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175 Jahre Eisenbahn
in Osterreich

Editorial

Der 23. 11. 1837, als der erste plan-
maBige Personenzug seine Fahrt von
Floridsdorf nach Deutsch-Wagram er-
folgreich absolvierte, gilt als Geburts-
stunde der Eisenbahn in Osterreich.
Das 175-Jahr-Jubilaum ist dieses Jahr
Anlass fir zahlreiche Veranstaltungen

und Sonderfahrten, o6fters als sonst
wird man dieses Jahr das immer wie-
der beeindruckende Schauspiel einer
Dampflokomotive in Aktion erleben
kénnen. Osterreich besitzt eine Reihe
von Museumsbahnen und Eisenbahn-
vereinen, die sich mit Enthusiasmus
und Leidenschaft des historischen
Erbes annehmen. Einige von ihnen

stellen sich mit Beitréagen in dieser
,Denkmali]l-Ausgabe vor. Doch die
geschichtliche Dimension beschrankt
sich nicht auf die Dampflok am Mu-
seumsgleis.

In den aktuellen Aussendungen der
OBB ist mehr von der Zukunft die
(Fortsetzung auf Seite 3)
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Abb. 1: Die Badlwandgalerie der Siidbahn in der Steiermark. Das Pionierbauwerk von 1844 ist
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Editorial

Fortsetzung von Seite 1

Rede als von der Vergangenheit, die
Erfolgsgeschichte, die die Eisenbahn
ohne Zweifel ist, soll fortgeschrieben
werden. Derzeit [duft ,ein historisches
Investitionsprogramm, um die Bahn
»Zukunftsfit® zu machen" - wie Infra-
strukturministerin Doris Bures gerne
betont. Im Vordergrund stehen dabei
GroBprojekte wie die Neue Westbahn
oder die geplanten Tunnel unter Sem-
mering, Koralm und Brenner, Pro-
jekte, die schon aufgrund ihrer Di-
mensionierung und Kosten Kritik her-
vorrufen. Sinnvoll sind sie unter ande-

rem dann, wenn sie bestehende Stre-
cken nicht ersetzen, sondern ergan-
zen — wie dies nach derzeitigem Infor-
mationsstand beim Semmering-Basis-
tunnel der Fall sein wird: Die Welterbe-
Strecke kann hier durch den Tunnel
entlastet und besser geschitzt wer-
den. Am wichtigsten aber scheint viel-
leicht die Signalwirkung, die von den
genannten Projekten ausgeht: Die
Bahn ist lebendig, stellt sich neuen
technischen Herausforderungen.

Vernachlassigt wird, was in kurzer
marktwirtschaftlicher Perspektive un-
rentabel ist: Die lange und traurige
Geschichte der Nebenbahn-Still-
legungen gehdrt hier an erster Stelle
genannt. Auch der Denkmalschutz
scheint bei den OBB kein Anlass zur
Begeisterung, verursacht er doch
Mehrkosten, wo allenthalben Ver-
schlankung an der wirtschaftlichen
Tagesordnung steht. Leider haben die

OBB von Bundesseite nur einen Wirt-
schafts-, aber - anders als in der
Schweiz - keinen Kulturauftrag. Nicht
mehr bendtigte Bahn-Liegenschaften
werden verkauft, in Wien etwa die
groBen Areale der Frachtenbahnhofe
Nord bzw. Stid, wo Wohnhausanlagen
geplant sind. Das Nordbahnhofge-
lande war 1987, zum 150-Jahr-
Jubildum der Bahn in Osterreich,
noch ein zentraler Schau- und Veran-
staltungsort. Mittlerweile ist das his-
torische Heizhaus dort ebenso ver-
schwunden wie jene des ehemaligen
Ostbahnhofs.

Ablesbar ist die Tendenz zu strikter
Wirtschaftlichkeit auch am Schicksal

graphischer Ausgangslage, sieht die
Situation dlster aus: An den zahlrei-
chen stillgelegten Bahnstrecken Nieder-
Osterreichs, im Thayatal, im Wein-
und Waldviertel stehen sie bereits -
Geisterbahnhofe, die ohne Nachnut-
zung dem Verfall preisgegeben sind.
Verloren gehen damit Verkehrs-Infra-
struktur und Geschichte ganzer Re-
gionen. Leider wird bei den OBB wei-
ter in diesem Bereich gespart: Land-
bahnhofe sind heute keine lebendi-
gen Orte mehr, den klassischen

Bahnhof mit Schalter und Warteraum
ersetzt heute ein kahler Bahnsteig
mit zugigem Unterstand und Fahr-
Die Empfangsge-

kartenautomat.

Abb. 2 (links) und 3 (oben) - Kontraste: Der ehemalige Bahnhof Pulkau (NO)
an der aufgelassenen Pulkautalbahn und der 2011 als ,Bahnhofcity Wien West"

neu eréffnete Westbahnhof

der Bahnhofe: Die groBen Knoten-
punkte, die GroBbahnhotfe der Lan-
deshauptstadte wurden bzw. werden
im Zuge der Bahnhofsoffensive sei-
tens der OBB umgebaut und neu ge-
staltet, was in Fallen wie Graz oder
auch des in Bau befindlichen Wiener
Hauptbahnhofs positiv zu sehen ist.
Zah war das Ringen um den Salzbur-
ger Hauptbahnhof, wo eine vorbildli-
che Rekonstruktion der Kassenhalle
ein wenig Uber den Verlust des Mar-
morsaales hinwegtrésten kann. Die
Sanierung der Wiener Westbahnhof-
halle kann ebenfalls als gelungen an-
gesehen werden, gleichzeitig mar-
kiert die monstrése Transformation
des Bahnhofs zur Bahnhofscity den
herrschenden Bedeutungswandel:
nicht mehr das Reisen, das umsatz-
trachtige Shoppen steht im Mittelpunkt.
Dort, wo sich diese Mdglichkeit einer
Umnutzung nicht bietet, in den land-
lichen Regionen mit schlechter demo-

bdaude, einst Aushangeschilder eines
Ortes so wie Kirche und Rathaus,
drohen zu verkommen - eine Ent-
wicklung wie in Deutschland, wo fast
von einem Bahnhofsbau-Sterben ge-
sprochen werden kann, sollte Oster-
reich erspart bleiben. Gleichzeitig gibt
es Beispiele aus Sudtirol, der Schweiz
und vereinzelt auch Ostdeutschland,
wo bereits privatisierte oder in Tra-
gerschaft der Lander ibernommene
Strecken vom Publikum angenom-
men werden, sofern ein taglicher Be-
trieb eingerichtet ist, bei dem Pla-
nung, Taktung und Service stimmen.

Hoffen wir in diesem Sinn, dass uns
neben aller technischen Innovation
auch eine Renaissance der Regional-
bahn in 25 Jahren noch stolzer auf
die Eisenbahngeschichte zurlck-
blicken lasst, als es dieses Jahr der
Fall ist.

Mag. Wolfgang Burghart
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175 Jahre Eisenbahn in Osterreich. Eine Spurensuche

Eisenbahnen in Osterreich tragen seit
nunmehr 175 Jahren zur Mobilitat
von Menschen sowie Gitern bei. Seit
diesen 175 Jahren erfolgt die Er-
schlieBung des Landes durch neue
Streckenbauten und mittels unter-
schiedlichster Fahrzeuge. Ebenso er-
folgt seit 175 Jahren die Aufrechter-
haltung des tagtaglichen Eisenbahn-
betriebes durch Streckensanierungen
und -umbauten sowie durch Fahr-
zeugsanierungen und -umbauten.

»Durch die Eisenbahn verschwinden
die Distanzen, die materiellen
Interessen werden geférdert, die
Cultur wird gehoben und verbreitet«
lautet das von Carl Ghega, dem Bau-
leiter der Semmeringbahn aufge-
stellte Motto zu Beginn des Eisen-
bahnzeitalters. Eine Spurensuche
quer durch diesen Zeitraum soll
Zeugnis geben Uber das Aufkommen
und die Weiterentwicklung dieser
Transporttechnologie: Elektro- und

Diesellokomotiven haben die Dampf-
lokomotiven abgeldst, Ziegel und
Stein als Baumaterial wurden durch
Stahl und heutzutage durch den
,Kunststein’ Beton ersetzt. Die Ab-
wicklung des fahrplanmaBigen Zugs-
verkehres erfolgt durch unterschied-
liche Signal- und Betriebstechniken,
und deren Weiterentwicklungen
haben die erforderlichen Kapazitats-
steigerungen dieses Massentrans-
portmittels ermdéglicht. >>

1841, Wien/Niederdésterreich: Nordbahn — Dampflokomotive Ajax (Abb. 4)

Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn von Wien iber Gadnserndorf nach Briinn ist die erste moderne Eisenbahn Osterreichs: sie vereinte
erstmals die Spurfihrung durch das Rad-Schiene-System und die Anwendung der mechanischen Kraft durch die Dampfmaschine.
Die Dampflokomotive mit dem Namen Ajax wurde im Jahr 1841 in England gebaut und zerlegt in Kisten verpackt nach Osterreich
gebracht. In Wien wieder zusammen gebaut, befand sich die Lokomotive ab 1841 bis in das Jahr 1874 in taglichem Eisenbahnbe-
trieb. Die Bedeutung der Maschine ist schon frihzeitig von der privaten Eisenbahngesellschaft erkannt worden und schlieBlich
erfolgte 1911 die Ubergabe an das damalige Osterreichische Eisenbahnmuseum. Heute befindet sich die Ajax im Technischen
Museum Wien.

Seite 4 Nr. 10 /2012
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Die folgende Spurensuche zur 175-
jahrigen Geschichte der Eisenbahnen
in Osterreich méchte die Vielfalt und
die Entwicklungen an Hand von bis
heute existierenden und geschutzten
Eisenbahnobjekten aufzeigen: Gegen-
wartig sind mehr als 500 Eisenbahn-
bauwerke und mehr als 90 Fahrzeuge
und Waggons als national schutzwdir-
dig gemaB Denkmalschutzgesetz
ausgewiesen; teilweise kommt ihnen
sogar der Status des UNESCO-Welt-

erbes zu, was dessen auch interna-
tional herausragende Bedeutung un-
terstreicht. Die ausgewdhlten Bei-
spiele befinden sich in Museen, aber
groBteils doch ,auf der Strecke’ der
Eisenbahnunternehmen Osterreichs
und sind oftmals nahtlos in den Alltag
integriert. Dass die Erhaltung des
Eisenbahn-Erbes fur alle Akteure -
sowohl flr die Bahnbetreiber als auch
fur den Denkmalschutz - eine nicht
immer einfache Herausforderung

bedeutet, aber trotzdem in einem
gewissen Rahmen lésbar und lebbar
ist, soll die folgende Spurensuche
aufzeigen.

Dr. Gunter Dinhobl

Osterreichischer National Representative des
internationalen Denkmalrates fiir das Indus-
trieerbe TICCIH, Autor und Herausgeber von
mehreren Blichern zur Semmeringbahn, u.a.
,Panorama Welterbe Semmeringbahn
(Innsbruck Studien-Verlag 2010)

1844, Steiermark: Siidliche Staats-
bahn - Badlwand-Galerie (Abb. 5)

Beim Bau der Studbahn zwischen Mirzzu-
schlag und Graz musste im Murtal bei
Peggau die Talenge durch ein héchst inno-
vatives Bauwerk bewaltigt werden: Nach-
dem eine Felswand abgesprengt wurde,
um der Eisenbahn die notwendige einglei-
sige Trasse zu ermoglichen, konnte nur
dank einer 363 m langen Galerie die
schon vor dem Bahnbau vorhandene
,CommercialstraBe’ ebenso die Talenge -
nun aber auf dem ,Dach’ der Galerie -
passieren. Durch die Verlegung der Bahn-
trasse auf die andere Murseite in den
1960er Jahren sowie die Verlegung der
StraBe vom Dach der Galerie auf die Auf-
schittung des spater hinzugekommenen
ehemaligen zweiten Gleises vor der Gale-
rie wurde diese selbst funktionslos. Unter-
bliebene Wartungsarbeiten fiihrten seither
sukzessive zum Verfall dieses Pionier-Bau-
werks. Die Badlwand-Galerie dirfte nach
gegenwartigem Wissenstand ein in
Europa einzigartiges Bauwerk sein, das
Zeugnis Uber die gemeinsame Bewalti-
gung eines engen Tales durch Eisenbahn
und StraBe gibt.

1841, 1847, Burgenland:
Mattersburger Viadukt (Abb. 6)

Die 1847 eroffnete Strecke von Wr. Neu-
stadt nach Odenburg / Sopron erforderte
bei Mattersdorf (seit 1922: Mattersburg)
zur Uberbriickung des Wulkatales einen
Viadukt. Die AusmaBe sind auch fir heu-
tige Verhaltnisse noch beachtlich: 20
Bdgen mit einer Spannweite von jeweils
11 Meter flihren zur Viaduktléange von
mehr als 250 Meter. Wie die gesamte
Bahnlinie ist auch dieses Bauwerk zwei-
gleisig trassiert, jedoch blieb die Bahn von
Beginn an eingleisig. Der Aufbau der Pfei-
ler besteht aus Ziegel mit Verstarkungen
aus Steinmauerwerk. Die Ziegelgewdlbe
weisen an den beiden Viaduktenden eine
Besonderheit auf: der 3. und 4. sowie 17.
und 18. Bogen wurde mit ,schragem’ Ton-
nengewdlbe gebaut, um das Bauwerk den
damals darunter befindlichen Bachlaufen
anzupassen.

Nr. 10 /2012
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1854, Niederosterreich / Steier-
mark: Semmeringbahn (Abb. 7)

Die 1854 in Betrieb genommene Eisen-
bahn Uber den Semmering fiihrt von
Gloggnitz durch das Reichenauer Tal und
die Adlitzgraben ,in sinnlosen verlangern-
den Serpentinen®, wie der dsterreichische
Ingenieursverein den Bahnbau im Jahr
1849 massiv kritisierte, bis auf knapp 900
Meter Seehdhe, unterfahrt den Semme-
ringpass mittels eines 1,5 km langen
Scheiteltunnel und fuhrt durch das
Fréschnitztal nach Murzzuschlag. Der Er-
folg der Bahn liegt im bis heute praktizier-
ten ausschlieBlichem Lokomotivbetrieb,
und der Ingenieursverein errichtete schon
im Jahr 1869 im Bahnhof Semmering ein
Denkmal zu Ehren des - kritisierten - Bau-
leiters Carl Ritter von Ghega. Mit diesem
Bahnbau Uberwand eine Eisenbahn welt-
weit erstmalig ein Hochgebirge, ein Um-
stand, der 1998 zur Aufnahme ins
UNESCO-Weltkulturerbe gefiihrt hat.

1877, Oberésterreich: Salzkammer-
gutbahn — Bahnhof Bad Ischl (Abb. 8)

Die Salzkammergutbahn fihrt von Att-
nang-Puchheim Uber Gmunden, Bad Ischl
und Bad Aussee nach Stainach-Irdning.
Von der Kronprinz-Rudolfsbahn-Gesell-
schaft gemeinsam mit der Strecke Pas-
sau-Attnang-Puchheim errichtet, konnte
damit das Salzkammergut nach Norden
mit Bayern und nach Siden mit der Stei-
ermark verbunden werden. 11 Tunnels
und Steigungen bis zu 28 %o geben ihr
den Charakter einer Gebirgsbahn. Der
Kurort Bad Ischl erhielt einen seiner Be-
deutung als Kurort und Sommerfrische
entsprechenden Bahnhof. Zwischen 1894
und 1957 verkehrte von diesem Bahnhof
die bertihmte schmalspurige Salzkammer-
gut-Lokalbahn bis nach Salzburg.

1878, Steiermark: Siidbahn —
Rundheizhaus Miirzzuschlag (Abb. 9)

Mit der GroBe der Dampflokomotiven und
deren Eigenschaft, mit dem Rauchfang
voraus schneller fahren zu kénnen als
,rickwarts’, entstand das Bedirfnis, die
Lokomotiven bei betrieblich bedeutenden
Orten umdrehen zu kdénnen. Die um der-
artige Drehscheiben segmentférmig ange-
ordneten Gleise fliihrten in die Stande des
Rundheizhauses, das eine duBerst platz-
und gleissparende Bauweise bot. In Murz-
zuschlag an der Sudbahn, welches gleich-
zeitig das sldliche Ende der Semmering-
bahn bildete, entstand 1873 ein groBes
Rundheizhaus mit Drehscheibe, das spa-
ter bis auf 14 Stéande erweitert wurde. Mit
dem Ende des Dampfbetriebes erfolgte
ein Rickbau auf 10 Stande und bei finf
Standen wurde eine elektrische Fahrlei-
tung eingebaut. Mit der Auflassung der
Werkstatte in Murzzuschlag in den 1990er
Jahren war das Gebaude bis 2008 leerste-
hend, bis das SUDBAHN-Museum darin
die Lokomotiv- und Draisinensammlung
aufstellte.

Seite 6
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1890, Niederosterreich: Gutensteiner
Bahn - Bahnhof Wéllersdorf (Abb. 10)

Niederdsterreich ist nicht nur das Bundesland
mit der ersten Dampfeisenbahn Osterreichs,
sondern auch das Bundesland der Lokalbahnen.
Als erste Strecke mit Lokalbahnbetrieb wurde
im Jahr 1877 die Zweiglinie Wéllersdorf-Guten-
stein durch die ,k.k.priv. niederésterreichischen
Siid-West-Bahnen’ errichtet. Noch wahrend der
Bauzeit erfolgte zur Abwendung des Konkurses
die Verstaatlichung, und Dank etlicher Indus-
triebetriebe im Piestingtal war das Frachtauf-
kommen von Beginn an auf der gesamten Stre-
cke ausgezeichnet. Das Wdllersdorfer Bahnhofs-
gebaude samt dem Guterschuppen wurde 1890
errichtet, nachdem diese Bahn schon einige Zeit
erfolgreich in Betrieb stand. Heute wird die Gu-
tensteiner Bahn von Wiener Neustadt aus be-
fahren und die Verbindung zwischen Leobers-
dorf/Wittmannsdorf und Wollersdorf ist flir den
Personenverkehr eingestellt.

1898, Wien: Vorortelinie -
Station Hernals (Abb. 11)

Mit dem Anwachsen der Wohnbevélkerung
Wiens durch die Stadterweiterung im Jahr 1890
ging der Bau einer Stadtbahn und deren Eroff-
nung im Jahr 1898 einher. Drei zweigleisige
Stadtbahnlinien wurden zwischen den beste-
henden Bahnhofen Heiligenstadt und Huitteldorf
errichtet: neben der Wiental-Donaukanal-Linie
(heute U4) und der Gurtellinie (heute U6) bil-
dete die Vorortelinie die klirzeste, aber gebir-
gigste Verbindung zwischen Heiligenstadt und
Hutteldorf. Sie befand sich zunachst am auBe-
ren Rand der verbauten Vororte und quert die
Taler mittels Dammen und Briicken und unter-
fahrt die Hohenrlcken durch Tunnel. Die Bahn-
hoéfe der Stadtbahn wurden von Otto Wagner
entworfen und bilden bis heute weitestgehend
ein architektonisches Gesamtensemble von Ver-
kehrsbauwerken im sezessionistischen Stil.
Nach Jahren des Niedergangs erfolgte 1987
nach Renovierung die Wiederinbetriebnahme als
Schnellbahnstrecke S 45.

1900, Oberdosterreich: Miihlkreisbahn -
Donaubriicke Linz (Abb. 12)

Zur ErschlieBung des oberen Muhlviertels wurde
im Jahr 1888 die 58 Kilometer lange Strecke
von Linz-Urfahr Gber Neufelden, Haslach bis
Aigen-Schlagl erdffnet. Diese nach dem Lokal-
bahngesetz von 1880 von privater Seite duBerst
sparsam errichtete Bahn verlief oft unmittelbar
neben der StraBe und weist starke Steigungen
bis zu 46 %o auf. Zunachst als reiner Inselbe-
trieb ohne Verbindung zur Westbahn in Betrieb
genommen, brachte das Jahr 1900 eine Verbin-
dungsbahn zwischen dem Linzer Hauptbahnhof
und dem Bahnhof Urfahr. Diese Bahn diente nur
dem Uberstellen von Giiterwagen und weist
deshalb als Besonderheit die Bricke uber die
Donau fur Bahn- als auch fir StraBenbetrieb auf.
Insbesondere durch die StraBennutzung mit der
in den letzten Jahrzehnten rapide angestiege-
nen Praxis der Aufbringung von Tausalz auf die
Fahrbahn zur Eisfreihaltung geht eine unpropor-
tional rasch ansteigende Korrosion einher. Der-
zeit werden Lésungen erarbeitet, mit der das
Briickenbauwerk nachhaltig erhalten werden kann.

Nr. 10 /2012

Seite 7



[ |
Denkma[i]l

1905, Salzburg: Tauernbahn -Bhf. Bad Gastein (Abb. 13)

1901 fiel der Beschluss des Reichsrates fir den Bau der ,Neuen Al-
penbahnen’, der Tauern-, Karawanken- und Wocheinerbahn. Schon
1905 konnte die 31 Kilometer lange nordliche Teilstrecke der Tau-
ernbahn von Schwarzach-St.Veit nach Bad Gastein eroffnet wer-
den. Auf diesem Streckenabschnitt wird eine Héhendifferenz von
knapp 500 Metern Gberwunden. Zwischen Bad Hofgastein und Bad
Gastein befindet sich auch die exponierte und vielfach abgebildete
Angerschluchtbriicke, eine 133 m lange Stahlfachwerkbogenbri-
cke. Wegen der Bedeutung von Bad Gastein als heilklimatischer
Kurort und als Treffpunkt flir den Hochadel erhielt dieser Bahnhof
als einziger der gesamten Tauernbahn ein architektonisch aufwan-
diges Gebaude im Jugendstil.

1909, Karnten: Tauernbahn — Mallnitz,
Siidliches Tauerntunnelportal (Abb. 14)

Kernstlick der 1909 eroffneten Tauernbahn ist der 8.551 m lange
Tauerntunnel, in dem sich der Kulminationspunkt dieser Gebirgsbahn
mit 1225 m Seehdhe befindet. Der Bau erfolgte zwischen 1901 und
1907 mittels der seit 1875 praktizierten ,Osterreichischen Tunnel-
baumethode’: zunachst erfolgte der Vortrieb eines Sohlstollens am
FuB des kiinftigen Tunnels, gefolgt von einem hdher liegenden First-
stollen, mit dem das obere Ende des Tunnelbauwerkes markiert war;
danach erfolgte sukzessive der Ausbruch und Ausmauerung des ge-
samten Tunnelprofils. Durch diese Baureihenfolge konnte das Aus-
bruchsmaterial des Firststollens sowie der weiteren Aufweitungen
mittels Materialschachte in Transportwagen gefillt werden, die im
schon errichteten Sohlstollen bereit standen. Zwischen 2001 und
2005 wurden der Fahrweg und die Sicherheitsausristung auf heuti-
gen Standard gebracht. Das flihrte zur Verklirzung des Tunnels um
180 Meter und der Verlegung des nordlichen Tunnelportals (und Er-
halt des urspriinglichen Portals), wahrend das stidliche Portal auch
weiterhin Tauerntunnelportal ist.

1909, Niederésterr.: Wachauerbahn — Bhf. Diirnstein (Abb. 15)

Schon ab den 1880er Jahren gab es Uberlegungen zum Bau einer
Eisenbahn zwischen Krems und Grein am nérdlichen Donauufer. Es
sollte jedoch noch bis 1905 dauern, bis alle Genehmigungen und die
Finanzierung des Bahnbaues sichergestellt waren. Gebaut wurde
eine hochwassersichere Trasse an den Berghangen mit gréBeren
Briicken Uber die Seitentaler. Auch wurde beim Bahnbau der Land-
schafts- und Denkmalschutz einbezogen und fiihrte so zum Erhalt
des Alten Rathauses in Spitz. Anderorts traten durch den Bahnbau
und den erforderlichen Erdarbeiten auch archaologische Funde zu-
tage, und der beriihmteste davon ist die 1908 gefundene Venus von
Willendorf’. Die Gebaude der Wachauerbahn waren nicht dem Stan-
dard der Staatseisenbahn verpflichtet, sondern griffen regionaltypi-
sche Architekturformen auf. Die Bahn ist heute im UNESCO-Welterbe
Wachau und wurde Ende 2010 von der OBB an die Niederdsterrei-
chische Verkehrsorganisationsgesellschaft NOVOG (ibergeben. Diese
kann leider mehr keinen taglichen (hochwassersicheren) Eisenbahn-
betrieb flihren, sondern nur mehr touristischen Sonderverkehr an
Wochenenden.

1911/1913: Dampflokomotiven 629.01 (rechts, vorne)
und 310.23 (links, hinten; Abb. 16)

Die ab 1911 in einer Serie von 90 Stk. gebaute Lokomotivreihe 310
kam auf den Strecken der k.k. Staatsbahnen wie beispielsweise der
Westbahn Wien - Salzburg zum Einsatz. Die drei Treibréader haben
einen Durchmesser von 2,14 m und zdhlen damit zu den gréBten bei
europaischen Dampflokomotiven. So konnten Geschwindigkeiten von
100 km/h planmaBig erreicht werden. Der wohl berihmteste Zug,
den die Lokomotiven der Baureihe 310 zogen, war ohne Zweifel der
Orient-Express zwischen Salzburg und Wien. Zur Steigerung des Be-
triebes auf der Stidbahn-Strecke Wien-Gloggnitz konnte im Jahr 1913
die erste Maschine der Tenderlokomotivenbaureihe 629 in Betrieb ge-
nommen werden. Dieser Lokomotivtyp bewahrte sich, sodass auch
mehrere andere Eisenbahnunternehmen der Monarchie die Lok bestell-
ten. Beide Lokomotiven sind voll funktionsfahig und werden durch die
Mitarbeiter des Eisenbahnmuseums Strasshof an der Nordbahn betreut.
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1912, Tirol: Karwendelbahn — Innbriicke (Abb. 17)

Die noch kurz vor dem Ersten Weltkrieg fertig gestellte Karwen-
delbahn erweitert die seit 1889 bestehende bayrische Eisen-
bahnverbindung von Miinchen mit Garmisch-Partenkirchen wei-
ter Uber den Grenzbahnhof Scharnitz bis Innsbruck. Die Kar-
wendelbahn lautete die ,Elektromobilitat” der normalspurigen
Hauptbahnen ein: von Beginn an fur elektrischen Betrieb ge-
plant wagte man sich an starke Neigung von bis zu 36,5 %o und
erarbeitete gemeinsame Bau- und Betriebsnormen, die die
Grundlage fiir den elektrischen Betrieb in Osterreich und
Deutschland, aber spater auch der Schweiz bildeten. Die Kar-
wendelbahn ist auch wegen der zahlreichen Kunstbauten wie
Tunnel und Briicken bekannt. Das langste Brickenbauwerk fuhrt
Uber den Inn und hat ein untenliegendes, genietetes Fachwerk,
innerhalb dem gleichzeitig ein FuBgangersteg integriert ist.

1931, Tirol: Uhrturm Bahnhof Innsbruck (Abb. 18)

Im Jahr 1858 erreichte die Eisenbahn von Kufstein kommend
Innsbruck, und ab 1867 war mit der Brennerbahn die zweite al-
penquerende Eisenbahn errichtet. Von Innsbruck nach Westen
in Richtung Vorarlberg und Schweiz konnte ab 1884 dank der
Arlbergbahn gefahren werden und ab 1912 mit der Karwendel-
bahn nach Scharnitz und weiter nach Deutschland. Ein derartig
wechselvoller Verlauf der Eisenbahngeschichte erforderte immer
wieder Um- und Neubauten im Bahnhofsbereich. Das erste Inns-
brucker Bahnhofsgebdude entstand 1858 und ein vor dem Ers-
ten Weltkrieg begonnener Neubau fiihrte jedoch zu einem erst
1928 fertig gestellten Umbau. Schon 1931 erfolgten weitere
Ausbauten, und im Umfeld dessen entstand auch das bis heute
bestehende Uhrturmgebaude nordlich des Bahnhofs-Hauptge-
baudes flr die Betriebsdirektion.

1954, Wien: Westbahnhof (Abb. 19)

Seit 1860 besteht die Westbahn von Wien nach Salzburg mit
der Abzweigung von Wels nach Passau. Das damalige Bahn-
hofsgebaude war im Stil des Romantischen Historismus gehal-
ten und als gestalterisches Hauptmotiv war der Rundbogen
eingesetzt. Nach Zerstérungen im Zweiten Weltkrieg fiel der
Entschluss, den Westbahnhof komplett neu aufzubauen. Der
zwischen 1950 und 1954 gebaute neue Westbahnhof wurde
von den Architekten Robert Hartinger und Josef Wohnhart ge-
plant. Bis heute Uiberzeugt der Westbahnhof mit seiner klaren
Gliederung und den kurzen und direkten Wegen vom Eingang
zu den Gleisen. Die denkmalgerechte Sanierung der Bahnhofs-
halle wurde Ende 2011 abgeschlossen, wobei nun unterirdisch
eine ,Bahnhofscity’ flr die heutigen Shopping-Anforderungen
eingebaut wurde. Die ehemals groBziigige und markante Lage
am Europaplatz ist nun durch zwei flankierende und machtige
Biro- und Einkaufsgebdaude merklich geschmalert.

1966-70: Triebwagen Baureihe 4010 (Abb. 20)

Zu der Zeit der Inbetriebnahme galt der sechsteilige Triebwa-
genzug der Baureihe 4010 als der modernste und reprasenta-
tivste Elektro-Triebwagenzug der OBB, und seit 1970 waren 29
derartige Triebwagenziige im nationalen und internationalen
Schnellzugsverkehr im Einsatz. Die Hochstgeschwindigkeit von
150 km/h, die groBziigig bemessene Bestuhlung sowie ein die
Stadte Osterreichs verbindender Fahrplan fiihrten zu einer
grundlegenden Komfortsteigerung fiir die Reisenden und waren
noch 1972 die Grundlage flir die Bewerbung dieses Zuges als
,Ein schéner Zug von uns’. Zwischen 2001 und 2008 erfolgte die
Ausmusterung der Triebwagenzilige, und im Jahr 2010 wurde
der Triebwagen 4010.09 (mit Steuerwagen 6010.09 und Zwi-
schenwagen) unter Denkmalschutz gestellt und befindet sich
nun bei der Osterreichischen Gesellschaft fiir Eisenbahnge-
schichte (OGEG) und soll wieder fahrbereit aufgearbeitet werden.
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Eisenbahnmuseum Strasshof ,,Das Heizhaus*

Lebendige Eisenbahngeschichte

In der Nahe von Wien gibt es einen
Platz, wo die dsterreichischen Vetera-
nen der Schiene zu Hause sind. Das
Eisenbahnmuseum Strasshof ,Das
Heizhaus" wurde im Bereich der fri-
heren Zugférderungsstelle, die bis
1978 in Betrieb war, durch den ,1.
Osterreichischen StraBenbahn- und
Eisenbahnklub™ (1.6SEK) eingerichtet
und 1984 eroffnet.

Derzeit umfasst die Fahrzeugsamm-
lung 39 Dampfloks, 25 Elektroloks,
20 Dieselloks, 7 Triebwagen und ca.
180 Stiick zum Teil Gber 100-jahrige
Waggons, sowie etliche Sonderfahr-
zeuge. Fur die fachgerechte Instand-

haltung und Renovierung der Fahr-
zeuge steht eine gut sortierte Werk-
statte mit historischen Werkzeugen
zur Verfligung. Ein weiterer Schwer-
punkt entsteht mit der Sammlung
der Sicherungstechnik (Signale und
Stellwerke) des Eisenbahnwesens.
Zusatzlich wird am Aufbau einer Bi-
bliothek und eines Archivs gearbeitet.

Der Museumstrager

Der 1.6SEK - ein gemeinnutzig tati-
ger Verein - wurde 1973 zu einer Zeit
gegrindet, zu der das Ende des
Dampflokzeitalters in greifbare Nahe
gerickt war. Die Hauptaktivitat des
jungen Klubs war damals die Veran-
staltung von Sonderfahrten mit alten
StraBenbahn- und Eisenbahnfahrzeu-
gen, um sie noch einmal in Betrieb zu
sehen und der Nachwelt brauchbare

Abb. 21: An den so genannten Dampfbetriebstagen begeistern
die fahrfédhigen Dampfloks unsere Besucher. Bei einer Flihrer-
standsmitfahrt kann man die schwere Arbeit beobachten.

Foto- und Filmdokumente hinterlas-
sen zu kdénnen.

Hieraus entstand auch der Kontakt
zur damals noch in Betrieb stehenden
Zugférderungsstelle der OBB in
Strasshof sowie zum Osterrei-
chischen Eisenbahnmuseum (OEM).
Schon bald hatten sich einige fachlich
interessierte Mitglieder gefunden, die
versuchten, die in ganz Osterreich
verteilten, ungepflegten, bestohlenen
und verrosteten Dampflokomotiven,
die fir das staatliche Eisenbahnmu-
seum vorgesehen waren, in das vor
der SchlieBung stehende Heizhaus zu
bringen. Diese Initiative kam dem
OEM gelegen und miindete schlieB-

lich in einem Leihvertrag flr die hin-
terstellten Exponate.

Erstmals tauchte in dieser Zeit die
Idee auf, das Heizhaus nach der
SchlieBung in ein Eisenbahnmuseum
zu verwandeln. Es sollte fast 3 Jahre
dauern, bis eine flir alle Seiten befrie-
digende Lésung gefunden werden
konnte, um die staatliche Eisenbahn-
sammlung dauerhaft zu schitzen und
sie der Offentlichkeit zuganglich zu
machen. Die seit 31. Dezember 1978
gesperrte Heizhausanlage samt zu-
gehérigen Nebenanlagen wurde
schlieBlich unter Denkmalschutz ge-
stellt.

Am 1. Juni 1983 wurde vom 1.6SEK
der Pachtvertrag mit den OBB unter-
zeichnet. So entstand die in Oster-
reich wohl einmalige Situation, dass
ein privater, nicht auf Gewinn ausge-

richteter Verein eine denkmalge-
schiitzte Anlage erhélt, um die darin
ebenfalls von ihm betreute staatliche
Eisenbahnsammlung fast ausschlie3-
lich aus Eigenmitteln zu sanieren und
zu revitalisieren.

Vereinsaktivitaten

Es ist zwar Ziel, moglichst viele Ex-
ponate zu restaurieren und der Of-
fentlichkeit zuganglich zu machen,
was jedoch nur nach MaBgabe der fi-
nanziellen Situation realisierbar ist.
Daneben ist es ein groBes Anliegen
des 1. 6SEK, vor allem den nachsten
Generationen den Dampfbetrieb zu
vermitteln, den sie im Normalbetrieb

Abb. 22: Personenwagen mit Holzkastenaufbauten sind heute
in Osterreich eine Raritét. Der einzig erhalten gebliebene Schlaf-
wagen aus der Zeit um 1900 ist schon sehr stark verfallen.

nie gesehen haben. Aus diesem
Grund baut der 1.6SEK ein Betriebs-
museum auf, in dem der Besucher
die Veteranen der Schienen maglichst
original erleben kann.

Dartber hinaus kann man im Eisen-
bahnmuseum Strasshof mitarbeiten.
Als Mitglied des 1.6SEK kann man
nach Herzenslust im Museum tatig
werden. Die Tatigkeitsbereiche sind
vielfdltig: vom Museumsdienst Uber
den Modellbau bis hin zur staatlichen
Kesselwarterprifung. Das noétige
Fachwissen wird Uber die Generatio-
nen von aktiven Vereinsmitgliedern
weitergegeben. So ist ,,Das Heizhaus"
nicht bloB ein Museum oder eine in-
szenierte Erlebniswelt, sondern eine
lebendige Institution. Der 1.6SEK
zahlt mittlerer Weile tber 500 Mit-
glieder, von denen pro Jahr ca. hun-
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dert Mitglieder Gber 30.000 Arbeits-
stunden flir das Museum leisten.

Betrachtung iliber die Erhaltungs-
art von Schienenfahrzeugen

In jingster Zeit wurde in Osterreich
Uber die Erhaltungsart von Schienen-
fahrzeugen heftig diskutiert. Aus
Deutschland wurde die Meinung im-
portiert, dass bei technischen Expo-
naten, welche in Betrieb genommen
werden, die historische Substanz ver-
nichtet werde. Daher sei die bloBe
Aufstellung der Fahrzeuge erstre-
benswert.

Sollte sich diese
Anschauung durch-
setzen, sind die
Tage gezahlt, an
denen noch histo-
risch interessante
Lokomotiven in
Osterreich fahren.
Der 1.6SEK sowie
alle Mitglieder des
Osterreichischen
Verbands der Mu-
seums- und Touris-
tikbahnen (OMT)
vertreten die Mei-
nung, dass nicht
nur die materielle
Frage, sondern
auch die fachliche
Handhabe und das
handwerkliche Kon-
nen an historischen
Fahrzeugen der
Nachwelt weiter-
Uberliefert werden sollte. Darlber hi-
naus erreicht man mit betriebsfahi-
gen Exponaten eine wesentlich gro-
Bere Offentlichkeit. Als Orientie-
rungshilfe hat der OMT eine Empfeh-
lung zur Erhaltung historischer Schie-
nenverkehrsmittel basierend auf der
Riga-Charta des europaischen Dach-
verbands erarbeitet. Somit wird der
1.6SEK auch in Zukunft bemUht sein,
die Exponate wieder in einen histo-
risch wertvollen und wenn madoglich
lebendigen Zustand aufzuarbeiten,
um sie der Nachwelt zu erhalten und
Schienenverkehrsgeschichte authen-
tisch zu vermitteln.

Obwohl Osterreich eine Vielzahl an
historischen Schienenfahrzeugen be-
sitzt, gibt es nur eine Handvoll Expo-
nate, an denen sich umfassende his-
torische Spuren ablesen lassen.

Grund dafur ist der chronische Geld-
mangel fur die historischen Schienen-
fahrzeuge. So sind die meisten Expo-
nate jahrzehntelang im Freien unge-
schiitzt abgestellt gewesen oder als
Denkmale aufgestellt worden. Die
Uberlieferten Betriebsspuren sind da-
durch unwiederbringlich vernichtet
worden. Durch die groBe Anzahl der
betroffenen Exponate ist eine Restau-
rierung im klassischen, musealen
Sinn nicht zielfUhrend. Eine kom-
plette Aufarbeitung mit teilweisen
Rekonstruktionen ist bei den meisten
Exponaten mittlerer Weile unaus-

Viele der heute betriebsféhigen Dampflokomotiven befanden sich in einem
dhnlich schlechten Zustand, bevor die Mitglieder des 1. 6SEK sie mit einem
Aufwand von durchschnittlich 8.000 Arbeitsstunden renoviert haben.

weichlich geworden. Diese Arbeiten
sind so umfangreich, dass flr eine
Inbetriebnahme nur noch ein verhalt-
nismaBig geringer zusatzlicher Auf-
wand getatigt werden muss.

Bei groBen Projekten hat sich fol-
gende Arbeitsweise bewahrt:

Zu allererst werden die erhaltungs-
technischen und wirtschaftlichen As-
pekte ergriindet. Dazu gehoéren unter
anderem die Quellenforschung, die
Absprache mit dem Eigentiimer und
dem Bundesdenkmalamt sowie die
Ausarbeitung eines Zeit- und Finanz-
plans. Danach erfolgt eine Beschluss-
fassung im Vereinsvorstand, bei der
auch ein Projektleiter ernannt wird.
Dieser hat die Aufgabe, die Arbeiten
zu koordinieren, da Arbeitsschritte
oder Komponenten an einzelne Mitar-
beiter oder Firmen vergeben werden.

Durch diese Arbeitsweise kénnen im
Schnitt pro Jahr zwei bis drei Mitar-
beiter fachspezifische Fahigkeiten er-
werben. Bei betriebsfahigen Expona-
ten hat es sich als vorteilhaft erwie-
sen, wenn der Projektleiter nach Ab-
schluss der Renovierungsarbeiten
Fahrzeugbetreuer bleibt.

Perspektiven der Museums-
entwicklung

Die groBte Herausforderung der
nachsten Zukunft ist die Schaffung
von genlgend witterungsgeschtzten
Abstellflachen, um
den Verfall der Ex-
ponate zu verhin-
dern. Der 1.6SEK
macht schon seit
Jahren das Unter-
richtsministerium
auf die prekare Si-
tuation der staatli-
chen Fahrzeug-
sammlung auf-
merksam. Hierflr
ist mit einem In-
vestitionsvolumen
von etwa 24 Millio-
nen Euro zu rech-
nen, die der Verein
nie erwirtschaften
kann. Es ist vollig
unverstandlich,
dass die zustandi-
gen Stellen in die-
ser Angelegenheit
keine Lésung her-
beiflihren. Gerade
in der Zusammen-
arbeit mit den Idealisten des 1.6SEK,
kénnte flir den Staat eine finanziell
glinstige Bewahrung der Fahrzeug-
sammlung erreicht werden.

Ziel ist es, das Eisenbahnmuseum
Strasshof zum Kompetenzzentrum
flir historische Schienenfahrzeuge
auszubauen. Es besteht damit die
einzigartige Chance, ein umfassendes
nationales Osterreichisches Eisen-
bahnmuseum zu bilden.

Rupert Gansterer
1. Osterreichischer StraBenbahn-
und Eisenbahnklub

® Eisenbahnmuseum Strasshof

Das Heizhaus, SillerstraBe 123

2231 Strasshof
www.eisenbahnmuseum-heizhaus.com
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Denkmalschutz und Eisenbahn

Die besondere Osterreichische
Melange - kritisch betrachtet

Die Unterschutzstellung historischer
Substanz wird vielfach als Blirde, als
Einschrankung der personlichen Frei-
heit, damit nach Gutdinken damit
verfahren zu kénnen, gesehen. Bei
Immobilien sind sicher monetare Be-
lange, die Schmalerung des zu erzie-
lenden Profits, Griinde daflr.

Bei Bahnfahrzeugen geht es immer
um die Einschrankung des persoénli-
chen Spieltriebes, auch wenn es nicht
zugegeben wird. Der grenzenlos
dumme Spruch, ein Fahrzeug sei kein
Stehzeug, wird dann als Totschlagar-
gument bemiht.

Eine groBe Rolle in diesem
Poker spielen die Eisenbahn- \
fotografen, die langst vergan- |
genen Zeiten nachhangen.
FUr das eine ultimative Foto,
far ihre besondere Fahrt,
gehen sie buchstablich Uber
Leichen. Selten werden bei
derartigen Veranstaltungen
die Kosten eingespielt.

Wie kann in diesem Span-
nungsfeld eine alle Interessen
befriedigende Lésung gefun-
den werden? Hierzulande
wahrscheinlich keine. Wir
haben zu wenig Maschinen!
Ja, richtig gelesen. Von vielen
Typen ist gerade noch ein
Stlick Uber geblieben. Selbst
das meist nur mit groBen
Schwierigkeiten, oft privat fi-
nanziert.

Nehmen wir Deutschland.
Neben den Einrichtungen von
Bund und Landern gibt es eine Viel-
zahl privater Sammlungen, teilweise
mit bis zu flinfzehn Maschinen glei-
cher Bauart. Da kann ich noch hun-
dert Jahre Dampflokspielen, bevor
auf das letzte historische Stlck zu-
rickgegriffen werden muss.

Nehmen wir Holland. Der Dampfbe-
trieb endete in diesem Land schon in
den 50er Jahren. Es blieben nur we-
nige historische Stlicke erhalten. Als
nun die Zeit der Museumsbahnen an-
brach, gingen die Niederlander auf
Einkaufstour quer durch Europa.
Dampf- und Diesellokomotiven von
deutschen Industriebahnen, Perso-
nenwagen aus Osterreich und der
Schweiz. Mit Beendigung des kalten

Krieges warfen Norwegen und
Schweden ihre ,strategischen Reser-
ven" auf den Markt. Nahezu betriebs-
fahige Dampflokomotiven zu Ende
des 20sten Jahrhunderts! Eine ahnli-
che Gelegenheit ergab sich nach der
Wende in der DDR. Damit wird der
Planbetrieb abgewickelt, das eigene
historische Gut bleibt besonderen Er-
eignissen vorbehalten. Ein Unter-

schied ist auch, dass historischer Be-
trieb groBteils auf eigenen Strecken
stattfindet. Damit sind technische Auf-
lagen, die ein moderner Netzbetreiber
vorschreiben muss, nicht von Belang
und gravierende Eingriffe in die Sub-
stanz des Objekts nicht erforderlich.

rem Elend. Mdéglichkeiten eines sinn-
vollen Umganges gabe es schon. Na-
tdrlich muissen Einschrankungen
beim Fahren hingenommen werden.
Wo steht, dass sich immer alles dre-
hen und bewegen muss? In der Ver-
mittlung von Inhalten und Zusam-
menhdngen gibt es eine breite Pa-
lette von Mdoglichkeiten. Zur Vorflih-
rung der Technik eines Fahrzeuges
gibt es doch einige Duplikate. Von der
bekannten Kriegslokomotive Reihe
52 sogar etliche. An alteren Elektro-
lokomotiven herrscht auch kein Man-
gel. Es sind ohnedies nicht die Mittel
da, alles immer betriebsfahig zu er-
halten.

Nehmen wir England - doch besser
nicht. Auch wenn sich dort manche
Einschrankungen fir den Betrieb von
Zigen auf dem Netz so wie bei uns
auswirken, liegt diese Insel nicht in
Europa, nicht auf dem Festlandsockel
und nicht auf dieser Welt. Das ist eine
eigene Galaxie, schon vom Verstand-
nis her, das die Bevdlkerung der
Technik und ihrer Geschichte entge-
genbringt. Die Zahl der technischen
Denkmaler ist uniberschaubar. Hop-
pala! Da ist eine ,wichtige™ Schnell-
zuglokomotivbaureihe versehentlich
in den 60er Jahren verschrottet wor-
den. Sie wird, unter anderem aus Mit-
teln der Lotteriegewinne NEU gebaut.

Damit kommen wir zurick zu unse-

Ein einziger Verein griff nach der
Wende in der DDR und in Rumanien
zu. Ihm gelingt es auch Gewinne zu
erwirtschaften, allerdings fast aus-
schlieBlich durch Vermietung nach
Deutschland.

Betrachten wir doch die positive Seite
des gesetzlichen Schutzes. Eine Un-
terschutzstellung erhéht die Wahr-
scheinlichkeit einer langfristigen Er-
haltung ungemein. Auch die nachsten
Generationen kdnnen sich dann noch
daran erfreuen.

Franz Kamper
VEF - Verein der Eisenbahnfreunde /
Eisenbahnmuseum Schwechat
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Die Demontage des Weltkulturerbes Semmeringbahn

Um im international geschiitzten
UNESCO-Welterbe-Gebiet des
Semmerings den Basistunnel
realisieren zu konnen, wird seit
Jahren auf mehreren Ebenen ge-
trickst. Selbst der Management-
plan steht im krassen Wider-
spruch zur UNESCO-Welterbe-
Konvention.

Ende der 60er Jahre des vergange-
nen Jahrhunderts erkannte die Orga-
nisation der Vereinten Nationen flr
Erziehung, Wissenschaft und Kultur
(UNESCO), dass mit der Boden-,
Luft- und Wasserverschmutzung, der
Industrialisierung, dem unkontrollier-
tem Verkehrszuwachs und dem hem-
mungslosen Massentourismus ein ra-
pider Biodiversitats- und Land-
schaftsverlust einhergeht. Das stete
Wachstum der Bevélkerung und
deren Anspriliche, die Landschaftszer-
siedelung und Urbanisierung sowie
die technik- und wirtschaftsorien-
tierte Entwicklung der Gesellschaft
fihren in immer starkerem AusmaB
zum Untergang traditioneller Lebens-
formen sowie zur Zerstérung naturli-
cher und kultureller Werte. Vor allem
die letzten Jahrzehnte zeigen deut-
lich, wie sehr der Mensch den Sinn
fir wahre Werte und Notwendigkei-
ten verloren hat und blindlings dem
vermeintlichen Fortschritt und Wirt-
schaftswachstum nachjagt, dessen
Auswilichse in immer rasanterem
Tempo zum Verfall bzw. zur Zerst6-
rung unwiederbringlicher Natur- und
Kulturglter flihren.

Um dieser negativen Entwicklung zu-
mindest ein wenig entgegen zu steu-
ern, beschloss die Generalkonferenz
der UNESCO 1972 die ,Konvention
zum Schutz des Kultur- und Naturer-
bes der Welt" (Welterbe-Konvention).
Sie hat zum Ziel, weltweit Landschaf-
ten von hervorragender Schoénheit
und Vielfalt sowie die Zeugnisse ver-
gangener und die Schatze bestehen-
der Kulturen vor dem Untergang zu
bewahren und als Welterbe der ge-
samten Menschheit fir zukinftige
Generationen zu erhalten.

Die erste Welterbe-Eisenbahn
der Welt

Osterreich trat der Welterbe-Konven-
tion mit mehr als zwanzigjahriger

Verspatung 1993 bei, hatte man doch
in den 1980er Jahren die Beflirch-
tung, Naturschitzer kénnten fir die
Nominierung der Donau-March-
Thaya-Auen als potentielles Weltna-
turerbe eintreten, was den Pléanen
der Regierung und der E-Wirtschaft
hinsichtlich Realisierung eines Lauf-
kraftwerks bei Hainburg diametral
entgegen gestanden ware. Dement-
sprechend vermied man es jahre-
lang, dem Ubereinkommen beizutre-
ten. Die Osterreichische UNESCO-
Kommission, die Osterreichische Ge-
sellschaft fur Kulturgtterschutz und
andere Nichtregierungsorganisatio-
nen (NGOs) bemuihten sich zwar um
einen Beitritt Osterreichs zur Welt-
erbe-Konvention, doch stieBen sie bei
den Politikern und Beamten immer
wieder auf taube Ohren. Erst als die
Landschaftsschutzorganisation ,Alli-
ance For Nature™ Anfang der 1990er
Jahre politischen Druck austibte, un-
terzeichneten 1992 Bundesprasident
Thomas Klestil und Bundeskanzler
Franz Vranitzky die Ratifikationsur-
kunde, infolge dessen die Welterbe-
Konvention im Marz 1993 auch fir
Osterreich in Kraft trat. ,Alliance For
Nature" unterbreitete sogleich den
Vorschlag, die Semmeringbahn, be-
droht durch den Semmering-Basis-
tunnel, als potentielle Welterbestatte
zu nominieren. Ein Vorschlag, der
sogar die UNESCO in Paris vollends
Uberraschte, hatte man doch bis
dahin hauptsdchlich Schlésser, Kathe-
dralen, Stadteensembles und ahnlich
wertvolle Kulturgliter zum ,Welterbe
der Menschheit" erklart. Aber eine Ei-
senbahn stand bislang noch nicht zur
Diskussion. Vor allem Niederoster-
reichs Landeshauptmann Erwin Proll
begeisterte sich flr die Idee der ,Al-
liance For Nature®™ und unterstiitzte
deren Initiative. Letztendlich konnte
diese auch die UNESCO vom auBer-
gewdhnlichen universellen  Wert
Uberzeugen, sodass die Semmering-
bahn 1998 als erste Eisenbahn welt-
weit den Status einer Welterbestatte
erhielt (mittlerweile gibt es in Indien
drei und in Europa zwei Welterbe-Ei-
senbahnen). Somit wandte ,Alliance
For Nature" erstmals in der Ge-
schichte des 6sterreichischen Natur-
schutzes das ,Welterbe" als interna-
tionales Schutzinstrument an, hatten
doch Umweltorganisationen bislang
fast ausschlieBlich den ,Nationalpark™

als Gegengewicht zu GroBprojekten
ins Treffen geflihrt (Hohe Tauern,
Donau-Auen, Neusiedler See).

Damit aber NGOs und Bilrgerinitiati-
ven (wie jene von Wien-Mitte) in wei-
terer Folge nur ja nicht auf die Idee
kommen, die Welterbe-Konvention
nun ofters als Schutzinstrument ge-
genliber GroBprojekten einzusetzen,
verniedlichte man die Bedeutung der
UNESCO-Welterbe-Konvention. Der
Welterbe-Status sei, so die Meinung
einiger Beamten im Smalltalk, nichts
anderes als eine internationale Aus-
zeichnung filr ein nationales Kultur-
oder Naturdenkmal. Von einem rechts-
wirksamen Instrument zum Schutz
geféahrdeter Naturlandschaften oder
Kulturdenkmaler koénne jedenfalls
keine Rede sein. Doch trotz perma-
nenter Abwertung durch Politiker und
Beamte wurde sowohl beim Hoch-
hausprojekt in Wien-Mitte als auch
beim Basistunnelprojekt am Semme-
ring das ,Welterbe" erfolgreich gegen
Gigantomanie bzw. falsch verstande-
nen Fortschritt eingesetzt.

Auch im benachbarten Deutschland
kam die Welterbe-Konvention zum
Aufsehen erregenden Einsatz. Denn
nachdem Politiker und Beamte der
Stadt Dresden nicht einsehen woll-
ten, dass Jungfrau und Kind, sprich
~Waldschlésschenbriicke™ (ein die
Elbe Gberquerender Autobahnzubrin-
ger) und ,Welterbe Dresdner Elbtal®,
nicht miteinander vereinbar sind,
wurde Deutschland der Welterbe-Titel
fir diese auBergewo6hnliche Fluss-
und Kulturlandschaft aberkannt.
Hatte sich das UNESCO-Welterbe-
Komitee breitschlagen lassen und
dem Dresdner Elbtal trotz Bau der
Briicke den Welterbe-Status belas-
sen, ware die Glaubwirdigkeit und
der Sinn der Welterbe-Konvention
weltweit verloren gegangen.

Nationaler Schutz als Voraus-
setzung fiir das Welterbe

Als Konsequenz auf diesen Konflikt-
ausgang im Nachbarland schlagt
Osterreich nun einen etwas diffizile-
ren Weg ein, um doch noch ein GroB-
projekt in einem UNESCO-geschiitz-
ten Welterbe-Gebiet durchsetzen zu
kénnen. Nicht Konfrontation sondern
geschickte Agitation soll hier den
Weg flr den neuen Semmering-Ba-
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sistunnel (SBTn) mit all seinen groB-
technischen Eingriffen im Weltkultur-
erbe Semmeringbahn und umgeben-
der Landschaft ebnen. Als Mittel zum
Zweck dienen hieflir verschiedenste
MaBnahmen sowie der seit langem
geforderte Managementplan.

Damit ein Natur- oder Kulturgut von
auBergewdhnlichem

universellen

Wert Uberhaupt in das international
geschutzte ,Welterbe der Mensch-
heit® gemdaB UNESCO-Konvention
aufgenommen wird, muss es den na-
tional gesetzlich verankerten Schutz
genieBen. Bei der Semmeringbahn
und umgebenden Kulturlandschaft
war diese Grundvoraussetzung zum
Zeitpunkt der Nominierung gegeben.
Denn die Semmeringbahn steht be-
reits seit 1923 ex lege unter Denk-
malschutz und die umgebende Land-
schaft ist auf niederdsterreichischer

Abb. 25: Ein IC-Zug auf dem Kalte-Rinne-Viadukt der Semmeringbahn

Seite Teil des Landschaftsschutzge-
bietes ,,Rax-Schneeberg" (seit 1955),
auf steirischer Seite Teil des Land-
schaftsschutzgebietes ,, Stuhleck-Pre-
tul™ (seit 1981). Auf internationaler
Ebene ist der Semmering zudem Be-
standteil des Natura-2000-Gebietes
~Nordéstliche Randalpen™ (seit
1998). Die Voraussetzung des ge-
setzlich verankerten Schutzes war

somit anno dazumal auf nationaler
(und internationaler) Ebene gegeben.
1995 nominierte die Republik Oster-
reich schlieBlich die Semmeringbahn
samt ihrer umgebenden Kulturland-
schaft mit einer Gesamtflache von
Uber 8.800 Hektar, wobei in der dies-
bezuglichen Dokumentation die Ge-
birgsbahn und die umgebende Land-
schaft mit all ihren Reizen (,magic
mountains®) als Symbiose zwischen
Natur, Kultur und Technik Lob geprie-
sen wurde. Im Dezember 1998 er-

klarte die UNESCO die Semmering-
bahn mit ihrer umgebenden Kultur-
landschaft zum Welterbe und begrin-
dete ihren Entschluss folgenderma-
Ben: ,Die Semmeringbahn, die zwi-
schen 1848 und 1854 Uber eine Stre-
cke von 41 km Gebirgslandschaft ge-
baut wurde, ist eine Pionierleistung
im Eisenbahnbau dieser friihen Peri-
ode. Die Qualitat der Tunnels, Via-
dukte und andere Bauten haben eine
Nutzung dieser Bahnlinie bis zum
heutigen Tag ermdglicht. Sie verlauft
vor dem Hintergrund einer spektaku-
laren Gebirgslandschaft mit zahlrei-
chen schénen Ferienhdusern, die im
Gefolge der ErschlieBung der Region
durch die Eisenbahn entstanden. Kri-
terium (ii) Die Semmeringbahn steht
fir eine herausragende technische
Lésung eines bedeutenden physi-
schen Problems bei der Errichtung
friher Eisenbahnlinien. Kriterium (iv)
Mit dem Bau der Semmeringbahn
wurde der Zugang zu Landstrichen
von groBer natirlicher Schénheit er-
leichtert; in der Folge entwickelten
sich Wohn- und Erholungsraume und
damit eine neue Form von Kultur-
landschaft.”

Mit anderen Worten: Ohne die spek-
takulare Gebirgslandschaft mit ihren
tiefen Graben und hoch emporragen-
den Steilwanden ware am Semme-
ring nie eine derart pionierhafte Ei-
senbahnstrecke entstanden. Und
ohne die ErschlieBung dieser von gro-
Ber natlrlicher Schénheit gepragten
Region durch die Eisenbahn ware nie
eine derartig harmonische Kultur-
landschaft mit zierlichen Villen (im
~Semmering-Stil*) und prunkvollen
Hotels entstanden. Dem Rechnung
tragend (Kriterium ii und iv), erklarte
die UNESCO das ,,Gesamtkunstwerk"
von Natur, Kultur und Technik zum
+Welterbe der Menschheit" - so wie
es die Republik Osterreich in ihrer
Dokumentation beschrieb (,The
World Heritage — Documentation for
the Nomination of Semmering - rail-
way - cultural site - Semmeringbahn
Kulturlandschaft, 1995") und Mitte
der 1990er Jahre zur Aufnahme in
das Welterbe beantragte. Oder an-
ders ausgedrickt: Die Semmering-
bahn und ihre umgebende Kultur-
landschaft wurden gleichrangig und
gleichwertig als Welterbe nominiert.
Der umgebenden Landschaft (,the
Cultural Site of the Semmering™)
wurde in der Welterbe-Dokumenta-
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tion sogar mehr als viermal soviel
Raum gewidmet wie der Semmering-
bahn selbst. Nun aber wird in Beam-
tenkreisen abwertend nur noch von
der ,Semmeringeisenbahn™ als Welt-
kulturerbe gesprochen, wahrend die
umgebende Landschaft kommentar-
los Gbergangen wird.

Salami-Taktik zugunsten eines
GroBprojektes

Zugunsten des gigantomanischen
Semmering-Basistunnels wird seit
Jahren dieses harmonische ,Gesamt-
kunstwerk™, wie es in der Welterbe-
Dokumentation so schon heiBt, in
Stlicke zerteilt und schrittweise auf
ein Minimum reduziert. Schon kurz
nach der offiziellen Nominierung
durch die Republik Osterreich, aber
noch vor der tatsdachlichen Erklarung
zum ,Welterbe der Menschheit" durch
das UNESCO-Welterbe-Komitee, be-
gann das Kulturministerium die
scheibchenweise Demontage des
Weltkulturerbes = Semmeringbahn.
Denn am 17. Marz 1997 hat das dem
Kulturministerium unterstellte Bun-
desdenkmalamt einen Bescheid he-
rausgegeben, der die Semmering-
bahn im Streckenabschnitt 75,650
bis 114,820 unter Denkmalschutz
stellt. Demnach wurden die Bahnhofe
Gloggnitz und Mirzzuschlag ausge-
spart. Ein Schelm, der denkt, es ste-
cke Absicht dahinter, um eine Ab-
zweigung fir den Semmering-Basis-
tunnel knapp hinter dem Bhf.
Gloggnitz und kurz vor dem Bhf.
Mirzzuschlag seitens des Denkmal-
schutzes doch noch zu ermdglichen.
Ob die UNESCO iber diese kaum
wahrnehmbare, aber richtungswei-
sende ,Weichenstellung" informiert
wurde, bleibt dahin gestellt. Ebenso
fraglich ist, ob die UNESCO bezlglich
der Verkleinerung des Landschafts-
schutzes kontaktiert wurde. Denn per
Verordnung vom 22.06.1981 wurden
groBe Teile der Landschaft auf der
steiermarkischen Seite des Semme-
rings zum Landschaftsschutzgebiet
~Stuhleck-Pretul™ erklart, per Verord-
nung vom 26.03.2007 aber auf rund
ein Drittel der urspringlichen Flache
verkleinert, und zwar genau in jenem
Bereich, wo der neue Semmering-Ba-
sistunnel (SBTn) verlaufen soll. In-
wieweit einem Welterbe-Gebiet der
nationale Schutz entzogen werden
kann, ohne eine der wichtigsten
Grundvoraussetzungen flir den Welt-

erbe-Status zu verletzen, ware eben-
falls noch zu prifen. Den Gipfel des
frivolen Umgangs mit dem Weltkul-
turerbe Semmeringbahn und ihrer
umgebenden Kulturlandschaft bildet
aber der im Auftrag des ,Vereins
Freunde der Semmeringbahn™ er-
stellte Managementplan. Unter Mitar-
beit der OBB Infrastruktur Bau AG,
des Kulturministeriums, des Bundes-
denkmalamtes und zahlreicher weite-
rer 6ffentlichen Stellen wird das Welt-
kulturerbe ,Semmeringbahn - Kul-
turlandschaft™ nun auf ein Minimum
reduziert, indem einfach nur noch die
Trasse der Semmeringbahn zur Kern-
zone mit einer Flache von gerade ein-
mal 156 ha erklart wird, wahrend die

seinerzeit so gepriesene, mit ,,groBer
natirlicher Schénheit" ausgestattete
Kulturlandschaft von Gber 8.580 ha
abgewertet und zur so genannten
Pufferzone degradiert wird. Abgese-
hen davon, dass der Management-
plan sich inhaltlich oft widerspricht
und falsche Behauptungen aufweist,
wird als eine der ersten MaBnahmen
zur langfristigen Bestandserhaltung
der Semmeringbahn das Bauvorha-
ben Semmering-Basistunnel ange-
fuhrt. Dies steht aber in krassem Wi-
derspruch zur UNESCO-Welterbe-
Konvention, wurde sie doch mit dem
Ziel beschlossen, auBergewoéhnliche
universelle Kultur- und Naturgtter
vor groBtechnischen Eingriffen, wie
es einmal ein Tunnelprojekt derarti-

Abb. 26: Semmeringbahn, Krauselklause bei Breitenstein, Photochromdruck um 1900

gen AusmaBes mit sich bringt, zu
schiitzen. Im Managementplan steht
auch nichts dariber, welche Staats-
vertrage oder einklagbaren Garantie-
erklarungen es zur Erhaltung und
zum Schutz der Semmeringbahn
samt ihrer umgebenden Landschaft
in jener Form gibt, wie sie von der
UNESCO zum Welterbe erklart wurde,
und wie das international geschiitzte
Welterbe-Gebiet vor den geplanten
groBtechnischen Eingriffen durch den
SBTn, die unter anderem dauernde
Bergwasserausleitungen im AusmaB
von bis zu 38 Millionen Liter Wasser
pro Tag vorsehen, geschitzt wird.
»Sollte die Semmeringbahn tatsach-
lich einmal durch einen Basistunnel

ersetzt werden, kdnnte dies zur Still-
legung und schlimmstenfalls zum
Verfall dieser bedeutenden Gebirgs-
und Landschaftsbahn flhren. Eine
Eintragung in die Rote Liste des ge-
fahrdeten Welterbes ware die Folge".
Diesen Worten des Grindungsdirek-
tors des UNESCO-Welterbe-Zen-
trums, Bernd von Droste zu HUlshoff,
ist kaum noch etwas hinzuzufiigen.

DI Christian Schuhboéck
Landschaftsékologe und dsterreichischer
Staatspreistrdger fir Umweltschutz

® www.alliancefornature.at

Bicher: ,Osterreichs Welterbe" (Verlag
Christian Brandstatter), ,Weltkulturerbe
Semmeringbahn™(Kral-Verlag)
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Die Wachterhauser an der Semmeringbahn

In den Jahren 1848-1854 wurde
unter der Leitung von Carl Ritter von
Ghega die 42 km lange Bahn Uber
den Semmering als erste Hochge-
birgsbahn der Welt errichtet. Diese
Pionierleistung schloss eine Liicke im
Baltisch-Adriatischen Korridor. Wien,
die Hauptstadt der Donaumonarchie
wurde per Bahn mit den Hafen der
oberen Adria verbunden. Die Sem-
meringbahn ist durch 55 Wachter-
hduser, die kontinuierlich entlang der
Bahntrasse positioniert sind, charak-
terisiert. Davon sind heute noch 48
erhalten. In einem Forschungsprojekt
am Institut fir Landschaftsarchitek-
tur der Universitat fur Bodenkultur,
unterstltzt durch das Bundesministe-
rium fUr Unterricht, Kunst und Kultur,
die OBB, die Lander Niederdsterreich
und Steiermark sowie den Verein der
Freunde der Semmeringbahn, wer-
den derzeit der historische und der
aktuelle Bestand dieser Wachterhau-
ser typologisch untersucht.

Im Projekt wird nach Antworten auf
folgende Fragen geforscht: Nach wel-
chen funktionalen Kriterien wurden

die Wachterhauser entlang der Bahn-
strecke positioniert? Welche Rolle
spielte die liickenlose Uberwachung
der gesamten Strecke fiir die Positio-
nierung der Hauser? Wie reagiert der
stets gleiche Haustyp auf unter-
schiedliche Situationen in der Land-

b. 27: Wéchterhaus Nr.192, Fenster mit Viereei/ung Wi

schaft? Welche Auswirkungen hat die
Funktion der Bahn auf die Gestalt der
Wachterhauser?

Aufnahmen und Untersuchungen vor
Ort sowie Recherchen im Osterrei-
chischen Staatsarchiv und in den Ar-
chiven der Osterreichischen Bundes-
bahn stellen das Datenmaterial fur
die Bearbeitung des Projektes dar.
Alle H&user wurden im Malstab
1:200 in Grundrissen und Ansichten
gezeichnet. Im selben Malstab
wurde an jedem Wachterhaus ein
Profilschnitt gelegt, der die Bezie-
hung des Hauses zum Gleiskdrper
und zum angrenzenden Gelande dar-
stellt. In Ubergeordneten MaBstdaben
wird die Beziehung der einzelnen
Hauser zueinander analysiert.

Der Architekt

Der Architekt Moritz von L6hr war in
der Zeit von 1838 bis 1857 an meh-
reren Projekten mit dem Eisenbahn-
bau in Osterreich befasst. 1848

wurde er mit der ,Behandlung der
Hochbauangelegenheiten des gesam-

e T

(f' . Puzasen

s

ener Sto

ten staatlichen Eisenbahnnetzes” be-
traut. In dieser Funktion zeichnet er
auch fir die Hochbauten der Semme-
ringbahn, unter ihnen die Wachter-
hduser, verantwortlich. Wilhelm von
Flattich, der oft falschlicher Weise als
Architekt der Semmeringbahn ge-

nannt wird, trat erst - nach Fertig-
stellung der Semmeringbahn - 1855
in den Dienst der Staatsbahn ein, er
war zuvor in Wirttemberg, Frank-
reich und der Schweiz tatig.

55 Wachterhauser

Carl Ritter von Ghega schreibt im
~Malerischen Atlas der Eisenbahn
Uber den Semmering” (1854) von 57
Wadchterhausern entlang der Strecke.
August Birk und Anton Aichinger fliih-
ren in der ,Beschreibung der Anlage
und des Betriebs der Semmering-Ei-
senbahn” (1861) 55 Wachterhauser
an, die sie in einer Karte verorten.
Auf Grundlage dieser Karte konnten
im Zuge des Projektes die bestehen-
den und zum Teil veranderten Wach-
terhauser verifiziert werden und die
sieben bereits abgetragenen Wach-
terhauser lokalisiert werden. 38 der
Wadchterhdauser stehen (von Wien
kommend) links der Bahn und damit,
bezogen auf die Topografie, unter der
Bahntrasse, die anderen 17 Wéchter-
hduser stehen rechts und damit ober-
halb der Bahn. Der durchschnittliche
Abstand zwischen den einzelnen Hau-
sern betragt ca. 770 m. Viele der
Hduser hatten unmittelbare Blickbe-
ziehung zueinander, die heute durch
Aufforstungen nur noch teilweise be-
stehen. Konnten die Signale wegen
,mangelnder Fernsicht” nicht von
Haus zu Haus weitergegeben werden,
wurden zwischen den Wachterhau-
sern zusatzlich Signal- und Schilder-
hduser errichtet. Das Infrastruktur-
bauwerk Bahn konnte Ilickenlos
Uberwacht werden.

Aufgaben der Bahnwachter

In den ,Instruktionen fir die Bahn-
wachter auf der k.k. sidlichen
Staats-Eisenbahn” (1847) wurden die
Anforderungen an die Bahnwachter
formuliert: Sie sollten des Lesens und
des Schreibens kundig sein, sich
durch Verlasslichkeit, Treue und
gutes Benehmen auszeichnen und
mussten das Legen und die Instand-
haltung des Oberbaus praktisch er-
lernt haben. Der Dienst im Wachter-
haus war verheirateten Mannern vor-
behalten, wahrend flir den Dienst an
den Signal- und Schilderhausern un-
verheiratete Wachter vorgesehen
waren. Das Wachterhaus diente dem
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Bahnwachter als Dienstraum und
Wohnung. Die Beobachtung der Bahn
war die wichtigste Aufgabe der Bahn-
wachter. Sie mussten die Strecke
nach Mdglichkeit vor jedem Zug auf
Hindernisse, Schaden an Ober- und
Unterbau, an Schienen und Schwel-

len Gberpriifen. Uber Signale wurden
Informationen zwischen den benach-
barten Bahnwachtern und den Lok-
fihrern fortgepflanzt. Sie mussten
die Schranken betdtigen und darauf
achten, dass Fremde die Bahn nicht
betraten - ,Bahnfrevel” war anzuzeigen.

Ein Haustyp in zwei Varianten

Hochbauten in Zusammenhang mit
dem Eisenbahnbau waren neue Bau-
aufgaben, die nicht auf Gestaltungs-
traditionen zurlckgreifen konnten.
Flr die Wachterhdauser an der Sem-
meringbahn entwickelte von Lohr
einen Haustyp in zwei Varianten. Das
einfache zweigeschoBige Haus mit
Satteldach ist in der einen Variante
zur Halfte, und in der anderen zur
Ganze unterkellert. Durch die Nut-
zung der Topografie wird in der zwei-
ten Variante ein zusatzlicher ebener-
diger Eingang im KellergeschoB3, der
sich mit einer Ausnahme immer an
der, der Bahn abgewandten Seite be-
findet, moglich.

Der stets gleiche Haustyp in zwei Va-
rianten wurde 55-mal in unterschied-
lichem Kontext errichtet. Mit kleinen
Anpassungen wurde auf die speziel-
len Situationen reagiert und die Fle-

Abb. 28: Wé&chterhaus Nr. 137, Fnster in Sechserteilung mit
Grazer Stock und geschweifter Verblendung

xibilitat des Haustyps unter Beweis
gestellt. Fur die Orientierung der
Ausrichtung der Hauser hatte die
Funktion der Uberwachung der Bahn
oberste Prioritat. Landschaftliche
Qualitaten, wie die Orientierung zur
Sonne und die Anbindung an beste-

A. 29:

hende Siedlungsstrukturen hatten
untergeordnete Bedeutung. Drei
Fensterachsen sind der Bahn zuge-
ordnet, das Stiegenhausfenster an
der, der Bahn abgewandten Fassade
ist haufig das einzige Fenster, das
den Blick Richtung Stden in die Land-
schaft ermdglicht. Die Konzentration
und der Fokus des Gebdudes sind auf
die Bahn gerichtet.

Die Hauser sind von schmuckloser
Gestalt, die weder Anleihen an die In-
dustriearchitektur des 19. Jahrhun-
derts nimmt, noch auf andere archi-
tektonische Vorbilder verweist. Die
Lochfassaden sind im Kontext der
technischen Bauaufgabe , Eisenbahn”
zu sehen und kindigen die Gestal-
tungsideale des Funktionalismus an.
Sowohl aus historischen Aufzeich-
nungen Uber die ,Lieferbedingnisse”
der Baumaterialien als auch aus den
frihesten Fotografien der Semme-
ringbahn geht hervor, dass bereits
von Beginn an Wachterhduser mit
Fassaden in Naturstein sowie in Putz
konzipiert und errichtet wurden. Die
wenigen Dekorelemente sind teil-
weise konstruktiv bedingt. An den
Fenstern und Turen treten meist Zie-
geliberlager auf, die besonders am

verkleidungen, die bei den Kasten-

Ziegelrad - welches das Giebelfenster
fasst - zu einem Charakteristikum der
Gebdude wurden. Die geschwungen
verzierten Sparrenkdpfe und Pfetten-
enden sind an den meisten Hausern
erhalten. Die geschweiften Fenster-

Wéchterhaus Nr. 153, Fenster in Sechserteilung

mit Wiener Stock und Putzfaschen

fenstern mit Grazer Stock angebracht
wurden, sind nur selten erhalten und
wurden oftmals im Zuge eines Fens-
tertausches durch Putzfaschen er-
setzt.

Seit 1997 stehen die Wachterhauser
unter Denkmalschutz, 1998 wurden
sie in die Welterbeliste der UNESCO
aufgenommen. Vier der 48 bestehen-
den Wachterhauser sind im Privatei-
gentum, alle Gbrigen stehen im Ei-
gentum der Osterreichischen Bun-
desbahn. Einige der Hauser kénnen
von der OBB nicht mehr vermietet
werden, da die offentliche Zugangig-
keit ohne die Gleisanlagen zu lber-
schreiten nicht gewahrleistet ist.
Mangelnde Wasser- und Stromver-
sorgung machen viele der Hauser zu
unattraktiven Mietobjekten. Eine ak-
tive Nutzung ware jedoch die Grund-
bedingung fir den lebendigen Erhalt
der Wachterhauser an der Semme-
ringbahn.

Dr. Roland Tusch

Institut fiir Landschaftsarchitektur
Department fiir Raum, Landschaft und
Infrastruktur, Universitéat fiir Bodenkultur Wien

® iD-Tageswanderung entlang
der Semmeringbahn
05.05.2012 (siehe S. 43)
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Die Feistritztalbahn — Geschichte und Denkmalschutz

Die am 14. 12. 1911 eroéffnete Fei-
stritztalbahn ist eine Schmalspur-
bahn, die von der oststeirischen Be-
zirkshauptstadt Weiz Uber Anger
nach Birkfeld fihrt. Dem Bau war
eine jahrelange Diskussion Uber ver-
schiedenste Projekte in punkto Stre-
ckenfiihrung, Ausstattung und Finan-
zierung vorausgegangen. Letztlich

gelang aus Kostengriinden der Bau
einer Schmalspurbahn in der Spur-
weite von 760 mm zur Ausflhrung.
Die Geldmittel zum Bau der Bahn
wurden allein und direkt aus der Re-
gion - ohne offentliche Férdermittel -

Kohle auf dem Schienenweg zuerst
nach Birkfeld und Uber Weiz weiter
nach Gleisdorf zu beférdern.

Im Jahre 1930 Ubernahm dann das
steirische Landeseisenbahnamt den
durchgehenden Betrieb von Weiz
Uber Birkfeld nach Ratten. Damit
hatte die Strecke Weiz - Ratten eine
Gesamtlange von 42 Kilometern.
Nach dem zweiten Weltkrieg hatte
die Bahn zuerst einen wirtschaftli-
chen Aufschwung zu verzeichnen.
Durch die einsetzende Motorisierung
und die Einflihrung eines parallel zur

erbracht. Trotz der ,billigeren™ Aus-
fihrung in Form einer Schmalspur-
bahn waren aufwandige Kunstbauten
zur Uberwindung der doch schwieri-
gen topografischen Lage erforderlich.
So entstanden viele Brlicken, Via-
dukte und auch drei Tunnels. Beim
Bau der Viadukte wurde erstmals die
Schalungsbetonweise angewendet.
Nur der Bachlviadukt wurde in tradi-
tioneller Form in Steinbauweise er-
richtet.

Fir den Kohlebergbau im Raum Rat-
ten entstand bis zum Jahr 1921 eine
Kohleschleppbahn, ausgehend vom
Birkfelder Bahnhof nach Ratten.
Damit war es méglich geworden, die

Abb. 30: Der 276 Meter lange Grubviadukt ist ein Wahrzeichen der Feistritztalbahn

Bahn verkehrenden Autobusses erlitt
der Personenverkehr auf der Bahn
groBe Verluste. Im Jahre 1961 wurde
dann der Kohlebergbau in Ratten ge-
schlossen. Damit verlor die Bahn
ihren Hauptkunden. Im Jahre 1968
schlieBlich wurde der Personenver-
kehr zwischen Birkfeld und Ratten
eingestellt und im Jahre 1973 fuhr
auch der letzte Personenzug zwi-
schen Weiz und Birkfeld. Im Jahre
1971 kam man aber auf die Idee, mit
den noch vorhandenen Dampfloko-
motiven einen nostalgischen, touris-
tischen Eisenbahnverkehr einzurich-
ten. Die Steiermarkischen Landes-
bahnen waren damit Pioniere auf die-
sem neuen Gebiet.

Im Jahre 1980 wurde auch der Gu-
terverkehr auf der Strecke von Birk-
feld nach Ratten eingestellt. Damit
war die Streckenlange auf 24 Kilome-
ter geschrumpft. Hauptkunde blieb
dann der Talkumbergbau in Oberfei-
stritz, der bis heute das Rickgrat im
Guterverkehr bildet ...

Der mittlerweile sehr bedeutsame
touristische Dampfzugverkehr war zu
diesem Zeitpunkt schon nicht mehr
aus der Region wegzudenken. Im
Zuge der Einstellung der Strecke von
Oberfeistritz nach Birkfeld durch die
Steiermarkischen Landesbahnen
Ubernahm dann die Feistritztalbahn-
betriebs-Ges.m.b.H. den touristi-
schen Teil des Verkehrs. Seit dieser
Zeit betreibt diese private Gesell-
schaft, welche aus den Gemeinden
Weiz und Birkfeld, den Club U 44 -
Freunde der Feistritztalbahn und ein-
zelnen privaten Organisationen be-
steht, mit groBem Erfolg die Bahn.
Heute ist diese Bahn aus dem Touris-
musgeschehen nicht mehr wegzu-
denken.

Auch das Bundesdenkmalamt ist auf
diese Bahn aufmerksam geworden.
In einer Begehung der Strecke ist
man zur Erkenntnis gekommen, dass
die Strecke von Weiz bis Birkfeld in
ihrer Gesamtheit schiitzenswert ist.
Allein die Streckenfihrung, die
Kunstbauten an der Strecke und die
weitgehend im Originalzustand erhal-
tenen Gebaude und Anlagen sind in
ihrer Einzigartigkeit als technisches
Denkmal erhaltenswert. Deshalb
wurde auch der gesamte Schienen-
weg mit allen Anlagen gemaB Be-
scheid des Bundesdenkmalamtes
unter Schutz gestellt. Das Verfahren
ist derzeit noch nicht abgeschlossen,
weil die Steiermarkischen Landes-
bahnen Einspruch gegen diesen Be-
scheid erhoben haben. Derzeit liegt
das Verfahren beim zustandigen Mi-
nisterium zur weiteren Entscheidung.
Es ist aber sehr zu hoffen und win-
schen, dass das Verfahren mit einem
positiven Ergebnis abgeschlossen
wird.

Karl Schellauf
Geschéftsfihrer Feistritztalbahn-
Betriebs GmbH

® Club U 44 - Freunde der Feistritztalbahn
www.club-u44.at
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Die Wachau und die Bahn Krems — Grein, 1909-2010

Die Wachau stand im 19. Jahrhundert
rund finfzig Jahre im Schatten der
Verkehrs- und Wirtschaftsentwick-
lung. Die Westbahn fiihrte seit 1858
im Sitden Uber St. Pélten am Donau-
tal vorbei, wenngleich sie die Stadt
Melk berthrte und Krems seit 1872
durch eine Fligelbahn an die Franz-
Joseph-Bahn angeschlossen war. Erst
1889 folgte die Bahnlinie Krems-St.
Polten. Die Wachauorte waren bis
1909 nur mit der Postkutsche zu er-
reichen. Jahrzehntelang war um den
Bau der Bahn gerungen worden, wie
so oft war die Finanzierung schwierig
zu lésen. An der Spitze der ,Local-
bahngesellschaft Krems - Grein -
Mauthausen" stand der Gastwirt Leo-
pold Heindl, Blirgermeister von Maut-
hausen, als Prasident des Verwal-
tungsrates. Er war ein erfahrener
deutschliberaler Politiker der etwas
mehr als dreiBig Jahre dem Ober-
Osterreichischen Landtage angehorte.
Ihm zur Seite stand der Holzhandler
Carl Jedek, Blrgermeister von Spitz
und christlichsozialer Reichsratsabge-
ordneter. Erst im Jahre 1905 gelang
es Gelder der Stadt Wien, aus den
kaiserlichen Fondsgtitern, der Lander
Nieder- und Oberdsterreich so sicher-
zustellen, dass mit dem Bau begon-
nen werden konnte. Als am 2. De-
zember 1909 die Bahn Krems - Grein
mit zwei festlichen Sonderzigen er-
offnet wurde, war dies ein GroBereig-
nis von lokaler Bedeutung. Man hatte
die Feier absichtlich an diesen Mitt-
woch angesetzt: es war dies der Tag
an dem Kaiser Franz Joseph I. sein
61. Regierungsjahr vollendet hatte.
Der fahrplanmaBige Bahnbetrieb
wurde zwei Tage spater, am Freitag,
den 4. Dezember 1909 aufgenom-
men.

Eine Kulturbewegung,
Entdeckung einer Landschaft

Die Wachau war auf diesen Eingriff in
das Erbe an Bauwerk und Landschaft
gut vorbereitet. Die Kulturhistorikerin
Hermine Cloeter hatte als Zeitzeugin
erlebt und spater niedergeschrieben,
wie rund 40 Persdnlichkeiten, vor
allem Maler, aber auch Architekten
und Bauingenieure in der zweiten
Halfte des 19. Jahrhunderts den An-
stoB dazu gegeben hatten, dass die
Wertschatzung dieser Kulturland-
schaft in weiten Kreisen Wurzeln fas-

sen konnte. Aus dieser Klnstlerkolo-
nie bemihten sich einige hervorra-
gende Personlichkeiten die Wachau
fir kommende Generationen unbe-
schadigt zu erhalten. Erstmals in der
Geschichte des Bahnbaues war Denk-
mal- und Landschaftspflege gegen-
Uber den wirtschaftlichen materiellen
Interessen fast ein gleichberechtigter
Partner. Dabei wurde der zukunfts-
weisende Schritt Uber das Einzel-
denkmal hinaus zum Schutz der Kul-
turlandschaft getan.

e "IN Aemaa
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Das Wirken Franz Ferdinands

Der Thronfolger Erzherzog Franz Fer-
dinand hatte groBes Interesse an der
Denkmal- und Landschaftspflege. Er
war seit 1904 Ehrenmitglied und ab
1910 Protektor der ,k.k. Zentral-
Kommission fur Erforschung und Er-
haltung der kunst- und historischen
Denkmale®. Wahrend Franz Ferdi-
nand auf diesem Gebiete zweifellos
sehr verdienstvoll wirkte und vieles
vor Verunstaltung und Vernichtung
bewahren konnte, war seine manch-
mal schroffe Ablehnung gegenliber
der zeitgendssischen Kunst stérend.

Rudolf Pichler, der Zeichner,
Architekt und Denkmalpfleger

Auf der Suche nach einem Fachmann
der Franz Ferdinands Interessen in

3 W r i Ty o ¥ -~
Abb. 31: Bundesbahn, bei Diirnstein in der Wachau

der Wachau wahrnehmen sollte,
empfahl ihm der k.k. Statthalter des
Landes Unter der Enns (NO), Erich
Graf Kielmannsegg, den damals 30
Jahre alten Rudolf Pichler, der zum
groBen Lehrmeister der Heimatge-
staltung in der Wachau werden sollte.
Er wurde 1874 in Obero6sterreich, in
der Stadt Urfahr an der Donau gebo-
ren, studierte Architektur an der
Technischen Hochschule in Wien. Als
Statthalterei-Ingenieur an der Be-
zirkshauptmannschaft Krems war er

e

seit 1902 korrespondierendes Mit-
glied der ,k.k. Zentral- Kommission®"
und 1904/05 Sonderbeauftragter
Franz Ferdinands bei allen Verhand-
lungen Uber den Bau der Bahn durch
die Wachau.

Rudolf Mayreder, der technisch-
politische Universalist

Pichler gehérte zum Kreis der Dirn-
steiner Kinstlerkolonie rund um den
gleichgesinnten Bauingenieur Rudolf
Mayreder (1864-1937). Beide erar-
beiteten gemeinsam das technische
Projekt der Linienfihrung der Wa-
chaubahn. Mayreder hatte Rechts-
wissenschaften und gleichzeitig Bau-
ingenieurwesen studiert, war zehn
Jahre Mitglied des Reichsrates, des
Wiener Stadtrates und spater erfolg-
reicher Zivilingenieur und Bauunter-

Nr. 10 /2012

Seite 19




[ |
Denkma[i]l

nehmer. Sein Name ist mit vielen be-
deutenden Bahnbauten in allen Ge-
genden der Monarchie verbunden.
Mayreders Brider Julius und Karl
waren Architekten, letzterer ab 1904
Professor flir Baukunst an der Tech-
nischen Hochschule in Wien.

Sp."fz an der Donou, NN.-Oe.

Ziele und Erfolge riicksichtsvoller
Planung

Rudolf Pichler hat seine Arbeit fir die
Wachaubahn sehr genau dokumen-
tiert und veréffentlicht. So haben wir
heute einen guten Einblick in seine
Leistung. Galt es zundachst die aus
kommerziellen Grinden geplante ge-
nerelle Fihrung der Trasse an der
Donau abzuwehren, so war es im Ge-
folge in Stein, Dlrnstein, WeiBenkir-
chen, St. Michael, bei der Ruine Hin-
terhaus, bei der sagenumwobenen
Teufelsmauer in Spitz und in Weite-
negg notwendig eine Fihrung im
Tunnel durchzusetzen, um die Orte
nicht durch einen Damm von der
Donau abzuschneiden oder den Land-
schaftsraum zu stéren.

Doch auch falsche Entscheidungen
wurden getroffen. Eine Sprengung
von Felsmassen (65.000 m3) am
FuBe des Vogelberges, westlich von
Dirnstein, wurde am 4. Mai 1909 von
Franz Ferdinand personlich geziindet.
Dies zeigt einmal mehr, wie ambiva-
lent sein Charakter gewesen ist. Das
Ergebnis war eine starke Zerrittung
des Steingefliges und die Notwendig-
keit bis zum heutigen Tage immer
wieder Sperren nach Felsstilirzen oder
SicherungsmaBnahmen durchzufih-
ren. So zuletzt in den Jahren 2009
und 2011. Pichler wollte die Spren-

Abb. 32: Histor. Postkarte der Wachaubahn bei der Teu

gung durch einen kurzen Tunnel ver-
meiden, konnte sich aber dort nicht
durchsetzen. Er rang um jedes Haus,
um Bildstdcke, die dann auf sein Be-
treiben versetzt wurden. Den wich-
tigsten Teil des gotischen Rathauses
von Spitz konnte er durch eine Ver-

Ceufelsmauer.

-

felsmauer / Spitz a. d. Donau

schwenkung der Geleiseachse um
wenige Meter erhalten. Beim Bau der
Bahnhofe und der Nebengebaude von
Spitz, Dirnstein und WeiBenkirchen
wich man von den Ublichen Schablo-
nen des ,Bauamtsstiles® ab. Pichler
bekannte sich zu einem AnknUpfen
an die, ,Mitte des vorigen Jahrhun-
derts abgebrochene Bautradition und
zur Ricksicht auf die Umgebung.®
Julius Mayreder loste als Architekt
diese Aufgabe mit groBem Feingefthl.

Die Bahn - Wegbereiter der
Wirtschaft

Die Bahn war bis zur Eréffnung der
neuangelegten BundesstraBe im Ok-
tober des Jahres 1958 das einzige
leistungsfahige Verkehrsmittel der
Wachau. Sie war Voraussetzung flr
das Ansteigen des Fremdenverkehrs
nach 1918 und Wegbereiter flir den
wirtschaftlichen Aufstieg. Mit der Ver-
bindung Mauthausen - St. Valentin
ist die Wachau damit auch an die
Westbahn angeschlossen. Fir den
Personenverkehr, flir Wein-, Obst-,
Holz-, Steintransporte und vieles an-
deres mehr war sie bis 2010 der ver-
lassliche, stets einsatzfahige Ver-
kehrstrager. Uber hundert Jahre
kamen tausende Erholungssuchende
mit der Bahn aus den GroBraumen
von Wien und Linz sicher und be-
quem in die Wachau.

Im Narrenschiff des Zeitgeistes

Im Sommer 2006 geriet die Wachau-
bahn in den Sog der ungeldsten Fi-
nanzierungsfragen der Nebenbahnen
der OBB. Widerspriichliche Berichte
Uber eine maogliche Einstellung beun-
ruhigten die Offentlichkeit. Im Stillen
wurde verhandelt. Am 14. Janner
2010 verkauften das Verkehrsminis-
terium und die Bundesbahnen 630
km Nebenstrecken an das Land NO,
darunter die Wachaubahn von Krems
bis an die oberdsterreichische Grenze.
Im Herbst 2010 wurde klar, dass der
Wachaubahn die Einstellung des Re-
gelverkehrs drohte. Trotz heftiger
Proteste der ansdssigen Bevolke-
rung, aber auch von Wachaufreun-
den des In- und Auslandes in der
Presse, aber auch bei der UNESCO-
Welterbe-Kommission in Paris, fuhr
am 11. Dezember 2010 der letzte
fahrplanmaBige Zug sowohl fiir den
Personen- als auch flir den Glterver-
kehr. Stattdessen wurde ein Busver-
kehr eingerichtet. Die Holztransporte
aus dem Waldviertel, friher auf den
Glterbahnhéfen von Spitz und Weis-
senkirchen auf Zlige verladen, belas-
ten nunmehr die StraBe. Im Vorfeld
der Mauterner Brlicke, wo sich der
Verkehr bundelt, entlang der be-
kannten historischen Hauserzeile von
Stein, verkehren heute rund 80 Au-
tobusse pro Tag. Auch in die alten
Ortskerne von Loiben und Spitz wird
durch die Busse im Stundentakt viel
Unruhe gebracht. Den Schulkindern
drohen beim Ein- und Aussteigen an
der BundesstraBe die ublichen Ge-
fahren.

Es wirkte wie der Fluch der bésen Tat
als am 15. Janner 2011, fast auf den
Tag ein Monat nach der Einstellung
der Bahn, ein kleines Hochwasser die
Sperre der Wachau-StraBe notwen-
dig machte. Das Bussystem brach
zusammen, die Pendler am Bahnhof
Krems erhielten ein Flugblatt mit den
Worten: ,Alle Fahrgaste fir Destina-
tionen in diesem Abschnitt werden
gebeten, sich wahrend der Zeit der
Sperre, falls mdoglich, ein Taxi zu
nehmen! Die Kosten fir diese Fahr-
ten werden vom Land NO refun-
diert". Man musste also Umwege
Uber die unwegsamen nordlichen
Wachauberge nehmen, um die Orte
am linken Donauufer zu erreichen.
Damit war die Unverzichtbarkeit der
Wachaubahn als einziges hoch-
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wassersicheres Verkehrsmittel ein-
drucksvoll bewiesen. Noch wenige
Wochen davor waren die mahnen-
den Worte der Fachleute Uberhort
worden.

Bahn oder StraB3e?

In den Achtzigerjahren plante die
Landesregierung die WachaustraBe
wegen des zunehmenden Schwerver-
kehrs zu verbreitern. Hermann Kno-
flacher, der international bekannte
Verkehrsfachmann
von der TU-Wien,
berichtete darliber
im Dezember 2010
in der Tageszeitung

Btz Mg g
@

gibt es Beispiele. So die Stern & Haf-
ferl-Privatbahn zwischen Lambach,
Vorchdorf und Gmunden, ebenso zwi-
schen Vocklamarkt und Attersee, wo
seit September 2011 Niederflurgarni-
turen neuester Bauart verkehren.

Der Schutzgedanke in Theorie
und Praxis

Die Wachau ist rechtlich theoretisch
noch nie so geschitzt gewesen wie
heute. Sie ist seit 1979 NO. Land-

,Die Presse": ,Hatte
man diese Plane
umgesetzt, ware
nicht nur noch
mehr Schwerver-
kehr erzeugt wor-
den, man hatte
langst eine Auto-
bahn flr dieses
damit erzeugte
Verkehrswachstum"

Wende zum Besseren ist in Sicht

Spat aber doch befreit sich Nieder-
Osterreich aus der Hand der ,Event-
manager" und der ,Buslobbyisten®.
Ende Dezember 2011 meldete die
Niederdsterreichische Verkehrsorgani-
sationsgesellschaft m.b.H. (NOVOG),
dass mit 1. Janner 2012 das ge-
samte Landesbahn-Streckennetz an
die ,ARGE Bahnbau Austria" Gberge-
ben wird. Sie ist aus zwei Unterneh-
men durch ein EU-weites Vergabe-

e

bauen missen und
die Wachau ware
heute kein Welt-
kulturerbe, sondern
abgas- und larm-
verseuchter Transit-
korridor. Was da-
mals nicht gelang,
will man, so scheint
es, mit diesem bru-
talen Buskonzept
und der Einstellung
des Regelbetriebes
der Bahn in der Wachau, durch die
Hintertlre tlckisch bewerkstelligen.
Man hat fast den Eindruck, es herr-
sche ein tief sitzender Hang zur Ver-
nichtung aller héheren Werte in den
Kopfen der Verantwortlichen im Mi-
nisterium und im Land. Die Einstel-
lung der Wachaubahn ist ein Lehrbei-
spiel, wie Infrastrukturministerin und
Landesregierung die Zukunft einer
Region ruinieren."

Knoflacher verwies dabei besonders
auf Staaten zukunftsweisender Ver-
kehrspolitik, dort werden Nebenbah-
nen nicht eingestellt, sondern ausge-
baut oder wieder in Betrieb genom-
men, wie in der Schweiz, in mehreren
deutschen Bundeslandern und nicht
zuletzt in Sidtirol mit der Vintsch-
gaubahn. Aber auch in Osterreich
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Abb. 33: Aufnahmegebdude Stein - épitz: Typenbauten aus dem Jahr 1909

schaftsschutzgebiet, verfligt seit
1994 als erste Kulturlandschaft tber
das europadische Naturschutzdiplom
und ist im Jahre 2000 in die Welter-
beliste der UNESCO als Kulturland-
schaft aufgenommen worden. Die
Bahnlinie, die Bahnhtfe und einige
Nebengebdude, wie der Wasserturm
von Spitz, stehen seit April 1999
unter Denkmalsschutz. Sie ist in der
Begrindung zum Welterbe achtmal
genannt, sie musste daher ,in Be-
stand und Wertigkeit erhalten wer-
den", das heiBt als Bahn im Regelver-
kehr fir das Alltagsleben der Bewoh-
ner und nicht bloB als sommerliche
,Nostalgiebahn", als ,rollender Heu-
riger® flr den Tourismus, wie dies im
Sommer 2011 an Wochenenden mit
einigen ,klnstlerisch versprayten®
Garnituren geschehen ist.

verfahren hervorgegangen. Einer der
Partner ,ist das Bauunternehmen
Leonhard Weiss GmbH. & Co. KG. mit
Sitz in Géppingen, die bereits seit
2004 die Sidtiroler Vintschgaubahn
betreut. Diese Bahnstrecke gilt als
Musterbeispiel flir die erfolgreiche
Wiederaufnahme des Betriebes einer
bereits eingestellten Bahnstrecke. Sie
wurde im Jahr 2005 nach einer um-
fassenden Sanierung mit modernem
Rollmaterial und sanierten Bahnhofen
wieder in Betrieb gesetzt" (Presse-
aussendung der NOVOG, Dezember
2011). Dies - und nichts anderes -
muss Vorbild fir die Wachau sein.

Dr. techn. Wilfried Posch

emer. o. Univ.-Prof. fiir Stadtebau
und Raumplanung

® iD-Tagesfahrt Wachaubahn
25.08.2012 (siehe S. 44)
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Zukunft braucht Herkunft: Kulturerbe Ybbstalbahn

Die Ybbstalbahn (Spurweite 760mm)
ist im Unterschied zu den meisten
schmalspurigen Alpenbahnen keine
Sackbahn, sondern fiihrt ausgehend
von Waidhofen an der Ybbs durch die
herrliche Voralpenlandschaft des
Mostviertels. Vorerst im Tal der sma-

Waidhofen/Ybbs (Foto: 2007)

ragdgrinen Ybbs bis Lunz am See
(53,5km), dann lber den Pfaffensat-
tel ins Tal der Erlauf nach Kienberg
(70,9km), schlieBt sie an beiden
Enden an Normalspurbahnen an. Von
Gstadt fuhrt ein kurzer Fligel nach
Ybbsitz (5,7km). Erbaut wurde sie
zwischen 1896 und 1899.

Wahrend das Teilstliick von Waidhofen
nach Gstadt (5,5km) als Stadtbahn
genitzt wird und die Bergstrecke
zwischen Kienberg und Lunz bereits
als Museumsbahn dient, soll das
landschaftlich reizvollste Teilstlck
zwischen Gstadt und Lunz (58km)
einem Radweg geopfert werden.

Gegen das sinnlose Herausreissen
der Schienen wehren sich die beiden
um die Ybbstalbahn bemuihten Ver-
eine Club 598, Freunde der Ybbstal-
bahn und Pro Ybbstalbahn mit insge-
samt 1000 Mitgliedern. Vereint in der
YEG (Ybbstalbahn-Entwicklungsge-
meinschaft) tatig, hoffen sie im Sinne

Abb. 34: Der Schwarzbachviadukt der Ybbstalbahn prégt das Stadtbild von

von Denkmal- und Landschaftsschutz
die Politik zu tberzeugen. Gelingt es
zusatzlich die Werte zu blndeln, so-
dass sich Ybbstalbahn und Radweg
harmonisch ergdnzen, koénnte das
Ybbstal endlich der ideale Naherho-
lungsraum flr

die Zentralrdaume

Wien, St. Polten und Linz werden.
Seit den 60er Jahren des vorigen
Jahrhunderts werden auch Werke
rein technischen Ursprungs verstarkt
als Kulturgtliter anerkannt. Der von
Wissenschaftsministerin Dr. Herta
Firnberg geforderte Schutz auch von
Denkmalern des technisch-industriel-
len Fortschritts und nicht nur fir
Kunstdenkmaler trifft in besonderer
Weise flr Verkehrsmittel und deren
Komponenten zu. So ist es geradezu
selbstverstandlich dass Bauten und
Briicken der Ybbstalbahn noch vor
der Jahrtausendwende unter Denk-
malschutz gestellt wurden.

Als typische Architekturbeispiele sind
hier der Lokalbahnhof Waidhofen,
einziger einstdckiger Bahnhof an
einer Schmalspurbahn, der Bahnhof
Ybbsitz und die dortige Remise unter
Schutz gestellt. Die Besonderheit der
Ybbstalbahn sind jedoch die Stahl-
baubriicken. Pragend flir das Stadt-

bild von Waidhofen ist der Schwarz-
bachviadukt mit einer Gesamtléange
von 194 m. Im Weiteren sind die
Fischbauchtragerbriicken bei Gstadt
und Furth-Prolling zu nennen. Die
wohl bekanntesten Brlicken der
Ybbstalbahn sind die beiden in Trest-
lework-Bauweise errichteten Briicken
auf der Bergstrecke zwischen Pfaffen-
schlag und Gaming. Sie alle stehen
als herausragende Beispiele Osterrei-
chischer Ingenieurkunst und genialer
Werkarbeit unter Denkmalschutz.
Aus denkmalpflegerischer Sicht
ebenso beachtenswert ist es, dass die
eigens flr die Ybbstalbahn gebauten
drei Dampflokomotiven (Baujahr
1896) noch erhalten sind, wobei eine
Maschine voll betriebsfahig ist.

Damit ist wohl klar gestellt, dass
nach dem neuzeitlichen Ensemble-
schutz die Ybbstalbahn in ihrer Ge-
samtheit als einmalige Symbiose zwi-
schen Natur und Technik eines auBer-
gewohnlichen Schutzes bedarf. Im
Sinne von Kulturerbe, weit blicken-
dem Denkmalschutz sind die Weichen
auf Zukunft zu stellen. Nicht nur, um
das Erbe unserer Vorfahren zu be-
wahren, sondern auch mit Hinblick
auf Klima und Umwelt und um die ei-
gentliche Attraktion flir den zukUnfti-
gen Tourismus im Ybbstal nicht
leichtfertig zu verspielen!

In seltener Einigkeit zwischen Bund,
Land NO und OBB versucht man mit
fadenscheinigen Argumenten dieses
Kleinod der Region Oberes Ybbstal zu
zerstéren. Dagegen gibt es heftigen
Widerstand auf breitester Basis.
11.000 Unterschriften gegen das Zu-
sperren, eine Phalanx uber alle Par-
teigrenzen hinweg kampft gegen eine
unwillige Politik des Einsparens und
Zerstorens.

Der Kampf ist l[angst nicht entschie-
den. Es ist zwar finf Minuten vor
zwolf, aber die Hoffnung, dass Ver-
nunft obsiegt, besteht, weil in zuneh-
mend krisenhaften Zeiten ein rasches
Umdenken der Politik in Richtung
modernes Verkehrsmittel Ybbstal-
bahn einfach unumganglich ist!

Ing. Siegfried Nykodem
Obmann ,,Club 598 - Freunde der
Ybbstalbahn™

® www.ybbstalbahn-club598.at
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Die Werkstatthalle der PreBburgerbahn in Schwechat

Denkmalpflege und die Proble-
matik fiir Vereine

Das Eisenbahnmuseum GroB Schwe-
chat ist in der ehemaligen Zugférde-
rung der ,Lokalbahn Wien - PreB-
burg"™ untergebracht und wurde vom
Verein VEF (Verband der Eisenbahn-
freunde) gemeinsam mit mehreren
Partnern eingerichtet. Unter anderem
sind auch viele Fahrzeuge des Tech-
nischen Museums Wien hier behei-
matet. Der Bahnhof ,GroB Schwe-
chat" wurde am 6. Janner 1884 an
der Strecke Klein Schwechat - Fisch-
amend - Mannersdorf von der Staats-
eisenbahn-Gesellschaft (StEG) erdffnet.

Zentrale Bedeutung erlangte der
Bahnhof mit der Aufnahme des
durchgehenden Betriebes der elektri-

¥ [ ] "
Abb. 35: Der renovierungsbedlirftige Blrotrakt der 1914 erbau-
ten Halle des Schwechater Eisenbahnmuseums
Abb. 36 (0.) und 37 (u): Das Dach der Schwechater
Werkstéattenhalle vor und nach der Sanierung

schen Lokalbahn Wien - PreBburg am
1. Februar 1914. Neben der Haupt-
werkstatte und Remisen befand sich
hier die Wechselstation zwischen der
mit 600 V Gleichstrom betriebenen
Stadtstrecke und der mit 16 kV
Wechselstrom betriebenen Uberland-
strecke bis Képcseny (= Kittsee). Die
Gleisanlagen wurden entsprechend
erweitert und blieben mit wenigen
Umbauten bis etwa 1970 unveran-
dert.

Auf dem Gelande des heutigen Ei-
senbahnmuseums Schwechat befin-
den sich noch zwei der drei originalen
Hallen aus dem Jahr 1914, die seit

2011 unter Denkmalschutz stehen.

Aufgrund von Wasserschaden an der
ehemaligen Werkstatthalle musste
schnell gehandelt werden und Dach-
schaden sofort in Angriff genommen
werden; eine Gesamtsanierung des
Gebaudes wurde Uberlegt und die zu
treffenden Sanierungsarbeiten in
acht Bauabschnitte geteilt (Kosten-
voranschlage von Professionisten).

Der sofort in Auftrag gegebene Bau-
abschnitt 1 betraf einen Teil des Da-
ches, da durch Wassereintritt betrof-
fene Werkstatten mit historischen -
heute wieder in Betrieb befindlichen
— Maschinen und Teile der Substanz
stark gefahrdet waren.

Dazu musste der Verein tief in die Ta-
sche greifen, da eben Gefahr in Ver-

zug war. Die Renovierungskosten flr
die Werkstatthalle der PreBburger-
bahn belaufen sich auf EUR
166.000,- (Dachsanierung, Verputz
inkl. Malung, Fenstersanierung, Fun-
damenttrockenlegung). Férderungs-
ansuchen wurden nachtraglich ge-
stellt - das Bundesdenkmalamt (Hr.
Dr. Wittasek) war schnellstens vor
Ort und half mit weiteren wertvollen
Informationen und Vorschlagen.

Das BDA fordert mit maximal 20% des
Gesamtaufwands, das Land Nieder-
Osterreich ebenfalls voraussichtlich
mit 20%, jedoch muss ein Finanzie-
rungsplan vorgelegt werden.

Die Katze und ihr Schwanz

Durch Eigenleistungen und Spenden
konnten (voraussichtlich) weitere 27%
vorerst verbucht werden - jedoch die
restlichen 33% sind noch offen und
da beginnt erst das Problem: Die
Katze beisst sich in den Schwanz, da
ohne Abdeckung des offenen Betrags
ein Finanzierungskonzept eben nicht
vorgelegt werden kann.

Wie weit der Bund unterstitzend
tatig werden kann/wird, ist zu jetzi-
gem Zeitpunkt nicht geklart. Fest
steht, dass in diesem Objekt eben-
falls unter Denkmalschutz stehende
Fahrzeuge untergebracht sind, die
wiederum durch noch nicht durch-
fihrbare Sanierung der Halle unter
Mitleidenschaft gezogen werden.

Ein Verein wie das Eisenbahnmuseum
Schwechat hat (wie die meisten auf
Spenden angewiesenen Vereine) nur
begrenzte finanzielle Méglichkeiten,
solch groBe Projekte durchzuftihren,
ohne den eigentlichen Auftrag des
Betriebs - die Erhaltung und Konser-
vierung historischer Schienenfahr-
zeuge - zu gefahrden.

Manfred Bockl

Verband der Eisenbahnfreunde
Eisenbahnmuseum Schwechat

® Eisenbahnmuseum Schwechat
Hintere Bahngasse 2b, 2320 Schwechat
www.eisenbahnmuseum.at

Spenden Kto.-Nr.: 004-72948, BLZ 20111
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Historischer Bahnhof Perchtoldsdorf: Rettung in letzter Minute

Die 1883 eroffnete Nebenstrecke von
Wien-Liesing nach Kaltenleutgeben
besaBB einst kunstvolle Stationsge-
bdude mit Holz-Ziegel-Fachwerk-
strukturen und verspielten Holzdeko-
rationen. Nur eines von ihnen, der
Bahnhof von Perchtoldsdorf, existiert
noch. Doch auch sein Abriss war im
Jahr 2009 schon fix beschlossen. Der

engagierte Einsatz mehrerer Perso-
nen hat das Bauwerk nun gerettet, es
steht jetzt unter Denkmalschutz.

Vor allem im Sommer gab es einst
einen dichten Ausflugsverkehr zum
damaligen Kaltwasser-Kurort Kalten-
leutgeben (wo auch der US-Schrift-
steller Mark Twain Kurgast war). Die
Bahnhofe dieser Strecke wurden im
Blro von Wilhelm von Flattich (1826
- 1900) entworfen, dem ,Hausarchi-
tekt" der privaten Siddbahngesell-
schaft, von dem auch der prachtvolle
Wiener Sddbahnhof von 1873
stammte.

An den Strecken der einstigen priva-
ten Stdbahngesellschaft finden sich
Bauten, die architektonische Ahnlich-
keiten mit dem Bahnhof Perchtolds-
dorf aufweisen und ebenfalls aus dem

i

Abb. 38: Seit 2011 unter enkma/schutz: Der Bahnhof Perchtold

Grand Hotel) in Toblach (Pustertal,
eroffnet 1878), sowie das , urspriing-
liche™ Stidbahnhotel am Semmering
(eroffnet 1882, ab 1900 stark veran-
dert und erweitert). Zahlreiche wei-
tere Bauten am Semmering zeigen
ebenfalls die architektonische Hand-
schrift des Teams um Flattich. Auch
die Kaltenleutgebnerbahn prasen-

tierte sich in einer ahnlichen architek-
tonischen Identitat. 1951 wurde der
Personenverkehr auf der Kaltenleut-
gebnerbahn eingestellt. 1983, bei der
100-Jahr-Feier, standen noch fast alle
historischen Bahnhdofe, nur jener in
Rodaun war 1979 bei einem Zugun-
glick zerstoért worden. Doch dann
musste jener in Kaltenleutgeben
einer Wohnhausanlage weichen,
jener in Neumuhle einer Steinbruch-
zufahrt, und der Bahnhof Waldmthle
wurde 1993 abgerissen, um Rund-
tanks flr das Zementwerk zu errich-
ten.

Nur der Bahnhof von Perchtoldsdorf
blieb erhalten, doch 2009 sollte auch
er auf Wunsch der OBB einem profi-
tableren Supermarkt weichen. Die
OBB besaBen einen Bescheid des

sdorf dr Ka/ten/eutebner Bahn

nicht erhaltenswert sei. Es sei
schwierig, sagte mir das BDA im Jahr
2009, jetzt einen Bescheid zu erlas-
sen, der dem 20 Jahre alten Bescheid
widerspreche und plétzlich eine
Schutzwiirdigkeit erkenne.

Seit 2007 wies der Verein ,Pro Kal-
tenleutgebnerbahn™ unablassig auf
den Wert des Bahnhofes und
der Strecke hin. Auch der
Blrgermeister von Perch-
toldsdorf, Martin Schuster,
konnte flr das Anliegen ge-
wonnen werden, und das
BDA erlieB am 12. August
2011 nun doch einen Schutz-
bescheid fliir den Bahnhof.
Wahrend der Bahnhof nun
gerettet sein dlrfte, ist das
Schicksal der Strecke zwi-
schen Liesing und Wald-
muihle (die Fortsetzung
wurde 1959 abgetragen) un-
gewiss. Das riesige Zement-
werk nahe Waldmibhle ist seit
1995 auBer Betrieb. Bis 2010
wurde noch Zement per
Bahn aus der Slowakei ange-
liefert und vor Ort in LKWs
umgeladen, weswegen die
Gleise kirzlich aufwandig sa-
niert wurden.

Da der Zementtransport in-
zwischen zur Ganze auf der
StraBe stattfindet, droht der
historischen Bahntrasse das
endgultige ,Aus". Ein Sonderverkehr
mit dem Dieseltriebwagen VT 42"
aus dem Jahr 1935 stieB am 6. No-
vember 2011 bei 350 Fahrgasten auf
groBes Interesse. Experten warnen
indes, dass die groBen Wohnviertel,
die anstelle der Zementfabrik gebaut
werden sollen, zu einer taglichen
Pendler-KFZ-Kolonne fihren werden.
Vielleicht wird ja die Idee eines Trieb-
wagenzubringers nach Liesing doch
noch aufgegriffen, und der histori-
sche Bahnhof von Perchtoldsdorf
kdénnte nach einem halben Jahrhun-
dert wieder zum Leben erwachen.

Dr. Gerhard Hertenberger

® Verein Pro Kaltenleutgebnerbahn
www.pro-kaltenleutgebnerbahn.at

® iD-Sonderfahrt gemeinsam mit dem

Blro Flattich stammen: etwa das Bundesdenkmalamtes aus den verein Pro Kaltenleutgebnerbahn
einstige  ,Sudbahnhotel® (heute 1980er Jahren, dass das Bauwerk 17.06.2012 (siehe S. 43)
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Das Modlinger Stadtverkehrsmuseum

Warum Uberhaupt ein Verkehrsmu-
seum in Moédling? Nun, Grinde daflr
gibt es wahrlich genug: Denn schlieB3-
lich fuhr hier ab 1883 die erste dau-
erbetriebene elektrische StraBenbahn
der Welt, auBerdem endete ab 1887
die erste dem Personenverkehr die-
nende DampfstraBenbahn der Do-
naumonarchie in Médling, und in La-
xenburg befindet sich
der einzige heute noch
erhaltene Biedermeier-
bahnhof Osterreichs.
Weitere Thematiken
sind die Dampftramway
Wien/Wiener Neudorf
(spater Guntramsdorf),
die Badnerbahn, die
StraBenbahnlinie 360,
das Autobusunterneh-
men LOBEG usw.

Von allem Anfang an
war daran gedacht, in
diesem Museum der Zu-
kunft auch Fahrbetriebs-
mittel zu zeigen, womit
wir zur Unterbringung
natlrlich eine richtige
Fahrzeughalle benétig-
ten. Daher zeigen wir heute auch res-
taurierte Waggons der StraBenbahn-
linie 360.

Besonderheiten aus der Sicht des
Denkmalschutzes: Der Beiwagen
14 der Hinterbriihler Elektrischen

Dieses Fahrzeug wurde 1887 von der
Stdbahnwerkstatte gebaut und war
bis zum Ende der Hinterbrihler Elek-
trischen im Marz 1932 im Einsatz.
Danach wurden die ,kleinen™ Wagel-
chen der Ursprungszeit verschrottet,
wobei der Wagenkasten des 14ers je-
doch Uberlebte, was Uber Jahrzehnte
allerdings vollkommen unbekannt
war. Erst im Jahre 1982 konnte er in
einer Schottergrube bei Himberg auf-
gefunden werden, wo er als Bauhiitte
diente. Zwar konnte das Fahrzeug
damals geborgen werden, die an-
schlieBenden Restaurierungsbemi-
hungen der HTL-Médling waren je-
doch leider nicht erfolgreich. Seit
1992 bemuht sich nun ein Vereins-
mitglied um die Aufarbeitung und
Komplettierung. Seine Bedeutung: es
handelt sich um einen der altesten
heute noch erhaltenen primar flr den
elektrischen Betrieb gebauten Stra-
Benbahnwagen der ganzen Welt!

Kurze Geschichte unserer
Museumshalle

Nach zwanzig Jahren Betriebsdauer
wurde die Hinterbrihler Elektrische
im Jahre 1903 grundlegend moder-
nisiert. Die Beschaffung von zehn
neuen (,groBen™) Motorwagen

machte einen dreigleisigen 37 Meter

Abb. 39: Der 14er-Wagenkasten auf einem von Stern & Hafferl be-
schafften, aber keinesfalls passenden Untergestell. Heute befindet
sich der Kasten in Rekonstruktion (Foto: 1992)

Abb. 40: Die groBe Wagenremise, sowie die Lokremise und die kleine Wagenremise

hunderts die damals noch vorhande-
nen Gebaude des einstigen Bahn-
hofsensembles der Elektrischen flr
die Errichtung einer Park and ride An-
lage abgebrochen. Lediglich die
groBe Wagenremise konnte mit
Zweckbindung flr ein spateres Ver-
kehrmuseum vor der Spitzhacke be-
wahrt werden. 1987/88 konnten wir
mit unseren ersten Fahr-
zeugen in das damals
noch vom Madodlinger
Wirtschaftshof  genutzte
Gebdaude einziehen.

Seit Anfang der 90er-
Jahre ist die Halle nun
denkmalgeschiitzt, seit
2004 ist unser Museum in
einer ersten Ausbaustufe
geoffnet. Die Jahre da-
zwischen haben wir zur
Restaurierung unserer in
schwerst havariertem
Zustand Ubernommenen
historischen StraBen-
bahnwagen genutzt,
deren éaltester nun auch

der ,Hinterbriihler Elektrischen". Der Wert der kleinen Gebé&ude aus der
Ursprungszeit der Bahn wurde leider nicht erkannt, und so fallen sie 1987
dem Projekt Park-and-Ride-Anlage zum Opfer (Foto:1967)

langen Remisenneubau notwendig,
der direkt an die BahnhofstraBe (spa-
ter ,Bahngasse", dann ,Tamussino-
straBe™) gebaut wurde.

Diese ,groBe™ Wagenremise wurde
direkt an die Lokomotivremise und
die ,kleine™ Wagenremise (beide aus
der 1. Bauphase) angebaut, sodass
nun ein zusammenhangendes En-
semble aus drei Hallen entstand.
Nach dem Ende der Bahn im Marz
1932 wurden die Remisenbauten
bahnfremd genutzt. Leider wurden in
den 80er-Jahren des vorigen Jahr-

schon Uber 100 Jahre alt ist. Ein von
einem Baumeister erstelltes Hallen-
Sanierungskonzept unter Beachtung
der Denkmalschutzkriterien liegt vor,
aus finanziellen Grinden konnten
bisher aber leider keinerlei Restaurie-
rungsmaBnahmen eingeleitet wer-
den.

Dr. Peter Standenat
Obmann Médlinger Stadtverkehrsmuseum

® Modlinger Stadtverkehrsmuseum
TamussinostraBBe 3, 2340 Modling
www.dr-peter-standenat.at/museum/
index.html
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Der Bahnhof Wien Meidling

Im Meidlinger Bahnhof der Stidbahn
befanden sich laut Dehio die letzten
vorhandenen Stationsbauten in Wien
aus der Zeit der 1841 eroffneten
Wien-Gloggnitz-Bahn. (Dabei han-
delte es sich um den Mittelteil des
Aufnahmegebaudes und das Wohn-
haus an der EichenstraBe (Nr. 27),
alle anderen Bauwerke stammten aus
spateren Um- und Ausbauphasen.)

Der als ,Station 2. Klasse" erbaute
Bahnhof Meidling wurde mit dem Ver-
bindungsbahn-Bau 1860/61 und der
Pottendorfer Linie-Inbetriebnahme

SEITENFLUGEL

(GUTERABFERTIGUNG) ~
err. 1850, erweitert 1938/39,
j' . Abbruch 2004/05

err. 1839/41, mehrmals umgebaut (insbesondere
die Aur!enstiegen, Abbruch 2004.'05,

ten ging der Garten an drei Seiten
verloren. Nur an der westlichen Seite
blieb die erhéhte Griinflache bis zu-
letzt erhalten.

Seine Nutzung als Wohnhaus verlor
es durch den Bau der Arbeiterwohn-
hduser 1870 durch Wilhelm Flattich
(EichenstraBe 11-23). Diese Bauten
werden als Vorlaufer spaterer ,Arbei-
terreihenhauser® angesehen und
stellen - wenn auch der derzeitige
Zustand dies nicht bezeugt - zeitge-
schichtlich wichtige Bauwerke dar, die
heute unter Denkmalschutz stehen.

AUFNAHMEGEBAUDE
(BAHNHOFSLEITUNG) a

m

> SEITENFLUGEL
SSEN, WARTEHALLE) | =

Gleisen liegenden Reiterstellwerk er-
richtet. Es bestand bis 1985, als ein
neues Stellwerk in Matzleinsdorf, zu
dem der Bahnhof seit 1967 gehort,
die Aufgaben tGbernahm.

1938/39 wurden die Baulichkeiten
erweitert und instand gesetzt: Intern
wurden Kassenhalle und Bahnhofsge-
bdude fir einen besseren Zugang
umgestaltet, das Verbindungsbau-
werk zwischen dem Aufnahmege-
baude und dem Wohnhaus errichtet.
1978 wurde der Stiegenaufgang im
Kassenraum umgedreht, neue Perso-
nenkassen errichtet, die Bahnsteige

WOHNGEBAUDE
(auch Restauration, spéater Asyl)
err. 1839/41, mehrmals umgebaut,
allseitiger erhéhter Garten nach und
nach reduziert bis Rest auf Westseite
(rechts), Abbruch 2002

Y

~ M:--"

err. 1850, Abbruch. 2004/05

PERSONENTUNNEL‘—""""’ == -
(BAHNSTEIGZUGANG, DURCHGANG) e
err. 1903. Umbau 2004-06

 EINGANGSHALLE
(UBERBAIJUNG TUIjNEL)«:
. err. 1938/39, Abbruch 2004/l

Abb. 41: Panoramaansicht des ehemaligen Meidlinger Bahnhofs mit Darste//ung der Bauphasen.

1874 immer bedeutender. Heute
zahlt der Bahnhof Meidling zu den
gréBten Umsteigebahnhéfen Oster-
reichs. Hauptbauwerk war das Auf-
nahmegebaude, in dem Kasse, War-
teraum und Dienstraume von Bahn-
hofsvorstand und Fahrdienstleiter
sowie Wohnungen untergebracht
waren. Als gestaltender Architekt
wird der fir die Bahngesellschaft ta-
tige Moritz Lohr genannt.

1841-50 lag stdlich vor dem Aufnah-
megebdude eine Personenhalle, in
die 2 Gleise zum Ein- und Aussteigen
fihrten. 1850 versah man das auf-
nahmegebaudeseitige Gleis mit Vor-
dach (,Veranda"“) und baute zu bei-
den Seiten des Aufnahmegebdudes je
einen Trakt an, die in Form und GréBe
etwa der abgebrochenen Halle ent-
sprachen. Das Bahnbediensteten-
Wohnhaus war 1841 allseits von
einem Garten umgeben, der 1,60m
Uber StraBenniveau lag. Aufgrund
von StraBenregulierung und Zubau-

Die erst 1907 entstandenen Hauser
EichenstraBe Nr. 5-9 stehen dagegen
nicht unter Schutz.

1887 wurde einer der ersten Uber-
gangsstege in der Bahnhofsge-
schichte Osterreichs erdffnet, da
erstmals Perrons angelegt wurden,
an denen die Zlige nur mehr an einer
Seite verlassen bzw. bestiegen wer-
den durften. Die 2 ,Inselperrons"
waren (ber einen eisernen Steg
durch breite Aufgangstreppen mit
dem Randbahnsteig (,Veranda®“) ver-
bunden. 1908 wurde die Bricke ab-
gebrochen und die Unterfihrungen
(der ,Personentunnel® genannte
Bahnsteigzugang und der ,6ffentli-
cher Durchgang" von der Eichen-
straBe zur Eibesbrunnergasse) er-
richtet. Aus ersterem wurde 2005/06
der heutige Durchgang, aus letzte-
rem ein Technikbereich, in dem die
Ostlichen Aufzlige des Bahnhofs situ-
iert sind. 1936 wurde eine neue Si-
cherungsanlage in einem quer zu den

verlangert und mit an die 1888 er-
richtete Uberdachung angepassten
Saulen und Dachformen versehen.

Durch den Bau der U-Bahn-Linie U6
(1986-89) wurde eine neue Ausrich-
tung des Bahnhofs hin zur Philadel-
phiabriicke erforderlich, der sich in
der Verlangerung der Bahnsteige mit
Rolltreppen und Stiegenanlagen zum
PassagengeschofB der U-Bahn-Station
Philadelphiabriicke abzeichnete. Die
fehlende Nutzung, der Zustand der
Gebaude sowie die Tatsache, dass ein
zusatzliches Gleis im Bereich der
alten Bahnhofsbaulichkeiten errichtet
werden sollte, fihrte zwischen 2002
und 2005 zum Abbruch der letzten
Originalbauten der Wien-Gloggnitz-
Bahn in Wien.

Ludwig Varga

Bezirksmuseum Meidling

Kurzfassung der Monografie zur Geschich-
te des Meidlinger Bahnhofs, erschienen in
den Blattern des Meidlinger Bezirksmuse-
ums, Heft 57, Wien 2003.
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Die Wiener Stadtbahn

Landschaft und Eisenbahn
strukturieren die griinder-
zeitliche Stadt

In der zweiten Haélfte des 19. Jahr-
hunderts vervierfachte sich die Ein-
wohnerzahl von Wien. Diese extreme
Bevolkerungsprogression war der
Ausgangspunkt fir die grinderzeitli-
che Stadterweiterung. Veranderte
militarische Bedingungen, techni-
scher Fortschritt und die Forderung
nach Arbeit flr die aufstéandische Be-
vblkerung waren Anlass fir die Um-
setzung von GroBprojekten. Die
Schleifung der Stadtmauern ero6ff-
nete den Raum zum Bau der Ring-
straBe, die Umsetzung des ersten
Donaudurchstichs bot Arbeit fir Tau-
sende und die groBen Kopfbahnhofe
des 19. Jahrhunderts versuchten,
unter Nutzung der technischen Még-
lichkeiten und der landschaftlichen
Voraussetzungen, die Eisenbahnen so
nahe wie mdoglich an die Vorstadte
heranzufiihren. Diese GroBprojekte
waren ,voneinander isolierte Unter-
nehmungen®, fihrt der Architekt Her-
mann Czech in den 1960er Jahren in
seiner Schrift ,Otto Wagners Ver-
kehrsbauwerk (1963/68) " aus und
weist darauf hin, dass hingegen ,der
Bau der Stadtbahn, die Regulierung
von Wienfluss und Donaukanal und
die Errichtung der GlirtelstraBe von
vornherein als Einheit gesehen” wur-
den und damit “die Stadtbahn ein
Musterbeispiel einer strukturellen Lo-
sung” in der stadtebaulichen Entwick-
lung Wiens ist (CZECH 1996, 24).
Der Bau der Stadtbahn ist in engem
Zusammenhang mit der Stadtregu-
lierung des 19. Jahrhunderts zu
sehen. Die Landschaft stellt dabei
stets eine Basis flir die Stadtentwick-
lung dar, sie ist das Terrain auf dem
sich die strengen Strukturen grin-
derzeitlicher Stadterweiterung abbil-
deten.

1892 wurde die ,Commission fir Ver-
kehrsanlagen” gegriindet, welche die
Koordinierung folgender drei Pla-
nungsinstanzen innehatte: Tracie-
rungsbureau der k.k. General-In-
spection der Osterreichischen Eisen-
bahnen, zustandig fur die Stadtbahn,
Stadtbauamt der Gemeinde Wien,
zustandig fur die Wienflussregulie-
rung und Sammelkanalherstellung,
Donauregulierungskommission zu-

standig fir die Donaukanalumgestal-
tung. Otto Wagner wurde 1894 von
der Genossenschaft bildender Kiinst-
ler einstimmig in den kinstlerischen
Beirat der Kommission gewdahlt und
vertraglich verpflichtet die architek-
tonische Ausgestaltung der gesamten
Stadtbahnanlage vorzunehmen. In
den kommenden Jahren wurde in
Verbindung mit Wienfluss- und Do-

tatsfall an die Hauptbahnen anzu-
schlieBen. Mit Beginn des Ersten
Weltkrieges konnte die Stadtbahn
ihre militéarische Aufgabe als ,Verbin-
dungsbahn” aller in Wien einmiinden-
den Bahnen voll erflllen.

Fur den Bau der Stadtbahn standen
drei unterschiedliche Systeme zur
Auswahl: Hochlage, Niveaulage und

Abb. 42: Hochbahnhof Alser StraBBe als Torbautyp

naukanalregulierung die Wiener
Dampfstadtbahn als stadtebauliches
Gesamtprojekt umgesetzt. In den
Jahren 1898-1901 wurde die Stadt-
bahn in Abschnitten eréffnet und von
den k.k. Staatsbahnen betrieben.

Das Konzept der Stadtbahn basiert
auf vier Linien, welche die Qualitaten
und Bedingungen der Landschaft
nutzten: Die Donaukanallinie, die
obere und die untere Wientallinie, die
Gurtellinie und die Vorortelinie. Durch
diese Struktur wurde nicht nur fir die
Zivilgesellschaft ein leistungsfahiges
offentliches Verkehrssystem aufge-
baut, das bis heute in Betrieb ist, der
Bau der Wiener Stadtbahn stand vor
allem vom militarischen Standpunkt
im hdchsten Interesse, es wurde die
Mdglichkeit geschaffen die groBen in-
nerstadtischen Kasernen im Mobili-

Tieflage. Die Niveaulage schied aus,
da sie den Verkehrsfluss auf StraBen-
niveau zu sehr stoérte. Die Tieflage
wurde von Otto Wagner grundsatzlich
favorisiert, da sie allerdings die teu-
erste Ausfihrung war, kam sie
schlieBlich alternierend mit Strecken
in Hochlage zur Ausflihrung. Land-
schaftselemente wie der Wienfluss,
der Donaukanal und der durch die
Schleifung des Linienwalles frei ge-
wordene Glrtel wurden als struktu-
rierende Elemente identifiziert und zu
Tragern der stadtischen Verkehrsin-
frastruktur ausgebaut. Aufgrund des
higeligen Gelandes, vor allem im
Westen der Stadt entstanden Bahnt-
rassen, wo sich Abschnitte in Hoch-
und Tieflage abwechseln. Im Wiental
wurde die Stadtbahntrasse im offe-
nen Einschnitt angelegt, wahrend
entlang des Donaukanals die Bahn in
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einer seitlich offenen Galerie trassiert
wurde. Die Fahrt mit der Stadtbahn
wurde zum urbanen Schauspiel. Die
nach Maoglichkeit natirliche Durchlif-
tung erklart sich aus den funktiona-
len Anforderungen des Dampfbe-
triebs. 50 der Stadtbahnstammstre-
cken wurden in Hochlage errichtet,
18 im Tunnel und 32 im offenen Ein-
schnitt. Die Brlcken liegen bis zu 16
m Uber StraBenniveau und die Tun-
nels bis zu 30 m unter StraBenni-
veau, die Hohendifferenz zwischen
héchstem und tiefstem Trassenpunkt
betragt etwa 70 m.

Die Horizontalitat stellte fir Otto
Wagner eine wichtige Anforderung an

die Gestaltung der Abschnitte in
Hochlage dar. Die horizontale Linie im
Stadtraum ist fir ihn die klarste und
ruhigste Form des Eingriffes, wah-
rend die diagonale Linie das Stadtbild
gestort hatte. Um einen Dialog zu
den der Stadtbahntrasse gegeniber
liegenden Wohnhduser aufzubauen,
wurden die Bahnstrecken im Gefalle
in den AuBendekorationen stufenfor-
mig abgesetzt. An den genieteten
Viadukten wurden die flankierenden
Fachwerktrager horizontal gelagert.
Die Trasse Uberwindet, zwischen den
Tragern liegend, den Niveauunter-
schied im Gefélle. Je nach Entfernung
zum Stadtzentrum variiert die Aus-
fihrung der Strecken in Hochlage. So
kam an den Strecken der Vorortelinie
Quadermauerwerk, an der Girtellinie
Ziegelmauerwerk und an der Galerie-

strecke eine Ausflihrung in Eisen zur
Anwendung (vgl. CZECH 1996, 27).

Das Interesse an einer engen Bezie-
hung zwischen der bestehenden
stadtebaulichen Struktur und dem
technischen Verkehrsbauwerk wird
an zwei Stellen besonders deutlich.
Am Karlsplatz wurden fir die Stadt-
bahnpavillons bewusst die Achsen
Karlskirche, AkademiestraBe-Techni-
sche Universitat zugunsten eines ver-
kehrsglinstigeren Standpunktes be-
vorzugt. Im Abschnitt der Wienfluss-
querung/Aspernplatz (heute Julius-
Raab-Platz) zeichnet die Stadtbahn
eine stadtebauliche Achse nach und
unterstreicht mittels einer zusatzli-

chen Briicke,
dem Zoll-
amtssteg,
die Achse zwischen dem ehem. Zoll-
amt und dem ehem. Kriegsministe-
rium.

Die Stationsbauten zeichnen sich
durch typologische Klarheit aus. Ins-
gesamt wurden an den Stammstre-
cken der Stadtbahn 11 Bahnhofe und
23 Stationen errichtet. Die Bahn-
steigmindestlange betrug 120 m,
wovon mindestens 70 m Uberdacht
waren. Neben den drei Sondertypen
in Heiligenstadt, Htteldorf und beim
Hauptzollamt wurden fir die Hoch-
und Tiefbahnhotfe zwei Haupttypen
entwickelt. Die Hochbahnhofe wur-
den als Torbauten konzipiert. Unter
der Trasse kann man in einem ge-
wolbten Durchgang das Stationsbau-
werk queren, von hier erreicht man
Uber Treppen die darlber liegenden
Bahnsteige. Die massigen Baukoérper

strukturieren die Viadukte. Die Tief-
bahnhotfe liegen als Pavillons bri-
ckenartig Uber der Bahntrasse, von
kleinen Eingangshallen gelangt man
Uber Treppen nach unten zu den
Bahnsteigen. Aufgrund der Betriebs-
weise mit Dampflokomotiven wurden
keine geschlossenen Bahnhofshallen
errichtet, RuB und Dampf hatten die
Raume zu sehr beeintrachtigt.

1924/25 wurde die Wiener Stadtbahn
elektrifiziert, technischer Fortschritt
hat zu standigen Veranderungen an
der Stadtbahn gefiihrt, die ihre mar-
kanteste Auspragung und Erweite-
rung im Zuge des U-Bahn-Baus er-

Abb. 43 (oben) und 44 (links): Wienflussquerung der
Stadtbahn (U4) mit Zollamtssteg,; Tiefbahnhof
Pilgramgasse als Pavillontyp

Wiental- und Donaukanallinie zu
wichtigen Bestandteilen des Wiener
U-Bahn-Netzes, die Vorortelinie ist
heute ein Teil des Wiener S-Bahn-
Netzes. Erst im Zuge des U-Bahn-
Baus wurde der Denkmalwert der
Wiener Stadtbahn erkannt, dennoch
wurden einzelne Stationen durch
Neubauten im U-Bahn-Design er-
setzt. Ein Teil der historischen Auf-
nahmegebaude konnte inklusive der
Stiegenabgange und Bahnsteige ori-
ginal erhalten bleiben. An anderen
Stationen wurden Stiegenabgange
und Bahnsteige neu gestaltet. Die
Stadtbahnkonzeption von Otto Wag-
ner erweitert durch die Planungen
der Architektengruppe U-Bahn sind
bis heute signifikante Bauwerke im
Wiener Stadtbild.

Dr. Roland Tusch

Institut flir Landschaftsarchitektur,
Department fir Raum, Landschaft und
Infrastruktur, Universitét fir Bodenkultur Wien
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Der Aspang-Bahnhof in Wien LandstraRe

Ein riesiges Brachland innerhalb des
Glrtels: so prasentierten sich die
Aspanggrinde drei Jahrzehnte lang,
ehe hier mit der Errichtung neuer
Wohnbauten begonnen wurde. Ein
vergessenes Stick Wiener Boden
ohne Geschichte von Belang? Mit-
nichten! Gerade hier wurde Ge-
schichte geschrieben, die von hoch-
fliegenden Planen, durftiger Umset-
zung und auch vom Grauen des Ho-
locaust zu berichten weil.

An der Wende zum 19. Jahrhundert
schien die Zukunft des Transportwe-
ges in kunstlichen Wasser-
straBen zu liegen. So ging
man daran, einen Kanal zu
graben, Uber den Wien be-
quem und billig mit Holz,
Kohle und Ziegel versorgt
werden sollte. Verwirklicht
wurde das Projekt bis Wie-
ner Neustadt, der Ausbau
bis Triest - damals Oster-
reichs wichtigster Hafen -
unterblieb.

Dann revolutionierte die Ei-
senbahn das Verkehrssys-
tem. Die Schifffahrtskanal-
AG beantragte 1872 eine
Konzession flir den Bau
einer Bahnlinie, die von
Wien nach Saloniki im da-

maligen Osmanischen
Reich fuhren sollte. Der
Borsenkrach von 1873

machte dem ehrgeizigen
Vorhaben ein Ende. Immer-
hin gewann die Kanal-Ge-
sellschaft die Societé Belge de che-
mins de fer als Finanzpartner, der
dem Bau der Bahn nur bis Pitten -
Aspang zustimmte. Als Ausgangs-
punkt der ,k.k. priv. Eisenbahn Wien
Aspang" (EWA) wurde das bisherige
Hafengelande bestimmt. Im Juli
1879 stellte man den Schiffsverkehr
ein und lieB das Wasser ab. Danach
entstand hier ein Durchgangsbahn-
hof mit dem fast 100 Meter langen
Aufnahmegebaude nach Planen
Franz von Grubers, Prof. der Techni-
schen Militdrakademie. Er entschied
sich fir den Stil der Neorenaissance.
Zwei Uberragende Seitenrisalite mit
Sockelrustizierung sowie flankie-
rende Saulen mit bekrénendem

Dreiecksgiebel an den Portalen
waren die markanten Merkmale des
Bahnhofsgebdudes. Innen gab es
Wartesale der 1., 2. und 3. Klasse,
ein Restaurant, ein Postamt mit
Rohrpostanlage und ein Telegra-
phenamt. Die ganze Anlage war ein
Durchgangsbahnhof, da ein Kopf-
bahnhof wegen der nahegelegenen
Verknupfung mit der Verbindungs-
bahn Richtung Hauptzollamt/Nord-
bahnhof nicht méglich war. Im Okto-
ber 1881 konnte der Verkehr Wien -
Aspang aufgenommen werden. Die
Fahrtdauer betrug 3 Stunden 20 Mi-

Nach kriegsbedingten Zerstérungen
dauerte es nach 1945 noch lange,
bis ein normaler Verkehr auf der
Aspang-Bahn wieder mdglich war.
Der Betrieb wurde aber immer un-
rentabler. Die Schaffung des S-
Bahnnetzes in der Region Wien ver-
setzte der Aspang-Bahn dann den
TodesstoB. 1971 wurde der Bahnbe-
trieb eingestellt, der Bahnhof ge-
sperrt. Im Sommer 1977 fielen seine
Mauern der Spitzhacke anheim.

Derzeit entsteht auf diesem Areal
Europas groBte Passivhaussiedlung

Abb. 45: Historische Ansicht des Empfangsgebédudes des Aspangbahnhofs

nuten. Pro Tag ging ein Personenzug
jeweils am Vormittag und einer am
Nachmittag von Wien ab. An die gro-
Ben Plane erinnerten nur noch die
Trassierungsgrenzsteine mit den
Buchstaben WSB (Wien-Saloniki-
Bahn).

Mit dem Aspang-Bahnhof ist auch
das disterste Kapitel der jingsten
Geschichte verbunden. Flr abertau-
sende judische Mitblrger und an-
dere Verfolgte des NS-Regimes war
der Bahnhof das Letzte, was sie von
Wien sahen, bevor sie zur angebli-
chen Umsiedelung Richtung Osten ab-
fuhren, in Wahrheit der Weg in eine ge-
neralstabsmaBig geplante Vernichtung.

mit dem Namen ,Euro-Gate". Den
Bauarbeiten voran gingen archaolo-
gische Grabungen, bei denen Reste
der machtigen Stitzmauern des
ehemaligen Hafenbeckens zum Vor-
schein kamen. Schon friher wurden
bei Grabungen auf dem Gelande ein
Hockergrab aus der Bronzezeit,
Reste von Hausern der romischen
Zivilstadt mit FuBbodenheizung, der
Torso einer romischen Gotterstatue,
rémische Minzen und ein Awaren-
grab freigelegt. Zeugnisse einer Be-
siedelung der Aspanggrinde von
frihesten Zeiten an.

Dr. Edgard Haider

Buchautor
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Salzburg Hauptbahnhof — 1860 bis 2012

150 Jahre technischer Fortschritt
- Eine Herausforderung an
Ingenieure und Architekten

Der Salzburger Bahnhof wurde
1859/60 als Ubergangs- und Grenz-
station zwischen den bayerischen
und 6sterreichischen Eisenbahnen er-
richtet. Er hatte urspringlich groB-
teils den Ortsverkehr und wenige di-
rekte Zlge - wie den Orientexpress
von Paris nach Constanza - aufzu-
nehmen, weshalb das Empfangsge-
bdude seitlich der Gleisanlage ange-
ordnet wurde.

|

Wegen der gewaltigen Verkehrszu-
nahme am Anfang des 20. Jahrhun-
derts erweiterte man 1907/09 vor
allem die Bahnsteiganlagen, belieB
das Empfangsgebdude in seiner alten
Lage und gestaltete es nur im Inne-
ren durch einen groBziigigen Umbau
neu. Der Bahnhof besaB3 drei Perso-
nenhauptgleise flir durchgehende

der aufgebauten ogenha//e (Foto
Jén. 2012) und Abb. 47 (unten): Perrondach der an die groBe Bogenhalle
anschlieBenden Seitenhalle mit Kragarm (Foto vor Demontage, 2008)

Zige und zehn Kopfgleise, sowie ein
durchgehendes Gleis, das zwar bei-
derseits angeschlossen war, aber nur
hier endenden Ziigen diente. Unmit-
telbar am Empfangsgebaude befindet
sich ein schmaler Bahnsteig, der da-
mals flr Orientexpresszlige und Hof-
zlige benutzt wurde. Jenseits des
dritten Gleises entstand ein sehr ge-
raumiger, 52 m breiter und 164,5 m
langer Inselbahnsteig, an dessen bei-
den Enden (der osterreichischen und
der bayrischen Seite) je drei Zungen-
bahnsteige anschlossen. Von dem
Empfangsgebdude flihrten drei Per-

sonentunnel und zwei Gepdcktunnel
zum Inselbahnsteig mit dem Warte-
saalgebaude von ca. 25 m x 44 m
Grundflache, in dem die Wartesale,
Restaurationsraume, Kassen, Zollre-
visionshallen etc. untergebracht
waren.

An den beiden Schmalseiten des Ge-
bdudes anschlieBend, war der Bahn-

steig von einer dreischiffigen eiser-
nen Halle Gberdacht, deren mittlerer
Teil von Dreigelenkbogenbindern mit
25,1 m Stitzweite, die niedriger ge-
haltenen Seitenhallen von Zweige-
lenkbogen mit Uberkragenden Ar-
men, die jeweils bis zur Bahnsteig-
kante 13,85 m maBen und auf guss-
eisernen Pendelstltzen lagerten, ge-
bildet wurden. Beim aktuellen Umbau
wurden nur sieben Binder der mittle-
ren Bogenhalle wiedererrichtet.

Die Gesamtplanung fir die umfang-
reichen Bauarbeiten erfolgte im
Hochbaudepartement des k. k. Eisen-
bahnministeriums, wobei die Detail-
planung und kiinstlerische Ausgestal-

Abb 48 : P/anzeichnﬂng éines Schiirzenbinders der
Bogenhalle mit den auf dsterreichischer Seite ange-
brachten dekorativen Elementen (Ausschnitt)

tung der Architekt Hans Granichsta-
edten besorgte. Fir die Bauleitung
zeichnete der Ingenieur der k. k. Staats-
bahnen, Architekt Ladislaus Friedrich
von Didszeghy verantwortlich. Fir die
Innenraumgestaltung sowohl der
neuen Halle im Empfangsgebaude als
auch der Wartesdle und der neuen
Gaststatte auf dem Inselbahnsteig

Seite 30

Nr. 10 /2012



Nachrichten der Initiative Denkmalschutz — Nr. 10 / Februar-Marz 2012

wurde der Architekt Heinrich Kathrein
vom k. k. Gewerbeférderungsamt in
Wien herangezogen. Mit der feierli-
chen Ubergabe des neuen Bahnhofs
an den o6ffentlichen Verkehr am 5. Juli
1909 fand auch eine Ausstellung zur
Er6ffnung der gleichzeitig fertigge-
stellten Tauernbahn statt.

Die im 2. Weltkrieg schwer bescha-
digte Bogenhalle und eines der bei-
den seitlich anschlieBenden Perron-
dacher wurden 1948 in der urspriing-
lichen Form wiederhergestellt. Die
dekorativen Teile am Schirzenbinder
der Osterreichischen Seite (auf bayri-
scher Seite hatte man schon 1909
auf Dekorelemente verzichtet) wur-
den nicht mehr erneuert, nur das sti-
lisierte Wappen und die Handelssym-
bole an First und Traufe hat man wie-
derversetzt. Die zerstorte Innenaus-
stattung des Bahnhofsrestaurants
wurde unter Beibehaltung der Pro-
portionen mit edlem Adneter Marmor
(,Marmorsaal“) eindrucksvoll neu ge-
staltet. Der Marmor soll urspriinglich
flr ein anderes Bauwerk vorgesehen
gewesen sein.

In Osterreich fiel den Bahnhofshallen
nicht jene hervorragende Rolle im
Bahnhofsbau zu, welche sie im Aus-
land spielten. Diese Tatsache hing mit
der relativ langsamen Verbreitung
des Eisens als Baumaterial des Hoch-
baues in Osterreich zusammen. Die
groBen Endbahnhoéfe in Wien, die in
den 1860er und 1870er Jahren von
bedeutenden, meist aus dem Ausland
berufenen Architekten mit zuneh-
mend groBem Aufwand neu gestaltet
wurden, hatten englische und franzo-
sische Vorbilder. Die Bahnhofshalle
der Kaiserin- Elisabeth-(West-) Bahn
in Wien war mit einem eisernen
Dachstuhl nach dem System Polon-
ceau, von 27,40 m lichter Weite ohne
Zwischenstlitzen, berspannt. Die
Hallen des Sitdbahnhofs und des
Franz Josef-Bahnhofs besaBen die
gleiche Konstruktion mit 36,10 m bzw.
28,70 m, ebenso der Wiener Bahnhof
der  Staatseisenbahn-Gesellschaft
(spater Ostbahnhof) mit einer zwei-
schiffigen Halle von zusammen
40,30 m Breite. Eine schwere stlitzen-
lose, 39 m weite Halle mit paraboli-
schen Sicheltragern erhielt der Nord-
westbahnhof, wdhrend man beim
Nordbahnhof eine dreischiffige An-
lage mit Gittertragern in Kielbogen-
form ausfihrte. Alle diese technikge-
schichtlich und architekturhistorisch
hervorragenden Wiener Hallenkon-

struktionen wurden nach den schwe-
ren Zerstérungen des Zweiten Welt-
kriegs nicht wiederhergestellt. Be-
sonders bedauerlich war der Abbruch
des Nordbahnhofs 1965.

Der Bautypus eines Inselbahnhofs
mit Halleniberdachung wurde in
Osterreich im Gegensatz zu Deutsch-
land selten angewendet, um 1900

Ny
0

architektonisches, technikgeschicht-
liches und kulturhistorisches Denk-
mal. Nach Verlusten durch Krieg und
Wiederaufbau wird sich sein Erschei-
nungsbild durch die seit 2008 statt-
findende grundlegende Neuordnung
des Bahnbetriebs auf Basis einer
wohl zu ehrgeizigen Umbauplanung
(Architekten Klaus Kada und Gerhard

o et e

il | \/

etwa bei neueren Anlagen der Nord-
westbahn in Bohmen oder beim
Umbau des Bahnhofs Krakau. Diese
Sonderform wurde bei der Erweite-
rung des Hauptbahnhofs in Salzburg
gewahlt, weil sie den Anforderungen
des bayerisch-6sterreichischen Grenz-
und des internationalen Fernverkehrs
(Orientexpress!) am besten ent-
sprach.

Am Anfang des 20. Jahrhunderts bil-
dete der Hauptbahnhof ein Symbol
fir den technischen Fortschritt. Sei-
nerzeit bedeutende Architekten und
Ingenieure aus dem bestens ausge-
bildeten eigenen Beamtenstab der
Staatseisenbahn und des Eisenbahn-
ministeriums und nicht zuletzt maB-
gebliche Werkstatten der Monarchie
wurden flr die Planung der neuen
Bahnanlage, fur die Hochbauten, fir
die architektonische Gestaltung der
Eisenkonstruktionen bis zum Innenaus-
bau fir die Realisierung herangezogen.
Der Salzburger Hauptbahnhof ist
auch heute in seiner Gesamtheit ein

Abb 49 (oben): Schematischer Schnitt durch die Hallen des Mittelbahnsteigs;
Abb. 50 (unten) Gesamtansicht des ehem.

Inselbahnsteigs (vor d. Abbau, Mai 2000)

Wittfeld) bedeutend verandern. In-
nerhalb der Modernisierung mischen
sich gliickliche mit weniger glickli-
chen Umstanden: Ein Teil der nach
Zerstorungen in und nach dem Zwei-
ten Weltkrieg in Osterreich einzig
verbliebenen, historischen Stahlhalle
Uber dem friheren Inselbahnsteig
wurde restauriert und in den neuen
Entwurf einbezogen - bedauerlicher-
weise in stark reduzierter Form. Hier
kann wohl nur noch von einem Zitat
gesprochen werden. Ganzlich abge-
tragen wurde der Marmorsaal, seine
Ausstattung wurde eingelagert und
wartet auf seine Aufstellung an einem
anderen Ort. Dagegen hat das Emp-
fangsgebaude durch die Wiederauf-
findung der Fliesenbilder und die ge-
lungene Rickflihrung der Schalter-
halle in den Zustand von 1909 sein
reprasentatives Erscheinungsbild
wiedererlangt.

Dr. techn. Ute Georgeacopol
TICCIH Austria

® www.ticcih.org
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Die Alte Brauerei Schwechat

Ein Industrie- und Zeitgeschich-
te-Denkmal geht verloren

Das Areal der alten Brauerei Schwe-
chat ist historischer Boden. Von hier
aus begann 1841 das helle unterga-
rige ,Lagerbier" seinen Siegeszug
durch Europa, Mitte des 19. Jahrhun-
derts stand hier sogar die groBte

ol b i -+

Abb. 51: Ein Bild der Verwiistung: Abbruchafbeiten in Schwechat rund um den denk-

nenhof Mandl“), ein kleiner barocker
Pavillon sowie die ehemalige Diesel-
zentrale, in der ein Verein fur histori-
sche Flugzeuge sein Domizil hat, tat-
sachlich denkmalgeschiitzt seien.
Was nun richtig ist, konnte ich nicht
eruieren. Alle weiteren oberirdischen
Gebdude sind inzwischen bereits ab-
gerissen worden.

malgeschiitzten Barockpavillon (Ende November 2011)

Brauerei des europdischen Festlan-
des. In den gewaltigen, verzweigten
Kelleranlagen wurden in der NS-Zeit
Ristungsfabriken untergebracht, am
Brauereigeldnde existierte ein KZ-Au-
Benlager von Mauthausen. Heute ge-
hort die einst eigenstandige Firma
Schwechater zur ,Brau Union Oster-
reich AG" mit Zentrale in Linz, deren
Aktienmehrheit der niederléandische
Brauereiriese Heineken besitzt. Das
historische Brauereigeldande ist seit
Jahren verwaist, am Nebengelande
steht eine neue Brauanlage und ein
monumentaler Bierdosenabflillkom-
plex. Seit November 2011 wurden die
Gebaude der alten Brauerei sukzes-
sive abgerissen. In der Auflistung des
Bundesdenkmalamts! wird zwar das
Gesamtareal als ,geschitzt" ausge-
wiesen, mir wurde allerdings mitge-
teilt, dass angeblich nur das ,Alte
Brauhaus" (BrauhausstraBe 8, ,Bie-

Abbruch ohne vorherige Doku-
mentation ?

Die riesigen Kelleranlagen, in denen
einst Europas erstes Lagerbier kuhl
aufbewahrt wurde und in denen spa-
ter KZ-Haftlinge schufteten, sollen in
den kommenden Monaten verfillt
werden, damit auf der freigeworde-
nen Flache eine Wohnsiedlung ent-
stehen kann.

Eine vorhergehende Dokumentation
der historischen Spuren war zunachst
nicht beabsichtigt. Nach meinen Hin-
weisen fand dann aber doch eine Be-
gehung durch Mitarbeiter des Bun-
desdenkmalamtes und Mitarbeiter
des Mauthausenarchivs im Innenmi-
nisterium statt. Ein vorlaufiger, teil-
weiser Abbruchstopp seitens der
Brau-Union soll nun eine historische
Dokumentation ermdglichen.

Der Ursprung vom ,Lagerbier"

Schwechat besitzt eminente Bedeu-
tung fur die 6sterreichische Brauerei-
geschichte. Um 1840 entwickelte hier
Anton Dreher sr. den Typus des un-
tergdrigen Lagerbieres, das in kiihlen
Kellergewélben gelagert werden
musste und lange haltbar blieb. Der
Erfolg des neuen Bieres war der
Grundstein fir eines der groBten Bie-
rimperien Europas.

Bereits in den 1840er Jahren lieB
Dreher in Schwechat groBe Lagerkel-
ler errichten, die bestdndig erweitert
wurden. Nur noch eine weitere
Brauerei im Raum Wien hat ebenfalls
in den 1840er Jahren groBe Keller er-
richtet, um untergariges Lagerbier zu
erzeugen: Die ehemalige Brauerei St.
Marx im Besitz von Adolf Ignaz Maut-
ner von Markhof. Sie wurde 1913 von
Schwechater aufgekauft und kurz da-
rauf stillgelegt. Wahrend das Brau-
haus St. Marx langst verschwunden
ist, existieren tief unter der Oberfla-
che des dritten Bezirks nahe der
Schlachthausgasse noch heute die
uralten Hallen dieser langst verges-
senen Brauerei.

Unterirdische Riistungsfabriken

Zur Geschichte der Brauerei Schwe-
chat wahrend der NS-Zeit liefert
Adolf Ezsdl in seinem Heft ,Die KZ-
AuBenlager Santa I und II in Schwe-
chat 1944 - 1945™ eine ausgezeich-
nete Dokumentation. Die folgenden
Absatze stlitzen sich primar auf diese
Quelle.

Die Schwechater Brauerei galt nach
dem Anschluss Osterreichs an Nazi-
deutschland als , gréBte Einzelbrau-
statte des Deutschen Reiches". Da
man auch im Raum Wien Bombenan-
griffe firchtete, gab der Reichsminis-
ter fir Bewaffnung und Munition am
26.8.1943 einen ,Erlass Uber die Ver-
legung kriegswichtiger Betriebe und
Betriebsteile™ heraus. Im Marz 1944
wurde angeordnet, dass die ,Flugmo-
torenwerke Ostmark™, ein bei Wiener
Neudorf/Griesfeld angesiedelter
Zweigbetrieb des Junkers-Ristungs-
konzerns, zum Schutz vor Bomben in
die alten Schwechater Keller bei der
Wiener Strasse 50 Ubersiedeln sollten.
Als auch die rund 11.600 m2 groBen,
neuen Kellersysteme entlang der
Brauhausgasse 8 an Teile der Waffen-
produktion von Steyr-Daimler-Puch
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Ubergeben werden sollten, protes-
tierte die Brauereifihrung heftig,
aber vergeblich. Wenige Tage spater,
am 17.3.1944, erfolgte der erste
Bombenangriff auf Schwechat. Da ein
groBer Teil der Brauerei-LKWs flr die
Umsiedelung von Teilen der RUs-
tungswerke Steyr-Daimler-Puch in
Schwechater Brauereikeller requiriert
wurde, kam die Bierauslieferung ins
Stocken. Die SchlieBung der Brauerei
drohte, wurde aber im letzten
Moment verhindert.

Auch Heinkel-Flugzeuge wurden in
Brauereikellern zusammengebaut.
Im Gipsbergwerk der Seegrotte bei
Médling (Deckname Languste) wur-
den ab 1944 Rumpfteile des Strahl-
triebwerk-Flugzeugs Heinkel He 162
(,Volksjager™) von KZ-Héaftlingen
montiert. Die Fertigstellung erfolgte
zunachst in Hangars am Fliegerhorst
Schwechat, wurde jedoch im Som-
mer 1944 in die Brauereihallen bei
der Bruck-Hainburger Strasse 26 ver-
legt.

KZ-AuBenlager in Schwechat

Schon im Maérz 1944 dirften laut
Ezsol die ersten KZ-Haftlinge aus
Mauthausen in den Brauereikellern
eingetroffen sein, um den Einzug der
~Flugmotorenwerke Ostmark" vorzu-
bereiten. Ein umzauntes Barackenla-
ger wurde am ehemaligen Phonix-
Sportplatz bei der heutigen Alfred-
Horn-StraBe errichtet. In 15 Bara-
cken, neben einem Appellplatz und

Bl

Abb. 53: Ein Blick in dié alten Schwecha-
ter Brauereikeller

einer Verwaltungsbaracke, wurden
bis zu 600 KZ-Haftlinge eingepfercht.
Ab April 1944 hatte der berlchtigte
SS-Obersturmfiihrer und Massen-
morder Anton Streitwieser das Kom-
mando Uber die KZ-AuBenlager Wien-
Schwechat, Wien-Floridsdorf, Wien-
Jedlesee und Seegrotte-Hinterbrihl.
Ezsol schildert ausfiihrlich die grau-
samen Brutalitaten, die unter seinem
Kommando an den Haftlingen von
Schwechat verbrochen wurden. 1952

wurden die Spuren des Konzentrati-
onslagers beseitigt und, als ware
nichts gewesen, wieder ein Sport-
platz angelegt. Ebenso wurden die
Spuren der Rustungsbetriebe ent-
fernt und im Krieg beschadigte Teile
der Brauerei wieder aufgebaut, dane-
ben neue Produktionsgebdude errichtet.

plexes, ja geradezu verwirrendes
System von groBen und kleineren
Hallen und Raumen. Ein Teil davon
wurde offensichtlich als Luftschutz-
keller genutzt (Luftfilter der Firma
Drager, Uberdruckventile gegen
einen Gasangriff, entsprechende Be-
schriftungen). Ein sehr langer Verbin-

Abb. 52: Blick vom Getreidespeicher auf Pavillon und Brauerei (November 2011)

Erforschung der Kellersysteme

Unter dem Areal der alten Brauerei,
das derzeit plattgemacht wird, konn-
ten im Zuge von Begehungen zwei
groBe Kellersysteme festgestellt wer-
den, die anscheinend nicht miteinan-
der verbunden sind. Unter dem soge-
nannten ,Blffelberg" befindet sich
ein System sehr groBer Hallen samt
Brunnen und unterirdischen Gar-
tanks. Eingebaute Raume nahe dem
Eingang kénnten aus dem Zweiten
Weltkrieg stammen, ihre Ziegel-
wande und -pfeiler enthalten zahlrei-
che gekritzelte Inschriften mit Da-
tumsangaben vom Herbst 1944,
sowie Frauennamen und die Stadtna-
men Budapest und Debrecen. Es
ware zu untersuchen, ob sich hier
Zwangsarbeiterinnen (vielleicht un-
garisch-jldischer Herkunft) verewigt
haben, oder ob die Inschriften von
,regularen™ Arbeiterinnen oder von
Luftschutzsuchenden stammen.3

Im Bereich zwischen dem ,Alten
Brauhaus" (Brauhausgasse 8, ,Bie-
nenhof Mandl®, wird nicht abgeris-
sen) und dem Friedhof befindet sich
unterirdisch ein zweites, sehr kom-

dungsgang mit Seitenrdumen er-
streckt sich von dort bis unter den
kirzlich abgerissenen hohen Getrei-
degroBspeicher, der 1940/41 errich-
tet wurde.

Ob nach dem Abbruch der meisten
oberirdischen historischen Gebaude
nun auch alle historischen Kelleranla-
gen verfillt werden, oder ob vielleicht
doch ein kleiner Teil davon fiir die
Nachwelt erhalten bleibt (z. B. jener
mit den Inschriften), wird sich nach
der Untersuchung durch Denkmalamt
und Zeitgeschichte-Experten ent-
scheiden.

Dr. Gerhard Hertenberger

® iD-Vortrag Schwechater Brauerei
15.11.2012 (siehe Seite 44)

Endnoten:

! http://www.bda.at/docments/
571380313.pdf, Seite 284

2 in: Historisches Schwechat, Forschungs-
berichte aus dem zeitgeschichtlichen
Archiv Adolf Ezs6l, Nummer 1, Sept. 2008

3 vgl. E. Lappin-Eppel: Ungarisch-jidi-
sche Zwangsarbeiter und Zwangsar-
beiterinnen in Osterreich 1944/45
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Historische Brauereien in Osterreich

Die Auswirkungen der Konzen-
tration der Brauindustrie auf die
historische Bausubstanz der
oOsterreichischen Braustditten am
Beispiel der Brau Union

Nach dem groBen Sterben der veral-
teten kleinen handwerklichen Brau-
betriebe in der Zeit zwischen dem
Ende des 19. Jahrhunderts und dem
Ersten Weltkrieg verlagerte sich die
Bierproduktion zu den bereits seit
Mitte des 19. Jahrhunderts bestehen-
den industriellen Brauereien, die sich
in Folge einen immer starkeren Kon-
kurrenzkampf lieferten. Wahrend ei-
nige GroBbetriebe ins Gigantische ex-
pandierten, mussten viele andere
aufgeben.

Die Folge war die Konzentration der
Osterreichischen Brauindustrie, die
1921 mit dem Zusammenschluss der
Brauereien Hofbrau Kaltenhausen,
Linzer Aktienbrauerei und Malzfabrik
vormals Hatschek, Poschacher

Brauerei in Linz-Lustenau, Salzkam-
mergut Brauerei AG in Gmunden und
Wieselburger Aktienbrauerei, vormals
Kaspar Bartenstein zur Braubank AG

erst so richtig losging. Zuvor waren
schon eine Vielzahl kleinerer, aber
auch gréBerer Brauerein - wie z.B.
Sigl in Ottensheim - speziell in den
beiden Linzer Brauereien aufgegan-
gen. Am 1. Janner 1925 wurden die
funf Brauereien mit ihrer ,,Mutter™ zur
Osterreichischen Brau Aktiengesell-
schaft (Brau AG) verschmolzen.

Abb. 54: Die Mélzerei Mannswérth im Jahr 2002

1926 kam die Niederdsterreichische
Obstverwertung und Brauerei GmbH
Kréllendorf, 1928 die Aktiengesell-
schaft der Liesinger Brauerei Wien
sowie 1929 das Birgerliches Brau-
haus Innsbruck, die Brauerei Reutte
GmbH die Vereinigte Tiroler Braue-
rein Kundl - Jenbach AG, die Aktien-
gesellschaft Sternbrau Salzburg, die
Stiftsbrauerei Engelszell und die Ak-
tiengesellschaft der Brunner Braue-
rei, Brunn am Gebirge dazu. Ebenso
die Brau- und Lieferrechte der stillge-
legten Schlossbrauerei Blichsenhau-
sen und Léwenbrau in Innsbruck.

1932 wurden die Brau- und Liefer-
rechte von Schatzl in Raab und 1933
vom Marktbrauhaus Sarleinsbach er-
worben. 1935 beteiligte man sich zu
40% an der Brauerei Zipf. In den Jah-
ren 1939 - 1945 firmierte die Oster-
reichische Brau AG unter dem Namen
Ostmarkische Brau AG - Linz. 1943
wurden die Brau- und Lieferrechte
der Klosterbrauerei Seefeld, 1952
Seyr in Perg und 1957 Stiftsbrauerei
St. Florian (beide an Gdss mit Betei-
ligung der Brau AG), 1956 Hinterwei-
Benbach, 1962 Wendberg, 1964

Berndorf bei Salzburg und 1968 Neu-
felden erworben.

1970 fusionierte die Brau AG mit der
Brauerei Zipf AG, vormals W. Schaup
und 1978 mit der Schwechater
Brauerei AG - diese entstand einst
aus dem Zusammenschluss der Wie-
ner Brauereien St. Marx und Simme-
ring sowie Kleinschwechat (zeitweise

bei Wien) und Ubernahme der Braue-
reien HUltteldorf, Jedlesee, Floridsdorf
und Nussdorf. 1974 wurde die Brauerei
Blattl Saalfelden und 1975 die Brauerei
Mattighofen erworben und still gelegt.
Im Jahre 1988 wurde die Brau-Betei-
ligungs-Aktiengesellschaft (BBAG)
gegrindet, die 1993, durch feindliche
Ubernahme" der Steirerbrau (Braue-
reien Goss Leoben, Puntigam/Rei-
ninghaus Graz, Falkenstein Lienz,
Adambrau Innsbruck) zur Brau Union
Osterreich AG wurden. 1986 ging be-
reits die Brauerei Muhlgrub in der
Steirerbrau auf. Nach der Ubernahme
von 33% an der Schladminger Brau
GmbH wurde die Brau Union 2003
von Heineken Zoeterwoude Uber-
nommen. Uber eine 50% - Beteili-
gung ist die Brau Union unter ande-
rem auch an den Vereinigten Karnt-
ner Brauereien (Villacher, Schleppe,
Piestinger) beteiligt. Im selben Jahr
wurden die Brau- und Lieferrechte
von der stillgelegten Brauerei Mayr in
Kirchdorf an der Krems Ubernom-
men.

Derzeitige Situation

Heute wird durch die Brau Union
(wenn man von den Beteiligungen
absieht) nur mehr in Wieselburg,
Zipf, Schwechat sowie in Graz-Punti-
gam, Go6ss und Lienz industriell ge-
braut. Da die Brauereien Wieselburg
und Schwechat in neue Betriebsge-
baude Ubersiedelt sind, wird nur
mehr in Zipf, Graz-Puntigam, Gd&ss
und Lienz an den historischen Orten
gebraut. Die Brau Union ist mit einem
Marktanteil von etwa 50% Marktfiih-
rer am heimischen Biermarkt.

Die Auswirkungen

Die folgende Ubersicht listet die Ver-
anderungen an den einzelnen Stand-
orten auf:

Totalverluste der Produktionsge-
bdude (in Klammer das Jahr des Ab-
bruchs, ggf. noch bestehende Neben-
gebdude und Restaurationen sind
nicht berticksichtigt): in Wien: Hut-
teldorf (1937), St. Marx (um 1950),
Floridsdorf (um 1960), Nussdorf
(1965), Jedlesee (1978), Simmering
(um 2005) und Liesing (2009); in
Niederosterreich: Brunn am Gebirge
(1957-59), Krollendorf (1998) und

Seite 34

Nr. 10 /2012



Nachrichten der Initiative Denkmalschutz — Nr. 10 / Februar-Marz 2012

Wieselburg (2001); in Oberoster-
reich: Linzer Aktienbrauerei, Sar-

leinsbach, St. Florian, HinterweiBen-
bach, Mattighofen; in Salzburg: Alter
Sternbrau (1930), Berndorf (nach
1980); in der Steiermark: Reining-

vor dem Abbruch (um 2005)

haus Graz; in Tirol: Bulrgerliches
Brauhaus Innsbruck (2005), Reutte
(nach 1980), Kundl (nach 1945),
Jenbach (nach 1945), Seefeld (?) und
Léwenbrau Innsbruck (?).

Teilverluste: In Niederdsterreich:
altes Schwechater Brauhaus; in
Oberosterreich:  Poschacher Lingz,
Gmunden, Ottensheim, Engelszell,
Perg, Neufelden, Schatzl Raab; in
Salzburg: Saalfelden, Wendlberg;
und in Tirol: Adambrau Innsbruck.

Weitgehend erhalten: in Oberdster-
reich: Kirchdorf an der Krems, M(hl-
grub; in Salzburg: Hofbrau Kalten-
hausen, Sternbrdu; in Tirol: Inns-
bruck/Blichsenhausen; in Karnten:
Hermagor, Steinbriicken, Voélker-
markt, Sorgendorf.

Abbruch oder Revitalisierung

Wie sorgsam mit dem kulturellen
Erbe umgegangen wird, liegt schluss-
endlich bei den Gemeinden. Dass
nicht mehr bendtigte und brach lie-
gende Areale verkauft werden, kann
man einem Braukonzern nicht vor-
werfen. Dass in letzter Zeit die
Objekte in vielen Fallen bei
Investoren landen, die auf Gewinnop-
timierung ausgerichtet sind, macht
die Sache spannend. Im Falle der
Brau-Union wurde 2005 fur die Ver-
wertung der Areale in Graz-Reining-
haus (545.150 m2 + 290.499 m2),

Abb. 55: Das Sudhaus des immeringer Brauhauses

Graz-Puntigam (151.540 m2), Stern-
brauerei Salzburg (15.227 m?2) und
Teile des Schwechater Areals
(8.350 m2) die Asset One Immobi-
lienentwicklungs AG gegriindet.

Das Hauptgebaude der Sternbrauerei

dirfte weitestgehend erhalten blei-
ben und in Puntigam sind Gebdude
weitestgehend nicht betroffen. An-
ders schaut die Situation auf den Rei-
ninghaus-Grinden aus. Hier wurden
bereits groBe Teile der alten Bausub-
stanz dem Erdboden gleich gemacht.
Nur wenige denkmalgeschutzte Ge-
baude wie etwa der riesige Getreide-
speicher und die Malztenne, die aller-
dings nicht mehr den Eindruck einer
Brauerei vermitteln, sind am Areal
verstreut erhalten.

Doch schon in den Jahren zuvor
wechselten viele Areale den Besitzer
und wurden neuen Nutzungen zuge-
fiuhrt. Besonders schmerzhaft war
der schlagartige Totalverlust der
alten Wieselburger Braustatte 2001,
die einem an Hasslichkeit nicht mehr
zu Uberbietenden Einkaufszentrum
weichen musste. Wieselburg hat sich
immer als ,die" Braustadt bezeichnet
- flr den Erhalt des kulturellen Erbes
hatte man jedoch nichts Ubrig. Man
hat nicht den geringsten Versuch un-
ternommen, die alte Bausubstanz
auch nur irgendwie zu integrieren.
Aber auch der Blrgerbrau Innsbruck
wurde 2005 komplett kassiert und
auf dem Areal 2006 bis 2009 unter
dem Namen ,Blrgergarten™ ein Ver-
sicherungs- sowie ein Gesundheits-
und Sozial-Zentrum, sowie ein Bil-
dungshaus und Wohnungen errichtet.

In Wiener Neustadt schreckte man
nicht einmal davor zurlick, den letz-

) Abb 56: Die Schwechater Mélzereikamine - einst Wahrichen

ten verbliebenen denkmalgeschuitz-
ten Teil des Brauhofes (ehemals Blr-
gerliches Zeughaus, wo 1671 Peter
Graf Zrinyi, Banus von Kroatien und
Franz Frangepany, Markgraf der Kiis-
tenlande enthauptet wurden) fir die

der Stadt - vor dem Abbruch

Erweiterung eines Mdbelhauses und
zur Schaffung von Parkplatzen zu op-
fern.

In Wien-Liesing verfolgte man Uber
Jahrzehnte die Taktik der scheibchen-
weisen Demolierung - bis nichts mehr
erhaltenswertes Ubrig war. 2005
wurde nach einem Brand mit dem
Abbruch der verbliebenen Gebaude
begonnen. 2008 bis 2010 entstanden
auf dem 10 Hektar groBen Gelande
ein Einkaufszentrum und mehr als
450 Wohnungen.

Der Abbruch der alten Schwechater
Brauerei wurde am 21. Janner 2012
mit der Sprengung des Schlotes ab-
geschlossen. Nachdem bereits vor
Jahren nicht mehr bendtigte Gebaude
abgerissen und die Einrichtungen des
Sudhaus und der Maschinenhausern
demontiert wurden, gerieten die Ge-
baude immer mehr in Verfall bis sie
November/Dezember 2011 abgeris-
sen wurden.

Dass es auch anders geht, zeigen uns
die beispielhaft revitalisierten Ge-
baude der ehemaligen Stiftsbrauerei
in Lambach. Auch in Kirchdorf an der
Krems ist man bemiuht, die Bausub-
stanz der ehemaligen Brauerei Mayr
zu erhalten und darin die Polytechni-
sche Schule anzusiedeln. Die Adap-
tierungsarbeiten gestalten sich durch
die unerwartet schlechte Bausub-
stanz allerdings schwieriger als ge-
plant.
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Das von weitem sichtbare Zei-
chen einer Brauerei war lange
Zeit der Malzereiturm

An vielen Orten waren Brauereien ein
pragender Teil des Stadt- bzw. Orts-
bildes. Erkennbar waren bzw. sind
Brauereien seit dem 19. Jahrhundert
an den charakteristischen Malzerei-
tirmen mit ihren typischen Windfan-
gen bzw. —hauben. Es lohnt sich, der
Entwicklung des Malzereiwesens in
unserem Zusammenhang etwas
naher nachzugehen: Eine der groB-
ten Errungenschaften des 19. Jahr-
hunderts war die Einflihrung der Eng-
lischen Malzdarren, die auch die
Wandlung der Brauereilandschaft von
der handwerklichen zur industriellen
Brauerei einlautete.

Historisch gesehen haben Brauereien
selbst gemalzt und waren daher
Brauerei und Malzerei in einem. Mit
der rasanten Expansion einiger
Brauereien kam es jedoch rasch zu
Engpéassen. Die Brauerei Schwechat -
in ihrer Blite die gréBte Brauerei am
Kontinent - war so gezwungen, samt-
liche kleinere Brauereien der Umge-
bung aufzukaufen, stillzulegen und
nur mehr die Malzdarren zu benutzen
bzw. zu erweitern.

Eine der gréBten Anlagen entstand so
1850 in Mannswoérth, wo der Betrieb
auf 13 Malztennen ausgebaut wurde
und bis 1902 Malz nach Klein-Schwe-
chat lieferte. Die Malzdarre stand
noch - immer mehr in sich zusam-
menbrechend - bis um 2005 und
wurde dann abgebrochen. Weitere

Abb. 57: Das Wieselburger Brauhaus vor dem Abbruch 2001

Malzereien befanden sich in Ketten-
hof und Margarethen am Moos. Auch
die Malzereikamine der beiden ehe-
maligen Schwechater Brauereien Fig-
dor und Popper pragten zusammen
mit den machtigen Exemplaren der
Schwechater Brauerei noch in den
1960er-Jahren die Skyline von
Schwechat. Die riesige Saladin-Mal-
zerei des ehemaligen Stadtbrau in
Schwechat-Rannersdorf wurde erst
Ende der 1990er-Jahre abgebrochen.

Mit zunehmender Industrialisierung
wurde die Herstellung von Malz
immer mehr von der Bierherstellung
gelést und die Malzereien wurden zu
eigenstandigen Unternehmen. Heute
stellt in Osterreich keine einzige
Brauerei mehr selbst Malz her. Trotz-
dem ist das Malzen untrennbar mit
dem Brauen verbunden. Fur jeden
Hektoliter Bier werden immerhin ca.
17 kg Malz bendtigt. Der Braugers-
tenbedarf fur die inlandische Bierpro-
duktion belief sich 2010 auf rund
170.000 Tonnen.

Grob wird in zwei Malzereitypen un-
terschieden

1. die Tennenmalzerei (engl. floor
maltings). Das Getreide wird in rela-
tiv dinnen Schichten (ca. 30 cm) auf
dem Boden ausgebreitet und regel-
maBig manuell gewendet. Das tradi-
tionelle Verfahren ist relativ arbeits-
aufwandig bei geringer Kapazitat.

2. die Kastenmalzerei (engl. Saladin
box). Das Getreide wird in von unten
bellfteten Kasten zum Keimen ge-
bracht und mechanisch gewendet.

Das Verfahren wurde vom Franzosen
Charles Saladin entwickelt.

Nachdem die Produktion in Wien-Lie-
sing und Pottendorf eingestellt
wurde, konzentriert sich nun die
Osterreichische Malzproduktion auf
drei Standorte. Vom Marktfihrer mit
seinen zwei Produktionsstandorten in
Wien-Stadlau und Graz-Reininghaus
werden Uber der 6sterreichischenPro-
duktion abgedeckt. Die kleine, heute
noch in Familienbesitz befindliche
Malzerei in Grieskirchen produziert
hauptsachlich Spezialitaten.

Malzdarren mit Kamin und Wind-
haube sind nur mehr wenige erhalten
- so z.B. in Wien-Ottakring,
Laa/Thaya, Schrems, Grieskirchen,
Kirchdorf an der Krems, Ried im Inn-
kreis, Scharding (Kapsreiter alt),
Sierninghofen, Lambach, Kaltenhau-
sen, Salzburg (Stiegl), Oberndorf bei
Salzburg, Innsbruck-Blichsenhausen,
Hermagor, Klagenfurt-Winklern, Kolb-
nitz, Villach, Hittendorf, Gédersdorf
(Stobitzen), Sorgendorf, Volker-
markt, WeiBkirchen in Steiermark
und Leoben-Gdss.

Mit Kamin, aber ohne Windhaube fin-
den sich Malzereigebaude noch in
Horn, Weitersfeld (verfallend),
Schrems, Weitra, Poysdorf, Potten-
brunn, Himberg, Piesting (verfal-
lend?), Neumarkt im Hausruckkreis,
Schwertberg und Steinbricken (ver-
fallend?)

Christian M. Springer

® www.brautopo.at
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Das Wiener Wasserschloss

Zur Geschichte des Schlosses
Laudon in Wien-Hadersdorf

Am Rande Wiens, im idyllischen Tal
des Mauerbachs steht das einzige
Wasserschloss des heutigen Stadtge-
biets: Schloss Laudon, das bis ins 20.
Jahrhundert als ,Schloss Hadersdorf®
bekannt war. Die erste urkundliche
Erwahnung war im Jahre 1130, das
damalige Anwesen war der Sitz des
adeligen Geschlechtes derer von
Heydersdorff. Um 1440 baut es Her-
zog Wilhelm von Osterreich zu einem
Jagdschloss aus. Nach der ersten
Turkenbelagerung Wiens, bei der das
Schloss sehr schwer beschadigt
wurde, erfolgte die Verpfandung an
den Glasfabrikant Nicolaus Piti. Er

Nach einigem Besitzerwechsel erwarb
1655 Hofkammerprasident David Un-
gnad Graf von Weissenwolf das An-
wesen flur Kaiserin Eleonore, die 2.
Gattin Ferdinand III. Sie lieB das
Schloss instand setzen, stattete den
Park mit Springbrunnen aus und liel3
einen Pavillon auf der kleinen Insel
im erweiterten Wassergraben anle-
gen, wie ein Stich Vischers von 1672
anschaulich zeigt. Das Schloss wurde
1683 Opfer der zweiten Tirkenbela-
gerung und bald darauf von Andreas
Schellerer, dem Pfalz-Neuburgischen
Residenten in Wien, als frihbarockes
Wasserschloss inmitten freundlicher
Garten wieder aufgebaut. Im April
1708 verbrachte Prinzessin Elisabeth
Christine von Braunschweig, die Mut-

bedeutsame Anwesenheit hat Uber-
groBen Glanz hervorgebracht. Nach
diesem sei uns daher dies Haus
teuer." 1744 war Franz Wilhelm
Schellerer alleiniger Inhaber des
Schlosses und gestaltete den letzten
einheitlichen Umbau, der bis heute
unverandert geblieben ist.
SchlieBlich kaufte 1776 Feldmarschall
Ernst Gideon Freiherr von Laudon mit
finanzieller Unterstitzung durch Kai-
serin Maria Theresia das Schloss.

Laudon lebte von 1717 bis 1790. Er
trat 1742 in die Dienste der Kaiserin
Maria Theresia, siegte gegen die
PreuBen unter Friedrich dem GroBen
und vertrieb 1789 die Turken endgdl-
tig aus Belgrad. Laudon war ein gro-

Abb. 59: Die Slidfassade des Schloss Laudon, dem einzigen Wasserschloss auf Wiener Gemeindegebiet (2005)

baut die Ruine zum Schloss im Re-
naissancestil um. Nur zehn Jahre
spater gab er es der Hofkammer wie-
der zurlick, da sein Plan, hier eine
groBe Glasfabrik zu errichten, nicht
erfolgreich war. Ab 1551 war Andreas
von Teuffenbach, Landesverweser
der Steiermark und Waldmeister in
Osterreich, Herr in Hadersdorf. Er
baute den Ansitz weiter aus.

ter Maria Theresias, hier zwei Nachte
vor ihrer Vermahlung mit Karl III.,
damals Kénig von Spanien, spater ro-
misch deutscher Kaiser (Karl VI.). Am
groBen Stiegenaufgang des Schlos-
ses erinnert eine Gedenktafel in latei-
nischer Inschrift an dieses Ereignis:
"Hier verweilte die spanische Kdnigin
zwei Nachte vor dem Tage, an dem
sie frohgemut Karl heiratete. Diese

Ber Férderer von Kunst und Wissen-
schaft, er verbrachte seine letzten
Lebensjahre in diesem Schloss. Unter
seiner Leitung wurde es kunstvoll
eingerichtet. 1790 starb er ohne di-
rekte Nachkommen, seine Witwe
Klara lebte noch bis 1806 im Schloss.
Das Schloss blieb bis 1925 im Besitz
der Familie des Bruders des Feldmar-
schalls. Nach dem Zusammenbruch
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der &sterreichischen Monarchie, zog
sich die Familie Laudon auf ihr Gut Bi-
stritz in Mahren zuriick und verkaufte
das Schloss an den GroBindustriellen
Dr. Otto Pollak Edler von Parnegg.
Dieser wurde 1938 in ein Konzentra-
tionslager verbracht. Das Schloss
diente nach 1945 zehn Jahre lang als
russische Kommandantur. In dieser

“'.-: e, ooy -:ﬁ:_;___

e

beim Abriss von Schloss Donaudorf
im Zuge des Baus des Kraftwerks
Ybbs-Persenbeug gerettet wurden, in
den Festsaal im ersten Stock des
Schlosses Laudon Ubertragen. Diese
Fresken zeigen Darstellungen der da-
mals bekannten vier Kontinente
sowie Maria Theresia als Beherrsche-
rin dieser vier Erdteile. Erlesene Kunst-
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Abb. 60: Schloss Hadersdorf / Laudon auf einem Stich von Georg M. Vischer, 1672

Zeit wurde es sehr stark verwdistet.
Das Schloss wurde nach der Rick-
gabe an die Erben des letzten recht-
maBigen Besitzers 1958 an die Wie-
ner Erzdidzese verkauft, die es 1960
an KR Konsul Alfred Weiss, den Ei-
gentiimer der Wiener ,Arabia™ Kaf-
feerOsterei, verkaufte.

Nach Jahrzehnten des Verfalls be-
gann damit eine neue Phase der Um-
gestaltung des durch die Besatzungs-
jahre stark beschadigten Anwesens.
Im Geiste Laudons veranlasste Kon-
sul Weiss eine profunde Renovierung
und prachtvolle Ausstattung mit allen
Errungenschaften der modernen Zeit.
Gaste aus aller Welt erlebten im Lu-
xushotel Schloss Laudon den Hauch
einer groBen Vergangenheit und
mussten dennoch nicht auf den Kom-
fort des 20. Jahrhunderts verzichten.
Im Zuge dieser Renovierung erhielt
der Wiener Gartenarchitekt Oskar
Wladar den Auftrag, die Umgebung
des Schlosses, vor allem aber den
kleinen Park, der als "Botanischer
Garten" bezeichnet wird, neu zu ge-
stalten. In Zusammenarbeit mit dem
Denkmalamt wurden 1963 die vom
berihmten Barockmeister Johann
Bergl gemalten Fresken, die 1954

werke, mit viel Liebe und Sachkennt-
nis von Konsul Weiss gesammelt,
schmiuckten die Sale, Zimmer und
Korridore des Schlosses. Wo einst Mi-
nister der Kaiserin ihren Kronrat ab-
hielten, wurden nun Konferenzen und
Sitzungen veranstaltet. Im Schlosspark
wurde eine ganzjahrig geodffnete Frei-
zeitanlage mit Schwimmbad, Sauna,
Kegelbahnen und Tennisplatzen er-
richtet. Ein gut ausgestatteter Pfer-
destall und erfahrene Reitlehrer er-
maoglichten den Gasten herrliche Ge-
landeritte im Schlosspark und Uber
die Hange des Wienerwaldes. Im
Winter wurde Eislaufen am Schloss-
teich und Fahrten im Pferdeschlitten
angeboten. Fleisch, Milchprodukte
und Gemdise flr die Kiche kamen
frisch aus dem eignen Gutshof. Die
eigene groBe Gartnerei versorgte
Zimmer und Sale mit herrlichem Blu-
menschmuck. Das waren alles Ange-
bote, die in den 1960er Jahren inno-
vativ und einzigartig waren.

Nach dem Tod von Konsul Weiss
erbte seine Tochter Eva Wieser 1975
das Schloss. Gemeinsam mit ihrem
Ehemann Alfred Wieser hat sie das
Wirken ihres Vaters erfolgreich fort-
gefuhrt. Seit 1976 ist die Republik

Osterreich Mieter des Schlosses und
betreibt hier die Verwaltungsakade-
mie des Bundes. In Abstimmung mit
dem Bundesdenkmalamt, Abteilung
flr Historische Géarten, wurde von Fa-
milie Wieser 1996 unter Leitung von
Dipl.-Ing. Stefan Schmidt ein Park-
pflegewerk in Auftrag gegeben. So
konnte die historische Entwicklung
des Parks analysiert, Verfalschungen
und Schaden ermittelt und ein Weg
zur Wiederherstellung der denkmal-
wirdigen Gartenrdume des 19. Jahr-
hunderts aber auch der 60er Jahre
aufzeigt werden. Auf Initiative der Ei-
gentimerfamilie hin blieb es nicht bei
der Ausarbeitung des Parkpflegewer-
kes. In der Praxis wurde der 1996 er-
richtete Neubau des Seminargebau-
des Oktogon (der Beitritt Osterreichs
zur EU verlangte von der Verwal-
tungsakademie mehr Leistungen, die
mit den vorhandenen Raumlichkeiten
nicht erbracht werden konnten) zum
Anlass genommen und die unbefrie-
digende Gestaltung zwischen Teich
und dem ostlichen Eingang in den
Schlosspark angemessen umgestal-
tet. In einem weiteren Schritt wurden
im Botanischen Garten die Koniferen-
pflanzungen der 60er Jahre gerodet.
Die alten Gartenrdaume wurden da-
durch wieder erlebbar.

SchlieBlich erfolgte von 1998 bis
2002 die vollstandige Erneuerung der
beiden, den Pleasureground einfas-
senden Alleen und der Randallee des
Teiches. Im Zuge dieser Arbeiten
wurden insgesamt mehr als 100 Lin-
den und Kastanien neu gepflanzt.
Nicht nur die Parkanlagen werden lie-
bevoll gepflegt, sondern auch die Ge-
bdude werden laufend in Schuss ge-
halten. Selten vergeht ein Jahr in
dem es nicht dem Einsatz von Mau-
rern, Spenglern, Dachdeckern, Tisch-
lern und Anstreichern bedarf. So wur-
den 2010 Uber einen Zeitraum von 4
Monaten die gesamten Dachflachen
des Schlosses neu gedeckt, samtliche
Dachrinnen und Verblechungen er-
neuert, die Fassaden und Fenster re-
noviert und frisch gestrichen.

FUr die Zukunft ist zu hoffen, dass
sich auch Uber das absehbare Ende
des Mietvertrages mit der Republik
Osterreich hinaus eine dem Ensemble
adaquate Nutzung findet.

Werner Hammerl
www.burgen-austria.com

® iD-Sommerfest Schloss Laudon
27.07.2012 (siehe S. 44)
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iD-Hintergrund: Kulturelles Erbe, Landschaft und Umwelt — ein europaischer
Paradigmenwechsel fur eine bewahrende Kulturlandschaftsentwicklung

Fortsetzung des Beitrages ,, Die Doku-
mentation ,,Bauernhoéfe - Historische
Gehofte in Oberosterreich" von Gun-
ter Dimt" in ,Denkmali]l Nr. 9

Die Landschaften Europas verfligen
nach wie vor Uber ein reiches nattr-
liches und kulturelles Erbe, das ge-
schitzt, gepflegt und weiterentwi-
ckelt werden muss. Die Sensibilitat
im Hinblick auf diese Guter hat sich
in den letzten Jahren erhéht. Das
Problem der heutigen Kulturland-
schaftsentwicklung liegt vor allem in
der Intensitat des Veranderungs- und
Umformungsprozesses. Die erkenn-
baren Zeugen der kulturlandschaftli-
chen Entwicklungsstadien in der
Landschaft werden weiter dabei re-
duziert. Durch vollstéandige Zersto-
rung an Stelle weitgehender Berlick-
sichtigung der vorhandenen Bausub-
stanz, durch Vereinheitlichung an-
statt Beibehaltung regionaler bzw.
Ortlicher Bauformen und Baumateria-
lien tritt ein Verlust von erlebbaren
Identitatswerten ein.

Es geht um die gesamte heutige
Kulturlandschaft — Neue Ziele
fiir die bewahrende Entwicklung
unseres Lebensraumes und
dessen Identitit

Neue internationale Dokumente spre-
chen die gesamte heutige Kulturland-
schaft an. Es geht um integrale Stra-
tegien flr ein System zum Schutz
und zur Pflege der Umwelt sowie die
Revitalisierung, nachhaltige Aufwer-
tung und Entwicklung des architekto-
nischen Erbes und der Landschaft.
Dieser Paradigmenwechsel manifes-
tiert sich einerseits in der europdi-
schen Umweltgesetzgebung, zehn in-
ternationalen bzw. europdischen Ini-
tiativen und Dokumenten. Hervorzu-
heben sind dabei z.B. die Europarat-
kampagne ,Europa, ein gemeinsa-
mes Erbe", das Europdische Raum-
entwicklungskonzept (EUREK), die
Europaische Empfehlung Nr. R (95) 9
zur integrierten Erhaltung von Kultur-
landschaften, die UNESCO-Welterbe-
konvention, die Alpenkonvention zum
Schutz der Alpen mit dem speziellen
Protokoll ,Naturschutz und Land-
schaftspflege™ und insbesondere die
Europadische Landschaftskonvention
(Florenz, 20. Oktober 2000). Die Eu-
ropadische Landschaftskonvention, die

von bisher 33 europaischen Staaten
unterzeichnet und von 22 Mitglied-
staaten des Europarates ratifiziert
wurde, kann jedoch als das neue In-
strument einer umfassenden Land-
schaftspolitik in Europa und daher als
Rahmen/Innovation flr Aktivitdaten
auf allen Entscheidungsebenen an-
gesehen werden.

reichischen Kulturlandschaft ist u.a.
die Aufarbeitung der Bauaufnahmen
von R. Heckl, des Archivs von A.
Klaar und G. Dimt.

- Aufbereitung der Grundlagenfor-
schung fir die Inventarisierung des
bauerlichen baukulturellen und land-
schaftskulturellen Erbes.

Kulturlandschaft
in der Anwendung

Abb. 61: Bund Heimat und Umwelt (2010) ,Kulturlandschaft in der Anwendung".
Der Band gibt einen umfassenden Einblick in praxisorientierte Konzepte zur
Erfassung, Erhaltung und Entwicklung und kann gegen eine Spende unter der
e-Mail Adresse: bhu@bhu.de angefordert werden.

Hinweise fiir die Weiterfiihrung
der Grundlagenforschung

- Gunter Dimt nennt die Notwendig-
keit flr eine interdisziplinare haus-
und baukundliche Schichtenfor-
schung

- Grundlagen hiefur und fir eine ver-
tiefte Inventarisierung flr eine be-
wahrende Entwicklung der oberdster-

- Aktualisierung der historisch-geo-
graphischen Darstellung auf regiona-
ler Ebene.

Die erste regionale Darstellung er-
folgte, wie schon erwahnt 1971
(A. Klaar) und die letzte 6sterreich-
weite Darstellung erfolgte durch I.
Kretschmer und E. Tomasi im Rah-
men des Osterreichischen Volks-
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kundeatlas 1977 und von I. Kretsch-
mer in den Mitteilungen der Osterrei-
chischen Gesellschaft (1978): Das
landliche Siedlungsbild.

Hinweise fiir die Grundlagen
einer bewahrenden Entwicklung
der Kulturlandschaft

Die Inventarisierung von Kulturland-
schaften besitzt als Momentauf-
nahme grundlegende Bedeutung flr
die planvolle Entwicklung der Land-
schaft. So ist ein Kulturlandschaftsin-
ventar nicht als Ausdruck eines stati-
schen Landschaftsverstandnisses zu
sehen, sondern als Bezugspunkt in
einem dynamischen Entwicklungs-
prozess.

- Einrichtung von staatlichen Kultur-
guter- und Kulturlandschaftsinventa-
ren auf Bundes- und Landesebene.

- Integration des kulturellen Erbes
(bauhistorisches und kulturelles Erbe,
archaologisches und landschaftskul-
turelles Erbe) bei den landschafts-
und umweltrelevanten Planen der
Gemeinden, des Landes und Bundes
durch den Prifungsmechanismus der
Strategischen Umweltprifung.

Viele Beispiele hieflr finden sich in
allen europaischen Landern. Der Kul-
turglterkataster Wien, Kunstkataster
Tirol und das wegen seiner Methode,
Umsetzung und Rechtsrelevanz inter-
national bedeutsame nationale ,In-
ventar der schitzenswerten Ortsbil-
der der Schweiz" (ISOS), das nach
30 Jahren nunmehr fiur alle Kantone
fertiggestellt ist, seien hier herausge-
griffen. Eine aktuelle Zusammenstel-
lung der Inventarisierungsunterneh-
mungen in Deutschland ist der Publi-
kation , Kulturlandschaftliche Infor-
mationssysteme" des Bundes Heimat
und Umwelt in Deutschland (2008)
zu entnehmen. Einen praxisorientier-
ten Einblick in die Umsetzung einer
umfassenden Kulturlandschaftspolitik
gewahrt die Publikation ,Kulturland-
schaft in der Anwendung®.

Dr. Hans-Peter Jeschke
Johannes-Kepler-Universitat Linz
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Oberosterreich - SchliiBlberg:
Erdpresser-Hof ,Moar in da Au™
droht der Abriss

Das urkundlich 1569 erstmals er-
wahnte Meiergut des Schlosses
SchliBlberg, auch genannt Erdpres-
ser-Hof ,Moar in der Au", ist als Bau-
ernhof ein typischer Einspringer, wie
es nur mehr wenige in Oberdsterreich
gibt. Von Seiten der Gemeinde wer-
den aktuell Abriss- und Neubaupldne
verfolgt, von Baufélligkeit ist die
Rede. Die Gemeinde hat sogar schon

Abb. 63: Erdpresser Hof ,Moar in da Au"

eine Baubewilligung flir einen Woh-
nungsneubau erteilt. Die Anlage Mei-
erhof, Nebengebdude samt Wagen-
hitte befindet sich aber in einem
guten und erhaltenswiirdigen Bauzu-
stand, wie unser oberdsterreichischer
iD-Landesobservator Viktor Zotter
berichtet. In einer Presseaussendung
appellierte die Initiative Denkmal-
schutz an die Gemeinde, doch noch
umzudenken und die wertvolle Hof-
anlage zu erhalten. Von der Birger-
initiative ,Zur Rettung des Meiergu-
tes" vor Ort wurden Unterschriften
zur Erhaltung der Anlage gesammelt,
auch das Bundesdenkmalamt wurde
informiert.

Wien I: GroBbrand im Bankge-
bdude Am Hof

Am 18. November 2011 beschéadigte
ein GroBbrand die ehem. Landerbank
(Bank Austria Zentrale) in der Wiener
Innenstadt schwer. Besonders betrof-
fen waren die wertvolle Beletage mit
ihren Prunkraumen, darunter der
prachtvolle Festsaal, die Zimmer des
Generaldirektors sowie der Goldene
Saal. Die Initiative Denkmalschutz
hat im ersten Augenblick beflirchtet,
dass diese Raumlichkeiten nun flr
immer Geschichte sind und nicht wie-
derhergestellt werden, sondern dies
zur Gelegenheit genommen wird den

Brand zu einer optimalen fiskalischen
Verwertung und Quadratmetermaxi-
mierung des historisch bedeutenden
und unter Denkmalschutz stehenden
Monumentalbaues zu nutzen. Umso
erfreuter zeigt sich nun die Initiative
Denkmalschutz in einer Presseaus-
sendung Uber die Anklindigung und
das Versprechen von Investor René
Benko: "Die altehrwiirdigen Raum-
lichkeiten werden wieder so restau-
riert und wiederhergestellt wie sie
waren" (APA-Zitat, 19.11.). Allein
eine Anklindigung den Wiederaufbau

Abb. 64: Bankgebdude Am Hof 2

mit dem Bundesdenkmalamt abzu-
stimmen wirde dazu namlich nicht
ausreichen. Wenn der Brand durch
einen Unfall verursacht wurde und
keine Brandstiftung nachgewiesen
wird, kann namlich keine Wiederher-
stellung aufgetragen werden (§ 36
Abs. 1 Denkmalschutzgesetz).

Wien XIII: Feldbahn Lainz
stillgelegt

Die langste durchgdngig in Betrieb
befindliche Feldbahn Osterreichs
wurde am 27. November 2011 einge-
stellt: die Feldbahn des ehem. Ver-
sorgungsheims Lainz in Wien-Hiet-
zing. Sie wurde im Jahr 1904 eréffnet
und flhrte die Versorgung der Anlage
mit Essen, Wasche und Brennstoff
durch. Auf einer Streckenlange von
ca. 4000 m und mit einer Spurweite
von 500 mm waren zunachst E-Loks,
spater Dieselloks im Einsatz. Sie wer-
den jetzt durch LKWs ersetzt. Da sich
- laut Wikipedia - die Gleisanlagen teil-
weise unter Denkmalschutz befinden,
bleiben diese erhalten, der Lokschup-
pen soll jedoch abgerissen werden.

Wien XIV: Steinhof - Beginn der
Mediation

Nach heftigen Blrgerprotesten
stoppte im Herbst vergangenen Jah-

res die Stadt Wien die heftig umstrit-
tene Verbauung im denkmalge-
schiitzten Jugendstiljuwel Otto-Wag-
ner-Spital und beschloss den Dialog
mit den Bilrgern zu suchen (vgl.
Denkmali]l Nr. 9). Am 22. Februar
trat nun die Initiative Denkmalschutz
gemeinsam mit der Blrgerinitiative
Steinhof in die Vorphase der Media-
tion ein. In dieser ersten Phase er-
folgt eine flir alle Konfliktparteien
passende Darstellung der Ausgangs-
lage, sowie die Erarbeitung und kon-
krete Ausformulierung der Zielset-

i

Abb. 65: Haus am Déblinger Glirtel 1

zung flr die Mediation am Otto-Wag-
ner-Spital Areal (vgl. ww.ows-media-
tion.at).

Wien XIX: Giirtel-Ensemble
bedroht

Das Grinderzeithaus Dd&blinger
HauptstraBe 2 / Doblinger Girtel 1
steht als "Tor zu D6bling" am Eingang
in die Doblinger HaupstraBe an einem
stadtebaulich wichtigen Punkt. Aktu-
ellen Planungen zufolge soll es einem
Hotel-Neubau der Accor-Kette ,All
Seasons" weichen. Die Initiative
Denkmalschutz fordert den Erhalt des
Hauses. Der Verlust in diesem sensi-
blen Bereich in unmittelbarer Nahe
zur Otto-Wagner-Stadtbahn-Station
,NuBdorfer StraBe" ware flir den Wie-
ner Gurtel Uberaus groB. Auf einer
aus diesem Anlass von unserem Ver-
ein veranstalteten Pressekonferenz
meinte etwa Dr. Madeleine Petrovic,
Autorin des Buches "Der Wiener Glr-
tel. Wiederentdeckung einer Pracht-
straBe": "Die Bemihungen um En-
sembleschutz und Denkmalschutz
sind keine Absage an moderne Archi-
tektur. Es geht darum das richtige
Projekt am richtigen Ort zu entwi-
ckeln. Ein Ensemble wie dieses zu
zerstéren und zu glauben, das hatte
mit Modernitat zu tun, ware dumm
und unklug."
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Adolf Loos, feuchtes Parkett und 1500 Dachziegel: Die Geschichte einer Renovierung

Das Haus Wattmanngasse 11 in Wien
Hietzing kann auf eine interessante
Geschichte zurlckblicken: Das im
Kern vorgrinderzeitliche Wohnhaus
erhielt im Jahr 1917 eine Innenein-
richtung von Adolf Loos. Bauherr war
Valentin Rosenfeld, ein angesehener
Wiener Jurist und Ehemann von Eva
Rosenfeld, die als enge Freundin
Anna Freuds eine wichtige Rolle in
der Geschichte der Psychoanalyse
einnimmt.

Der Ausgangszustand, als ich das Ge-
bdude kennen lernte, war trist: die
Fassade war schon vor 1945 abge-
schlagen worden, der ,Plastikputz"
aus den 1960er Jahren abbrockelnd.

PR

Abb. 66: Blick in die Loos-Bibliothek des Hauses Wattmanngasse 11 in Wien

Die Ziegel-Bausubstanz stammte aus
verschiedenen Epochen. Das mit
Teerpappe gedeckte Dach war teil-
weise undicht, die Decken abgesun-
ken. Das Innere machte einen muffi-
gen Eindruck. Doch wenn man sich
das umherstehende Gerimpel weg-
dachte und begann, die urspriingliche
Loos-Einrichtung auf sich wirken zu
lassen, sah das schon anders aus:
Wirklich entscheidend, die Renovie-
rung doch zu wagen, war ein Mitbe-
werber, der die Loos Bibliothek ent-
fernen wollte um den Raum in eine
Garage umzubauen.

Zuerst wurde die Fassade abgeschla-
gen, samtliche zugangigen Mauern

durchschnitten und mit Nirostastahl
gegen die aufsteigende Feuchtigkeit
isoliert. Der Parkettboden wurde
komplett entfernt und trocken gela-
gert, da das Haus nur teilweise un-
terkellert ist und die Parkettbretter
auf der bloBen Erde lagen. Die Ein-
richtung der Bibliothek wurde per-
sonlich abmontiert und an einem si-
cheren Ort gelagert.

Dann begann die Suche nach Origi-
nalmaterialien aus diversen Abbruch-
hdusern: Kehlheimer Platten flr Ein-
gang und den ersten Stock, Holzsto-
ckelpflaster fur die Einfahrt, Wiener
Taschen fur das Dach. Letztere stam-
men vom Dach der letzten Pferde-

straBenbahn-Remise in Speising, die
von der Gemeinde Wien buchstablich
im letzten Moment, vor der Unter-
schutzstellung durch das Denkmal-
amt, abgerissen wurde! Granitplatten
flr den Hof fand ich am Kirchenplatz
in Hirtenberg; der gerade neu beto-
niert wurde. Auch die passenden
Tlren stammen von diversen Ab-
bruchhausern. Die richtigen I-Trager,
um damit die angemorschten
Deckentrager wieder hochzubinden,
bekam ich sogar gratis von einer Ab-
bruchstelle. Diese Methode hat Sinn:
erstens senkt sie die Kosten betracht-
lich, zweitens hat sie den Vorteil,
dass alles so aussieht, als ware es
immer schon so gewesen: die beste

Restaurierung ist die, die man nicht
erkennt! Nur bei der Kiiche funktio-
niert das nicht: Versuchen Sie einmal
Ihrer Frau eine Kiche aus einem Ab-
bruchhaus hinzustellen! Hier habe ich
mir den Luxus einer exakten Kopie
einer Loos Kiiche geleistet.

Nachdem das Mauerwerk saniert und
trockengelegt war, begann ich den
Parkettboden wieder zu verlegen.
Zum Glick hatte ich die Parkettbret-
ter vorher nummeriert, da vier (!)
verschiedene Arten bzw. Langen von
Brettern verlegt worden waren. Das
Haustor mit Gehtlrl kam von einem
Abbruch am Schwendermarkt. Vom
Stil her passt es genau zu der ur-
springlichen Form der Fassade. Um
die passenden Fassadenelemente
wieder anzubringen, nahm ich ihre
Form von einem baugleichen Haus in
der Wattmanngasse ab. Diese Fassa-
denelemente wurden dann auf meine
Fassade Ubertragen.

Inzwischen fand ich Originalaufnah-
men der Loos-Innenaustattung aus
den 1930er Jahren. Die Bibliothek
und die anderen Raume wollte ich so
original wie moglich wiederherstellen.
Was nicht leicht war, da kaum ein
Tischler mir dies noch bewerkstelli-
gen mochte: Alle wollten auf den
Wanden einen Lattenrost anbringen
um daran die Vertafelung wieder zu
befestigen, was jedoch eine wesent-
liche Veranderung der originalen Ver-
tafelung bedeutet hatte. Bis ich dann
doch einen innovativ begnadeten
Tischler fand, der alles original wie-
derherstellte.

Zuletzt wurde das Dach mit den oben
erwahnten Dachziegeln (dazu musste
ich ungefahr 1500 Dachziegel je
zweimal durchbohren!) und mit Kup-
fer gedeckt.

Als das Haus dann halbwegs bewohn-
bar war, stellte sich Nachwuchs ein.
Zu dieser Zeit knickte ein Sturm
eines nachts zwei Drittel der drei im
Garten stehenden alten Eiben. Ich
lieB die Stdmme zu Brettern verarbei-
ten und der Tischler hat mir daraus
zwei Kinderbetten angefertigt. Aber
das ist eine andere Geschichte.

Dr. Ernest Steiner
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Samstag, 24. Marz 2012

Das Wiener Arsenal, ein Friihlingsspaziergang: Vom architekto-
nisch herausragenden Militdrkomplex der Monarchie zum multifunk-
tionalen Stadtteil der Gegenwart. Dauer ca. 2 Stunden. Es fihrt Dr.
Franz J. Maringer vom Verein Initiative Arsenal (www.vi-arsenal.at).
Treffpunkt: 10 Uhr, Innenhof des Objekts 1, Eingang GhegastraBe/
Schweizergartenstr.,, 1030 Wien (Autobuslinie 69A, Station "Arsenal").
Anmeldung erforderlich, Fiihrungsbeitrag (Spende) 8.- Euro

Samstag, 14. April 2012

Vollversammlung der Initiative Denkmalschutz im Festsaal des
Palais Klein, einem historistischen RingstraBenpalais von Carl Tietz,
unter Einfluss von Theophil Hansen. Die Fassade wurde 2010-11 in
ihrer alten Farbenpracht wiederhergestellt. Vor der Vollversammlung
Vortrag iiber das Palais Klein von Frau Mag. Ines Miiller (Restau-
ratorin/Kunsthistorikerin), die bei der Restaurierung mafBgeblich mit-
arbeitete und sich mit der Geschichte des Hauses und seines Archi-
tekten beschéftigt hat.

Ort: Dr.-Karl-Lueger-Platz 2 (Prunkstiege in der Einfahrt links,
1. Stock), 1010 Wien (U3-Station "Stubentor")

Zeit: 10 Uhr Vortrag; ab 10:30 Uhr Vollversammlung

Samstag, 5. Mai 2012

Tageswanderung entlang der Semmeringbahn:

Dr. Glnter Dinhobl hat sich als Autor von Blichern und Aufsatzen Utber
die Geschichte der Semmeringbahn umfangreiches Wissen (iber diese
von der UNESCO ausgezeichneten Bahnlinie angeeignet. Er wird uns
entlang dem Bahnwanderweg vorbei an Aussichtspunkten, Viadukten
und anderen Bahnbauten zwischen Payerbach und Semmering fiihren.
Anmeldung erforderlich, Fiihrungsbeitrag (Spende) 15.- Euro.
Treffpunkt: 9:15 Uhr, Bahnhof Semmering

Anreise: individuell bzw. per Bahn ab Wien-Meidling (8:02 Uhr)

Samstag, 19. Mai 2012

"Am Steinhof" - Begegnung mit der "Moderne"

Dr. Mara Reissberger, als Kunsthistorikerin Spezialistin flr die Zeit um
1900, fuhrt uns durch Steinhof, der groBten und modernsten Heil-
und Pflegeanstalt flir Geisteskranke seiner Zeit.

Treffpunkt: 14:45 Uhr, Otto-Wagner-Spital, Haupteingang, Baum-
gartner Hohe 1, 1140 Wien (Autobus 48A, "Otto-Wagner-Spital")
Anmeldung erforderlich, Fiihrungsbeitrag (Spende) 8.- Euro

Sonntag, 17. Juni 2012

Sonderzug auf der Kaltenleutgebnerbahn: Der Verein Pro Kalten-
leutgebnerbahn veranstaltet einen Pendelverkehr auf der Strecke
Meidling - Liesing - Perchtoldsdorf - Rodaun - Waldmihle und zu-
rick. In Perchtoldsdorf kann der kirzlich unter Denkmalschutz ge-
stellte Bahnhof besichtigt werden.

Anmeldung erforderlich, Fiihrungs-/Fahrtbeitrag (Spende) €13.-
Treffpunkt: Bahnhof Wien-Meidling 9:40 Uhr (Abfahrt ca. 9:55)

Freitag, 22. Juni 2012 (Wiederholung)

Baustellenfiihrung durch das Winterpalais des Prinzen Eugen
Mit dem 1697 errichteten Winterpalais des Prinzen Eugen hat das
Finanzministerium einen Sitz mit langer Tradition. Das 1752 von Maria
Theresia erworbene Palais war nach einigen Adaptierungen zuerst Sitz
der Minz- und Bergbehdrde und seit 1848 das k.k. Finanzministerium.
Angeblich erfolgte die Restaurierung der Prunkrdume letztmals in den
Jahren 1967-1973. Nun ist wieder eine Generalsanierung der auch das
Palais Questenberg umfassenden Anlage des Finanzministeriums um
ca. 130 Mio. Euro erforderlich. DI Wolfgang Brenner wird uns als einer
der verantwortlichen Architekten durch die Baustelle fiihren.

Ort: Himmelpfortgasse 8, 1010 Wien, Zeit: 15:30 Uhr

Anmeldung erforderlich, Fiihrungsbeitrag (Spende) 8.- Euro

Abb. 68: Palais Klein - VoIIversammiung, 14.04.

a enleutgeber ahn - Sonderfahrt, 17.06.

Nr. 10 /2012 Seite 43



D
enkmalill Nachrichten der Initiative Denkmalschutz — Nr. 10 / Februar—Mzrz 2012

Veranstaltungen / Termine

Freitag, 27. Juli 2012 (Ersatztermin 3. August)

Sommerfest des Vereins im Park von Schloss Laudon

Das einzige Wasserschloss von Wien wurde 1776 von Feldmarschall
Laudon erworben und verfligt Gber eine bemerkenswerte Inneneinrich-
tung, die wir ebenfalls besichtigen werden. In einem Raum neben der
Bibliothek, deren klassizistische Ausstattung zur Ganze erhalten ist,
sind die Fresken von Johann Bergl untergebracht, die 1954 beim Abriss
von Schloss Donaudorf im Zuge des Baus des Kraftwerks Ybbs-Persen-
beug gerettet und 1963 hierher Ubertragen wurden.

Ort: MauerbachstraBe 43-45, 1140 Wien, Zeit: 16 Uhr

Anmeldung bis Freitag, 20. Juli erforderlich (begrenzte Teilneh-
merzahl). Bei Schlechtwetter Ersatztermin 3. August.

Beitrag flur Fihrung inklusive Buffet & Getrdanke (Spende): 15.- Euro

Samstag, 25. August 2012

Die Wachaubahn zwischen Krems u. Emmersdorf (Tagesfahrt)
Die Bahn Krems - Grein ist in die Geschichte des Bahnbaues eingegan-
gen. Erstmals ist die Denkmal- und Landschaftspflege gegeniliber den
materiellen Interessen als fast gleichberechtigter Partner anerkannt
worden. Em. Univ.-Prof. Dr. Wilfried Posch, Wachau-Beauftragter des
Nationalkomitees von ICOMOS-Osterreich, beschéftigt sich seit Jahr-
zehnten mit dieser Bahnstrecke. Er wird uns zu den besonderen Punkten
der Trassenfiihrung mit ihren Tunneln, Viadukten und Bahnhofen flhren
und dabei das "Weltkulturerbe" in "Bestand und Wertigkeit" erklaren.
Anmeldung erforderlich. Genaue Details werden noch bekannt ge-
geben (im nachsten Denkmali]l bzw. unter www.idms.at)

Samstag, 8. September 2012

Wiener Naschmarkt: Der Wiener Naschmarkt ist nicht nur der tradi-
tionsreichste Viktualienmarkt der Stadt, sondern ebenso beliebter
"Spielplatz" abenteuerlicher Spekulationen. Richard Weihs, Kinstler
und engagierter Blrger dieser Stadt, wei3 um die vielen "Angriffe" auf
den Markt, die er zum Teil mit Erfolg abwenden konnte. Doch was von
dem einstmals weltstadtischen Flair dieses Viertels der Wienzeile noch
erhalten geblieben ist, wird er uns bei einem Spaziergang durch's
Gratzel zeigen, Mutationen inklusive.

Treffpunkt: 10 Uhr, Vis-a-vis Haupteingang U4-Station Kettenbri-
ckengasse, 1060 Wien

Anmeldung erforderlich, Fiihrungsbeitrag (Spende) 8.- Euro

Donnerstag, 15. November 2012

Brauerei Schwechat: Der Untergang eines Industriedenkmals

Vortrag von Dr. Gerhard Hertenberger. Nach dem Neubau der Brauerei
standen die historischen Bauten und Keller seit Jahren leer und wurden
Anfang 2012 fast komplett demoliert. Dabei stand um 1860 hier die
groBte Brauerei am europaischen Kontinent, und in den riesigen Kel-
lersystemen wurden in der NS-Zeit Ristungsfabriken untergebracht.
Der Vortrag zeigt faszinierende Bilder eines nicht mehr existierenden
Industriedenkmals. Ort: Bezirksmuseum Hietzing, Am Platz 2, 1130
Wien, Zeit: 19 Uhr, Eintritt fir Mitglieder € 5.-, Nicht-Mitglieder € 7.-

MITGLIEDERTREFFEN

5. Marz, 23. April, 4. Juni, 3. September und 15. Oktober 2012

Zeit: ab 18:30 Uhr (jeweils Montag) - Auch Nichtmitglieder sind herz-
lich willkommen! Ort (wenn nicht anders angegeben): Gasthaus ,Zur
Reblaus™ (im Hof hinten), Obere AugartenstraBe 72, 1020 Wien (U2-
Station TaborstraBe, Ausgang TaborstraBBe)

Hinweise: Die Teilnahme an Veranstaltungen ist (falls nicht anders an-
gegeben) nur Mitgliedern mdoglich, fir Neumitglieder ist die erste Flihrung
gratis! Bei Mitgliedertreffen sind Gaste und Interessenten immer willkom-
men. Allfallige Anderungen und néhere Informationen werden rechtzeitig
per Newsletter (e-Mail) und auf www.idms.at bekannt gegeben.

Abb. 76: Brauerei Schwechat - Vortrag, 15.11.
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