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Allgemeines

Als Neueinfithrung gegeniiber den fritheren
Binden des Handbuches der Stadt Wien erscheint
heuer erstmalig an dieser Stelle eine ,,Bauchronik
der Stadt Wien*. Sie soll sowohl einen Rechen-
schaftsbericht iiber die durchgefiihrten Bauarbei-
ten des jeweils abgelaufenen Jahres darstellen als
auch einen Beitrag zur Erfassung der neueren Bau-
geschichte unserer Stadt leisten. An Hand dieser
neugeschaffenen Bauchronik werden den kommen-
den Generationen Unterlagen iiber das bauliche
Geschehen in Wien mitgegeben, die ihnen ein-
mal bei der Erforschung der stidtebaulichen Ent-
wicklung ihrer Heimatstadt eine grofle Hilfe sein
konnen. So hat diese Chronik des Bauens in
Wien von allem Anfang an mehr historische als
gegenwirtige Bedeutung. Dennoch diirfen wir da-
bei nicht iibersehen, dafl diese Chronik letzten
Endes auch fiir uns, die wir die Neuerungen und
Anstrengungen miterleben diirfen, interessant und
aufschlufireich ist, gibt sie doch Auskunft iiber die
Leistungen zur Verschénerung und Verbesserung
unserer Stadt. So wie die vielen Prachtbauten
Wiens von ihrer Kulturtradition kiinden, so wer-
den die steinernen Monumente der Jetztzeit den
kommenden Geschlechtern iiber das Bemiihen der
Stadeviter Aufschluf geben, ohne Zerstérung des
historischen Stadtbildes ein ,,Neues Wien* geschaf-
fen zu haben, das den gesteigerten und vielseitigen
Bediirfnissen eines modernen Soziallebens gerecht
wird. Insofern wird die vorliegende Bauchronik
den jeweils letzten Stand dieser Entwicklung er-
fassen. Dazu mufl gesagt werden, dafl der Wiener
Gemeinderat — es wird niher im Detail noch da-
von gesprochen werden — mit seinem Grundsatz-
beschluf vom Herbst 1961 fiir die zukiinfrige

Stadtplanung

Entwicklung Wiens bewufit den goldenen Mittel-
weg gewdhlt hat; dies bedeutet auf dem Bausektor
nichts anderes als Evolution und nicht Revolution.
Die neuen Aufgaben sind gekennzeichnet durch die
schrittweise Anpassung der Stadt an die heutigen
gesellschaftlichen und technischen Verhiltnisse. Es
miissen alle Baumafinahmen aber nicht nur auf die
Erfordernisse der Zeit, in der wir leben, abge-
stimmt sein, sondern sollen auch den kiinftigen
Biirgern der Stadt als wegweisende Pionierarbeit
dienen. Der Ausbau des Strafennetzes, das den
sprunghaft anwachsenden Verkehr aufnehmen soll,
sowie die vermehrte Bautitigkeit auf dem Sektor
des sozialen Wohnhausbaues usw. tragen nur den
dringendsten Bediirfnissen Rechnung. Der Aufga-
benbereich ist so mannigfaltig, dal eine detaillierte
Aufzihlung schwer moglich ist. Zahlreiche neue
Methoden und Mafinahmen bezwedken die Losung
der bestehenden Probleme. Zwar kann es sich keine
Grofistadr leisten, sich dem technischen Fortschritt
zu verschliefen, will sie nicht selbst ihr eigenes
Wirtschaftsleben abwiirgen und damit ihr Ge-
deithen und Werden hemmen und in der Folge
ithre Bedeutung verlieren; in Wien aber wurde
wihrend der letzten Jahrzehnte hier immer Pio-
nierarbeit geleistet.

Die Bauchronik, die ab nun jedes Jahr verfafit
werden wird, soll jeweils ein Kapitel des mannig-
fachen Aufgabenbereiches der Stadtbauamtsdirek-
tion der Stadt Wien gesondert behandeln. Der
diesjahrige umfangreiche Beitrag stammt aus der
Feder des Stadtbaudirektors Dipl.-Ing. Dr. techn.
Rudelf Koller und behandelt entsprechend der
wachsenden Bedeutung der Verkehrsbauwerke
»Die Probleme des Wiener innerstidtischen Ver-
kebrs und ihre bauliche Lésung®.

Die Arbeit der Stadtplanung ist durch den Grundlagenbeschlul des Wiener Gemeinderates
vom Herbst 1961 bestimmt, der die kiinftige Entwicklung der Stadr in den folgenden

11 Grundsitzen zusammenfafit:
1. Auflockerung zu dicht wverbauter Stadtgebiete

Zur Zeit sind in Wien rund drei Viertel der
Wohnstitten und neun Zehntel der Arbeitsstidtten
im dicht verbauten Stadtgebiet massiert. Dieser
Zustand widerspricht wichtigen volksgesundheit-
lichen, wirtschaftlichen und damit auch stidtebau-
lichen Notwendigkeiten und bedarf daher einer

allmihlichen Abinderung durch Entwicklung neuer
Baugebiete, die jedoch nicht weiter nach dem
Westen auf Kosten der Wienerwaldlandschaft und
der sonstigen Griinflichen vor sich gehen darf,
sondern sich in den ebenen Gebieten im Siiden
der Stadt und jenseits der Donau freier und wirt-
schaftlicher entfalten kann.
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Wohnhausanlage, Wien 10, Eisenstadtplatz

Errichtung einer industriell vorgefertigten Wohnhausanlage in Montagebauweise
in Wien 22, Erzherzog Karl-Strafle—Siebenbiirgerstrafle
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Preisgekrontes Modell des Ideenwettbewerbes
fiir ein neues Bezirkszentrum in Kagran
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2 Verdicdstung der zu locker werbauten Stadi-
gebiete

Im Gegensatz zu den inneren Bezirken sind die
Randgebiete der Stadt vielfach zu locker verbaut.
Das Erfordernis der Auflockerung der zu dicht
verbauten Gebiete sowie das der wirtschaftlicheren
Nutzung des knapp werdenden geeigneten Bau-
landes bringt die Notwendigkeit mit sich, die
Randgebiete dichter als bisher zu bebauen. Die
derzeit teilweise allzu lockere Bebauung am Stadt-
rand stellt keine volkswirtschaftlich vertretbare
Nutzung grofistidtischen Baulandes dar, wie sie
im Gesamtinteresse gefordert werden muf.

3. Entmischung von gemischt genutzten
Wobngebieten

Wegen der zunehmenden Verwendung von Ma-
schinen und mechanischen Werkzeugen aller Art
durch die gewerblichen Betriebe hat die Gemenge-
lage von Arbeitsstitten und Wohnungen, insbe-
sondere in den dicht verbauten Stadtgebieten, zu
ciner solchen Lirm- und Geruchsbelistigung der
Wohnbevolkerung gefithrt, dafl der Wohnwert
dieser Gebiete mehr oder minder stark herabge-
setzt wurde. Auflerdem fehlt hier den Betrieben
ausreichender Verkehrs- und Entwidklungsraum.
Eine planmiflige Entmischung dieser Gebiete durch
geeignete Maflnahmen, etwa der der kleinriumi-
gen blodkweisen Entmischung, der Schaffung von
Werkstittenhofen oder aber der Umsiedlung stark
storender Betriebe in Industriegebiete, ist not-
wendig.

4. Bildung stidtebaulicher Zentren

Die einzelnen Teile der Stadr sollen durch den
stidtebaulichen Ausbau oder die Neubildung von
wirtschaftlichen und kulturellen Zentren ein mog-
lichst hohes Eigenleben erhalten; dies ist vor allem
bei der Schaffung neuer Baugebiete von Bedeu-
tung. Zur Entlastung der Inneren Stadt wird die
planmiflige Entwicklung von Nebencities im enge-
ren Stadtbereich vorgeschlagen. Fiir alle offent-
lichen Einrichtungen sind entsprechend ihren funk-
tionellen Anforderungen und im Hinblick auf die
angestrebte Stadtentwicklung geeignete Standorte
festzulegen.

5. Vorsorge fiir den Raumbedarf der Wirtschaft

Die planmiflige Vorsorge fiir den Raumbedarf
der Wirtschaft verlangt differenzierte Widmungen
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von Geschiftsvierteln, Gewerbegebieten, Industrie-
gebieten und Lagerplitzen. In den an Wohnbe-
volkerung zunehmenden neuen Baugebieten ist die
Vorsorge fiir das Entstehen weiterer Arbeitsstiit-
ten umso dringlicher, als diese Gebiete heute schon
Auspendlergebiete sind, wihrend zahlreiche Be-
triebe in den Innenbezirken an Raumnot leiden.

6. Vorsorge fiir den Massenverkehr

Um eine moglichst reibungslose und wirtschaft-
liche Verbindung aller Stadtteile zu gewihrleisten,
ist in erster Linie die Entwicklung aller &ffent-
lichen Verkehrsmittel erforderlich. Hiebei gilt es,
jedes weitere Abwandern von Fahrgisten vom
Massenverkehr zum Individualverkehr durch Ver-
besserung des Massenverkehres in jeder Hinsicht
moglichst hintanzuhalten, soll nicht die schon jetzt
strecken- und zeitweise prekire Verkehrssituation
auf den Straflen noch wesentlich verschirft wer-
den. Dies gilt insbesondere auch fiir die Verbin-
dungen zu den stidtebaulichen Entwicklungsge-
bieten; aus diesem Grunde wird eine der wichtig-
sten Maf8nahmen der Verkehrspolitik die Verlinge-
rung der Stadtbahn nach Siiden iiber die Phila-
delphiabriicke in den Raum von Liesing und nach
Norden bis zur Engerthstraffe mit Anbindung an
die Schnellbahn nach Floridsdorf durch ein lei-
stungsfahiges schienengebundenes Massenverkehrs-
mittel sein. Durch die Umgestaltung einer Reihe
von Verkehrsknoten miissen die Umsteigeverbin-
dungen fiir die Teilnehmer am Massenverkehr
verbessert werden, wie iiberhaupt dem Schutz der
Fufliginger besonderes Augenmerk zuzuwenden
ist. Dem Ausbau der Massenverkehrsmittel auf der
Lastenstrafle in geeigneter Form kommt in die-
sem Zusammenhang gleichfalls grofle Bedeutung
zu. Schlieflich wird im Interesse der Leichtigkeit
und Fliissigkeit des Verkehres die Umstellung eini-
ger Straflenbahnlinien auf schienenfreie Fahrzeuge
zweckmiflig sein.

7. Vorsorge fiir den Individualverkebr

Das Straflennetz im Stadtbereich stammt im
wesentlichen aus der Zeit des Pferdefuhrwerks.
Nunmehr ist dieses Straflennetz durch den
steigenden motorisierten Verkehr iiberlastet und
bedarf einer baldigen Entlastung durch ein System
leistungsfihiger  Schnellverkehrsstraflen. Dieses
Netz iibergeordneter Straffen wird im Stadtbereich
ein System von radialen und tangentialen Verbin-
dungsstrafien zwischen den Bundesstrafien, die der-
zeit an den alten Stadtgrenzen enden, zu bilden
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Die Giirtelbriicke iiber die Franz Josefs-Bahn den Donaukanal




haben. Besondere Bedeutung kommt hiebei der
Einfithrung der Autobahnen vom Westen und vom
Siiden in das Stadtinnere zu. Durch Errichtung
einer dritten und vierten Donaubriicke soll der
Giirtel in die Entwicklungsgebiete jenseits der
Donau weitergefiihrt werden; durch den Ausbau
der Lastenstrafle soll die Innere Stadt vom Durch-
gangsverkehr entlastet werden.

8. Schutz des Stadtbildes

Nur durch eine Ableitung des Verkehrs um das
Zentrum herum wird es moglich sein, den kom-
merziellen, kulturellen und baulichen Charakter
der Inneren Stadt, ihre Funktion als City zu er-
halten, da die Stadt Wien die feste Absicht har,
die Stadt nicht dem Verkehr zu opfern, sondern
umgekehrt den Verkehr der Stadt anzupassen.

Dies stellt eine kulturelle Verpflichtung beson-
deren Ausmafles gerade in einer Stadt mit histo-
risch wertvollem Erbe dar, wie Wien es ist. Zu
diesem baulichen Erbe, das fiir das Gesicht der
Stadt und ihre kulturelle Bedeutung besonders
wichtig ist, gehdren nicht nur die in aller Welt be-
kannten Straflen und Plitze der Inneren Stadt,
sondern ebenso die Ringstrafle in all ihren Ein-
zelheiten, ebenso aber auch eine Reihe von alten
Stadtteilen und Ortskernen auflerhalb der Ring-
strafle.

9. Landschaftsschutz; Sdiutz landwirtschaftlicher
Interessen

Nicht nur das Stadtbild mit seinen Baulich-
keiten bedarf des Schutzes, sondern auch die Land-
schaft. Insbesondere gilt es, im westlichen Stadt-
gebiet die bestehenden Grenzen des Griinlandes
nicht nur zu sichern, sondern weitere Flichen in-
nerhalb des bebauten Stadtgebietes neu als Griin-
land auszuweisen und der Bevolkerung zuging-
lich zu machen, wie das Gebiet am Roten Berg und
am Kiiniglberg. Die Erhaltung, Sicherung und Er-
ginzung des Wald- und Wiesengiirtels ist nach wie
vor eine wichtige Aufgabe.

Am Siidrand der Stadt mufl durch Aufforstun-
gen wieder eine gesunde Landschaft hergestellt wer-
den. Dasselbe gilt vom Donaubereich, der durch
Begriinung des rechten Donauufers, Freihaltung
der Alten Donau und des Miihlwassers und vor
allem durch Schaffung neuer Erholungsgebiete im
Zuge der Verbesserung des Hochwasserschutzes
seinen urspriinglichen Landschaftscharakter wieder
gewinnen soll. In der Ebene jenseits der Donau
sollen Windschutzpflanzungen und Bepflanzungen
alter Kiesgruben den Erholungsbediirfnissen und
gleichzeitig auch der Landwirtschaft dienen, deren
Interessen auch durch Ausweisung von Schutzge-
bieten fiir Wein- und Gartenbau, durch Mafinah-
men der Flurbereinigung usw. gewahrt werden
sollen.

Sanierung des Blutgassenviertels im 1. Bezirk
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Donaupark mit Seerestaurant

10. Griinflachenplanung

Die Griinflichen haben als Stitten der Erholung
eine wichtige Funktion zu erfiillen. Sie diirfen
nicht bei jeder Gelegenheit als willkommene Bau-
landreserve betrachter werden. Thre Frethaltung
und die zusitzliche Schaffung solcher Fldchen er-
scheint umso wichtiger, je dichter die tatsichliche
und zulissige Bebauung ist. Das gilt besonders fiir
Spiel- und Sportplitze, die méglichst an Ort und
Stelle zu erhalten sind. Die Standortfestlegung
und die Gestaltung von Kleingartenanlagen miis-
sen nach neuzeitlichen stidrebaulichen Erkennt-
nissen erfolgen.

11. Zusammenarkeit mit den anderen Trigern der
Planungshobeit in Wien, mit Niederisterreich
und den Nacbhbargemeinden

Die Planungshoheit der Stadt Wien ist im Stadt-
bereich keine umfassende; auf Grund der Bestim-
mungen der Bundesverfassung bestehen im Stadt-
gebiet fremde Planungskompetenzen, wie z. B.
fiir das Eisenbahngebiet, fiir Wasserstraflen u. a.

Eine liidkenlose Erfassung des Stadtgebietes im
Wege der Zusammenarbeit mit den auf diesen Ge-
bieten zustindigen Stellen sowie mit dem Land
Niederosterreich und den Nachbargemeinden im
Interesse der sinnvollen Planung im Grenzbereich

erscheint daher erforderlich.

Das Schwergewicht der Arbeit der Wiener Stadt-
planung lag in der Verwirklichung weiterer Teil-
abschnitte des stidtebaulichen Grundkonzeptes.
Fiir eine Reihe von Gebieten konnte der Flichen-
widmungsplan nach den vom Gemeinderat in det
Sitzung vom 30. November 1961 festgelegten
Grundsitzen iiberarbeitet werden und dadurch
einerseits wertvolles Griinland, vor allem am west-
lichen Stadtrand, in seinem Bestand gesichert und
andererseits wichtige Flichen des Stadterweite-
rungsgebietes im Osten und Siiden der Stadt vor
einer allzu losen Besiedelung bewahrt und fiir
eine dichtere und wirtschaftliche Bebauung gewon-
nen werden. Unter Beriicksichtigung dieser Grund-
sitze wurden die Bebauungsvorschlige fiir das
Wohnbauprogramm der Gemeinde Wien, fiir Sied-
lungsgenossenschaften und teilweise auch fiir Ein-
zelbauvorhaben ausgearbeitet, wobei getrachtet
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wurde, moglichst groflere zusammenhingende Ge-
biete nach einheitlichen Gesichtspunkten zu ge-
stalten. So wurde die Arbeit in den Sanierungs-
gebieten Alt-Ottakring, Spittelberg und Garten-
gasse (Margareten) weitergefiihrt. Die im Hinblidk
auf die Stadtentwicklung bereits frither begonnene
Flichenbilanz des gesamten Stadtgebietes konnte
weiter ausgewertet werden. Bei allen Entschei-
dungen iiber Verkehrsfragen, Lage von 6ffent-
lichen Einrichtungen etc. stellte sie ein wertvolles
Hilfsmittel dar.

Fiir die Industrieflichenreserven wurde eine
spezielle Untersuchung eingeleitet, um innerhalb
der einzelnen Flichen die Standortvoraussetzungen
zu kliren und sie in einer iibersichtlichen Form
festzuhalten. Diese Arbeit soll als Grundlage fiir
die praktische Arbeit an Standortsvorschligen die-
nen und gleichzeitig einen Uberblick dariiber ver-
mitteln, welche Leistungen hinsichtlich Aufschlie-
fung, Grunderwerb oder Grundfreimachung in
den einzelnen Reserveflichen noch fiir die volle
Nutzung erforderlich sind.

Bei der Ausarbeitung des Flichenwidmungspla-
nes kommt der ins einzelne gehenden Planung von
kulturell-kommerziellen Verwaltungszentren eine
besondere Bedeutung zu. Die Festlegungen in diesen
Bereichen miissen mit besonderer Sorgfalt getrof-
fen werden, damit an derartigen, durch Lage und
Verkehrsbeziehungen ausgezeichneten Stellen des
Stadtgebietes nicht Entwicklungsmoglichkeiten
durch weniger wichtige Nutzungen verbaut wer-
den. Daher war die Ausarbeitung allgemein ver-
wertbarer Grundsitze und Richtlinien fiir die
stadtebauliche Planung derartiger Zentren not-
wendig, die bei der Arbeit in den nichsten Jahren
als Grundlage dienen kénnen. Von besonderer Be-
deutung war die Mitarbeit an der Nowvellierung
der Wiener Bauordnung, da damit ein Instrument
geschaffen werden soll, das die Durchfiihrung einer
den modernen Gesichtspunkten entsprechenden
Stadtplanung in vollem Umfang erméglicht. Eine
Neuordnung der Baulanderschliefung wurde vor-
schlagsweise ausgearbeitet und zusammen mit den
zustindigen Dienststellen besprochen.

Fir die Verkehrsplanung war eine Reihe be-
sonders wichtiger und dringender Arbeiten zur
Durchfiihrung des stidtebaulichen Grundkonzep-
tes und zu dessen Weiterfithrung zu leisten. Auch
auf dem Gebiet der Griinflichenplanung konnten
durch die widmungsmiflige Sicherung einer Reihe
von bestehenden Griinflichen wesentliche Beitrdge
zur Verwirklichung des stidtebaulichen Grundkon-
zeptes geleistet werden. Die Aktion zur Sicherung
bestehender Sport- und Spielplitze wurde fort-
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gesetzt. Zur Vorbereitung einer eingehenden Griin-
flichenplanung fiir die dicht verbauten Stadtge-
biete wurde eine Ubersicht {iber die Griinflichen-
situation der Bezirke 2 und 4 bis 9 ausgearbeitet.
Dabei wurden die geeignetsten Flichen zur Schaf-
fung 6ffentlicher Griinflichen ermittelt.

Am rechten Donauufer wurde eine umfang-
reiche Aufnahme des Griinflichenbestandes durch-
gefiihrt, die als Vorschlagsunterlage zur stidtebau-
lichen Gestaltung dieses Bereiches im Rahmen der
beabsichtigten Hochwasserschutzmaflinahmen die-
nen wird. Besonderes Augenmerk wurde der Ko-
ordinierung der Kleingartenanlagen und der
stadtebaulichen Planung gewidmet. Die neuen
Kleingartenflichen, die angelegt werden sollen,
wurden laufend in Struktur und Aufteilung von
der Stadtplanung festgelegt, um diese Anlagen
als Bestandteile eines zusammenhingenden Griin-
flichensystems im Sinne von Kleingartenparks
zu entwickeln.

An organisatorischen Maflnahmen mag von In-
teresse sein, dafl die Magistratsabteilung 18 am
7. Oktober 1963 mit der ehemaligen ,,Gruppe
Stadtplaner” zusammengelegt wurde. Die Magi-
stratsabteilung 18 erhielt im November 1963 die
Bezeichnung ,Stadt- und Landesplanung® und
gleichzeitig eine Geschifrseinteilung, welche um-
fassender und klarer ihre Aufgaben umreifi.

Das Baunbudget 1963

Die Budgetansitze fiir das Baugewerbe und die
Baunebengewerbe betrugen im Jahre 1963 rund
2,5 Milliarden Schilling. Das entspricht einer Stei-
gerung von ca. 246 Millionen Schilling oder 10,89/,
gegeniiber dem Jahresvoranschlag 1962.

Diese Summe setzte sich aus folgenden An-
sitzen zusammen:

Darlehen nach dem Wohnbau-
forderungsgesetz 1954 .... 168,0 Mio. S
Sonstige Darlehen und Zuschiisse zur

Wohnbauforderung ...... 135,0 Mio. S
Zinsfreie Instandhaltungs-

digrlebente i s S 80,0 Mio. S
Wohnhausbau und sonstige

einmalige Bauvorhaben ...1816,5 Mio. S

Laufende Erhaltung und

Instandsetzung ........... 328,5 Mio. S

Die tatsichlich aufgewendeten Mittel der Wie-
ner Stadtverwaltung im Rahmen ihrer grofiziigi-
gen Bautidtigkeit finden sich im jeweiligen Rech-
nungsabschlufl, der im darauffolgenden Jahr er-
scheint.




Sanierung Alt Otrakring

oben vorher, unten nachher
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MONTAG EBAU o ZWE'SPAN NERTYP 2 Dreiraumwohnungen ( Type-C )

Wohnflache 7380 m*
Loggia 569 m®

Elternschlafraum

Halbloggia

Kinderzimmer

Millabwurf

Reservekamin Arch.Oskar und Peter Payer

2 Bad

3 Kuche

4 Wohnraum
S Essplatz

DZoNO

MONTAGEBAU - DREISPANNERTYP

3 Zweiraumwohnungen (Type-B )

Wohnflache 5639m?
Loggia 582 m?

1 Vorraum
2 Bad

Elternschiafraum
Halbloggia

AINI O

3 Kuche Mullabwurf
4 Wohnraum Zdhlernische
5 Essplatz Reservekamin Arch Oskar und Peter Payer




Innenansicht einer Montagebauwohnung

Wobnungsbau, Kindergirten, Schulen

Das Wohnbauprogramm der Wiener Stadtver-
waltung sieht die jihrliche Fertigstellung von rund
4000 Wohnungen vor. Seit 1945 wurden bis Ende
1963 72.347 Wohnungen fertiggestellt, 9111 be-
fanden sich im Bau. Die Anzahl der im Jahre
1963 fertiggestellten Wohnungen in Wohnhaus-
neubauten herkémmlicher Bauweise betrug 3080,
jene in Vorfertigungsbauweise 415. Somit wurden
insgesamt 3495 Wohnungen im Berichtsjahr er-
richtet.

Die Gesamtzahl der am Jahresende 1963 im
Bau befindlichen Wohnungen in Wohnhausneu-
bauten herkémmlicher Bauweise betrug 7785 und
jener im Vorfertigungsverfahren 1326. In den
1963 fertiggestellten bzw. begonnenen Wohnhiu-
sern sind aufler den Wohnungen noch verschiedene
Einbauten fiir besondere Zwecke ausgefiihrt wor-
den:

Kindergarten

Jugendhorte

Heimstitten fiir alte Menschen (52 Woh-
nungen)

Stidtische Biichercien
Mutterberatungsstellen

Dienststellen fiir Postbautrupps
Polizeidienststellen

Kinobetrieb

Speisebetrieb

S
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Die Ausstattung der Wiener Gemeindewohnun-
gen sowie auch die Wohnungsgréfien konnten stin-
dig verbessert werden. Betrug die Grofle im Bau-
programm des Jahres 1950 im Durchschnitt noch
47 m2, so liegt sie jetzt bei 60 m?. Jede Gemeinde-
wohnung, die heute gebaut wird, besitzt ein kom-
plett eingerichtetes, direkt beliiftbares, verfliestes
Badezimmer mit Einbauwanne und Waschmuschel.
Die Nafieinheit der Kiiche ist mit Eternit verklei-
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det, ein mederner Herd, eine eingebaute Doppelab-
wische und ein Gasdurchlauferhitzer werden von
der Gemeinde beigestellt. In den Wohnriumen
werden Hartholzfuflbéden verlegt, im Vorraum
Linoleum. In immer gréferem Uinfang werden
Zentralheizungen installiert. Die ist aber noch
nicht bei allen Neubauten méglich, weil viele
Mieter die finanzielle Mehrbelastung nicht tragen
konnten.

Die Mieten der Wiener Gemeindewohnungen
gehoren zu den niedrigsten der Welt. Die Jahres-
grundmiete betrdgr 2 Prozent der Baukosten, was
bei den derzeitigen Baukosten etwa 4,50 Schilling
pro Quadratmeter und Monat ausmacht.

Die Zukunft des Wohnungsbaues liegt in der
Montagebauweise. Die Stadt Wien hat seit vielen
Jahren die Entwicklung der Fertighauweise in
der ganzen Welt mit groflem Interesse verfolgt
Die Industrialisierung im Baugewerbe bringt et-
liche Vorteile: Die Bauarbeiten kénnen in kiir-
zester Zeit und in einem viel groflerem Ausmafl
mit ungelernten Arbeitskriften durchgefiihrt und
auch im Winter fortgesetzt werden. Die fabrik-
miflige Herstellung ermdglicht eine bedeutende
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Lufraufnahme des Werkes der Montagebaugesellschaft, Wien 22, Rugierstrafle
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Mafigenauvigkeit der Fertigteile. Im Jahre 1960
beschloff der Wiener Gemeinderat die Errichtung
einer Montagefabrik in Kagran/Stadlau. Vor-
erst ist der Bau von 3500 Wohnungen im Auf-
schliefungsgebiet Kagran/Stadlau vorgesehen. Eine
zweite Werksanlage der Montagebau Wien GmbH
im Siiden Wiens ist geplant.

Die Fertigbauweise im Wohnungsbau erméglicht
bei einer Produktionskapazitit von etwa 4 Woh-
nungen pro Tag die Herstellung von rund 1000
Wohnungen im Jahr. Die angewendete Bauart ist
die Grofiplattenbauweise ,,Camus®. Bei der Vor-
fabrikation im sozialen Wohnungsbau der Stadt
Wien war natiirlich die Ausarbeitung von Woh-
nungstypen erforderlich.

Von den 5000 vorgesehenen Wohnungen in
Montagebauweise werden insgesamt 3500 Woh-
nungen in Kagran, der Rest von 1500 Wohnungs-
einheiten in der Grofifeldsiedlung errichtet werden.

Von den groflen Wohnhausanlagen sind fol-
gende besonders erwihnenswert:

Die Wohnhausanlage im 16. Bezirk, Starken-
burggasse—Sandleitengasse, die in vier Blocken
zusammen 191 Wohnungen aufweist und durch die

- ot -I.
= g




HEH||I|I|l|l||H|||HU||||||||||||||!§1

Wohnhausanlage, Wien 16, Sandleitengasse

Wohnhausanlage, Wien 19, ,An der langen Liissen®
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Wirkung ihrer Fassaden eine der modernsten An-
lagen mit herrlichen Griinflachen an den Hingen
des Wienerwaldes bildet.

Die Wohnhausanlage ,,An der langen Liissen®
umfaflt insgesamt 79 Reihenhiuser und ein Mehr-
familienhaus mit 6 Wohnungen.

Mit der Wohnhausanlage Odenburger Strafle im
21. Bezirk ist ein weiterer Fortschritt im Ausbau
dieses entwicklungsfihigen Gemeindebezirkes er-
zielt worden.

Auch bei der Wohnhausanlage Altmannsdorfer
Strale—Baumgartnerstrafle - im 23. Bezirk, die
1150 Wohnungen vorsieht, wurden 1963 die Bau-
arbeiten fortgesetzt.

Die Wohnbautitigkeit der Gemeinde Wien wire
unvollstindig ohne Erwihnung der zahlreichen
Sonderformen des Wohnungsbaues, so z. B. die
Heimstitten fiir alte Menschen, deren Bau die
Wiener Stadtverwaltung begonnen hat und be-
reits 553 davon fertigstellte. Das erste Pensio-
nistenheim wurde in Kagran gebaut und bewihrt
sich in der Praxis so gut, dafl der Bau weiterer
solcher Heime bevorsteht. In Débling entstand das
Internationale Studentenheim mit 364 Zimmern.
Mit dem Bau eines Gesellinnenheimes fiir 128 Ju-
gendliche wurde begonnen.

Nicht nur der soziale kommunale Wohnungs-
bau wird von der Wiener Stadtverwaltung ge-
fordert, sondern auch der genossenschaftliche und
private Wohnungsbau, indem sie vielen gemein-
niitzigen Bauvereinigungen Griinde zur Verfii-
gung stellt oder langfristige Kredite mit niederem
Zinsfufl gewihrt. Uberdies gibt die Wiener Stadt-
verwaltung Zuschiisse zum Bundes-Wohn- und
Siedlungsfonds. Auf diesem Wege wurden bis
Ende 1963 22.956 Wohnungen geférdert und nach
dem Wohnbauférderungsgesetz 1954 13.424 Dar-
lehen vergeben. Mit Hilfe des Wohnaus-Wieder-
aufbaufonds wurden 1963 drei Bauten mit 120
Wohnungen fertiggestellt, fiinf Bauten mit 90
Wohnungen weitergefithrt und drei Bauten mit
88 Wohnungen und ein Gesellenheim neu begon-
nen. Als voller Erfolg erwies sich die Neue Wiener
Wohnbauaktion, die seit 6. Mirz 1959 durchge-
fithrt wird. Im Rahmen dieser Aktion wurden bis
Ende 1963 8869 Wohnungszuschiisse gesichert.
Insgesamt forderte die Wiener Stadtverwaltung
den Bau von 45.249 Wohnungen. Aber alle An-
strengungen der Stadtverwaltung werden erst dann
grundlegende Verbesserungen bringen, wenn die
gesetzlichen Voraussetzungen fiir eine Bodenord-
nung gegeben sind.

Auch der Neubau von Kindergirten wurde im

Wohnhausanlage, Wien 12, Altmannsdorfer Strafle
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Jahre 1963 begonnen, fortgesetzt, bzw. fertigge-
stellt. Die Kindergérten 17., Rétzergasse, 20., Oth-
margasse und 23., Steinergasse konnten in Betrieb
genommen werden. Die Bauarbeiten fiir die Kin-
dergirten 22., Schiittaustrafle und 2., Machplatz
wurden fortgesetzt. Mit dem Bau von 2 weiteren
Kindergirten im 3. und 10. Bezirk wurde begon-
nen. Die Planungsarbeiten fiir mehrere Kinder-
garten wurden in Angriff genommen, wobei vor
allem auf jene fiir einen Kindergarten im 3. Be-
zirk, Ginsbachergasse, im 9. Bezirk, Marktgasse
und im 12, Bezirk, Moosbruggergasse hinzuweisen
ist.

In Verfolgung des grofien Schulbauprogrammes
wurden die Bauarbeiten fiir den Umbau der Schule
10., Wienerfeld West, der Schule 16., Grundstein-
gasse sowie der dritten Zentralberufsschule 12,
Malfattigasse fortgesetzt. Die Schule in der Grund-
steingasse wurde bis Jahresende so weit fertigge-
stellt, daf nur noch geringfiigige Innenarbeiten
erforderlich sind. Die Schulen im 23. Bezirk,
Mauer, und im 21. Bezirk, Siemensstrafle, konnten
bereits zu Jahresbeginn vollendet werden. Mit den
Bauarbeiten fiir die Schulen 11. Bezirk, Enkplatz,
und 19. Bezirk, ,,In der Krim*, wurde begonnen.
Der Neubau des Heimes fiir korperbehinderte
Kinder in Mauer befand sich gegen Jahresende in
einem sehr weit fortgeschrittenen Baustadium. Ins-
gesamt waren bis Ende 1963 20 Volks- und Haupt-
schulen im Bau oder in Planung. Aufler den Schul-
neubauten wurde die stindige Modernisierung der
bestehenden Schulhiuser nicht vernachlissigt.
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Internationales Studentenheim der Stadt Wien,
Haus Débling

Modellfoto der ITI. Zentralberufsschule, Wien 12, Malfattigasse

20 Handbuch, 79. Jg.




Volks- und Hauptschule, Wien 16, Grundsteingasse

Heim fiir kdrperbehinderte Kinder, Wien 23, Mauer, Freisingergasse
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Freizeiteinrichtungen

In unserer Zeit der Automatisierung, der wach-
senden Intensivierung der Arbeit sowie der zu-
nehmenden Arbeitszeitverkiirzung kommt den
Freizeiteinrichtungen gesteigerte Bedeutung zu.
Mit der Arbeitszeitverkiirzung ist notwendiger-
weise eine Steigerung der Leistung und des Ar-
beitstempos verbunden. Den arbeitenden Menschen
miissen daher in groflerem Umfang als bisher Er-
holungs- und Ruheplitze zur Verfiigung gestellt
werden. Einige Zahlenangaben des Wiener Stadt-
gartenamtes geben nihere Aufschliisse dariiber, in
welcher Weise die Stadtverwaltung den Erholungs-
bediirfnissen der Wiener Rechnung trigt:

Wien verfiigte nach dem Stand vom 31. Dezem-
ber 1963 iiber 15,789.267 m? Griinflichen. Weiters
standen den Wiener sieben Bundesgirten mit einer
Gesamtfliche von 3,000.000 m2, der Lainzer Tier-
garten mit rund 24,000.000 m?, der Wienerwald
mit rund 23,000.000 m? und der Prater mit rund
5,000.000 m? zur Verfiigung.

Im Jahre 1963 wurden 25 neue Gartenanlagen
und Griinflichen im Ausmafle von 247.310 m? her-
gestellt und vier offentliche Gartenanlagen und
Griinflichen im Ausmafl von 16.350 m? umgestal-
tet und verbessert. Zwolf Kleinkinderspielplitze
mit Spielgerdten wurden in verschiedenen Garten-
anlagen und Wohnhausgirten errichtet; rund
17.000 m* Weg- und Platzflichen wurden befe-
stigt oder staubfrei gemacht und 42 Wohnhaus-
girten mit einer Fliche von 234.680 m? neu her-
gestellt; sechs Wohnhausgirten im Ausmafl von
15.240 m?* umgestaltet oder verbessert. Die Pflege
der Girten erforderte einen Gesamtaufwand so-
wohl fiir die Neugestaltung von Griinflichen als
auch die Ausgestaltung der Parkanlagen ein-
schliefilich des Personalaufwandes von rund 171
Millionen Schilling.

Die Verbesserungsarbeiten im Wasserpark im
21. Bezirk wurden weitergefiihrt; die girtnerische
Ausgestaltung der Donaukanalufer im Raume des
3. Bezirkes sowie die Umgestaltung des Schweizer
Gartens fortgesetzt. Weiters wurde eine Garten-
anlage am Eisenstadtplatz im 10. Bezirk herge-
stellt. Auch in der Laxenburgerstrafle, ebenfalls
im 10. Bezirk, wurde an der Errichtung von
Griinanlagen weitergearbeitet. Die Arbeiten zur
Errichtung des Volksparkes Laaer Berg im 10. Be-
zirk wurden fortgesetzt, ebenso die girtnerischen
Arbeiten an den Ufern der Alten Donau.

Mit dem Bau von zwei neuen Sportanlagen fiir
die Jugend im 10. Bezirk, Nothnagelplatz, und im
19. Bezirk, in der Krottenbachstrafle, wurde be-
gonnen. Fiir Erholungswaldeinrichtungen und
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Ausgestaltung der Donaukanalufer

Gelinde der Wiener Internationalen Gartenschau 1964
mit Donauturm
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Wohltahrtsaufforstungen wurden 1963 groflere
finanzielle Mittel zur Verfiigung gestellt. Dadurch
war es moglich, die Aufforstung auf der Kuppe
des Laaer Berges im 10. Wiener Gemeindebezirk
um 3,45 Hektar zu erweitern. Auf dieser Fliche
wurden 40.455 Forstpflanzen versetzt. Nach Ab-
schluf der Aufforstungsarbeiten wird hier eine zu-
sammenhingende Waldfliche (vom sogenannten
Laaer Wildchen oder , B6hmischen Prater®) bis auf
die Kuppe des Laaer Berges den Wienern ein will-
kommenes Erholungsgebiet bieten. Insbesondere
miissen auch die girtnerischen und baulichen Ar-
beiten anlifllich der Wiener Internationalen Gar-
tenschau im 100 Hektar groflen Donaupark am
linken Donauufer zwischen Reichsbriicke und Flo-
ridsdorfer Briicke, dem Gelinde der WIG 64, er-
wihnt werden.

Der Donaupark und die Wiener Internationale
Gartenschau (WIG 64) werden in der ndchsten
Bauchronik eine eingehende Darstellung erfahren,
da zu diesem Zeitpunkt auch schon die niheren Er-
gebnisse vorliegen werden.

Im Berichtsjahr konnte das neu errichtete Aus-
flugsrestaurant ,,Bellevue® im 19, Bezirk vom

Pichter in Betrieb genommen werden und es er-
freut sich bei den Wienern steigender Beliebtheit.
Uberdies stehen den erholungsbediirftigen Wienern
das Haus der Begegnung und die Volksheime so-
wie die stidtischen Badeanstalten an Freizeitein-
richtungen zur Verfiigung. Von den Bidern, die
zur Hebung der Volksgesundheit beitragen, sind
insbesondere die 11 Sommerschwimmbader und die
32 Kinderfreibider bemerkenswert.

Im Jahre 1963 wurde am Zubau einer Klein-
sauna im Liesinger Bad sowie an der Errichtung
einer Halle iiber dem Schwimmbecken des There-
sienbades gearbeiter. Der Rohbau des neuen Flo-
ridsdorfer Warmbades wurde fertiggestellt und die
Planung fiir das neue Stadthallebad weitergefiihrt.

Im Rahmen des Volksheimprogrammes wurden
die Bauarbeiten fiir die Volksheime 21., Siemens-
strafle, 22., Schiittaustrafle, sowie fiir das Jugend-
heim, 5., Matzleinsdorfer Platz, vorangetricben.

Auch die Arbeiten fiir das Volksheim 16., Otta-
kringer Strafle, waren voll im Gange. Beim Neubau
des inzwischen eréffneten Planetariums im Wiener
Prater konnte noch 1963 mit der Inneneinrich-
tung begonnen werden.

Volkspark Laaer Berg im 10. Bezirk

308




Ausflugsrestaurant ,Bellevue®

Das neue Wiener Planetarium und Pratermuseum
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Offentliche Einrichtungen

Von den Bauarbeiten an den &ffentlichen Ein-
richtungen der Wiener Stadtverwaltung sind in
erster Linie die Anstrengung zur Sicherstellung
der Wasserversorgung Wiens zu vermerken. Die
Vorarbeiten fiir die 3. Wiener Wasserleitung wur-
den mit ganzer Kraft weitergefiihrt. Zu diesem
Zweck wurden Groflpumpversuche in Moosbrunn
und bei Ebreichsdorf durchgefithrt. Die Arbeiten
fiir das neue Grundwasserwerk Lobau wurden ab-
geschlossen.

Das stidtische Rohrnetz wurde im Jahre 1963
zur Versorgung von Wohnhausneubauten um
9,7 km und aus betrieblichen Griinden um 1,7 km
ausgebaut. Im Zusammenhang mit Straflenbau-
arbeiten wurden im Stadtrohrnetz Rohrauswechse-
lungen und -verlegungen von insgesamt 19,6 km
Linge vorgenommen. Dariiber hinaus wurden rund
16.000 Schadenstellen im Rohrnetz entdeckt und
behoben.

Ein weiterer Aufgabenbereich ist der Neubau
oder Umbau der Spitiler. Hiebei konnte die Ar-
beitsgemeinschaft fiir den Neubau des Wiener All-
gemeinen Krankenhauses einen weiteren sichtbaren
Fortschrite erzielen. Die Grundsatzplanung fiir das
Neubauprojekt konnte im Berichtsjahr abgeschlos-
sen werden.

Rohrverlegung fiir das Grundwasserwerk Lobau
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Maschinenraum des Fernheizwerkes Kagran

Die Krankenanstalt Rudolfstiftung wird auf
Grund des prinzipiellen Beschlusses des Gemeinde-
rates neu zu errichten sein und die dafiir notwen-
digen Planungsarbeiten wurden 1963 intensiv fort-
gefilhrt. Im Rahmen der Errichtung &ffentlicher
Nutzbauten ist auch der Umbau des Hannover
Marktes und die Planung eines Marktes im 10. Be-
zirk, Nothnagelplatz, sowie das Projekt fiir den
Neubau einer Zentralwicherei im 14. Bezirk,
Steinbruchstrafle, zu berichten. Eine neue Feuer-
wache konnte im Sommer 1963 in Stadlau ihrer
Bestimmung iibergeben werden. Mit dem Neubau
der Hauptfeuerwache Leopoldstadt im 2. Bezirk
wurde begonnen.

Auch zum Ausbau und zur Erhaltung des Ka-
nalnetzes wurden umfangreiche Arbeiten geleistet.
Die Gesamtbauleistung 1963 betrug bei Kanalneu-
bauten rund 19,8 km und bei den Umbauten
2,2 km. Dazu kamen groflere Instandsetzungsar-
beiten in einer Gesamtlinge von 2,8 km. Die Linge
der Hauskanile im Stadtgebiet von Wien betrug
demnach 2620 km.

Ferner wurden 1963 zwei Fernheizwerke fiir
grofistidtische Wohnhausanlagen in Betrieb ge-
nommen. Das Fernheizwerk Neu Kagran wird im




Modellfoto des neuen Allgemeinen Krankenhauses (1. Hauptgebiude mit Grofi-
teil der Kliniken, 2. Psychiatrie und Kinderklinik, 3. Institut fiir Pathologische Ana-
tomie, 4. Schulen mit Internat, 5. Personalwohnungen)

.

Fernheizwerk Kagran zur Wirmeversorgung der Montagebauwohnungen
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Endausbau eine Leistung von 300 Millionen Kilo-
kalorien pro Stunde besitzen. Es hat die Aufgabe,
die in Kagran in Fertigbauweise entstehende
Wohnsiedlung mit Wirme =zu versorgen. Am
12. November 1963 erfolgte die Inbetriebnahme
des Fernheizwerkes der Wohnsiedlung Altmanns-
dorf. Die Miillverbrennungsanlage I am Flotzer-
steig, die am 13. Mai 1963 ihrer Bestimmung iiber-
geben wurde, wird nunmehr das Wilhelminenspital
und das Psychiatrische Krankenhaus sowie die
Lungenheilstitte Baumgartner Hohe weitgehend
mit Wirme versorgen.

Zum Schluf} wollen wir einen Ausblick auf die
Budgetansitze fiir die Bauarbeiten des Jahres 1964
geben. Der Voranschlag 1964 sicht demnach Aus-

gaben im Baugewerbe und in den Baunebengewer-
ben in der Hohe von rund 2,7 Milliarden Schilling
vor, was 35,8 Prozent des Budgetrahmens aus-
macht. Die Steigerung gegeniiber dem Berichtsjahr
betrigt etwa 187 Millionen Schilling.

Zusammenfassend sei darauf hingewiesen, dafl
dieser erste Teil einer Bauchronik, die ab nun lau-
fend fortgesetzt werden wird, keineswegs An-
spruch auf Vollstindigkeit erheben kann, was al-
lein durch die Vielfalt der Bautitigkeit der Wie-
ner Stadtverwaltung bedingt ist. Die Bauchronik
wird im kommenden Jahr ihre Fortsetzung an
gleicher Stelle finden und soll der breiten Offent-
lichkeit die baulichen Ereignisse des abgelaufenen
Jahres niherbringen.

I. Miillverbrennungsanlage, Wien 16, Flotwzersteig

LUDWIG ITTERHEIM

LIEFERPROGRAMM :

ERZEUGUNGSPROGRAMM : LICHTPAUSEN, PLANDRUCKE, PHOTOKOPIEN, REPRODUKTIONEN

LICHTPAUSMASCHINEN, PHOTOKOPIERGERATE, REPROKAMERAS,
MIKROGERATE, TECHN. ZEICHEN- UND BUROBEDARF

VI, NEUBAUGASSE 64 u. 70, TEL.: 933261/62, 834441.
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SAURER-Frontlenker, 150 bis 200 PS, bis 19 Tonnen Gesamtgewicht,
Fernlaster — Kipper — Sattelschlepper — Spezialfahrzeuge, auch mit
Allradantrieb als Zwei- und Dreiachser.
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USTERREICHISCHE SAURER-WERKE AG

CONSTRUCTIONS METALLIQUES GENERALVERTRETUNG

DIPL.-ING. KARL KARGL
FILLOD TELEFON 342277
PARIS 8 WIEN 9 GUSSENBAUERGASSE 1

e

SCHULGEBAUDE MIT 2 KLASSEN IN STAHLBLECHKONSTRUKTION
MONTAGEDAUER : 3—4 WOCHEN
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Asphaltunternehmung
Raimund Guckler

StraBenbau, Asphaltierungen,
Isolierungen, Schwarzdeckungen

Kontrahent der Gemeinde Wien
Wien X,

Ludwig v. Hohnel-Gasse 11—15

Telefon 641276, 64 1277
Fu 62/79

Holzstéckelpflaster
BEWAHRTER BODENBELAG

fir alle Arten von Werkstatien, Hallen,
Hofen, Einfahrten, Stallungen u. a. m.,
schitzt gegen Kalte und Erschitterungen,
ist staubfrei, gleitsicher und wirtschatftlich
durch lange Haltbarkeit

Kaltasphalt .. Gerassol” fir Neubau und
Erhaltung von Strahen, Wegen und Gehsteigen
GUIDO RUTGERS

WIEN IX,LIECHTENSTEINSTRASSE 20
Telefon 342620/,

Georg Mallmeister

BAU- UND MOBELTISCHLEREI
FUSSBODENSCHLEIFEN

WIEN XX, ENGERTHSTRASSE NR. 136
Tel. 357476

Fu 9/79

KARL RENNER

MALEREI, ANSTRICH, LACKIERUNG

Wien XII, Rotenmiihlgasse 59
Telefon 54 87 96

Fu 101/79

BAU- UND
MOBELTISCHLEREI

F. KRAMAR

WIEN XXIl, MOISSIGASSE 9/ 556383
Ausfihrung von

INNENRAUM-
GESTALTUNG

Hotel, Gaststatten, Bau-
lischlerarbeiten, Biro-
Einzelmobel, Fenster u.
Tiren, Fuhbdden

Fu 7/79

Dipl.-Ing.

A.Winkler & Co.

Baugesellschaft m. b. H.

Wien 1Y, Wiedner Haupistrafje 52

Telefon 57 74 63 u. 57 74 64
D 17/79

ﬁﬂfszh&m

ERNST MILLER
Wien VI, Mariahilfer Strafe 93

MALER- UND ANSTREICHERMEISTER

Anton Bohm

Kontrahent der Gemeinde Wien

274715 37 64 63
Registraturen WIEN XII, STEINBAUERGASSE 36
von der Handelsregistratur Stg. 11/10 — Telefon 83 57 3 94
bis zum Zentralarchiv = — e ! A TIE e
Organisations-Biiromibel Ausfithrung aller stilgerechten Malereien in
Karteisysteme e Neubauten, Séilen, Kinotheatern, Wohnungen,
Planungsgerite e Stiegenh&usern von der eiplachsten bis zur
Buchhaltungsanlagen :_-I vollendeten Ausfilhrung.
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ESCHWEISSTE ROHRE
ND FITTINGS

FGT @

OESTERREICHISCH-ALPINE
MONTANGESELLSCHAFT

ROHRVERKAUF: WIEN |, FRIEDRICHSTRASSE 4

FITTINGSVERKAUF: WIENIV, LOTHRINGERSTRASSE 4
Fu 56/79
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Small

Stadt-Fernheizung

GudrunstraBe 179 Wien 10 Ruf (0222) 6416 06 Serie Telex (01) 2205

Heizung » Liiftung « Klima ¢ Hochdruckliiftung + Sanitdre Anlagen

Fra 112/79
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Die Probleme des Wiener innerstiadtischen Verkehrs
und ihre bauliche Losung

Stadtbaundirektor Dipl.-Ing. Dr. Rudolf Koller







Die Stidte der Antike und des Mittelalters sind
in Ausdehnungen entstanden, die dem Fufiginger
fiir das Erreichen seiner Ziele innerhalb der Gren-
zen der Stadt durchaus zumutbar waren. Das Auf-
kommen und die Entwicklung entsprechender Ver-
kehrsmittel fiir die Bedienung in den Stidten etwa
vor der Jahrhundertwende hat neue Moglichkei-
ten geboten. Die Stidte haben ihre Mauern ge-
sprengt, sie haben nicht nur zahlreiche ehemalige
Vororte in ihre Bereiche einbezogen, sie sind auch
noch weit dariiber hinaus zu Groflen angewachsen,
die heute durch die Intensivierung des Lebens zahl-
reiche Sorgen bereiten.

Noch um die Jahrhundertwende war in Wien
eine gewisse Zuordnung der Arbeitsstitten zu den
Wohnorten gegeben. Durch die Entwicklung der
Wirtschaft hat vielfach der kleine gewerbliche Be-
trieb groflen industriellen Anlagen weichen miis-
sen, die an Standorten entstanden sind, die fiir sie
die giinstigsten Voraussetzungen in der allgemei-
nen Verkehrslage und fiir eine allfillige weitere
Ausdehnung bieten. Das Mitwandern der Arbeits-
krifre unter Aufgeben des bisherigen Wohnortes
ist wohl in erster Linie durch die Lage am Woh-
nungsmarkt, vielfach aber auch durch familiire
Bindungen wie Schulbesuch, Arbeitsstitten ande-
rer Familienmitglieder, Fiirsorge fiir dltere Fa-
milienangehdrige in niherer Umgebung usw. heute
nur in den seltensten Fillen méglich. Das Parado-
xon, daf jener Verkehr innerhalb der Stidte der
glinstigste sei, der gar nicht entsteht, hat wohl
seine volle Giiltigkeit, seine Verwirklichung mufl
durch entsprechende Ordnung in der Entwicklung
unserer Stadte angestrebt werden, der dafiir be-
notigte Zeitraum betrigt aber auch bei nur teil-
weisem Wirksamwerden viele Jahrzehnte.

Die Grenzen der Bundeshauptstadt Wien liegen
von ihrer Mitte etwa 8,5 bis 17 km entfernt, das
Gebiet der Stadt umfafit 414 km? Von den etwa
1,630.000 Einwohnern sind rund 780.000 beruflich
unselbstindig titig, hievon gehen nur etwa 15.000
ihrem Beruf auflerhalb von Wien nach. Umgekehrt
haben fast 52.000 Menschen aus Wohnorten in der
Umgebung der Stadt in Wien ihre Arbeitsstitten,
Zihlt man zu den unselbstindig Beschiftigten noch
die selbstindig Berufstitigen und jene Schulkinder
hinzu, die ihre Schule nicht zu Fuf8 erreichen kon-
nen, so wird die Zahl von einer Million Menschen
tiberschritten, die in einem kurzen Zeitraum, ins-
besondere am Morgen, die Straflen der Stadt und
die Brennpunkte des Verkehrs in ihren Innenbe-
zirken fast iiberquellen lassen.

Von den in Wien unselbstindig Berufstitigen
erreichen etwa 25 Prozent zu Fufl ihre Arbeits-

statten, 15 Prozent benutzen eigene Kraftfahr-
zeuge und etwa 60 Prozent miissen durch die
offentlichen Verkehrsmittel Stadtbahn, Schnell-
bahn, Straflenbahn und Autobus an ihr Ziel ge-
bracht werden.

Diese wenigen markanten Ziffern kennzeichnen
die Groflenordnung der Probleme des Wiener in-
nerstddtischen Verkehrs, die sich jedoch im Wesen
nur wenig von den aufgezeigten Schwierigkeiten
der Grofistidre in aller Welt unterscheiden.

Die Gegenwartsaufgaben zur Lésung der inner-
stddrischen Verkehrsprobleme sind gewaltige. Da
sie nur einen Teil der mannigfaltigen Aufgaben
einer Stadtverwaltung darstellen, muff an ihre
Planung und Durchfithrung mit besonderer Sorg-
falt herangegangen werden.

Im Gegensatz zu mancher der groflen Stidte
blickt Wien auf eine Entwicklung zuriick, die ihre
Kennzeichen der Stadt durch viele Jahrhunderte
aufgeprigt hat. In unserer raschlebigen Zeit ge-
winnt die Einschidtzung aller historischen Werte
und Gegebenheiten immer mehr an Tiefe. Die
Pflege dieser Werte, die Erhaltung der Schonheiten
und des Charakters unserer Stadt schlieflen von
vornherein Moglichkeiten zur baulichen L&sung
unserer Verkehrsprobleme aus, die einer riicksichts-
losen Zerstdrung dieser Werte gleichkime, Wir
konnen jedoch mit Recht darauf hinweisen, dafl
diese weise Beschrinkung auf das noch Vertret-
bare nicht nur Leitgedanke der Planung und
Durchfiihrung von Verkehrsbauten in Wien ist,
sondern Allgemeingut in jenen Stidten geworden
ist, fiir die dhnliche Voraussetzungen zutreffen
wie in Wien.

Dem Fernziel fiir die Entwicklung unserer Stadt,
einer moglichst sinnvollen Zuordnung der Stitten
des Wohnens zu den Stitten der Arbeit und der
Erholung, haben sich die Gegenwartsaufgaben
planmifig einzuordnen. Sie miissen auch weit-
gehend dem Drang der Bewohner der Grofistadt
nach Ruhe und Schutz vor unnétigen Belistigun-
gen durch Lirm und Abgase entgegenkommen.

Die Aufgaben der Verkehrsplaner fiir Wien ha-
ben sich zu befassen mit den Problemen des Mas-
senverkehrs und des Individualverkehrs, wobei
unter dem letzteren nicht nur der Verkehr mit
Personenkraftwagen, sondern der gesamte Stra-
fenverkehr des Wirtschaftslebens in unserer Stadt
zu verstehen ist. Der Verkehr ist lebensnotwendi-
ger Blutkreislauf der Stddte. Ist er nicht in der
Lage, die Menschen in angemessener Zeit zu ihren
Arbeitsstitten oder zu den Stitten der Erholung,
die Kinder zu den Schulen, die Kunden in die
Geschiftsstraflen und auch wieder in ihre Wohn-
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bestehcnde Schnellbahnlinie
Schnellbahn-Bhf bezw Hst

Netz der bestehenden und ge

bereiche zuriickzubringen, so muf} das ganze Leben
der Stadt schwerstens darunter leiden. Der Wert-
lauf zwischen Straflenbau und dem Bau von
Kraftfahrzeugen ist noch in keiner Stadt der Welt
gewonnen worden. Einer Steigerung des Verkehrs-
aufkommens im Ausmaf des Fiinfzigfachen inner-
halb der vergangenen fiinf Jahrzehnte in den
Stidten Europas steht nur eine Vergroflerung der
Verkehrsflichen auf das Zweifache gegeniiber.
Diesen Wettlauf zu beginnen ist sinnlos. Es
gilt vielmehr Verkehrsbauten in einer solchen Art
durchzufiihren, wie sie der historisch gewachsenen
Gestalt und Struktur unserer Stadt entsprechen
und sinnvoll eine Grenze zu zichen zwischen den
Aufgaben, die der Massenverkehr zu bewiltigen
hat und auch bewiltigen kann, sowie jenen, die
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1 geplante Schnellbahnlinie

planten Schnellbahnlinien

dem Individualverkehr allein durch die nur ihm
gegebenen Moglichkeiten vorbehalten bleiben miis-
sen.

Mit zunehmender Motorisierung wird der Per-
sonenkraftwagen nicht mehr fiir alle Verkehrs-
beziehungen das ideale Verkehrsmittel sein, ins-
besondere nicht im Berufsverkehr zu den Innen-
bezirken unserer Stadt. Hier kann und mufl das
Schwergewicht auf dem Ausbau unserer Massen-
verkehrsmittel liegen, wobei als Grundbedingung
gelten muf}, daf der tigliche Zeitbedarf fiir den
Weg zwischen Wohn- und Arbeitsort im Durch-
schnitt nicht gréfler als etwa eine Stunde sein
sollte.

Dieser Bedingung kann aber nur entsprochen
werden, wenn die Massenverkehrsmittel weitge-




hend unabhingig von dem allgemeinen Verkehr,
d. h. entweder ober- oder unterhalb der Straflen
oder auf eigenem Fahrbereich im Straflenraum ge-
fiihrt werden. Nur dann ist ein ungestorter, fahr-
plangerechter Ablauf des Massenverkehrs zu er-
reichen, der wiederum das angestrebte Minimum
an Reisezeit garantiert.

Den oben genannten Anforderungen entsprechen
in Wien sowohl die beiden Linien der Stadtbahn
als auch die Schnellbahnlinie der Bundesbahnen
zwischen Meidling und Floridsdorf. Wihrend die
Schnellbahn des Jahres 1962 nach den modernsten
Erkenntnissen ausgebaut wurde und ihr durch die
Weiterfithrung in einen groferen Einzugsbereich
iiber die Grenzen der Stadt Wien hinaus nach Nie-
derosterreich weitere Moglichkeiten der Verkehrs-
bedienung im Umland der Grofistadt erwachsen,
sind diese giinstigen Voraussetzungen fiir die Wie-
ner elektrische Stadtbahn, die fast auf vier Jahr-
zehnte ihres Betriebes zuriickblicken kann, nicht in
gleicher Weise gegeben.

Die Elektrifizierung der Stadtbahn nach lin-
gerer Betriebseinstellung seit dem ersten Weltkrieg
und ihre Wiederinbetriecbnahme durch die Ge-
meinde Wien im Jahre 1924 war eine entschei-
dende Tat. Die Stadtbahn hat durch vier Jahr-
zehnte ihre Bewihrungsprobe bestanden. Auf einer
gesamten Streckenlinge von etwa 27 km befordert
sie jahrlich rund 90 Millionen Fahrgiste, das sind
fast 20 Prozent der gesamten Beférderungsleistung
der Wiener Verkehrsbetriebe. Selbst dann, wenn
alle anderen Massenverkehrsmittel wie Straflen-
bahn und Autobus z. B. bei katastrophalen Schnee-
fallen, Glatteis usw. ihren Betrieb voriibergehend
einstellen mufiten, konnte die Stadtbahn ihre Fahe-
gaste ohne wesentliche Stérungen an ihr Reiseziel
bringen. Wihrend die Fithrung der Wiental- und
Donaukanallinie zwischen Hiitteldorf und Heili-
genstadt — den bedeutenden Einzugsgebieten im
Westen und Norden von Wien — mit giinstigen
Haltestellen an den wichtigen Geschiftsbereichen
des 6., 1. und 9. Bezirkes als duflerst giinstig anzu-
sehen ist, fehlen heute noch fiir die Giirtellinie die
gleichen giinstigen Voraussetzungen. Diese konnen
erst geschaffen werden durch die Verlingerung der
Giirtellinie im Norden von Wien ab Haltestelle
Nufidorfer Strafie iiber den Donaukanal durch den
20. Bezirk und weiter iiber die Donau nach Flo-
ridsdorf einerseits und ab Haltestelle Gumpendor-
fer Strafle iiber den Margaretengiirtel zum neuen
Bahnhof Meidling—Philadelphiabriicke und al-
lenfalls weiter nach dem Siiden. Im Generalver-
kehrsplan der Stadt Wien ist dieser Ausbau der
Giirtellinie im Norden und Siiden von Wien vor-
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gesehen, er wird die zahlreichen Arbeits- und
Wohnstitten der groflen Stadterweiterungsgebiete
in Floridsdorf und im Raum von Liesing und In-
zersdorf auf kiirzestem Weg verbinden. Hand in
Hand mit der Verlingerung der Giirtellinie wird
auch eine bessere Zuordnung der radialen Straflen-
bahnlinien, die den Zubringerdienst zu den Stadt-
bahnhaltestellen zu erfiillen haben, erfolgen.

Aufler der Erweiterung des Stadtbahnnetzes ist
aber auch die Aktivierung vorhandener Gleisanla-
gen der OBB im Gebiet der Stadt Wien fiir die
weitere Ausdehnung des Schnellbahnbetriebes von
grofler Bedeutung. Besonders wichtig ist in diesem
Zusammenhang die Intensivierung des Personen-
verkehrs auf der Ostbahn zwischen Ostbahnhof
und Stadlau. Der Raum Kagran—Stadlau, der
einen der Schwerpunkte nicht nur fiir eine rege
Wohnbautitigkeit, sondern auch fiir die Schaffung
zahlreicher Arbeitsstitten darstellt, bedarf einer
leistungsfihigen Schnellbahnlinie, die durch giin-
stig gelegene Haltestellen zwischen Ostbahnhof
oder Bahnhof Landstrafle und Donaustrom auch
fiir die angrenzenden Bezirke Landstrafle und
Simmering von grofler Bedeutung ist.

Wichtig und ohne grofie bauliche Schwierigkei-
ten durchfiihrbar erscheint auch ein dichter Per-
sonenverkehr zwischen der Westbahn ab Hiittel-
dorf iiber die Verbindungsbahn durch Hietzing,
Lainz und Hetzendorf nach Meidling und allen-
falls weiter iiber die Schnellbahnlinie nach Florids-
dorf.

Aus der historischen Entwicklung wohl durchaus
verstindlich, ist dennoch heute das Nebeneinander
zweier verschiedener Betriebssysteme auf Stadt-
bahn und Schnellbahn fiir eine sinnvolle Weiter-
entwicklung dieses Verkehrsnetzes ein gewisses
Hemmnis und konnte die Erméglichung eines ein-
heitlichen Systemes insbesondere im Hinblick auf
die Verkehrsbeziehungen zwischen der Stadt Wien
und ihrem Umland noch weitere Erleichterungen
fiir die Fahrgiste mit sich bringen. Dieses Problem
laflt sich aber zum Unterschied von dem bereits
gliicklich geldsten gemeinsamen Tarifsystem zwi-
schen den Wiener Verkehrsbetrieben und den UBB
nur nach Uberwindung gréflerer technischer
Schwierigkeiten losen. Es darf aber nicht aus den
Augen verloren werden.

Das vorhin beschriebene Netz der Stadt- und
Schnellbahnlinien bedarf einer guten Verkniipfung
mit dem Netz der Straflenbahnen und Autobusse.
Die Fiihrung von Autobussen auf Linien, die keine
zu hohe Transportleistung zu erbringen haben,
stofit, abgesehen vom Problem des Fahrpersonales,
auf keine besonderen Schwierigkeiten, da das Stra-
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Verkehrslosung Siidtiroler Platz. Hier wurde im Zuge der Giirtelschnellstrafle bei
der Favoritenstrafle eine vierspurige Unterfahrung fiir den Individualverkehr und
unterirdische Haltestellen fiir Straflen- und Schnellbahnen geschaffen.

flennetz dazu die notwendigen Voraussetzungen
liefert. Wichtig, ja sogar entscheidend hiebei ist
aber, dafl der Autobus in Straflen gefiihrt wird,
wo er nicht im allgemeinen Fahrzeugverkehr ein-
gekeilt zu einem hilflosen Opfer der Verkehrsflut
wird.

Giinstiger liegen die Verhiltnisse fiir die Stra-
Renbahn, da ihr zum Teil auf Grund der Straflen-
verkehrsordnung als auch aus der ihr gegeniiber
geiibten Vorsicht ein gewisser Vorrang im Strafien-
verkehr eingeriumt wird. Diese Beriicksichtigung
findet aber ihr Ende in jenen Gebieten der Stadt,
in denen die Verkehrsdichte zu gewissen Stunden
des Tages so grof ist, dafl auch der Vorrang der
Straflenbahn selbst bei gegebenem guten Willen
der Kraftfahrer nicht mehr respektiert werden
kann. Hier sinkt die Reisegeschwindigkeit in be-
dngstigender Weise ab, so dafl z. B. auf einer ra-
dialen Straflenbahnlinie in der Nihe der Ring-
strafle zu Beginn des Jahres 1961 in den spiten
Nachmittagsstunden eines Werktages eine Reise-
geschwindigkeit von nur 7 km/h festgestellt wurde.

In solchen Bereichen kann eine Losung des Ver-
kehrsproblemes nur mehr dadurch erreicht wer-
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den, daff der Massenverkehr vollkommen unab-
hingig vom allgemeinen Verkehr gefithrt wird.
Eine derartige Fiihrung ist die alleinige Garantic
dafiir, daf die Massenverkehrsmittel ihre Aufga-
ben bewiltigen konnen und dafl nach Erreichung
eines gewissen Sittigungsgrades des Kraftfahr-
zeugverkehrs sich die Kraftfahrer im eigenen In-
teresse des schnelleren und piinktlichen Massen-
verkehrsmittels bedienen werden.

Die sternformige Struktur unserer Stadt gibt
die Moglichkeit, in den dufleren Bezirken den Ver-
kehr so zu lenken, daf gewisse Straflenziige dem
Straflenbahnverkehr vorbehalten bleiben, wiih-
rend der Individualverkehr in nahe gelegenen Pa-
rallelstrafien abgewickelt werden kann. Eine Be-
riicksichtigung des Charakters jener Straflen, in
denen sich reges Geschiftsleben entwickelt hart,
durch Fernhalten des Durchgangsverkehrs der
Kraftfahrzeuge, ist hiebei ohne weiteres moglich.
Je mehr sich die EinfallstraBen aber dem Zentrum
der Stadt nahern, desto weniger solcher Parallel-
straflen gibt es. Hier wird die Straflenbahn den
allgemeinen Straflenraum verlassen und unter die
Erde tauchen miissen, da mit Riicksicht auf das




Baustelle am Schottentor

Zu ebener Erd’ und im ersten Stock: Innenaufnahme des neuen Straflenbahn-
umsteigebahnhofes am Schottentor, dem eine Tiefgarage anges '




Das Verkehrsbauwerk Schottentor aus der Vogelperspektive

Stadtbild sowie die Lirmbelistigung eine Fiithrung
in Hochlage iiber den Straflen insbesondere in den
Innenbezirken nicht mdglich ist.

Die notwendige und sinnvolle Erginzung un-
seres Stadt- und Schnellbahnnetzes, das dem Un-
tergrund- oder Hochbahnnetz anderer Stidte
gleichzuhalten ist, stellt daher ein Straflenbahnnetz
dar, dessen leistungsfihigste Linien im Bereich der
Innenbezirke unserer Stadt unter die Erde ver-
legt werden. Wien geht mit diesen Uberlegungen
vollkommen konform mit den Planungen zahlrei-
cher anderer Stidte in Europa, die an Grofle und
Ausdehnung unserer Stadt gleichkommen.

Wien ist jedoch iiber das Stadium der Planung
von Unterpflasterstrafienbahnen bereits hinausge-
kommen. Schon im Jahre 1959 wurde das erste
grofle Verkehrsbauwerk in Betrieb genommen, bei
dem die Straflenbahn im Bereich des Siidtiroler
Platzes unter die Erde verlegt wurde. Mitbestim-
mend bei der bereits 1955 begonnenen Planung
dieses Bauvorhabens war, an diesem bedeutenden
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Verkehrskreuz im Siiden der Stadt einen reibungs-
los funktionierenden Umsteigebahnhof zwischen
der unterirdischen Schnellbahn und der nun eben-
falls unter dem Straflenniveau gefiihrten Straflen-
bahnlinie am Giirtel einerseits und den an der
Straflenoberfliche verbleibenden radialen Strafien-
bahnlinien sowie zahlreichen Autobuslinien in das
Umland der Stadt andererseits zu schaffen.

Drei Jahre spiter, im Herbst 1962, konnte be-
reits eine zweite Verkehrsanlage mit unterirdischer
Fiihrung der Straflenbahn ihrer Bestimmung iiber-
geben werden, das groffe Bauwerk am Schottentor.
Hier wurde ein neuer, wichtiger Umsteigebahnhof
zwischen zahlreichen radialen Strafienbahnlinien
und den Ringlinien, mit einer oberirdischen und
einer unterirdischen Wendeschleife der Radiallinien
geschaffen. Das Verkehrsbauwerk ist auch gliick-
lich situiert zu den Autobusverbindungen in den
1. Bezirk und wurde in seiner Bedeutung noch
gehoben durch die von privater Seite angeglie-
derte Tiefgarage fiir etwa 500 Kraftfahrzeuge.




Wihrend die Schaffung der beiden genannten
bedeutenden Verkehrsbauwerke der Losung ort-
licher Verkehrsschwierigkeiten an besonders bela-
steten Knotenpunkten des Straflenverkehrs dient,
bezwecken weitere Vorhaben die Trennung des
offentlichen Verkehrs vom Individualverkehr in
jenen Straflenziigen, die den notwendigen Raum
fiir beide Verkehrsarten nebeneinander nicht bie-
ten.

Die Arbeiten zur unterirdischen Fiihrung der
Straflenbahnlinie 2 zwischen Karlsplatz und Uni-
versitdtsstrafle in einer Linge von etwa 2 km ha-
ben bereits begonnen. Der Gemeinderat hat aber
auch weiters die unterirdische Fiihrung der Stra-
fenbahnlinien 18 und 62 am Giirtel in einer Linge
von ebenfalls ca. 2 km zwischen Eichenstrafle und
Siidtiroler Platz beschlossen.

Damit wurden die ersten entscheidenden Schritte
zur Losung des eingangs geschilderten Problemes
getan, das Netz der Wiener Straflenbahnlinien so
leistungsfihig auszubauen, dafl es die notwendige
Ergianzung des Stadt- und Schnellbahnnetzes in
befriedigender Weise darstellt.

Die Zahl der Fahrgiste der Wiener Verkehrs-

betriebe betrigt jihrlich 475 Millionen. Die Fre--

quenz der ffentlichen Verkehrsmittel ist wohl im
letzten Zehnjahreszeitraum etwas zuriickgegangen,
sie bleibt aber seit einigen Jahren fast konstant.
Im gleichen Zehnjahreszeitraum hat die Motori-
sierung in Wien etwa auf das Dreifache zugenom-
men. Die Zahl der Kraftfahrzeuge — ausgenom-
men die Mopeds — ist von rund 71.000 im Jahr
1951 bis zum Ende des Jahres 1962 auf 243.000
angestiegen. Von besonderer Bedeutung ist aber
hiebei die Steigerung der Zahl der Personenkraft-
wagen, die mit 176.000 auf das Siebenfache gegen-
iber 1951 angestiegen ist. Zahlt man eine Familie
in Wien im Durchschnitt mit 2!/2 Personen, so be-
deutet dies, daf} Ende 1962 bereits jede vierte Fa-
milie einen Personenkraftwagen besaf.

Bemerkenswert am Zuwachs der Anzahl der
Kraftfahrzeuge ist, dafl sie in ihrer Art eine ganz
verschiedene Entwicklung zeigen. Wihrend die
Zahl der Personenkraftwagen in stetigem, wesent-
lichem Steigen begriffen ist, hat die Zahl der Mo-
torrider durch den wirtschaftlichen Aufschwung
stindig abgenommen. Fast gleich geblieben bzw.
nur gering angestiegen ist die Zahl der Lastkraft-
wagen und Autobusse, ein Beweis dafiir, dafl in
dem wirtschaftlich bedingten Verkehr fast die

Der Umbau der Zweierlinie in der Lastenstrafle
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Sittigung eingetreten ist. Hier ist mit einer we-
sentlichen Zunahme des Verkehrsaufkommens
nicht zu rechnen. Das Gegenteil trifft fiir die Zu-
nahme des Personenkraftwagenverkehrs zu. Bei
Anhalten der Vollbeschiftigung und der giinstigen
allgemeinen Wirtschaftslage ist in Wien damit zu
rechnen, dafl der Sittigungsgrad der Motorisierung
erst dann erreicht sein wird, wenn unter Beriick-
sichtigung der einspurigen sowie der gewerblichen
Fahrzeuge etwa ein Kraftfahrzeug auf jeden
Haushalt entfallen wird. Bei etwa 690.000 Haus-
halten in Wien miiflten wir etwa im Jahr 1980 mit
der gleichen Anzahl von Kraftfahrzuegen rechnen.

Die Beanspruchung des vorhandenen Verkehrs-
raumes ist eine enorme geworden, sie wird aber
noch weiter ansteigen. Neben der unbedingt not-
wendigen Forderung des oOffentlichen Verkehrs
mufl daher auch das Netz der Wiener Straflen den
Bediirfnissen des Kraftfahrzeugverkehrs weitge-
hend angepafit werden, da er aus dem Wirtschafts-
leben der Stadt nicht wegzudenken ist. Die Stadt
Wien hat nach Beseitigung der schweren Schiden,
die {iber 4600 Bombentreffer dem stiddtischen Stra-
flennetz und den unterirdischen Versorgungsleitun-
gen zugefiigt hatten, bereits ab 1949, in besonders

hohem Mafl ab 1953 die Leistungsfihigkeit des
Straflennetzes erhéht. Die erste Etappe dieser
Mafinahmen ist gekennzeichnet durch Umbauten
an Punkten besonderer Verkehrsballungen, da die
Leistungsfdhigkeit eines Straffennetzes in erster
Linie von den Kreuzungen abhingig ist. Als Er-
ginzung dieser Etappe ist der Ausbau jener
Hauptverkehrsstralen anzusehen, in deren Bereich
stindige Uberlastungen durch den Verkehr fest-
gestellt wurden. Im Jahre 1959 wurden z. B. in
Wien innerhalb von 24 Stunden rund 1,230.000
Fahrten von Kraftfahrzeugen gezihlt. Die grofite
Verkehrsdichte wurde in dem Gebiet zwischen
Giirtel und Donaukanal festgestellt, wihrend sie in
den dufleren Bezirken mit der Entfernung von der
Stadtmitte rasch abnimmt. Eine Entlastung der
tiberlasteten Straflen ist nur durch die Schaffung
eines Netzes iibergeordneter Straflen erster Ord-
nung mit leistungsfihigen Querschnitten moglich,
die weitgehend kreuzungsfrei und wo immer nur
mdoglich auch anbaufrei gefiihrt werden sollen.
Dieses Netz iibergeordneter Schnellverkehrsstra-
flen hat nicht nur die Aufgabe, die aus dem Um-
land nach Wien fiihrenden Autobahnen und Bun-
desstrafien miteinander zu verkniipfen, es gewinnt

Modellfoto der Giirtelbriicke mit den Donaukanalbegleitstrafien
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Das Netz des geplanten Stadtautobahn- und Schnellstraflensystems in Wien

fiir den berechtigten Wunsch der Bewohner unserer
Stadt nach weitestgehendem Schutz vor Lirm und
Abgasen des Verkehrs besondere Bedeutung, da es
den Verkehr aus jenen dichtbevolkerten Bezirken
ableitet, in denen er weder Quelle noch Ziel har,
aus denen er daher ohne jeden Nachteil ferngehal-
ten werden kann.

Das Straflennetz erster Ordnung umfafit einen
dufleren Ring im Zug der Giirtelstrafle, die Wei-
terfithrung der Siidautobahn in Form einer Siid-
osttangente von Inzersdorf am Siidhang des Laaer
Berges gegen die Donau, den Ausbau eines Ein-
bahnpaares von Schnellstralen entlang des Do-
naukanals, die ihre Fortsetzung nach Norden in
den Raum von Klosterneuburg und nach Siidosten

durch die Flughafenautobahn finden, den lei-
stungsfihigen Ausbau des Straflenzuges entlang
der Linie 2, die Einfiihrung der Westautobahn
durch das Wiental und die Anbindung der Be-
zirke links der Donau durch eine dritte und vierte
Straflenbriicke iiber die Donau zur Prager, Briin-
ner, Wagramer und Erzherzog Karl-Strafle.

Die Verwirklichung eines so umfangreichen Bau-
programmes ist nur in einzelnen Etappen moglich.
Obwohl die finanziellen Mittel fiir seine Durch-
fiihrung stindig ansteigen, — im Jahr 1963 wur-
den fiir Straflen- und Briickenbauten in Wien fast
400 Millionen Schilling aufgewendet —, zwingen
nicht nur die erreichten Grenzen der Baukapazitit
sondern auch die Verkehrslage zu einem schritt-
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Die Nordbriicke im Bau

Pfeilersanierung bei der Nordbriicke




weisen Ausbau, da es unmoglich ist, durch weit-
riumige Baustellen den innerstidtischen Verkehr
in groflen Bereichen zu unterbinden. Die Erhaltung
der wichtigsten Verkehrsverbindungen durch recht-
zeitige Vorsorge fiir gute Verkehrsumleitungen ist
mit eine wichtige Aufgabe der Verkehrsplanung.

Entsprechend der Dringlichkeit zeichnen sich
drei grofle Schwerpunke im Ausbau des iiberge-
ordneten Straflennentzes ab, die Nordeinfahrt Pra-
ger Strafle — Briinner Strafle iiber die dritte Do-
naubriicke zu den Donaukanalbegleitstrafien mit
Anschluf an den Giirtel, der systematisch seit 1950
Zug um Zug ausgebaut wurde. Diese umfangrei-
chen Arbeiten, die den ersten zusammenhingenden
Teil vollkommen kreuzungsfreier, anbaufreier
Schnellstraflen in einer Linge von fast 5 km dar-
stellen, werden mit Ende des Jahres 1964 abge-
schlossen sein.

Der Schwerpunkt des Straflenbaues im Westen
liegt im Wiental. Hier werden die Arbeiten zur
Fithrung der Autobahn West von der Stadtgrenze
bis zum Auhof sowie der Ausbau der Wienflufi-
begleitstraflen mit dem besonderen Schwerpunke
beim Umbau des Nahverkehrsknotens bei der

Hietzinger Briicke durchgefiihrt. Fiir die Vertei-
lung des Westverkehrs nach dem Norden der Stadt
kommt dem Ausbau des Flotzersteiges, im Siiden
von Wien dem grofilen Autobahnzubringer zwi-
schen Wiental und Siidautobahn, der Strafle iiber
den Griinen Berg und der Altmannsdorfer Allee
besondere Bedeutung zu.

Der dritte grofle Arbeitsbereich, der Bau der
Autobahn Siid zwischen der Stadtgrenze bei Vo-
sendorf und Inzersdorf greift in den vorher ge-
nannten Einfluflbereich der Westautobahn tiber.
Abgeschlossen wurde im Siiden von Wien bereits
vor drei Jahren der Ausbau der Triester Strafle,
abschliefend wird 1964 der Umbau der Giirtel-
strafle zwischen Eichenstralle und Siidtiroler Platz
in Zusammenhang mit der Unterpflasterlegung der
Straflenbahn.

Die Losung der Verkehrsprobleme im Siidosten
der Stadt ist nach Ausarbeitung und Genehmigung
der generellen Projekte fiir die Stidosttangente und
die vierte Straflenbriicke tiber die Donau vorge-
zeichnet. Die Inangriffnahme dieser Arbeiten ist
nach Abschluf des groflen Bauprogrammes im
Norden von Wien unter Verlagerung seiner Bau-

Verkehrsbauwerk Kennedy-Briicke. An Stelle der alten Hietzinger Briicke wurde
das Wiental auf 90 m Breite iiberdeckr.
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Die Baustelle bei der Opernkreuzung

Innenansicht der Opernpassage. Frequenz: 80.000 Fuflginger pro Tag
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Verkehrskreis am Praterstern mit ca.

kapazitit nach dem Siidosten ab 1965 beabsichtigt.
Der finanzielle Aufwand fiir die Verkehrsbau-
werke der Siidosttangente zwischen Favoriten-
strafle und linkem Ufer der Donau wird allein auf
rund 1,2 Milliarden Schilling geschdtzt.

Der Umbau des Straflenzuges entlang der Li-
nie 2 wird in Zusammenhang mit der Verlegung
der Straflenbahn unter die Erde vorgenommen. Er
wird bei einer Linge von rund 2 km etwa 350 Mil-
lionen Schilling kosten.

Den Rahmen des Ausbaues des Straflennetzes
erster Ordnung erginzen jene Bauten, die bereits
seit 1951 an zahlreichen Kreuzungspunkten durch-
gefiihrt wurden. Diese Baumaflnahmen haben nicht
nur die Leistungsfihigkeit und Sicherheit im Stra-
fenverkehr durch zweckmifige Fiihrung der Fahr-
bahnen erh&ht, sie haben auch durch giinstige Zu-
sammenlegung der Haltestellen der Massenver-
kehrsmittel in eigene Umsteigbereiche den Fahr-
gisten von Straflenbahn, Stadibahn und Autobus
die grofemogliche Bequemlichkeit geschaffen.

Als markanteste Beispiele sind der Praterstern,
die Verkehrslosung beim Schnellbahnhof Florids-
dorf, die neue Ringturmkreuzung sowie die Kno-
tenpunkte am Giirtel bei der Nufidorfer Strafle,

300 m Durchmesser und 1 km Umfang

der Volksoper, der Alser Strafle, der Josefstidter
Strafle, am Urban-Loritz-Platz sowie vor dem
Siidbahnhof anzufiihren.

An den genannten Knotenpunkten konnte man
durch die giinstigen rdumlichen Gegebenheiten das
Auslangen mit Umbauten im Straflenniveau fin-
den. An der Ringstrafle waren diese giinstigen
Voraussetzungen nicht gegeben. Hier war eine
durchgreifende Losung der Verkehrsschwierigkei-
ten bei weitestgehender Wahrung des Charakters
unserer Prachtstrafle nur durch Schaffung von un-
terirdischen Passagen fiir die Fuflginger moglich.
Die Opernpassage, die Passagen bei der Babenber-
gerstrafle, bei der Bellaria und am Schottentor
sowie die im Bau befindliche Passage bei der
Operngasse geben tiglich einigen hunderttausen-
den Menschen die Méglichkeir, durch Rolltreppen
unterstiitzt, diese mitten im Verkehrstrubel liegen-
den Kreuzungen ohne jede Gefihrdung und be-
quem zu iiberqueren.

Bedeutende Aufgaben sind dem Straflenbau in
Wien auch erwachsen durch den Neubau der Wie-
ner Bahnhofe. In diesem Zusammenhang seien

genannt der Franz Josefs-Bahnhof, der Westbahn-
hof, der Siidbahnhof sowie die Bahnhofe Land-
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straller-Hauptstrae, Praterstern und Floridsdorf.
In einem eigenen Bauprogramm wurde auch eine
grofle Zahl von Kreuzungen der Stadtstraflen mit
Gleisen der UBB beseitigt und enge, unzureichende
Briickendurchfahrten unter Eisenbahnlinien ver-
bessert. Die wichtigsten dieser Bauvorhaben sind
die Uberfiihrung der Prager Strafie iiber die Nord-
westbahn, die Uberbriickung der Briinner Strafle
durch die Schnellbahn in Floridsdorf, die Unter-
fithrung der Breitenfurter Strafle unter der Donau-
lindebahn, die neuen Siidbahnbriicken am Siid-
tiroler Platz, bei der Langenfeldgasse, iiber der
Altmannsdorfer Allee und der Hetzendorfer Strafle
sowie der Ketzergasse im 23. Bezirk, die Unter-
fiihrung der Olhafenstrafle unter der Ostbahn so-
wie eine grofle Zahl von Verbesserungen schienen-
gleicher Kreuzungen durch Schaffung eigener Fuf-
gingeriibergidnge iiber die Verbindungsbahn im
12. und 13. Bezirk.

Bei Losung der Verkehrsprobleme wurde im
Straflenbau selbstverstindlich auf eine entspre-
chende Verbesserung der Qualitdit der Strafien-
beldge, ihre Anpassung an die gestiegenen Ver-
kehrslasten und auf ihre frostsichere Griindung
Riidssicht genommen. Die Wiener Straflen weisen
eine Fliche von 17,635.000 m? auf. Hievon sind
etwa 24 Prozent gepflastert, 5 Prozent sind Ze-
mentbetondecken, 23 Prozent weisen schwere As-
phaltbelige auf, wihrend die restlichen 48 Prozent
mit bitumindsen Oberflichenbehandlungen ver-
sehen sind. Besonderer Beliebtheit erfreuen sich
sowohl bei Kraftfahrern als auch bei den Fulgin-
gern die Asphalt-Teppichbelige, mit denen ein
grofler Teil der alten Steinpflasterdecken auf
Fahrbahnen und Gehsteigen iiberzogen werden
konnte.

Die in den Jahren 1949, 1955 und 1961 ins-
gesamt flir die Durchfithrung des Verkehrskon-

Verkehrslosung am Matzleinsdorfer Platz nach dem ersten Umbau




Schnellbahnhof Floridsdorf

[ Tas

Die Nufidorfer Briicke im Bau
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zeptes der Stadt Wien bendtigten Geldmittel be-
trugen (nicht valorisiert)

L e o R PR e A 22 Mio. S
S s 125 Mio. S
3 24 L L R S A Um0 R 360 Mio. S.

Sie haben 1963 400 Millionen Schilling betragen.
Die Grofle dieser Aufwendungen ist aber nicht nur
gerechtfertigt durch die damit fiir den Verkehr und
fiir das Wirtschaftsleben unserer Stadr geschaffe-
nen Erleichterungen, ohne die der Verkehr zum
Erliegen gekommen wiire, sie ist mit ein Grund da-
fiir, dal die Anzahl der Kraftfahrzeugunfille in
Wien trotz der stindig steigenden Zahl der Kraft-
fahrzeuge riickliufig ist. Die Baumafinahmen am
Verkehrssektor haben also nicht nur die Leistungs-
fihigkeit unseres Straflennetzes stindig verbessert,
sie haben entscheidend zur Hebung der Verkehrs-
sicherheit beigetragen.

Die angefiihrten Beispiele aneinandergereiht und
erginzt durch den Umbau ganzer Strafenziige,
den die Gemeinde Wien in den letzten 15 Jahren
ausgefiihrt hat, runden sich zu dem Bild des Ge-
neralverkehrsplanes der Stadt, der wesentlich be-
stimmend ist fiir die weitere Entwicklung von
Wien, fiir die Siedlungspolitik, fiir die Versorgung
jener Rdume, wo die Schaffung neuer Wohnviertel,
neuer Arbeits- und Erholungsstitten moglich ist,
deren sinnvolle Zuordnung dem Wohl der Be-
volkerung unserer Stadt zu dienen hat.

Zu seiner Verwirklichung wird es grofiter An-
strengungen der Bauwirtschaft bediirfen. Es wird
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aber auch in hohem Mafl an das Verstindnis der
Wiener Bevélkerung appelliert werden miissen, ge-
wisse Einschrinkungen des Verkehrs und allge-
meine Stérungen wihrend der Durchfiihrung der
umfangreichen Verkehrsbauten auf sich zu nehmen.
Nicht zuletzt aber auch allgemeines Verstindnis
dafiir, dafl die Erreichung der gesteckten Ziele in
einem absehbaren Zeitraum die Aufbringung von
Milliardenbetrigen zur Voraussetzung hat, die im
Finanzhaushalt der Gemeinde Wien allein nicht
unterzubringen sind.

Es kann vom Standpunkt der Stadt Wien mit
besonderer Genugtuung festgestellt werden, dafl
nach jahrelangen wiederholten Vorstellungen des
Herrn Biirgermeister Jonas der Nationalrat auf
Grund eines von allen Parteien vertretenen Ent-
schlieflungsantrages am 11. Dezember 1963 den
Herrn Bundesminister fiir Handel und Wiederauf-
bau ersucht hat, bereits jetzt die gesetzlichen Vor-
aussetzungen dafiir zu schaffen, daff die durch
Wien fithrenden kiinftigen Autobahnstrafien fest-
gelegt und auflerdem Wiener Landesstraflen, die
fiir den Durchzugsverkehr Bedeutung haben, in
die Verwaltung des Bundes iibernommen werden.

Dieses Bekenntnis des Bundes seiner Bundes-
hauptstadt gegeniiber, die ganz Osterreich, dar-
iiber hinaus aber auch der ganzen Welt viel be-
deutet und viel gibt, berechtigt zu der Hoffnung,
dafl die Probleme des Wiener innerstidtischen Ver-
kehrs grofiziigig und schnell gelést werden kon-
nen.




Fu 59/79

Archilekt und Stadibaumeister

HANS HORNEK

Wien Xll, Edmund Reim-Gasse 26
(bei Sagedergasse 29), Tel. 83 34 45

Samtliche Baumeisterarbeiten

For

Fu 12(79 Geschafts-,

Biro-,

Betriebs-,
Lager-,
Werkstatten-
Einrichtungen

/z\
L B
un S BT

ING. RUDOLF WEINRATH
ZIMMERMEISTER

HOLZKONSTRUKTIONEN / HALLENBAU |/ HOLZ-
HAUSBAU STIEGENBAU ZIMMERMANNS-
ARBEITEN JEDER ART
WIEN XVIil, ROSENSTEINGASSE NR. 131
(Ecke Schumanngasse) Telefon 461333

Fu 80/79

BRUDER RIHA STAHLPROFILE
MASCHINEN- UND METALLWAREN- Rbhrenwerk und Pumpenfabrik

FABRIK KG. STEYR RUDOLF BAUER
BURO WIEN VIII, KUPKAG. 6 Voitsberg, Steiermark

Tel. 42 54 63—64 FS 07 -48 95

42 44 30 :
soamurznreR, sTamrmey | | oo
ALU-FENSTER ALU-TUREN Wien |, Bérsegasse 14, Tevlefon 63 11 36 und 631967

ZARGEN

Fra 53/79

//6 BAUSCHLOSSEREI /| STAHL- und PORTALBAU
/ aéf/u'as é(&éé@! ERZEUGUNG VON SPEZIAL - HOHLPROFILEN
I'MPRESS UND ZIEHVERFPFAHREN

WIEN XII, BREITENFURTER STRASSE 6 / TEL. 83 12 66
WIEN XXIII, INZERSDORF, TRIESTER STRASSE 218 / TEL. 64 18 294
WIEN XXIII LIESING, FROHLICHGASSE 37 / TEL 86 1226

| CTAUANSLLF]

INDUSTRIEBAU-GESELLSCHAFT M. B. H.

HOCH:-, TIEF- UND STAHLBETONBAUTEN
IBG-HOHLBALKENDECKE @ HOHLBLOCKSTEINE ® TERRAZZOPLATTEN @ KUNSTSTEINARBEITEN
WIEN XIV, LINZER STRASSE NR. 224 — TEL. 92-31-26
BADEN, WIENER STRASSE 91

6L/61 nd




+WAEMA"

Aktiengesellschall
fir Wéarmetechnik und
Maschinenbau
Wien XIY, Linzer Strafe 221
Tel. 92 26 77 *Serie
Drohtanschrift: Produklivwaema
Fernschreiber: 01-1015

Wir erzeugen:
I. LUFTTECHNISCHE APPARATE

Wandluftheizapparate [ir Dampl, Heifj- oder Warm-
wasser, von 1500—8200 m*® Luft pro Stunde, von 9000 bis
178,000 W. E. pro Stunde; Elekiro- und Gasluftheiz-
opparate. — Deckenluftheizapparate, Leistungen wie bei
Wandluftheizapparaten. — Zentrifugalventilatoren (Ex-
haustoren) fir Nieder-, Millel- und Hochdruck, in jeder
Ausfihrung und Gréole; gerauscharme Venlilatoren; Aus-
fohrung aus Schmiedeecisen, gesirichen, verzinkt, verbleit.
—_ Suugzugvenﬂlaloren, Un.arwlndvenhlqlmen jeder
Grole. — H Axialventilatoren von 250 bis
2000 mm Durchmesser in Rohrgehduse, bis 1000 mm
Durchmesser auch mit Wandring und auvtom, Jalousie,
Fligel aus Spezialmaterial. — Freisiehende Kalorifere
(Lufterhitzer) fir Dompf, Heil- bzw. Warmwasser, Gas-
und Elektroheizung, zum Einbau in Luftheizungs- und
Klimaanlagen. — Rippenrchr-Kihler in jeder Grohe, fir
Wasser und Scle. — Luftfilter mit Mefall- und Trocken-
schichtfilterplatten. — Raumheiz- und Klimageréte fir
Dampf, Heifj- bzw. Warmwasser und Elekiroheizung. —
Luftlenkjalousien mit waagrechten und senkrechten La-
mellen in Aluprofilrahmen, eloxierfahig sowie Sonder-
ausfGhrungen.

1l. LUFTTECHNISCHE ANLAGEN

Be- und Entloftungsanlagen, Luftheizungsanlagen, Eni-
nebelungsﬂnlﬂgen. Absnugaanlngnn, Trocknungsanlagen.
atische Férderanlagen,
Enlslnubungsnn!cgan. — Hudl- und Niederdruckanlagen.

1. WARMWASSERKESSEL FUR GAS

Gréhe | von 10.800— 61.000 cal/h
Gréhe Il von 61.000—142.500 cal/h

IV. STAHLRADIATOREN fir Warm- und Heihwasser,
Bautiefe N B el 75 141 207 240 250 mm
BavhBhe ... .. o 380 5B0 ¢80 1080 300 mm
V. PLATTENRADIATOREN {ir Dampl-, Warm- u. Heissw.
Bauhdhe ,...... 200 300 400 500 6é00 700 mm
Baulange nach Wunsch

¥i. BLECHARBEITEN

Insbesondere Blechrohre fir Heizungs- und Liftungsan-
lagen, Luttenrohre, Klappenkasten und diverse Gitter.

KAPSREITE

GESELLSCHAFT M-B-H-
WIEN I-PARKRING 10
TEE82:26°47

HOCHBAU
TIEFBAU
STRASSEN BAU

——

GRANITSTEIN-
MATERIAL

FUR ALLE BAUZWECKE
AUS UNSEREN
STEINBRUCHEN IN
SCHARDING OO

VIl. LEICHTE EISEN- UND METALLKONSTRUKTIONEN =
S
2l Scha 24
Unternehmung fiir Fliesenverkleidung
und Plattenpflasterung
Franz Palman & Sohn Duibimant:Estiich
Ges.m.b. H.
seit 1898 S
X., Gudrunstrafie 90
Frachtenbahnhof - Siidbahnhof 3
i : . 13 ~
Wien IX, Porzellang. 44, Te 2{7)52:729 Tolafon 642302, 642326, &
2!
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BAU-AKTIENGESELLSCHAFT

»wNEGRELLI*

Wien XIll, Hietzinger Haupistrafje 41
Telefon 82 36 31 Serie
Zweigniederlassungen:

GRAZ, Annenstrahe 60, Tel. 87 1 16, 87 1 17
LEOBEN, Karniner Strale 72, Tel. 2568, 2569
LINZ, Rinistrafje 23, Tel. 41 388, 41 389
SCHWAZ, Tirol, Bahnhofstrake 2, Tel. 20 32
STEYR, Oberosterreich, Postfach 9, Tel. 26 97
WIENER NEUSTADT, Babenbergerring 9a,

IMPORT - GROSSHANDEL - EXPORT

Wilhelm Barnet

Qualitatsmehle
Getreide
Futtermittel
Kunstdinger

Sonstige landwirtschaftliche Erzeugnisse

WIEN II, TABORSTRASSE 11a

d
Tel. 2904 Aukenstellen: g ;
EISENERZ, Vordernberger Strae 10a, Tel. 145 3,1@;?3;;3:;?dgg,?;iggb;,ﬁg‘:" o
KUFLACH, Sleiermark. Postiach 30, Tel. 376 :-u". ) Scha 225/79

Frcmzr Proll
& Sohne

Wien XIX, Heiligensiddier Sirafje 331
Telefon 36 24 14

H 17/79

SICHEL-MALERLEIM —SICHOLIT —
SICHOPLAST — FIBRIT — SICHEL-
GLATTPUTZ

Werkstoffe fiir das Malerhandwerk

Klebstoffverkauf

Wien I, Schauflergasse 6, Telefon 63 26 61
Scha 321/79

Strakenbauunternehmung

Walter Kalpar

Wien IV, Weyringergasse 31
Tel. 6523 14, 656129

Filiale:

WIRTSCHAFTLICH
IM GEBRAUCH

WISSENSCHAFTLICH
IM AUFBAU

VERLASSLICH IN DER WIRKUNG
PHARMAZEUTISCHE PRAPARATE DER

Baden bei Wien, Germergasse 11 ¢
Telefon 2987 2
»N
Lagerplatz: Tel. 86 03 77 W1 EN XII, ANTON SCHARFF-GASSE 7 £
Scha 211/79 _*.j
HolzgroBhandlung
Bau von Zentralheizungen,
Kalt~ und Warmwasser- nl'. Kal'l H“S(h@k
leitungen, Liiftungs- und
B¥anerigacilanog. WIEN XVI, PANIKENGASSE 19—23
Gas-Installation und sanitére Anlagen Telefon 92 36 66
nlpL"I"G. l“llus “E“Ko" Tischler- u. Bauholz, Schiffbdden,
Holzfaser-Hart- u. Dadmmplatten
Wien X, Quellenstrafle 215 — Tel. 64 3556 FuBboden-, Leder-, Riffel-, Email-
und Spanplatten
Scha 312/79 Scha 260/79
22 Handbuch, 79. Jg. 337




ZWEIGNIEDERLASSUNG :
GRAZ, kaI1SERFELDGASSE 21

Fernsprecher Graz 82 508

MONTAN-UNION

Kohlenhandelsgesellschaft
mit beschrénkter Haftung

WIEN 1, scEWARZENBERGPLATZ 16
Fernsprecher Wien 65 86 21
Telegrammanschrift UNIMONTAN
Fernschreiber 1566

Scha 169,79

g
ING. FRANI WEGL

Architek’ und Stadtbaumeister
Wien XXII/146.
Wagramer StraBe 126
w Telephon 222377

H 14/79

Jhermotechnik”

Heizung -
Liiftung -
Kiima

Wien XV, Tannengasse 3-5
Telefon 92 41 25 Serie
Fra 3979

(Frane Belohlavel

Maler, Ansireicher und Ladckierer, Rosischulz- und
Konservierungsansirich fiir Industrie und Bauten
Sandstrahl- sowie Flamm-Entrostungen

WIEN XXI, Hopfengasse 3, Telefon 37-12-078 / 37-91-84

5 20/79

I f ] II HOCHBAU -TIEFBAU-STAHLBETONBAU
“u. ° ﬂ“ Baumeisfer RATSgI-III(EY%iISISEBC: Sllﬂzmll

Fra 109/79
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