Verkehr.

Es bedarf wohl keiner besonderen Betonung,
dass die Hauptdispositionen der projectirten Bahn-
anlagen vom allergréssten Einfluss auf die kiinftige
Gestaltung Wiens sind; ebensowenig ist es néthig,
besonders hervorzuheben, dass die Verkehrslinien im
ausreichenden Masse und auch fiir alle Zukunft voll-
kommen zweckentsprechend geplant sein miissen.
Die genehmigten Linien lassen meiner Ansicht nach
manche Bezirke und Zwecke, vornehmlich fiir einen
spiteren Zeitabschnitt, unbefriedigt, wihrend im I. Be-
zirke sicher ein »Zu viel« angenommen wurde.

So ist beispielsweise der X. Bezirk gar nicht, der
III. Bezirk nur zum Theile beriicksichtigt.

Kann die im I Bezirk geplante Rohrbahn, wenn
auch nicht gerade als ganz iiberfliissig bezeichnet
werden, so stehen ihr doch in constructiver, hygieni-
scher und pecunidrer Beziehung so viele Contra gegen-
tiber, dass man von ihrer Herstellung gewiss absehen
wird. Auch kann ich beziiglich der geplanten Ring-
linie meine Bedenken nicht verhehlen, welche dahin
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gehen, dass unser vornehmster Strassenzug durch die
unvermeidlichen, zum Theil irregulir stehenden er-
forderlichen Bahnhochbauten und durch die ebenso
unvermeidliche Unterbrechung der Alleen, endlich
durch einige constructiv schwer herstellbare Kriim-
mungen sicher geschiddigt werden diirfte.

Die erwidhnte in Aussicht genommene Rohrbahn
wird grosse Tiefen bei den Einsteigperrons erfordern.
Es kann aber kaum Jemandem zugemuthet werden,
mindestens 60 Stufen hinab und ebensoviele hinauf
zu steigen, um eine kurze Strecke Bahnfahrt zu
machen, bei welcher er iiberdies durch Temperatur-
differenzen und verdorbene Luft, welche in solchen
Rohrbahnen herrschen miissen, seine Gesundheit
aufs Spiel setzt. Die Schliessung des innersten Ringes
des Localbahnnetzes wird meiner Ansicht nach am
einfachsten und zweckentsprechendsten durch die
Lastenstrassenlinie erfolgen.

Fir kurze Wegstrecken, also durch den
ganzen I. Bezirk, d. i. innerhalb Ring und
Franz Josefs-Quai gibt es, ausser dem Lohn-
und Privat-Fuhrwerke, nur ein rationelles
Verkehrsmittel, und dies ist ein gut organi-
sirter Omnibus - Bahn - Correspondenzdienst,
d. h. kleine, schnellfahrende Omnibusse, welche die
Stadt nach allen Richtungen durchziehen.
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Ein Vergleich mit der Vierundeinhalbmillionen-
stadt London bekriftigt das hier Gesagte.

Das eigentliche Herz von London ist von Bahnen
in zwei elliptischen, sich beriihrenden Linien um-
geben. Die kleine Ellipse, welche St. Paul, die Bank
etc. umschliesst, hat eine grosse Axe von 2/%m und
eine kleine Axe von 1°5/km; sie stellt sich durch ver-
schiedene Bahnlinien zusammen, wihrend die grosse
Ellipse, in welcher sich Strand, Piccadilly, Kensington-
Palace, Oxford-Street etc. durch die Metropolitan-
Railway umgeben, befinden, eine Dimension der
grossen Axe von 6/%m und der kleinen Axe von 3km
aufweist.” Innerhalb dieser Ellipsen wird der ganze
enorme Verkehr nur durch Omnibusse, Lohn- und
Privatfuhrwerke vermittelt.

Unser innerster, beinahe kreisrunder Bahnring,
durch die Lastenstrasse geschlossen, hat nur 1'5/%m
Durchmesser. Es ist daher unser kiinftiges Bahn-
netz bedeutend engmaschiger; abgesehen davon,
dass wir noch lange nicht 4'5 Millionen Einwohner
zahlen. Beziiglich der in Aussicht genommenen, die
innere Stadt zu durchquerenden Trambahnen kann
ich nur auf Paris und Berlin verweisen.

Man hat in Paris eine concessionirte Trambahn-
strecke im Jahre 18go mit grossen Kosten riick-
gekauft und wiirde beispielsweise in Berlin »Unter
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den Linden« ein solches Verkehrsmittel nie gestattet
werden.

Trambahngeleise verunzieren eben, was man
in Paris und Berlin schon einsehen gelernt hat, jede
Strasse und beldstigen das iibrige Fuhrwerk in héchst
empfindlicher Weise. Leider sind das unqualificirbare
Pferdemateriale und das haarstriubende Aussehen
unserer Omnibusse, endlich die hohen, nie ein-
gehaltenen Taxen unserer Miethfuhrwerke Schuld an
dem ganz ungerechtfertigten Anwachsen unseres
Trambahnbediirfnisses.

In der Combinirung von Omnibus und Bahn liegt
sicher die beste Losung, so dass beispielsweise jede
Bahnkarte noch zu einer Omnibusfahrt in beliebiger
Richtung durch die Stadt berechtigen wiirde.

Dieses Princip, rationell durchgefithrt, wird allen
Anforderungen des Verkehrs vollstindig geniigen und
das »Zu viel und zu wenig« der anderen Vehikel ins
richtige Verhdltniss bringen. Es ist hier wohl am
Platze, meine Ansicht auszusprechen, dass in Bilde
das'Durchdringen der elektrischen Strassenbahnen zu
gewidrtigen steht, wie eine solche beispielsweise in
. Paris am Boulevard Males heérbes beginnt. Die
elegante praktische Form der dort in Verwendung
stehenden Wagen, ihr gerduschloser Gang, ihre ab-
solute Sicherheit prddestiniren sie als das Stddtefahr-
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mittel der Zukunft. Dann ist es auch Zeit, die so un-
geschickt liegenden Trambahn-Geleise der Ringstrasse
rechts und links in die Zufahrtsstrassen zu legen und
Wien wird sich dann sagen kénnen, uns und nicht
der Tramwayunternehmung gehort die Ringstrasse.
Wollen wir also hoffen, dass die Tage des heutigen
Fahrmittels gezéhlt sind.

Wie in keinem anderen Falle ist bei Anlage der
Verkehrsmittel betreffs der Zukunft Sorge zu tragen,
da mit jeder verlaufenden Stunde die Schwierigkeiten
wachsen und nach Fixirung des Bahnnetzes gegen
das Centrum zu, kiinftig eigentlich nur Unmdéglichkeiten
*bleiben.

Es muss daher sofort an die Ldsung all’ der
Fragen geschritten werden, welche durch die Zu-
nahme der Bevolkerung im Verkehr zu erwarten
sind.

Bei dem stetigen Anwachsen der Einwohnerzahl
ldsst sich schon im Jahre 1930 auf eine Bevilkerung
von drei Millionen rechnen. Die Fragen des Verkehrs,
der Approvisionirung, des Leichentransportes, der
Kehricht- und Schneeabfuhr etc., werden also in
Bilde gebieterisch ihre Losung fordern und natur-
gemdss kann dies nur durch Bahnen erfolgen. Die im
Regierungsprogramm festgelegten Tracen haben im

vorliegenden Projecte, ausser der fiir die Zukunft offen
6
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zu haltenden Aussengiirtelringbahn nur geringe Aende-
rungen und Erweiterungen gefunden; es sind dies
die Legung eines parallelen Doppelgeleises als Unter-
grundbahn neben die Hochbahn am Mariahilfer Giirtel,
wodurch die Verbindung beider Linien mit Leichtig-
keit ermoglicht, sowie das Umsteigen beim Schlacht-
hause erspart wird, und die Fortsetzung der Donau-
canaluferbahn von der Aspernbriicke bis zur Schlepp-
bahn Gaswerk.

Diese letztere Trace ist blos eingezeichnet,
wihrend fiir die Strecke Elisabethplatz—Mariahilfer-
linie ein Liéngenschnitt beigegeben wurde; des-
gleichen ist die Aussengiirtelbahn im Lingenschnitt’
des Aussengiirtels fiir die Strecke vom Donaustrom-
Nussdorf bis Donaucanal-Prater vollstindig festgelegt.

Stellen.

Eine Reihe von gleichweit abstehenden Punkten
dieser Strecke bilden, wie schon wiederholt erwihnt,
Sammelstellen, im Projecte »Stellen« genannt, und
sind dieselben mit den Zahlen VIII bis XX bezeichnet,
wihrend derlei Knotenpunkte im Stadtinnern mit den
- Zahlen I bis VII bezeichnet sind.

Ein Blick auf nebenstehendes Plidnchen

oder den Uebersichtsplan im Massstabe

1:25.000 fiithrt durch die umschriebenen Kreise
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von I km Radius sofort vor Augen, wie leicht

von solchen Centren aus Verkehr, Approvi-

sionirung etc. geregelt werden kann; da die

Kreise das ganze bewohnte Gebiet Wiens bei-

nahe gleichmissig bedecken, so ist stets je

eine dieser Stellen in ldngstens 15 Minuten

erreichbar.

Durch Strassen getrennt, umfassen alle diese
»Stellen« am Aussengiirtel:

1. Eine mit Gartenanlagen umgebene Leichen-
halle;

2. einen Complex mit Dep6ts fiir Materialzu- und
-Abfuhr (Kohle, Ziegel, Sand, Kalk etc.) und die hier-
zu erforderlichen Umhebepldtze der Caissons, sowie

3. die Umhebeplitze fiir den Kehricht und die
Schneeabfuhr.

Nachdem diese Complexe im Ausmasse sehr
reich dotirt sind, so bleibt ‘ -

4. noch die Méglichkeit, dieselben kiinftig auch
noch anderen Zwecken zuzufiihren.

Einer dieser Zwecke wire, sie als Stationen der
Feuerwehr zu beniitzen, um die Decentralisation der-
selben endlich auch bei uns durchzufiihren, wie dies
in Berlin schon seit 1858 der Fall ist.

Selbstredend koénnen die Hochbauten dieser
»Stellen¢, insbesondere die Leichenhallen, Feuerwehr-

6
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stationen etc. in dsthetischer Beziehung zur Stadt-
verschonerung herangezogen werden. Riickt nach
Jahren abermals das Bediirfniss einer Er-
weiterung heran, so ist durch vorherige Be-
stimmung solcher Punkte am zweiten Aussen-
giirtel sofort das Geeignete veranlasst.

Gleich giinstig an Bahnen gelegen, aber nicht
so weit dimensionirt sind die »Stellen« im Stadtinnern
I bis VII innerhalb des Aussengiirtels. Hier musste
schon zu Hilfsmitteln Zuflucht genommen werden,
um das so richtige Princip durchzufithren; beinahe
jede dieser »Stellen« verlangt eine andere Anordnung,
da hier der Platzmangel schon stark fiihlbar wird und
ich mich eben dem Vorhandenen fiigen musste.

Es bedarf wohl kaum bemerkt zu werden, dass
alle »Stellen«< noch ein Detailstudium erfordern.

Was die Art der Bahn anbelangt, so ist die Tief-
bahn im offenen Einschnitte mit sehr gedriicktem
Profil fiir unsere Stadt in technischer, dkonomischer
und dsthetischer Hinsicht die einzig richtige.

Unsere Terrainverhiltnisse gestatten aber nicht
iiberall deren Anwendung, so dass ich auch bei Pro-
jectirung der Aussengiirtelbahn stellenweise zur Hoch-
bahn meine Zuflucht nehmen musste.

Im Lingenschnitt des ersten Aussengiirtels ist

die Bahntrace eingezeichnet.



Die in England in Bezug auf den raschen Ver-
kehr so bewihrten Hochperrons dirften leider bei
uns mit Riicksicht auf Vorhandenes kaum durchzu-
fiihren sein.

Bahn-Hochbauten.

Vom dsthetischen Standpunkte wichtiger als alle
Tracenfithrungen sind die Hochbauten der Bahnen
selbst. Schon ihre Lage und Grosse, ihr Verhiltniss
zu den umliegenden Gebiduden kann nicht genug
erwogen werden.

Viele dieser Bauwerke haben nebenihrer
praktischen Bedeutung den ganz bestimmt aus-
gesprochenen Zweck, eine kiinstlerische Zier
zu bilden.

Es kann nicht meine Aufgabe sein, alle diese
Fille zur Darstellung zu bringen und habe ich, um
das Vorhergesagte einigermassen zu begriinden, nur
einige der charakteristischesten hervorgesucht und
skizzirt. Das Beiblatt Nr. 1 zeigt die Haltestelle
»Kaiserin Elisabethplatz¢, den Hochbahnviaduct der
Aussengiirtelbahn Meidling-Schonbrunnerstrasse, wih-
rend die mitfolgende Perspective (Museumstrasse) den
daselbst befindlichen eisernen Haltestellen-Pavillon zur
Anschauung bringt.
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Mit den Wiener Verhiltnissen vollkommen ver-
traut, glaube ich behaupten zu konnen, dass die
Haltestelle Elisabeth-Platz eine sehr grosse Frequenz
aufweisen wird. Dieselbe muss daher vor Allem diesen
Zweck erfiillen. Es darf aber andererseits nicht ver-
gessen werden, dass sich die sichtbaren Theile dieser
Haltestelle in den Rahmen der Umgebung zu fiigen
haben, damit der Stadttheil, auf den jeder Wiener mit
Stolz wird blicken koénnen, nicht etwa durch eine
Kraus’sche Dampftramway-Baracke verunziert werde.

Die zweckmissigte Position der Haltestelle ist
sicher a cheval der Wiedener Hauptstrasse, da die
Zuginge und Abginge zu den beiden g6m langen
und 5'8m breiten Perrons ausserhalb der stirksten
Passage und doch in ihrer unmittelbaren Nihe liegen.
Die erforderlichen Hochbauten erhalten die Treppen,
je zwei Cassen, Gepidcksrdume, Aufziige, je zwei
kleine Wohnungen, Bediirfnissanstalten etc.

Was bei schnell aufeinanderfolgenden Ziigen
eine solche Haltestelle leisten kann, zeigt uns beispiels-
weise die Londoner Haltestelle Blackfriars bridge,
welche kleiner als die hier projectirte und iiberdies
nur einseitig ist. A

Der Verfasser hatte wiederholt Gelegenheit, von
dieser Londoner Haltestelle Ferntouren mit den
schnellsten Eilziigen zu unternehmen und war das



erste Mal iiber den grandiosen Verkehr, der sich da-
selbst ohne Pfeifen, Lauten und Schreien in der aus-
gezeichnetsten Weise abwickelt, nicht wenig erstaunt.
Der von mir fiir die Haltestelle Kaiserin Elisabeth-
Platz projectirte Hochbau charakterisirt sich fir das
Auge als Doppelpavillon, wovon der westliche den
Eingang zum Technikplatz flankirt, der ostliche eine
Art Mittelstiick des Platzes abgeben wird.

Diese seine Lage und Bedeutung musste nun
kiinstlerisch zum Ausdrucke gebracht werden, ohne
im Geringsten seinen Zweck zu verleugnen und den-

selben dem Beschauer sofort erkennen zu lassen.

Die Pavillons sind demgemaiss ziemlich reich und
zierlich gehalten, um auf diesem Platz durch ihre
Grosse ja nicht aufdringlich, sondern mehr als ein-
heitliche Decoration zu wirken. Die das Portal bil-
dende halbkreisférmige Eisenconstruction soll, abge-
sehen von dem »Aufnehmenden«, welches in ihr liegt,
zeigen, dass unter dieser Oeffnung der Bahndurchlass
sich befindet. Sichtbares Constructionsmateriale, Eisen,
Stein, Majolika, Glas etc. sollen bei strammer Weg-
lassung alles Ueberfliissigen das »zwecklich formale«
stark betonen, und dabei, wie schon erwahnt, doch
eine Art kiinstlerische Zier des Platzes abgeben. (S.
Perspective Kaiserin Elisabeth-Platz.)
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In dhnlichem Sinne, aber anderen Bedingungen
entsprechend, ist der Hochbau-Pavillon der Unter-
grundbahn der Museumstrasse und der Hochbahn-
viaduct Meidling-Schonbrunnerstrasse projectirt. -

Er passt sich der ortlichen Lage an, seine Con-
struction ist durchaus einfach, klar und sichtbar, der
Zweck nirgends aus dem Auge gelassen, auch wurde
darauf Riicksicht genommen, dass der lebhafte Ver-
kehr der Schonbrunnerstrasse in der Héuserflucht
Verkaufslocale wiinschenswerth erscheinen lidsst und
schliesslich wurde, um das Profil dieser Travées zu
verbessern, die Eisenconstruction auch auf dieselben
ausgedehnt. Um die ewige Molestirung der Fahrenden
durch die vor den Locomotiven sich scheuenden
Pferde zu verhindern, ist durch eine Blende, welche
fiir Annoncenzwecke dienen kann, vorgesorgt. Das
Beiblatt III und eine Perspective bringen das hier
Gesagte zur Anschauung.

Werden die kiinftigen Hochbauten von
solchen Standpunkten aufgefasst,dann wer-
den siedas sein, was sie sein sollen und uns
und unsere Zeit reprisentiren undiiberdies
der Stadt zur Zierde gereichen.

Nur im Wege einer baukiinstlerischen
Concurrenz sind gliickliche Lésungen dieser
Fragen erhiltlich und kann dann dafiir auch mehr
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Fleiss und Zeit geopfert werden, als es beim Stadt-
regulirungsplane méglich war.

Der bisherige so beliebte Vorgang, Alles kiinst-
lerische einer solchen Aufgabe einem Architektur-
Diurnisten mit 5 fl. pro Tag zu iibergeben, ist daher
absolut verwerflich. -

Der 16bliche Gemeinderath hat die heilige
Pflicht, dariiber zu wachen, dass alle diesbe-
ziiglichen dsthetischen Ungliicksfille von uns
ferne gehalten werden.

Berlin, welches ich wiederholt als Muster anzu-
filhren Gelegenheit hatte, bietet uns, was die Hoch-
bauten der Bahnen anlangt, mit Ausnahme der in
der allerletzten Zeit entstandenen, das denkbar ab-
schreckendste Beispiel. :

Das von mir erweiterte Bahnnetz bedarf auch
grosser Stationsanlagen und habe ich mir dieselben
moglichst hinausgeschoben gedacht.

Wenn eine oder die andere der bestehenden
Bahnhofanlagen an der westlichen Peripherie zur
Vervollstindigung beigezogen wird, so diirften die
zwei von mir neu projectirten und mit grossen Werk-
stitten verbundenen Anlagen in Gross-Jedlersdorf und
am Biberhaufen vor Aspern véllig geniigen.



Approvisionirung.

Schon in den vorhergehenden Absitzen » Verkehre
und »>Markthallen« habe ich zum Theile die Appro-
visionirungsfrage berithrt und angenommen, dass in
Hinkunft der grdsste Theil der Approvisionirung
Wiens durch die neu zu schaffenden Verkehrsmittel
stattfinden werde.

Die Lebensmittelversorgung wird in letzter Linie
durch die Markthallen stattfinden, diese miissen dem-
gemiss immer an solche Orte verlegt werden, welche
nicht allein den Kaiufern, sondern auch den Ver-
kdufern mit thren Waaren leicht zuginglich und zweck-
dienlich sind. Die in den Plinen eingezeichneten
Markthallen und Verkaufspldatze entsprechen dieser
Bedingung; nur die Markthallen am Hof und in der
Cobdengasse, sowie einige in den #dusseren Bezirken
befindliche werden noch ausschliesslich durch Fuhr-
werke zu speisen sein.

Fiir die Approvisionirung mit Kohle, Holz etc.,
welche grossere Lagerpldtze an den Wasserstrassen
erfordert, wird sich das Bassin und der obere Theil
des Donaucanales, sowie der obere Stromhafen am
besten eignen, wihrend der untere Stromhafen haupt-
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siichlich fiir die Versorgung Wiens mit Getreide etc.
dienen wird.

Baumaterialien, wie Ziegel, Kalk, Sand etc., welche
in allen Stadtgebieten, jedoch hauptsdchlich an der
Peripherie gebraucht und gefordert werden, erhalten
nach meinem Projecte ihre Umhebungsplitze an den
»Stellen«. Die rdumliche Ausdehnung Wiens wird die
Auflassung, respective Hinausschiebung der heutigen
Ziegelwerke erfordern, und ist dann die Einbringung
dieser Materialien noch mehr auf die Localbahnen
angewiesen. Wird dies in der beschriebenen Weise
wie bei den Kohlen, dem Kehricht und Schnee durch
Eisenkidsten bewerkstelligt, welche an den »Stellen«
abgehoben werden, so resultirt daraus eine entschiedene
Verbilligung deren Zustellungskosten.

Die wichtigste Approvisionirungsfrage Wiens ist
jedoch die Versorgung mit Kohle.

Der Donau-Oder-Canal wird nach seiner Fertig-
stellung selbstverstindlich den Transport des ganzen
Kohlenbedarfes an sich reissen, der obere Stromhafen,
die Localbahn und hauptsichlich die Aussengiirtel-
bahn mit den gut vertheilten »Stellen« koénnen eine
Versorgung mit Kohle ohne Umladung schaffen. Die
hierfir in Vorschlag gebrachten Eisenkidsten werden
dies leicht ermoglichen und gewihren tberdies eine



leichte Controle in Bezug auf Quantitit und Qualitt.
- Die Herstellung dieser Stationen hitte successive nach
Bedarf zu erfolgen, und sind die hiefiir reservirten
Plitze, wie schon angedeutet, durch rechtzeitige Vor-
ausbestimmung fiir jeden kommenden Fall der Stadt-

ausdehnung zu bestimmen.
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