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DIE EINBEZIEHUNG
DER EHEMALIGEN WIENER STADTBAHNLINIEN
IN DAS STRECKENNETZ DER U-BAHNANLAGE
UND DER OSTERREICHISCHEN BUNDESBAHNEN
AUS DENKMALPFLEGERISCHER SICHT

ie politische Entscheidung fiir den Bau einer U-Bahn

in Wien' fiel bereits im September 1966 durch eine
diesbeziigliche Empfehlung der sogenannten »gemeinderit-
lichen Stadtplanungs-Kommissions; der entsprechende Be-
schluf des Wiener Gemeinderates folgte am 26. Jin-
ner 1968,

1976 wurde die erste Probestrecke zwischen den Statio-
nen Friedensbriicke und Heiligenstadt eroffnet. 1981 war
die erste Ausbauphase, das sogenannte »engere Grundnetze
mit anniihernd 30 km Linge, 39 Stationen und den U-Bahn-
Linien U1, U2 und U4 abgeschlossen. Im Herbst 1983 be-
gann man mit der zweiten Ausbauphase, welche die Um-
stellung der ehemaligen Gurtelstadtbahn auf U-Bahn-Be-
trieb (Linie UG), deren Verlingerung im Siiden und im Nor-
den sowie die Errichtung der neuen U-Bahn-Linie U3 um-
fafte. Heute verfiigt die Wiener U-Bahn, deren Ausbau
noch lange nicht abgeschlossen ist,” tiber fiinf Linien mit ca.
57 km Streckenlinge und 79 Stationen (Stand: 1997). Zwei
der Wiener U-Bahn-Linien bewegen sich auf historischen
Strecken:

— Die Linie U4, am 20. Dezember 1981 erdffnet, bentitzt auf

ihrer vollen Linge von ca. 16,5 km zwischen den beiden

Endstationen Heiligenstadt und Hiitteldorf die ehemali-

gen Stadtbahnlinien Wiental und Donaukanal,

— Die Linie U6, deren Bau bzw. Umbau der zweiten Aus-
bauphase des Wiener U-Bahn-Netzes angehor und der
zu einem guten Teil bei aufrechtem Fahrbetrieb durchge-
fiithrt werden konnte, besitzt zwischen den Stationen Hei-
ligenstadt und Meidling-Philadelphiabriicke eine Linge
von ¢a. 11,3 km, von welchen ca. 8,9 km der alten »Giir-
tellinies angehoren.

Zum Thema der Einbeziehung der Wiener Stadtbahnlinien

in ein modernes Verkehrskonzept ist ferner die ehemalige

Vorortelinies anzufithren, die immer im Besitz der Oster-

reichischen Bundesbahnen blieb, und seit 1987 wieder als

Vollbahn tiber ca. 9,5 km Streckenlinge zwischen Heiligen-

stadt und der Westbahn, Hohe Braunschweiggasse, in Be-

trieb ist.’

Die bereits mehrmals angesprochene historische Wiener
Stadtbahnanlage® entstand im wesentlichen zwischen 1896
und 1901 und umfafite folgende Linien:

— Giirtellinie (Meidling-Hauptstrae bis Heiligenstadt), be-
gonnen am 7, November 1892 (Abbrucharbeiten), 16, Fe-
bruar 1893 (Bauarbeiten), eroffnet am 1. Juni 1898

— Obere Wientallinie (Meidling-Hauptstrae bis Hiitteldorf-
Hacking), begonnen 1895, erdffnet am 1. Juni 1898

— Untere Wientallinie (Hauptzollamt, heute Landstrase —
Wien Mitte, bis Meidling-Hauptstraie), begonnen 1896,
erdffnet am 30. Juni 1899

— Donaukanallinie (Hauptzollamt, heute Landstrase

— Wien Mitte, bis Heiligenstadt), begonnen am 13. Jin-

ner 1898, erdtfnet am 6. August 1901
— Vorortelinie (Heiligenstadt bis Penzing), begonnen 1894,

erdffnet am 11. Mai 1898
Der Bau der Stadtbahnanlage war eine der stidtebaulichen
Grofitaten in Wien am Ende des 19, Jahrhunderts, welche
wesentlich zur Entwicklung und zum Ruf Wiens als eine der
Metropolen Europas beitrug. Sie umfaite gleichzeitig — das
heiit nach einheitlichen stidiebaulichen und gestalteri-
schen Richtlinien — die Regulierung von Donaukanal und
Wienflufs sowie die Generalsanierung und den Ausbau des
Wiener Kanalnetzes, vor allem den Bau des sogenannten
«Rechtens und -Linken Hauptsammelkanales: beiderseits
des Wienflusses.”

Ein ebenso entscheidender Schritt war die Ubertragung
der architektonischen Gestaltung aller Bauten an Ouo Wag-
ner im Jahre 1894." Die Wiener Stadtbahnanlage stellt damit
bis heute ein Gesamtkunstwerk von internationaler Bedeu-
tung dar.

Fiir die Mehrzahl der Stationsgebiiude entwickelte Otto
Wagner zwei Bautypen, je nach Situierung der Bahntrasse;
Dem Bautypus mit der Bahn in Hohenlage entsprechen
u.a. die noch bestehenden historischen Stationsgebiude
der Gurtellinie, z. B. die Station Wihringer Strafie (Abb. 1),
Das Gebiude kann jeweils von beiden Straienseiten iiber
eine die dartiberliegende Bahn rechtwinkelig kreuzende,
breitgelagerte Eingangs- und Kassenhalle betreten werden,
von der aus bequeme Stiegenanlagen zu den beiden Bahn-
steigen fithren, die im ersten Stock des Gebiudes zu liegen
kommen. Die Bahnsteige sind von Flugdichern geschiitzt,
die stralkenseitig auf dem hochgezogenen und von Fenstern
durchbrochenen Mauerwerk  des  Stationsgebiudes  und
bahnseitig auf guldeisernen Siulen aufruhen.

Als Beispiel fur den Bautypus mit der Bahn in Tieflage
seien die noch erhaltenen Stationsgebiude der Wiental-
linie, z. B: die Station Stadtpark angefiihrt (Abb. 3 und 11).
Die Gebidude werden bei diesem Bautvpus stirnseitig be-
treten. Die Eingangs- und Kassenhalle liegt tber der Bahn-
trasse, zu der links und rechts breite Stiegenanlagen hinab-
fiihren. Die Perrons sind von Flugdichern tiberdeckt. die
auen jeweils auf den stlitzmauern des Trasseneinschnittes,
hahnseitig auf GuReisensiulen aufliegen.

Die Architektur ist — wie jene des GroBteils der Bauten
der ehemaligen Stadibahnanlage — von einer massiven, in
blendendem Weifs gehaltenen PutzarchiteKtur mit Nutun-
gen im ErdgeschoBbereich gepriigt. Die Fenster zeigen ei-
ne charakieristische schmale hochrechteckige Form. Alle
Eisenteile zeigen das typische -Oto-Wagner-Griin.,

Die Entwicklung von Bautypen entspricht durchaus dem
Gedanken der seriellen Produktion der hochindustrialisier-
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ten Zeit um 1900, wenngleich Otto Wagner die Gebiude in
der Realisierung — zwar wiederum durch den Einsatz prifa-
brizierter Teile, z.B. durch verschieden ornamentierte Ei-
sentriger — in der Detailausbildung jeweils abwandelte
(Abb. 12). Eines der besten Beispiele fiir den Einsatz prifa-
brizierter Bauteile sind die beriihmten Eisengitter, welche
als Gelinder die Stiitzmauern der Trasseneinschnitte und
Briicken absichern. Ein Ausfiihrungsdetail fiir diese Gitter-
elemente, denen man bekanntlich nachsagt. dag sie die In-
itialen ihres Schopfers Owo Wagner tragen, ist 1895 datiert
(Abb. 4). Die Gitter wurden in den EisengufSwerken R. Ph.
Waagner, Wien und Breitfeld, Danek & Co in Blansko her-
gestellt und prigen heute noch iiber mehrere Kilometer
Linge das Wiener Stadtbild.

Zum Entwurl von Sonderbauten kam es bei den Koplt-
bahnhofen, bei einzelnen speziellen Stationen sowie im Be-
reich der gesamten Vorortelinie: Von den beiden histori-
schen Kopfbahnhofen wurde Heiligenstadt im Zuge des
Zweiten Weltkrieges stark in Mitleidenschaft gezogen und
zeigt heute ein stark verindertes Bild (so fehlt der gesamte
Mittelrisalit), wihrend Hiutteldorf, trotz aller technisch not-
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Das zweite Sonderbauwerk von tiberragender architekto-
nischer Bedeutung ist die Station Karlsplatz (urspriinglich
Akademiestrafie), mit ihren beiden sich spiegelbildlich ge-
gentiberliegenden Pavillons, die eine der wenigen Wiener
Stahlskelettbauten darstellen (Abb. 10). Die Grundrisse der
beiden Pavillons entsprechen in etwa jenem des Bautypus
mit Bahn in Tieflage. Aufgrund der zweifachen Ausbildung
der Grundform war aber auch eine weitgehende Trennung
von ankommenden und abfahrenden Giisten gegeben., Die
beiden Pavillons der Wiener Stadtbahnstation Karlsplatz
stellen die technisch am weitesten entwickelten Hochbau-
ten der Wiener Stadtbahnanlage dar. Sie bestehen aus ei-
nem eisernen Gertist mit gewalzten Normprofilen, das auch
die Gewolbeformen bildet. Die Winde zwischen diesem
Skelett sind mit 10 ¢m starken, auBen mit Platten aus Car-
rara-Marmor verkleideten Gipsdielen ausgefacht. Die Ge-
wolbeformen wurden mit Hilfe einer Schalung ausbeto-
niert, als Dachhaut fand Kupferwellblech Verwendung.
Auch die Flachdicher werden durch das Eisengeriist getra-
gen, dariiber lagen Holztriime, die das Auflager fiir das ein-
stige Holzzementdach bildeten. Die Uberbauung der Stadt-

Abb. 1. Wien, Station Weéhringer Strafse (Bautypus mit Babn in Hobenlage), Vorprojekt, Ansicht, Originalplan von Otto Wagner, zeit-

genissische Reproduktion wm 1894

wendig gewordenen Verinderungen, das historische Fr-
scheinungsbild noch immer gut widerspiegelt.

Hitteldorf folgt im Aufbau des Grundrisses dem klassi-
schen Bahnhofstypus Ende des 19. Jahrhunderts: Vom
Bahnhofsvorplatz her wird eine groRe Schalterhalle betre-
ten, von der aus man zum ersten Gleis niveaugleich zuge-
hen kann. Zu den anderen Gleisen fithnt der Weg achsial
aus der Halle in einen unterirdischen tunnelartigen Verbin-
dungsgang. von dem aus man wieder tiber Stiegenanlagen
zu den einzelnen Gleisen hochgehen kann. Aufgrund der
Hanglage des Bahnhotes besitzt der unterirdische Verbin-
dungstunnel einen hinteren, nur wenige Stufen hoher gele-
genen direkten Ausgang zum Wiental (Abh, 5).

Von den sonderbauwerken ist der sogenannte Hofpavil-
lon, der'dem Kaiser als Station fiir Schlofs Schénbrunn die-
nen sollte, von besonderem Interésse. Es ist die Idee des
Kaiserzeltes, die Ono Wagner hier tiber der in Tieflage be-
findlichen Bahntrasse realisierte (Abb. 2). Der Hofpavillon
wurde tibrigens nicht in die neue U-Bahn-Anlage integriert,
sondern dient dem Historischen Museum der Stadt Wien als
AuBenstelle.
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bahntrasse erfolgte mit einem Eisenskelett aus vier geniete-
ten I-Tragern und einem Netz aus niedrigeren Lingstrigern,
die das Auflager fiir eine Betonplatte bildeten.

Die Bauten der Vorortelinie besitzen ebenfalls einen be-
sonderen Stellenwert innerhalb des CEuvres von Otto Wag-
ner. Die Vorortelinie war als erste realisierte Teilstrecke der
Stadtbahn zwischen 1894 und 1898 entstanden. Die Hoch-
bauten dieser Strecke sind als erste Bauten Otto Wagners im
Bereich der Wiener Stadthahn zu bezeichnen und basieren
= vielleicht auch aus diesem Grunde — durchwegs auf Ein-
zelentwiirfen. Sie bauen zwar auf einem einheitlichen
Grundkonzept auf, unterscheiden sich voneinander jedoch
nicht nur in Bauvolumen und Fassadenausbildung, sondern
bis in die kleinsten Details, wie Perrongestaliung, Parapet-
verkleidungen u.a.m. Von den Hochbauten der ehemaligen
Vorortelinie haben sich bis heute die Aufnahmegebiude
Hernals, Gersthof und Ouakring erhalten.

Wihrend Giirtel-, Wiental- und Donaukanallinie 1934
von der Stadt Wien erworben und in der Folge aclaptien
und elektrifiziert worden waren, blieb die Vorortelinie stets
im Besitz der Osterreichischen Bundesbahnen. Thr techni-



scher Ausbau wurde erst 1979 in Angriff genommen —
durchaus nicht freiwillig — in Abstimmung mit denkmal-
pflegerischen  Aspekten. Aus heutiger kulturhistorischer
Sicht ist es jedenfalls erstaunlich, dai noch Anfang der acht-
ziger Juhre Otto-Wagner-Bauten in Wien als Ruinen exi-
stierten, um deren Bestand gekdmpft werden mufite. Eines
der wesentlichen Probleme der Bauten der historischen
Vorortelinie bestand darin, dag sie als vollwertige Emp-
fangsgebiude im Sinne des 19. Jahrhunderts, d.h. mit Re-
staurants, Wartehallen verschiedener Klassen und Wohnun-
gen im ersten Stock, konzipiert waren. Ihr Bauvolumen war
de facto fir einen zeitgemiifen Bahnbetrieb zu groR und
unwirtschaftlich.

Am Beispiel der Station Ottakring (Abb. 7-8), welche der
Verfasser auch als Architekt betreute,” ist die Problematik
der funktionell und technisch notwendigen Verinderungen
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Abb, 2. Wien, Hofpavillon, Vorentwurf, strafSenseitige Ansic ht, Originalzeichmng

aus denkmalpflegerischer Sicht gut nachvollziehbar: Die
Vorortelinie wird im Bereich dieser Station in Hochlage ge-
fiihrt. Das 1897 errichtete Empfangsgebiiude ist daher zwei-
geschossig ausgebildet. Von der Straise her betritt der Be-
sucher eine groRe Halle. von der aus einerseils eine Trep-
pe zu den Bahnsteigen in das Obergeschol, andererseits
¢in Tunnel zu einem zweiten, erst 1899 errichteten Perron
gebiiude aul der gegeniiberliegenden Bahnseite fiihren.
Die notwendigen baulichen Verinderungen erforderten

unabhiingig von der Erneuerung der gesamien e hnischen
Infrastruktur — die Verlingerung des bestehenden Tunnels
zur Schaffung eines Notausganges, die Ernevuerung der Stie-

genanlagen vom Tunnel zum Perrongebilude aus baupoli-

zeilichen Griinden, den Einbau von Liftanlagen zur behin-
dertengerechten Perronerschliefung, die teilweise Kiirzung
der Perrondiicher entsprechend dem derzeitigen Leerprofil
der Bahnen und vieles anderes mehr. All diese Eingriffe zo-
gen einen wesentlichen Verlust und eine Erneuerung der
Originalsubstanz in weiten Bereichen nach sich und stellen
aus denkmalpflegerischer Sicht keineswegs einen wiin-
schenswerten Zustand dar, sie bildeten aber doch die Vor-
aussetzungen, um die drei historischen Aufnahmsgebiude
der Vorortelinie in das neue Bahnkonzept integrieren zu
konnen. Am 30. Mai 1987 kam es zur feierlichen Wieder-
aufnahme des Bahnbetriebes auf der ehemaligen Vororteli-
nie. Erst nach Fertigstellung des Gesamiprojektes erkannien
die Verantwortlichen den public-relation-Wert der histori-
schen Bahnanlage, die seither als Jugendstilbahn - im Sin-
ne eines Identifikationswertes, welcher historische Bahnan-
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lagen autgrund ihres meist einheitlichen Gestaltungsprinzi-
pes generell auszeichnet — einen wesentlichen Stellenwert
|

im Marketing-Konzept der Osterreichischen Bundeshahnen

einnummi

Bei der Einbezichung der ehemaligen Stadithahnanlage in
das Wiener U-Bahnnetz sind entsprechend dem stufenwei-
sen Aushau auch aus \i{'[‘l]\ln.ili"i|k'l',_-“l'!1“~\ her Sicht zwel Ent
wicklungsphasen erkennbar: In der ersten, frithen Phase.

der im Prinzip die Errichtung des sengeren Grundnetzes:
und der Ausbau der Vorortelinie angehoren, kam es im Be
reich der historischen Bauten entsprechend der damals zu
mindest in Wien vorherrschenden Einstellung der Denk-

malpllege zu einer weitgehend cinheitlich geschlossenen
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Abb. 3,

Wiederherstellung im Sinne einer -integrativens Erneue-
rung. Im Zuge dieser Einstellung verschwanden oft die
Grenzen einer sinnhaften Denkmalpflege: So kam es bei
der Sanierung der beiden Pavillons der Stadtbahnstation
Karlsplatz mehr oder minder zu einer Gesamterneuerung
der Originalsubstanz, welche auch den giinzlichen Aus-
tausch der tragenden Stahlkonstruktion betraf

1971 waren die Objekte im Zuge der Errichtung des fiinf-
U-Bahn-Knotens  Karlsplatz
wiederaufgestellt bzw. erneuert worden, wobei es
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abgetragen,

nicht gelang, sie sinnvoll in den neuen Funktionsablauf ein-
zubinden: Ein Pavillon dient seither — getrennt vom U-
Bahn-Betrieb — als Caféhaus, der andere als Museum. Dar-
iiber hinaus kam es zu einer wesentlichen Veriinderung der
Hohenlage. Die beiden Bauten — weitestgehend Kopien der
Originale = stehen wie Pokale in einem vollkommen ver-
dnderten Bezug zu ihrer Umgebung. Heute schon ist diese
sunierungs nur mehr als warnendes Beispiel zur Geschich-
e der Denkmalpflege in Wien anzufiihren.

In emer U-Bahn-Baues kam es —
durchaus im Sinne der wesentlich spiiter verabschiedeten
Berliner Erklirung zwischen Denkmalpflege, Stidtebau
und Architektur® — zu einer Klirung zwischen alter und
neuer Bausubstanz, Wesentlichen Anteil daran haue die
Architektengruppe U-Bahn,” die aus den Architekten Ber
Gantar, Wilhelm Holzbauer, Georg Ladstiter

zweiten Phase des

und Heinz
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Type fir eine Haltestelle der Untergrundbabn Wientallivie und Giirtellivies, Originalplan von Otto Wagner, datiert November 1893

Marschalek bestand und aus einem im Jahr 1969 veran-
stalteten Weubewerb hervorgegangen war. — Bereits zu
Beginn der U-Bahn-Planung war die Notwendigkeit einer
einheitlichen Gestaltung erkannt worden und man zog
die Architektengruppe — so wie seinerzeit Otto Wagner —
mehr oder minder von Anfang an zu allen Planungen bei,
wobei an dieser Stelle nicht zuletzt die gesamtheitliche In-
genieurplanung durch das Biiro Rupert Schickl zu nennen
isl.

Als positive Beispiele fiir die Integration zeitgemiiBer
Architektur in die historischen Stadibahnstrecken sind aus
dieser Sicht die neuen Stationen Lingenfeldgasse, als Um-
steigstation zwischen der ehemaligen Gurtellinie und Wien-
tallinie 1985 bis 1989 erbaut, und die Station Westhahnhof
im Bereich der ehemaligen Gilintellinie, 1989 his 1993
fiir den U-Bahn-Knoten U3 und U6 errichtet, anzufiihren.

Im Zuge der «zweitens Bauphase des Wiener U-Bahn-
Baues aus denkmalpflegerischer Sicht, welche von der Ver-
Lingerung und Verdichtung des Streckennetzes geprilgt ist,
kam es im Bereich der historischen Stationen zur Schalfung
hinterer Ausgiinge, jeweils am Ende der historischen Per-
rons. Als charakteristisches Beispiel dieser Art ist die Stadt-
bahnstation Schénbrunn anzufithren, die in Richtung des
Schlosses Schénbrunn einen zweiten Ausgang erhielt. Das
im Herbst 1997 fertiggestellte Annex-Bauwerk setzt sich in

einer selbsthewugten Formen- und Materialsprache mit



Abb. 4. Wien, historische Stadtbabnanlage, sogenanntes Otto-Wag-
ner-Gitter, Bestand im Bereich der Wientallinie

Niro-Glas-Konstruktionen vom massiv gemauerten, histori-
schen Bauwerk ab.

Aus der Sicht der Denkmalpflege und Alistadierhaltung
geht der U-Bahn-Bau verstindlicherweise weit (iber die un-
mittelbaren Bahnanlagen hinaus. Der U-Bahn-Bau war und
ist — im sprichwortlichen Sinn — im historischen Geftige der
Stadt allgegenwiirtig, An erster Stelle ist in diesem Zusam-
menhang das im Zuge der ersten Teilstrecke der 11 zwi-
schen 1969 und 1978 errichtete Tiethauwerk Stephansplatz
anzufithren, das mit finf Geschossen bis ca. 27 m unter
Stradenniveau reicht. Zum Schutz des Wiener Wahrzei-
chens erfolgten u.a. eine BaugrubenumschlieBung mit
i0 m tief reichenden Bohrpfahlwinden. Bodeninjektionen
und Schildvortrieb des Stationstunnels unter Druckluft, um
ein AusflieBen der wasserfilhrenden Feinsandschichten zu
unterbinden.

Damit wird nicht zuletzt die technische Entwicklung beim
U-Bahn-Bau angesprochen, die durchaus auch von den
Forderungen der Denkmalpflege und Alistadterhaltung mit-
getragen wurde. War es beim Bau des -engeren Grundnet-
zes« durchwegs noch die Schildmaschine, die zum Einsatz
kam, entwickelte sich im weiteren Verlauf der Arbeiten die
sogenannte Neue Osterreichische Tunnelbaumethode™ mit
wesentlichen wirtschaftlichen und technischen Vorteilen.
Und aus der zwar wirtschaftlich optimalen, aber verkehrs-
technisch und umweltpolitisch auf Lingere Zeit kaum zu-

Abb. 5. Wien, Empfangsgehédude Hiitteldorf, flufSseitiges Stations
gebdude, Aufrifdetails und Schnitte, Originalplan von Otto Wag
ner, zeitgendssische Reproduktion wm 1894

mutbaren «offenen Bauweises entstand die zwischenzeitlich

allgemein angewendete Deckelbauweise
Fiir die Stadtarchiologie brachie vor allem die Erweite-
rung des U-Bahn-Netzes ungeahnte Moglichkeiten - aller
dings auch unter Beachtung der wirtschaftlichen Bedin
gungen. Die konkreten Terminvorgaben und die vorhan-
denen Gerdite flihrten zu einer Ant -Baggerarchiologie-, die
lernen mufte, Wesentliches von Unwesentlichem zu unter-
scheiden. In dem gegenseitigen Verstindnis, das von bei-
den Seiten = von den Technikern wie den Archiiologen not
wendig und gegeben war — kam es geradezu erwartungs
gemids zu einer Fulle archiiologischer Sensationen: Die Auf
deckung der mittelalterlichen  Virgilkapelle unter dem
Stephansplatz und der mitelalterlichen Ludwigskapelle un
ter dem Minoritenplatz sind nur zwei Beispiele von vielen
Im Falle der Virgilkapelle ermdglichte eine Umplanung des
Tiefhbauwerkes die Bewahrung der wesentlichen Funde in
situ, die seither von der unterirdischen Verteilerhalle der 1
Bahn-Station Stephansplatz durch eine groe Glasscheibe
hindurch Fir jedermann einsehbuar sind

Die bisher betrachteten Hochbauten wie Stationen und
Autnahmegebiude sind nur ein kleiner Teil des techni
schen Erbes der historischen Stadibahnanlage. Wesentlicher
fir das Stadtgefiige sind die Streckenfithrungen mit ihren
Einschnitten oder Didmmen, mit den Tunnelstrecken und
den Briicken und  Viadukien

thren  Portalbauten, mit
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Abb. 6. Wien, Streckenfiibrung der ebemaligen Wientallinie im Be-
refch zwischen den Stationen Kettenbriickengasse wund Pilgram-
passe, Bestand

u.v.a.m. Die Skala der denkmalpflegerischen Interventio-
nen bewegt sich bei diesen Bauten im gleichen Rahmen
wie bei den Hochbauten, das heidt, sie reicht von der weit-
gehenden Stilkopie (z.B. Briickeniiberfithrung tber die
Richthausenstrade im Zuge der Vorortelinie) bis zur klassi-
schen Restaurierung (z.B. Briicke am Wihringer Giirtel
tiber die Schulgasse und die Wiihringer Straie).

Die Eingriffe bei den Briicken sind meist auch im Falle
des scheinbar unverinderten Bildes aufgrund der notwen-
digen technischen Adaptierungen (Bremsverbiinde, Anhe-
bevorrichtungen u.a.m.) relativ grof. Einen besonders
schwierig zu l6senden Fall in diesem Sinn stellte der
Briickenzug tber die sogenannte Gumpendorfer Zeile dar,
das heifit tiber Wiental und Sechshauser Giirtel, und zwar
sowohl aufgrund seiner Situierung in einer Kurve wie auf-
grund seiner absoluten Hoéhenlage. In diesem Fall wurden
tatséichlich betriebliche Restriktionen zu Gunsten der opti-
schen Erhaltung der Briicke in Kauf genommen. Unter an-
derem trug dies dazu bei, dag auf der gesamten U6, der die
Briicke angehort, nicht das gleiche Betriebssystem wie auf
den anderen U-Bahn-Linien eingesetzt wurde, sondern ein
Betriecb mit Oberleitungen und Niederflurfahrzeugen be-
steht. In ihrer duBeren Erscheinungsform blieh der
Briickenzug tber die Gumpendorfer Zeile scheinbar un-
verindert. Tatsiichlich mufSte aber die gesamte Fahrbahne-
bene mit allen Quertrigern ausgetauscht und um ea. 60 ¢m
abgesenkt werden: nur die Hauptfachwerkstriger blieben
in der originalen Hohenlage.

Den stidtebaulichen Aspekt, aber auch die stidtebauli-
chen Chancen, welche die historische Stadtbahnanlage bie-
tet, zeigen verschiedene, teilweise unter EU-Forderung lau-
tende Projekie, welche sich u.a. um die Revitalisierung der
chemaligen, urspriinglich teilweise zu Depotzwecken ver-
wendeten Viaduktbogen fiir Geschiifte und andere Zwecke
bemiihen™ Es geht bei der Wiener Stadtbahn wie bei den
meisten historischen Bahnanlagen um mehr als nur die Er-
haltung einzelner Bauten, dies wurde schon betont,

Die Streckenfithrungen. besonders in den offenen Berei-
chen, lassen eine Art stadtmorphologischer Struktur entste-
hen, welche — wie wir heute wissen — auch (iber ein eige-
nes Mikroklima und eine eigene Mikrobiologie verfiigt. In
diesem Zusammenhang stellt sich generell die Frage, ob es
sinnvoll und aus der Sicht einer Umweltverteiglichkeit zu

4)

verantworten ist, dafd derzeit weltweit versucht wird, auch
die letzten stidiebaulichen Schneisen zu tberbauen oder
zuzubetonieren?

Der stadtmorphologische Aspekt kommt bei der Wiener
Stadtbahnanlage besonders eindrucksvoll durch die offene
Parallelfiihrung von Bahn und Wienflui — zum Beispiel im
Bereich der Wientallinie zwischen Hitteldorf und Nasch-
markt — zur Geltung (Abb. 6).

Aus dieser Sicht ist ein Projekt des Magistrats der Stadt
Wien mit den Architekten Bernd Stanzel und Manfred Weh-
dorn sowie der dkologischen Betreuung von Architekt Al-
fons Oberhofer, welches die Nutzung der Wienflufsohle als
Fus- und Radweg vorsieht, von besonderer stadtstrukturel-
ler Bedeutung (Abb. 9)."

Aufgrund der notwendigen Erneuerung der den Wienflufd
begleitenden Kanalanlagen und wirtschaftlicher Vorteile
aus dem FuB- und Radweg hat das Projekt auch gute Aus-
sichten auf eine Realisierung. Noch wichtiger erscheint der
Vorschlag aber in Hinblick auf die noch immer in der Dis-
kussion stehende Uberdeckung des Wienflusses zum
Zweck einer Stadtautobahn und von PKW-Parkplitzen ...

Ein Blick auf Wienflufd und Stadtbahn in Hohe des Hof-
pavillons zeigt die architektonischen Qualititen und die
Schonheit der historischen Anlage in ihrer Umgebung. Das
Wiental ist ein gutes Beispiel dafiir, daf technische Anlagen
nicht storen, sondern vielmehr — im Sinne der World-Heri-

Abb, 7. Wien, Empfangsgebdde Ottakring, Perrongebdiude vor Be-
Linn der Sanierungsarbeiten, 1979



tage-Convention” — integrierender Bestandteil der Stadt-
landschaft sind, die Architektur wie Natur gleichermafen
umfafit.

Quellennachweis

1 Der Bau der Wiener U-Bahn ist bestens dokumentiert durch
Festschriften, die meist anlidglich der Fertigstellung einzelner
Abschnitte verdftentlicht wurden. Sofern nicht ausdriicklich an-
ders erwihnt, sind daher alle Daten des gegenstindlichen Bei-
trages — ohne speziell darauf hinzuweisen - folgenden Verof-
fentlichungen dieser Art entnommen:

MA 38 — U-Bahn-Bau (Hrsg.), Die 1. und 2. Ausbauphase der
Wiener U-Bahn, Eine Dokumentation iiber das im Betrieb und
im Bau befindliche Wiener U-Bahn-Netz, Stand 1. August 1985,
Wien 1985,

MA 38 — U-Bahn-Bau (Hrsg.), Die U-Bahn-Linie U6. 1983-1989.
Eine Dokumentation (iber den Bau und Betrieb der U3, Stand
6. Oktober 1989, Wien 1989.

MA 38 — U-Bahn-Bau (Hrsg.). Die U-Bahn-Linie U3. 1981-1987.
Eine Dokumentation iiber den Bau und Betrieb der U3, Stand
6, April 1991, Wien 1991.

Wiener Stadtwerke — Verkehrsbetricbe, Gruppe MD U-Bahn-
Bau (Hrsg.), Wiens lingste U-Bahnlinie, 1983-1996. Eine Doku-
mentation tiber Planung, Bau und Betrieh der U6 sowie allge-
meine Informationen tber die Wiener U-Bahn. Stand Dezem-
ber 1996, Wien 1996,

In diesem Zusammenhang dankt der Verfasser im besonderen
Herrn Oberstadtbaurat Mag. arch. Klaudius Foltin, Leiter des

Abb. 8. Wien, Empfangsgebdude Ottakring, Perrongebdude nach
der Sanierung

PR B AR y FORE e R

Abb. 9. Wien, Projekt eines Fufsgdnger- ind Radweges im Wiental,
Architekten Beriid Stanzel und Manfred Webdorn, im Aufirag des
Magistrates der Stadt Wien, ékologische Betreuung Alfons Oberbo-
Sfer, Schaubild der Streckenftibrung in Richtung der Station Pil-
gramgasse, 1995/1996

Referates ‘Gestaltung dffentlicher Raume im Magistrat der Stadt
Wien, fiir dessen Unterstiitzung bei Quellen- und Materialsuche
zum gegenstindlichen Beitrag,

2 Derzeit ist die dritte Bauphase, welche die Verlingerung der Ul
nach Norden und die Erschliesung vom Prater und des ehe-
maligen Randbezirkes Stadlau durch die 1U2/5 zum Ziele hat, in
Vorbereitung. Vel hierzu: Wiener U-Bahn, 3. Bauphase. Biir-
gerinformation [1-Nord. Ausstellung in der Wiener Planungs-
werkstatt, Wien 1998.

3.Erich Schloss, die Vorortelinie. Ein bebilderter Essay zur Wie-

dererdffnung am 30. Mai 1987, Wien 1987,

Zur Wiener Stadtbahnanlage im allgemeinen und aus techni-

scher Sicht im besonderen siche: Manfred Wehdorn, Die Bau-

technik der Wiener Ringstraie (Die Wiener Ringstrafse — Bild ei-

ner Epoche, Bd. XI), Wiesbaden 1979, 8. 330-349.

Gesetz Gber den Ausbau der Wiener Verkehrsanlagen RGBL,

Nr. 109 vom 17, Juli 1892,

)l

6 Zu den Arbeiten Ouwo Wagners im Bereich der Wiener Stadt-
bahnanlage siche: Otto Antonia Gralf, Otto Wagner, Das Werk
des Architekten 1860-1902, (Bd, 1) Wien, Koln, Graz 1985,
3: 134-248.

7 Zur Station Ouakring siehe: Manfred Wehdorn und Ute Geor-
geacopol-Winischhofer, Baudenkmiiler der Technik und Indu-
strie in Osterreich, Wien, Niederdsterreich, Burgenland, (Bd. 1)
Wien, Koln, Graz 1984, S. 76.

8 Architektenkammer Berlin (Hrsg.), Berliner Erklirung zur Be-

ziehung zwischen Architektur, Stidtebau und Denkmalptlege
(Schriftenreihe der Architektenkammer Berling B 4), Berlin
1991.
9 Architektengruppe U-Bahn (Hrsg.), Die Arbeiten der Architek-
tengruppe U-Bahn 1970-1993, Wien — New York 1993,
10 Vereinfacht Lt sich die sog. Neue Osterreichische Tunnelbau-
methode wie folgt beschreiben: Ausgehend von einem Anfahr-
schacht wird der Boden mit Baggern oder Friisladern meter-
weise abgebaut, In den aufgebrochenen Querschnitien wird
der Boden mit Stahlbogen, Baustahlgiter und Spritzberon gesi-
chert. Dies erfolgt bis zur Fertigstellung des gesamiten ellipti-
schen Tunnelrings in drei Teilen. Zuerst das obere Drittel, dann
der Mittelteil und zum Schlui die Sohle. In cinem so aufgefah-
renen Tunnel wird spiter die wesentlich dickere Innenschale
(40 em dicker Spezialbeton) aulgebracht. In dieser lihrt dann
auch die U-Bahn, Der groste Vorteil dieser Baumethode: Lin-
terschiedlichste Querschnitte von Kanalgré$en bhis zu Quer-
schnitten {iber 100 m? sind moglich.
Die sog. Deckelbauweise ist von der klassischen offenen Bau-
weise abgeleitet und stellt derzeit die modernste nichtberg-



Abb. 10, Wien, Stadthabnstation Karisplatz (Akademiestrafie).
Detail des Ausfithrungsplans, Originalplan von Otto Wagner, zeil-
gendssische Reproduktion um 1894

Abb. 11 Wien, Station \mdq:{.‘r'ﬁ.: Eingangshalle, Bestand

2 Zur Virgilkapelle siche: Gertrud Mossler, Die Virgil- und die Ma-

schrift filr Kunst und Denkmalpflege, XXVII, 1973, Helt 3/4,
MALTESIEILE * 8. 153-160. Marlene Zykan, Zur kunstgeschichtlichen Bedeu-
AKADLMIE-STR: e tung der neventdeckten Unterkirche, in: Osterreichische Zeit-
4 schrift fir Kunst und Denkmalpflege, XXVII, 1973, Heft 3/4,
5. 160-169.
Zur Ludwigskapelle siehe: Maria Parucki, Uberraschende Er-
kenntnisse an der Wiener Minoritenkirche: Eigentliche Lud-
wigskapelle wiederentdeckt, in: ‘Osterreichische Zeitschrift fiir
Kunst und Denkmalpfleger, JG. X/VII, Heft 172, Wien 1993,
S. 10-14.

<TI WACHER

T R T L

minnische Tunnelbauweise dar. Dabei wird nach der Fertig-
stellung der seitlichen Schlitzwinde nicht zuerst die Sohle
des Tunnels, sondern dessen Decke ermrichtet. Der offensichili-
che Vorteil: Mit Fertigstellung der Decke kann nicht nur der
Tunnel gleichsam von oben nach unten ausgehoben werden,
sondern auf der Decke kann gleichzeitig die Oberfliche zu
mindest provisorisch wiederhergestellt und befuhren werden.,
Der Aushub wird dann tber freigehaltene Forderdffnungen ab-
gewickelt.

ria Magdalena-Kapelle auf dem Stephansplatz in Wien. Die
Ausgrabungen des Bundesdenkmalamies, in: Osterreichische
Zeitschrift for Kunst und  Denkmalpflege, XXVII, 1973,
Heft 374, S0 144-153. Richard Perger, Zur Geschichte des neuen
Karners und der Kapellen St Virgilivs und St. Maria Magdalena
auf dem Wiener Stephansfriedhof, in; Osterreichische Zeit-

Abb. 12. Wien, Station Schonbrunn, Hauptansicht, Vorballe mit
Eisentrdper

13 Silja Tillner, Neugestaltung von vier ausgewiihlten Teilbere
chen am Westgiintel im Rahmen des Programmes Urban Giirtel
Plus (Studie im Auftrag des Magistrates der Stadt Wien, Magi-
stratsabteilung 19), Wien 1997

Vgl hierzu: Gernot Ludwig, Wienfluf — wasserwirtschaftliches
Gesamtkonzept, in: Perspektive:, Heft 5-6, Wien 1997, S. 69-70.
Magistrat der Stadt Wien — MA 45 (Hrsg,), Der neue Wienflufs,
Natur und Technik im Einklang, Wien 1996,

15 Convention for the Protection of the World Cultural and Natu-
ral Heritage, beschlossen im Rahmen der Generalkonferenz der
UNESCO 1972 in Paris.



