Seelen“, wetterte 1873 das
Wirtschaftsblatt „Der Oes-
terreichische Oekonon-
mist“. Die wachsende Do-
naumetropole brauche drin-
gend schnelle Verbindun-
gen zwischen Peripherie
und Zentrum. Ergo: „Wir
bedürfen der Locomotive
und des Dampfes.“

Über die Stadtbahnfrage
war insgesamt „fast 50 Jah-
re ergebnislos gestritten“
worden, so Prof. Helmut
Bouzek, Wien 13, der den
Antwortreigen zu Frage 1
der Nro. 330 eröffnet. Die
Eingemeindung 1890/92
bedeutete „für . . . Wien rie-
sige Belastungen, denn die
Vororte mussten an die
städtischen Versorgungs-
und Entsorgungseinrich-
tungen (Gas, Wasser,
Strom; Kanalisation) ange-
schlossen und verkehrsmä-
ßig mit der Stadt verbunden
werden.“ Mag. Luise & Ing.
Konrad Gerstendorfer,
Deutsch-Wagram: „1892
schrieb der Magistrat . . . ei-
nen Wettbewerb . . . für ei-
nen »Generalregulierungs-
plan« . . . aus.“ Kern war
ein „Programm für die Wie-
ner Verkehrsanlagen“.

Man rechnete damit,
dass Wien (heute 1,7 Mio.)
auf vier Millionen Einwoh-
ner anwachsen würde.
Auch Otto Wagner (1841–
1918) plante ein solches
Wachstum ein, wie Dr. Wil-
helm R. Baier, Graz-An-
dritz, herausfand: Sein
Konzept „sah durchgängig
die Stadtstruktur einer Met-
ropole vor; tatsächlich ist
Wien noch heute vielfach
von der dörflichen Struktur
vieler Stadtteile geprägt.“

Wagner gewann den ers-
ten Preis (ex aequo Josef
Stübben). Sein Entwurf, von
dem nur ein Teil umgesetzt
wurde, umfasste neben
dem „Bau der Stadtbahn“,
so Dr. Karl Beck, Purkers-
dorf, „auch die Regulierung
des Wienflusses, den Aus-
bau des Donaukanals zum
Handelshafen und die Er-
richtung von Sammelkanä-
len längs des Donauka-
nals“.

Kampf um Pavillons
Um eines der bemerkens-
wertesten Architekturdenk-
mäler Wiens zu besichti-
gen, braucht man also kein
Museumsbillet – ein Fahr-
schein genügt. DI Wolf-
gang Klein, Wien 21: „Seit
1. November 2013 habe ich
eine Netzkarte . . ., fahre
daher oft mit der U-Bahn
und bewundere die Bauten
von Otto Wagner!“

„Die Wiener Stadtbahn“,
informiert Prof. Dr. Moni-
ka Rath, Wien 7, „existier-
te unter dieser Bezeichnung
von 1898 bis 1989 und gilt
als eines der Hauptwerke
des Architekten“. Robert

I

Porod, MBA, Frauenhofen
bei Horn, ergänzt, dass
nun auf den ehemaligen
Stadtbahnstrecken die U-
Bahn-Linien U4 und U6 so-
wie die Schnellbahn S45
fahren. Ing. Helmut Penz,
Hohenau/March: „Von den
historischen Stadtbahnstati-
onen sind heute noch acht
. . . erhalten“. Gerhard To-
ifl, Wien 17: „Einige . . .
wurden im Zweiten Welt-
krieg zerstört . . ., weitere
fielen in den 1960er-Jahren
neuen Verkehrsbauwerken
zum Opfer. Architekturinte-
ressierte kämpften . . . um
den Erhalt der beiden Stati-
onsgebäude am . . . Karls-
platz“. Derzeit sind in die-
sen beiden nicht mehr als
Stationen benützten Pavil-
lons ein Café und ein
Standort des Wien Muse-
ums untergebracht.

Die Haltestellen, die heu-
te Touristen anziehen, mu-
teten „für damalige Begriffe
bizarr“ an, so Heinz Netu-
ka, Wien 14. Und: „Die vor-
gesehene Bausumme wurde
. . . enorm überschritten.“

Die Stationen am Gürtel
beschreibt Dr. Helmut Ze-
mann, Kaisersdorf, als
„Multifunktionsbauten mit
Warteräumen, Geschäften,
Trafiken, Gastwirtschaften
und . . . Toiletten“.

Mathilde Lewandowski,
Payerbach: „Wagner vertrat
den Standpunkt, dass der
Architekt . . . dem Bautech-
niker und nicht dem Künst-
ler den Vorrang einzuräu-
men hatte.“ Seine Devise
nennt Hildegard Rabel,
Wien 1: „Artis sola domina
necessitas“ – der Kunst ein-
zige Herrin ist die Notwen-
digkeit. Mit Bezug auf die
Pavillons am Karlsplatz be-
merkt Dkfm. Herbert Wö-
ber, Wien 14: „Ingenieurs-
arbeit und Kunst vereinen
sich“. Dr. Erich Schlöss,
Maria Enzersdorf: „Die For-
men seines »Nutzstils« ha-
ben sich . . . im Lauf seines
Wirkens gewandelt“. Die
Stadtbahnstationen „an der
Donaukanallinie haben
nicht mehr den gleichen sti-
listischen Ausdruck wie je-
ne der Vorortelinie, die gut
ein Jahrzehnt älter sind.“

Ing. Mag. Hermann
Schuster, Baden: „Otto
Wagner war Professor an
der Kunstakademie in
Wien“; zu seinen Schülern
zählten u.a. Josef Hoffmann
und Joseph M. Olbrich.

Franz Kaiser, Wien 11:
Wagner war „künstleri-
scher Beirat der Baukom-
mission“. Michael Chalu-
pnik, Sieghartskirchen: Er
übernahm „die einheitliche
architektonische Ausgestal-
tung der Hochbauten und
Brücken der Stadtbahn“.
Die Planung ging bis ins
kleinste Detail, so Dr. Al-
fred Komaz, Wien 19: „Ge-
länder, Gitter, Tore sowie al-
le Gegenstände der Ausrüs-
tung, Möblierung, Beleuch-
tung, Heizung, Gepäcksauf-
und -ausgabe, Fahrkarten-
kontrolle usw.“ Brigitte
Schlesinger, Wien 12: Für
Entwurf und Bauaufsicht
der innerhalb weniger Jahre
errichteten Stadtbahn sorg-
te „Otto Wagner mit einem
Stab von mehr als 70 Mitar-
beitern“.

Schrittweise Eröffnung
Wolfgang Woelk, Got-
ha/Dtld.: Im „Mai 1898
wurde die Vorortestrecke
Hütteldorf-Hacking–Heili-
genstadt als erste Strecke
eröffnet.“ Und zwar „in Ge-
genwart des Kaisers“, wie
MedR DDr. Othmar Hartl,
Linz, erwähnt: Bürgermeis-
ter Karl Lueger hielt eine
Ansprache – „doch ist die
Stadtbahn im wesentlichen
noch eine Leistung der im
Vorjahr abgelösten libera-
len Gemeindeverwaltung.“

Karl Meywald, Wien
20: „Die Vorortelinie gestal-
tete man vorerst einglei-
sig“. Erwin Kladiva, Wien
14: Schon „1899 wurde das
zweite Gleis dazugelegt.“

Im Juni 1898, so Neozeit-
reisende Gertraud & Heinz
Fraunhofer, Wien 22 (will-
kommen in der Gemeine!),
wurden die obere Wientalli-
nie Hütteldorf-Hacking–
Meidlinger Hauptstraße und
die Gürtellinie Meidlinger
Hauptstraße–Heiligenstadt
eröffnet. 1899 folgte die un-
tere Wientallinie Meid-
ling–Hauptzollamt (ht. Wien

Mitte), 1901 die Donauka-
nallinie. DI Dr. Luzian Pau-
la, Wien 3: „In der Netzpla-
nung war vorgesehen, dass
zwischen Gürtellinie . . .
und Wientallinie . . . auch ei-
ne Trassenverbindung in
Richtung Stadt errichtet
wird. Es kam aber nicht da-
zu. Jedoch sind heute noch
am Ende der Gürtelhoch-
strecke vor der Wientalbrü-
cke die baulichen Vorkeh-
rungen im Ziegelmauerwerk
(sog. Schmatzen) zu sehen.“

Bei der Trassenführung
spielten auch „militärische
Gesichtspunkte“ eine Rolle,
notiert Mag. Robert Lam-
berger, Wien 4: „Truppen-
verschiebungen sollten zu
den Kopfbahnhöfen erleich-
tert werden.“

Ein weiteres Detail nennt
Maria Thiel, Breitenfurt:
Einige „Stadtbahnstationen
entstanden genau dort, wo
im früheren Linienwall Tore
. . . gewesen waren“.

Zum Ende des Dampfbe-
triebs merkt HR Dr. Wal-
ther Schubert, Wien 13,
an: Nach dem „Ersten Welt-

krieg mangelte es an Treib-
stoff (Kohle)“. Maria
Schoßmann, Wien 19: „Die
Elektrifizierung der Stadt-
bahn erfolgte . . . 1924–25.“

Ein Kuriosum erwähnt
Dieter Bittrich, Wien 2:
„Eine Straßenbahnlinie
(18G) benutzte sowohl die
Gleise der Gürtellinie der
Stadtbahn (Auf- und Ab-
fahrt bei der Gumpendorfer
Straße) als auch die Gleise
der Straßenbahnlinie 18
(bis zum Südbahnhof).“

„Gefällt Ihnen das?“
Im „Juni 1899 benützte Kai-
ser Franz Joseph I. erstmals
die Wientallinie“, so Volk-
mar Mitterhuber, Baden:
Vom Pavillon in Schön-
brunn fuhr „der Kaiser . . .
zunächst bis zur Kettenbrü-
ckengasse, wo er die Wien-
flusseinwölbung besichtig-
te, dann . . . weiter zum
Karlsplatz, wo ihm Otto
Wagner die beiden Pavil-
lons erläuterte. Der Kaiser
zeigte sich beeindruckt.“
(Bei der Besichtigung einer
Station am Donaukanal soll
er den niederösterreichi-
schen Statthalter Kielman-
segg allerdings gefragt ha-
ben: „Gefällt Ihnen das?“)

„Der Jugendstil galt dem
Kaiserhaus als »ärmlich,
schlicht, eckig«“, so Klaus-
Peter Josef, Tulln. Bei der
Eröffnung der Kirche am
Steinhof entsandte „der
Kaiser . . . den Thronfolger,
der sich prompt über den
Mangel an Prunk beklagte.“
Otto Wagner konterte, dass
verzierte Kanonen nicht
besser schießen als glatte.
„Franz Ferdinand verließ
empört den Festakt.“

Zur 1886–88 erbauten
„Villa Wagner“ in der Hüt-
teldorfer Hüttelbergstraße,
kommt Christian Eichin-
ger, St. Pölten: „Die Demo-
lierung konnte der Maler
und Bildhauer Ernst Fuchs
(geb. 1930, Anm.) verhin-
dern“, der die Villa 1972 er-
warb und sanieren ließ.

Im Romanfragment „Der
Grenzwald“ setzte Heimito
von Doderer (1896–1966)

diesem Haus ein literari-
sches Denkmal. Noch etwas
verbindet den Autor mit Ot-
to Wagner – Herbert Beer,
Wolfpassing: Am Bau der
Wientallinie (wie auch der
Wienflussregulierung) war
sein Vater Wilhelm Carl
von Doderer beteiligt.

„Revoluzzer“ sei Wagner
keiner gewesen, eher ein
„Evoluzzer“, stellt Dr. Man-
fred Kremser, Wien 18,
abschließend fest und weist
auf ein „prägnantes Spät-
werk“ Wagners hin: „Den
Pavillon 24 des Wilhelmi-
nenspitals, das ehemalige
Lupusheim“, wo der Zeitrei-
senmedicus seine „ersten
Dienstjahre in Ausbildung
zum Hautarzt“ verbracht
hat. Der Bau stellt laut dem
Architekten Friedrich Ach-
leitner eine „Auseinander-
setzung zwischen dem
Funktionalisten und Klassi-
zisten Wagner dar“.

Literaturtipps: Von Ge-
meine-Mitglied und Archi-
tekt Dr. Erich Schlöss stam-
men „Die Wiener Stadtbahn.
Wiental- und Donaukanalli-
nie“ (Hrsg. MA 18) und „Die
Vorortelinie“ (Georg Prach-
ner), beide 1987. Manfred
Bermann, Wien 13, emp-
fiehlt: „Das Wiener U-
Bahn-Netz“, Johann Hödl
(Hrsg. Wr. Linien, 2009).

P.S. Recherchen zur Fra-
ge 2 der Nro. 330 rund um
die Beleuchtung Wiens fol-
gen in der nächsten Ausga-
be u.a. von Margareta Rie-
de, Linz, und Brigitte Wei-
ser, Wien 8! ■
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