Geschichte

Ziige aus bis zu neun Zweiachsern
pragten lange das Bild der ,Stadt-
bahn”. Hier durchfahrt ein solcher Zug
im Jahr 1987 die Baustelle der Station
.ThaliastraBe” auf der Giirtelstrecke
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zwischen dem Ersten Weltkrieg und den 1960er-Jahren der anderen
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ein Reisefiihrer kommt ohne Otto
Wagner aus: Neben beriihmten
Wohnbauten wie dem bunten ,,Ma-
jolika-Haus“ an der Wienzeile oder
der goldenen ,,Kirche am Steinhof“ sind es
die Bauten der Stadtbahn, die Touristen
dringend zur Besichtigung empfohlen wer-
den. Man findet sie an drei Strecken, die in-
zwischen im U- und S-Bahn-Netz aufgegan-
gen sind: der ,,Wiental-Donaukanallinie*
(heute U4), der ,,Giirtellinie“ (U6) sowie der
,»Vorortelinie“ (immer noch als Vollbahn
betrieben, heute S45). Wagner traumte von
der ,,unbegrenzten Grofistadt“; Wien als
Zentrum der Habsburgermonarchie zog
Menschen aus dem ganzen Reichsgebiet an
und wie heute glaubte man an immerwih-
rendes Wachstum. Wagner plante eine bis
weit in die Vororte reichende Rasterstadt,
mit regelmifSigen groflen Baublocken und
sie ebenso regelmifig durchziehenden Ver-
kehrsmagistralen mit Stadtbahnen.

Start mit Dampf

Die tatsichlich realisierten Stadtbahnstrecken
wurden um die Jahrhundertwende fertigge-
stellt. Wihrend die Hochbauten zeitgemafs
waren — sie sind grofStenteils im Stil einer
freien Renaissance errichtet, nur wenige Bau-
ten gehen eher Richtung Jugendstil —, war der
Betrieb von Anfang an zu konservativ. Die
Personenziige wurden von Dampfloks gezo-

. Piaabtertells £

18G: Die Ubergangslinie

ie Idee der Ubergangslinien zwischen

Stadt- und StraBenbahn wurde leider nur
mit einer einzigen Linie verwirklicht: Die Ziige
des 18G verlieBen bei der Station Gumpendor-
fer StraBe die Stadtbahntrasse und fuhren ent-
lang des Siidgiirtels zum Stid/Ostbahnhof —
diese Strecke wurde seinerzeit aus Geldmangel
nicht gebaut. Beim Betriebsbahnhof Michel-
beuern errichtete man ebenfalls Aus- und Ein-
fahrten, womit die Ziige iiber ein StraBenbahn-
gleis die Stadtbahntrasse nahe der Volksoper
zum Wenden unterfahren konnten. Das Ende
fir den 18G kam wahrend des Zweiten Welt-
krieges am 18. Februar 1945. Uberzihlige
Stadtbahnwagen setzte man im StraBenbahn-
netz ein: Die n1-Beiwagen fuhren vor allem auf
den Strecken jenseits der Donau; es fuhren aber
auch Dreiwagenziige auf der Linie 118, die den
18G ersetzte oder auf der Linie 60 in Hietzing
— sie war urspriinglich ebenfalls Kandidat fiir
einen Ubergangsbetrieb Stadtbahn-StraBen-
bahn gewesen.

gen; bei Zugfolgen von bis zu acht stiindli-
chen Zigen pro Richtung wiirde man die
Wohnungen entlang des steigungsreichen in-
nerstadtischen Giirtels heute wohl euphemis-
tisch mit ,,atemberaubende Lage® inserieren.

Konzeptuell war die Stadtbahn von Anfang
an veraltet und unvollstindig; einerseits zeig-
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Der Gleisplan der Ausfadelung
der Ubergangslinie 18G zeigt
auch die Aufweitung der Trasse
links der Station — sie hatte eine
Zweigstrecke in Richtung Siid-
giirtel erméglicht

Von den klassischen Stadtbahn-
loks der Reihe 30 wurden insge-
samt 113 Maschinen gebaut. Auf
dem Bild ist 30.87 zu sehen;
30.33 ist bis heute betriebsfahig
erhalten geblieben
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ten Untergrundbahnen in London (1890)
oder Paris (1900), dass elektrischer Betrieb
zuverldssig und alltagstauglich war, anderer-
seits fehlte eine wichtige Verbindungsstrecke
von der Gurtellinie zur Siidbahn — diese fiel
den Mehrkosten fiir die Donaukanallinie zum
Opfer, wo eine frithe Biirgerinitiative die teu-
rere unterirdische Fithrung erkampft hatte.

Verschleppte Elektrifizierung

Schon in der Bauphase tiberlegte man eine
Elektrifizierung, zweimal wurden Probe-
strecken installiert: Siemens & Halske
experimentierte ab 1901 mit einer mittleren
Stromschiene auf der Giirtellinie, 1906 die
Prager Firma Kfizik & Co zwischen Haupt-
zollamt und Praterstern mit zweipoliger
Oberleitung. Die Staatsbahn sah allerdings
keinen wirtschaftlichen Vorteil und been-
dete die Experimente wieder, obwohl der
Dampfbetrieb problematisch war.

Um 1910 schlug der Elektrotechniker Carl
Hochenegg — er war bei Siemens & Halske
beschiftigt und Vorsitzender des Osterrei-
chischen Ingenieur- und Architekten-Vereins
—erneut die Elektrifizierung und Aufwertung
der Stadtbahn zu einem Schnellbahnnetz vor.
Die von ihm entworfenen Doppeltriebwagen
hatten der Budapester Foldalatti mit gekropf-
ten Langstragern und niedrigem Einstieg ge-
ahnelt; die Stadtregierung hatte allerdings
kein Interesse an einer Konkurrenz fiir ihre
Straflenbahn. Der Erste Weltkrieg brachte
das vorldufige Aus fiir den Stadtbahnbetrieb:
Nach deutlichen Angebotseinschrankungen
ab 1914 war es nach Kriegsende 1918 wegen
Kohlemangels weitgehend vorbei mit der
Dampfstadtbahn.

Betriebskonzept von Ludwig
Spangler

Wien wurde politisch vom umgebenden
Bundesland Niederosterreich getrennt. In
der Stadt regierte nun die Sozialdemokratie
und das Verhiltnis zur Christdemokratie in
Niederosterreich war angespannt. Die Ar-
beiterpartei wollte sich auf die Verbesserung
der Lebensbedingungen ihrer Wiener Wah-
lerschaft konzentrieren — es war der Anfang
des ,,Roten Wien“, das mit seinen sozialen
Errungenschaften und den ,,Gemeindebau-
ten“ weltberithmt wurde. Ein Glucksfall fur
die Entwicklung des Straflenbahnsystems
war Ludwig Spéngler, der bereits seit 1903,
seit der Verstaatlichung, an der Spitze des
Betriebs stand — trotz der Systemdnderung
von Monarchie zu Republik, trotz Ande-
rung der politischen Richtung von christ-
lich-sozial zu sozialdemokratisch.

Auch Spingler kam von Siemens &
Halske, er hatte zuvor den Bau der StrafSen-
bahn von Sarajevo geleitet und war schon
bei den Elektrifizierungsversuchen der
Stadtbahn beteiligt gewesen. Spangler war
international vernetzt — auf ihn gingen auch
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oBEeN Der Plan von 1907 zeigt in Hellblau die
Strecken der Wiener Stadtbahn — und gleich-
zeitig auch das groBe Manko des tangential
angelegten Wiener Bahnnetzes. Schnellver-
bindungen vom Zentrum in die bevélkerungs-
reichen Westbezirke haben bis zum Bau der
U3 in den 1990er-Jahren gefehlt

Der Elektrotechniker Carl Hochenegg schlug
bereits 1910 die Elektrifizierung der Stadt-
bahn vor, mit Wagen &hnlich der Budapester
Foldalatti ...

... und das wurde dann Realitat: Ludwig
Spangler schickte 1925 ,vorlaufig” StraBen-
bahnwagen auf die Stadtbahnstrecken - lei-

der halten Provisorien in Wien lang, erst

2008 war Schluss mit Hochflur atrrep Lurr

die Versuche mit Tramway-Doppelstockwa-
gen zuriick; die Konzepte dafiir hatte er aus
New York mitgebracht. 1923 drangte die
Gemeinde Wien auf eine Losung des Stadt-
bahnproblems, und Spingler schlug eine
Schnellstrafenbahn mit durchgehenden
Zugen in das Straffenbahnnetz vor — eine
Stadtbahnlosung, wie sie heute in immer
mehr Stddten zum Erfolgsmodell wird. In
Wien gab es allerdings die Trennung der
Strecken vom Eisenbahnnetz und keine
Weiterfihrung ins Umland.

Spingler war sich ebenso wie die Stadt-
verwaltung bewusst, dass der strafSenbahn-
artige Betrieb nur ein Provisorium sein
konnte; allerdings machte er die Not zur
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Tugend: Die im Jahresgang unterschiedliche
Auslastung der beiden Systeme sollte durch
die Kompatibilitit Wagenreserven einspa-
ren. Der Spitzenbedarf der Straffenbahn
war neben Allerheiligen in den Wintermo-
naten, die Stadtbahn hatte hingegen eher
gleichmafigen Betrieb mit Spitzen im som-
merlichen Baderverkehr entlang der Donau.
Mit dem geringeren Schadstand gegeniiber
den schneereichen Wintermonaten konnte
damit der gesamte Wagenpark gleichmafSi-
ger genutzt werden. AufSerdem konnte man

mit dieser Losung alle kiinftigen Entwick-
lungen offenhalten und die zu bauenden
Tramwaywagen spater im normalen Netz
weiterverwenden.

Wiener elektrische Stadtbahn

Die Gemeinde schlug dem Bund einen
Pachtvertrag fiir Gurtel-, Wiental- und Do-
naukanallinie auf 30 Jahre vor, der 1924 ab-
geschlossen wurde. Dabei finanzierte die
Stadt Wien die Elektrifizierung zur Gianze
selbst. Gleichzeitig wurden wegen der allge-
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Etwa gleichzeitig mit der In-
dienststellung der ersten Nq/n;-
Ziige, fiir die auch Teile der Alt-
wagen verwendet wurden,
entstanden 1956 bei den Wiener
Verkehrsbetrieben Entwiirfe fiir
angemessene Fahrzeuge ...

... realisiert wurden
sie nicht. Die grund-
legende Konzeption
findet sich bei den
spateren U-Bahn-
Doppelwagen wie-
der

Der lange Weg zur U-Bahn

b etwa 1960 sollte Wien zur autogerechten Stadt umgebaut werden.

Plane fiir innerstadtische Autobahnen entstanden, sogar die Giirtel-
stadtbahn wollte man abtragen und durch eine aufgestanderte ,Alweg-
Einschienenbahn” ersetzen. Die StraBenbahn wurde sowieso als Auslauf-
modell gesehen. , Wien kommt im richtigen Moment zu spat” — das ist ein
unter hiesigen Stadtplanern verbreitetes Bonmot. Und so war es auch bei
den Autobahnen: Der Unmut der Bevolkerung war uniiberhorbar; die Stadt-
regierung beugte sich und sagte die Projekte weitgehend ab; die Verwiis-
tungen deutscher Stadte blieben Wien damit erspart.

Die Politik konnte sich endlich zu einer umfassenden Lsung des OPNV-
Problems durchringen: Am 26. Januar 1968 beschloss der Gemeinderat
den Bau eines U-Bahn-Grundnetzes — aus Kostengriinden in einer spar-
samen Erstversion. Neben der neuen stadtquerenden Linie U1 sollte ein
StraBenbahntunnel zur U2 und die Wiental/Donaukanallinie der Stadtbahn
zur U4 umgebaut werden. Die Giirtelstadtbahn blieb bestehen und sollte
erst in einer spateren Phase zur U-Bahn ausgebaut werden.
= i Vieles war damals Neuland in einer Stadt, deren &ffentliche Verkehrs-
mittel unterfinanziert waren und deren einzige ,Metro” eine schon bei
der Er6ffnung veraltete ,Stadtbahn” war. Der Regierung war das Thema
U-Bahn lange suspekt gewesen; man versuchte sich mit tiefgelegten Stra-
Benbahnlinien in die unklare Verkehrszukunft zu retten. Vorbild dafiir war
die Premetro von Briissel. Erst nach jahrelangem Druck der Opposition 6ff-
nete man sich der U-Bahn-Idee — Pléne hatte es seit der RingstraBenzeit
genug gegeben.

i
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Das typische Bild der Stadtbahn in den 1970er-Jahren: lange Schlangen
von schuhschachtelartigen Wagen, die Gleise braun vom Bremsabrieb,

die Stationen ungepflegt (Gumpendorfer StraBe)

4. Januar 1981: Die Station Meidling wird fiir den Umbau der Wiental-
linie auf U4 vorbereitet. Rechts ist das bereits tiefer liegende kiinftige
U-Bahn-Gleis sichtbar, das Mittelgleis wird nach Fertigstellung die
Endstation fiir die Gurtellinie

Lange als ,Kitsch” verschmaht, gehéren Wagners Stadtbahnstationen heute wohl zu den schonsten Verkehrsbauwerken der Welt

wurde. Beeindruckend und im Riickblick

meinen Verkehrssteigerung dringend neue
Straflenbahnwagen notwendig: Es war der
Beginn der legendidren Type M, in Folge er-
ginzt durch die Stadtbahnversion als Type
N. Bereits 1925 konnte die ,, Wiener elektri-
sche Stadtbahn® in Etappen eroffnet werden
und ab 20. Oktober stand das ganze neue
Stadtbahnnetz zur Verfiigung. Die anderen
Verbindungsstrecken sowie die Vorortelinie
blieben bei der Staatsbahn, da sie betrieblich
fiir die Vollbahn notwendig waren.

Von 1925 bis 1927 wurden insgesamt
180 Triebwagen der Type N und 270 Bei-
wagen der Typen n und n; (zweitere mit
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etwas leichterem Fahrgestell) geliefert. Die
Zweiachser konnten zu Ziigen mit bis zu
neun Wagen, drei davon Triebwagen, zu-
sammengestellt werden; tiber die Vielfach-
steuerung konnten alle Funktionen vom
fuhrenden Triebwagen ferngesteuert wer-
den. Dabei dachte man auch im Kleinen
praktisch: Die Innenbeleuchtung wurde ein-
fach tuber die Hohenlage des Stromabneh-
mers gesteuert — in Tunnel verlegte man die
Oberleitung tiefer. Bei ihrer Lieferung
waren die Stadtbahnwagen ebenso rot-weif
lackiert wie die Straflenbahnziige, allerdings
erzeugte der Abrieb der Klotzbremsen so

viel Flugrost, dass die Wagen bald braun
wirkten — ab 1929 lackierte man sie daher
ganzlich dunkelrot.

Es geht bergab

Nach dem Zweiten Weltkrieg und der Repa-
ratur der Zerstorungen begann der Nieder-
gang des urspriinglich so modernen Stadt-
bahnbetriebes. Eigentlich wire eine neue
Wagenserie notig gewesen: Plane fur vierach-
sige, breite Doppeltriebwagen existierten be-
reits, aber aus Kostengriinden wurden nur
Zweiachser gebaut, bei denen viele Teile der
Altwagen verwendet wurden. Es waren zwar
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Stahlkastenwagen mit pneumatischen Turen,
aber die Gelegenheit fiir eine echte Weiterent-
wicklung wurde vertan: Wieder fuhren lange
Schlangen von roten Straflenbahnwagen, ins-
gesamt waren es 130 Triebwagen (N;) und
200 Beiwagen (n,), mit maximal 40 km/h
tiber die frithere Vollbahnstrecke. Auch im
Straflenbahnnetz begann der Abbau: Anfang
der 1960er-Jahre wurden die ersten schwa-
chen Linien ,,probeweise“ auf Busbetrieb um-
gestellt, dann folgten rasch wichtige Verbin-
dungen wie die Linie 13. Um den Autoverkehr
auf der RingstrafSe nicht zu behindern, wur-
den die Durchgangslinien gekappt. Sie kamen
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von AufSenbezirken, fuhren ein Stiick am Ring
und verlieffen ihn wieder in Richtung eines an-
deren Vororts — erkennbar waren sie daran,
dass sie Buchstaben als Liniensignal trugen.
Der ,,D-Wagen ist die letzte, bis heute ver-
bliebene klassische Durchgangslinie.

Start der U-Bahn-Architektur

Urspringlich war die neue U-Bahn als reines
Ingenieurbauwerk konzipiert. Wahrend sich
1970 schon die Bagger durch die Stadt fraflen,
wurde doch noch ein Architektenwettbewerb
ausgeschrieben, der mit eher schwacher Betei-
ligung und ohne ersten Preis abgeschlossen

tiberraschend ist, dass Wien tatsichlich Nagel
mit Kopfen machte und mit dem verspateten
Wettbewerb ein Architektenteam zusammen-
brachte, dem ein wirklich grofler Wurf gelang:
Die ,,Architektengruppe U-Bahn®, kurz AGU,
bildete sich aus den Teams der beiden zweiten
Preise, den Architekten Holzbauer, Marscha-
lek, Ladstitter und Gantar.

Die Grundidee ist jedem Wiener bekannt,
auch wenn kaum jemand auf die Details
achtet: eine eindeutige Farbe fiir jede Linie,
weifse glatte Flichen, regelmafSig unterbro-
chen durch Stege in Linienfarbe, ein heller
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Am 23. Dezember 2008 war der letzte Einsatztag fiir die Stadtbahn-
Hochflurgarnituren der Type Eg

Von der Stadtbahn zur U6

Is 1978 die neuen U-Bahn-Linien erdffnet wurden, fuhr die Girtelstadt-
bahn noch mit ihren straBenbahnartigen, inzwischen véllig veralteten
Zweiachsern. Und wieder wurde eine Entscheidung getroffen, die frappant an
die Anfangszeit der Stadtbahn erinnert: Neue Fahrzeuge mussten her; aller-
dings war mittelfristig ein U-Bahn-Umbau absehbar, also sollten die Wagen
spater auf der StraBenbahn einsetzbar sein! Zu dieser Zeit wurde gerade der
Typ Mannheim nach DUEWAG-Lizenz in Wien produziert; die 6sterreichischen
Baureihen waren Nachzigler der deutschen Serien. Neben den hier von den
Wiener Firmen Lohner und Simmering-Graz-Pauker gebauten E,/c5 genannten
StraBenbahn-Einrichtungsziigen entstanden bei Bombardier (friiher Lohner)
die Zweirichtungsvariante Eg sowie die Gelenkbeiwagen (Type cg). Der letzte
aus Zweiachsern gebildete Altwagenzug der Stadtbahn fuhr am 1. Juli 1983.
Inzwischen war die Entscheidung gefallen, dass die Stadtbahn Teil des
U-Bahn-Projektes wird: Die Giirtelstadtbahn sollte als U6 unterirdisch ver-
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U6-Verlangerung nach Floridsdorf machte es maglich, noch einmal
einen N1/n2-Zug auf die (noch nicht eréffnete) Strecke zu schicken

langert werden. Zu dumm: Sie hatte gerade erst neue Wagen bekommen,
die zwar straBenbahntauglich waren, jedoch als Zweirichtungswagen sub-
optimal und mit den Gelenkbeiwagen zu lang fiirs StraBenbahnnetz. So be-
lieB man das Betriebssystem und baute die neuen Tunnelstrecken im Quer-
schnitt fir beide Systeme. Eroffnet wurde die U6 im Jahr 1989 mit den
Hochflurwagen! Allerdings begann sich ab Ende der 1980er-Jahre langsam
die Niederflurtechnik durchzusetzen und mit der Bombardier-Entwicklung
einer Mittelflur-Typenfamilie gelang endlich der Sprung in die Gegenwart:
Mit der Type T waren neun Jahrzehnte nach der Er6ffnung zum ersten Mal
zeitgemaBe und passende Fahrzeuge auf der Stadtbahn unterwegs. Um den
U6-Fahrgasten bei allen Ziigen zeitgemaBen Komfort anzubieten, wurden
die T-Wagen mit den Eg/cg-Zligen gekuppelt; die Abstande vom Gleis zur
Bahnsteigkante mussten dafir vergroBert werden und die Altwagen erhiel-
ten breitere Trittbretter.

OBEN UND RECHTS Ende 1971
wurde ein Designkompen-
dium fertiggestellt, das die
Entwurfsgrundlagen der
neuen U-Bahn enthielt;
oben die Musterstation
Taubstummengasse. Die
dann gebauten Stationen
entsprechen den Konzepten
weitestgehend, besonders
reizvoll war die inzwischen
verdnderte Station Schot-
tenring mit den beiden Lini-
enfarben Lila und Griin

Bahnsteigbereich, der durch das Lichtband
vom dunklen Gleisbereich klar abgetrennt
ist, einheitliche Beschriftung mit grofSer Pri-
marinformation und Piktogrammen fiir die
Richtungsangaben — all das war zu Zeiten
einer ,,Stadtbahn®, die sich durch ruinose
Stationen bewegte, vollkommen neu.

Es spricht fiir die hohe Qualitit des Ent-
wurfes, dass alle Zugestandnisse an den da-
maligen Zeitgeist herausreduziert wurden —
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immerhin war es die Epoche der Pop-Art,
der orange-braunen Plastikmobel, der
Space-Age-Plexiglaskuppeln. Einzig die ty-
pischen Viertelrundbogen und die damit in-
einanderfliefenden Wand- und Deckenver-
kleidungen verraten die Entstehungszeit.

Hoher Wiedererkennungswert

Bewusst entschied sich die ,,Architekten-
gruppe U-Bahn“ dafiir, alle Stationen in ein-

Bei der Verlangerung der U1 wurde auf die
alten Konzepte aus den 1970er-Jahren zuriick-
gegriffen. Hier die Station Altes Landgut

heitlicher Formensprache auszufithren. Ahn-
lich wie Otto Wagners Stadtbahn sollte ein
iiberall wiedererkennbares Bauwerk die
ganze Stadt durchziehen — und es sollte sich
bewusst in die bestehende Tkonografie ein-
schreiben. Wie das Sonnenradgelinder Wag-
ners sollten die Elemente der neuen U-Bahn
mit der Stadt verschmelzen. Dabei war Wag-
ner in den 1960er-Jahren nur in Architek-
tenkreisen geschdtzt; in der allgemeinen
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Die von der AGU entwickelte Formensprache der ersten Baustufe passt sich Tief- und Hochstationen, Réhren- und Rechteckquerschnitten an

Wahrnehmung war Jugendstil Kitsch, des-
sen Baudenkmiler man ohne Weiteres ab-
reiflen konnte. Mit viel Glick wurden die
Karlsplatz-Pavillons gerettet, die heute in
keinem Tourismuskatalog fehlen diirfen; an-
dere Bauwerke wie die Stationen Meidling,
Hietzing oder Hauptzollamt (heute Wien
Mitte) gingen verloren. Die sorgféltigen Sa-
nierungen im Zuge der U-Bahn-Umbauten
trugen dazu bei, dass die Offentlichkeit
Wagners Wert wieder wahrnahm.

Fur die Architektur der neuen U-Bahn-
Linie U3 und der als U6 verldngerten Stadt-
bahnlinie entwickelte die AGU ihre
Arbeit harmonisch weiter, auch
wenn sie bereits in Konkurrenz zu
anderen Biiros stand. Bei der danach
folgenden U2-Verlingerung wurden
andere Architekten beauftragt, das
Design wurde technoider, auch belie-
biger — die typische Identitit ging
verloren. Uberraschenderweise kon-
nen aber die Entwiirfe aus der An-
fangszeit nach 2000 noch einmal ihre
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Stirken ausspielen: Mit nur wenigen Anpas-
sungen wurde die U1 im Stil der 1970er-Jahre
an beiden Enden weiter gebaut! Mit der Stre-
cke nach Oberlaa wurde die U1 2017 end-
giiltig fertiggestellt — eine unglaubliche Besta-
tigung der hohen Qualitit, die die AGU 50
Jahre zuvor abgeliefert hatte.

Aus zwei Epochen

Damit schliefSt sich der Kreis gleich doppelt:
Einerseits hat das typische Design des Grund-
netzes seinen Platz im Stadtbild gefunden und
kann ihn bis heute verteidigen. 70 Jahre nach

Otto Wagner entstand erneut ein hochmo-
dernes Verkehrsbauwerk, das mit seinen Be-
gleitmafSnahmen die Stadt nachhaltig veran-
dert hat und als Gesamtkunstwerk gesehen
werden kann. Andererseits teilen inzwischen
vor allem die frithen Bauwerke der U1 das
Schicksal der Stadtbahnstationen: Sie werden
als alltdglich wahrgenommen und schlecht
gepflegt. Dass es — zum Beispiel durch Lift-
einbauten — im Lauf der Jahrzehnte zu Ver-
anderungen kommt, ist selbstverstandlich.
Wiinschenswert wire aber, einen ganz klei-
nen Teil der Milliardenbetrige, die in die
Neubaustrecken flieflen, fiir den Alt-
bestand aufzuwenden: Er hitte es
verdient, nicht wie Otto Wagner erst
nach Jahrzehnten wiederentdeckt zu
werden. HARALD A. JAHN

Am 7. Oktober 1987 wurde die
Stadtbahn mit Verlangerung zur
Philadelphiabriicke als , U6"
und weiterhin mit StraBenbahn-
wagen neu eréffnet
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