Begriindungen

der hier angewendeten Grundziige, die in den einzelnen Bezirken verschiedenen Ausdruck

fanden, in einheitlicher Darstellung.

=i

I. Bahnnetz.

Beziiglich des in Ausfilhrung stehenden
Schienenstrassennetzes, soweit darunter die
Externlinien, d. i. ausser den in Wien ein-
miindenden grossen Bahnen, die Vororte-,
Donaustadt- und Giirtellinie gemeint sind,
wird hier nichts bemerkt.

Die in Antrag gebrachten unbedeutenden
Alternativen bedeuten nichts beziiglich des
Zusammenhanges dieses grossen Bahnnetzes.

Doch muss vorerst darauf hingewiesen
werden, dass in den voraussichtlichen Ent-
ladestationen der Wasserstrassen in Donau-
feld, Kagran u. s. w. die eigentlichen grossen
Frachtstationen fiir Rohgiiter der Zukunft
sich entwickeln werden und dass so eine um-
fassende Bahnverbindung aller in Wien nérd-
lich einbrechenden Bahn- und Wasserstrassen
selbstverstindlich ist. Dadurch werden seitens
der betreffenden Bahngesellschaften die bis-
herigen Frachtenbahnhofe des Nord- und
Nordwestbahnhofes gerne fiir die Verbauung
frei gemacht werden.

Es muss auch gesagt werden, dass der
Externverkehr, soweit er den Eilzug- und
Approvisionirungsverkehr betrifft, durchaus
nicht unterschitzt werden darf und dass es
gerechtfertigt erscheint, die grossen Bahn-
linien mittelst einer neu einzuschaltenden
Externlinie vom Nordwestbahnhofe zur Siid-
bahn, in welche die direct verlingerte Franz
Josef- und Westbahn einmiinden, zusammen-
zubinden. Es darf auch die Nothwendigkeit
grosser Extern-Bahnhofe nicht vergessen
werden, daher die Anordnung des Rossauer-
und Naschmarktes etc.

Anschliessend an die bestehenden Linien
wire der Viehmarkt und der Zollamtsbahn-
hof hervorzuheben. Es handelt sich beziiglich
des letzteren um Belassung des heutigen Zu-
standes und Vorbeifithrung neuer Bahnen,
welche die alten Linien nicht stéren. Das
Ideal wire wohl ein einheitlicher Tiefbahn-
hof, doch lassen dies andere Factoren nicht
zu. Man muss so zum Hochbahnhofe greifen
und weil es eine Versiindigung wire, auf
dem Franz Josef-Quai eine neue Barricade
gegen die freie Aussicht zu errichten, ist es
am besten, die Hochbahn auf die Leopold-
stadter Seite zu verlegen. Der Unterschied
der Lage besteht bloss in zwei Briicken, deren
Kosten im Hinblick auf die dadurch ge-
besserte Lage nebensichlich sind.

Es ist daher in den Plinen iiber den Eis-
laufplatz und die Markthalle eine von der
Leopoldstidter Seite kommende Hochbahn
gelegt, welche beim Miinzamte einerseits zur
Wienthallinie, andererseits zur Verbindungs-
bahn absteigt.

Man erhilt so einen grossen Markthallen-
bahnhof, welcher durchlaufende Geleise an
der Invalidenstrasse und an der anderen
dusseren Seite gegen den Wienfluss zu be-
sitzt. Alle zwischen diesen dussersten Ge-
leisen liegenden, inneren Geleise dienen dem
Markthallen- resp. Zollamtsverkehr.

Da lings des jetzigen Zollamtes keine
Rampen einschneiden, koénnen Geleise in
einer Etage des neuen Gebiudes conform
der inneren Einrichtung gefiihrt werden. Denn
es kann keinem Zweifel unterliegen, dass an
der Stelle der heutigen dirftigen Baulich-
keiten grosse Bauten mit besserer Raum-
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beniitzung, basirend auf ausgedehnte Be-
nittzung der Aufziige entstehen werden.

Den geiusserten Ansichten zufolge witrden
alle in Wien einmiindenden grossen Bahnen
in den Aussenbahnhéfen die schweren Fracht-
giiter zurlicklassen und bloss mit Eilziigen,
resp. auch besonderen - Approvisionirungs-
ziigen, sich in Wien selbst zu einer Schleife
zusammenschliessen. Diese Schleife bildet die
Verbindungsbahn im Zusammenschlusse mit
der noch durchzufithrenden Externlinie: Nord-
westbahn, Rossauer Kaserne, Spittelberg, tiber
Margarethen zur Hungelbrunngasse mit Wie-
derzusammenbindung mit Verbindungsbahn
und Siidbahn.

Ein weiterer Ring ist dann die Vororte-
linie mit Donauuferbahn und zuriick iiber
die Donaulindebahn nach Penzing,

An diese Ringe als Verbindungslinien
schliessen sich grossartige Frachten- und
Fabriksbahnhéfe, u. zw. in Leopoldau ein
Frachtenbahnhof fir Rohgiiter, in der Donau-
stadt ein Lagerhausbahnhof, im XI. Bezirke
bis zum Anschlusse an die Aspangbahn ein
Fabriksbahnhof.

Um eine grossere Verbindungsfihigkeit
mit dem weiteren Internnetze (Linien, die vom
Stadtverkehr grosstentheils erhalten werden)
zu schaffen, bindet sich die Giirtelstrassen-
linie zwischen Franz Josef-Bahn und Siid-
bahn ein, ferner die Hochbahn lings des
Donaucanales bis zum Miinzamte, zur Ver-
bindung mit der Wienflusslinie.

Die Wienflusslinie selbst bindet sich
ebenso ein zweites Mal an die Giirtellinie
beim Gumpendorfer Schlachthause.

An diesen so vorgeschilderten Extern-
netze sind die Eilzugsbahnhofe und die
grossen Centralmiirkte angegliedert.

Das Internnetz.

Um den grossen Eisenbahnverkehr den
stddtischen Bezirken niher zu bringen, als
es die grossen externen Linien zu thun im
Stande sind, hat man Vorsorge fiir ein
weiteres Netz getroffen, welches aus der Wien-
thal-, Donaucanal-, inneren Ring- und Renn-
weglinie besteht.

Ohne diese Netzconception ciner weiteren
Besprechung zu unterziehen, soll hier bloss

der Modificationen gedacht werden, die hier
vorgenommen wurden.

Die Donaucanallinie dieses Charakters
Bahnen ist lings der Rossau und den Weiss-
giarbern als dem Umschlage grosstentheils
dienend gedacht worden, u. zw. als Hoch-
bahn, weil der Ausladeverkehr unter der-
selben nicht gestort wird. Lings des L. Be-
zirkes jedoch als Tiefbahn, die sich auch
nach unten zu fortsetzt.

Die Wienthallinie ist bezliglich des zu
erwartenden grossen Verkehres der Zukunft
so eingerichtet, dass zu beiden Seiten der
Einwdlbung Bahnen gelegt werden. Natur-
gemiss als Untergrundbahnen in beiden Fillen.

Die innere Ringlinie konnte entfallen, ist
aber in den Plinen, weil nicht stérend, be-
lassen worden,

Damit ist wohl mit Ausnahme einiger
sonst gedachten Zukunftslinien die Bespre-
chung dieser Gattung erschopft, doch kann
die Bemerkung nicht unterdriickt werden,
dass diese Bahnen in Zukunft mehr dienende
Glieder des Betriebes der grossen Bahnen
sein werden als eigentliche Stadtbahnen.

Eigentliche Stadtbabnen werden nur
Linienziige sein, die in weit dichteren Ma-
schen alle Bezirke beriihren und die innere
Stadt als Centrum haben und die so am
hauptsichlichsten dem inneren Verkehre ent-
sprechen. Dies miissen Bahnen sein, die nicht
bloss wie die frither erwihnten ihre lLage
nehmen, wo zufillig in baulicher Beziehung
freie Riume sind, sondern die unbekiimmert
um Verbauung direct dem Verkehre
nachgehen. Ein solches Bahnnetz muss sich
allen Verkehrsschwankungen so dicht als
maoglich anpassen, keine stérenden Belistigun-
gen anderer Art veranlassen, also ein elek-
trisches Bahnnetz sein.

Dieses rein stidtische Netz hitte natur-
gemdss in sich selbststindig zu sein und bloss
Berithrungslinien mit den iibrigen grossen
Netzen an Hauptbahnbéfen zu suchen. Es hat
wegen der Uebergangsfihigkeit von Fracht-
wagen normalspurig zu sein, doch Rampen
bis 1: 10 und Radien bis zu 50 m in sein
Programm aufzunehmen. Dieses Netz unter-
lige (ebenso wenig wie die Trambahnlinien)
nicht dem staatlichen Heimfallsrechte.



Die Centralstationen, welche dieses Netz
mit elektrischer Kraft versorgen, hitten auch
anderen stidtischen Bedirfnissen zu ent-
sprechen, d. h. sie sollen zugleich die Be-
schaffung von elektrischem Licht und Kraft
dem ganzen Stadtgebiete, iiberall verbreiten,
wohin iiberhaupt der Verkehr die Legung
einer elektrischen Bahnlinie verlangt.

Die Elektricitiat soll aber hier umsomehr
empfohlen werden, als sie in sich das Princip
der Reversion schliesst.

Eine elektrische Maschine kann mittelst
Kraftzuleitung eine Rampe auffahren, erzeugt
aber ebenso beim Herabfahren selbst Elek-
tricitat, welche die Primarmaschine in Thitig-
keit versetzt und dieselbe befihigt, eventuell
eine hydraulische Pumpe fiir einen Accumu-
lator mit hochgespanntem Wasser in Thitig-
keit zu setzen. Wiirde der Kolben hoch genug
gegangen sein, so konnte derselbe beim Her-
abgehen wieder Arbeit verrichten, resp. Elek-
tricitit erzeugen und wire so der Effect von
tiber die Rampe herabgehenden Lasten nutz-
bar gemacht.

Da jedes Geleise fiir Hin- und Riickgang
eigene Zufithrungsschienen besitzt, die zu den
betreffenden Primarmaschinen gehen, so hat
die Umkupplung der jeweilig Dbeniitzten
Maschinen an Wasseraccumulatoren keine
Schwierigkeit.

Dieses Princip, welches heute als durch-
fithrbar bereits bekannt ist, aber in grossem
Maassstabe noch nicht ausgefithrt ist, kéme
bei einem elektrischen Bahnnetze wie hier,
wo grosse Niveaudifferenzen auch bedeutend
mehr Kraft als in flach gelegenen Stadten
nothwendig machen, besonders zur Geltung.

Wiirde man, wie hier in den Plinen ge-
schehen, blosshorizontale Niveletten anwenden,
die an bestimmten Stellen durch steile Ram-
pen verbunden werden, so wire eigentlich
bloss fiir die Bewegung auf den Horizontalen
Kraft zu verwenden nothwendig, da bei
den Steilrampen (4dhnlich Aufziigen beim
Seilbetrieb) die auf einem Geleise noth-
wendige Kraft zur Hebung des Zuges von
der am anderen Geleise durch den Nieder-
gang erzeugten Kraft ausgeglichen wiirde.
Natiirlich unter gewissen Voraussetzungen.
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| Immerhin wire eine bedeutende Kraftersparung

vorauszusetzen.

Die moglichste Horizontalitit aller Linien
bietet aber den Vortheil, dass diese Bahn-
gattung sich den Hiuseretagen iiberall an-
passen kann und je nach der gegebenen
Niveaulage im Keller, ebener Erde oder Stock-
werken einlegbar ist.

Wenngleich in den Plinen vorzugsweise
Strassen fiir diese Linien offen gelassen
sind, so ist es doch zu erwarten, dass in
Hinsicht des gerauschlosen und keine Dampf-
und Rauchentwicklung verursachenden Be-
tricbes die Einbauung in Hiusercomplexen
Regel werden wird, und ist diese Eigen-
schaft ein hervorragender Factor fir die
Entwicklung elektrischer Bahnsysteme in
Stadten.

Es ist nimlich die Grunderwerbung so
kostspielig, dass die Einfilhrung eines solchen
Stadtbahnnetzes an den Kosten vielfach
scheitert, umsomehr, als die | Strassenbenii-
tzung als Tiefbahn kostspielige Decken und
als Hochbahn ein kostspieliges Eisengeriist
erfordert. In den Hiusern untergebracht,
fallen grosstentheils auch diese Auslagen fort.

Bedenkt man, dass die kostspielige, sonst
aber mustergiltige Pariser Stadterweiterung
bei ihren Strassendurchbriichen den Fehler
der Nichtberiicksichtigung der Einlage, re-
spectiveVorsorge, fiir Stadtbahnlinien’gemacht
hat, der sich bis heute gericht hat und die
Einfohrung der Stadtbahn in Paris selbst
mit grossen Kosten nahezu unmdglich macht
— so ersieht man, dass eine Stadtplanung
mit Strassendurchbriichen, wie sie jetzt hier
in Aussicht genommen wird, gleichfalls nicht
denselben Fehler machen darf, von der Ein-
lage von Stadtbahnlinien abzusehen.

Dabher ist hier iiberall das elektrische Bahn-
netz das constructive Stiitzwerk aller neuen
Strassenanlagen.

Es ist ferner bekannt, dass die Strassen-
durchbriiche in Paris vielfach ein lohnendes
Geschift fiir Baugesellschaften waren, indem
neue, schone Strassen inmitten verddeter
oder zuriickgebliebener Viertel ganz neue
Werthe geschaffen haben. Dies wird in
Wien ebenso der Fall sein. Es wire aber
von weiterem Werthe, wenn bei einer solchen
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Umgestaltung die Hausbesitzer sofort den
Besitz der Bahnstrecke grundbiicherlich ein-
verleiben liessen und als Prioritire des elek-
trischen Bahnnetzes erschienen, die dann
lediglich einen Unternehmer zu
brauchen, welcher alle Einrichtungen fiir den
Betrieb auf eine bestimmte Reihe von Jahren
erwirbt. Die Prioritire hitten so einen Reiz,
den Betrieb moglichst auszudehnen und inten-
siv zu gestalten, um fiir ihren Antheil eine
moglichst grosse Rente zu erzielen. Anderer-
seits findet sich fiir das geplante Bahnnetz
leicht ein Unternehmer, weil ein grosser Theil
des das Unternehmen sehr belastenden todten
Capitals fiir den Unterbau wegfillt.

Das elektrische Bahnnetz wire so ein
Riistzeug der neuen Strassenentwicklung und
wiirden die baulichen Verhiltnisse dasselbe
nur férdern, statt wie heute die schlimmsten
Hemmungen zu bieten.

Die grosse Wichtigkeit dieser Neuerung
sei hier nochmals betont.

In noch weiterer Ausfithrung obiger Ver-
hiltnisse ist zu bemerken, dass die Erzeu-
gungsstitten der elektrischen Kraft natur-
gemiss zu den Rampen zu legen sind, und
dass in Hinsicht auf die Ersparnisse durch
die Reversion Kraft auch zu anderen Zwecken,
Beleuchtung u. s. w. Verwendung finden
kann, so dass sie stiadtische Centralstationen
fir beliebige Verwendung der Elektricitit
werden. Das zu schaffende elektrische Bahn-
netz gibt also Gelegenheit zur Verbreitung
der Electricitit iiberhaupt und kénnte dann
auch so der allgemeinen elektrischen Strassen-
beleuchtung, die sich schon jetzt auf den
grosseren Verkehrswegen als dringend nothig
erweist, wirksam vorgearbeitet werden.

Das elektrische Bahnnetz, wie es hier
geplant ist, bildet daher mit seinen Radial-
und Rundlinien, Haltestellen und Central-
stationen das Skelett der Strassenentwick-
lung und ist so ein grundlegender Factor
des Ganzen.

Bei diesem Netze ist es, da es eigentlich
bloss den Stadtverkehr von Bezirk zu Be-
zirk vermittelt, wohl selbstverstindlich, dass
alle Linien in die innere Stadt gefiihrt werden,
so dass von dort aus nach beliebigen Be-

suchen _

triebsarten der Verkehr im Gange erhalten
wird.

Dass dieses Netz sich auch mdoglichst
zahlreiche Beriihrungsstellen mit dem Intern-
und Externnetze sucht, um dort das Um-

steigen zu ermoglichen, ist wohl selbstver-
standlich.
Im Allgemeinen ist riicksichtlich der

Netzanordnung noch hervorzuheben, dass die
im Burgfrieden horizontal laufende Linie mit
der Cote 240 respective 83 itber Null sich
in die ebenfalls horizontale, wenn auch tiefer
gelegene Donaustadtlinie einbindet und so
cinen grossen Umfangsring darstellt, von wo
zu dem centralen Doppelkreise der inneren
Stadt die Radiallinien sich einbinden. Ausser-
halb dieses grossen Ringes zweigen sich an
bestimmten Stellen die weiter nach_ auswirts
sich dstenden Linien los und verbreiten sich
diese iber das ganze hier in Betracht zu
kommende Gebiet, namentlich aber auch
tiber die noch unverbauten Flichen, bis zu
den Hoéhen der Bergkimme.

Die Tramwaylinien haben dann ihren
eigentlichen Werth verloren, sie verfallen
dem Omnisbusverkehr, der, wie Paris zeigt,
sehr leistungsfihig ist und alle Strassen
dienstbar macht.

Es ist ja auch fiir die Zukunft voraus-
zusehen, dass die Einlegung von Eisen-
schienen in den Strassen (Flachschiene ohne
Spur) nicht bloss Eigenheit der Tramway
bleibt, sondern allen Wigen behufs erleich-
terter Bewegung zugute kommen muss.

1I. Wasserstrassen.

So schr Wien, beziiglich seiner Lage an
einem der michtigsten Strome Europas,
welcher in seinem Laufe bis zum Meere
wichtige Handelsgebiete durchzicht, berufen '
wire, heute schon auf diesem Gebiete eine
massgebende Rolle zu spielen und nihere
Begriindungen entfallen sollten, so sehr noth-
wendig erscheint diese nach der wirklichen
Sachlage.

Der Strom ist bei Wien eigentlich noch
zu sehr mit der Charakteristik der Berg-
wiisser versehen, ebenso ist die Grenze des
See- und Continentalklimas, die nach Wien
fallt, vielfach mehr von letzteren allein ab-



hingig. Dasselbe bringt regelmissig infolge
excessiver Hitze und Kilte niedrige Wasser-
stinde im Herbst und langdauernde Eis-
gange im Winter, die sogar zu totaler Eis-
versetzung ausarten. Die von Norden oder
Siiden vorbrechenden Canalschiffe finden da-
her vielfach statt einer Erleichterung beziig-
lich des Zuges von Nord nach Siid oder
Ost nur eine Verkehrsbarre, vor welcher

wochenlang auf bessere Zeiten gewartet
werden muss.
Soll nun Wien ecin Knotenpunkt des

Wasserhandels von und nach allen Richtun-
gen werden, so wire fiir Zweierlei zu sorgen.
Erstens fiir einen eisfreien Stadthafen, wei-
ters fiir die Moglichkeit der Stromtraversirung,
selbst bei ungilinstigen Stromverhiltnissen.

Der eisfreie Stadthafen kann nur der er-
weiterte Donaucanal sein, doch muss durch
Zuleitung grésserer Mengen von Grund-
wasser ein #hnlicher Zustand geschaffen
werden, wie er heute in natiirlicher Weise
als Fischamender Hafen an der Ausmiindung
der Grundwiisser der Fischa besteht.

Dieser Grundwassercanal zweigt vom
Tullner Becken ca. 3 m unter Null mit
seiner Sohle ab und fithrt im rechtsseitigen
Ueberschwemmungsgebiete der Donau mit
(r1 pr. Mille bis zum Donaucanale. Dort an-
gelangt, theilt er sich in Arme fiir den
Il. Bezirk und weiters in den parallel zum
Donaucanal laufenden Hochecanal tiber den
IX. und L. Bezirk, um beim Wienflusse in
der Nihe des Schickanedersteges zu enden.
Hier gibt er trotz der verschiedenen Ver-
werthungen bei Docks oder Kraftausniitzun-
gen noch geniigend Wasser ab, um den
unteren Wienflusslauf mit fliessendem Wasser
zu beleben.

Um dem zweiten Erforderniss beziiglich
der Traversirung des Stromes gerecht zu
werden, wiire cin cigenes Bett fiir Strom-
niederwisser, welche Eis fithren, zu graben
und iiber Leopoldau etc zu legen. Sobald
die Eisversetzung von unten aus Wien er-
reicht, muss das Eisrinnen iiber den neuen
Arm geleitet werden, so dass der Eisstoss
bei Wien sich in dem necuen Bett festlige
und oberhalb Wiens im Strom weiter nach
aufwirts baue,
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Ebenso ist es nicht mehr nothwendig,

‘zu betonen, dass die in letzteren Jahren sich

ergebenden hohen und langdauernden Hoch-
wisser die Schaffung eines eigenen Hoch-
wasserbettes verlangen, wie es in den Plinen

"angegeben ist.

Hat man nun so zwei gesonderte Bette,
so kann eine Traversirung des Eiscanals
(mit Ausschluss der Hochwiisser) mittelst
einer Canalbriicke, jenes fiir Hochwisser
mittelst einer in die Sohle vertieften Schleuse
erfolgen (wenn dasselbe trocken ist), respec-
tive bei Hochwiissern mit directer Ueber-
fahrung.

Diese Anordnung ist bei dem jetzigen
Zustande des Stromes insoferne unausfithr-
bar, als eine Canalbriicke itiber den Durch-
stich mit den dort ndthigen Spannweiten
unausfithrbar ist und bei Hochwasser der
Strom zu breit ist, um ein gefahrloses Tra-
versiren von Ufer zu Ufer zu ermoglichen.

Um nun aber das Wasser zu zwingen,
in die neu gegrabenen Bette einzutreten, ist
fiir den Einlaut der Eiswisser (zu oberst ge-
legen) eine Barre quer iiber den Strom
nothig, fiir jene der Hochwisser aber eine
schirfere Absperrung, die nach dem Muster
der bestchenden grossartigen Barragen des
Nil (unterhalb Cairo) zu schaffen wire.

Letztere sind Briicken mit kleineren
Spannweiten, die zwischen den Oeffnungen
weitere Schleusen besitzen. Sie sind dazu
bestimmt, die Hochwisser des Nil auf die
Bewisserungsfelder zu leiten.

Die Anwendbarkeit solcher Beispiele auf
die Donau bietet insoferne keine Schwierig-
keiten, als der Nil wohl weit grossere
Hochwassermengen als die Donau liefert,
und der Untergrund fiir solche Bauten im
Nilscllamm noch schwieriger ist. Erleich-
ternde Bedingungen bei den erwiihnten Nil-
stauwerken sind bloss das kleinere Gefille
und der Mangel an Eis.

Das grossere Donaugefiille wire nur dann
vom Belange, wenn der Stau besonders hoch
sein miisste, um kriftiger zu wirken, und
wenn die Einmiindungslinge mangeln wiirde.
Nun kann aber diese infolge der weitge-
dehnten Auen bis Korneuburg lange genug
ausgestreckt werden und sind unangenehme

4
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Folgen nicht zu besorgen, da die Schotter-
bewegung wegen der stirkeren Gefille in den
Seitenbetten, die durch den Aufstau nur
verstirkt werden, nicht gehemmt wird und
nicht ungiinstig beeinflusst erscheint. Auch
beim Nil bedingen die Stauwerke keine
Verschlammung.

Das Eis aber bietet, so lange das Eis-
rinnen vor sich geht, gar keinen Anstand,
selbst withrend der Eisstossbildung ist nichts
zu besorgen. Unangenehm wiire es
wenn die Eisstossbewegung mit Hochwasser

nur,

gepaart wire. Dies ist beim heutigen Zu-

stande eine regelmissige Gefahr, sie entfillt
aber bei den fiir die Zukunft vorgeschlagenen
Massnahmen eines Doppelbettes.

Hat man aber nun eine Barre oben ein-
gesetzt, so hat es weiter keinen Anstand,
auch weiter unten im Durchstich an pas-
senden Stellen deren mehrere zu errichten.
Das wire die Einstauung des Durch-
stiches.

Wird von diesen Staustellen aus, der Ab-
lauf von Werkcanilen lings des jetzigen
Ueberschwemmungsdammes durchgefiihrt und
der Abfluss in die tiefer liegenden Bassin-
wasserspiegel angenommen, so ist die ein-
fachste Art der Kraftausniitzung des
Donaustromes gegeben.

Die ganz bedeutenden Massen Wasser
des Donaustromes in Verbindung mit dem
Gefille desselben von der ersten Barrage beim
Leopoldsberg bis zu jener unterhalb Schwe-
chat geben mindestens 5 m Nutzgefille, die
mit ca. 1700 m* Mittel-, resp. Nullwasser des
Stroms, selbst bei geringem Nutzeffecte ganz
bedeutende Ziffern ergaben, die selbst bei
sehr geringen Annahmen per Pferdekraft,
bezw. des Verkaufes, solche Summen er-
warten lassen, dass beziiglich der Durch-
fiilhrung in technischer und finanzieller Hin-
sicht kein Zweifel gestattet ist. Dass bisher
in Wien an die Moglichkeit der Durchfithrbar-
keit sebr wenig gedacht wurde, trotzdem Mittel
fiir andere Zwecke, die es oft nicht werth
waren, in gleicher Hohe leicht aufgebracht
wurden, gehdrt eben zu unseren Eigenthiim-
lichkeiten.

Es sei nun beziiglich des Vorgesagten
dahin geschlossen, dass die geplante Um-

wandlung des Donaustromes, abgesehen von
der Kraftverwerthung, sich fiir die Fithrung der
zukinftigen Wasserstrassen als unbedingt
nothwendig herausstellt.

Warum dieses so ist, zeigt leicht die
Geschichte des Donau-Oder-Canales. Obwohl
dieser Canal, als in dem natiirlichen Gesenke
von Nord nach Siid liegend, der richtigste
Vermittler des norddeutschen Canalnetzes
nach Siiden ist, kann es méglich sein, dass
dem specifischen Interesse Wiens es besser
gedient ist, keinen Canal zu haben, als einen
solchen, der mit Umgehung der Stadt seine
Wege direct nach Ungarn sucht.

Allerdings ist auch diese Befiirchtung
keineswegs so schnell vorhanden, denn die
Donaustrecke bis Raab wird trotz aller Re-
gulirungen auch in Zukunft keineswegs zu
jenen Wasserstrecken zihlen, die in gewissen
Zeiten mit Vorliebe von Schiffern aufgesucht
werden.

Mag ferner das Vorgesagte mehr oder
weniger richtig scin, so ist es doch gewiss,
dass das Handelsschicksal einer so grossen
Stadt wie Wien nicht von dem Zufalle einiger
technischer Kniffe abhingen darf. Sie muss
als Stadt Einrichtungen von solcher Art
treffen, dass ihre Stellung, unbekiimmert um
feindliche Richtungen der Nachbarlinder,
stets gewahrt bleibe.

Geldnge dies nicht, dann ist Wien keine
fixe Zifter im Calcul der sie umliegenden
Lénder, dann hat sie auch keine Anziehungs-
kraft fir den Handel und dann ist die Ver-
sumpfung besser als ein halbes Aufraffen.

Es ist auch fiir die Stadt werthlos, die
Einrichtung eigenartiger Hifen der Nord-
canile in unserem Marchfelddistricte ins Auge
zu fassen und zu denken, dass die Anlagen
ausserhalb der Stadt jene innerhalb ersetzen
werden. Solche denkbare Anlagen werden
aber stets bloss von Schiffern aufgesucht
werden, welche hier bestellt sind, Transit-
schiffe werden seitlich die Stadt umgehen.
Doch ist es nicht gleichgiltig, ob ein Transit-
verkehr eine Stadt umgehe oder direct durch-
fahre, weil auch bei diesem Verkehre Con-
juncturen ausniitzbar sind, die Mangels des
Durchzuges iiberhaupt nicht verwerthbar sich
gestalten.



Je mehr es wahrscheinlich ist, dass fiir
unsere gebirgigen Linder, und dazu ge-
héren unsere Nordcaniile, die schiefen Ebenen
zur Ausfithrung gelangen, umsomehr wichst
die Wahrscheinlichkeit, dass auch bei Frost
die Canalschiffe so weit als moglich werden
gelangen wollen, um so immer gewichtiger
den Unterschied zwischen Eisenbahn- und
Wasserfracht wettmachen zu kénnen.

Nun ist es klar, dass ein mit Hilfe vor-
angegebener Mittel den Strom iibersetzt
habendes Schiff withrend Hochwasser oder
Eisgang doch nicht den Strom beniitzen kann,
wenn nicht fiir einen weiteren Umgehungs-
canal der Donau bis Raab gesorgt ist, der,
gespeist von den Grundwissern der von
Wien bis Neustadt der Donau zueilenden
Fliisse, fiir weiteren Transport bis iiber die
Grundwiisser des Hansag dient. Dort ist die
Einbindung in die Donau schon ecinfacher,
eventuell ist auch die Moglichkeit der Fort-
filhrung in ein weiteres Canalnetz offen.

Werden daher bloss die zunichst voll-
werthigen Linien betrachtet und Agitations-
canidle ausser Acht gelassen, so verlingert
sich der Donau-Oder-Canal von Angern

direct nach Wien und weiters bis nach
Raab.
Damit wire die internationale Route

dauernd festgelegt und wird so erst Wien
seiner Lage froh werden.

Diese Verbindung nach Raab, der soge-
nannte Siidcanal (ein Parallelcanal zum Wiener-
Neustidter Canal), soll so angelegt werden,
dass er von Grundwissern der Fischa ete.
versorgt wird, dann wiire ecin Einfrieren hint-
angehalten. In dieser Form ist dieser Siid-
canal mindestens ebenso werthvoll als der
Donau-Oder-Canal im Ganzen und die Aus-
fiilhrung des einen ohne den anderen nicht
denkbar.,

Um weiters das Stiick zwischen dem
Donaustrom und der March vor Vereisung
zu schiitzen, kann, weil warmes Grundwasser
nicht vorhanden, dies durch scharfes Ab-
laufen wettgemacht werden, wie dies die
Werkcanile im Allgemeinen zeigen. Deshalb
ist diese Strecke nicht horizontal, sondern
in dem Gefille gedacht, welcher die Ver-
eisung nicht gefihrlich macht.
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Es ist hier iiberhaupt zu erwihnen nicht
iiberfliissig, dass die Anlagen lings des
ganzen Donaucanales, bezw. der hoch und
und tief liegenden Canile eine solche ist,
dass entweder die Wirme des Grundwassers
oder die scharfe Stromung die Eineisung
verhindern muss und so der Donaucanal
sammt Umgebung nicht ein schmales Schiff-
fahrtsband, sondern ein wirklicher Hafen und
dies ganz besonders im Winter auch sei.

Ehe nun die Donau verlassen wird, ist
es noch nothwendig (ohne in Rechnungen
einzugelien) zu sagen, dass die Durchfiihr-
barkeit der vorgeschlagenen Massnahmen
ungefahr darauf beruht, dass die Abfluss-
cubaturen im Strom als 10fach jener im
Donaucanale bei gleicher Wasserhéhe ange-
nommen wurden.

Dass ferner die Niederwisser in erster
Linie dem Hochcanal des Donaucanales zur
Ausniitzung {iberlassen wurden, in  zweiter
Linie kommt bei héheren Wasserstinden der
Durchstich an die Reihe. In dritter Linie
weiters die hochgelegenen Umlaufcanile der
neu zu grabenden Bette.

Standige, wenn auch geringere Kraft-
leistungen fallen daher dem Donaucanale
zu, hohere und den grossten Theil des
Jahres umfassend — dem eingestauten Durch-
stiche — weitere, aber veriinderliche Lei-
stungen dem Aussengebiete.

Anschliessend daran ist die Wienfluss-
regulirung anzufiihren. Es wird von dem
Gedanken ausgegangen, dass eine so gross-
artige technische Leistung sich nicht unbe-
dingt auf die Wasserregulirung allein be-
schrinken sollte und dass in Zukunft ebenso
Erweiterungen der jetzt geplanten Anlage
wohl zulidssig sind.

Die unterste Strecke vom Schikaneder-
steg halt sich innerhalb der Grenzen des
gegebenen Entwurfes. Wiinschenswerth wire
es, 23 m Lichtweite constant in der ganzen
Strecke anzunehmen, um so die Ueber-
briickungen bei der Elisabethbriicke mit
1 m Luftraum unter der Construction zu er-
halten. Die Mehrkosten wiren von der Bahn-
unternehmung zu tragen.

4%
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Die Offenhaltung der geplanten Stellen
wird in Hinblick auf die 30 m® pro Sec,, die
vom Donaucanale stindig geliefert werden,
keinem Anstande begegnen, umsomehr, wenn
die Ausgestaltung des Stadtparkes und die
Beniitzung von der Stubenbriicke abwirts
fir die Schiffahrt bedacht wird. Innerhalb
des stiadtischen Centralmarktes am Eislauf-
platz bindet sich auch der Zweig des Siid-
canals ein.

Einwoélbungen sind iiberall dort gedacht,
wo die gegeniiberliegenden Héusergruppen,
durch Beniitzung derselben fiir Vorgirten,
erhdhten Werth erhalten und so diese recht-
fertigen. Zwischen diesen Vorgirten wiren
bloss Promenaden einzuschalten.

Doch ist oberhalb des Schikanedersteges
in Hinsicht auf den verlegten Grossmarkt
des Naschmarktes und weiters auf die Noth-
wendigkeit ausgedehnter Wagenpassage die
Einwolbung bis iiber den Magdalenensteg
nothwendig.

Ebenso verlangt die Giirtelstrasse sowohl
fiir sich als fiir die Einbindung in die be-
nachbarten grossen Strassenziige die Ein-
wolbung vom Wackenrodersteg bis oberhalb
der Stiegerbriicke.

Das Endstiick der Einwélbung von der
Maria Theresien- bis zur Hietzinger Briicke
ist nicht néthig weiter zu begriinden.

Das Endstiick enthélt auf der Franz
Josef-Kasernen-Realitit keine Parcellirung,
sondern einen Gruppenbau aus Griinden der
besseren Verwerthbarkeit, wie dies in weiteren
Capiteln niher erortert ist.

Der Endpunkt der Ringstrasse ist stets
von dem Standpunkte des Abschlusses beider
Aeste derselben durch den grossen zu schat-
fenden Nibelungenplatz aus zu beurtheilen.

Inwiefern nun diese Wasserstrasse, welche
Wasser am Kopfe des Flusses in Purkers-
dorf, vom Tullner Donauwerke, ebenso in
Baumgarten vom Siidcanale, beim Schika-
nedersteg vom Donaucanal und endlich bei
der Markthalle wieder vom Siidcanale erhilt,
zum Waarentransport geeignet ist, wird von
den zu schaffenden Hilfsmitteln dieser Be-
wegung abhingen. Jedenfalls ist selbst die
kleinste Spannweite von 16 m immer noch
gross genug fiir gedachte Zwecke.

Eine nothwendige Ausgestaltung der
Wienflussregulirung fiir die Zukunft ist aber
die Ableitung der Hochwisser des Ga-
blitz- und Mauerbaches mittelst eines im
compacten Sandstein durchzufithrenden Tun-
nels, der mit seinem 10U pro Mille-Gefille
bedeutende Mengen direct zur Donau abzu-
fithren vermag.

Eine solche theilweise Ableitung ist des-
halb geniigend, weil die im oberen Wien-
thale sich bildenden Fluthwellen, wenn
Gablitz- und Mauerbach nicht mitwirken,
sich auf den langen Weg so abflachen, dass
nur geringe Hohenmarken in Wien mehr
entstehen. Dies zeigt das grosste Hochwasser
des Wienthales vom Jahre 1880.

Wiirde diese Ableitung noch ausgefiihrt
dann ist der Donaucanal erst ein wirkliches
Dock und kénnen weiters alle Bahnflichen
der Stadtbahn, wo die Einwdlbung nicht
vorgesehen ist, ohne Wassermaueraufbau iiber
die Nivelette gehalten werden. In jenen
Strecken, lauft, konnen
terrassirte Promenaden zur Anlage gelangen.

wo keine DBahn

Obwohl direct nicht zu den Wasser-
strassen gehorig, ist der in den Plinen mit-
gedachten Hochdruckwasserleitung
auf den Bergkimmen zu gedenken, mit Hilfe
deren jene Industrien in den Stadttheilen, wo
Rauchentwicklung nicht wiinschenswerth ist,
versorgt sein sollen. Denn eine Ausschlies-
sung der mannigfaltigsten Industrien aus
wie immer Namen habenden Stadttheilen
kann nur schidlich wirken.

Ohne die Versorgung dieser Wasser-
leitung aus dem Hochgebirge niher darzu-
legen, wire anzufithren, dass wie im Nutz-
wasserprojecte nicht bloss die Kraftaus-
niitzung in der Donaustadt, sondern auch in
den hoher gelegenen Stadttheilen moglich
sein muss.

Weiters ist es angezeigt, die Hochwisser
der verschiedensten von den Kdmmen kom-
menden Biche in Weihern zu sammeln und
mittelst eigener Leitungen in die Strassen-
canile zu vertheilen. Ebenso ist vorgedacht,
dass die Gefallshohen des Grundwassercanales
lings des Donaucanales bei dem Franz Josef-



Bahnhofe und der Rossauerkaserne Wasser
auf die Hohen des Linienwalles driicken.
Ebenso geschieht dies dhnlich auf der Siid-
seite, auch damit ist eine Canalspiilung er-
reichbar,

IlI. Die Verbindung der Strassen mif,
Wasser- und Bahnwegen.

Diese sind im Principe womdglich mit
Etagirungen gedacht und, wo es die Um-
stinde gestatten, zum Ausdruck verholfen.

Es geniigt durchaus nicht, eine Unzahl
Verkehrswege zu planen, wenn nicht die
Verbindungsfihigkeit untereinander gegeben
ist. Bedenkt man die grosse Rolle, welche
Umladungen im Transportpreise spielen, so
ist die Vorsorge ecine unbedingt gerecht-
fertigte.

Hier ergeben sich nun ganze Gebicte,
wo dies Regel fiir die Baueintheilung werden
muss, und zwar:

1. Die Donaustadt. Die schmale Zone,
die darunter begriffen wird, enthilt der
Lange nach die Donauufer und elektrische
Bahn, ferner die Bordung des Durchstiches,
die in Zukunft von Hochwissern befreit ge-
dacht ist. Wiirden die Langswege der Bahnen
und Strassen fiir Fuhrwerk von quer ge-
lagerten Einbuchtungen von der Wasserseite
unterschnitten, so wire die vollkommenste
Fiirsorge fiir alle Anstalten geschaffen, deren
Hauptzweck die Be- und Entladung ist.

Natiirlich muss aber das Gewirre dieser
Verkehrswege insoferne geordnet werden
als jede Gattung eigene Etagen erhiilt,

Die zu den Briicken fithrenden Strassen
hitten daher in der heutigen Normalhshe
von 12 m zu bleiben, es wire aber diese
Héhe horizontal tiber die Zone der Donau-
stadt fortzufiithren und die Rampen erst da-
nach anzuordnen. Eine zweite Etage ist jene
von 63 m als Hohe der Hochstrasse, sie
kann unter die ersteren durchgefiithrt werden
und bleibt nun als dritte jene von 2 m ober
Null

Die unterste wire so als Hohe fir
‘den Wasserverkehr, die mittlere als solche
fir die Eisenbahnen und die oberste fiir den
Strassenverkehr festzuhalten. Verbindungen
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‘untereinander nicht mit Rampen, sondern

mit Aufziigen durchzufiihren.

Zu begriinden wire dies dahin, dass die
Schiffe von den fixirten Wasserspiegeln des
Durchstiches von Null bis 2 m Hohe nur
schwer durch Schleusen hebbar sind, daher
am besten in der Tiefe bleiben. Die Strassen-
fuhrwerke sind an die Befahrung von Rampen
gewohnt, andererseits als solche leicht mit
Aufziigen als leichtestes Geschirr von den
drei Sorten, die hier in Betracht kommen,
zu behandeln. Die Héhe von circa 6 m ent-
spricht im Allgemeinen so ziemlich den An-
schlusshéhen der Bahnen und gestattet ohne
besondere kostspielige Bahnfithrungsherstel-
lungen die Einfithrung des in die Fliche
stark greifenden und umfinglichen Eisen-
bahnnetzes.

Es kann so jedes Gebiiude, das in einem
Block steht, der von diesen drei Gattungen
durchschnitten wird, sich seine entsprechen-
den Etagen schaffen, diese auch unterein-
ander verbinden und sich so ohne lange
Transporte seine Rohmaterialien beschaffen
und ebenso wieder versenden. Man erhilt so
einen Frachtenbahnhof, der nicht Monopol
der Bahnen ist, sondern allen Etablissements
gleichmissig dienstbar sich stellt.

Eine dhnliche Anlage ist leicht in dem
Geleisbiindel der Staatsbahnlinien und der
Aspangbahn mit dem zu erweiternden Neu-
stidter Canale durchzufithren moglich, und
wiirde dort mit unter der Nivelette gehen-
dem Strassennetze und Belassung der Etage
fiir die Eisenbahn die Rolle von vorhin zu
jener cines Fabriksbahnhofes wechseln.

Eine weitere Anlage noch grosseren
Umfanges hitte die Simmeringerhaide zu
bieten, und zwar in der Aenderung, . dass
die Schiffe in verschiedene Niveaux gebracht
sind. Dies geschicht mittelst Anlage von
Tief- und Hochcanilen mit den in den Planen
ersichtlichen Coten. Strassen und Bahnen
laufen ebenfalls nach der Linge und passen
sich den verschiedenen Verhiltnissen an.
Ein Querverkehr ist dort ausgeschlossen und
wilrde auch dort, wenn gewiinscht, mit Auf-
ziigen durchzufithren sein. Hier ist besonders
das Augenmerk auf die Schiffahrt gelegt,
insoferne als ein einmal auf eine bestimmte
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Hohe gelangtes Schiff langeStrassen zur Aus-
ladung vorfindet. Wird es entladen, geht es auf
die Hohe, im Falle des Beladens in die Tiefe.

Ausser diesen umfinglichen Flichen, zu
welchen noch die Anlage in Leopoldau (in
den Planen geniigend deutlich gegeben) zu
rechnen ist, wire die Vorsorge auf die ein-
zelnen grossen Centralmirkte auszudehnen.

A.Die Miarkte der Externlinien.

a) Der Centralmarkt fiir Lebensmittel am
Eislaufplatze. Hat als unterste Etage
den Wasserverkehr, hoch die Bahn und
im Mittel die Strassen, die alle unter-
einander geniigende Hohe besitzen. Die
Keller, die als Lagerhduser fiir Fette
u. s. w. anzusehen sind, koénnen bei
Feuer unter Wasser gesetzt werden. Die
Bahn andererseits kann mit Beibehaltung
der jetzigen Hohe ihre Wigen in die
Hallen leiten ete.

b) Jener oberhalb der Rudolfsbriicke (Nasch-
markt) fiir Gemiise, Obst, Erdipfel etc.
mit grossem Strassenverkehr. Dort sind
die Bahnen eine Etage ober- oder unter-
halb der Strassenfliche. Wasserverkehr
ist keiner vorhanden.

¢) Jener der Rossauer Kaserne, mit Wasser-
artikeln. Hier ist die Wasserhohe unter
den Strassen, die Eisenbahn oberhalb.

d) Die Station Michelbeuern mit unten
laufender Bahn und dariiber gehendem
Strassenplateau.

¢) Die Station Gumpendorfer Schlachthaus
fir Rohconsumartikel fiir die Industrie.
Strassen unten, Bahn oben.

/) Die Hernalser Frachtenstation auf den
Ziegelwerksgriinden.

£) Die Abladestation fiir Artikel aller Art
auf den Griinden der Nordwestbahn.

k) Eine dhnliche lings der Station Penzing.

1) Der Viehhof bei der Marxerlinie mit
Wasserzufuhr der Viehfitterungsnatura-
lien und Eisenbahnzu- und Abfuhr.
Weiters

B. die Mirkte der Internlinien, zu wel-
chen die Zufuhr bloss von einzelnen Wigen
der Ziige besorgt wird:

a) Der Markt fiir Siidfriichte und Blumen
bei der Elisabethbriicke. Bahn unter der
Strasse.

b) Der Markt am Platze vor dem Arsenale
fir Lebensmittel aller Art fiir die angren-
zenden Bezirke.

¢) Die Anlage am Hundsthurmer Giirtel
am Kreuzungspunkte der Linie Wien-
NeudorT.

d) Der Gaudenzdorfer Markt in der Nihe der
Stiegerbriicke mit untenliegender Bahn.

¢) Der zukiinftige Wassermarkt fiir Baum-
garten in St. Veit auf den Baumgartner
Griinden,

Worauf jene Miarkte folgen, welche von
vorgenannten Hauptmirkten mittelst der
Zige der elektrischen Bahn bedient werden
und so bereits Umladungen, resp. neue Zu-
sammenstellungen auf diesen durchgemacht
haben und bei den Haltestellen der elektri-
schen Bahnen untergebracht sind. Allen ist
ebenso die Etagirung umsomehr eigen, als
die elektrischen Bahnen ihrer ganzen Anlage
nach ja Etagenbahnen sind.

Diese Etagirung hat sich aber in ihren
Ausliufern auch auf die Lastenstrasse zu er-
strecken, die hier beziiglich des heutigen
Ringverkehrs die Lerchenfelder-, Burg-,
Mariahilferstrasse unterfihrt, iiber die Wien-
thalstrasse, unter die Wiedener Hauptstrasse,
Heugasse und Rennweg geht und sich erst
nach Unterfahrung der Verbindungsbahn
beim Miinzamte an die Invalidenstrasse an-
schliesst.

Ebenso sind weitere grosse Lastenstrassen
mit geringer Steigung und Unterfahrung der
bestehenden Verkehrswege vorgesehen, vom
Franz Josef-Bahnhofe zum Giirtel und wvon
der Erdbergerpartic direct in die Nihe des
Aspangbahnhofes.

Finanzielle Moglichkeit der Durch-
fihrung.

Die bestehenden Hindernisse und die
Mittel zur Durchfithrung des geschilderten
Verkehrsnetzes sind beziiglich der ersteren
leicht zu beseitigen, und sind diese immer
verfiigbar, wenn als erster Grundsatz die
Verbesserung bisher vernachlissigterMarktver-
hiltnisse und die Verwerthung des Lager-
hausprincips sowie jener der Vorsorge fiir
billige Kraft ins Auge gefasst wird.



Man muss das Augenmerk bei techni-
schen Herstellungen nicht bloss den dusser-
lichen constructiven Dingen zuwenden, son-
dern den Grundpotenzen nachgehen, die zu
ersteren driingen.

Wenn bedeutende Millionen fliissig waren,
als es sich um die sogenannte Donaureguli-
rung handelte, die bloss eine Verminderung
der Hochwasser- und Eisgefahr herbeitiihren
sollte und doch noch immer mehr Gelder
verlangt, so werden diese auch fiir Dinge,
die kaufminnische Werthe erzeugen, zu
haben sein.

Ein besonderer Hochwassercanal ist
ohnehin heute schon geplant, und ist dieser
auch dringend nothwendig. Der weitere Eis-
canal und die oberste Sperre werden durch
dic dann mogliche Verwerthung des links-
seitigen Ueberschwemmungsgebietes zu Fa-
briken vollstindig hereingebracht.

Die weiter nothwendigen Barragen im
Durchstiche werden keine besonderen Kosten
verursachen, wohl aber besonders frucht-
bringend angelegt sein, weil billige Kraft ge-
boten wird, also eine Anziehung fiir neue
Ansiedlungen gegeben ist, welche den hier-
ortigen hoheren Taglohn ausgleicht und eine
dauernde Quelle des Wohlstandes abgeben
wird.

Beziiglich der Markte aller Art gilt als
Regel, dassdie angelangte Waare sofort ver-
kauft werden muss, da fiir Autbewahrung
derselben oder Schutz gegen Verderben gar
nichts vorgesorgt ist. Der Zwischenhandel-
praxis kommt dieses allerdings sehr gelegen,
man schneidet sich aber den billigen Waaren-
bezug aus fernen Gegenden vollkommen ab,
weil Niemand von vornherein sich dem Spiel
der Marktgliickes aussetzen will. Wird aber
ein Markt fiir alle Artikel jeder Art so aus-
geriistet, wic beim Getreide thatsiichlich vor-
handen ist, so wird man Zuzug aus weiten
Gebieten erhalten, billige Nahrung haben
und ausserdem die Mittel zur Ausgestaltung
unseres Marktwesens leicht finden.

Ebenso ist es mit dem elektrischen Bahn-
netze. Wenn nach herkémmlichem Gebrauche
ein Unternehmer lange Verhandlungen {iber
Grunderwerbung und grosse ausser Verhilt-
niss stehende Kosten beziiglich Unter- und
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| Ueberbau durchzumachen hat, dann ausser-

dem Verpflichtungen dem Staate gegeniiber
eingehen muss, dass, sobald das Unterneh-
men rentabel ist, es der Einlésung verfillt,
so wire allerdings die Beschaffung eines sol-
chen Netzes nicht abzusehen.

Da nun aber Tramwayunternehmungen
nicht dem Staate, sondern der Gemeinde
anheimfallen, so ist es ebenso beziiglich des
elektrischen Netzes, dass es Jenen gehore
auf deren Grund es liegt, und da es zu sehr
verwachsen mit der Baulichkeit ist, so miisste
ein Heimfallen an den Staat von vorneherein
ausgeschlossen werden.

Das gesammte Netz miisste Eigenthum
der Hausbesitzer, respective Anrainer und
der Gemeinde werden, diese hitten so das
lebhafteste Interesse, dasselbe maoglichst
schnell auszudehnen, um der Vortheile theil-
haftig zu werden, und wiren Unternehmer
lediglich Concessionire der Grundeigen-
thiimer, so dass ein Heimfall nach einer be-
stimmten Reihe von Jahren (infolge des ge-
ringen Anlagecapitals per laufenden Meter
in weit kiirzerer Zeit als gegenwirtig, z. B.
30 Jahren) wieder diesen zu Gute kommt
und riickwirkend anregend auf die Hiuser-
speculation wird.

Die weiteren baulichen Umwandlungen,
die sich meist als Strassendurchbriiche kenn-
zeichnen, sind in Anbetracht dessen, dass
der Stadtbauplan auf lange Jahre hinaus sich
beziiglich der Ausfiihrung erstreckt, keines-
wegs in zu grosser Ausdehnung bemessen.

In vorneherein ist zu bemerken, dass nach
dem Beispiele von Paris, ein Strassendurch-
bruch ein sehr rentables Geschift sein kann.
Es vollzieht sich in Hochbauten dasselbe,
was bei landwirthschaftlichen Griinden die
Commassirung genannt wird. Um beispiels-
weise eine Grundbewisserung durchzufiihren,
werden Griinde der verschiedensten Eigen-
thimer und Bonititen durcheinander ge-
worfen und in neuen Grenzen wieder den
alten Eigenthiimern ibertragen.

Durchbruchsgeschifte dieser Art wiren
bloss der Privatindustrie (Baugesellschaften)
zu {iberlassen, Bei solchen, wo ein 6ffent-
liches Interesse beziiglich baldiger Durch-
filhrung mitwirkt oder das Geschift fraglich
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erscheint, kann mit Steuerbefreiungen nach-
geholfen werden.

Wenn man bedenkt, dass der reine Ca-
pitalswerth der Hiauser Wiens nahezu zwei
Milliarden betrigt und eine Vermehrung von
jahrlich 2 Procent Bevolkerungsvermehrung
stets neue Wohnungen erfordert, so stehen
per Jahr 40 Millionen Gulden stindig zur
Verfiigung, deren Verwendung gegenwirtig
eine zerstreute ist, die aber ebenso auf ge-
wisse Stellen concentrirbar wire.

Es bleiben dann eine Reihe grdsserer
Bauten und Anlagen, beispielsweise die
Gruppirungen der inneren Stadt, welche
Privatcapitalien nicht gerne berithren, wie-
wohl auch Méglichkeiten denkbar sind, vom
Privatcapital behandelt zu werden. Hier er-
iibrigt nichts weiter als die Griindung eines
stadtischen Fonds unter communaler Ver-
waltung. Das Anfangscapital ist so gross zu
bemessen, dass auch die Zinsen mit inbe-
griffen sind, bis zu der Zeit, wo die neue
Anlage ertragsfihig wird.

Dieser Fond wird] aber stets einen gros-
seren Wirkungskreis gewinnen miissen, da
die stidtischen Anlagen fiir Mirkte, Asyle
Aufnahmsspitiler, Kasernen etc. stets gros-
sere Anforderungen stellen werden und der
Gemeinderath in seiner Auffassung der Ver-
hiltnisse kaum die néthigen Mittel zur Ver-
fiigung stellen wird. Man wird also finan-
zielle Institute schaffen miissen, welche in
gewissen Verbindungen mit der Gemeinde
stehen und den grossen Vortheil einer bank-
missigen Gebahrung fiir sich haben werden.

Es darf tiberhaupt nicht verkannt ver-
kannt werden, dass die Anlage der grossen
Strassenziige nicht bloss nach dusseren tech-
nischen Riicksichten am Platze ist, sondern
sie sollte eigentlich vorwiegend von finan-
ziellen Riicksichten dictirt sein. In irgend
cinem Bezirk bedeutet die Schaffung einer
neuen Geschiftsstrasse irgend einen Werth,
in einem anderen einen anderen, ja in dem-
selben Bezirk ist es nicht gleichgiltig, ob
eine solche Strasse durch einen verkiim-
merten oder besseren Stadttheil gelegt wird,
der Gewinn ist meist bei ersteren héher. Ob
ferner in unmittelbarer Nihe Markthallen,
Eisenbahnstationen, Centralstationen, Verwal-

tungsgebiude etc. liegen, ist vielfach fur
den Werth bestimmend. Bisher hat die Spe-
culation sich nur in Niederungen bewegt, in
Zukunft wird man dieses Feld ergiebiger
machen und in hoherem Sinne verwerthen.

Da nun in Wirklichkeit der Erdffnung
einer solchen neuen Strasse finanzielle Un-
tersuchungen dieser Art vorhergehen werden.
so ist hier der Platz, aufmerksam zu machen,
dass bei dieser Wettbewerbung bloss allge-
meine Grundziige Werth haben, ein Detail
zu geben, ist in Hinsicht auf die Aenderungen,
die ohnehin vorgenommen werden, von kei-
nem praktischen Werthe.

Allgemeine urundsétze bei Verfassung
des Strassennetzes.

Die Eintheilung des ganzen Gemeinde-
gebictes in bestimmte Verbauungsflichen ist
hier nicht weiter zu begriinden néthig. Sie
ist von selbst gegeben, und zwar im Allge-
meinen nach drei grossen Zonen. Zwischen
Donaucanal und Wienfluss stromabwirts der
Fabrikstheil, ebenso stromaufwirts bis zu
den Berghohen das ecigentliche Wohnungs-
viertel, der Rest gehort dem Handel

Wird vorerst die Partie fiir Wohnungen
behandelt, so ist es ebenfalls bereits so be-
siedelt, dass die innere Stadt die dichteste
Verbauung aufweist, die nach aussen zu ab-
nimmt. Doch ist dies weniger deshalb der
Fall, weil dies naturgemiss ist, sondern weil
die Verkehrswege in den #usseren Bezirken
fehlen Die Herstellung dieser Bahnwege ist
daher Vorbedingung einer zweckmissigen
Verbauung.

Die so entstechenden neuen Quartiere
haben aber gar kein so weites Terrain zur
Verfiigung als bei fliichtigem Ueberblick ge-
glaubt werden Lonnte. Bis zur glirtelartig
laufenden sogenannten Vorortelinie der Stadt-
bahn ist bereits Alles dicht verbaut. Eine
weitere Linie in den Plinen, der sogenannte
Burgfrieden, kommt schon den Bergen so
nahe, dass dariiber hinaus die Sphire der
Verbauung nicht greifen sollte. Mindestens
nicht tiir jenes kleine Hausergewimmel, das
man unter dem Namen Cottages begreift.

Man kann also fiir diec ganze Partie vom
Wienfluss bis zum Donaucanal nur jenen



Streifen Land den Cottages widmen, welcher
zwischen der Vorortelinie der Stadtbahn
und dem Burgfrieden liegt.

Dass iiber den Burgfrieden hinaus, bis
zur Grenzlinie des Gemeindegebietes, auf
den Bergen Massenverbauungen nicht statt-
finden sollen, zeigt ein Blick auf den préch-
tigen Waldbestand, sowie ebenso auf die
Héhenunterschiede, die bloss eine zerstreute
Verbauung wiinschenswerth erscheinen lassen.

Dies zeigt auch die ungefihre Verglei-
chung der Héhen im absoluten Masse. Wih-
rend die vorerwihnte Stadtbahnlinie im
grossen Mittel die Cote 200 hat, die Burg-
friedenlinie 240, geht es von da rasch auf-
wirts bis zum Mittel von 360.

Dieses jihe Aufsteigen, welches einer Ver-
bauung nach Masse nicht fdrderlich ist,
macht sich aber besser fiir die Ausschmiickung
der Stadt in anderem Sinne. Hier ist die
Moglichkeit gegeben, ein Seitenstiick zur
Ringstrasse zu schaffen. Eine Stadt, die bloss
eine runde Strasse gebaut hitte, hat noch
immer keinen Wiener Ring. Sein Werth
liegt nicht in der Strasse, sondern in seinen
grossen monumentalen Bauten, die ihn zieren.
Auch hier ist auf dem letzten Ausliufer der
Alpen keine planlose Verbauung zu gestatten,
sondern sind nur grosse Baulichkeiten mit
imponirender, weithin sichtbarer Masse zu
gestatten, deren Eindruck durch kein
Zwischenwerk gestort ist, — die aber im
Ganzen, sei es von den Seiten oder der
Front, eine grosse Zusammengehdrigkeit ver-
rathen miissen. Die Gebidude machen den
Ring, hier aber machen siec aus den Berg-
abdachungen erst etwas Aussergewdhnliches.

Diesem Vorhaben entsprechgnd, ist tiberall
gesucht, die Hohenspitzen noch besonders
hervorzuheben und mit grossen Gebiuden
zu schmiicken, so das Plateau Heuberg bis
Satzberg, der Michaelerberg, Himmel, Latis,
Kahlenberg und Leopoldsberg. Ebenso aber
auch die Héhenriicken Nussberg, Alsecken,
Wilhelminenstrasse und Breitensee. Zwischen
hinein sind an geeigneten Punkten Kirchen
mit zugehoérigen Bauten, Stationsgebiude der
elektrischen Bahnen, Hotels und schloss-
artige Wohnsitze gedacht. Werden diese
Bauten hochragend mit Thiirmen ausgefiihrt,
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‘so wiirde sich baulich ein Amphitheater von

grossartigem Eindruck entwickeln.

Zwischen durch dringt sich bloss das
tief eingeschnittene Alsbachthal durch, und
wire der Park bis zur Rohrerhiitte fiir die
Zukunft moglicherweise einer anderen Ver-
bauungsart zuginglich.

Die in dem ringférmigen Platz zwischen
Stadtbahn und Burgfrieden verbleibenden
Cottagerdume sind beziiglich der Verwerthung
schon. mit Parcellirungen versehen, welche
nicht leicht dnderbar sind. Da diese Griinde
schon einen bestimmten Kaufwerth erlangt
haben, kann diese Fliche anderen Bestim-
mungen nicht zugefiihrt werden. Die Ver-
bauung nach Cottagemanier wird wenigstens
einen wohlthuenden Abschluss der Stadt-
bauten herstellen.

Wenn hiezu noch der ausser diesem
Rayonliegende XIIl. Bezirk mitseinen ebenfalls
wenig dnderbaren Parcellirungslinien gezihlt
wird, so ergibt sich als Endergebniss, dass
die Platze fiir zu errichtende Cottageanlagen
keineswegs zu gross sind, um nicht die bal-
dige Verbauung gewirtigen zu lassen.

Interessanter bleibt es daher, die jetzigen
Wohnungsviertel in baulicher Hinsicht um-
zugestalten und die grossten Mangel zu be-
seitigen.,

Da handelt es sich aber um eine Fliche,
die iber den Wienfluss beziiglich Marga-
rethen und Wieden und iber den Donau-
canal die heutige Leopoldstadt zusammen-
begreift.

Da in erster Linie die hoch-
gelegene Partie des Bezirkes Margarethen
oberhalb der Matzleinsdorferstrasse und des
grossten Theiles des IV. Bezirkes zu ge-
denken, die heute bereits von Villen der
der hochsten Gesellschaftskreise  besetzt
sind. Um diesen Charakter nicht bloss zu
erhalten, sondern sogar zu entwickeln, wurde
die Giirtelstrasse, die ohnehinzwischen Marxer-
und Matzleinsdorferlinie nahezu keinen Ver-
kehr hat, iiber den X. Bezirk gelegt. Man
ist so in der Lage, die Hohen dieser Be-
zirke mit Gartenanlagen auszustatten, die
durch ihren Bestand wieder zur Vermehrung
von herrschaftlichen Landsitzen Anlass geben.
Die Verbauung der theresianischen Akademie

5

ist nun
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gibt jedenfalls weiter die Moglichkeit, den
vorgeschilderten Charakter iiber weitere
Territorien auszudehnen. Die Verbreiterung
der Alleegasse, die Entwicklung der ge-
planten Diagonalstrassen soll die weit aus-
gedehnten Theile zusammenfassen, dies um-
somehr, als der ganze Hiusercomplex um
die Elisabethkirche eine gebundene Bau-
ordnung dahingehend erhalten muss, dass
Vorgirten oder offene Bauweise, respective
durch Anwendung eingeschalteter Hofe, der
heutige Nutzcharakter verschwinde wund den
Charakter des Adelsviertels nicht schidige.

Das Belvedere ist im Sinne des Vorste-
henden in das Strassennetz einbezogen, aber
auch vor demselben, vereint mit Siid- und
Staatsbahnhof und Arsenal ein grosser Platz
vorgesehen, der wegen seiner gliicklichen
natiirlichen Lage besonders betont zu wer-
den verdient. Hier wire ebenfalls cine ge-
bundene Bauordnung riicksichtlich der Sil-
houetten vorzuschreiben, weil bei giinstiger
Anordnung die Gebiude vom Schwarzen-
bergplatz aus geschen werden konnen.

Dieses Viertel greift auch bis zur Land-
strasse, mittelst der nmeu eingelegten Park-
strasse bis zur Stadt hinunter und zeigt so
eine ganz bedeutende Ausdehnung. Wiirde der
Verbindungsbahngraben insoweit umgestaltet,
dass eine Hochbahn darin geplant wiirde,
so konnte ein wirkungsvoller Boulevard im
Laufe der Verbindungsbahn geschaffen wer-
den, der diese grosse werthvolle Fliche wir-
kungsvoll abschliesst.

Als Princip war also hier kein anderes
cingehalten, als Zusammenfassen des Beste-
henden und schirfere Markirung der Indivi-
dualitdt. Die Strassen werden je nach ihrem
Werthe und Ausstattung mit Baumreihen
oder Gartenstreifen dann leicht die passen-
den Abmessungen erhalten,

Sich daran anlehnend, aber von ganz an-
derem Grundzuge, sind die baulichen For-
men. des Ausdruckes in den Niederungen des
Wienthales.

Der Wienfluss, wie er heute ist,. kénnte
dhnlich wie im Stadtparke und anderwirts
auf seinen Boschungen Biume stehen haben
und so ein griines Band darstellen von den
Bergen herunter bis zum Stadtpark. Das

kann aber wohl in Zukunft geschehen. Es
ist namlich durchaus nicht néthig, die Ein-
wolbung des Flusses, respective dessen Fol-
gen direct bis zu den Fluchten der Wien-
thalstrasse auszudehnen, sondern kann die
Einwélbung als solche beiderseits von den
tiefliegenden Bahnplanien begrenzt sein, ohne
dass diese iiberdeckt sind und ohne dass es
nothig ist, den weiter noch riickstehenden
Hauserfluchten eine eigene, mit dem Ein-
wolbungsniveau in gleicher Hohe gehaltene
Vorstrasse zu geben. Diese Distanzstreifen,
die heute als Vorstrassen gedacht sind, wiren
besser in die Hohe der Bahnnivelette zu
legen und als Gérten zu behandeln. .

Dies kann um so leichter geschehen, als
die den Wienfluss begleitenden Baubldcke
so diinn sich ergeben, dass Zufahrten von
zwei Seiten nicht moglich sind. Man erhilt
nun so Hiuser, die infolge schmalen Bau-
grundes mehr in die Hohe gebaut werden,
aber infolge der griinen Streifen, des Bahn-
verkehres und des vortretenden Einwolbungs-
dammes ganz eigenartig wirken werden.

Die so zu schaffenden langgestreckten
Partien finden nun an die heute isolirt ste-
hende Margarethenhofidee passenden An-
schluss und kann dann so der Charakter
hochgebauter Gartenhiuser mit der dazu ge-
horigen Staffage den nichst dem Wienflusse
gelegenen niederen Stadttheilen als den-
selben zugehorige Eigenart aufgeprigt werden,

Es ist dies wieder ein Motiv, das nicht
speciell erfunden ist, sondern ganz aus der
Gegenwart selbst geschopft ist und bloss
herausgehoben werden muss.

Ein grosser Bezirk (IX) ist nun hier an-
zureihen, weil er in sich eine verkleinerte
Auflage der Bezirke IV und V darstellt. Bei
letzteren war die hohe Partie und die nie-
dere beziiglich des Charakters zu trennen,
das hat hier ebenfalls zu geschehen und ge-
niigt es, den analogen Gegensatz mit den
Namen Strudelhof und Lichtenthal zu mar-
kiren. : :

Die hochgelegenen eleganten Hiuser
zwischen Wihringerstrasse und Versorgungs-
hausgasse verdanken ihre Eigenart dem
alten Hochufer des Donaucanales, das so

sich heute (wenn auch nicht auffallend -



sichtbar) zwischen Liechtenstein- und Nuss-
dorferstrasse iiber Débling bis Nussdorf fort-
setzt. An Stelle der vielfach sehr alten und
armseligen Hiuser wiire hier das Niveau gut
ausniltzbar und konnten durch Combination
mit der mit Absicht dort geplanten elektri-
schen Bahn Hiuser besseren Charakters ge-
schaffen werden. Diesclben schliessen sich
mehr dem Charakter jener am Wienflusse
- an, werden aber nie das geschiftliche Timbre
erhalten, das jenen ecigen ist

Lichtenthal hingegen muss durch dra-
stische Querziige gebessert werden. Es wird
immerhin auch dadurch nicht méglich sein,
die betreffende Partie hoheren Zinswerthen
zuzufithren. Es kann dies nur geschehen
durch die Planung von Alleestrassen und
Schaffung einiger griiner Garten- und Spiel-
plitze.

Die Hoéhenlage der Hiauser Villa Chotek
etc. gegeniiber der ticfen Rossau wire in
Zukunft, wenn diese mechr und mehr dem
Handel anheimfillt, durch die Bassins noch
besser zu markiren.

Zwischen den letztgenannten und den
Wienflussbezirken bleiben nun die industriell
hoch entwickelten Bezirke VI, VII, XIV und
XV, die als solche ihren Charakter nicht
indern kénnen, auch jene Hiuser, die es
noch nicht sind, werden mehr und mehr zu
Fabriks- und Geschiftshiusern sich entwickeln
und kann aus finanziellen Riicksichten ein
die Verbauung hinderliches Verbot wohl
nicht ertheilt werden. i

Hier wurde nun gesucht, alte verlassene
Theile, als: Laimgrube, Windmiihle, Ratzen-
stadtl, Spittelberg, Reindorf, Partien von
Sechshaus, ganz auszurdumen und &ffentliche
Bauten auf diesen Griinden ein'zulcgen, ferner
wo moglich Gartenpartien zu erhalten und
durch Einfithrung grosser Verkehrsstrassén
den bereits bestehenden Verkehr noch mehr
zu heben.

In diesen Fabriksstadten gibt es also in
Zukunft nur Geschiftshiuser, die unter sich
zwei ‘Arten Communicationswege haben:
Strassen fiir das Fuhrwerk und Alleen durch die
Baublocke ' fiir die Passanten, Letztere miissen
Parks u. s. w. ersetzen, umsomehr, als in
Znkunft diese Stadttheile wenig bewohnt sein
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werden. In London ist der City-Charakter,
welcher keine Wohnungen kennt, eine un-
vollkommene Kreisfliche, in Wien wird sie
cine langgestreckte Ellipse vom Donaucanal
iber die Stadt bis nach Schénbrunn werden,
Kopf und Riickgrat zusammen.

Der Hohenriicken zwischen dem Otta-
kringer und Alsbachtheile hat von den
Bergen herein bis zur inneren Stadt ¢inen
ganz anderen Ausdruck, den auch die ge-
planten Achsenstrassen wenig #ndern wer-
den. Es ist ein ausgesprochenes Wohnungs-
viertel und wire, da die Verbauung schon
bis zu den Bergen eine weit vorgeschrittene
ist und Massregeln zur Aenderung der Bau-
weise wirkungslos wiren, mit weit reichen-
den Gartenplitzen, Squares. Alleen wirksam
einzugreifen.

Es bleiben nun so von den héher gele-
genen Bezirken Wiens bloss X und XI, die
bloss Fabriken und Verkchr gewidmet sind,
und X[, XVII und XX, welche Cottage-
charakter haben und hoffentlich durch Bau-
gesellschaften mit Hausern auf Raten viel-
fach emporblithen werden.

Die Fabriks-, Handels- und Cottagebe-
zirke haben als gemeinsamen Grundzug das
Vorwalten einer schablonmitssigen Bauweise.
Es wurde daher auch eine Unterbrechung
derselben so weit als moglich durch grosse
Baugruppirungen und Schaffung von Fern-
sichten zu erreichen gesucht.

Was die Fabriksbezirke speciell anbe-
langt, so diirfte ein eigenes Verbot auf Aus-
schluss der Industric bei gewissen Stadt-
theilen nicht ganz am Platze sein. Hier
wurde angenommen, dass alle Bezirke mit
Ausnahme von X und XI, sich vorzugsweise
der Wasserkraft, theilweise Gas bedienen
sollen, dass aber Feuerungen im grossen
Massstabe bloss in X und XI durchfiihrbar
erscheinen.

Fiir Krafttransmissionen der Zukunft kann
bloss Gas und Wasser berufen erscheinen,
da beide Medien Massenproducte darstellen,
die nicht bloss fiir Kraft, sondern auch zu
anderen’ Zwecken ausniitzbar sind. Pneuma-
tische oder Druckluftleitungen konnen von
obigen Medien bedient werden, die Elektri:

o
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citit hat genug zu thun mit der Bahnforde- |

rung und der Beleuchtung.

Das Wasser wurde ecingefithrt gedacht,
sowohl als Nutzwasser von der Donau und
sonstigen freien Zufliissen von den Bergen
her, als ebenso als Hochdruckwasser von
den Centralalpen mit grossen Massen und
von der Ausniitzung der Wasserkraft der
Donau.

Die Versorgung mit Gas hat insoferne
eine grosse Zukunft, als die Heizung mit
Gasofen eine Sache ist, die sich Bahn brechen
muss. Es ist aber dann eine ganz gewaltige
Ausdehnung der Gaswerke néthig. Hier ist
nun das Ganze centralisirt in den langge-
streckten Reihen der Oefen in Simmering,
welche das Gas weiter zu den Erdberger-
Werken behufs Magazinirung leiten, Die Gaso-
meter dieses Centralwerkes versorgen eines-
theils jene in Zwischenbriicken und am
Gumpendorfer Schlachthause. Diese haben
wieder Verzweigungen zu kleineren Werken.

Im Anschlusse an die Simmeringer Oefen
sind behufs billiger Wirmeausniitzung die
Verbrennofen des Kehrrichts, die Abdampt-
apparate fiir Poudrette etc. herzustellen.
Wenn auch die letzteren heute frommer
Wounschsind, so ist es gewiss, dass die Fabri-
cation kinstlichen Diingers von wirthschaft-
licher Tragweite ist. Es wiirden die Gift-
stoffe der Stadte billig verwerthet, denn die
Marchfeldberieslung oder Bew#sserung ver-
langt grossere Capitalien als die Poudrette-
fabrication.

Am Schlusse der allgemeinen Erwagungen
angelangt, bleiben noch einige Worte zur
Begriindung der in den Plinen angegebenen
Gruppenbauten iibrig.

Gruppenbauten seien hier im Gegensatze
zur gewohnten Manier in Blocks, die von
Strassen umgeben sind, genannt. Vorerst sei
der Gegensatz zwischen der Dreieckstorm
und der rechteckigen, beziiglich Fithrung der
Strassen nach Diagonalen oder rechtwinklig
aufeinander hier insofern nicht beriithrt, als
fiir die hier in Betracht kommenden Gebiete
einschneidende Aenderungen nicht thunlich
sind. Wo es nothwendig erschien, niamlich
aus Verkehrsriicksichten sind des Oefteren

durch die bestehende Parcellirung nach dem
Rechtecksystem, Diagonalen durchgezogen.

Das in Wien so vielfach verwendete
Rechtecksystem ist namentlich in Bezirken
der strictesten Ausniitzung zu einer nicht
mehr natiirlichen Grenze gelangt. Die Bau-
blécke werden schon so klein, dass sie den
Strassenflichen nahezu gleich werden. Eine
Entwicklung, die nicht mehr verniinftig ge-
nannt werden kann.

Die erforderliche Tracttiefe ist nun um
die Blockseiten geschlagen, im Verhiltniss
zur Blocktiefe schon so breit, dass in dem
Blockcentrum bloss ein Lichthof iibrig bleibt,
der mit dem kirglichsten Masse ausge-
stattet ist.

Da ist es nun jedenfalls besser und
Okonomischer, grossere Gruppen zu bilden,
wo die Tractticfen bandartig gelegt, unter
sich langgestreckte Héfe fiir den Verkehr
(&hnlich dem Schottenhof) frei lassen. Zwi-
schen durch sind fir den Wagenverkehr
bloss einige Strassen durchzufuhren. Dass
die Ausniitzung beziiglich der Bauflichen
eine bessere ist, geht schon aus der Be-
schrainkung der Fahrstrassen hervor, indem
dieses System eigentlich eine Zweitheilung
der Passagen fiir Fussginger und Wagen-
verkehr bedingt und so iiberfliissige Strassen-
flichen der Verbauung zugefithrt werden.
Ferner sind Ueberbauungen der Fussgiinger-
passagen {iberall moglich.

Da nun beispielsweise das Areale der
Franz Josef-Kaserne cine dichte Verbauung
wegen Kostspieligkeit des Grundes bedingt,
so wurde dort der Gruppenbau vorgeschlagen.

Desgleichen in der inneren Stadt, wo
cinschneidende Massregeln geboten  sind,
aber doch das herrschende System mit
breiten Strassen, die der Haushéhe ent-
sprechen, nicht wegen der theuren Grund-
preise zur Einfiihrung gelangen kann.

Ferner empfiehlt es sich, gréssere Bauten,
die untereinander in einem gewissen Zu-
sammenhang stehen, auch baulich zu ver-
binden, um so eine gréssere Ausdrucks-
fahigkeit zu erhalten.

°  Also waren Kirchen mit Pfarrhofen und
Schulen nicht einzeln neben einander zu
stellen, sondern zu Gruppen zusammenzu-
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hingen, ebenso Bezirksimter mit Feuer-
wehr etc, Kranken-, Waisen- und Versor-
gungshduser mit dazugehdrigen Gebauden.
Markthallen und Eisenbahnstationen mit allen
dazu gehorigen sonst isolirt gestellten Bauten
im directen baulichen Zusammenhange.

Diese Einzelgruppen sind bezirksweise
ausgetheilt und dienen so zur baulichen
Gliederung derselben, es wire nunmehr noch
die Austheilung des Erfordernisses auf das
ganze Gebiet festzustellen.

Hier dringen sich in erster Linie die
Kasernen auf Es war naheliegend, dass auf
eine so grossartige bauliche Angelegenheit
hier nicht vergessen werden durfte, auch
schon deshalb nicht, weil ohne Formirung
eines Bildes wie die Neuanlagen der Kasernen,
respective  dessen Kostenerforderniss  aus-
schen werden, die finanzielle Losung der
Kasernenfrage gar nicht denkbar ist.

Es wurde deshalb eine Zukunftsgarnison
von 100000 Mann vorausgesetzt und die
Flichenausmasse nach den Gruber'schen
Normalien an den einzelnen Punkten dahin
ausgctheilt, dass 1500 Mann Infanterie einen
Raum von. 200 X 200 m, 100) Mann Caval-
lerie 400 X 400 m erfordern. Es ergab
sich so:

Breitensee 12.000 Mann Infanterie
3000 Mann Cavallerie.

Pétzleinsdorf oberhalb der Tiirkenschanze
4000 Mann Cavallerie.

Nussdorf 12000 Mann Infanterie.

Ferner eine Partie fir Polizei und Stadt-
gendarmerie  auf den Hohen oberhalb
St. Veit und am Hungerberg in Grinzing.

Weiters auf der Siidseite:

Spinnerin am Kreuz 2000 Mann Infan-
terie, 3000 Mann Cavallerie.

Laaerberg wie vor.

Schwechat 5000 Mann Infanterie und
ebensoviel Cavallerie.

Auf der Nordseite:

Lobau 10.000 Mann Cavallerie.

Kagran 8000 Mann Cavallerie.

Bei Stammersdorf 15.000 Mann Infanterie.

Wiirde eine d#hnliche Austheilung im
neuen Stadtplane seitens der Militirbehdrden
festgelegt werden, so konnten es auch die
Kosten sein, und wiirden nach einem verein-

und

37

barten Plane nach und' nach die neuen
Flichen bebaut und die alten Fliachen abge-
stossen werden. Es handelt sich hier nicht

.darum, welchen Werth jetzt oder in Zukunft

die alten Kasernen haben kénnen, sondern
eigentlich um das Erforderniss. Ist dies ein-
mal bekannt, dann ist die eigentliche Basis
geschaffen, um die Deckung der Kosten zu
bestimmen.

In dhnlicher Weise wurde fiilr eine Zu-
kunftskirche, deren Raum nach Verbindung
zu Gruppen zu 150 x 150 m ungefihr fest-
gelegt und  die Austheilung so gemacht,
dass mindestens fiir 30.000 Bewohner eine
Kirche entfillt.

Diese Behandlung, respective Kirchen-
vermehrung ist insoferne nothwendig, als
vielfach bloss die alten Dorfkirchen inmitten
neuer Bezirke bestehen und die architek-
tonische Staffage einer Stadt von diesen
Bauten wesentlich abhingt.

Aus letzteren Griinden war es auch an-
gezeigt, ganz besonders der hochgelegenen
Districte zu gedenken. Es ist hier beizu-
fiigen,, dass in nicht zu ferner Zeit Bauten
von Versorgungs- und Waisenhiusern werden
stattfinden miissen, die in die Ausseren Vor-
orte passend zu verlegen sind und in Ver-
bindung mit den Kirchen weit sichtbaren
Prospecten dienlich sein werden.

Die Haltestellen und Stationshauser der
Stadtbahnen werden sich nach dem Bedarfe
richten, sollten aber gleichfalls besser ein-
gerichtet sein als die currenten Stationen
auf dem flachen Lande, weil dieselben den
ganzen Tag iber, entsprechend der Ver-
kehrsdichtigkeit, vom Publicum besucht sind.

Jene des elektrischen Netzes werden
schon deshalb grissere bauliche Objecte
darstellen, weil sie vielfach in Verbindung
mit den Maschinenhdausern der Kralterzeu-
gung stehen. Sie werden namentlich in den
Aussenbezirken schon auszustatten sein.

Es ist ja nicht zu vergessen, dass die
Besiedlung der hoheren Bezirke in elegantem
Sinne nicht bloss allein durch Schaffung der
Verkehrslinien eingeleitet wird, sondern auch
durch Bauten selbst, welche Anregung zu
nachbarlichen Gruppirungen geben.
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Verwaltungsgebiude sind in den inneren
Bezirken nach der Bezirksgrosse gegeben
und ist vielfach bloss fiir Raumaustheilung

_zu sorgen gewesen. In den Aussenbezirken
musste aber auch der ridumlichen Ausdeh-
nung derselben Rechnung getragen werden.

Besondere Sorgfalt ist den Mirkten zu-
zuweisen, weil von der Erlangung guter und
billiger Lebensmittel die sociale Lage einer
Stadt bedingt ist.

Es dirfte jedenfalls in nicht zu ferner
Zeit eine Organisation platzgreifen, welche
die von Bahn, Wasser oder Strasse anlan-
genden Lebensmittel an bestimmten Punkten
centralisirt, dieselben dort einlagert und je
nach Bedarf den einzelnen kleineren Markt-
hallen tbermittelt.

Jeder, der Waaren einliefert, muss Ge-
wissheit haben, dass ein Verderben derselben
nicht eintritt, er muss Vorschiisse erhalten
kénnen und doch beliebig iiber die Waare
verfiigen diirfen, ganz so, wie - es in der Ge-
treidebranche bereits durchgefithrt ist.

Daraus ergibt sich, dass jede Markthalle
Lagerrdume enthalten muss mit Kiihlvor-
richtungen, Schutz gegen Feuersgefahr u.s. w.
und nicht bloss ein Schutzdach fiir die Ver-
kiufer, welches iibrigens bis jetzt fiir diesen
Zweck allein zu theuer zu stchen kam.

Der Ort der in den einzelnen Bezirken
ausgetheilten Hallen ist in den Plinen er-
sichtlich und die Aufzihlung derselben, re-
spective die Eintheilung in wichtigere und
kleine Marktgebdude, bei den Bahnlinien an-
gegeben.

Zu begriinden ist ferners der Auftrag,
ein permanentes Ausstellungsgebiude vor-
zuschlagen. Es ist kein Zweifel, dass der
richtigste Platz hiefiir die Schmelz wiire, doch
ist ebenso gewiss, dass die Erlangung
desselben nicht zu erreichen ist. — Man
braucht moglichste Nihe von verkehrs-
reichen und wohlhabenden Bezirken, gute
Bahnverbindungen, und soll es auch sonst
ein Punkt sein, der durch seine Lage zu
Ausfliigen lockt.

Wien, im November 1893.

Diese Verhiltnisse wiirden im Aussen-
gebiete die Lagen oberhalb Baumgarten, der
Hahenriicken Alsecken, eventuell auch Nuss-
dorf bieten, doch ist es gewiss, dass die
Lage bei Hernals weit niher dem Stadtcen-
trum liegt als die tibrigen beiden Oertlich-
keiten.

In Verbindung mit den benachbarten
Anlagen ist aber dieser Ort fiir eine per-
manente Ausstellung ganz besonders geeig-
net, da in Verbindung mit Sadngerhaus und
Schiessstitte und den dazwischen liegendem
Volkspark ein bedentender Anziehungspunkt
fiir die Bevolkerung geschaffen wird, der je-
nem des Praters gleichkommen diirfte.

Damit ist zugleich den weiteren Bedin-
gungen beziiglich Herstellung von Parks und
Spielplitzen ndher gekommen und wird, um
nicht in Wiederholungen zu verfallen, auf die
Zukunft des Praters, die Parks in Baumgarten,
die Erhaltung der Rebengelinde von Sal-
mannsdorf bis Unter-Sievering hingewiesen.
Weiters sind Waldgiirtel in Favoriten und
von Floridsdorf bis Kagran geplant. Die
Durchtithrung der Kasernenbauten in der
Lobau wiirde auch die grossartigen Auen
dieser Gegend den Ausfluglern erschliessen.

Es wird ferner in den Plidnen ersichtlich
sein, dass den hygienischen Forderungen
iiberall nachzukommen gesucht wurde. So
sehr die Opferwilligkeit der heutigen Zeit
fiir diese Zwecke hervorzuheben ist, so muss
aber auch nicht bloss der Vorbeugung von
Krankheitsfallen gedacht werden, sondern
auch Jener, die bereits krank sind. In dieser
Beziehung ist hecute zu wenig gethan, hier
ist fiir die Zukunft mehr geplant

Damit wire der Bericht iiber ein Werk
geschlossen, welches in Hinsicht auf die
Steigerung der Baugrundflichen in abseh-
barer Zeit Milliarden reprasentirt und dessen
Wichtigkeit ,darnach zu ermessen ist. Mit
diesem Entwurfe wurde gesucht, auch einen
entsprechenden Beitrag zur grossen Frage
zu leisten.
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