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Abstract

Die Zeit der Industrialisierung hatte einen pragenden Einfluss auf den heutigen Aufbau
westlicher Stadte. Viele der heutzutage typischen Grundzlige einer Stadt entstammen den
Veranderungen zwischen 1800 und 1914. Dies trifft auch auf Wien zu. Die Hauptstadt
Osterreichs wurde durch den Ausbau des Verkehrssystems sehr stark gepragt. Diese Arbeit
setzte es sich im Zuge dieser Thematik zum Ziel, die tats&chlichen Auswirkungen des
industriellen Einflusses auf das heutige Stadtbild zu untersuchen. Hierzu werden historische
Karten aus den Jahren 1858, 1887 und 1912 verglichen. Weiters erweist sich ein Einblick auf
die gesellschaftliche Wahrnehmung der jeweiligen Zeit als relevant furr ein besseres Verstandnis
der Ergebnisse. Aus diesem Grund bedient sich diese Arbeit zusétzlich an verschiedenen
Zeitungsartikeln der friihen sowie spéten Industrialisierung. Die gewonnenen Resultate zeigen
auf, dass sehr viele der aus dem Mittelalter verbleibenden Strukturen im Sinne des
Verkehrsausbaus verbaut wurden. Das zu 1800 eher klein vermessene Wien wuchs durch die
Industrialisierung sowohl in seiner Flache als auch Bevolkerungszahl. Wie diese Bachelorarbeit
aufzeigt, diente der neu etablierte Verkehr mit Dampf- beziehungsweise Elektromotoren als
wichtiger Teilgrund flr dieses Wachstum.
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1 Einleitung

Jede Epoche hat mit ihren eigenen Problemen aber auch Mdglichkeiten zu kdmpfen. Heutzutage
leben wir in einer Welt, die mit starkem Konsum und einer daraus folgenden
Ressourcenverschwendung konfrontiert ist. Unter dem Stichwort der Nachhaltigkeit werden
etwaige Methoden zum Erhalt der Natur durchgefiihrt. Ein Losungsansatz hierzu ist das
Umdenken im Rahmen der Stadtplanung hin zu okologisch orientierten Strukturen. Die
Anpassung der Stadt zur Behandlung eines dem Zeitgeist entsprechenden Problems ist
keinesfalls neu. Wahrend der Industrialisierung etwa waren viele Stadte damit konfrontiert das
durch Industrie entstehende Bevolkerungswachstum, wie auch das physische Anwachsen der
Stadt zu regulieren. Besonders der Ausbau des Verkehrsnetzwerkes entpuppte sich, wie Lovra
et al. (2016) anflhren, als ein elementarer Aspekt der Entwicklungen dieser Zeit. Wie diese
Arbeit zeigen wird, sind viele der heutigen Strukturen ein Resultat der Bestrebungen im Zuge
der Industrialisierung. Die Zeit der Industrialisierung sollte das Landschaftsbild Europas wie
auch der restlichen Welt enorm veréndern (Lovra et al., 2016). Hierbei ist aus Osterreichischer
Sicht die ndhere Untersuchung der Stadt Wien von besonderem Interesse. Diese Arbeit

beschaftigt sich daher mit folgender Forschungsfrage.

RQ: Welche Auswirkungen hat der im Zuge der Industrialisierung stattgefundene Ausbau des

offentlichen Verkehrssystems auf das Stadtbild Wiens?

Um diese Forschungsfrage erfolgreich zu beantworten ist es notwendig im Rahmen des
Forschungsstandes auf die grundlegende Thematik der Industrialisierung, hierzu zeitgleich
ablaufende historische Ereignisse und die Geschichte des Verkehrssystems Wiens einzugehen.
Jede Entwicklung basiert auf diversen Voraussetzungen fiur ein besseres Verstandnis der
gewonnenen Resultate ist die Erlauterung dieser daher unumganglich. Darauf folgend werden
die Forschungsmethoden sowie die herangezogenen Quellen dargelegt. Zur Gewinnung der
Ergebnisse vergleicht diese Arbeit sowohl historische Karten aus den Jahren 1858, 1887 und
1912 als auch Zeitungsartikel. Anschliefend kdnnen die Ergebnisse hinsichtlich diverser
Wirkungen und Ursachen diskutiert werden. Im Rahmen der abschliefenden Diskussion soll
auf die Bedeutung der Erkenntnisse hinsichtlich heutiger Folgen und zukiinftiger Lerneffekte

aus der Zeit der Industrialisierung eingegangen werden.



2 Forschungsstand

Die Phase der Industrialisierung ist ein komplexes, aus mehreren globalen Ereignissen und
daraus folgenden Wirkungen resultierendes Konstrukt. Dieses Zusammenspiel verschiedener
Aspekte zeigt auch im Bereich des Verkehrsnetzwerkes seine Wirkung. Fir ein besseres
Verstandnis der im Zuge dieser Arbeit gewonnenen Erkenntnisse, ist es daher unabdingbar

diese zugrundeliegenden Strukturen n&her darzulegen.

2.1 Was ist Industrialisierung

Grundsétzlich lasst sich der Begriff Industrialisierung als sehr dynamisch definieren. Im
Rahmen der untersuchten Phase von 1800 bis 1914 wird unter diesem Ausdruck vor allem die
Mechanisierung in der Warenproduktion verstanden (Wengenroth, 2017). Diese Festlegung
darf jedoch keineswegs dartiber hinwegblicken lassen, dass der industrielle Fortschritt Gber
technischen Fortschritt hinausgeht. Auch im kulturellen, sozialen sowie organisatorischen

Bereich zeigte sich ein starker und fur die Industrialisierung notwendiger Wandel.

Viele Guter konnten aufgrund des industriellen Fortschrittes in Scharren produziert und
verkauft werden. Dies senkte gegen Ende des 19. Jahrhunderts den Preis und machte somit
lebensnotwendige Waren auch fir die armere Bevolkerung leichter erhéltlich. Unter diesem
Fortschritt erhofften sich viele Lander eine Verringerung der Arbeitszeit. Doch mit der
wachsenden Produktivitat kam auch ein gestiegener Konsum einher (Wengenroth, 2017). Das
Verlangen nach immer mehr trieb auch die Entwicklung in den Fabriken voran. Es wurde nach
neuen Maoglichkeiten gesucht die Maschinen noch schneller anzutreiben. Es folgte die
Erfindung der mit Kohle beziehungsweise Dampf betriebenen Antriebsmaschinen, welche im
Laufe der spaten Industrialisierung durch Elektromotoren ersetzt worden sind. Diese
Innovationen verénderten nicht nur die Fabriken, sondern auch das Stadt- und Landschaftsbild.
Nicht mehr Kutschen und Segelboote, sondern dampfbetriebene Ziige und Raddampfer sollten
von da an den Transport von Gitern und Personen pragen (Wengenroth, 2017). Das alltagliche

Leben der Gesellschaft erleichterte sich durch das Aufkommen der Antriebsmaschinen stark.

Hierbei gilt zu beachten, dass Industrialisierung trotz vieler Ubereinstimmungen nicht in jedem
Land denselben Verlauf annimmt. Die Entwicklung jeder Region ist durch eigene historische

Ereignisse, verfligbare Ressourcen und geografische Aspekte gepragt. Folglich kann



Industrialisierung grundsétzlich nicht als einheitlicher Prozess verallgemeinert werden. (Busch
et al., 1967). Die Stadte Osterreich-Ungarns etwa profitierten zwar durch die Donau, litten
jedoch gleichzeitig unter den politischen und strukturellen Folgen des eigenen
Vielvolkerstaates.

Hinsichtlich der fir diese Arbeit vorgenommenen Forschungen erscheint es sinnvoll die von
Suitner (2021) angefiihrte Periodisierung der Industriellen Zeit Osterreich-Ungarns anzufiihren.
Hierbei unterscheidet Suitner die Phase des regulierten industriellen Wachstums zwischen 1829
und 1858, welche durch Unzufriedenheit der Bevodlkerung, Umstrukturierung der
Landesverwaltung sowie die ersten groflen industriellen Bauprojekte wie das
Eisenbahnnetzwerk geprégt waren. Hieran angrenzend kommt eine Phase des Wachstums und
der Reformen, welche von 1858 bis 1919 anhalten sollte (Suitner, 2021). Diese Periodisierung
ermoglicht es, die beobachtenden Ergebnisse den verschiedenen Unterphasen der
Industrialisierung zuzuordnen und somit ein besseres Bild Gber den Entwicklungsverlauf der

Stadt zu gewinnen.

2.2 Relevante historische Geschehnisse dieser Zeit
Die interne Spannung des Vielvolkerstaates ist nur eines von vielen global wirkenden

Ereignissen, welche Einfluss auf die Entwicklungen der Zeit der Industrialisierung nahmen.

Industrialisierung und Bevolkerungswachstum sind zwei eng miteinander verwobene Aspekte
bei denen, wie sich an Bisch et al. (1967) zeigt, bereits seit geraumer Zeit kontrovers diskutiert
wird, in welchem Zusammenhang diese beiden Entwicklungen stehen. Das Anwachsen der
Bevolkerung 16st neuen Bedarf fiir Glter und Arbeitsplatze aus. Dies treibt Wirtschaft sowie
Entwicklung voran. Gleichzeitig erhoht die Industrialisierung die Lebensqualitdt und somit
auch die Lebenserwartung, wodurch wiederum die Bevolkerung starker anwachst (Bisch et al.,
1967). Die Zeit zwischen 1800 und 1914 kann dementsprechend nur unter Berlcksichtigung

des Bevolkerungswachstums untersucht werden.

Mit anwachsender Bevolkerung ging jedoch ebenso eine steigende Ungleichheit einher
(Wengenroth, 2017). Ein neues durch technischen Fortschritt entstandenes Machtverstandnis
sollte sich etablieren. Der ehemalige Adel wurde teilweise durch die an Bedeutung
gewinnenden Unternehmer ersetzt. Viele Regionen der Welt unterlagen nun den méchtiger

erscheinenden Europdern. Die hiesige Bevolkerung und Ressourcen dieser von den Europédern
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neu erworbenen Gebiete wurden im Sinne der Weiterentwicklung der jeweiligen Heimat
ausgebeutet. Jene Machterweiterung ist heutzutage in Form der Begriffe des Kolonialismus und
Imperialismus nicht mehr aus der Geschichte wegzudenken (Ploetz, 2008). Gleichzeitig l0ste
ein Fehlen an Industrialisierungsbewegungen in ,,freien” Léndern bei der Bevdlkerung ein

Auswanderungsbestreben aus (Wengenroth, 2017).

Die Mdglichkeit auszuwandern war nur eine der vielen Ausdrucke fir die bis hin zum Ende der
Industrialisierung gewachsene Macht der Bevolkerung. Durch den erstarkten Einfluss der
Einwohner:innen entstand seitens der Regierungen zunehmend Druck im Sinne des Volkes zu
agieren. Viele in der industriellen Zeit erbauten Infrastrukturen, wie auch Grinflachen oder
Parks waren ein direktes Resultat dieser politischen Bemuhungen. Ausgangslage fir die
gestiegene Bedeutung der Bevolkerung ist gewissermalien der Zeitgeist gegen Ende des 18. und
zu Beginn des 19. Jahrhunderts, welcher durch die franzdsische Beteiligung an der
erfolgreichen amerikanischen Revolution (1760-1783) auf Europa ubersprang (Ploetz, 2008).
Die neu entstandene amerikanische Demokratie schadete nach Bayly et al. (2006) den besiegten
Briten viel weniger als der, die Amerikaner unterstiitzenden, franzésischen Monarchie (Bayly
et al., 2006). Das Gefihl von tatsachlich moglicher Freiheit und Gleichheit machte sich unter
der franzosischen Bevolkerung breit und loste anschlieBend die Franzdsische Revolution
(1789-1799) sowie die Napoleonischen Kriege (1803-1815) aus (Ploetz, 2008). Nachdem auch
dieser Widerstand der Bevolkerung gelungen war, folgte eine Welle an Aufstdnden auf der
gesamten Welt. Die gereizte Stimmung kam schlieBlich mit den vielzahligen Revolutionen von
1848 bis 1851 zu ihrem Hohepunkt. Obwohl diese groRtenteils scheiterten, leiteten sie eine
Phase des Machtzuwachses der Bevolkerung ein. Dies traf auch auf die Gebiete Osterreich-
Ungarns zu und sollte somit langfristig die soziale Industrialisierung vorantreiben (Bleyer,
2022).

2.3 Verkehrsnetzwerk

Wie viele weitere Lander der Welt haderte auch Osterreich-Ungarn mit dem durch die
Industrialisierung ausgelosten Bedarf an Infrastruktur. Dies flihrte zu einer starken Investition
der Staaten in ihre jeweiligen Verkehrssysteme. Im Falle Osterreich-Ungarns wurde das neu
gegriindeten Staatsbahnsystem mit Ausbau, Verwaltung und Forderung von Privatunternehmen

des heimischen Verkehrsnetzwerkes anvertraut (Brandt, 2020). Die daraufhin 1838 gegriindete



Kaiser-Franz-Ferdinands-Nordbahn sollte als erste dampfbetriebene Eisenbahn Osterreichs der
néchste grofl3e Schritt sein, um den wachsenden Beddirfnissen der industrialisierten Welt gerecht
zu werden (Emberger, 2017). Die von Wien aus bis nach Krakau errichteten Schienen
ermoglichten nicht nur den schnelleren Transport von fir die Industrie relevanten Rohstoffen,
sondern erhohten auch die Reisereichweite der Bevoélkerung. Verschiedene Eisenbahnknoten
entlang der Route dienten als Anschliisse an die preuBische Eisenbahn. Die Fertigstellung der
Eisenbahnstrecke sollte jedoch unter anderem bedingt durch die zuvor angefiihrten Unruhen
der Revolution bis 1856 andauern. (Benkd, 2015). Im Zuge der aus dem Krimkrieg
entstandenen schlechten finanziellen Lage wurde 1854 das Eisenbahnkonzessionsgesetz
erlassen. Dieses stellte den weiteren Ausbau des Eisenbahnnetzwerkes in den Auftrag der
Privatunternehmen und erleichterte somit das Budget des Staates (Fischer, Matis, 1973). Bis
1870 folgte ein starker Fokus auf die Erweiterung des Osterreichisch-ungarischen
Eisenbahnsystems. Die vielen neu errichteten Gleise verbanden die groRen Stadte der
Monarchie untereinander. Zusétzlich stieg die Zugéanglichkeit zu entlang der Strecke liegenden
Ressourcen. Das gesamte Netzwerk wurde mit Wien als Zentrum geplant (Peukert, 2019). Doch
wie Lovra et al. (2016) anfuhren unterscheiden sich die Entwicklungen der Stadtbilder der
Stadte Osterreich-Ungarns untereinander. Die Industrialisierung loste zum Beispiel in Budapest

ein anders ausgerichtetes StralRenbild als es in Wien der Fall ist (Lovra et al., 2016).

Das Augenmerk der Industrialisierung des Verkehrsnetzwerkes lag wie sich hieran erkenntlich
macht, trotz verschiedener Ansétze, vor allem an der besseren Vernetzung des Landes an sich.
Auf der Stadt internen Ebene hingegen herrschte seitens privater Investoren aber auch der
Bevolkerung selbst primér aus monetdren Grinden ein eher geringes Interesse an
innerstadtischen Verkehrsausbau. Aus diesem Grund musste Wiens erste von der Ringstrale
ausgehende StraBenbahn, welche 1865 errichtet wurde, weitere 8 Jahre bis zum né&chsten
Ausbau warten. Diese Erweiterung wurde im Zuge der Weltausstellung von 1873 vollzogen.
Die hiesige Regierung erhoffte sich hierdurch das Gelande rund um das Gebiet des damaligen

Praters attraktiver und zuganglicher fiir den Tourismus zu machen.

Dieser Tourismus Boom darf jedoch keinesfalls darliber hinwegblicken lassen, dass auch Wiens
Industrien durch die 1873 stattgefundene Wirtschaftskrise gebeutelt waren. Viele private

Eisenbahnunternehmen konnten sich den Fortbestand aus finanziellen Griinden nicht mehr



leisten. Diese Entwicklung loste eine Phase der Verstaatlichung der Verkehrsindustrie aus,
wodurch die Verantwortung Uber das Eisenbahnnetzwerk zurlick an den Staat fiel (Fischer,
Matis, 1973). Bis hin zum Ausbruch des Ersten Weltkrieges sollte sich dieser Trend nicht mehr
andern, wodurch ein sehr groRer Teil der errichteten Eisenbahnen des Landes in das System der

Kaiserlich-koniglichen Osterreichischen Staatsbahnen eingegliedert wurden (Emberger, 2017).

Die Privatisierung sollte gegen Ende des 19. Jahrhunderts die Bedeutung des Offentlichen
Verkehrsnetzwerkes Wiens verandern. Von der Ringstral3e als Zentrum ausgehend kam es ab
1880 unter anderem durch politische Initiativen zum starken Ausbau der StraBenbahnlinien.
Die innere Stadt wurde somit mit den damaligen Bezirken 11 bis IX verknupft. Die wachsende
Anzahl an Strecken und der gleichzeitig sinkende Fahrpreis machten die o6ffentlichen
Verkehrsmittel zu einem tagtaglich wichtigen Gut des Mittelstands. Das Bild der
Strallenbahnen als Mittel der Oberschicht zur persénlichen Naherholung in Wiens Umgebung
verschwand. Die Phase von 1880 bis 1912 ldutete zusétzlich die Integration der Vorstédte wie

Favoriten sowie umliegender Dorfer in die Grenzen der Stadt ein (Capuzzo, 1998).

Neben der Strallenbahn spielte auch die Stadtbahn in der Entwicklung Wiens eine grofRe Rolle.
Diese ermdglichte nicht nur den Personen, sondern auch Warentransport. Ausgangslage fiir den
Bau der Stadtbahn war die Eingemeindung der Vororte in die Stadt. Das 1892 in Auftrag
gegebene Stadtbahnnetz verknilpfte durch verschiedene Linien und Bahnhofe entlang des neu
entstandenen Girtels das Umland der Stadt (HAdl, 2015).

3 Forschungsmethodik

Diese Arbeit widmet sich zur Beantwortung der Forschungsfrage nicht nur den geografisch
beobachtbaren Veranderungen, sondern versucht auch die Stimmungen der damaligen
Gesellschaft hinsichtlich dieser Stadtentwicklung zu erfassen. Da sich die beiden hierzu
herangezogenen Quellen (Karten, Zeitungsartikel) in ihrem Aufbau sehr stark unterscheiden ist

es notwendig ebenso zwei verschiedene Forschungsmethoden heranzuziehen.

3.1 Kartenvergleich

Die Karten der Stadt Wien werden mittels Uberlappung verglichen. Hierzu sind die jeweiligen
Quellen direkt Gbereinander zu legen. Dies macht Veranderungen in der Bebauung unmittelbar
erkenntlich. Durch die Nutzung mehrerer, in verschiedenen Abschnitten der Industrialisierung
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hergestellten Karten, kann der Entwicklungsprozess besser nachvollzogen werden. Eine
Untersuchung der gesamten Stadt wiirde den Forschungsrahmen dieser Arbeit jedoch bei
weitem sprengen. Aus diesem Grund erscheint es sinnvoller, den Fokus auf bestimmte Gebiete
Wiens zu legen, welche représentativ fiir die Veranderungen der Zeit stehen. Dies soll mittels
der Fenstermethode erreicht werden, welche die untersuchten Karten auf einzelne Ausschnitte
reduziert. Diese Reduktion spiegelt optimalerweise die typischen Entwicklungen der jeweiligen
Regionen (Stadtkern, Randbezirke, Vorstadte) wider. Wie im Rahmen des Forschungsstands
dargelegt, ist die Entwicklung jeder Stadt abh&ngig von diversen Faktoren. Diese Varianz hort
jedoch nicht auf Stadtebene auf, sondern kann auch auf viel kleineren Ebenen auftreten. Daher
gilt anzufuhren, dass die gewonnenen Erkenntnisse bedingt durch die jeweilige Auswahl nicht

fur samtliche Gebiete Wiens zutreffen werden.

3.2 Stimmungsanalyse

Zur Analyse der Stimmungen wird anhand der qualitativen Inhaltsanalyse nach Mayring
gearbeitet. Hierzu sollen die in den Zeitungen gefundenen Aussagen und Inhalte auf Basis von
Aspekten wie etwa der Ausdrucksweise und Wortwahl in zwei Kategorien (Zustimmung und
Ablehnung unterteilt werden. Die gewéhlten Kategorien sollen die Einstellung der Bevoélkerung
gegenuber den Verdnderungen des Stadtbildes Wiens einfangen (Mayring, 2015). Anhand
dieser Aufteilung ist es zwar moglich ein gultiges Abbild zu generieren, diese ist jedoch bedingt
durch die qualitative Methodik und die Auswahl der Quellen erneut lediglich ein Teilausschnitt.
Die gewdhlte Herangehensweise mag auf den ersten Blick wie eine Limitation der Ergebnisse
wirken, jedoch trifft dies keinesfalls zu. Vielmehr ertffnet die Reduktion auf bestimmte

Ausschnitte moglicherweise die Untersuchung neuer bisher eher untergegangener Aspekte.

4 Quellenlage

Passend zu der soeben angefiihrten Methodik bedient sich diese Arbeit auf diversen historischen
Karten der Stadt Wiens, sowie auf regionale Zeitungsartikel, welche zur Zeit der

Industrialisierung publiziert wurden.

4.1 Karten der Stadt Wien
Zur Beobachtung der Veranderungen des urbanen und 6kologischen Bilds Wiens erscheint es

sinnvoll auf drei aus verschiedenen Jahren stammenden Karten zuriickzugreifen. Weiters

7



erweist sich eine Einteilung nach den Phasen Suitners (2021) ebenso als sinnvoll. Damit die
untersuchten Quellen diese Phasen mitsamt deren Entwicklungen widerspiegeln, wurden
historische Karten aus dem Jahr 1858, 1887 und 1912 herangezogen. Erstere bildet das Ende
der Phase des regulierten industriellen Wachstums ab. Jene Karte von 1887 hingegen ist zeitnah
zur Wende der gesellschaftlichen Wahrnehmung hinsichtlich 6ffentlicher Verkehrsmittel
entstanden. Hieraus verspricht sich, die ersten Auswirkungen dieses Sinneswandels auf der
Karte ausfindig zu machen. Jene Quelle von 1912 soll einen Einblick auf das Finale Stadtbild
Wiens wahrend der Industrialisierung geben. Dieses ermdglicht den Entwicklungsverlauf
besser herauszuarbeiten. Weiters kann durch einen Vergleich mit einer aktuellen Karte im
Rahmen der Diskussion festgestellt werden, welche Wirkungen die Industrialisierung noch auf
das heutige Bild Wiens hat. Die historischen Karten werden allesamt von der Stadt Wien

vollstdndig digitalisiert auf der Stadtwebsite angeboten.

4.2  Quelle zur Stimmungslage

Die zur Analyse herangezogenen Quellen stammen ebenso wie die bereits angefiihrten Karten
aus verschiedenen Abschnitten der Industrialisierung. Die Zeitungsartikel wurden mittels
Recherche auf der Onlineplattform Anno gewonnen. Die anfanglich mit den Suchbegriffen wie
,Park,  Natur®, ,,Wiese* und ,,Griinanalage* gefundenen Ergebnisse lieferten jedoch inhaltlich
nicht den gewinschten Fokus auf Wien. Eine spétere Recherche anhand des Begriffs
,Ringstraf3e* brachte die ersten Erfolge. Viele der fiir die Ergebnisse dieser Arbeit untersuchten
Zeitungsartikel wurden im Zuge der RingstralRener6ffnung 1865 verfasst. Diese bilden den
Beginn der von Suitner (2021) angefiihrten zweiten Phase der Industrialisierung ab (Suitner,
2021). Als Gegenstiick wurden Artikel des friihen 20. Jahrhunderts hinzugezogen, welche
eventuelle Anderungen im Stimmungsbild gegeniiber den Veranderungen der Stadt ersichtlich

machen sollen.

5 Ergebnisse

Die folgenden Ergebnisse werden sowohl nach Art der Quelle als auch groRtenteils der
historischen Reihenfolge entsprechend geordnet. Dies bedeutet, dass beide Quellenlagen erst

im Rahmen der angrenzenden Diskussion in Bezug zueinander gesetzt werden.



5.1 Kartenanalyse
Zur Analyse der Karten wird neben der soeben genannten Unterteilung ebenso regional
gegliedert. Dies bedeutet, dass die Ergebnisse Stadtkern, Vorstadt und Stadtrand in dieser

Reihenfolge behandelt werden.

5.1.1 Innere Stadt

Die Untersuchung der inneren Stadt offenbart vor allem in der frihen Phasen der
Industrialisierung starke Veranderungen des Stadtbilds. 1858 umgaben noch die kaum mehr
instand gehaltenen Stadtmauern den Kern der Stadt (siehe Abbildung 1). Diese erlitten im Zuge
der Revolutionen von 1848 sowie der Napoleonischen Kriege starke Schaden. Der Mangel an
Bedarf fir innere Stadtmauern veranlasste die Regierung das noch bestehende Mauerwerk zu
vernachlassigen beziehungsweise teilweise zu zerstoren. Das umliegende Gelande wurde Stiick
fur Stick verbaut, um sowohl die neu eingegliederten Gemeinden Wiens stdrker an den
Stadtkern zu binden als auch Wohnraum fur die stark wachsende Bevdlkerung zu gewinnen.
Diese Umfunktionierung sollte einige Jahrzehnte andauern, wodurch voribergehend ein fir die

Bevolkerung leicht erreichbarer innerer griiner Ring entstand.

Abbildung 1: Innere Stadt 1858 (Stadt Wien, 1858)

Der Kartenvergleich von 1858 und 1887 zeigt, dass ein Groliteil dieser freien Fl&che bereits in

die Wiener RingstraBe umgewandelt wurde (siehe Abbildung 2). Entlang der Ringstralie,



welche ungefahr dem Umriss der ehemaligen Mauern entspricht, ist zusétzlich der vollendete
Bau der Strallenbahn erkenntlich. Entlang des neu entstandenen Straenbahnnetzes sind etliche
Unterschiede sichtbar. Im Suden etwa enthiillt die Deckungsanalyse viele neue Wohnungen.
Diese Bauten sollten den Wohnungsbedarf, der im Zuge der Stadterweiterung und
Zuwanderung entstanden ist, tilgen. Ebenso lassen sich entlang der StraRenbahn der inneren
Stadt neue bis heute das Stadtbild stark prédgende Infrastrukturen entdecken. Hierunter fallen
das im Westen liegende Rathaus (1873), das aktuelle Hauptgebaude der Universitét (1873), das
Parlament (1871), sowie das naturhistorische-(1871) und kunsthistorische (1871) Museum
(Stadt Wien, 2024). Die groRe Anzahl an neuen Bauten und umgewidmeten Flachen darf nicht
darliber hinwegblicken lassen, dass die nach Zerstérung der Burgmauer freigesetzten
Grinbereiche teilweise in Form von Parks und Naherholungsgebieten erhalten geblieben sind.
Im Rahmen der analysierten Karten stechen vor allem der in Abbildung 2 im Osten erkennbare
Stadtpark, sowie der sudlich liegende Resselpark heraus. Weiters zeigen sich besonders im

direkten Umfeld um die angefiihrten Infrastrukturen kleinere Griinflachen.

WV

E‘Ii‘

Abbildung 2: Innere Stadt 1887 (Stadt Wien, 1887)

Waihrend die Kartenanalyse im Bereich der inneren Stadt von 1858 bis 1887 viele
Veranderungen aufwies, sollten die Entwicklungen bis 1912 (siehe Abbildung 3) eher gering
ausfallen. Die grofite Auffalligkeit zeigt sich anhand der Wien (Fluss), dessen Verlauf ab dem
Stadtpark teilweise mit Strallen Uberbaut wurde. Die Karte von 1912 weist den zuvor
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angefiihrten Sinneswandel hinsichtlich StraBenbahnen auf. Das Netzwerk wurde weiter

ausgebaut und auch die nun Gber der Wien errichteten Straen sind teilweise mit 6ffentlichen

Verkehrsmitteln ausgestattet worden.

Abbildung 3: Innere Stadt 1912 (Stadt Wien, 1912)

5.1.2 Vorstadt - Landstrale

Wie anhand Abbildung 2 erkenntlich ist, wurde auch bereits in den um den Kern liegenden
Vorstadten ein grundlegendes StralRenbahnnetzwerk errichtet. Dies zeigt sich etwa bel
Betrachtung des dritten Bezirks (LandstralRe). Dieser im Ostern der inneren Stadt liegende
Bereich, wie er in Abbildung 4 — 6 dargestellt wird, erlebte im Laufe der Zeit eine drastische
Entwicklung. Ausloser fiir diese Verénderung sind vor allem der starke Bevolkerungszuwachs
beziehungsweise die Bestrebungen der Regierung die Bezirke Wiens besser an den Kern zu
knupfen. Inwiefern der Ausbau des Verkehrssystems hierzu in Bezug steht, wird in der

anschlieRenden Diskussion naher erlautert.

Die in Abbildung 4 dargestellte Karte der Landstral3e bildet eine mit einigen wenigen Hausern
bebaute Region ab. Diese ist durch einzelne Straflen durchzogen. Bei Betrachtung der restlichen
Bezirke dieser Zeit sind hier sehr starke Unterschiede in der Menge an Besiedlung zu erkennen.
Die im Westen des Stadtkerns liegenden Regionen sind bereits in grolen Mengen bebaut.
Hierbei gilt anzufuhren, dass der Bezirk der Landstrale erst durch die Eingemeindung an die

innere Stadt angrenzender Vorstédte im Jahre 1850 und somit kein Jahrzehnt vor der Karte
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entstand (Kreuzer, 2006). Folglich handelt es sich bei dem abgebildeten Ausschnitt um noch

eine relativ dezentrale Region Wiens. Gerade aus diesem Grund liefert der Vergleich

interessante Eindriicke.

Abbildung 4: Landstrafse 1858 (Stadt Wien, 1858)

In den laufenden dreiRig Jahren sollte sich das Aussehen der Region, wie an Abbildung 6
erkenntlich ist drastisch &ndern. Um die Zugénglichkeit zur inneren Stadt flir die Bewohner der
auBeren Gebiete zu erhthen, wurden etliche Stralen errichtet. Weiters sollte durch die
Schaffung weiterer Offentlicher Verkehrsmittel anknipfend an jene der inneren Stadt die
Bevolkerungszuwanderung erhoht werden. Im Fall der Landstrale sticht hier besonders der
Bahnhof Wien Mitte heraus. Dieser wirkte wahrend der Industrialisierung aufgrund der Nahe
zur Donau sowie zum Stadtkern als wichtiger Knotenpunkt fir den Waren und Personenverkehr
mittels Eisenbahnen. Die stark wachsende Bedeutung des Sektors ging einher mit einem
enormen Ausbau der hiesigen Wohnsituation. Die etwaigen freien Stellen wurden daher

groltenteils als Wohngebiet genutzt.
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Abbildung 5: Landstrafse 1887 (Stadt Wien, 1887)

Bis 1912 sollten diese Bebauungsvorhaben weiter durchgefiihrt werden. Die Deckungsanalyse
zeigt, dass die meisten freien Flachen inzwischen vollstandig fur den Wohnungsbau
herangezogen wurden. Im Vergleich zur Analyse der inneren Stadt sind hierbei jedoch kaum
Grunflachen oder Naherholungsgebiete aufzufinden. Ebenso mangelt es abseits der
Verkehrsmittel an groRReren Infrastrukturen. Grund hierbei koénnte etwa die durch
Verkehrsmittel bedingte N&he zum im Westen befindlichen Stadtpark sowie der daran
angrenzenden Ringstralie sein, welche vor allem durch die StraRenbahnen zuganglich gemacht
wurden. Hierzu etwa lassen sich im Siiden neu errichte StraBenbahngleisen erkennen, welche

relativ geradlinig durch den Bezirk der LandstralRe hindurch in Richtung Zentrum verlaufen.
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Abbildung 6: Landstrafse 1912 (Stadt Wien, 1912)

5.1.3 Stadtrand

Diese soeben angefiihrten Schienen scheinen eine Konsequenz der Eingliederung von im

Umfeld von Wien liegenden Dorfern wie Floridsdorf oder Favoriten sein. Bedingt durch das
damalige Verstandnis fur die Grenzen der Stadt geben die Karten von 1858 und 1887 diese
Regionen kaum wieder. Dies zeigt sich unter anderem am Beispiel der bis 1904 unabhé&ngigen
Gemeinde Stadlau. Das heute im 22. Bezirk (Donaustadt) liegende Gebiet wurde im Zuge der
zweiten Erweiterung Wiens eingegliedert. Die untersuchten Karten bilden diese Region ab dem
Generalstadtplan von 1912 ab.
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Abbildung 7: Stadlau 1912 (Stadt Wien, 1912)

Anhand von Abbildung 7 ist bereits ein klares Zentrum rund um den Bahnhof Stadlau zu
erkennen. Die Bebauung der umliegenden Flachen wurde noch nicht durchgefiihrt, wodurch
die Region um Stadlau noch stark von Ackerland und einzelnen kleinen Dorfern durchzogen
ist. Die Industrialisierung dieser Region zeigt sich vor allem durch den Eisenbahnverkehr sowie
die im Umfeld Stadlaus liegenden Fabriken. Beispiel hierflir ware etwa die entlang der nach
Osten verlaufenden Langobarden StraRe erbaute Ol-Fabrik. Die heute bestehenden
Strallenbahnen wurden 1912 groRtenteils noch nicht erbaut. Ein Blick auf das heutige Stadtbild
Stadlaus zeigt, dass viele der damals freien Flachen auch heute noch sehr stark begriint sind.
Ebenso stimmen die damaligen Wege abseits des Kerns nicht mit dem heutigen StraRenbild

Uberein.

5.2 Stimmungsanalyse

Die rund um die RingstraRenerdffnung entnommene Stimmung gibt eine grof3tenteils positive
Haltung gegeniber den Veranderungen der Stadt wieder. Der am 2. Mai 1865 erschienene
Artikel der Wiener Zeitung schreibt tber die festliche Er6ffnung der Ringstralle. Hierbei wird
von einer ausdruckstechnisch positiv behafteten ,,unabsehbaren Menschenmenge® (Wiener
Zeitung, 1865, S. 399) berichtet, welche beide Seiten der erdffneten Strafle fullten. Die
Begeisterung der Bevolkerung ist dem Artikel nach weiters anhand der von den Wohnungen
der Stadt wehenden kaiserlichen Fahnen erkennbar gewesen. Hierdurch wird eine Zustimmung
gegenuber der kaiserlichen Autoritat vermittelt, welche wenige Jahre nach der Revolution von
1848 fraglich ist.
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Die untersuchte Wortwahl im Zuge dieses Ereignisses zeigt weitere aufféllig positive
Ausdriicke wie ,,des schmucken Giirtels* (Wiener Zeitung, 1865, S. 399). Besonders die im
Zuge des Artikels wiedergegebene Rede des damaligen Wiener Burgermeisters Dr. Andreas
Zelinka weist einige Glorifizierungen der industriellen Bestrebungen auf. Der Abriss der
Stadtmauern, sowie die zu dieser Zeit im Planung befindliche Erweiterung der Stadt werden als
,hochherziger Entschluss* (Wiener Zeitung, 1865, S. 399) dargestellt. Die Wiener Zeitung
betont weiters die entlang der RingstralRe errichteten ,,schonsten” (Wiener Zeitung, 1865, S.
399) Bauten, Parks und Garten, welche den Einwohnern Wiens zur Erholung dienen sollen. Der
Zeitungsartikel streicht hierdurch mehrmals die durch Industrialisierung gewachsene Schonheit
der Stadt heraus.

Viele weitere untersuchte Zeitungsartikel geben eine ahnlich positive und die Entwicklung der
Stadt glorifizierende Stimmung wieder. Als Ausnahme hierzu ist ein von der Presse am 15. Mai
1865 publizierter Artikel anzufiihren. Dieser adressiert die herrschenden gesundheitlichen
Folgen des Baus der Ringstrale fiir die Bevolkerung. Die Errichtung des neuen
Verkehrssystems  loste eine starke  Staubbelastung und in  Folge vermehrt
Atemwegserkrankungen fiir die Einwohner:innen der Stadt aus. Die vorhandene Kritik geht
jedoch mit vermehrten Lob fir die Vorhaben zur Industrialisierung der Stadt einher. So etwa
wird zur Losung der gesundheitlichen Risiken an die ,,1obliche Stadterweiterungs-Comission®
(Die Presse, 1865, S.5) appelliert. Hierdurch vermittelt die Presse ein Bild der allgemeinen
Zustimmung gegenuber den Veranderungen der Stadt. Der Zeitungsartikel zeigt somit auf, dass
die Bevolkerung gegeniiber der Ringstraleneréffnung trotz kleiner Kritikpunkte optimistisch

war.

Anhand der anfangs des 20. Jahrhunderts veroffentlichten Zeitungsartikel zeigt sich, dass diese
grundlegend positive Stimmung gegentiber den Veranderungen des Verkehrssystems und des
Stadtbildes groftenteils erhalten blieben. Der Ausbau des Verkehrs wurde seitens der Medien
weitestgehend als wirtschaftliche Chance und somit als positive Verdnderung erachtet. Uber
das Anwachsen der Stadt durch die Eingemeindung der umliegenden Dorfer wird mit sehr
positiven Ausdriicken berichtet. Dies zeigt sich etwa an einem Artikel der Neuen Freien Presse

vom 17. November 1910. In diesem wird ber die Erweiterung des StralRenbahnsystems nach
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Aspern, Stadlau und Hirschstetten berichtet. Diesen Ausbau beschreiben sie als ,,von

hervorragender Bedeutung* fiir die jeweiligen Regionen (Neue Freie Presse, 1910).

Ein spaterer Abschnitt der selbigen Ausgabe behandelt die zuvor stattgefundene
Plenarversammlung beziglich der Elektrifizierung der Stadtbahn. Der hierbei beschlossene
weitere Aufschub der Vorhaben wurde seitens des Artikels kritisiert. Die genutzten Ausdriicke
vermitteln sehr anschaulich die herrschende Zustimmung gegentiber der Industrialisierung des
Verkehrs. So etwa werden die genutzten Griinde fiir den nicht Ausbau als ,,Unrecht” (Neue
Freie Presse, 1910, S.13) dargestellt. Das Verkehrssystem Wiens wird weiters durch die Neue
Freie Presse als ,,absolut und relativ zurlickstehen[d]*“ (Neue Freie Presse, 1910, S.13) im
Vergleich zu anderen européischen Stadten bezeichnet. Hierdurch entsteht gewissermafien ein
Bogen zu der im Zuge der Ringstralle entstandenen Darstellung Wiens als schonste Stadt
Europas. Die Elektrisierung wird schlieBlich im Zuge des am 22.06.1911 erschienenen
Kommentar der Neuen Freien Presse zum vergangenen Wechsel des Tramtarifes erneut
aufgegriffen. Dieser kritisiert im Zuge der Jahresergebnisse die gewachsenen Ticketpreise fir
die Bevolkerung. Auffallig an diesem Artikel ist die geradezu stoische Darlegung der
verschiedenen Zahlen. Dieses Fehlen von ausdrucksstarken Begriffen vermittelt in diesem Fall
jedoch ebenso eine wachsende Zustimmung der Bevolkerung. Grund hierfur sind die
dargelegten Zahlen selbst. So etwa ist die Jahresanzahl an Fahrten mit der Stadtbahn sowie den
Omnibussen laut Artikel um ganze 5,5 Millionen angewachsen. Die Stadtbahnen zahlen
insgesamt 38 Millionen mitgefahrene Personen. Diese Zahlen legen auch ohne positiv
konnotierte Ausdrucksweise dar, inwiefern die Industrialisierung Wiens und die damit
zusammenhangende Veranderungen des Stadtbildes positiv von der Bevolkerung
aufgenommen wurde (Neue Freie Presse, 1911).

6 Diskussion

Die Folgen der Veranderungen des Verkehrsnetzwerkes auf das Stadtbild Wiens fallen sehr
vielféltig aus. Aus diesem Grund wird folgende Diskussion auf die etwaigen Bereiche eingehen
und hierzu die durch die Kartenanalyse sowie Inhaltsanalyse der Zeitungen gewonnenen

Ergebnisse einbeziehen.
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6.1 Zum Stadtbild

Die Stadtplanung Wiens war, wie sich anhand des Forschungsstandes zeigt von vielen
verschiedenen Strukturen gepragt. Wie andere europdische Stadte stellte sich auch Wien der
Herausforderung den zumeist Infrastrukturell in die Jahre gekommen Kern und die eher abseits
liegenden Produktionssektoren starker zu verbinden, um somit die Industrialisierung
voranzutreiben (Benevolo, 2000). Anhand der Ergebnisse ist erkenntlich, dass die hierzu
dazwischen liegenden freien Flachen auf Basis zuvor vorhandener Strukturen wie etwa der
Burgmauer bebaut wurden. Die um den Kern gefillten Licken sind wie Fassmann und Hétz
(2018) anfiihren auch heute noch anhand einer durch die Anordnung der Stralien wie auch
Hé&user merkbaren Grenze sichtbar. Viele der im Kern der Stadt noch existierenden Gebaude
entstammen der frihen Phase der Industrialisierung. Grund hierfiir ist unter anderem die
wachsende Macht der Gesellschaft in Form der im Inneren der Stadt anséssigen Oberklasse
(Capuzzo, 1998). Diese wollten ihre Vorzlge und ihren gehobenen Lebensstandard gegenuber
der stark wachsenden Arbeiterklasse erhalten und verweigerten folglich die ,,Offnung® der
Kernstadt. Die alten Strukturen dazwischen wurden in Folge der 1857 getroffenen
Entscheidung zur Zerstérung der Stadtmauern gewissermalien durch neue ersetzt (Fassmann,
Hatz, 2018). So wich wie zu Abbildung 1 und 2 bereits erldutert, die Mauer dem
StraRenbahnnetzwerk. Hierbei handelt es sich um eine Neubebauung bereits benutzter Flache,
welche sich hinsichtlich der Zugéanglichkeit der Stadt und dem daraus resultierenden

angefihrten Bevolkerungswachstum als sehr wirksam erwies.

Abbildung 10: Innere Stadt 2024 (Stadt Wien, 2024)
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Die ,,Erhaltung des Kerns* durch die wohlhabendere Bevolkerung zeigte weiters bei der
Errichtung neuer Bahnhofe seine Wirkung. Das Ziel der Bauvorhaben war es die Bahnhofe
maoglichst nach am Zentrum zu platzieren, ohne dessen Struktur zu stark zu zerstéren
(Bruinsma, 2009). Als Resultat entstanden in den umliegenden Bezirken des Kerns vermehrt
Bahnhofe, welche mittels StraBenbahnen an die innere Stadt angeknlpft wurden. Deren Lage
war jedoch sehr stark abhangig vom Preis des jeweiligen Gebiets. Die angefiihrte erneute
Verstaatlichung der Verkehrsindustrie fand zu diesem Zeitpunkt noch nicht statt. Errichtete
Bahnhofe waren folglich vorwiegend im Privatbesitz. Jene Baugriinde weiter Abseits des Kerns
sollten sich hierbei als leistbarer herausstellen und wurden zum Bau herangezogen (Lovra et
al., 2016). In dem untersuchten Bereich der Landstralle etwa wurde der Bahnhof Wien Mitte
wie an Abbildung 4 erkenntlich, urspringlich in einer eher wenig besiedelten Region errichtet.
Erst im Laufe der Zeit verdichtete sich die umliegende Wohnsituation. Dieser Knotenpunkt war
sowohl mittels StraBenbahn mit der inneren Stadt als auch durch die Eisenbahn mit dem
Praterstern verbunden. Wie zu Beginn angefiihrt, sollte der Tourismus im Zuge der
Weltausstellung des Jahres 1873 dem weiteren Ausbau des Verkehrsnetzwerkes einen
Aufschwung verleihen (Capuzzo, 1998). Der Bahnhof Wien Mitte diente hierbei durch seine
Né&he als wichtiger Knotenpunkt. Dieser Aspekt l&sst sich als einer der Grunde fiir das rapide

Wachstum des Bezirks definieren.

Der weitere Ausbau des Stralienbahnsystems knlpfte, wie an den Ergebnissen zum Bezirk der
Landstral’e erkenntlich, diese umliegenden freien Flachen bis auf eben jene visuellen Aspekte
zur Ganze in die Stadt ein. Selbiges ist auch anhand der Vorstadte, welche zu einem spateren
Zeitpunkt vollstandige Teile Wiens wurden, sichtbar. Das in dieser Arbeit erbrachte Beispiel
Stadlaus zeigt anhand der Kartenanalyse, dass die Randgebiete des heutigen Wiens aufgrund
der noch nicht stattgefundenen Eingemeindung noch wéhrend der Industrialisierung
unabhéngige Dorfer waren. Der Bau der Stadtbahn etwa konnte durch die hiermit
zusammenhangende Vielzahl an Zustandigkeitsbereichen schwer umgesetzt werden (Hodl,
2015). Die Eingemeindung Stadlaus, sowie die zusatzliche Anbindung mit StraBenbahnen
sollte daher erst spéat erfolgen. Hierdurch entstand ein weniger dicht besiedeltes Gebiet. Die

geringere Dichte ist auch heute noch sehr gut erkenntlich.
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Die Ergebnisse legen somit nahe, dass jeder ,,Sektor Wiens auf seine eigene Art und Weise
durch die Industrialisierung beeinflusst worden ist. Das kompakt strukturierte vorindustrielle
Wien entwickelte sich durch die Industrialisierung des Verkehrs in ein weitldufiges, sehr
vielseitiges Areal, welches nicht nur in seiner Breite, sondern auch HOhe weiter anwuchs.
(Bruinsma, 2009).

Das bis 1912 entstandene Stadtbild konnte sich trotz der Zerstérungen des Zweiten Weltkrieges
groltenteils bis in die heutige Zeit halten. Dies wird erkenntlich anhand Abbildung 10, welche
Wien heutzutage darstellt. Sowohl die Grinflachen als auch die wahrend der Industrialisierung
errichtete Infrastruktur entlang der Ringstral3e sowie des restlichen Verkehrsnetzwerkes préagen
auch heute noch das Aussehen der Wiener Altstadt. Hierbei gilt anzufiihren, dass wie Fassmann
und Hétz (2018) erlautern, der Erhalt des Stadtbildes wahrend des 2. Weltkrieges besonders im
deutschsprachigen Raum eher unublich ist (Fassmann, Héatz, 2018). Der Einfluss der
Industrialisierung des Verkehrs l&sst sich dementsprechend in kaum einer deutschsprachigen
Stadt so sehr beobachten, wie es in Wien der Fall ist. Auch der Vergleich mit anderen
européischen Grol3stadten abseits des deutschsprachigen Raums zeigt die bis heute anhaltenden
Besonderheiten Wiens. In Rom, Paris und London der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts fiel
die Zustimmung fur StraRenbahnen geringer aus. Griinde hierfiir waren Bedenken hinsichtlich
Stadtbild und Struktur. Als Resultat sollten viele dieser 6ffentlichen VVerkehrsmittel zunehmend
durch Omnibusse ersetzt werden (Passalacqua, 2014). Anhand der untersuchten Ausgabe der
Neuen Freien Presse konnte zwar auch in Wien ein Anwachsen der Omnibusse vermerkt
werden, jedoch blieben die StralRenbahnen vorherrschend. Diese Entwicklung ist auch heute

noch anhand der GrofRRen der Strallenbahnnetze zu erkennen.

Wie sich anhand der bisherigen Diskussion erkennen lasst, bietet die Analyse der heutigen
Stadtstrukturen einen direkten Einblick auf die L&sungsansatze industrieller
Herausforderungen der damaligen Zeit und erméglicht deren Auswirkungen auf heute zu
reflektieren. Die angesprochene klar erkennbare Grenze zwischen dem ersten Bezirk und der
umliegenden Gebiete ist ein starker Indikator fur den Einfluss der Industrialisierung auf das

heutige Wien.

20



6.2 Bevolkerungswachstum

Ein starkeres Anwachsen der Bevilkerung mag zwar bereits vor der Industrialisierung
losgegangen sein, jedoch gibt es keine Zweifel, dass die Industrialisierung diesen Prozess weiter
beschleunigte. Das Stichwort der Lebensqualitdt zeigt sich hier besonders unter
Ricksichtnahme der erarbeiteten Stimmungen als elementarer Aspekt. Die damaligen
Anspriiche an Lebensqualitat sind nicht mit der heutigen Zeit vergleichbar. Dennoch 16sen
damalige Verbesserungen einer Stadt in diesem Bereich eine niedrigere Sterblichkeitsrate,
sowie hohere Zuwanderungsraten aus. Hierbei ist es notwendig das ,,Early Industrial Growth
Puzzle® anzufiihren. Dieses besagt, dass sich trotz des grofen Wirtschaftsbooms die
Lebensqualitat in der Anfangsphase der Industrialisierung kaum veranderte. Die lang fehlende
Verbesserung des Lebensstandards hemmte die Entwicklung der 6ffentlichen Strukturen. Die
meisten Menschen konnten sich die Nutzung der Stralenbahnen nicht leisten. Erst die
allmahliche Verbilligung der Grundgiiter durch Uberproduktion ermdglichte auch den
Menschen abseits der oberen Schicht einen erhéhten Konsum (Weigl, 2014). Straenbahnen
wurden im Rahmen des starken Ausbaus ab 1880 bereits zunehmend fur die obere Mittelschicht
leistbar (Capuzzo, 1998). Diese Entwicklung erkl&rt, warum sich die Verkehrsmittel erst gegen
Ende des 19. Jahrhunderts etablierten.

Unter dieser Aussage stellt sich die Frage, wieso Wien trotz gleichbleibender Lebensqualitat
dennoch so stark gewachsen ist. Als Teilgrund hierfur ist die Zuwanderung im 19. Jahrhundert
zu identifizieren. In dieser Phase versechsfachte sich die Bevolkerungszahl (Eppel, 1996).
Dieser Zuwachs begann jedoch erst mit dem Ende der Napoleonischen Kriege (1815). Zu
diesem Zeitpunkt lebten rund 230.000 Menschen in Wien. Weitere Stagnation fanden im Zuge
der Revolutionen von 1848 statt sowie durch die aufstrebenden Unabh&ngigkeitsbewegungen
der diversen Volker des Vielvolkerstaats Osterreich-Ungarns statt (Weigl et al., 2015). Wien
wuchs in den Jahren bis zum Ende der Industrialisierung auf circa 2 Millionen Einwohner:innen
an. Ab 1880 kamen durch die Zuwanderung mehr als 65 Prozent der ansassigen Personen
geblrtig nicht aus Wien. Viele Menschen aus Béhmen, Mahren, Schlesien und Ungarn
wanderten aufgrund der besseren Arbeitsmdglichkeiten in die Stadt (Eppel, 1996). Das
angefiihrte ,,Early Industrial Growth Puzzle“ ist dementsprechend ein Resultat der

Zuwanderung und dem dadurch mit den Produktionszahlen mitwachsenden Bedarf.
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Somit geschieht der gesamte Wachstumsprozess unter anderem auch aufgrund des Aspekts der
stark kletternden Anzahl an Arbeitspléatzen. Die Arbeitsstellen der Fabriken kénnen jedoch nur
generiert werden, da mit der wachsenden Bevélkerung auch ein erhdhter Konsum einhergeht.
Hierfur bendtigte Grundressourcen kénnen durch die Eisenbahnen in bis dahin nicht gekannten
Mengen und enormer Vielfalt in Stadt gebracht werden. Die durch die Mechanisierung der
Fabriken erstarkten Produktionszahlen sorgten flr eine langsame Senkung der Warenpreise,
wodurch der Bedarf von notwendigen Grundgltern wie auch Luxuswaren anstieg. Dies
wiederum bendtigte neue Fabriken zur Herstellung. Es zeigt sich, dass Produktion,
Bevolkerungsgrélie und Arbeitsplatze in einem Verhéltnis zueinander wuchsen. Wobei die
durch den Verkehrsausbau bereitgestellte Erreichbarkeit hier ein schnelleres Wachstum als in

den Jahren zuvor ermdglichte.

Das entstandene Bevdlkerungswachstum ist somit ein Resultat der Zuwanderung und der
folgenden Ausweitung der Stadt. Durch Wiens industriellen Fortschritt herrschte grundsétzlich
eher geringes Interesse in andere Stédte wieder auszuwandern. Wengenroth et al. (2017) fuhren
dies vor allem auf das grofe materielle Wohlstandsniveau industrieller Stadte zuriick
(Wengenroth et al., 2017). Die anhand der Zeitungsanalyse erarbeiteten Stimmungen spiegeln
dieses fehlende Interesse an Auswanderung gewissermalien wider. Grundsatzlich zeigt sich
uber die untersuchte Zeitspanne hinweg eine sehr positive Einstellung gegentiber dem Ausbau
des Verkehrs. Unabhangig vom Herausgeber wurde stets darauf appelliert die industriellen
Vorhaben fortzusetzen. Dies ist in Zeiten der wachsenden Pressefreiheit beachtlich. Vor allem
die von Peukert (2019) zuvor angefuhrte Planung des Eisenbahnnetzwerkes mit Wien als
Zentrum des Landes spielt eine entscheidende Rolle fir diese Stimmung (Peukert, 2019). Die
vielen Uber Wien verlaufenden Schienen entwickelten Wien zu einer fir die Bevoélkerung der
Monarchie gut zugénglichen Stadt. Zusatzlich hatte die sich nun noch starker etablierende
,,Hauptstadt®, hierdurch ebenso einen besseren Zugang zu Ressourcen als andere groRe Stadte
der Monarchie. Dies wiederum hilft der hiesigen Industrie noch weiter zu florieren und
dementsprechend eine Vielzahl an Arbeitsplatzen anzubieten. Das in der Stimmungsanalyse
gewonnene Bild der ,,schonsten Stadt Europas® spricht sinnbildhaft fur die Begeisterung der
Bevolkerung fir das Leben in Wien. Trotzdem gilt anzufiihren, dass vor der Eingemeindung

des Umlands durchaus Personen aus der Stadt in die umliegenden Dérfer zogen (Hodl, 2015).
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Das Stimmungsbild schwéchte dementsprechend, wie anhand der Neuen freien Presse

erkenntlich ist gegen Ende der Industrialisierung ein wenig ab.

Als Grund hierfir ist ebenso die im Vergleich zu anderen Grof3stadten weniger effizienter
Verkehrsstruktur zu nennen. Die vorhandenen StraRenbahnen konnten den gestiegenen Bedarf
nicht decken. Eine Losung hierfiir sollte die durch die Neue Freie Presse angeprangerte
Elektrifizierung der Stadt sein. Diese stieR jedoch seitens der Regierung auf Ablehnung. Die
vorhandenen Zweifel zeigen sich auch durch die Betrachtung Niederdsterreichs. Bereits am 22.
Oktober 1883 setze die von Mddling ausgehende Sudbahn auf Elektrizitat. In Wien musste die
Bevolkerung jedoch 10 weitere Jahre bis 1894 warten, ehe die erste elektrische StraRenbahn in
Baden eroffnet worden ist (Hodl, 2015). Diese verzogerte Entwicklung widerspricht der Idee
Wiens als Zentrum des Landes. Erneut ist das Bild des ,,schonen Wiens* aufzugreifen. Die
maoglichen Auswirkungen der Stromleitungen auf das Aussehen der Stadt I6sten nach Hodl
(2015) Bedenken aus. Ebenso herrschten Zweifel beziglich der Sicherheit von Stromzufiihrung
uber die Schienen selbst (Hodl, 2015). Diese politische Blockade der weiteren Entwicklung
erklart die zumindest in gewissen Malen stattfindende Stimmung des hinterher liegenden

Wiens.

Die weitere Untersuchung der Zuwanderung zeigt, dass der Ausbau der Infrastruktur nicht nur
malgeblich zum Anwachsen der Einwohnerzahlen Wiens beigetragen hat, sondern auch die
Stadtinterne Wohnlandschaft verschob. Viele Einwohner:innen wurden aus dem Kern der Stadt
in die umliegenden Bezirke hinausgedrangt. Seit Mitte des 19. Jahrhunderts sind die
Einwohnerzahlen der inneren Stadt von 65.000 auf unter 20.000 gefallen (Fassmann, Hatz,
2018). Dieser Rickgang sollte bis heute andauern. Die Kartenanalyse macht sichtbar, dass die
bebauten Flachen besonders in der zweiten Phase der Industrialisierung Wiens eine
Wohnfunktion einnahmen. Grund hierfur ist natiirlich der durch die Einwanderung stark
wachsende Bedarf an Wohnflachen. Obwohl die Menschen aus dem Kern hinausgedréngt
wurden, etablierte sich dieser durch den Anschluss mittels StraRenbahnen dennoch als
politisches, und gesellschaftliches Zentrum. Ebenso bildete sich trotz der Verdrangung eine
nach Wohlstand geteilte Wohnstruktur. Der Stadtkern wie auch die lange als Erholungsgebiet
genutzte Region des Wienerwaldes wurden durch die Oberschicht besiedelt. Die an den Kern

grenzenden Regionen oblagen dem Mittelstand (Capuzzo, 1998).
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Neben den genannten Faktoren flir Bevolkerungswachstum Wiens darf die durch die
Ergebnisse dargelegte Eingemeindung der umliegenden Dorfer ab 1890 nicht missachtet
werden. Diese konnte lediglich durch das Austauschen der Kutschen mit Eisenbahnen, sowie
der Etablierung des Stromnetzwerkes und dem ab 1880 fortlaufenden Ausbau des
StraRenbahnsystems ermdglicht werden. Wie sich anhand des untersuchten Zeitungsartikels zu
Stadlau zeigte, konnte dieser Ausbau der Infrastruktur teilweise erst wenige Jahre vor dem
Ersten Weltkrieg beendet werden. Urspriinglich erhoffte sich die Regierung durch den Bau der
Eisenbahnnetzwerke den schnelleren und effizienteren Transport von Waren aber auch
Personen (Capuzzo, 1998). Tats&chlich aber sorgte diese Verbesserung der Infrastruktur nicht
fiir Zeitersparnisse, sondern erhéhte durch die schnelleren Reisezeiten die Lange der Reisewege
(Wengenroth, 2017). Hierdurch waren in einem weiteren Radius etwaige angrenzenden Dorfer
mit Anschluss an das Eisenbahnnetzwerk dennoch bereits mit der Wirtschaft der Stadt
verbunden. Erneut ist die Karte Stadlaus anzufuhren, welche durch die im Osten befindliche
Ol-Fabrik ein typisches Kennzeichen fiir diese wirtschaftliche Verbundenheit aufzeigt. Weiters
ermdoglichte dies einer breiteren Schicht an Einwohnern Wiens Zugang zu Naturgebieten wie
dem Wienerwald (Capuzzo, 1998).

Anhand all dieser Wirkungen wird klar, dass die Industrialisierung des Verkehrssystems
Einfluss auf die Stadtentwicklung nahm. Verkehr machte die Stadt attraktiver und zugénglicher.
Weiters brachten die errichteten Eisenbahnen wichtige Giter, welche die Lebensqualitat und
Zufriedenheit der Einwohner:innen verbesserten. Hierbei darf jedoch nicht darlber
hinweggesehen werden, dass wie auch die Ergebnisse der Stimmungslage zeigen, negative
Auswirkungen ebenso tagtaglich présent waren. Die Verunreinigung der Luft durch den Bau
der Ringstralie etwa, wie es im herangezogenen Artikel der Presse (1865) adressiert wird ist ein

Beispiel eines der vielen negativen 6kologischen Folgen.

6.3 Okologische Auswirkungen

Der Ausbau der Verkehrsnetze loste wie bereits erldutert ein starkes Anwachsen der
Bevolkerung sowie des Platzbedarfes fir Wohnsituationen aus. Die Einwohner:innen Wiens
fingen etwa zur Produktion von Energie damit an, mehr Ressourcen als notwendig herzustellen
(Wengenroth, 2017). Die Regionen rund um die Vorstadte waren vor der Industrialisierung

noch groBtenteils von Menschen unberlhrt (Mokre, 1997). Durch die nun neu entstandene
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Konsumgesellschaft und den damit flr die Fabriken einher kommenden bendtigten Platz sollte
sich dies andern. Sehr viel naturliches Gelande wurde im Sinne der Wirtschaft, sowie des
Bevolkerungswachstums bebaut. Hieraus resultierten die ErschlieBung der vorhandenen
Grunflachen rund um den Kern sowie den umliegenden Dorfern. Der 6kologische Wandel
vollzog sich jedoch, wie anhand der Quellen zu Stadlau dargelegt worden ist, nicht in allen
Bereichen Wiens gleich. Die bereits erlauterte geringere Wohndichte ermdglichte einen
groReren Erhalt an Grinflachen. Obwohl der im Osten Wiens eingegliederte Bereich somit
naturbelassener blieb, kam es dennoch zu einer Bebauung und somit Beeinflussung der Natur.
Der Ausbau des Verkehrssystems als Teilgrund des Aufschwungs Wiens beeinflusste ebenso
ferner weg liegende Naturgebiete. Als Beispiel lieRe sich etwa den Bau der Franz-Josef Bahn
von Wien nach Krakau anfiihren, welcher die Wiesen, Hiigel und Walder zwischen diesen
Stadten stark industrialisierte. Nach Bruinsma (2009) waren die Eisenbahnnetzwerke aus
diesem Grund die zentralen Verursacher fiir den Geographischen Wandel Europas wahrend der

Industrialisierung (Bruinsma, 2009).

Lediglich der Wienerwald sollte als beinahe zur Ganze erhaltene natirliche Grenze, sowie
Erholungsgebiet der Stadt bestehen bleiben. Hodl (2015) zeigt auf, dass die Eingemeindung der
zweiten Stadterweiterung auch dem Schutz des Wienerwaldes dienen sollte. Dies ermdglichte
es der Stadt das Naturgebiet zu bewahren (Hodl, 2015). Die Initiative zeigt das durchaus bereits
vorhandene Naturbewusstsein der damaligen Bevolkerung wie auch Regierung auf. Die im
Rahmen dieser Arbeit untersuchten Zeitungsartikel spiegeln dieses zur Zeit der
Industrialisierung wachsende Umweltbewusstsein kaum wider. Die Thematik der Natur lasst
sich zwar auffinden, jedoch hat dies meist gesundheitliche Griinde. So wird zum Beispiel im
Rahmen der durch die Presse (1865) vorgeschlagenen Losungen die ,,Begrasung* der Stadt
angefiihrt. Dieser Begriff fallt vor allem als VVorschlag, um die vorhandene Staubbelastung zu
senken. Ebenso sind die geschaffenen Garten und Parks anzufiihren, welche als
Naherholungsgebiete dienen. Dennoch ist das Interesse an wirtschaftlichen Fortschritt und

Industrialisierung grofier.

Die Industrialisierung Wiens sorgte somit fur ein starkes Sterben an Flora und Fauna. Im Sinne
des zuvor angeflihrten Aspekt der Lebensqualitat schufen die damaligen Regierungen, wie etwa

jene unter der Leitung Karl Luegers (1898 — 1910) aus den noch vorhandenen Fléchen Parks,
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Garten und weitere Naherholungsgebiete. Diese sind im Sinne der 6ffentlichen Zugéanglichkeit
entlang der ebenso erbauten StraBenbahnnetze platziert worden. Hierdurch wurden der
Mittelschicht naturbasierte Infrastrukturen zur Verfligung gestellt, welche vor der
Industrialisierung lediglich der Oberschicht mittels Kutschen zuganglich waren (Mokre, 1997).
Durch den Ausbau der Infrastrukturen erhoffte sich Karl Lueger eine wachsende Zustimmung
der Bevolkerung gegeniiber seiner Partei (Suitner, 2021). Wie bereits anhand der Ergebnisse
aufgezeigt, bestehen diese Anlagen groRtenteils bis heute und erfillen immer noch das Prinzip
der Naherholung (Capuzzo, 1998). Die errichteten Parkanlangen wurden in Zuge der
untersuchten Zeitungen durchaus glorifiziert. Hier gilt anzufihren, dass bereits damals erste
Ansitze in Richtung der heutigen Konzepte des Umweltbewusstseins und der Nachhaltigkeit
entstanden sind. Der Bau jener offentlichen Verkehrsmittel, die heute als Ansatz einer
nachhaltigen Stadt gehandelt werden, gelten damals jedoch als Ausloser fur die damaligen
Umweltbedenken. Dies zeigt einen durchaus interessanten gesellschaftlichen Sinneswandel,

welcher im letzten Jahrhundert vollzogen worden ist.

6.4 Bedeutung hinsichtlich weiterer Forschungsmaoglichkeiten
Auf Basis dieser Erkenntnisse sollte klar werden, dass zum erfolgreichen Umgang mit urbanen
und Okologischen Problemen der heutigen Zeit ein Blick in die Vergangenheit mehr als ratsam

ist.

6.4.1 Ausblick auf Wirkung heute

Das industrielle Gedankengut ist auch heutzutage noch in den Kopfen vieler Menschen
verankert. Transport soll immer schneller und effizienter werden. Sei es Personen oder Waren
Transport. Doch wie anhand der Industrialisierung klar wird, fihren bessere Transportwege
nicht zu kirzeren Zeiten, sondern viel mehr zu langeren Routen (Benkd, 2015). Ein Ausbau des
Transportwesens erleichtert womdglich den Konsum in GroRstddten oder am Land, zerstort
jedoch gleichzeitig durch diverse Schadstoffe und Abfallprodukt die Natur, die zum Leben
benotigt wird. Dieser Aspekt ist nur einer von vielen, der unter die heutige Problematik der

Ressourcenverschwendung fallt.

Ein weiterer ist etwa der Bau von Wohnsituationen. Das Leben im eigenen Haus erweist sich
zum momentanen Zeitpunkt als nicht nachhaltig. Je hoher die Bevolkerungsdichte in

Kombination mit gut ausgebauten 6ffentlichen Verkehrsmitteln und Infrastrukturen sind, desto

26



nachhaltiger lebt diese Region. Dichtere Bebauung wirkt sich nach Currie (2016) direkt auf die
Nachhaltigkeit aus. Dicht bebaute Stadte, die ihren Planungsfokus der letzten Jahre auf
oOffentlichen Transport sowie optimierte Erreichbarkeit von Einrichtungen mittels Ful3- und
Radwegen festlegten, schnitten bei 6konomischen, sozialen und umweltorientierten Test am
besten ab (Currie, 2016).

Zur Umsetzung dieser VVorhaben sollte anhand der Industrialisierung gelernt werden. Anstatt
die letzten vorhandenen Griunflachen ironischerweise im ,,Sinne der Nachhaltigkeit” zu
vernichten kénnte anhand des Beispiels der ehemaligen Stadtmauer, welche in einen Kernpunkt
des StraRenbahnnetzwerkes umgewandelt wurde, gedacht werden. Dieses Gebiet wurde durch
Neubebauung nicht mehr gebrauchter mittelalterlicher Strukturen umfunktioniert. Es folgte ein
hierdurch ausgelostes wirtschaftliches Wachsen Wiens. Ein Blick auf die Industrialisierung
sollte dementsprechend veranlassen, Elemente des vergangenen Jahrhunderts zu Uberdenken
und im Sinne der Zukunft zu nutzen. Dies ist nur eines der wenigen Beispiele wie heutzutage

aus dem Gedankengut und Folgen der Industrialisierung gelernt werden kann.

6.5 Limitationen dieser Arbeit

Die Ergebnisse dieser Arbeit zeigen ein sehr breites Feld an Auswirkungen ausgeldst durch die
Industrialisierung des Verkehrs. Weiters lielen sich hierzu etwaige potenziell relevante
historische Vorereignisse, wie etwa die kurz angefiihrten Krimkriege oder auch weitere
Vergleiche mit anderen Stadten n&her anflihren. Diese vielschichtige Struktur bedingt, dass sich
im Rahmen der Arbeit nicht alle Aspekte berticksichtigen lassen. Eine zusatzliche Limitation
entsteht im Zuge der Quellenauswahl. Durch die Analyse spezifischer Zeitungsartikel wird ein
bestimmtes Stimmungsbild generiert. Dieses kann etwa durch Heranziehen weiterer Zeitungen
verandert werden. Die daran ankniupfende Diskussion versucht die potenziell entstehende
Varianz durch den Einbezug diverser Forschungsliteraturen zwar zu decken, jedoch kann dies

nie zur Génze vollzogen werden.

7 Fazit

Die dargelegte Arbeit zeigt den starken Einfluss der Industrialisierung des Verkehrssystems auf
das heutige Stadtbild Wiens. Der Bau von Eisenbahn, StraBenbahn sowie der spéateren

Stadtbahn verknipften die Stadt mit dem umliegenden Land und machten Wien ebenso zum

27



Verkehrszentrum der Monarchie. Diese gewachsene Erreichbarkeit loste schliellich die
Eingemeindung der umliegenden Ddérfer aus, wodurch es zu einem starken Anwachsen der
Stadtflache kam. Die mittelalterlich dicht bebaute Flache der heutigen inneren Stadt weitete
sich somit zwischen 1800 und 1914 um ein Vielfaches aus. Dies ging mit einem anwachsen der
Bevolkerungszahl einher. Die Ergebnisse erlautern weiters, inwiefern die Industrialisierung des
Verkehrs unter anderem die Einwanderung forderte, sowie die Lebensqualitat der hiesigen
Bevolkerung gegen Ende des 19. Jahrhunderts hob. Die Folgen des industriellen Wiens zeigen
ihre Wirkungen bis heute. Beispiel hierfur wére etwa das grote Stralenbahnnetzwerk Europas
beziehungsweise die visuell und strukturell erkennbaren Eingliederungen der Vorstadt sowie
Vororte. Die Handhabung heute herrschender 6kologischer Hindernisse der Stadt kénnte somit

durch Berticksichtigung der industriellen Veréanderungen profitieren.
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