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Einleitung

Als scharf umrissenes Siedlungsindividuum lag die mittel-
alterliche Stadt in der Landschaft, von ihr durch Wall und
Graben deutlich geschieden. Vor dem Befestignngsgiirtel groBer
Stidte entwickelten sich jedoch Vorstiidte, besiedelt von Gewerbe-
treibenden und Kaufleuten, denen Fluf und Landstralle Erwerb
zafithrten, besiedelt wohl auch von solchen Leuten, die aus irgend-
einem Grunde nicht innerhalb der Stadtmauer wohnen durften.
Auch dorfliche Siedlungen mit Wirtschaftshifen und Girten der
Ackerbiirger, mit Kleinhiiusern der Gemiise-, Obst- und Wein-
bauern, die ihre Wirtschaft vollstindig den Bediirfnissen des
stiidtischen Marktes angepallt hatten, traten in enge Beziehung
zur Stadt.

Das Schutzbediirfnis zwang aber aunch die Bewohner dieser
vorstiidtischen Siedlungen zum engen Zusammenschlufl und zur
Sicherung ihrer Siedlungsgrenze, wenigstens durch Pfahlwerk und
Zaun, gegen riuberische Uberfille.

Erst im 18. Jahrhundert begannen die Vorstiidte der deutschen
groBen Stidte rascher zu wachsen, als Adelige und wohlhabende
Biirger ihre Sommersitze dahin verlegten und die aufblithende
Industrie dort ihren Einzug hielt. Nichtsdestoweniger blieb ihre
scharfe Umgrenzung erhalten und die Zugehorigkeit zar Stadt
kam oft in einer gemeinsamen Umwallung zum Ausdruck.

So erhielten 1704 die Wiener Vorstiidte eine Befestigung im
Kuruzzen- oder Linienwall, der im aligemeinen ihrer natiirlichen
Grenze entsprach und nur an manchen Stellen dariiber hinaus-
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ging. Erst in den Jahren friedlicher Er{twicklnng na..ch dem
Wiener KongreB begann die Stadtgrenze wieder allm#hlich iiber
diese Befestigungslinie hinauszuwachsen. Bald waren vor dieser
zahlreiche maschinelle Betriebe in Tétigkeit, die in ihnen beschif-
tigte Arbeiterschaft wuchs rasch und mit ihr der Umfang dieser
jungen Vororte. Nahegelegene dorfliche Siedlungen, die den Vor-
zug des ruhigen und gesunden, oft auch billigeren Wohnens ge-
wihrten, begannen nun auch einen Teil der stidtischen Bevilkerung
an sich zn ziehen.

Der Wegfall des Schutzbedtirfnisses brachte die grtBte Ver-
oderung mit sich, die das Siedlungsgebiet der Stadt seit ihrem
Bestehen erfahren hatte, nimlich die Auflassung der Befestigungs-
glirtel, die Verbauung ihres Areals und die dadurch entstehende
Verschmelzung von Stadt, Vorstidten und Vororten, sowie endlich
ein weites Hinausgreifen tiber die frither geschlossene Peripherie.
Jetzt war nicht mehr die Notigung zur geschlossenen Verbauung
vorhanden, keine kiinstliche Grenze wirkte raumbeschrinkend und
Villenviertel wie Fabriksanlagen zeigten, wenn auch aus ver-
schiedenen Beweggriinden, das Streben nach lockerer Bauweise.
Das peripherische Siedlungsgebiet der Grofistadt wurde aufge-
lockert, an Stelle einer scharfen Stadtgrenze trat der allmihliche
Ubergang der Stadt in die Landschaft.

Eine #hnliche Entwicklung wie Wien haben alle GroB-
stidte in den letzten Jahrzehnten durchgemacht, weil ihre Lebens-
erscheinungen von den gleichen wirtschaftlichen und sozialen Vor-
gingen beeinfluBt werden, nur daB der Ablauf dieses Prozesses
sich hier schneller, dort langsamer gestaltete.

Die Entstehung des modernen Grofstadt-, insbesondere des
Millionenstadttypus ist eine vom siedlungsgeographischen Stand-
punkte noch wenig gewiirdigte und kaum untersuchte Erscheinung,
obwohl sie gewil eine der groBartigsten siedlungsgeographischen
‘Veriinderungen bedeutet, die sich jemals vollzogen haben. Nach
Umfang und Menschenzahl, GrundriB und Aufbau, Siedlungs- und
Wirtschaftsart, nach scinen Wachstumserscheinungen und anderen
LebenstuBerungen ist dieser moderne Siedlungstypus etwas von
den ulteren Siedlungen ganz verschiedenes und trotzdem aus die-
sen hervorgegangen, und diese Umwandlung ist das Werk weniger
Jahrzehnte. Es wird zu den notwendigsten und dringlichsten,
aber auch zu den dankbarsten Aufgaben gehéren, Wesen und
Entstehung der modernen Millionenstadt za untersuchen und vor-
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liegende Arbeit will ein kleiner Anfang dazu sein, indem sie zu-
niichst die Frage nach der Abgrenzung der Groflstadt aufwirft.

Dieses Problem erwiichst aus der schon betonten Verschwom-
menheit des Grenzverlaufes, welches heute eines der wesentlichsten
Merkmale der Grofstidte, insbesondere der Millionenstiidte ist,
withrend Kleinstidte, besonders jene, welche fernab von den Welt-
verkehrswegen liegen und ihren Wirtschaftscharakter wiihrend
der letzten Jahrzehnte nur wenig veriinderten, auch ihre scharfe
Grenze ziemlich rein erhalten haben. Es ist auch klar, dal}
der Behandlung dieses Problems der Vorrang vor anderen ge-
bithrt, weil der Geograph in erster Linie die Raumverhiiltnisse
der Siedlungsorganismen festzustellen hat, ehe er an ihre Be-
schreibung und Untersuchung schreitet, weil nur durch die Losung
dieser ersten Aufgabe der Ralhmen gewonnen werden kann, inner-
halb dessen die Behandlung anderer siedlungs- und wirtschaftsgeo-
graphischer sowie bevilkerungsstatistischer Fragen moglich wird.

1. Politische und naturliche Stadtgrenze.

Es ist eine bekannte Tatsache, dall die politische oder ad-
ministrative Stadtgrenze selten mit der wirklichen Stadtgrenze zu-
sammenfillt. Es entsprechen daher die statistischen Daten tiber
GroBe und Bevilkerungsziffer der Stadtgemeinden nicht den wirk-
lichen Verhiiltnissen, sie sind bald zu hoch, fters zu niedrig ge-
griffen. Je grofer ein Stadtwesen ist, desto grofler wird auch in
der Regel diese Abweichung der offiziellen statistischen Angaben
von den wirklichen Bevilkerungsverhiilinissen. Zwei der be-
kanntesten Beispiele seien erwihnt.

Nach der Volkszihlung von 1905 besal Berlin 2,040.000 Ein-
wohner, Berlin im siedlungsgeographischen Sinne anniihernd um
1 Million mehr. Im Falle London betriigt die Differenz zwischen
der Einwohnerzahl von Inner-London und der des Polizeidistriktes,
welcher aber noch immer nicht ganz dem Siedlungskomplexe
London entspricht, rund 27/, Millionen Menschen. Da London
tiber das Gebiet der Grafschaft London bereits hinausgewachsen
ist und ,GroB-London“ auf das Gebiet der Grafschaften Kent,
Essex, Hertford, Middlesex und Surrey iibergreift, ist auch kaum
mehr ein Ausgleich dieser Differenz zu erwarten, ja sie wird
beim Bestehenbleiben dieser administrativen Zerplitterung und bei
fortschreitendem Stadtwachstum immer grofer werden miissen.



AuBer diesen Millionensiedlungen werden insbesonders jene
Stadte, die hart an einer politischen Grenze gelegen und iiber
diese hinausgewachsen sind oder sich mit benachbarten Schwester-
stadten jenseits der Grenze zu einem Siedlungsorganismus ver-
einigt haben, in den statistischen Angaben, die sich an die Ge-
meindegrenzen halten, ungebithrlich verkleinert. Bekannte Bei-
spiele dieser Art sind Hamburg— Altona, Mihrisch-Ostran—
Oderfart—Witkowitz —Polnisch-Ostrau, Bielitz—Biala, Friedek—
Mistek u. a.

Bevilkerungsstatistische Untersuchungen, welche sich auf
einem solchen Zahlenmaterial aufbauen, ruhen auf unsicherer
Grundlage und sind zum Teil ganz hinfillig. So muf, um nur
ein Beispiel zu erwihnen, eine Untersuchung iiber die Geburts-
zugehorigkeit der Berliner auf Grund der statistischen Jahrbiicher
der Stadt ein unrichtiges Bild ergeben, weil die ausgewiesenen
Nichtberliner zum groBen Teile Schéneberger, Charlottenburger,
Rixdorfer usf, also im siedlungsgeographischen Sinne dennoch
Berliner sind, wihrend umgekehrt zahlreiche stadtbiirtige Berliner
in diesen Vororten wohnen. Oder ein anderer Fall. Was besagen
Zu- und Abwanderungsdaten fiir Berlin, wenn doch ein grofler
Teil dieser Zu- und Abwanderungen nichts anderes ist als ein
Umzug aus den Vororten in die Stadt und umgeckehrt, ja manch-
mal handelt es sich nur um einen Umzug in cine NachbarstraGe!

Untersuchungen iiber das Wachstum der stidtischen Be-
volkerang sind bei Nichtberiicksichtigung der Vororte, welche
erfahrungsgemiB rascher anwachsen als die Stadt selbst, kaum
moglich. Aus diesen Beispielen ist bereits zu ersehen, wie wichtig
fur den Siedlungsgeographen wie fir den Bevolkerungsstatistiker
und Nationalkonomen die richtige Ermittelung der wahren Ein-
wohnerzahl der Stadt ist, und diese kann nur auf Grund der
richtig ermittelten nattirlichen Stadtgrenze gefunden werden.
Schlielich wird bei dieser Ungleichwertigkeit des Zahlenmaterials
iiber Fliche und Bevilkerung der groBen Stidte seine Vergleich-
barkeit so beeintrichtigt, daB eine richtige Wertung dieser Stidte
fast unmoglich gemacht wird.

. Die Abweichung der politischen Stadtgrenze von der natiir-
lichen ist tibrigens keine neue Erscheinung. Die Burgfriedens-
grenze der mittelalterlichen Stadt ging meist tiber die Stadtmauer
hinaus. Jedoch auch die Vorstidte gehorten nicht immer in ihrer
Gesamtheit zum Burgfrieden, kirchliche, adelige und landesfiirst-
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liche Besitzungen, wenn auch siedlungsgeographisch zur Stadt
gehorig, zihlten natiirlich rechtlich nicht zom Stadtgebiet. Das
Wiener Stadtrecht vom Jahre 1444 z. B. enthiilt die Grenzbe-
schreibung der vor dem Kiirntner-, Widmer- und Schottentor und
im oberen Werd gelegenen vier Voriimter, welche aber nicht
die Gesamtheit der Vorstidte umschlieBen. So lag der untere
Werd (Teil der Leopoldstadt) und die Vorstadt vor dem Stuben-
tor (Teil der Landstrale) aullerhalh dieser Grenze, letztere war
in die Vorstadtbefestigung zwar einbezogen, aber grofitenteils
landesfiirstlicher und klosterlicher Besitz, withrend der untere Werd
seine eigene Befestigung hesall.

Als 1698 Wien die lang angestrebte Erweiterung seines Burg-
friedens von Kaiser Leopold I. erhielt, blicben wieder ,nicht
biirgerliche Vorstiidte®, Freigriinde und herrschaftliche Giiter
auBerhalb desselben und noch anfings des 19. Jahrhunderts lagen
rechtlich nicht zur Stadt gehorige Gebiete innerhalb des Linien-
walles, bis das Jahr 1848 der grundherrlichen Jurisdiktion das
Ende bereitete.!) Umgekehrt reichte die Grenze des stidtischen
Burgfriedens bereits im Mittelalter an manchen Stellen iiber nicht
verbaute Gebiete hinaus.

In den letzten Jahrzehnten haben die meisten miichtig an-
gewachsenen Grofistidte ihren Umfang und ihre Einwohnerzahl
durch Eingemeindung ihrer Vorstidte und Vororte vermehrt, so
Wien in den Jahren 1890 und 1904, aber in der Regel hinkt die
Hinausschiebung der politischen Stadtgrenze der Erweiterung des
Siedlungsraumes nach, wie ja die eingangs erwithnten Differenzen
zwischen statistisch ausgewiesenen und wirklich vorhandenen Ein-
wohnern anniihernd zeigen. Seltener sind die Fiille, dafl die Stadt,
ihrer Entwicklung vorgreifend, rein lindliche Gebiete einbezieht
und der von der politischen Stadtgrenze umschlossene Raum die
wirklich stiidtisch verbaute Fliche wesentlich an Grie iibertrifft.
Dies ist insbesondere bei Budapest, znm Teil auch bei Wien der
Fall. Hier sind es groBe Acker- und Auwaldflichen im March-
feld, die sich die Gemeindeverwaltung mit Riicksicht auf den
Bau des Donau-Oderkanals und Aunlage eines Wald- und Wiesen-
glirtels gesichert hat. Es handelt sich also darum, eine Methode

) Noch im Anfang des Jahres 1848 waren die Vorstidte Schaumburger-
grund, Mariahilf, St. Ulrich, Neubau, Neustift, Schottenfeld und Liechtental ,nicht
biirgerliche Vorstidte*.
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zu finden, um die wirkliche Wiener Stadtgrenze zu bestimmen,
eine Methode, welche allgemein auch auf andere GroQstidte an-
wendbar ist und die uns die Krmittlung des wirklichen Flichen-
inhalts und der wirklichen Bevdlkerungsziffer einer Stadt ermog-
licht und die in Hinkunft zur Grundlage fiir jede stadtgeographi-
sche Arbeit gemacht werden miifte.

2. Kritik der Methoden zur Bestimmung der
Grofstadtgrensze.

Im folgenden soll stets die GrofBstadtgrenze nur in ihrer
Funktion als Grenze cines Wohnraumes betrachtet werden. Anders
miilte die Festlegung der GroBstadtperipherie vorgenommen werden,
wenn man die Stadt als Wirtschaftskorper betrachtet, anders
wieder, wollte man die groBstidtische EinfluBsphiire in politischer,
geistiger und kommerzieller Beziehung bestimmen, die in diesen
Belangen natiirlich weit iiber den Wohnraum der GroBstidter
hinansreicht. O. Schliiter?) hat sich mit dem Abgrenzungs- und
Gliederungsprobleme der Grofstadt bereits vor Jahren beschiftigt
und vier konzentrische Kreise zu unterscheiden versucht, in
welche sich die Stadt und ihre EinfluBsphire teilen laBt. Der in-
nerste Kreis umfaBt die Stadt als ein festgeschlossenes, liicken-
loses Ganzes, der zweite das Gebiet groBstidtisch beeinfluter Be-
siedlung mit zerstreutem Anbau, welcher teils lose, teils gar
nicht mehr mit den dichtverbauten Flichen zusammenhingt, so
dall die entferntest gelegenen Orte nur mehr in der Bauart die
stddtische Entwicklung erkennen lassen, aber durch weite Flichen
unverbauten Landes von ihr getrennt werden, der dritte Giirtel
unterhilt ‘nur noch gewerbliche Beziehungen mit der Stadt und
seine stidtische Bauart beschrinkt sich auf die Fabriken, der vierte
endlich hiingt nur mehr durch kommerzielle Fiden mit ihr zusammen.

Bei dieser Gliederung kann der dritte und vierte Giirtel als
Stadtteil — die Stadt immer als Wohnplatz betrachtet — nicht ge-
rechnet werden. Fs geht aber auch nicht an, die Stadt auf den
ersten, inneren Kreis zu beschrinken, denn das Streben der mo-
dernen Wohnungspolitik, die in den Regulierungsplinen der Stidte
mehr oder minder zum Ausdruck kommt, geht nach loser peri-

1899, 62 :emerk““ge“ zur Siedlungsgeographie. Geograpbische Zeitschrift V,
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pheriseher Verbauung und eine vom Gesichtspunkte der geschlos-
senen Verbauung gezogene Stadtgrenze wiirde wesentliche Teile
vom Stadtkorper abtrennen. Ist also die Grenze des zweiten
Gtirtels als Stadtgrenze anzusprechen? Abgesehen davon, dall die
Stadtgrenze keine schematisch gezogene Kreislinie sein kann, ist
das Kennzeichen ,Gebiet stiidtisch beeinflullter Besiedlung® ein
sehr unsicheres, da in der Gegenwart, insbesonders in Industrie-
revieren mit groBer Stadtdichte nahezu alle lindlichen Siedlungen
bereits stidtisch beeinflullt sind und alle neu aufgefithrten Ge-
biude stidtischen oder vorstidtischen Typus zeigen. Auch lift
sich in einer mit einem dichten Stadtnetz iiberspannten Land-
schaft kaum mehr nachweisen, von welcher Stadt die Beeinflussung
ausgebt, und die EinfluBsphiire der einzelnen Stiidte auf diesem
Wege abgrenzen. Uberdies befinden sich in dieser Zone Sied-
lungen, deren Bevilkerung in der eigentlichen GroBstadt ihren
Unterhalt findet, und andere, die selbstindige Wirtschaftskorper
darstellen, so daf auf Grund des Kennzeichens: ,Art der Ver-
bauung“ kaum eine GroBstadtgrenze zu gewinnen ist. Durch die
Methode Schliiters wird, wenn auch in schematischer Weise, der
allgemeine Habitus der Stadtperipherie sehr gut gekennzeichnet,
aber fiir unsere Zwecke ist sie nicht verwendbar und zur Gewinnung
einer scharfen Grolstadtgrenze war sie ja auch nicht bestimmt.

Auch E. Hasse hat sich mit der rdumlichen Verteilung der
grofstidtischen Bevilkerung bescliiftigt und die Ungleichwertig-
keit der statistischen Angaben iiber die Bevolkerungsverhiiltnisse
der GroBstiidte dadurch auszugleiclcn gesucht, daf er von einem
Punkte der Stadt, der ihrer Individualitit nach als ihr Mittelpunkt
gelten kann, konzentrische Kreise mit '/, 1, 2, 3, 4 usf. bis 10
Kilometer Radius zog und untersuchte, wie viele Menschen inner-
halb dieser Kreise wohnen. Auf diese Weise gewinnt man die
Muglichkeit, die Menschenanhiinfung im Bereiche der Grofstidte
miteinander zu vergleichen und ihre Bevilkerungsdichte gegen-
einander abzuwiigen; allerdings geschieht dies auch auf schemati-
sche Weise. Kann man auf diesem Wege etwa zu einer Stadt-
grenzbestimmung kommen? Der Gedanke ist sehr verlockend,
die Stadtgrenze dorthin zu verlegen, wo die Bevilkerungsdichte
sprunghaft abnimmt, und als Grenzgiirtel der Grofstadt jenen
Kreisring zu betrachten, welcher zwischen zwei konzentrischen
Kreisen mit besonders grofem Dichtenunterschied gelegen ist.
Man wird dabei eine annithernde Vergleichbarkeit der Bevilke-
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rungsmassen der GroBstidte gewinnen, aber ganz befriedigen kann
diese Grenzkonstruktion nicht, weil ihr eben eine geometrische
Figur zugrunde liegt, von welcher die wirkliche Gestalt der Grof-
stiidte sehr bedeutend abweicht.

Die Individualitit, die jede Stadt in ihrem Grundrif und
den Versinderungen desselben aufweist, wird dabei vollstindig ver-
nachlissigt. Manche Stidte wachsen. vorwiegend linien-, andere
mehr flichenhaft, der EinfluB der Bodengestalt ist fir Wachstum
und regionale Bevilkerungsdichte der Stadt sehr mafigebend,
ebenso die Richtung der FluBldufe, die Bodenbedeckung und
klimatische Verhiltnisse. Diese geographischen Faktoren bleiben
aber bei Durchfiihrung jener Methode unberiicksichtigt. Auch
der Wirtschaftscharakter der Stadt, ihre Stellung als Handels-
platz, als Verkehrsknotenpunkt, endlich die soziale Gliederung
ihrer Bevilkerung sind Erscheinungen, welche sich im Stadtplan
und seinen Veriinderungen auspriigen und ihm eine bestimmte
Eigenheit verleihen. Hasses Methode miiite fiir unsere Zwecke
individualisiert werden, etwa dadurch, daB man vom Mittelpunkte
zahlreiche Radialstrahlen gegen die Peripheric zieht, diese Radien
als Diagonalen aneinandergereihter Flicheneinheiten (Quadratkilo-
meter) betrachtet urd fiir jeden Radialstrahl nun den Punkt be-
rechnet, wo zwei Flicheneinheiten mit groSen Bevolkerungsdichte-
differenzen aneinanderstoBen. Diese Punkte liefen sich als Fix-
punkte fir die Stadtgrenze gewinnen, die dann picht mehr ge-
waltsam der Kreisform angepaBt, sondern als Grenzlinie eines un-
regelmiBigen geometrischen Gebildes erscheinen wiirde. Kiinstlich
bleibt diese Methode auch dann noch, wenn auch die dabei ent-
standenen Fehler gegeniiber der oben angegebenen verkleinert er-
scheinen. Sie stBt auch technisch insoferne auf Schwierigkeiten
als die Berechnung der Bevilkerungsdichte einer Flicheneinheit
im GroBstadtgebiete auf Grund des versffentlichten Materials kaum
moglich ist. Durch miihselige Verwertung des Rohmaterials der
Volksziihlung lieBe sich zu einem Ergebnisse kommen, dessen Exakt-
heit aber in keinem Verhiltnisse zur aufgewendeten Mithe stiinde.

In jungster Zcit definierte K. Hanslik in einer sehr be-
achtenswerten Arbeit,’) die sich dic Erfassung des ganzen Stadt-
problems zum Ziele gesetzt hat, die natiirliche Stadtgrenze. Er
versteht unter derselben jene Linie, an der stidtische Bau-, Sied-

!} Biala, Eine doutsche Stadt in Galizien. Wien, Teschen, Leipzig 1909.
(Vergl. dieses Heft, Literatur-Bericht, Seite 107.)
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lungs- und Betriebsart mehr oder minder scharf gegen lind-
liche Wirtschafts-, Bau- und Siedlungsart abschneidet, wo ,Natur-
und Kulturproduktion“ aneinanderstofien.’) Nach diesem Grundsatz
148t sich die natiirliche Stadtgrenze Bialas sehr leicht konstruieren.
Wie sieht es aber mit der Durchfithrung dieser Abgrenzungs-
methode in der GroBstadt, insbesondere in der Millionenstadt aus?

Diese Stiidte haben ihre Umgebung im weiten Umkreise
stiidtisch beeinflut, in Mirkte und Dorfer ist stidtische Bau- und
Siedlungsweise eingedrungen, es findet sich in ihnen das ein-
und mehrstickige Haus, es finden sich neben der noch immer
betriebenen Ackerwirtschatt gewerbliche Betriebe und Grof-
industrie, so dal oft die Mehrheit der Bevilkerung nicht mehr
agrarisch, sondern industriell titig ist. Andererseits dringen Felder-
und Wiesenflichen noch in den Rayon der Stadt ein, sich mit
der verbauten Fliiche vollkommen verzahnend, haben Dirfer an
der GrofBstadtperipherie den Charakter von Villenvierteln erhalten
und sind ihre Bewohner zum grifiten Teile Grofistiidter geworden,
die tidglich ihre Arbeitsstitte im Stadtkern aufsuchen, von dem
sie durch unverbaute Gebiete noch getrennt sind, endlich haben
die Vorstidter oft einen lindlich-stiidtischen Mischbetrieb und sind
in denselben Iiiusern Gewerbe- und liindliche Betriebe, z. B. Milch-
wirtschaften untergebracht.

Unter diesen Umstiinden ist die Grenze zwischen Gebieten
mit ,Natur-“ und solchen mit ,Kulturproduktion kaum erkenn-
bar, sie verliert sich oft in einer lLireiten verschwommenen Grenz-
zone und man gerit mit ihrer Feststellung besonders dort in Ver-
legenheit, wo Siedlungsfliichen von stidtischem Charakter durch
Flichen mit Landwirtschaftsbetrieb getrennt, vor der geschlossen
verbauten Stadt liegen. Die Verwischung dieser Grenze ist iiber-
dies bei allen Stiidten, insbesonders bei jenen GroBstidten Mittel-
und Westeuropas, die ein industrielles Hinterland besitzen, im
raschen Fortschreiten begriffen, aber selbst bei kleineren Stiidten
macht sich dieser Prozel3 bereits bemerkbar.

Noch vor einigen Jahrzehnten war die Grenzbestimmung
auf Grund des erwiihnten Kriterinms wohl bei einer groflen Zahl
von Stiidten durchfiihrbar, heute ist dies nur mehr bei jenen
kleinen Stidten der I"all, die sich als gewerbetreibende Siedlungen
scharf aus einer noch fast ausschlieBlich agrarischen Umgebung

1) Ebenda, S. 85.
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herausheben, bei den meisten ist nur mehr in einzelnen Teil-
strecken der Peripherie eine scharfe Grenze zwischen Stadt und
Land im Sione Hansliks erkennbar.

Biala ist eben nur einer von den vielen in der Zeit wandel-
baren Stadttypen uud auch die ausschlieglich ,kulturproduzierende®
Stadt ist ein, aber nicht der Stadttypus. Insbesonders ist die
moderne Millionenstadt ein Gebilde, das sich nicht allein quanti-
tativ, sondern auch organisch von der Kleinstadt unterscheidet
und unter anderem ganz eigentiimliche Wachstumserscheinungen
aufweist, welche ibrer Grenze einen ganz anderen Charakter ver-
leihen, als ihn die Kleinstadt besitat.

Die Definition der natiirlichen Stadtgrenze, wie sie Hanslik
gibt, ist fur jene Fille, wo — sit venia verbo — stiidtische und lind-
liche Reinkulturen aneinandergrenzen, jedenfalls die beste und die
leichte Durchfihrbarkeit der Abgrenzung steht in solchen Fillen
auller Zweifel. Dies sind jedoch Spezialfille und nicht die Regel.
Auch die Millionenstadt zeigt nur in seltenen Fillen und auch
nur streckenweise diesen scharfen Gegensatz zum ,naturprodu-
zierenden Gebiet* und es ist daher auch die Konstruktion der
Stadtgrenze auf Grund der angefiihrten Merkmale technisch viel-
leicht fur einzelne Teile der GroBstadtperipherie, bestimmt aber
nicht fiir deren ganze Grenzlinge moglich.

3. Die Bedeutung des Fernverkehres
und des stiddtischen Personenverkehres fur das
Grofstadtwachstum

Versuchen wir nun auf eisem anderen Wege zu einer Fest-
legung der GroBstadtgrenze zu kommen.
' Der Stadtorganismus zeigt im Wachstum eine seiner wich-
tigsten LebensiuBerungen und dieses Wachstum verursacht ein
fgrtschreitcndes Hinausriicken der Stadtgrenze. An dieser findet
dic Wachstumsfihigkeit eine jeweilige Grenze. Will man das
Wesen der Stadtgrenze erkennen, so muB man sich vorerst klar
dariiber werden, welche Eigenschaften dem Stadtorganismus dieses
Wachstum ermoglichen und die Grenzverschiebungi auslésen. Die
sich stets mehrenden Menschenmassen, teils aus dem Geburteniiber-
schul der groBstidtischen Bevilkering, teils aus der Zuwanderung ge-
wonnen, schaffen stets neue Einzelsiedlungen und diese reihen sich ent-
weder an die geschlossen verbaute Stadtfliiche an oder wachsen aus
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ihr, in strahlenformigen Siedlungsstreifen angeordnet, hinaus oder
schlieBen sich zu inselférmigen Siedlungsflichen vor ihr zusammen.

Wir haben hier nicht die Ursachen zu erbrtern, welche die
am Ende des 18. Jahrhunderts rinmlich noch recht beschrinkten
Weltstidte zu gewaltigen Millionenstidten anschwellen lieffen und
zahlreiche bescheidene Mittel- und Kleinstiidte in  betriebsame
Grofstiidte verwandelten. In diesen Erscheinungen findet eben
der kulturelle Wandel, in einem frither nie gekannten Tempo
fortschreitend, seinen bewunndernswerten Ausdruck. Was wir aber
uns fragen miissen, ist, wie es kommen konnte, daB diese rapid
anwachsenden Stadtwesen ihren organischen Zusammenhang nicht
verloren und dafBl die neu zuwachsenden Siedlungsfliichen sich
mit dem alten Kern zu einer siedlungsgeographischen Einheit
immer wieder verbanden, Dies konnte nur durch den Verkehr
geschehen, durch Massenverkehrsmittel fiir den Personenverkehr,
welche die Stadt durchziehen und sie mit den Vororten verbinden.
Wie das Blut durch die Adern des Kiorpers flieft, vom Herzen
zu den Extremititen und wieder zu ihm zuriick, alle Teile des
Kirpers erniihrend, so rollt unablissig durch die Straflen der Stadt,
durch die groBen Verkehrsadern und ihre feinen Veristelungen
der Massenverkehr, fithrt tiglich die Menschen zum Zentrum und
wieder zurfick, verbindet dieses mit den Vorstidten und Vororten
zu einem einzigen groflen Organismus, dessen Glieder nur wachsen
konnen, wenn sie der Verkehr mit dem Herzen der Stadt verbindet.

Solange die Stadt einen hescheidenen Umfang besall, bestand
die Menschenbewegung in den ~traBen fast ausschlieBlich im FuB-
gingerverkehr, wenigstens wurde der innere Arbeits- und
Geschiftsverkehr der Stadt ganz auf diese Weise bewiiltigt.
Der innerstidtische Triiger- (Sinften-) und Wagenverkehr war
seiner Art nach stets ein Luxusverkehr und letzterer ist es
zum Teil auch heute noch. Das rasche Wachstum und der wirt-
schaftliche Aufschwung der GrofBstidte nitigten jedoch zur Ein-
fithrung billiger und rascher Massenverkehrsmittel.

- Ibre Einfihrung fillt zeitlich mit dem Emporschnellen der
Bevilkerungsziffern der Grofstidte zusammen, ein Vorgang, der
im allgemeinen in den ersten Jahrzehnten des 19. Jahrhunderts
seinen Anfang nahm, etwas frither in den westeuropiischen mit
vorgeschrittenem Industrie- und Handelsbetrieb und hochentwickel-
ter Technik, etwas spiiter in den mitteleuropiiischen Stidten. Zwar
wurden bereits 1662 durch ein Edikt Ludwig XIV. in Paris
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Carosses A cinq sous, Omnibusse fiir acht Personen, eingefiihrt,
welche zur bestimmten Zeit bestimmte Linien befuhren, aber da
das Verkehrsbedtirfnis diese Einrichtung noch nicht verlangte, so
ging sie bald wieder ein.

Erst in den Jahren 1823—1827 wurden in Paris die Omni-
busse wieder eingefiihrt und 1829 in London ein Omnibusbetrieb
aufgenommen. *)

In Wien l4Bt sich genau verfolgen, wie die FEinfiilhrung
dieses Verkehrsmittels mit der Bildung des modernen Grofstadt-
typus zusammenhdngt. Hier kam im Anfang des 19. Jahr-
hunderts in biirgerlichen Kreisen der Brauch auf, eine Sommer-
wohnung in einem vor der Linie gelegenen Dorfe zu beziehen.
Seit Mitte der zwanziger Jahre verkehrten nach denselben Gesell-
schaftswagen, zuerst nach Hietzing dreimal tiglich, bald daraunf
wurde ein Stundenverkehr nach Hietzing und Dibling eingerichtet.
1835 standen bereits 60 ,Stellwagen* im Betrieb, die tiiglich nach
verschiedenen Richtungen verkehrten, darunter 18 stiindlich, an
Sonntagen sogar oft 140 Wiigen, welche bis zu 10.000 Personen
beforderten.?) So sah der Anfang des Sommerfrischen- und Sonn-
tagsausflugsverkehres aus.

Es ist dieses Entstehen eines Lokalverkehres der
Ausdruck der fiir die moderne Grof3stadt so bezeichnen-
den Verlegung der Wohnstidtte von der Arbeitsstiitte, ein
Vorgang, der wenigstens zuniichst fiir grofere Strecken nur im
Sommer durchgefiihrt wurde. Bald blieb dieser Lokalverkehr auch
im Winter aufrecht, wenn auch mit verminderter Dichte. Er diente
nicht nur den Marktfahrten der in den Dérfern vor der GroBstadt
ansiissigen Bevilkerung, sondern es hatte sich bereits auch die An-
siedlung der GroBstadtbevilkerung auf dem Lande teilweise aus
einer periodischen in eine dauernde verwandelt. A. Schmidl sagt
bereits 1835: , Die Linien sind nicht mehr die Grenzen der Resi-
denz.“®) Vor denselben lag die Fabrikssiedlung Hernals, wihrend
in Wihring und Weinhaus bereits Winterparteien ihren Sitz auf-
geschlagen hatten. Die Stellwagen gingen groBtenteils von der

!) Die Entwicklung der stidtischen Personenverkehrsmittel wurde von
E.E.gorer behandelt. (D. Geogr. Blitter. 1906. 154—176.) Doch nimmt die
Arbeit auf sterreichische Verhiltnisso keinen Bezug.

*) A.Schmidl, Wiens Umgebung auf 20 Stunden im Umkreise. Wien
1835, 111,

*) Ebenda.
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inneren Stadt aus und durchzogen die Vorstiidte auf ihrem Wege
in die lindlichen Vororte, so dall sie auch den Verkehr der
ersteren, in ihrer Bevilkerungszahl ungemein rasch wachsenden
Gebiete mit den letzteren hesorgien. Wihrend die Bevilkerungs-
ziffer der Stadt und der Vorstidte im 18. Jahrhundert sehr lang-
gam, in der zweiten Halfte etwas rascher gewachsen war und die
napoleonische Z&it wieder einen HNiickyang brachte, so dall die
Stadt zur Zeit des Wiener Kongresses (1815 erst wieder dieselbe
Einwolinerzahl erreichte, die sie zwanzig Jahre frither bereits be-
sessen hatte, nimlich gegen '/, Million, betrug diese Zahl 1820
260.000, 1830 bereits 317.000, 1840 356.000, 1851 431.000
Menschen. Diese Vermehrung kam fast ganz den Vorstidten zu-
gute, da eine Verdichtung der innerstidtischen Bevilkerung in-
folge der riiumlichen Beschriinktheit kaum mehr mioglich war.
Etwa ein Menschenalter, nachdem die Vorortebildung vor den
Linien begonnen hatte, nimlich 1357, wolmten in diesen bereits
121.000 Menschen. Inzwischen hatte die Verbindung mit den
Vororten durch den beginnenden Lokalverkehr auf den Dampf-
eisenbahnen eine Verbesserung und Verdichtung erfahren, denn
1838 war die Nordbahn, zunichst nach Wagram, ertffnet worden.
Fir den Lokalverkehr, insbesonders fir den Sommerfrischenver-
kehr kamen zuniichst die 15841 bhis Modling eriffnete Wien—
Gloggnitzer, dann die 1858 in Betrieh gesetzte Kaiserin Elisabeth-
Westbahn und endlich seit 1870 auch die Kaiser Franz Josefs-
Bahn und Nordwestbahn in Petrachi, withrend die Linien der
Staatseisen- und Aspangbahn dem Vororteverkehr nur in geringem
Ausmafle dienen. Mit dem Aushau dieser Hauptverkehrslinien
begann auch die Zuwanderung nach der Hauptstadt rasch zu
wachsen und es wiire eine dankbare Aufgabe, die Ausbreitung
und Frequenz dieser Verkehrsnetze mit der Zahl und Herkunft
der Zuwanderer in Beziehung zu setzen.')

Eine Verbesserung des stidtischen Verkehres vollzog sich
durch den Ausban des Pferdebahnnetzes, das von der Ringstralle
ausgehend die Vorstidte durchzog und auch die Stadt mit den
nithergelegenen Vororten und Sommerfrischen verband.

Die erste 1866 ertffnete Linie durchzog den volkreichen
Vorort Hernals und fiihrte in die Sommerfrische Dornbach. In
die achtzlger Jahre fillt die Erdffnung von Dampfstrafenbahnen,

D] Ubngens hatte schon der in den zwanziger Jalren einsetzende syste-
matische LandstraBenbau eine erhéhte Zuwanderung ausgelist,
Mitt. d. k. k. Geogr. Ges. 1910, Heft 1 2
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die teils als Vorortelinien, teils als Lokalbahnen dienten. Der
Lokalzugsverkehr der Vollbahnen wurde stetig verdichtet, so daB
gegenwirtig im Sommer sowohl auf der West- wie auf der Siid-
babn tiglich mehr als 60 Ziige in einer Richtung die Lokalstrecke
befahren. 1897 begann die Umwandlung der Pferde- und Dampf-
straBenbahnen in elektrische Bahnen und ein rascher Ausban des
StraBenbahnnetzes, das gegenwirtig 197 km Linge hat. Zur Be-
wiiltigung des stidtischen Massenverkehres und zur Herstellung
eines AnschluBverkehres an die Iauptbahnen wurde die Stadtbahn
gebaut und die erste Linie des 38-8 km langen Netzes 1898 in Be-
trieb genommen, die letzte 1901 erdffnet. Dem stiidtischen Personen-
verkehre diente auch die bereits 1851 ersffnete Verbindungsbahn,
wenn auch ihr Hauptzweck stets der Giiterverkehr zwischen den Voll-
bahnen war. Durch Automobilomnibuslinien wurde neuerdings dieses
Verkehrsnetz in seinen peripherischen Veriistelungen erweitert, doch
fehlen Wien noch die in anderen Weltstidten im Cityverkehre
stehenden Automobilomnibusse und insbesondere die anderswo
bereits unentbehrlich gewordenen elektrischen Untergrundbahnen.
Vergleichen wir diesen, besonders seit Anfang der siebziger
Jahre des vorigen Jahrhunderts sich rasch verdichtenden Lokal-
verkehr mit der Steigerung der Bevilkerungszahl der Stadt. 1869
wohnten 607.000 Menschen innerhalb, 210.000 auBerhalb der
Linien, die Bevilkerung hatte sich in 30 Jahren mehr als ver-
doppelt, 1880 war die erste Million in Stadt und Vororten iiber-
schritten (726.000 + 332.000), nach den Berechnungen anfangs
1908 auch die zweite Million. Der Flicheninhalt des Gemeinde-
gebietes wuchs durch die Stadterweiterung vom Jahre 1890 von
5539 km? auf 17812 km?, durch die 1894 vollzogene Einver-
leibung von Floridsdorf auf 273:08 km* an und ist gegenwirtig
27547 km® groB. Diese Zahlen geben das wahre rdumliche Stadt-
wachstum allerdings nicht genau wieder. Dic Volkszihlung vom
Jahre 1910 wird erweisen, daB Wiens Bevilkerung withrend der
letzten dreiBig Jahre abermals eine Verdoppelung erfahren hat.
Setzen wir nun die skizzierten Vorginge: Stadtwachstum
und Ausbildung der Massenverkehrsmittel zueinander in Beziehung,
so ergibt sich, daB im Wicner Lokalverkchre 1886 85 Millionen
Passagiere, 1906 aber 273'8 Millionen befordert wurden. Die Ein-
wohnerzahl hatte sich in diesen zwanzig Jahren noch nicht ganz
verdoppelt, die Frequenz aller im Lokalverkehre stehenden Ver-
kehrsmittel war aber um mehr als das Dreifache gewachsen.
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Darin driickt sich die Vergriflerung des Verkehrsnetzes,
aber auch seine erhthte Inanspruchnahme aus.') Der Betrieb der
Verkehrsmittel wirkt eben verkehrsanregend und ermiglicht der
groBstidtischen Bevilkerung im steigenden Malle die Verlegung der
Wohnstiitte von der Arbeitsstitte und begiinstigt den Geschiifts-
verkehr, mit anderen Worten, die Verkelhrsmittel befordern
ungemein die Ausbildung des modernen GroBstadttypus.

Der Fernverkehr und die fortschreitende Veriistelung der
Hauptverkehrslinien erleichtert die Einwanderung der Bevilke-
rung zur GroBstadt, die lokalen Verkehrsmittel begiinstigen die
Verteilung dieser Bevilkerung in der Stadt und ihrer Umgebung.

So ist der Bestand der Massenverkehrsmittel mit dem der
modernen Millionenstiidte untrennbar verbunden. Ohne die ersteren
hiitten die letzteren nicht entstehen kinnen, umgekehrt kinnen
stiidtische Massenverkehrsmittel und dichte stiidtische Verkehrs-
netze nur in den Millionenstiidten bestehen. DBeide stehen zuein-
ander in kausaler Wechselbeziehung, Die Massenverkehrs-
mittel beférdern das Wachstum der Millionenstiidte, die
wachsenden Millionenstidte die Entwicklung und Inan-
spruchnahme der Massenverkechrsmittel.

Ein groBler Teil der Stadtbevilkerung geht zwar ihrem Er-
werb im Stadtzentrum, dem Hauptsitze des Geschiiftslebens, nach,
findet aber dort keinen Raum zur Aunsiedlung oder vermag nicht
die mit zunehmendem Bodenpreis steigenden Mietpreise zu be-
zahlen, weshalb sie den Wohnsitz gegen die Stadtperipherie ver-
legt. Die fiir die Berunfstitigen tiglich notwendige Raumiiber-
windung vollzieht sich mittels radial im Stadtzentrum zusammen-
laufender Verkehrswege, auf denen sich ein dichter Massenverkehr

!) Diese Entwicklung wird durch die Frequenzstatistik aller lokalen Ver-
kehrsmittel, sofern nicht eine erhebliche Vorteuorung derselben diesem ProzeB
hemmend entgegentritt, erwiesen. So stieg die Frequenz der Wiener Stralen-
bahn von 1907 auf 1908 um 10'6°,, willirend das Wachstum der Bevilkerung
nur 1-2°, betrug. Insbesonders zeigt die Berliner Verkehrsstatistik ein riesen-
haftes Ansteigen der Frequenzziffern. Je billiger und vollkommener die Verkehrs-
mittel einer Stadt sind, desto mehr wiichst ihre Beniitzung. Ein Wiener machte
im Jahre 1906 145, ein Pariser 232, ein Londoner 307, ein Berliner 334 Fahrten.
(Vgl. R. Petermann, Wien unter Kaiser Franz Josef I, 1845 —1908, Wien 1908.)
In diesen Zahlen kommen die Vorziige des Berliner und Londoner Verkehrs-
netzes, allerdings auch der Wirtschaftscharakter dieser Stidte und der Grad der
Wohlhabenheit ihrer Bevilkerung zum Ausdruck. Selbst der Volkscharakter
diirfte einen EinfluB darauf ausiiben.

o%
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abspielt. Hat die Notwendigkeit einmal solche Einrichtungen ge-
schaffen, so verlockt ihr Bestehen wieder zahlreiche Menschen,
von ihnen Gebrauch zu machen und den Stadtkern zu verlassen.

4, Gliederung und Wachstum
der modernen Millionenstadt im Verhéltnis.zu ihrer
Verkehrsentwicklung

Im Brennpunkte des politischen und geistigen Lebens einer
aufblithenden GroBstadt, in ihrem Zentrum, das fast immer auch
den iltesten Kern der Stadt bezeichnet, wichst die Zahl der Ge-
schiiftshiuser, Geldinstitute und Amter stetig an, steigen die
Boden- und Wohnungspreise und zwingen zur dichten und hohen
Verbauung. Die Wohnbevilkerung wird aus ihm allmihlich, wie
erwithnt, verdringt, in gleichem MaBe steigt aber scine Arbeits-
bevilkerung, zumeist Ilandels- und Bankangestellte, Beamte,
Lehrer und Schiiler, welche sich tiglich in ihr tagsiiber aufhilt,
wichst das Ein- und Ausstromen dieser Massen zu gewissen
Tageszeiten. Die Ausbildung einer solchen City mit abnehmender
Wohn- und zunehmender Arbeitsbevilkerung ist cine allen Mil-
lionenstiidten eigentiimliche Erscheinung, die natiirlich in Handels-
stidten, wie in London, besonders auffillig hervortritt. Auch in
Wien ist die Bevolkerung der inneren Stadtteile in Abnahme be-
griffen, und zwar setzt dieser Vorgang mit der oben geschilderten
raschen Ausbildung des Verkehrsnetzes und der Vervollkommnung
der Verkehrsmittel ein. Die Bevilkerung des I. Bezirkes betrug:

1857 . . . . . 53.072
1864 . . . . . DH8.866
1869 . . . . . 63901
1872 . . . . . 67624
1880 . . . . . 69.635
1890 . . . . . 67.029
190 . . . . . 58503
1908 . . . . . 58348

Diese Zahlenreihe scheint unserer Behauptung nicht ganz
zu entsprechen. Um aber erstere richtig zu werten, ist es not-
wendig, zu berticksichtigen, daf durch die erste Stadt-
erweiterung, welche 1857 angeordnet warde und 1860 mit dem
systematischen Ausbau der RingstraBenviertel einsetzt, eine Haus-
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baufliche gewonnen wurde, die fast ebenso groB war als die der
alten inneren Stadt. Die Verbauung dieser Fliche war 1880 fast
ganz abgeschlossen, die Bevilkerung der inneren Stadt hat von
1857 bis zu dieser Zeit aber nicht etwa um das Doppelte zuge-
nommen, sondern um blof 31-2°/ =

Diese Bevilkerungszunahme ist also nur eine scheinbare,
an der RaumvergriBerung der inneren Stadt gemessen stellt sie
sich als eine Abnahme dar. Die Citybildung beginnt. Zwischen
1880 und 1890 ist trotz des Ausbaues einiger Baublocke (z. B.
auf dem Maximilianplatz) die Bevilkerung bereits absolut zuriick-
gegangen (4°/,); von 1890 auf 1900 macht der Riickgang noch
weitere Fortschritte (12-7°/)).

Nach der Berechnung fiir Ende 1908 ergibt sich zwar
wieder nur eine kleine Abnalime, diese ist aber aus der Ver-
groferung der inneren Stadt im Nordosten aunf Kosten der de-
molierten Franz Josefs-Kaserne und ihres Exerzierplatzes und
aus dem Ausbau der Umgebung des Aspernplatzes und Stuben-
ringes zu erkliren.

Auch auf andere Bezirke hat die Citybildung itbergegriffen,
wie aus nachstehender Tabelle hervorgeht:

IV. Wieden VI. Mariahilf VIL Neubau VIIL Josefstadt

1869 69.505 66.301 75.580 52.316
1872 55.424 65.374 75.661 51.070
1880 57.989 63.948 73.916 49.749
1890 59.135 63.901 69.859 48.976

1900 59.673 6G1.843 69.393 50.180

Aus der Lage dieser Bezirke ist zu ersehen, daB die City-
bildung von der inneren Stadt nach Siiden, insbesonders aber nach
Westen fortschreitet.

Vor 1869 zcigten diese Vorstiidte noch bedeutende Zunahmen.
Seither ist die Tendenz der Bevilkernngsabnahme deutlich er-
kennbar. Sie wird zum Teil verhiillt durch die RaumvergriBerung,
welche diese Bezirke durch die Verbanung von Gartenfliichen und
Auflassung von Kasernen erfuhren, und besonders durch die
zwischen 1890—1900 eingetretene zweite Stadterweiterung, welche
zur Verbauung des Linienwallgiirtels fithrte. Selbst der 1890
einverleibte XV. Bezirk ist bereits an der Grenze seines Wachs-
tums angelangt, denn seine Einwohnerzahl ist von 1890 (44.162)
auf 1900 (45.371) pur minimal gestiegen. Das rapide Wachstum
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der Wiener Bevolkerung ist also von allen anderen Bezirken als
den genannten getragen worden, insbesonders vom V., X., XII,
XIII., XVL, XVIL, XX. und XXI. Bezirk.

Die hier historisch verfolgte Citybildung ist auch bereits in
Halbmillionenstiidten bevilkerungsstatistisch nachgewiesen worden?)
und selbst eine ,kleine“ Grofstadt wie Graz zeigt einc Bevolke-
rungsabnahme in der Altstadt.?)

AuBer diesem durch die Bevolkerungsstatistik nachweisbaren
Merkmale zeigt die City auch in ihrem Habitus verschicdene
Eigentumlichkeiten. Ihre Gebdude zihlen fast durchwegs mehr
als vier bis fiinf Geschosse, Garten- und Hoffliichen sind fast ganz
verschwunden, iiberall zeigt sich in der hohen und dichten Ver-
banung eine weitgehende Raumausniitzung. Oftentliche Gebiiude
sind in groBer Zahl vorhanden und in alten Stidten, wie in Wien,
fallen die zahlreichen Palais der Aristokratie auf.

In den Privathiusern treten die Wohnriume gegen die Ver-
kaufsliden, Kontors und Warenlager zuriick, meist sind die
ersteren auf die oberen Stockwerke beschrinkt, zahlreiche Gebiude
dicnen ausschlieBlich dem Handel. Gewerbebetriebe mit Ausnahme
der Approvisionierungs- und Bekleidungsgewerbe und der Drucke-
reien fehlen fast ganz, insbesonders mangeln zahlreiche Arten des
Kleingewerbebetriebes, ebenso auch alle groBindustriellen Unter-
nehmungen, die aber hier ihre Kontors und Musterlager unterhalten.

Die City ist der Sitz des GroBhandecls, der Kleinhandel wird
vorzugsweise mit Luxuswaren betrieben. In ihren Straflen wird
die griBte Verkehrsdichte der Stadt crreicht, die Verkehrsrichtung
ist vorwiegend die radiale.

Die Grenze der City, welche immer nur einen kleinen,
zentral gelegenen Teil der Stadtfliche bildet, zeigt im Kleinen
manche Eigenschaften der Stadtgrenze tiberhaupt. ks gehen von
ibr einzelne Strahlen aus, welche den radialen (eschiftsstraBen
folgen, wihrend die verkehrsarmen Sektoren zwischen diesen ge-
ringere Haushihe, grofere Wohndichte und zahlrciche kleinere
Handels- und Gewerbebetriebe aufweisen und nicht der City zu-
zurechnen sind. Solche strahlenfirmige Ausstiilpungen der City-

') In Dresden, Leipzig, Breslau u. a. Vgl. 8chott, Die Citybildung in
don deutschen GroBstidten seit 1871. Statist. Jahrb. deutscher Stiidte. Bres-
lau 1907.

) *) G. A. Lukas, Die Stadt Graz in ihren geographischen Bezichungen.
Mitt. d. k. k. Geogr. Gos., Wien 1909, 8. 467.
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fliche sind in Wien z. B. die Mariahilferstrale, die untere Wiedener
HauptstraBe, die Praterstrale und die untere WiihringerstraBe.

Von der Cityfliche und ihren Strahlen geht die grofite An-
ziehungskraft aus, welche sich tiglich auf die iibrige Stadtfliiche
#ubert, indem sie deren Bevilkernngsmassen an sich zieht und
nach Verbrauch ihrer Arbeitskraft wieder abstifit. Diesem tig-
lichen Massenverkehre ist das stiidtische Verkehrsnetz angepalt,
welches sich um die City spinnt.

. Die City liegt inmitten einer Stadtfliche, die sich, wie er-
withnt, mit ihr verzahnt. Diese Stadtfliche hat noch manche
Merkmale mit ihr gemeinsam, inshesonders die geschlossene Ver-
bauung, jedoch ist die Zahl der Hausgeschosse im allgemeinen
bereits geringer, die Wohnbevilkerung herrscht vor, der Grof-
handel tritt zuriick, dagegen sind Kleingewerbe- und Kleinhandels-
betriebe, welche meist nur die nihere Umgebung mit ihren Pro-
dukten versorgen, in grofler Zahl vorhanden, sie beschriinken sich
aber zumeist auf Erd- und Kellergeschosse der Hiuser. In an-
deren Vierteln wiegt die industrielle Titigkeit vor und ist die
Arbeiterschaft in grofler Dichte angesiedelt. Der Verkehr geht
mit geringerer Dichte als in der City durch diese Stadtteile, zwar
nach allen Richtungen, am stiirksten aber in den Hauptstraflen von
auBen nach innen und cityeinwiirts. Der Ubergang zu derselben
ist stellenweise ein allmihlicher und es kommt anch vor, dafl Inseln
von Citycharakter in dieser geschlossenen Stadtfliiche liegen. Alle
Stiinde sind in diesem Teile der Grofistadt, welcher das mannig-
faltigste Wirtschaftsleben zeigt, vertreten, aber meist regional von-
einander geschieden und im allgemeinen nimmt die Wohlhaben-
heit der Bevilkerung in ihm von innen nach auflen ab. Er besitzt
die grofte Wohndichte und enthilt die Hauptmasse der grol-
stidtischen Bevilkerung. Seine Anziehungskraft auf die Peri-
pherie der GroBstadt ist eine weitaus geringere als die der
City und #ufert sich meist auch nur auf geringere Entfernung.
Er zieht die industrielle Arheiterschaft an, welche von auBen
einstrimt, und steht selbst wieder vollstindig im Bannkreise
der City.

Diesen Teil der Millionenstadt mochte ich den groBstidti-
schen Vorstadtgiirtel!) nennen. In ihm liegt als ein wirt-
!) Die Bezeichnung ,Vorstadt® ist hier in anderem Sinne gebraucht als

gewdhnlich. Die Vorstadt der Provinzstadt ist natiirlich etwas ganz anderes
als diese weltstiidtische Vorstadt. Provingziale Mittelstiidte und solche, die knapp
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schaftlich hoher entwickeltes Gebiet die City mit weitaus geringerem
Flicheninhalt als der Vorstadtgiirtel. Beide zusammen bilden den
geschlossen verbauten GroBstadtkern.

Seine Grenze erscheint auf der Karte II verzeichnet.

Dem GroBstadtkern sind in Wien zuzuzihlen die Bezirke
I—IX, das ist das ehemals vom Linienwall umschlossene Gebiet,
ferner dic Leopoldstadt bis zum Prater mit einer vorspringenden
Zunge lings der Kronprinz Rudolf-Strale bis zum Strome, ferner
der X. Bezirk bis zn seinem Anstieg gegen den Laaer- und
Wienerberg, wo sich die Baublicke aufzulisen beginnen, ferner
die Bezirke XIV und XV sowie die innersten Teile der Bezirke
XII—-XX.

Vor dem geschlossenen Rande des dichtverbauten Vorstadt-
giirtels liegt als peripherischer Teil ein zweiter Giirtel, welchen
ich als das groBstidtische Weichbild!) bezeichnen michte.

Sind im Vorstadtgiirtel auch noch zahlreiche Siedlungen
enthalten, welche durch die wachsende alte Stadt, die jetzige
City, erreicht, angegliedert und groBstidtisch ,iibersiedelt* wurden,
sich aber heute nicht mehr durch ihren UmriB, sondern nur durch
einzelne alte bauliche Reste verraten, so treten uns in der Zone
des groBstidtischen Weichbildes noch mehr oder weniger selb-
stindige Siedlungsflichen entgegen, durch unverbaute Flichen
voneinander oder vom Grofstadtkern getrennt oder in sehr losem
baulichen Zusammenhange mit ihm stehend.

Es sind drei verschiedene T'ypen unter ihnen vertreten. Der erste
umfaBt noch vor einigen Jahrzehnten selbstindige Dorf-, Markt-,
oder Stadtgemeinden, — selbstindig im siedlungsgeographischen
und nicht nar im politischen Sinne — welche infolge ibrer gesunden
Lage, der Schonheit ihrer Umgebung und oft auch infolge ihrer
billigeren Lebensbedingungen einen Teil der GroBstadtbevilkerung
in sich aufgenommen haben. Dies konnte aber erst dann ge-
schehen, als fiir einen raschen Massenverkehr mit der Stadt ge-

GroBstadtrang nach ibrer Einwohnerzahl erreicht haben, iihneln in ihrem Kern

otwa der weltstiidtischen Vorstadt, wihrend ihro Vorstidte an die Vororte der
Woltstadt erinnern. '

') Dieser Begriff ist mobrdeutig. Fr bedeutete sovicl wie das ganze
Stadtgebiet, den zur Stadt gehorigen Gerichtsbozirk und das Stadtrecht selbst,
endlich auch die auBerhalb der Mauern gelegene Stadtflur. Mit Bezug auf
letzteren Gebrauch wird er hier fir das vor der geschlossenen Stadt gelegene,
aber siedlungsgeographisch noch zur Stadt gehorige Gebiet angewendet.
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sorgt war. Gegenwiirtig zeigen diese Siedlungen ein Doppel-
gesicht: in ihrem Kern lift sich in Hausbau und Wirtschaftsform
noch der Charakter des Dorfes, des Marktes, der Kleinstadt er-
kennen, aber durch Um- und Necubauten nach grofstidtischem
Muster wird der ehemalige Sicdlungscharakter vollstindig zer-
setzt. Auch gehen ihre wirtschaftlichen Kigentimlichkeiten, die sie
als Ackerbau-, Viehzucht- und Milehwirtschaft, Wein-, Obst- und
Gemiisebautreibende oder vom Landstralenverkehre lebende Sied-
lungen besitzen, oder ihr Charakter als selbstindige, die lindliche
Umgebung beherrschende Marktplitze immer mchr verloren,
die wirtschaftliche Selbstindigkeit ihrer Bevilkerung schwindet
und sie werden als untergeordnete Teile der Grofistadt ange-
gliedert. Um diesen in voller Umwandlung begriffenen Kern
einer solchen Siedlung hat sich ein lockerer Giirtel von Villen
mit Gartenflichen angegliedert, der durchans grofstidtische Wohn-
bevilkerung enthiilt und meist schon viel grifer geworden ist als
der alte Siedlungskern.

Nur die Bevilkerung des letzteren iibt noch teilweise ihre
frithere Tatigkeit aus, zam Teile enthilt er bereits gleich den
neu zugewachsenen Siedlungsteilen nur ecine Wohnbevilkernng,
welche tiiglich ihre im GroBstadtkern gelegene Arbeitsstitte anf-
sucht. Vielfach haben diese Siedlungen der groBstidtischen Be-
vilkerung zuerst als Sommerfrischen gedient und sind im Laufe
der letzten Jahrzehnte immer mehr zum danernden Wohnsitze
von GroBstiidtern geworden, sic sind ,groBstidtisch iibersiedelt*
worden. In diesem Falle stelit die geringe Vermehrung ihrer
Hiiuserzahl wiihrend der letzten Jahrzehnte in keinem Verhiltnis
zur groflen Zunahme ihrer Bevilkerung, weil dieser Bevilkerungs-
zuwachs zuniichst in den fiir Jahreswohnungen adaptierten Hitusern
Aufnahme gefunden hat. <

Diesem ersten Typus gehiren z. B. im Wiener Gemeindege-
biet an: Hietzing, Hacking, Ober-St. Veit, Hiitteldorf, Dornbach,
Neuwaldegg, Grinzing, Sieverinz und andere Bezirksteile, welche
noch immer ihre urspriinglichen Namen tragen, weil sie auch ihre
selbstiindige Individualitit mehr oder weniger noch immer er-
halten haben. Auch auBerhalb des Wiener Gemeindegebietes ge-
legene Siedlungen, wie z. B. Hadersdorf-Weidlingau und Mauer,
ferner die Landstiidte Midling und Klosterneuburg, erstere wenig-
stens in ihrem westlich von der Siidbahn gelegenen Teil, gehiren

hierher.
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Ein zweiter Typus wird von planmifig angelegten Cottage-
und Villenvierteln gebildet, welche im letzten Menschenalter ent-
standen sind, wie die Cottageviertel im XVIIL und XIX. Bezirke
oder die jungen Anlagen dieser Art im XI1I., XIII. und XVI. Be-
zirke, die Cottageanlage in Weidlingau-Hadersdorf u. a. Auch in
Berlin und London liegen wie in Wien diese Anlagen im Westen
der Stadt.

Diese Viertel enthalten durchaus groBstidtische Wohnbe-
vilkerung, zumeist Angehdrige wohlhabender Klassen, und sind
wirtschaftlich vollstindig unselbstindig. Die Vergriferung dieser
planméBigen Anlagen fiillt im Laufe der Zeit die Liicken zwischen
den alten, selbstindigen Siedlungen und zwischen diesen und
den Vorstidten des groBstidtischen Vorstadtgiirtels aus, sie unter-
scheiden sich aber von diesen auch dann noch wesentlich durch
ihre lockere, durch Gartenflichen unterbrochene Verbauung.

Den dritten Typus bilden Industriesiedlungen, die auch
aus einem alten Kern hervorgegangen sind, wie die Siedlungen
des ersten Typus ihren fritheren, zumeist agrarischen Wirt-
schaftscharakter fast ganz eingebiiBt haben und in dem durch
den Einflul der Grofstadt zersetzten Siedlungsbilde nun als
Fabriks- untl Arbeiterwohnviertel erscheinen. Sie bilden wesent-
liche Teile des groBstadtischen Wirtschaftskorpers, wirken als
sekundire Anziehungsgebiete an der Grofistadtperipherie, aber
mit bescheideneren Kriiften als der GroBstadtkern und haben es
dementsprechend auch noch nicht zur Ausbildung cines eigenen
Verkehrsnetzes gebracht. FEin Teil der industriellen Arbeiter-
schaft wandert aus der Umgebung ihnen tiiglich zu. Die wohl-
habenden Klassen und der groBstidtische Mittelstand fehlen hier
fast ganz, sie sind gleich gewissen peripherischen Teilen des Vor-
stadtgiirtels die eigentlichen Proletarierviertel, aber wesentlich
schiitterer als jene verbaut und um vieles diinner bewohnt, da
auch die Gebsudehohe infolge niedrigerer Bodenpreise hicr ge-
ringer ist. Aus diesem Grunde und weil auch die Lebensmittel-
preise in ihnen in der Regel niedriger sind als im GroBstadtkern,
das Halten von Kleinvieh und die Bewirtschaftung von Nutz-
g.ﬁ.rten die Lebensfiihrung verbilligt, werden sie auch zam Wohn-
sitze von Angehdrigen der weniger bemittelten Klassen, welche
ihre Arbeitsstitte im GroBstadtkern haben, z. B. von Eisenbahn-
bediensteten, die Freifahrt genieBen, und Arbeitern, die nach
einem billigen Tarife befordert werden. Im Wicner Gemeinde-
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gebiete und. auBerhalb desselben sind Beispiele dieser Art: Teile
des X., XI. und der grifite Teil des XXI. Bezirkes, Altmanns-
dorf, Atzgersdorf, Liesing und die Ziegelindustrieansiedlungen
am Sitdrande des Wiener und Laaer Berges, Schwechat sowie
Ostmddling.

Diese Siedlungsinseln und Siedlungsstreifen aller drei
Typen zusammen bilden das grofstidtische Weichbild. GroB-
rdumigkeit, lockere Bebauung, geringe Bevilkerungsdichte und
mangelnde wirtschaftliche Selbstiindigkeit sind seine charakteristi-
schen Eigenschaften. Sofern nicht planmilig angelegte Neungriin-
dungen vorliegen — dazu zithlen auch die Kolonien von Arbeiter-
hiiusern, die als junge Siedlungsflichen mit den Cottagevierteln
das schachbrettartige Strallennetz gemeinsam haben — zeigen seine
Siedlungen ein vollkommen zersetztes, in rascher Umwandlung
begriffenes Siedlungsbild. Nicht selten stehen hier Bauernhaus,
altes Landhaus, Fabrik und mehrstickige Zinskaserne nebenein-
ander und geben ein recht unharmonisches Bild, das eben durch
die fortschreitende grofstidtische Ubersiedlung entstanden ist.

Die Siedlungsinseln des Weichbildes hiingen mit dem re-
lativ weit entfernten Grofstadtkern nicht selten bloB durch Ver-
kehrslinien zusammen. Die in ihnen gelegenen Stationen sind
jetzt die Ausgangspunkte ihres Wachstums. Die City und der
Vorstadtgiirtel vergréBern durch ihr Wachstunm die bebaunte Stadt-
fliche nach auBen, die Siedlungsinseln des Weichbildes aber
auch nach innen, so daB beide cinander entgegenwachsen. Darin
besteht nur ein scheinbarer Unterschied zwischen GroBstadtkern
und Weichbild, denn im Grunde genommen haben sie dieselbe
Wachstumstendenz, niimlich von ihren Kernen nach aufien. Nur
hat sich bei den Siedlungsflichen des Weichbildes die Lage des
Siedlungskernes unter dem Einflusse der modernen Verkehrs-
wege, welche sie mit dem Grofistadtkern verbinden, verschoben.
Es ist nicht mehr der alte Dorfplatz oder Marktplatz als Sied-
lungskern anzusehen, sondern die Station der Eisenbalm oder
StraBenbahn, von welcher die Siedlungsfliche berithrt wird.
Liegt sie von der Siedlung entfernt, so wiichst diese ihr ent-
gegen und es bildet sich ein neuer Kern mit rasch fortschreiten-
dem Wachstum um sie; wird die Siedlung von einer Stralen-
bahn mit mehreren Haltepunkten durchzogen, so wiichst die
Siedlung diese StraBe entlang, und zwar am stirksten dem
Grof3stadtkern entgegen, aber es entwickeln sich auch Neben-
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straBen, besonders im Umkreise der Haltestellen. Anuf diese Weise
kann ein vollstindiges Verwachsen der Siedlung mit dem Grof3-
stadtkern erzielt werden. Ein typisches Beispiel dieser Art bilden
die von einer StraBenbahn durchzogenen Siedlungen lings der
Hitteldorfer- und LinzerstraBe im XIIL Bezirk: Breitensee, Pen-
zing, Baumgarten, Hutteldorf, die lings dieser Linien von Jahv
zn Jahr mehr verwachsen, so daBl die Liicken in den Hiuser-
reihen schon fast ganz ausgefiillt sind.

Auch an einer von keinem Massenverkehrsmittel durch-
zogenen StraBe wird dieses Verwachsen, wenn auch viel langsamer,
allmithlich vor sich gehen. Nach einer mit dem Kisenbahnbau
einsetzenden Periode der Verddung und Vernachldssigung der Land-
straBen ist ja ihre Bedeutung fiir den Personenverkehr durch den
Gebrauch des Fahrrades und Automobiles wieder gestiegen.

Stehen aber Siedlungsflichen nur durch eine Hauptbahn
mit groBer Stationsdistanz mit dem Grofistadtkern in Verbindung,
so bleibt, wenn keine neuen Haltepunkte eingeschoben werden,
der Raum zwischen ihnen unbesiedelt. Im Gegensatze zu
friheren Zeiten ist die Geschlossenheit der Siedlungs-
fliche nicht mebr ein wesentliches Kennzeichen der
Stadt. Der GroBstadttypus ist gerade durch eine weit-
gehende Zersplitterung der Siedlungsflichen seines
Weichbildes charakterisiert, welche vielfach nicht durch
H#userzeilen, sondern durch die Fiden des Massenver-
kehrs untereinander und mit dem GroBstadtkern ver-
kniipft werden. Den von der Grofstadt ausgehenden
Verkehrslinien folgen auch ihre Wachstumslinien, je-
doch sind diese dort unterbrochen, wo der Personenver-
kehr keine Haltepunkte besitat.

Eine weitere Eigentumlichkeit der groBstidtischen Wachs-
tamserscheinungen ist das stadteinwirts gerichtete Anwachsen
der peripherischen Siedlungsflichen und ihre in manchen Fillen
dadurch entstehende Vereinigung mit der zentralen nach auBen
wachsenden Siedlungsfliche.

Kleinstidte, die durch kein lokales Verkehrsnetz mit ihrer
U:mgebung verbunden sind, haben wie die alteren Stadttypen nur
e von innen nach auBen gerichtetes Wachstum. Die moderne
GroBstadt ist eben, wie schon einmal betont wurde, ein Organis-
mus, der sich in bezug auf sein Wachstum quantitativ wic quali-
tativ von dem der Kleinstadt unterscheidet.
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Um dieses Weichbild der Grofstadt liegen im weiten Um-
kreise die Vororte. Ihre Bezichungen zur Grofistadt sind ver-
schiedener Art. Hat ihre Umgebung landschaftliche Reize, so
dienen sie als Sommerfrischen, dic zwei bis finf Monate jihrlich
eine groBe Anzahl Grofstiidter beherbergen. Solche Vororte ge-
horen withrend dieser Zeit eigentlich zum grofstidtischen Weich-
bilde, das infolge dieses Halbnomadizmus eines Teiles der Grof3-
stadtbevolkerung im Sommer grifler ist als im Winter. Ganz-
jithrig wohnen verhiltnismiilig wenige GroBstidter, die Zeit und
Kosten der tiglichen Fahrt nicht scheuen, meist aber Beruflose,
die die Annehmlichkeiten des Landlebens mit dem Vorteile der
Grofistadtniihe zu verbinden suchen, also Privatiers und Pensio-
nisten in solchen Vororten. Im Winter itherwiegt in ihnen weit-
aus die Zahl der ortsansissigen Bevilkerung und tritt ihr ur-
spriinglicher Wirtschaftscharakter noch hervor, withrend das Sied-
lungsbild durch die grofie Anzahl der Villen die Abhiingigkeit
von der GroBstadt jederzeit erkennen liflt. Kurhiiuser, Sana-
torien, Wohlfahrts- und Erziehungsanstalten, deren Insassen Grof3-
stidter sind, bilden weitere Bezichungen zwischen ihnen und der
Stadt. Im Sommer ergieft sich ecin Strom von grofstidtischen
Touristen und Ausfliiglern in diese Orte, wodurch gewisse Zweige
des Wirtschaftslebens gefordert werden. Die GroBstadt ist fiir die
zugezogene und einheimische Bevilkerung, der die Grofstadtniihe
zum Wohlstand verholfen hat, der Einkaufsplatz. Fast alle an
Bahnlinien oder in deren niichsier Nihe gelegenen Wienerwald-
Sommerfrischen gehtren diesem 1ypus an.

Einen zweiten und dritten Vorortetypus bilden agrarische
und industrielle Siedlungen, welche ihr Wirtschaftsleben voll-
stindig den groBstiidtischen Bediirfnissen angepaft haben und
nur fiir die GroBstadt arbeiten, mit der sie durch Verkehrs-
linien eng verkniipft sind. Zahlreiche Bewohner derselben sind
- gendtigt, in Berufsangelegenheiten hitufig die Grofstadt aufzu-
suchen. Dall auch fiir die Dewohner dieser Vororte die Grob-
stadt Einkaufsplatz und Vergniigungsort ist, ist selbstverstindlich.

Dem zweiten Typus gehiren vorwiegend Marchfeld- und
Donautalsiedlungen, dem dritten zahlreiche Industrieorte des
Wiener Beckens an.

Auch in administrativer Beziechung besteht vielfach eine Ab-
héingigkeit der Vororte von der Grofstadt, ihre Bewohner sind
an grofstidtische Verwaltungsstellen gewiesen. So liegt der Amts-
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sitz zweier niederosterreichischer Bezirkshauptmannschaften bereits
im Woeichbilde des Wiener Stadtgebietes, nimlich in Hietzing
und Floridsdorf. Alle diese Beziehungen #ulern sich in einem
regen Verkehre zwischen Vororten und Grofistadt, der aber an
Lebhaftigkeit doch dem Verkehre zwischen GroBstadtkern und
GroBstadtweichbild weit nachsteht, die Sommerszeit ausgenommen.

Auch in bezng auf den Fernverkehr ist die Vorortebevilke-
rung auf die Millionenstadt angewiesen, denn sic besitat selten
direkte Verbindungslinien zu den von der Hauptstadt ausstrahlen-
den Eisenbahnen und mufl den Weg iiber diese nehmen, wenn
sie eine Hauptreiseroute befahren will. In dieser Eigenschaft als
Verkehrsknotenpunkt und Kopfstation der Eisenbahnen hat die
Millionenstadt allerdings ein Einzugsgebiet, welches meist weit
iiber den Vorortegiirtel hinausreicht und erst dort seine Grenze
hat, wo von der Hauptstadt unabhingige Verkehrslinien die Haupt-
strecken in Verbindung setzen und ihre Befahrung kiirzer und
billiger ist als der Weg tiber den groBstidtischen Verkehrsknoten-
punkt.

Die politische, wirtschaftliche und geistige EinfluBsphire der
GrofBstadt reicht natiirlich noch weit iiber die Vororte hinaus.

Diese drei Teile einer modernen Millionenstadt: City, Vor-
stadtgiirtel und Weichbild sowie ihr Hinterland mit den Vororten
sind aber in bestindiger Verinderung begriffen. Die City ver-
grofert sich auf Kosten des Vorstadtgiirtels, hauptsichlich durch
linienhaftes Wachstum an den von ihr ausgehenden RadialstraBen?)
und deren Nebenstraflen.!) Ein immer griferes Gebiet des Vor-
stadtgiirtels nimmt Cityeigenschaften an, wird citymiBig ,iiber-
siedelt”.

Der Vorstadtgiirtel wiichst teils flichenbaft durch plan-
miBige Parzellierung,?) teils linienhaft, besonders an den von
Verkehrsmitteln durchzogenen HauptstraBen, welche von ihm aus-
strahlen.) Teile des Weichbildes werden dadurch der geschlossen

') Gegenwirtig beginnt z. B. dio Citybildung auf der bisher vorstiidti-
schen LandstraBer HauptstraBe.

‘.) So bekommen gewisse Nebengassen der MariahilferstraBe Citycharakter,
z B. die Neubau- und Stiftsgasse.

) z B. am Siidrande von Favoriten, beim Gatterhilzel im XII. Bozirk,
an den Rindern der Schmolz im XITL und XIV. Bezirk

) ) Hernalser HauptstraBe, Diblinger HauptstraBo, Hiitteldorfer und
LinzerstraBe.
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verbauten Stadtfliiche angegliedert und verlieren nun auch durch
Umbau und geiinderte Wirtschalt ihren Charakter als Villenviertel
oder Industrieorte.!) Die in den Grolstadtkern geratenen Fabriken
und Wohlfahrtsanstalten werden oft wieder an die Peripherie ver-
legt,?) an Stelle der Villen treten hohe Stadthiiuser, die Garten-
flichen werden verbaut. Der Grolstadtkern itbersiedelt* das
Weichbild. In diesem werden die nur im Sommer bewohnten
Hiuser immer seltener,®) die stindige Grofistadihevilkerung wiichst
an, wenn gute Verbindungen mit dem Grolistadtkern bestehen,*)
und die Verkehrslinien und Haltepunkte des Verkehres werden maf-
gebend fiir die stadtauswiirts und -einwiirts wachsenden Siedlungs-
flichen. Ofters werden sie durch Hiinserzeilen, manchmal nur durch
Schienenstringe an den Korper des Grofistadtkernes geschmiedet.

Immer neue Vororte geraten in das durch die Verkehrs-
verbesserung wachsende Weichbild und werden durch den Ein-
fluB der GroBstadt in ihrem Wirtschafts- und ‘Siedlungstypus zer-
setzt. Aber andererseits vermehrt sich die Zahl der Vororte
wieder durch die stetig fortschreitende Veriistelung der Haupt-
verkehrslinien, durch die Beschleunigung und Verdichtung des
Verkehres auf ihmen. So zwingt die Groflstadt immer neue
Flichen in ihren Bann und je vollkommener das innerstidtische
und lokale Verkehrsnetz ausgebaut ist und betrieben wird, je be-
quemer und billiger seine Benutzung ist, desto mehr trigt es
zum Grofstadtwachstum, das heiflt zur Dezentralisation der an
die Peripherie ziehenden Bevilkerungsmassen hei, desto rascher
geht die Abnahme der Citybevilkerung vor sich.

In London, Berlin und Paris sind diese Prozesse wegen des
entwickelten Wirtschaftslebens dieser Stidie und des gut ausge-
bauten innerstidtischen Verkehrsnetzes weiter fortgeschritten als

) Z. B. Penzing, wo alte Dorfhiiuser, Landhiiuser des 18. Jahrhunderts,
Vorstadthiiuser und Fabriken aus der ersten Hilfte des 19. Jahrhunderts und
hohe Stadthiiuser aus der zweiten Hiilfte desselben nebeneinanderstehen.

*) Z. B. eine grole Zigarettenpapierfabrik aus dem IV. Bezirke nach
Heiligenstadt, eine landwirtschaftliche Maschinenfabrik aus dem ITI. Bezirke
nach Jedlersdorf.

%) In Dornbach, Neuwaldegg, Hiitteldorf, Iacking, Weidlingau iiber-
wogen noch vor 20 Jahren die Sommerwohnungen die Jahreswohnungen. Jetzt
stehen nur mehr weonige Hiluser im Winter leer.

4) Ein charakteristisches Beispiel ist die rasche Verbauung der oberen
Hietzinger HauptstraBe seit Elektrisierung der durch sie filhrenden Dampf-
straenbahn.
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bei uns. Insbesonders begiinstigen die in das Herz der City
fithrenden elektrischen Untergrundbahnen die Ausbildung der ge:
schilderten Siedlungstypen.

Nicht bei allen Millionenstidtep geht tibrigens das geschil-
dertc Wachstum so einfach vor sich wie in Wien mit seinem in
groBer RegelmiBigkeit radial ausgebildeten Strallennetz und der
kraft ciner jahrhundertalten Kultur dominierenden Stellung der
,Inneren Stadt“. London und Paris befinden sich als alte Stidte
in einer dhnlichen Lage, der Parvenu unter den europiischen
Millionenstidten, Berlin, ist von dem Radialsystem unabhiingiger,
sein Wachstum geht mehr flichenhaft durch planmiBige Parzellie-
rung nach dem Schachbrettsystem vor sich, in seiner menschenarmen
Umgebung wurde mehr auf Neuland gebaut als ..iibersiedelt®, da-
her ist auch sein Siedlungsbild im Vorstadtgiirtel und Weichbild
durchaus jiinger, homogener, aber auch eintoniger als das Wiener,
dem der amerikanischen Groflstidte &hnlich. Diese folgen iibrigens
andern Wachtumsgesetzen als die europiischen alten Kulturstidte,
da ihnen die historisch gewordenen Leitlinien des Wachstums
fehlen und sie nie befestigt waren.')

Die modernen Millionenstiidte streben dort, wo sie von Unter-
grundbahnen durchzogen werden, zur Emanzipation von den alten
Verkehrslinien und die ,Umsiedlung“ der Bevilkerung wird ver-
mittels dieser von den StraBenziigen unabhiingigeren Verkehrs-
mittel leichter vor sich gehen als mittels der StraBenbahnen, welche
alten Verkehrswegen folgen. Transversallinien konnen eine Neu-
gruppierung der Stadtbevilkerung herbeifiihren und der Stadt
neue Wachstumslinien geben. So hat in Berlin die elektrische
Hoch- und Untergrundbahn in den wenigen Jahren ihres Betriebes
bereits die Verteilung der Bevilkerung stark beeinfluflt, den Osten
mit dem Siiden und Westen der Stadt verschmolzen, zur Bildung
neuer Geschiftsviertel beigetragen und ihre Trennung von den
Wohnvierteln beschleunigt.?)

Mebr oder weniger mufl ja die Eriffnung einer jeden inner-
stidtischen Verkehrslinie zur Umsiedlung der Bevilkerung, zu

!) Fir Kiistenstiidte gelten natiirlich andere Wachstumsgesetze. Now Yorks
UmriB ist der Gostalt von Manhattan-Island angepaBt. Sein Wachstum geht
von 8dd nach Nord, der tigliche Verkehr zur City in umgekehrter Richtung.

*) P. Wittig, Die europiischen und amerikanischen Weltstiidte unter dem
EinfluB des elektrischen Schucllverkehrs. Vortrag im Berliner Architektenverein.
Berliner Tagblatt Nr. 159, 28. Miirz 1909.
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einer Anderung des Wirtschaftlebens ihres Verkehrsgebietes bei-
tragen und eine regionale Schwankung der Bevolkerungsdichte
hervorrufen. Diese stidtischen Binnenwanderungen unter dem Ein-
flusse des Verkehres sind wie so vieles in der Stidtegeographie
von der Wissenschaft kaum beachtet, geschweige denn untersucht
worden. Es ist die hichste Zeit, dall dies geschieht, wenn nicht
viele Vorgiinge im raschen Wechsel des Grofistadtlebens unserer
Beobachtung fiir immer ganz entgleiten sollen.

5. Die Grofstadtgrenze als Verkehrsgrenze.
Der Wiener Stadtmittelpunkt. Die Stundenisochrone
im Wiener Nahverkehr. Vorzige und Schwichen

des Wiener Lokalverkehrsnetzes

Wir haben den innerstidtischen und den Vororteverkehr als
einen Faktor kennen gelernt, welcher die Richtang und Intensitit
des GroBstadtwachstums beeinflullt, und geschen, daB mit wach-
sender Entfernung vom Grofstadtkern die Zahl jener Menschen
abnimmt, welche tiiglich ihrem DBeruf in der Grofstadt nachgehen,
bis wir in eine Zone der Vororte gelangen, wo nur mehr Sommer-
wohnungen der Grofstidter zu finden ;md. Es ist ja klar, dal}
die Verlegung der Wohnstiitte von der Arbeitsstiitte ihre riumliche

Grenze haben muB, weil die wachscnde Entfernung beider eine
unertriigliche Steigerung des zur 1"l 1otwendigen Zeitaufwandes
und des zu bezahlenden Fahrpreiso herbeifiihrt. Auch andere

Faktoren werden ja noch den riumlichen Abstand der Wohnstiitte
von der Arbeitsstiitte zn beeinflussen vermigen, nimlich der Wohl-
stand, die soziale Schichtung und Lebensgewohnheiten der Grof-
stadtbevilkerung, aber diese treten doch hinter den beiden Fak-
toren, Zeit und Geld zuriick, die iibrigens einander wieder direkt
proportional sind, so daB dem am leichtesten zahlenmiillig zu er-
fassenden Faktor Zeit die Hauptrolle bei Ausbildung der gedachten
Verhiiltnisse zukommt.

Dort, wo nun der ganzjiihrig bewohnte Siedlungsraum der
GroBstadtbevilkerung aufhirt, dort liegt selbstverstiindlicherweise
auch die Grofstadtgrenze und aus allem, was frither iiber die Be-
ziehungen zwischen Verkehr und Stadtwachstum entwickelt wurde,

ergibt sich die sichere Erkenntnis: Die GroBstadtgrenze ist
Mitt. d. k. k. Geogr. Ges. 1910, Heft 1 3
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eine Verkehrsgrenze. Auf diesem Wege miissen wir also zur
Grenzbestimmung gelangen koénnen

Versuchen wir zuerst auf empirischem Weg den Abstand
dieser Grenze vom Grofstadtkern zu ermitteln, so ergibt sich aus
der Beobachtung, daB in Wien das Maximum der Zeit, welches
die Bevolkerung tiglich zur Erreichung der Arbeitsstiitte aufzu-
wenden gewohnt ist, eine Stunde nicht iiberschreitet. Kinzelne
Personen vermigen iiber diese Grenze hinauszugehen, aber der
GroBteil der Bevilkerung ist dies nicht imstande und hichstens
wihrend der Sommerszeit unterzieht sich eine griflere Menschen-
zahl den Kosten, den Strapazen und dem Zeitaufwand einer lin-
geren tiglichen Fahrt in die Sommerfrische. In der Regel reicht
die Fahrtdauer zwischen dem dauernden Wohnsitz und der Arbeits-
stiitte an diese Stundengrenze gar nicht heran.

Die Beobachtung der realen Verhiiltnisse zeigt niimlich, dal3
die an den radialen Hauptverkehrslinien angesiedelten Menschen
ihre Arbeitsstiitte selten im Citymittelpunkte, sondern in den ihnen
zundchst liegenden Citystralen oder am Rande des Grofistadtkerns
haben. Zum Beispiel ist der groBte Teil der tiglich mit der Siid-
bahn einstromenden Menschen am Siidrand, der mit der Westbahn
ankommenden am Westrand des Grofistadtkerns, beziehungsweise
an den entsprechenden Enden der Citystrahlen beschiftigt und
erreicht die Arbeitsstitte in einer Zeit, die wesentlich kiirzer ist als
eine Stunde.

Um unserem Ziele, die natiirliche Grofistadtgrenze zu be-
stimmen, niher zu kommen, wurde zunichst diese Stundeniso-
chrone des Wiener Nahverkehrs ermittelt.

Auch wenn dies nicht wie in unserem Falle als Mittel zu
einem bestimmten Zweck geschehen wiirde, wire die Konstruktion
der Stundenisochrone eine dankbare Aufgabe. Bisher hat man nur
Isochronenkarten fiir den Fernverkehr grofler Stidte konstruiert,')

1) Zuerst geschah dies durch F. Galton, von dem der lerminus ,Iso-
chrone* stammt, fiir London: Isochronic Postal Charts, Report of the 55.
Meeting of the Britich Assoc., held at York, 1881, 8. 740 und On the Con-
struction of Isochronic Passage-Charts, Proc. of the R. Geogr. Soc. N. 8. 1II.
London 1881, ©57, 658, dann durch A. Penck fiir Wien, Deutsche Rund-
schau fiir Geographie und Statistik, IX, 1887, S8.337—341, durch Maenss
fiir Berlin, Mitteilungen des Vereins fiir Erdkunde zu Halle, 1890, S. 12—15,
endlich durch M. Krauskec fiir Breslau, Festschrift des Geographischen Se-
minars dor Universitiit Breslau zur BegriiBung des XIIL Deutschen Geographen-
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mit einer einzigen Ausnahme.') Es werden durch unsere Iso-
chrone nicht pur die Beziehungen des Verkehrs zur Topographie
der Stadt und zur Verteilung ihrer Bevilkerung aufgehellt, sondern
anch. wenn erst mehrere Isochronenkarten von Grolstidten vor-
liegen, ein fiir den Geographen wie fiir den Verkehrstechniker und
Gemeindepolitiker lehrreicher Vergleich der Ausbildung und
Leistungsfihigkeit der stiidtischen Verkehrsnetze ermiglicht und
die eventuellen Schwiichen derselben durch eine graphische
Methode unwiderleglich nachgewiesen.

Unter der Stundenisochrone im Nahverkehr wollen
wir jene Linie verstehen, welche alle Punkte verbindet,
die bei Beniitzung der raschesten im Lokalverkehr ste-
henden Verkehrsmittel vom Mittelpunkt der Stadt in
einer Stunde zu erreichen sind. Fiir jene Gebiete, Stralen
und Wege, die von keinem offentlichen Verkehrsmittel durch-
zogen werden, wurde die Isochrone auf Grund der Geschwindig-
keit eines Fullgiingers (1 km = 10 Minuten) konstruiert, der auf der
kiirzesten Route von der niichstgelegenen Station eines Verkehrs-
mittels aunsgeht. Alle Werte sind Minimalwerte und werden in
der Praxis nicht unter allen Umstinden erzielt werden kinnen.
Die Berechnungen stiitzen sich auf die Fahrpline der Eisen-
bahnen und Strallenbahnen, und zwar wurde eine Winterfahr-
ordnung (1903/09); die den griBten Teil des Jahres, niimlich sieben
Monate gilt, zugrunde gelegt. Fernziige der Haupteisenbahnen,
welche auch i Stationen der Lokalstrecke anhalten, wurden nicht
beriicksichtigt.®)

Es war nun die Frage, welcher Punkt der Wiener Stadt-
fliche =zls Mittelpunkt dieser Isochronenkonstruktion zugrunde
gelegt werden soll. Diese Frage darf nicht schematisch erledigt,
sondern mul} in jeder Stadt individuell behandelt werden. Sche-
matisch wire es, den geometrischen Mittelpunkt des Wiener Ge-
meindegebietes als Mittelpunkt anzunehmen, da die politische

tages, Dreslau 1901. Ein Vergleich der Isochronen von Wien, Berlin und
Breslau wurde von F. Held vorgenommen. Petermanns Mitteilungen, 1905, 65 f.

) W. Schjerning gab ausgezeichnete historische Isochronenkarten
beraus, die die Steigernng der Verkehrsgeschwindigkeit in der Provinz Branden-
burg wiihrend des 19. Jahrhunderts erkennen lassen, ferner Isochronenkarten
des Regierungsbezirkes Aachen und des Kronlandes Salzburg. Zeitschrift der
Gesellschaft fiir Erdkunde, Berlin 1903, 693 {.

*) Sie diirfen Passagiere nur aufnehmen, aber nicht abgeben, Bei der
Fahrtrichtung gegen die GroBstadt tritt der umgekehrte Fall ein.

8%
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Grenze Wiens wie dic jeder Stadt in siedlungsgeographischer Ilinsicht
unnatiirlich ist. Den wahren Umfang Wiens wollen wir aber erst
feststellen und konnen daher nicht aus ihm den geometrischen
Mittelpunkt bestimmen. Der historische und kulturelle Mittel-
punkt der Stadt ist unzweifelhaft der Stephansplatz und da sich in
ihm, beziehungsweise seiner unmittelbarsten Nihe vier Haupt-
radialstraBenziige: KiirntnerstraBe, Rotenturmstrafle, Graben und
Wollzeile, vereinigen, wie dies bei keinem anderen Platz der
inneren Stadt der Fall ist, so ist er auch ihr Verkehrsmittelpunkt
und von ihm gehen nach vier Richtungen Omnibuslinien aus, zu
allen Wiener Hauptbahnhiofen, zum Ring, wo alle Radiallinien
der Straflenbahnen ausmiinden, und zum Hauptstrang der Stadt-
bahn, der von den radialen Ownibuslinien an drei Stellen: Karls-
platz, Hauptzollamt, Ferdinandsbritcke bertihrt wird. Uberdies
nghern sich zwei nach Stiden und Westen fiihrende StraBenbahn-
linien bis auf 200m dem Stephansplatz (Neuer Markt.) So wird
er zum Verkehrsmittelpunkt der ganzen Stadt. Der geometrische
Mittelpunkt der inneren Stadt hat allerdings eine andere Lage.
Dieser liegt 200m nordwestlich vom Stephansplatz auf dem Peters-
platz und beherrscht mit einem Radius von 750m nahezu die
ganze Fliche der alten, innerhalb des Ringes und Kais gelegenen
Stadt. Er liegt aber abseits vom Schnittpunkt der Verkehrs-
linien und wird auch vom Durchgangsverkehr nur wenig beriihrt.
Versucht man nun den Mittelpunkt der Cityfliiche auf diese Weise
zu bestimmen, daB man jenen Punkt aufsucht, welcher von den
Endpunkten der Radialstraen mit Citytypus gleich weit entfernt
ist, so riickt der Schwerpunkt der Stadt mehr gegen Siiddwesten
und man findet, daB der Josefsplatz dieser Bedingung entspricht.
Die Enden der lingsten Citystrahlen sind von ibhm durchschnitt-
lich 2:1km entfernt und zwar: Mariahilferstrae—Giirtelkreuzung,
Alserstrae—Kinderspitalgasse, Wihringerstrale—Nulldorferstrale
—Alserbachstrafle, Porzellangasse—Althanplatz, TaborstraBe—Am
Tabor, Nordbahnhof—Praterstern, FavoritenstraBe—Favoritenplatz.
Die Radialstraen im Osten, Rennweg und Landstrafle, zeigen noch
keinen Citycharakter. Der Joscfsplatz liegt zwar an einer wichtigen
Durchgangsroute, bildet aber keinen Knotenpunkt und das niichste
Massenverkehrsmittel fihrt in 300m Entfernung an ihm vorbei.

Endlich. 186t sich vom Schnittpunkt der Babenbergerstrafle
mit dem Burgring ein Kreis mit dem Radius von 3:6 km be-
schreiben, welcher so ziemlich den ganzen geschlossen verbauten
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Grolstadtkern nmfaBt. Diese drei Mittelpunkte: der der Altstadt
(Petersplatz), der Cityfliche (Josefsplatz) und der des Grofstadtkerns
liegen westlich vom Stephansplatz in einer NO—SW verlaufenden
Linie, und zwar so, dal} der Josefsplatz wieder genau in die Mitte

zwischen die beiden anderen zu liegen kommt. Zweifellos ist also
der Stadtschwerpunkt sitdwestlich vom Stephansplatz zu suchen, aber
er ist vom Massenverkehr so abgelegen, dal er als Mittelpunkt
fiir die Isochronenkonstruktion kaum geeignet erscheint. Wenn

wir also doch die Siidwestecke des Stephansplatzes, den Stock-
im-Eisenplatz, als jenen Punkt wiihlen, von dem wir bei unserer
Tsochronenkonstruktion ausgehen, so geschieht es, weil er der
wichtigste Verkehrsknotenpunkt in der Umgebung des Schwer-
punktes der Stadt ist, von dem er nur 360m entfernt liegt. Auch
das Projekt der Wiener Untergrundbahn sieht ihn als Schnitt-
punkt der Hauptlinien vor und er wird seine dominierende Stellung
jedenfalls behaupten. Wird der Stock-im-Eisenplatz und nicht
der Josefsplatz als Isochronenmittelpunkt gewiihlt, so fillt die
Konstruktion trotz der Verschiebung des Mittelpunktes gegen
Nordosten nicht viel anders aus als im ersteren Falle, und zwar
deshalb, weil sich der Verkehr aus der inneren Stadt heraus
gerade in siidwestlicher und westlicher Richtung (WienstraBe,
‘Mariahilferstrae) am schnellsten bewegt, denn hier stehen zwei
in unmittelbarer Nihe vom Stock-im-Eisenplatz ausgehende
Straflenbahnlinien (Neuer Markt) zur Verfiigung, wiithrend nach
Nordosten der langsamere Omnibusverkehr (Rotenturmstralle) geht.

Verfolgen wir den Verlauf der Isochrone,!) so ergibt sicim,
dal} innerhall derselben eine geschlossene Fliche mit einem Durch-
schnittsradins von 7-5km liegt. Es ist jenes Gebiet, das mit Hilfe
der StraBenverkehrsmittel, Omnibus und Strafenbahn, die in
Radialstrahlen von geringem Abstand von der City ausgehen,
noch in einer Stunde durchquert werden kann. Dariiber hinaus
greift die Kurve lings der Hauptbahnlinien zungenfrmig aus
und da sich auf diesen der Lokalverkehr naturgemill rascher
abspielt, so kionnen grofere Entfernungen erreicht werden. An
der Franz Josefs-Bahn entfernt sich die Isochrone am meisten
vom Zentrum, sie wird hier erst nach Durchfabrung eines 225 km
langen Weges bei Greifenstein erreicht. Dieses weite Ausgreifen
der Kurve ist nicht etwa auf die groBe Fahrgeschwindigkeit,

1) Vgl Karte I.
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sondern darauf zurlickzufithren, daB die Franz Josefs-Bahn-Ziige
an der Stadtbahnstation Ferdinandsbriicke dem Stephansplatz auf
500m nahekommen. Die Westbahnstationen jenseits Hiitteldorf-
Hacking werden vom Zentrum nicht so rasch errcicht und auch
bei Beniitzung der 1km vom Stephansplatz entfernten Stadtbahn-
station Karlsplatz. ergibt sich in der Regel keine Zeitersparnis
gegeniiber der StraBenfahrt zum Westbahnhof und mit den Lokal-
ziigen dieser Bahn. Alle anderen Hauptbahnhife werden erst
nach einer 15'—25" dauernden Strafenfahrt vom Zentrum aus er-
reicht, so daB fir die Fahrt auf den Hauptstrecken bis zur Stunden-
isochrone nur noch 32'—42" verbleiben und in dieser Zeit kann
in Anbetracht der groflen Stationsdichte dieser Lokalstrecken nur
eine Entfernung von hochstens 18km bewiiltigt werden.

Aus diesen Beispielen geht hervor, wie die Leistungsfihigkeit
des groBstidtischen Verkchrsnetzes dadurch bedeutend gesteigert
wird, daB die Vororteziige der Hauptbahnen von der City selbst
ausgehen oder wenigstens durch rasche Bahnverbindungen vom
Zentrum erreicht werden konnen. Eine Schwiiche des Wiener
Verkehrsnetzes, die bei der Konstruktion der Isochrone
in die Augen springt, ist die Langsamkeit des City-
verkehrs. Wiirden die Vororteziige durch das Stadtzentrum
lanfen wie in Berlin und London — in Wien tangieren sic das-
selbe nur — oder wiren sie durch Untergrundbahnen mit der
City verbunden, so kinnte die Stundenisochrone um 5—7km an
den Hauptbahnlinien hinaunsgeriickt werden. Die EinfluBsphire
Wiens wiirde um viele Quadratkilometer wachsen, der Zug der
Bevilkerung gegen die Peripherie verstirkt werden und die
daraus resultierende Auflockerung des Siedlungsgebietes einen
sozialen und hygienischen Fortschritt bedeaten.

Fir das weite Ausgreifen der Isochrone ist insbesonders die
Schnelligkeit des innerstidtischen Verkehrs maBgebend. Da die
Fahrgeschwindigkeit der Strallenbahnen nicht gesteigert werden
kann, so ist die Erbauung von elektrischen Schnellbahnen fiir
eine Millionenstadt ein unabweisbares Bediirfnis.

Die Donaukanal- und Wientallinie der Stadtbahn schmiegen
sich dem Relief unseres Stadtbodens an und folgen den Erosions-
linien der Fliisse in demselben, ihr Weg durch die Stadt ist
daher unverhiltnismdBig lang. Untergrundbahnen sind dagegen
vom Relief, der Verbauung und den historisch gewordenen
Verkehrswegen einer Stadt fast unabhingig und kionnen die Stadt-
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flichen auf kurzen Wegen durchqueren. Eine Stadtbahnfahrt von
der Ferdinandsbriicke nach Hiitteldorf-Hacking (13 km) ist um
4km langer als die Luftlinie, also um mehr als 30°/, der Fahr-
zeit oder um 12 Minuten zu lang. Um dieses Zeitmall konnten
die westlichen Bezirke, die groBe hygienische Vorteile bieten,
der inneren Stadt 'und der Leopoldstadt niher gertickt werden.
Das hiitte den Zug der Bevilkerung gegen Westen zur Folge und
die Hinausschiebung des stidtischen Weichbildes in den Wiener
Wald Lings des Wientales. Gegenwiirtig reicht es hier bis Purkers-
dorf, die Stundenisochrone bis Unter-Tullnerbach (18:5km Luft-
linie vom Stephansplatz) und da die Fahrgeschwindigkeit der
Hauptbahn griBer ist als die der Stadtbahn, so wiirde die Isochrone
nicht nur um 4 km infolge der Streckenverkiirzung im Stadt-
verkehr, sondern um fast 7 km hinausgeschoben werden, also auf
mehr als 25 km vom Stephansplatz. Ein innerstidtischer
Schnellverkehr kniipft- die Vorstidte enger an die
City, bringt das Weichbild dem Zentrum niher und
erweitert seine Grenze durch das Hinausschieben der
Stundenisochrone.

Wiihrend in der Zeit, als sich der Massenverkehr der Stadt
ausschlieflich zu FuB3 abspielte, der Radius der Stundenisochronen-
fliche nur 6 km betrug, wuchs er durch die Einfithrung des ersten
Massenverkehrsmittels auf 8—10km an. Von diesem Anfangs-
stadium der modernen Millionenstadtentwicklung an hat er sich
durch die Vervollkommnung der Verkehrsmittel stetig verlingert
und bei dem heutigen Stand der Technik ist seine theoretisch
mogliche Linge im Nahverkehr auf 30 kih angewachsen, was
einer Verdrei-, beziehungsweise Verftinffachung seiner Linge im
letzten Jahrhundert gleichkommt. Ungefihr im selben MaBe ist
auch die Bevilkerung der Grofstidte gestiegen und der Flichen-
inhalt wuchs in noch viel htherem Mafle. Jener Maximalwert wird
aber in der Regel nicht erreicht, weil die durch Bodengestalt
und Verbauungsplan vom kiirzesten Weg abweichende Route der
Verkehrswege ebenso wie groBe Stationsdichte auf den Verkehr
verlangsamend wirken.

Im dichtverbauten Stadtkem, wo das Bodenrelief durch
Nivellierung etwas ausgeglichen wurde, bildet es zwar kein
Verkehrshindernis, aber die Talwege der Fliisse werden wie in
Wien richtunggebend fiir den Bau der Stadtbahnen, weil hier
am leichtesten Raum in der verbauten Stadtfliiche zu gewinnen
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ist und die geringsten technischen Schwierigkeiten zu iiberwinden
sind.!) Die alten aufgelassenen Befestigungswerke beeinflussen,
wie bekannt, die StraBenanlage, aber auch &fters die Anlage der
Stadtbahnen (Giirtellinic der Wiener Stadtbahn, Elektrische Hoch-
bahn in Berlin auf der Strecke Schlesisches Tor—Hallesches Tor
u. 8. f.)

AuBerhalb des Stadtkerns aber, wo die Bodenunebenheiten
betrichtlicher werden und sie von der Nivellierung noch wenig
betroffen sind, beeinflussen sie die Richtung der Verkehrslinien
sehr bedeutend. Keine Hauptbahn vermag aus dem Wiener Stadt-
gebiet im Nordwestsektor zwischen Wien- und Donautal aus-
zutreten, weil sich der Ighenkranz des Wiener Waldes vom
Satzberg bis zum Leopoldsherg hemmend entgegenstellt. Um in
das Tullnerfeld zu gelangen, umgeht die Franz-Josef-Bahn den
Wiener Wald im Donaudurchbruch bei Klosterneuburg und die
Stundenisochrone wird auf einer 22'5 km langen Fahrt bei Greifen-
stein erreicht, wihrend dies in der Luftlinie auf einer 18'2 km
langen Strecke geschehen konnte. Fiir Tulln stellen sich die
entsprechenden Werte auf 36'5 km und 27 kw und die Strecken-
verlingerung als Folgeerscheinung des Bodenreliefs betrigt mehr
als 35°%, der ganzen Streckenlinge.

Das Wiental, das im Westen der Stadt den einzigen Durch-
gangsweg durch den Wiener Wald bildet, verlingert durch seine
Kriimmungen die Linge der Westbahnstrecke Hiitteldorf-Hacking—
Rekawinkel um 10°/,. Im Verlaufe der Siidbahnlinie Wien
Baden kommt die Umgehung des Wiener Berges sowie das
Anschmiegen an den ein- und ausspringenden Bruchrand des
Wiener Waldes gegen das Wiener Becken znm Ausdruck. Die
Strecke Siidbahnhof—Guntramsdorf wird dadurch von 16 km auf
20 km, das ist um 25°/, verldngert. Die Wien Pottendorfer-Bahn
erreicht das 8 km entfernte Hennersdorf wegen Umgehung des
Wiener Berges erst beim 13. Kilometer, was einer Strecken-
verlingerung von 6259, gleichkommt. Auch der Dcnaustrom
itbt einen solchen verkehrsverzégernden EinfluB aus, da in
Anbetracht der kostspieligen und technisch schwierigen Briicken-
bauten das Bestreben besteht, dic Zahl der Ubergangspunkte

") Auch die Wiener Verbindungsbahn folgt in der Strecke Rennweg—
Hauptzollamt dem alten Bett des im Stadtgebiet aufgelassenen Wiener-Neustiidter-
kanals und ebenso dio Verbindungskurve zur Aspangbahn, deren Bahnhof in
das Kanalbott cingebaut ist.
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iiber den Strom mdglichst zu verringern.. So besitzt die Staats-
eisenbahnlinie fir die Hauptlinie nach Budapest und ihre nérdliche
sudetenlindische Linie eine gemecinsame Briicke, wodurch der
Verkehr gegen Prefburg zu einem Umweg gezwungen wird. Die
Entfernung vom Staatsbahnhof bis zur Station Raasdorf im March-
feld betrigt 16 km, die Bahnstreckenlinge 21 km (4 33°9,).
Nach dem nur 85 km vom Stephansplatz entfernten Aspern muf3
man sogar eine 16 km lange Fahrt unternehmen (mchr als 889/,
Wegverlingerung).

Natiirlich #uBlert sich das Bodenrelief auch in der Verringerung
der Fahrgeschwindigkeit der StraBen- und Stadtbahnen.

E. Oberhummer wies seinerzeit auf dic Notwendigkeit der
Darstellung der Bodenformen auf den Stadtplinen mit Riicksicht
auf das Verstindnis ihrer topographischen Lage und riumlichen
Entwicklung hin.!) Aus unserer Betrachtung erhellt, wie berech-
tigt diese Forderung auch vom verkebrsgeographischen Standpunkt
ist. Richtung, Geschwindigkeit des innerstidtischen und
des Vororteverkehrs, Verlauf der Isochronen und Wachs-
tumslinien der Groflstidte konnen nur dann verstanden
und richtig beurteilt werden, wenn sie in ihrer Abhingig-
keit vom Relief des Stadtbodens betrachtet werden.

Dieses orographische Moment ist insbesonders bei der Be-
urteilung der Wiener Isochronenkarte zu beachten und mufl beim
Vergleich der Leistungsfithigkeit des Wiener Verkehrsnetzes mit
dem anderer, inshesonders der in Ebenen gelcgenen Stidte be-
riicksichtigt werden. Gegeniiber letzteren erscheint Wien nicht
nur auf seiner alpinen Westseite, wo die ansteigenden Tertiirhiigel
und die Flyschberge des Wiener Waldes auf den Abstand der
Stundenisochrone vom Zentrum driicken und die Hauptverkehrs-
wege zum Ausweichen zwingen, sondern auch im Siiden benach-
teiligt, wo sich die Hohen des Wiener und Laaer Rerges 80—100m
itber den Donauspiegel erheben. Der Gegensatz zwischen Wiener
Wald und Wiener Becken kommt in der Leistungsfithigkeit des
Verkehrsnetzes nicht zu dem zu erwartenden Ausdruck, weil eben
das Wiener Becken gerade an der siidlichen Stadtperipherie keine
Ebene ist. KEbenso benachteiligen die hydrographischen Verhilt-
nisse den Nahverkehr in ostlicher und norddstlicher Richtung. Ist

') Der Stadtplan, seine Entwicklung und Bedeutung. Verhandlung des
XVI. Deutschen Geographen-Tages. Niirnberg 1907, S. 95 i,



42

nun auch die friher stets durch Uberschwemmungen im verwil
derten Stromland der Donau bedrohte Stabilitiit des Verkehrs ges
sichert, so wirkt hier die geringe Zahl der Ubergangspunkte tiber
den Strom auf den Verkehr verzégernd ein.

Die orographischen Verhiiltnisse der weiteren Umgebung de
Residenz nehmen auch auf die Leistungen des Fernverkehrs einen
sehr ungiinstigen EinfluB, wie ein Vergleich der entsprechender
Isochronenkarten Wiens und Berlins schlagend beweist. 1

Verfolgen wir die Gestalt der Isochronenfliche im Einzelnen.!
Nur ein einziger Hauptverkehrsweg und mit ihm eine Zunge del
Isochrone zieht sich gegen Westen im Wiental aunfwirts, zwel
dagegen im Donaudurchbruche nach NNW. (Franz Josefs-Bahn,
Nordwestbahn) zu beiden Seiten des Stromes. In dem Sektor
zwischen diesen Ausbuchtungen der Isochrone vermitteln nut
StraBlenbahnen den Verkehr und die Berghhen, welche hier die
natiirliche Stadtumrahmung bilden, driingen hier, wie erwiihnt
die Isochrone zuriick, aber nicht iiberall gleich weit. Die GroB:
stadt streckt ihre Fiihler tief in die Talfurchen dieses Bergkranze
hinein und auch bereits an den zwischen diesen sich erhebende:
Riicken empor. Die Straflenbahnen fithren in diesen Talfurche
weit anfwiirts und ihr Netz ist dicht genug, dall auch die gege
die Stadt hinlaufenden Bergriicken zwischen ihnen noch innerhall
der Stundenisochrone zu liegen kommen. Jedoch springt die Isg
chrone in den Télern weiter vor und flieht auf den Riicken etwa
gegen die Stadt zuriick, fast mit den Isohypsen iibereinstimmend
so dafl ihre Abhiingigkeit vom Relief deutlich erkennbar ist, un
noch mehr tritt dieses Verhiiltnis hervor, wenn man den Verlax
der 40’-Isochrone hetrachtet.

Das Verkehrsnetz der Straflenbahnen ist hier im Nord
westen im allgemeinen recht gut ausgebaut, so daf} jeder P
des besiedelten Stadtgebietes in weniger als einer Stunde erreich
werden kann. Vorziige und Schwiichen dieses Teiles des Verkehrs
netzes springen bei Betrachtung der 40'-Isochrone in die Auger
Da zeigt sich z. B, daB am Schafberg bei Gersthof die Isochror
sich sehr weit gegen die Stadt zuriickzieht, was auf eine schwack
Stelle des Verkehrsnetzes schlieBen liBt. Hier ist eine Radiallin:
zwischen der Neuwaldegger- und Pitzleinsdorferlinie nitig un
auch tatsiichlich schon projektiert.

1) Vgl. Karte L.
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Nur ein kleiner Teil des Wiener Gemeindegebietes wird von
der Stundenisochrone in diesem Sektor ausgeschieden, so die ganze
westliche, waldbedeckte und unbesiedelte Abdachung des Satz- und
Heuberges bis zur Strae Neuwaldegg--Hiitteldorf, ebenso die
Westabdachung des Michaelerberges bei Pitzleinsdorf, also von
der Stadt abgekehrte Gebiete, die aulerhalb ihrer natirlichen
Grenze liegen, endlich der Hermannskogel, Latisberg, Kahlen- und
Leopoldsberg. An dem Gehiinge der drei letzteren Hohen, wo
das alte Brandungskliff hinter der pontischen Uferterrasse von 340—
350m eine rasche Steigerung des Gehiingewinkels bewirkt und an
Stelle der Wiesen- und Weingartenflichen der Wald tritt, liuft
auch die Stundenisochrone iiber den Himmel, Kobenzl, das Krapfen-
waldel und den NuBberg dahin.

Im Stidwestsektor, siidlich vom Wiental, zieht die Fort-
setzung des geschilderten Hohenkranzes, mit dem Hagenberg bei
Hacking beginnend, bis Speising und Mauer. Hier greift jedoch
die Isochrone nicht in die Tiler ein, denn diese liegen bereits
innerhalb des kaiserlichen Tiergartens und dessen Umfassungs-
mauer bildet hier die Gemeindegrenze und ihr folgt auch die
kiinstlich zurtickgedriingte Stundenisochrone. So wohltitig dieses
vor Bebauung und Abholzung geschiitzte Gebiet als Luftreservoir
fiir Wien wirkt, erwecist es sich doch als ein Verkehrs- und Wachs-
tamshindernis der Stadt in ihrem siidwestlichen Sektor. Die 40'-
Isochronenfliiche findet in ihm bereits an den Tertidrhiigeln von
Schonbrunn und Lainz (Gloriette, Kiiniglberg) ibre Grenze.

Wesentlich anders gestaltet sich der Verlauf der Isochronen-
linie in der @stlichen Hiilfte der Windrose, im inneralpinen Wiener
Becken und im Marchfeld. Gegen Siiden fithren aus der Stadt
eine Haupteisenbahnlinie (Siidbahn) und zwei sekunddre Linien
(DampfstraBenbahn Lainz— Modling, Elektrische Bahn Wien—
Baden) heraus, alle drei zueinander und wieder zur Thermenlinie
in geringen Abstinden parallel. Infolgedessen umfingt die Iso-
chrone hier cine breit lappenartige Fliche und lost sich erst siid-
lich von Modling in zwei Strahlen auf, die sowohl lings der Sid-
bahn wie lings der Badener Lokalbahn bei Guntramsdorf enden.
Trotz der geringeren Fahrgeschwindigkeit auf der letzteren Strecke
ist der Isochronenabstand derselbe wie auf der Hauptbahn, weil
erstere bereits in der City beginnt.

Inselformig erweitert sich die Isochronenfliche um die Sta-
tion, Laxenburg, um die Station Achau der Pottendorfer-Bahn und
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um die Station Himberg der Staatseisenbahn. In den beiden letz-
teren Fillen fithren Strahlen noch dartiber hinaus bis zur n#chsten
Station.

Bei Laa iiberschreitet die Stundenisochrone gerade noch die
politische Stadtgrenze. Stralenbahn und Besiedlung gehen derzeit
picht iiber die nordliche Abdachung des Laaerberges hinaus und
die 40"-Isochrone schlieBt die Siidabdachung, welche sich von der
Stadt abkehrt, aus. Ein breiter Lappen, aus zwei zusammenge-
wachsenen Zungen entstanden, die liings der parallelen Linien der
Staatseisen- und Aspangbahn hinauswachsen, erstreckt sich gegen
Studosten. Zwischen Schwechat und der Donau fillt die Stun-
denisochrone wieder fast ganz mit der politischen Stadtgrenze zu-
sammen. Hier vermitteln Strafenbahn und Automobilomnibus den
Verkehr. GroBe Teile der sstlichen Simmeringer Tleide und Kaiser-
Ebersdorf liegen auBerhalb der 40"-Isochrone.

Im inneralpinen Wiener Beeken haben wir also nicht weniger
als sechs Radiallinien, die iiber Wien hinausfithren, und darin tritt
die hohere Wegsamkeit und dichtere Besiedlung des Beckens gegen-
iiber dem Wiener Walde hervor.

Im Marchfeld zeigt sich nérdlich von der Stadt eine ge-
schlossene Isochronenfliche mit einem Radius von durchschnittlich
10km Li#nge. Zwei Hauptbahnen (Nord- und Nordwestbahn)
treten in geringen Abstinden und in paralleler Richtung in die
Ebene iiber und zwischen ihnen zieht die DampfstraBenbahn
Floridsdorf—Stammersdorf. Auflerhalb dieser geschlossenen Fliche
bildet die Stundenisochrone einen Kreis um die Stationen Geras-
dorf und SiiBenbrunn und ein kleinerer Kreis schlieft sich um
Deutsch-Wagram, wo der Isochronenstrahl an der Nordbahn sein
Ende findet. Im Nordosten liegt die Isochrone durchschnittlich
nur 75 km vom Zentrum entfernt, ebenso nahe wie im bergigen
Nordwesten. Eine Strallenbahnlinie (Kagran) und die Dampf-
straBenbahn nach GrofB3-Enzersdorf sowie zwei Linien der Staats-
eisenbahn_ flihren in dieses Gebiet. Der kleine Isochronenabstand
geht, wic oben ausgefithrt, auf den in dieser Richtung verkehrs-
hemmenden EinfluB des Donaustromes zuriick.

Die Verkehrsverhiiltnisse im Marchfeld entsprechen noch
nicht der groBen Ausdehnung des Gemeindegebictes, welche
allerdings auch wieder der natiirlichen Entwicklung voranging.
So bleibt ein etwa 1!/, km breiter Streifen, der itbrigens unbe-
siedelt ist, ostlich von Leopoldan und Kagran auBerhalb  der
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Isochrone, ebenso aber auch das Gebiet der ehemaligen Gemeinde
Aspern und die Lobau. Unterhalb der Freudenau vermag die
Kurve nicht einmal auf das linke Stromufer iiberzugreifen und
sie verriit die schwiichste Stelle des Wicner Verkehrsnetzes. Die
baldige Erbauung der projektierten Donaubriicke Frcudenau—

Aspern erscheint als cinc unbedingte Verkehrsnotwendigkeit.
SchlieBlich seien in der folgenden Tabelle noch die Ent-
fernungen einiger Endpunkte der Isochronenstrahlen angegeben,
gemessen in der Luftlinie vom Stephansplatz.
Das Gesamtbild der Isochronenfliche und der von ihr aus-
gthenden Strahlen zeigt eine meridionale Achse von 34-2km

Verkehrsmittel Endpunkt Km
Westhahn'. . . 240 0. L. Unter-Tullnerbach. . . . | 185
Strafenbahn Neuwaldegg . | StraBengabel Hameau—
Exelberg . . ... ... 81
u. Elektromo-
Salmannsdorf. | N.W, Ende Salmannsdorf | 84
nach Sieve- | N.W. vom Verzehrungs- Nordweostssktor.
.......... steuer-Linienamt . . 8:0 Wiener Wald. |
- Grinzing | Meierhof Kobenzl . . .. 5 |
| Franz-Josef-Bahn . . | Greifenstein, Westausgang | 13°2
. 3 u. Elektro-
mobil Klosterneubure-
Weidling . Friedhof Weidling. ... | 107
Straenbahn nach Stam- StraBengabel, N. W. von
mersdorf %y der Station. ... ... 11-2
Staats-Eisenbahn, Briinner
LAN10, 5 ST o rlone Wl Gerasdorf, Ostausgang . 12-3 ‘
Norabahn . . ois v iane s Deutsch-Wagram, Station | 17'9 | Nordwestsektor.
StraBenbaln nach Kagrs dampfmiihle, dstlich ve S
nach Kagrau | 1 \Il'l'l.]‘.|'I)lll'\11‘lll:::l. j»'tl'u-h.\,'nf e Marchfold. i
Staats-Eisenbzhn, ungari- | Nordostrand von Hirsch-
sche Linie . ... ... BEORROD -7 5 - o 0l i laniet iy 81
Strafenbahn nach GroB- | 1-1 km siiddstlich von
Enzersdorf . .. ... .. Hirschstetten. . . . . . 850
StraBenbahn u. Automobil
nach Kaiser-Ebersdorf . | Ostausgang von Albern. | 104
StraBenbahn nach Schwe-
Ghat , . .ovg e e Siidausgang Schwechat .  11-1 Siidostsektor.
Staats-Eisenbahn, siidliche Wiener Becken.
ungarische Linie . ... Station Gutenhof-Velm . | 182
StraBenbahn nach Favori- | Nordausgang von Ober-
ten, Schleiergasse . . . . | &7 VR GO U SO 80
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Verkehrsmittel ‘ Endpunkt Km
Aspangbaln . ... .... Station Biedermanpsdorf 146
Wien— Pottendorfer Bahn < Miinchendorf . . ‘ 19°6
" Lo- | SchloBpark, Forstmeister-
o L | ricke . e o | 169 Stdwestsektory
StraBenbahn Wien—Baden = Station Guntramsdorf . . 185 Wiener Becken.
Bdbahni . L 0 o s 5 e v [ 182 1
StraBenbahn Lainz—Mod- |
lmg, ............. Mauer, hddausvnug . [10:7 |
Lokalbahn Liesing-Kalten- I Kaltenleutgeben, Kuran- Siidw estsektor.
leutgeben. . . . . ... . | anstalt ...... .. 165 Wiener Waldd}

Liinge, wiihrend der Abstand ihres westlichsten Punktes vor
ihrem &stlichsten nur 27-3 km betriigt. Der Nahverkehr Wien
in nordsiidlicher Richtung ist also besser ausgebildet als de
West-Ostverkehr, und zwar ist letzterer Nachteil auf die Ver
kiitmmerung des Verkehrswesens dstlich von der Residenz zuriick
zufiihren.

Alle diese Werte entsprechen dem Stande der Verkehrs
verhiiltnisse withrend der Wintermonate 1905/9. Sie sind ver
iinderlich, und zwar zeigen sie die Tendenz, sich zu vergrifern
und das ist gleichbedentend mit einer VergroBerung der Attraktions
“sphiire Wiens. Diese Vergroferung findet aber eine absolute Grenzi
an der physischen Beschaffenheit der Wiener Umgebung, eing
relative in dem jeweiligen Stande der Technik. Diese letzter
Grenze ist in Wien noch nicht ganz erreicht, nahezu wohl
Straflenbahnverkehr, jedoch nicht im Strallenverkehr der City, de
durch Automobilisiernng der Omnibusse beschleunigt werden kann
inshesonders aber nicht auf dem Gebiete des stiidtischen Schnel
bahnwesens.

Auch die Beschleunigung des Verkehrs auf einigen Haupt
eisenbahnlinien, insbesonders auf der Nordwest-, Staatseisen- ung
Aspangbahn ist miglich, endlich bedarf das Verkehrsnetz ig
Nordosten der Stadt durch Erbauung einer Donaubriicke em
wesentlichen Ausgestaltung.

‘Das Hinausschieben der Isochronen des Nahverkehrs ist fi
jede Stadt eine wichtige Frage. Hingt doch von ihr Art un
Richtung ihres Wachstums, die VergroBerung ihres Weichbild:
und Vorstadtgiirtels, also Gewinnung neuer peripherischer Be
siedlungsflichen und die Dezentralisation der Bevolkerung



41

Sie begiinstigt die Citybildung, die Trennung der Wohnviertel
von den Geschiftsvierteln und bt in sozialpolitischer und
hygienischer Beziehung einen giinstigen EinfluB aus, indem sie
die Auflockerung des Siedlungsgebietes, die natiirlich auch von
andern Verhiltnissen, insbesonders von Boden- und Mietpreisen
abhingt, erleichtert und einem Teil der Bevilkerung die Vorteile
eines gesiinderen und billigeren Wohnens zukommen liBit.

Damit die Hinausschiebung der Stundenisochrone fur die
Masse der Bevilkerung auch einen praktischen Wert besitze,
dtirfen dic Fahrpreise natiirlich keine allzu hohe Steigerung mit
wachsender Entfernung erfahren. Wenn dies doch geschieht, dann
horen die Vorteile der Isochronenverriickung naturgem#f auf
und findet der Zug der Bevilkerung an die Peripherie sein Ende.
Mit den StraBen- und Stadtbahnen ist es moglich, sich um den
Preis von zwanzig Hellern im Maximum 9km vom Stadtmittel-
punkt zu entfernen, um dreiflig Heller bis aunf 12 km. Die erstere
Zone, welche auch im StraBenbahnverkehr derzeit durch einen
billigen Friihtarif von 12 Hellern begiinstigt ist, wird wohl stets
der Raum fir die Massenhiufung der Bevolkerung bleiben. Uber
diese Grenze hinaus wird nur ein wesentlich geringerer Teil der
Bevolkerung seinen Wohusitz zu verlegen vermogen.

Fahrten bis zu 20 km Entfernung kosten 40—60 Heller
und jenseits dieser Zone steigert sich abermals der Fahr-
preis, der in dieser Hohe fiir zwei tigliche Fahrten wohl
fir sehr wenige Personen erschwinglich ist. Allerdings werden
diese Preise von den tiglichen Beniitzern der Eisenbahn nicht
gezahlt, da sie mit Abonnement-, Schiiler- und Arbeiterkarten
fahren, die zwar billiger sind, aber auch an den Zonengrenzen
cine sprunghafte Preissteigerung erfahren.

Auf den Hauptbahnstrecken reicht der Massenverkehr infolge-
dessen nicht immer bis an die Stundenisochrone heran. Er ist eben
nicht nur von dem im modernen Erwerbsleben so kostbaren
Faktor Zeit, sondern auch vom Fahrpreis beeinfluit. Betrachtet
man aber die tatsichlichen Grenzen des Massenverkehrs und die
Verteilung der GroBstadtbevilkerung an der Peripherie, so ergibt
sich, daB er nicht ilberall der Fahrzeit und den Fabrpreiszonen
angepaBt ist. Es muB also noch einen Faktor geben, der diese
Erscheinungen entscheidend beeinfluft und den wir klarstellen
miissen, bevor die Konstruktion der GroBstadtgrenze durch-
gefihrt wird.
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8. Die Verkehrsdichte im Wiener Nahverkehr.
Die mittlere Erreichbarkeit als Grofistadtgrenzwert.

Fragen wir uns, ob wir durch unsere Festlegung der Stundens
isochrone der Aufgabe, die Stadtgrenze zu bestimmen, niiher ges
kommen sind, so muf dies insofern bejaht werden, als die GrofB-
stadtbevolkerung tatsichlich nirgends iiber die Stundenisochrone
wesentlich hinausgreift, aber andererseits muf betont werden, daf8
der durch die gedachte Linie umspannte Raum viclfach zu weit
ist. Seine Einengung durch die Fahrpreise haben wir ebenfalls
konstatieren konnen, ebenso aber auch, dall dieser Faktor nich
als die einzige Grenzkorrektur angesehen werden kann.

Innerhalb der Stundenisochrone und innerhalb der Fahrpreis-
zone 30—60 Heller liegen niimlich Siedlungen sehr verschiedener
Art, solche, die groBstidtische Wohnbevilkerung besitzen, und
andere, die ausgesprochen dérflichen Charakter zeigen und fast
nur wirtschaftliche Beziehungen mit der Hauptstadt unterhalten,
Siedlungen wie Weidlingau, Liesing, Mauer kinnen nicht mi
Himberg, Maria-Lanzendorf und Siienbrunn auf gleiche Linie
gestellt werden. Fiir die Losung der Abgrenzungsfrage brauchen
wir also noch einen Schliissel.

Wenn jemand seinen Wobnsitz von der Arbeitsstitte weg
verlegt, so fragt er sich: Was kostet mich die tigliche Fahrg
an Zeit und Geld? und: wie oft kann von mir tiglich, besonders
zur Zeit des Arbeitsbeginnes und -schlusses diese Fahrt in der
einen und anderen Richtung unternommen werden? Ein O
der nur einige wenige tiigliche Zugsverbindungen mit der Haupts
stadt unterhilt und durch stundenlange Verkehrspausen zu man
chen Tageszeiten von ihr so gut wie abgeschnitten ist, wir
sich nicht als Wohnsitz fiir den Grofstidter eignen. Die Za
der Ziige, welche auf den grofstidtischen Lokalstrecken laufe
bildet einen MaBstab fiir die Innigkeit der Beziehungen zwischen
den an ihnen gelegenen Siedlungen und der GroBstadt. In d
Abnahme ihrer Zahl mit wachsender Entfernung von letzier
driickt sich auch die Abnahme der groBstidtischen Anziehungs
kraft aus.

Die Verlegung der Wohnstitte von der Arbeitsstiitt
wird also fir den Grofstiddter rdumlich beschrink
durch Fahrzeit, Fahrpreis und Verkehrsdichte zwische
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dem GroBstadtkern und den peripherischen Siedlungs-
flichen. Diese Faktoren schreiben dem téiglichen Massen-
verkehr der groBstidtischen Wohnbevilkerung die
Grenze vor und diese ist die von uns gesuchte natiirliche
Groflstadtgrenze.

Ich habe nun nach einer Formel gesucht, in welcher alle
drei Faktoren zum Ausdruck kommen und die den Grad der
Beziehung zwischen einer peripherischen Siedlungsfliche und dem
GroBstadtkern wiedergibt. Man kinnte einwenden, dall es gar
nicht einer solchen Formel bedarf, um zu erkennen, ob ein Ort
engere, der andere losere Beziehungen zur Hauptstadt unterhiilt.
Man brauche zu diesem Behufe bloB festzustellen, wie viele Fahr-
karten von den einzelnen Stationen nach der Hauptstadt tiglich
zur Ausgabe gelangen.

Man wird aber auf diesem Wege deshalb zu keinem Ergebnis
kommen, weil sich nicht anch feststellen lift, wie viele von diesen
Fahrgiisten tigliche, wie viele' zufiillige Passagiere sind, wie viele
der gro(stiidtischen Arbeitsbevilkerung angehtren, wie viele als
Marktfahrer oder zu anderen Zwecken die Hauptstadt auf-
suchen. Der GroBteil der tiglichen Fahrgiiste, also gerade die
GroBstidter, lost tiberhanpt keine Einzelfahrkarten, sondern fiihrt
mit Zeitkarten. Die Zahl dieser wiirde einen SchluB auf die
Zahl der GroBstidter, die tiglich die Stadtfahrt antreten, er-
miglichen, da es sich aber um Streckenkarten handelt, so ist nicht
zu entnehmen, wie viele Fahrgiiste von jeder Station iunerhalb
ciner jeden Zone der GroBstadt tiglich zustreben. Auf verkehrs-
statistischem Wege wird man also nicht zu dem erwiinschten Er-
gebnis kommen und man wird dieses nur durch Konstruktion und
Anwendung einer zweckentsprechenden Formel gewinnen konnen.

Zuniichst wurde fiir alle tiber die Wiener Gemeindegrenze
hinausfilhrenden Nahverkehrsmittel die mittlere Fahrzeit zwi-
schen allen ihren Stationen und dem Stephansplatz berechnet und
dann ermittelt, wie groB die mittlere Wartezeit zwischén je
zwei Ziigen in der Zeit von 5 Uhr morgens bis 12 Uhr nachts
ist. Wer zu irgendeiner Tageszeit die Fahrt zur Stadt antreten
will, hat durchschnittlich die Hiilfte dieser Zeit auf den niichsten
Zug zu warten. Natiirlich wird dies bei einer geringen Zugs-
dichte nur ein geometrisches Mittel sein, denn jemand, der den
Fahrplan kennt, wird in Wirklichkeit nicht die Hilfte der Zugs
pause auf dem Bahnhof verbringen, withrend bei grofler Zugs-
dichte die Beniitzung eines Fahrplanes von geringerer praktischer

Mitt. d. k. k. Geogr. Ges. 1910, Heft 1 4
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Bedeutung ist und dieses geometrische Mittel auch wirklich der
tatstichlichen halben mittleren Wartezeit entsprechen wird.

Die mittlere Erreichbarkeit der Stadt von einer
Siedlung des Weichbildes oder einem Vorort driickt sich
in einem Werte aus, der gleich ist der Summe der mitt-
leren Fahrzeit und der halben mittleren Wartezeit.
E, = F,,+ }W,. Dieser Zeitwert, berechnet fiir alle Stationen der
Lokalstrecken, driickt die Verkehrsbeziehungen zwischen diesen
und dem Grofstadtmittelpunkt sehr priizis aus und bietet die
Moglichkeit, Verkehrsbeziechungen gegeneinander abznwiigen.
Auch wird es eine dankbare Aufgabe sein, diese Berechnungen
fiir mehrere GroBstidte vergleichsweise vorzunehmen und so zu
einem zahlenmiBigen Ausdruck ihrer Attraktionskraft und ihres
Attraktionsfeldes zn kommen. Man erhilt dadurch ein viel wahr-
heitsgetreneres Bild von ihrer Bedeutung, als das auf den politi-
schen Verwaltungseinheiten fullende statistische Zahlenmaterial
itber Grifle und Einwohnerzahl der Stidte es zu bieten vermag.

In den folgenden Tabellen finden sich nun fiir Wiens niihere und
weitere Umgebung die mittleren Erreichbarkeitswerte zusammen-
gestellt. Sie sind berechnet fiir den Werktagsverkehr auf Grond des
Winterfahrplanes 1908/09. Fiir jene Strecken, an denen Sommer-
frischen liegen und die im Sommer (1. V. — 1. X., beziehungsweise
1.VI.— 1. X\) einen dichteren Zugsverkehr besitzen, sind auch
diese Werte auf Grund der Sommerfahrordnung 1909 angegeben.

Die im Sommer eintretende Verkleinerung der mittieren Er-
reichbarkeitswerte entspricht der oben (8. 29) erwithnten perio-
dischen Vergriflerung des stidtischen Weichbildes und des Vororte-
giirtels withrend dieser Jahreszeit.

In dieser Formel soll nun auch der Einflul der Fahrpreise
zum Ausdruck gebracht werden. Dieser Faktor ist in der Fahrzeit
insofern bereits enthalten, als mit wachsender Entfernung auch
die Fahrpreise steigen. Allerdings steigert sich der Fahrpreis nach
dem osterreichischen Zonentarif sprunghaft, aber der erste Spruan
zwischen der ersten und zweiten Zone (1—10km, bezichungsweise
11-—20km) vollzieht sich noch innerhalb der GroBstadtgrenze. Eq
ist wohl mafBgebend fiir die Dichte der Besiedlung, kann ab
fir die Grenzfrage vernachlissigt werden. Der Sprung, der z
schen der zweiten und dritten Zone eintritt, fillt dagegen bereits
in ein Gebiet, das aulerhalb ‘der Stundenisochrone liegt und
die GroBstadtgrenzbestimmung nicht mehr in Betracht komm
Wohl aber miissen wir die Ungleichheit der Fahrpreissteigerung
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die auf Strecken mit verschiedenen Tarifen eintritt, beriicksichtigen,
da sonst die mittleren Erreichbarkeitswerte dieser Strecken un-
vergleichbar werden.

Diese Vergleichbarkeit kann nur dadurch erbalten werden,
dal der auf den wichtigsten Strecken giltige Tarif als Einheit
gesetzt und jeder andere Tarif durch eine Verhiiltniszahl aus-
gedritckt wird. Diese Verhiiltniszahl hat anzugeben, um wie-
viel der Fahrpreis fiir eine bestimmte Kilometerentfernung hoher
oder niedriger ist als der Fahrpreis fir die gleiche Entfernung
nach dem Haupttarif. Mit diesem relativen Faktor belasten wir
die Bahnfahrzeit. Nennen wir den Faktor P, so wiirde die Formel
dann lauten: F,—F, + F', P-4 %" wobei F, die zur Erreichung
des Zuges nitige Zeit, £, die Bahnfahrzeit bedeutet. Ange-
nommen, nach dem Haupttarif wiirde ein Kilometer 4 Heller, nach
einem teueren Tarif 5 Heller kosten und es betrage die Liinge
der Eisenbahnstrecke bis zu dem Orte, fiir den die mittlere Er-
reichbarkeit berechnet werden soll, 10 km, so ist der Faktor
P=132-—125. Durch die Multiplikation von F’, mit dieser
Zahl wird die mittlere Erreichbarkeit einer Station auf der teueren
Strecke gegeniiber einer gleich weiten Station auf der billigeren
Strecke erhoht. Umgekehrt wird auf einer Eisenbahn mit bil-
ligem Tarif der Faktor P kleiner sein als 1 und alle Stationen
erscheinen dadurch der Hauptstadt etwas nither geriickt. Eine
lange Fahrzeit kann dann eventuell in ihrer Wirkung auf den
Verkehr durch den niedrigen Fahrpreis ausgeglichen werden.

Diese Formel ist natiirlich noch nicht ganz frei von jedem
Schematismus, aber diese Eigenschaft wird jeder Abgrenzungs-
und Einteilungsmethode in gewissem Grade zukommen. Jene
Faktoren, die auf die Stadtabgrenzung Einflul nehmen und iiber-
haupt zahlenmiillig zu erfassen sind, sind in der Formel beriick-
sichtigt und bei einer sinngemiilen Anwendung wird sie sich
fur die Charakterisierung der Verkehrsbeziehungen aller GroB-
stidte zu ihrer Umgebung und in der unten auszufithrenden
Weise auch fiir ihre Abgrenzung verwenden lassen. Die sinn-
gemiile Anwendung wird darin bestehen miissen, da unter Be-
riicksichtigung der Individualitit einer Stadt ihr natiirlicher Mittel-
punkt richtig bestimmt und der Tarif der wichtigsten Verkehrs-
unternehmung als Einheitstarif gesetzt wird.?) '

') Uber diese Verhiiltnisse in den anderen Millionenstiidten Europas
ktnnen noch keine abschlieBenden Ergebnisse mitgeteilt werden; nur eines
sei erwiihnt, Die Grenze des Londoner Polizeibezirkes filllt fast ganz mit einer

4%



Unsere Aufgabe wird es nun noch sein, diese Formel an
dem Spezialfall Wien auf ihre Brauchbarkeit fiir die Stadt-
abgrenzung zu priifen und diese vorzunehmen.

Zuniichst soll der EinflaB der Fahrpreise auf die mittlere
Erreichbarkeit- der einzelnen Stationen untersucht werden. Da
die stiidtischen StraBenbahnen nur an zwei Stellen die politische
Stadtgrenze iiberschreiten, so ist ihr Tarif als Haupttarif fir das
jenseits dieser Grenze gelegene Gebiet nicht malgebend, sondern
als solcher kann nur der Zonentarif der Staatsbahnen dienen. Drei
von Wien ausgehende Hauptbahnen: West-, Franz Josefs- und Nord-
bahn, darunter zwei mit sehr starkem Lokalverkehr, besitzen ihn,
der Tarif der Staats-Eisenbahngesellschaft ist derselbe, sie und
die Nordwestbahn, die einen in manchen Relationen niedrigeren
Lokaltarif hat, sind eben verstaatlicht worden, so dall in Hinkunft
fiinf, beziehungsweise acht von Wien ausgehende Bahnlinien Tarit-
einheit besitzen werden. Die Aspangbahn mit ihrem billigen Tarif
kommt, wie die infolge der groBen Zugspausen enorm hohen Ir-
reichbarkeitswerte der Tabelle lehren, fiir den tiglichen Lokal-
verkehr iiberhaupt nicht in Betracht, schon deshalb nicht, da ikr
erster Zug erst um 8% morgens in Wien eintrifft. Eine Ausnahms-
stellung nimmt die Siidbahn und die von ihr betriebene Potten-
dorfer Linie ein mit einem Tarif, der hoher ist als der Staats-
bahntarif, und ziemlich entsprechende Fahrpreise hat aunch die
elektrische Bahn Wien—Baden. Bis 1909 wurde der Unterschied
zwischen Siid- und Staatsbahntarif aber dadurch ausgeglichen,
daB der Preis der Riickfahrkarten dem Preise von zwei Einzel-
fahrkarten fiir gleich weite Staatsbahnstrecken gleichkam. Der

Linie zusammen, die im durchschnittlichen Abstand von 24 km von Charing
Cross Station verliuft. Sie entspricht ziemlich genaun der Stundenisochrone des
Londoner Nahverkehrs, welche infolge rascherer Cityverbindungen einen griiBeren
Radius besitzt, als dies in Wien der Fall ist. FEs gibt aber auch vermgende
Londoner, welche unter Beniitzung des Schnellverkehrs der Hauptstrecken
ihren Wohnort noch weiter von London verlegt haben, z. B. in die neue Garten-
stadt Letchworth, 53 km nordlich von London. Die Eisenbahniahrt dahin
betriigt jedoch nicht mehr als 50°. Helbst in der Hafenstadt Brighton, einer
Kombination von Industrie- und Villensiedlung, 80 km von London entfernt,
wohnen vorwiegend Londoner Geschiiftslente, die ihre Vorliebe fiir den Anf-
enthalt an der Meereskiiste mit einer tiiglichen Fahrt von fast 1'/, Stunden
bezahlen, die hin und zuriick nicht weniger als 2!/, Schillinge kostet. Es be-
weist dieser Fall nur, wie sehr die Verlegung der Wohnstiitte von der Arbeits-
stiitte durch Wohlstand und Lebensgewohnheiten der Bevilkerung beecinfluBt
werden kann, doch dies sind Auspahmen. Die Hauptmasse der Londoner Bevil-
kerung wohnt innerhalb der engeren, durch den gegenwiirtizen Stand der tech-
nischen Leistungsfihigkeit der Lokalverkehrsmittel gezogenen Stundenisochrone,
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nene Stidbahntarif kann aber wegen der Kiirze seines Bestehens
noch keinen nennenswerten EinfluB auf die riumliche Verteilung
der GroBstidter ausgeiibt haben. Schlieflich ist der Tarif der
DampfstraBenbahnen dem der Staatsbahnen fast iiquivalent. Bei
dieser Sachlage konuen wir in dem Falle Wien den Faktor P=1
setzen, wenigstens «ind nur so geringe Abweichungen von dem-
selben zu verzeichnen, dal sie fir die’ Praxis nicht ins Gewicht
fallen. P kann also vernachldssigt werden mit Ausnahme der
genannten Nordwesthalnrelationen, in denen P = 066 ist. Fiir
diese Vernachlissizuig spricht in unserem Falle aber noch etwas,
nimlich die Unbestindigkeit der osterreichischen Tarife. Der
Staatsbahntarif hat in den letzten zwanzig Jahren eine viermalige
Veriinderung in Bezug auf Zoneneinteilung und Kilometerpreis
erfahren und die fiinfte ist eben erst mit 1. Januar eingetreten.
Ein Tarif, der nur wenige Jahre in Kraft steht, kann aber aut
die Verteilung der stiindigen Vorortebevilkerung — fiir die pe-
riodische Sommerbevélkerung mufl der EinfluB des Fahrpreises
wohl eingeriiumt werden — keinen nachhaltigen Einflul nehmen,
wenn er, kaum Folgeerscheinungen zeitigend, bereits wieder um-
gestofen und durch neue Tarifsitze verdringt wird.

Verfolgt man die mittleren Irreichbarkeitswerte lings der
drei fiir den Vororteverkehr am meisten in Betracht kommenden
Strecken, der Siid-, West- und Franz Josefs-Bahn, so ergibt sich,
daB das Anwachsen der Erreichbarkeitswerte nicht gleichmiiBig
erfolgt, sondern dall an einer Stelle der Lokalstrecke eine sprung-
hafte Erhthung derselben eintritt. Dies geschieht an der Siid-
bahn zwischen der Station Médling (E,, =61") und Guntramsdorf
(B, =84, an der Franz Josefs-Bahn zwischen Kritzendorf (£, =61")
und Hoflein (£, = T77"), an der Westbahn zwischen Purkersdorf
(E,» ==64") und Unter-Tullnerbach (£,, =87’). Diese rasche Veriinde-
rung der mittleren Erreichbarkeit ist auf ein sprunghaftes Abnehmen
der Verkehrsdichte zuriickzufiihren, auf die wesentlich geringere
Anzahl der Ziige, die iber Purkersdorf, Kritzendorf und Médling
hinauslaufen. Dieser abnehmenden Zugsdichte entspricht auch
die jenseits dieser Stationen plotzlich eintretende Lockerung
der Beziehungen zur Grofstadt, ein rasches Abnehmen der grofi-
stiidtischen Bevilkerung, kurz die Grenze zwischen dem
groBstidtischen Weichbild und den Vororten ist erreicht.
DaB der Verlauf dieser Grenze aber einer Gesetzmiilligkeit unter-
liegt, erhellt daraus, daB sie nach unserer Formel auf allen drei
Strecken fast bei dem gleichen mittleren Erreichbarkeitswert auftritt,
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niimlich bei 63, 64° und 61". Betrachten wir die Verhiltnisse
an der Norwestbahn, so ergibt sich, daB E, fiir Lang-Enzersdorf
unter Beriicksichtigung des niedrigen Fahrpreises — 60 ist, wiih-
rend sich E, fiir das von der Bahnstation abgelegene Bisamberg
auf 85' und fiir Korneuburg auf 75 steigert. Auch hier ist
fast an derselben Stelle die Sprungzone zu erkennen. Im
Sommer sinken infolge der kiirzeren Wartezeit die Werte fiir
Purkersdorf und Kritzendorf auf 60', fiir Modling auf 59°. Die
itbrigen von Wien ausgehenden Haupteisenbahnen kommen fiir
unsere Berechnung iiberhaupt nicht in Betracht, weil ihre Stationen
auBerhalb des Wiener Gemeindegebietes eine so hohe mittlere
Erreichbarkeit aufweisen, wie die nachstehende Tabelle zeigt,
daB eine Ansiedlung groBstidtischer Bevilkerung an ilnen kaum
moglich ist. Die Beobachtung erweist die Richtigkeit dieser
rechnungsmiillig gewonnenen Annahme.

Wo das Verkehrsnetz von Stralenbahnen mit ihrer hohen
Verkehrsdichte gebildet wird, verliuft die Stundenlinie der
mittleren Erreichbarkeit, also die natiirliche Stadtgrenze, im
allgemeinen parallel der Stundenisochrone. Da die Verkehrspausen
der StraBlenbahn nur 3'—20" betragen, so sinkt die halbe mittlere
Wartezeit auf 1'5°—10" und in dieser Zeit kinnen von den
StraBenbahnstationen aus 150—1000m zu Fufl zuriickgelegt
werden. Um diese Entfernung liegt dort, wo Straflenverkehrsmittel
fiir den Verlauf der Stundenisochrone bestimmend sind, die
natiirliche Stadtgrenze dem Grofstadtkern niher als die Stunden-
isochrone. (Vergleiche Karte I und II.)

Wir sind von der Annahme ausgegangen, dall der Abstand
der Stundenisochrone vom Stadtzentrum das Maximum der Ent-
fernung bedeutet, aus welcher noch ein tigliches Einstromen der
grofstidtischen Wohnbevilkerung zur Arbeitsstitte moglich ist.
Diese Annahme muf} dahin richtig gestellt und priizisiert werden,
daBl wir sagen: Die Wiener Stadtgrenze verlduft in jener
Entfernung vom Zentrum, die einer mittleren Erreich-
barkeit von einer Stunde entspricht. Allgemein gesprochen:
Die Grofistadtgrenze verbindet jene Punkte, an denen
die mittlere Erreichbarkeit vom Stadtzentrum sich sprung-
haft steigert. Verlingerte Fahrzeit, abnehmende Ver-
kehrsdichte, zunehmender Fahrpreis oder alle Faktoren
vereint erzeugen diesen Sprung, der der Ausbreitung
der grofstidtischen Wohnbevilkerung ein Ziel setzt.
Dies geschieht fast iiberall in gleichem Zeitabstand vom Zentrum.



Tabelle der mittleren Erreichbarkeitswerte

Station

Mittlere

Halbe  Mittlere |

Fahrazeit| mittlere  Erreich-
FZE1 Wartezeit' barkeit

Anmerkung

in Minuten

Weidlingau-Hadersdorf . . . 42 57 54
. -Wurzbachtal . . 40 ] 15 60 57 -y
Purkersdorf-Sanatorium . . . 47 [ 62 | 59 _-;,

" Purkersdorf. . . . . . ceue]| 49| 64 | 60 &5
Purkersdorf-Ort . .. .. .. 82 [ g goy| Y = §
Unter-Tulluerbach. . . . . . 89 ([ ° 87 (N b
Tullnerbach-PreBbaum . . . 63 27 a0 86 g g

< | Pfalzag-Prefbaum . . .. .. 67 28 95 90 é :
» | Dilrrwien . .. ... s ] 270 31 101 9% 5.
= | Rekawinkel ... - . . ... <& 70 23 93 90 = B
; Eichgraben . . . .. ... .. 81 | 120 106 Pz
= | Unter-Oberndorf . . . . . 4] 286 | 180 M1 B
= | Angbach. . . ......... 90 | | 184 | 18 ES
= | Anzbach-Hofstatt. . . . . . . 92 | | 186 | 117 & &

" Neulengbach-Markt - . . . . 92 | 84 | 126 | 11 B %
Neulengbach . . .« .. ... o5 || 82 |17 | s §E
Ollexsbach . ... ... ... 92 | 81 | 178 | me:'g B
Kirchstetten . ........ 96 \} 7 i 167 136 : §
Boheimkirchen . . . . . ... 105 : | 176 145 £ B
Schildberg . . . ... ... ttr |l 81 -} 192 181 = 2
Pottenbrunn . . . ... ats d L 21D :’ 71 | 186 155 5

B8t Polon « « oo shey oo ol 87 | 32 | 19 | 107
‘Klosterneuburg-Weidling . . 34 | 15 49 48 ggr

% -Kierling . .| 88 } 5 56 55 ¢ é.g-
Unter-Kritzendorf . . . . . . 42 | 60 59 o ™ ;,
Kritzendorf . . . oo v v 45 I 16 | 6l 60 3 3 2

M Hoflein ... ........ 61 | | | 1 g8 g
o | Greifenstein. . .. ... ... 56 | 2 | 81 - E, 5
= | 8t AndricWirdern . ....| 60 | 24 . 84 | 80 35
s | Zeiselmauver-Konigstetten. . | 68 gy | 198 9% F oz B
«, | Langenlebarn. . ... .. .. 74 } | 108 102 352
olkMulln . el i st 76 27 | 103 % g5e
@ | Neu-Aigen-Stetteldorf. . . . | 94 57 | 151 151 5 B =
: Absdort-Hippersdorf . . . . . 87 38 | 123 120 5 5%
@ | Konigbrunn-Unterstockstall | 114 96 | 208 |
A;_, Kirchberg am Wagram . . . | 117 81 | 198 Y D:::' S:'i-
b | o e Ryt + Lot a .| 128 R o g e
= | Wagram-Grafenegg . . ... 134 95 I 229 | Jon Purkersdorf nur
SOt < e o T et b 143 238 | 8 Minuten Gehzeit
Hadersdorf . . ........]| 130 81 211 | entfernt ist.
Gedersdorf . . ........| 145 95 | 240 | d.;’s‘:::::‘:::
Rohrendorf .. . .o . o ... 150 95 ; :4: Tulln u. St. Polten.
Krams?) 7o vivolile s aies 178 47 | 22




| Halbe | Mittlere |
l?'l ittiee mittlere | Erreich- |
ahrzeit Wartezeit| barkeit

Anmerkung

in Minunten

w | Judenan ;.. e s sietely 111 220 |
®  Pixendorf.....u.0.n- 117 ’ | 231
o | Michelhausen. . ....... 123 237
T | Atgenbrogg. ... .. oo 128 | | 242
T Moosbierbaum-Heiligeneich. [ 133 l } 247 b il
o | Teaadorf, e . o atun Woin s 139 | | 258 | -
r | Sitzendorf-Reidling . . . . . 149 | 263 |
T | Gemeinlebarn. .. ... ... 154 | 114 i 268 |
S A TERIORNOE o <o s e ve sl 163 277
S ! Getmersdorf .. ........ 173 | 287
;Ig ' Herzogenburg . . ...... 160 ] 274
— | Unter-Radelberg . . . . ... 154 268 JE .
=3 Ober-Radelberg . . ... .. 159 ] 278 b 1% Ao [
| Viehhofen. .. ........ 156 | 210
| Wittmannsdorf . . . . .. .. a1y | 174 Y Via Sadbah |
Enzesfeld-Lindabrunn . . ., 100 !( {183 | und Aspangbabn.
Hirtenberg ..... cocv . s .| 104 | 187
| St. Veit a. d. Triesting . . .| 108 ' | 191
Berndorf-Fabrik . . . . i1 | 194 |
% |-Berndorf-Stadt . . . ... .. 116 199
® | Pottenstein . ......... 21 | | 204 | ‘
ool Fabeafald o oL 126 |} € | 209 ' ViaLeobersdorf|
:‘ WeiBenbach-Neuhaus . . . . 181 | 214 I
= | TaBhof ..-......... 139 | 222
2. L RMenmarkt .. s Siss e 143 | 226 f
& Altenmarkt-'l‘hennoberg 146 | 229
S | Kaumberg ....... .| 186 | 239
:’ | Kaumberg-Haltestelle . . . . | 162 l 245
= | Gerichtsberg . . ....... 170 | 253 ]
g Hainfeld . .......... 190 { 18 | 238 |
- Rohrbach-. U v AR 209 | 27 . X
-3 Pt A 210 | 27; b L‘mb;’ o
@ | 8t Veit a. d. Golsen . . . . . 25 (162 | 267 fiogiol
~ | Wiesenfeld-Schwarzenbach . | 206 | | 268 % |
e Schelbm\lhl .......... 206 i 268 ’
B AR OtHEAR 1 Srabis i i 5 164 278 |
" | Kreisbach . . . ........ 157 2m1
| Wilhelmsburg .. ...... 152 | 206 !
St Georgen a. Steinfeld. . . | 147 |[ 114 | 261 | Vie St Polton.
| Spratzern . ... ... R Tt 255
st Pﬁlten—Lokalbahnhof .| 136 250




o
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Halbe Mittlere

5 Mittlere +
Station Fahrzeit “l}:\,:z;‘it m:h;” Anmerkung
P in Minuten
£ | Seheibmithl . .. .. ... .. 172 | 286 ’
= | (Iraisen s ..o o . 177 ;l 201
_E(Marktel..........'.. 182 | 114 206 |
S5 |=EaHenteld . ... . 5 & .. 188 I | 302 |
Z | Schrambach . ... ... ... 195 309 |
| : Jopeiland: o .5 e sete 200 | 319 I
ZZ| Inner-Fahrafeld . ......| 217 359 |
ST Furthof ... ........ | o225 l 367 |
3 | | Hohenberg .. ..... : 229 142 | 371 E
a| Mitterbach . . .. .. .. .. 244 l 386
=| 8t. Agyd a. Neuwald ....| 250 392 I
= Kernhof. ... ooouunooo 276 466 |
"I Tmits . e A | i B |
| Ebenfurth . . ... ... ... 122 | 265 |
E| Petrifeld . .......... 108 | 251
g‘ Sollenau . ..o > w1 103 246
S| Matzendorf . . .. ... ... 110 253
:: Steinabriickl . . ... .. ’ 117 260
%‘:‘ Willersdorf. . . . . ... .. 123 266
2&| Piesting .. ... ... i v d 134 277 |
'g'; Dreistitten . . . . ... .. .| 138 133 | 281 |
% | | Ober-Piesting. . . ...... 141 284
= =| Wopfing. . .... e 144 287
g Waldegp - o oo /05 a0 it 148 291
Bl Ozt b Sadrc el 154 297
£ | Miesenbach . . . . . b B 161 303
= Ortmann . .. .. .. 70 166 309
'T' Pernitz-Muckendorf . . . . . 171 Bu4
Gutensiein 1.0 wre dniss 181 324 |
gE = F| Guisruck . . . .. RN 5 ¢ ) |9t |
%g%%‘.l Hausleiten . ...... 104 114 | 218
2 37 5| Ober-Zogersdorf . . . . 96 210
o | Prottes: © .. #, Lo o 98 182
g'é'" MBI o et e e < 109 193
Z ¢ | Raggendorf . . . . . cidboos | -H110 203
3 % | Schweinbarth, . . ... .. .| 127 211
9,&?“ Pyrawarth. o5 oo 84 0] 1189 223 ') Fir di'l’;l".
T‘: Bad Pyrawarth ....... 145 84 229 ;:::::: ';:'B;
zz' Kollnhmnn e 6 s 902 8 . - 151 235 ! tracht(SiehoSG!)
gg‘ Gaunersdorf . . ... ELs. 156 240 |
FE Hébersbrunn-Atzelsdorf. . . | 170 264
8.2 | Paasdorf. . .. . o SRS e | 1399 274
2| Mistelbach . .........| 198 ; 28'2’)‘




Halbe | Mittlere |

Station :.‘: 1?1-1:; !‘gxnnnuzzt'l;‘f:klg; Anmerkung
= ’ in Minuten
= | Ober-Grafendorf . . .. ... 164 278
R TR 201 315
;- [ 7 el SRS 215 |( "M | 320
2 | Ruprechtshofen. . . . . 238 | 352
& | Rabenstein ......... ol e | 340
;zi Kirchberg a. d, Pielach . . . [ 216 l 1an | 308 ‘
fgt Frankenfels . . . <. ..« .. 245 '[ = | 887 l
Eg Laubenbachmiihle . . 257 | 399 i
$8 Goaing ............ 310 | 508
£ 3| Annaberg . .......... 324 } 198 } 522
_E__gl Maxinall. .05 s 2o gig odia 362 | 560 \
] e m——— e o i S |
4 L 82 | | 224 ‘.
5T R 31088 | 228
g”;i Rilckersdorf-Harmannsdorf . 92 | [ 234 \
2 2’| Mollmannsdorf . . ... ... 100 | | 242 | |
ég' Wiirnitz-Hetzmannsdorf. . . | 111 | | 288 | |
é g ' Weinsteig-Gr.-RuBbach . . . | 117 ! j 259
| ¥ | Karnabrunn. . . ....... 128 | 142 | 265
= “ Wetzleinsdorf . ... .....| 131 | | 2713 | ;
£ | Naglorn-Simonsfeld . . . .. 140 | | 282 | “
g ‘ Ernstbronn . . . .. ... .. 150 | | 202
£ IKiederleis ........... 168 | [ 810
| Aspern a.d. Zaya ...... 190 | | 332 !
Mistelbach , ....... .. 204 | | 346 |
! Atzgersdorf-Mauer . . . . .. 8 | 18 |: 34 ( 62)1)
(55 P 1 RS TN P 38 15 | 53 ( 51) |
| Brunn-Maria Enzersdorf . .| 45 16 61 | ( 59) ‘
w | Modling. . .......... 48 l 13 61 | (39) 1
E- | Guntramsdorf. . .. ... .. 8 | 26 ' 8¢ [ (78 |
2 | Gumpoldskirchen . ..... 58 20 8 (72) I
S | Plaffstitten . . . . ... ... 68 26 | 94 | (88)
2 L Y 65 | 80 | (77 ‘
H o WBAIR G . .t e it 72 | 16 | 88 ( 82)
| | Rottingbrunn. . . .. .... 79 | 44 | 123 | (120) *
2 | Leobersdorf. . . ... .... 80 2 | 106 | (102) l
g Sollenan. . « c v c v v v oo 94 52 146 1) Dib singekiam- |
5 PAIEAoYT o o0 ate &6 Sl 98 38 | 136 merten Ziffern be-
£ | Theresienfeld . . . ... ... 103 | 44 | 147 | sieben sich auf den|
%R | Wr-Neustadt......... 88 22 | 110 | Sommer,
T SO S 128 81 | 209
| Neunkirchen . . ....... 120 63 192
TorniR ol Ao o wie v o « ] 136 71 207 |
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: Halbe | Mittlere
- Mittlere otz
Station x mittlere  Erreich-  Anmerkun,
- [Fubraeit i wortezeit| barkeit 3
( in Minuten
| Pottschach . ......... 141 w2

@D | Gloggnitz . . .. ... ... 124 38 | 162 |

& | Schlsglmiihl . ........ 156 9% | 251

Bl Payarbach . ...... 00! 111 47 | 158 ’

i [0 L RN S -4 B 172 | 114 | 286 |

g ‘ Eichberg . .......... 178 95 ‘ 213 |

| | Klamm-Schottwien. . ....| 166 | 71 | 286

E | Breitenstein ......... 196 | 95 | 201

8 | Wolisbergkogel . ...... 206 | 114 | 820

& | Semmering .......... 178 | 44 | 217 |

é Steinhaus . . . ........ 221 | 95 | 3816 |

04 71 A 229 71 | 300 |

| Miirzzuschlag . . . . ... .. 240 44 | 284 !

| Perchtoldsdorf . . .. .. .. 47 ‘ 82 ‘ (12)})

B S| Bodanutli= .« siviiins seie ot 52 | 87 - (1M)Y)

£ | Neumiihle. . ......... 57 , 85 2 | (83

& ' Waldmiihle . . . ....... 61 | 96 | (86) =

E' | Kaltenleutgeben , . .. . . . 65 | 100 | (%0) z

£ | Laxenburg . ......... 60 | 45 | 105 | (10) Z

E KlguganiC s sisie oo in 60 | 7 () -

8 | VorderBribl......... 68 14 82 | (80)
Hinter-Brthl . . . ... ... 75 | 89 | (87)
Inzersdorf-Haltestelle . . . . 35 130%)
Inzersdorf-Station . .. ... 40 135%)

. 1) Die aus dem
Hennersdorf . ........ 45 140 Bt Bltea.

"o | ACHAN 55 v 5% 7 silvels vtone 51 146 | yahnverkebre Xom-

g | Munchondorf .. ... .... 59 154 | binierten Werte.

2 | Fbreichsdorf . ... ... .. 7 T oo

S . 2) Siche auch die

2 Weigelsdorf. . .. ... o8 78 |3 95 173 Blakirisehe Baho

3 | Wampersdorf i . vis v iies o 82 177 | Wien—Baden.

E | Pottendorf .......... 91 360585 o we Ve

® | Ebenfarth. . .. ... ey 99 194 | reichbarkeit kommt

nur die Stdbakn in
Unter-Eggendorf. . .. ... 104 199 Reteacht Siokiodiose.
Ober-Eggendorf . ...... 108 | 203
Wr.-Neustadt . . .. .... o 18 | 2133)

g Z| Unter-Waltersdors . . . . . . 97 211 i

;-E Mitterndorf-Moosbruon . ... | 109 114 | 223 |

T | Grammat-Neusiedl , . . . .. 122 236 |

L n’ ]




Halbe | Mittlere
mittlere | Erreich-
Wartezeit' barkeit

Anmerkung

in Mlnuteu

| Maver . . . oot ol ce o 501) 10 60
Kalkaborg'. oG5 oo ofdtsie e a77) 15 72
RodauDn: - . o s oeyegalse 611%) 15 76 63%)

« | Perchtoldsdorf . ....... 641) 17 81 65%)
® “ L e L | 761 | 96%)
I | Maria- Enzersdorf ...... 78%) } 20 983)
= Modling. . ... 841) 104?)
b 7 e G P Y 73 ; 55 128
ol R R st | 7 | 132
® | GroB-Enzersdorf ....... 93 l 71 164
< | Stammersdorf. . . . ... .. 57 | 16 | 8 |
; Hagenbrunn . ........ 65 180
& | Bosersfeld i .. ade 72 187
= | GroB-Ebersdorf. . ...... 79 194
2 | Fibesbrunn . . . ....... 84 199
: Obersdorf-Lokalbahn . . . . 89 115 204
= | Pillichsdorf . . . . . ... .. 94 209

1 Klein-Engersdorf. . . . . .. 102 217

I Bockiel . <ih. oiuie o aid s 110 225

E-Averstid T ook s eidea ) 117 232

| Schweinbarth . . ... .. .. 133 248 |

| Schwechat . ......... 50 6 | 569 |

Likeperkdort. -0 - A s 1Y 32 17 49

B Neu-Erlaa .5 o o s o'oan 39 54 93%)
%; Visendorf-Siebenhirten . 10 17 57

?E Wiener-Neudorf . . . 50 18 68

g & Guntramsdorf. . ... .... 62 18 | =0
P | MolNemdort . .- io. iwd 67 390 106
zi Traiskirchen . . ....... 70 27 97

g'E | Tribuswinkel-Josefstal .. .| 74 18 92
g | Pfafistitten-Rennplatz. . . (] 39 114
B | Lopafort,:.. S 15 sisie bisid 79 18 97

| Baden-Josefsplatz . ... .. 84 18 102

| Maria-Lanzendorf . . . ... 18 162

> | Biedermannsdorf. . ... .. 58 172

=  Guntramsdorf-Kaiseran . . . 66 180
2 Mollersdorf ... ....... 70 g | 184 | 269
3. +Praiskirchen <o o 73 187 36°)
SO T SR W SR 82 196
I Ober-V Va]tersdorf ...... 89 | 203

Tattendorf . .2 . 0. ..0 . 94 208
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Station

: | Halbe Mittlere
;l l;’ﬂ".e mittlere Erreich-
ubrzelt \wartezeit barkeit

Anmerkung

in Minuten

g TR R O T N R 98 l} 285 | 383
Schénau. ... ... - y 104 E 389
Sollenau. . ... S T 108 l | 250 |
Falixdord = iRt n i 120 | | 262

P | Wr-Neustadt. .......,| 181 | ' 273

2 | Klein-Wolkersdorf . . . ... | 146 | 288

= | Bracki. . ..l . b Lo | faEs | 295 |

s Brunn a. d. Pitten . . .. .. 157 | | 299

L PIMBR. o e b s e 161 | 303

;‘ Sautern-Schildern . . . . . . 165 | ) 142 | 807

= | Seebenstein. .. ...... 5 169 311

= | Gleissenteld. . . . . SR S 174 316
Scheiblingkirchen-Warth. , . 179 | 321
Petershaumgarten . . ... . 185 327

| Edlitz-Grimmenstein . . . . 191 | 333

Feistritz-Kirchberg . . . .. 198 | 340 .
Aspang . . GRnrslRe. o .| 205 i 347
PISOREN < .5 550055 b5 555 125 220
Brunn am Steinfeld . . . . . 132 ' 227

Z | Weikersdorf ... ... e 187 232

= | Winzendorf. .. ... - 146 t 241

e | Muckendorf. .. ... ORI 149 | 244 A

‘.f_ | Strelzhof . . L5 5 . v A 154 ; a5 249 Vi i(:;enan

o Willendorf . . ... e 157 | 252 We-Noustadt.

7 Unter-Hoflein . . ... .., 162 l 257

S | Grinbach .. 204 S5 Gk 170 j | 265

: ; Griinbach-Klaus . . .. .. A 174 269
Pfennigbach .. ..... . 187 282
Puchberg am Schneeberg . | 190 285
Siienbrunn . .. ... ... 45 | b7 102
Deutsch-Wagram. . . . ... 53 47 100
BlraBhol - v @5t et o 62 57 119 &

w | Gé#nserndorf. . ... J ... 60 41 101

o |'Ober-Weiden's .j. < o 3% - 100 114 214

R PADERIR s s DN Tem NS 86 158

= | Stillfried ., ..... ST 93 | 165

- | Dtmkrat . ... .| o104 | 176

s DIBsIng . o Sateis 2 L 116 |5 72 188

g | Hohensn .. ok o WVeats ] 11861 198
Rabensburg . . ..... ... | 186 208 |
Bernhardstal . ;. ...... 144 216
Lundenburg .........| 128 36 164 |
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| Halbe | Mittlere

Rt h-bi o Mmlﬂ'@‘l V,\?ittlere_t; l;:?l:::ll Anmerkung
" in Minuten
| Strebersdorf . ...... §' 36 I 28 | 6415 (Gehseil i. d. Ortschafi)
Lang-Enzersdorf . . . .. .. 41 | 2 | 67Y) 79
Bisamberg ... ....... 46 | 28 | 74420 Gebuit = 94?)
Korneuburg. .. ....... 53 25 | 1789)
Bpillern. .« el et ore v 63 , 30 93 g =
g I P T R e T 70 | 28 (98 | /e Blede
> | Ober-Olberndorf . . . . ... 92 | 142 | 284 F§s5%
a: | Bisendort” . S <o Ses 4k 96 | 210 T 82
2 || Bobearsdort; il <ie vaicle o 102 216 3 ;g’é' 53
@ | Schonborn-Mallebern . ... [ 108 114 | 222 | Ep 82
S| Collarsdorf s oL g o 113 227 | 38835
= | Breitenweida . . ....... 121 | 235 EfgEs
® | Ober-Hollabrunn . . . . . . . 126 | 83 | 209 2 g&E
f | Hetzmannsdorf-Wullersdorf . 134 ! 248 | =E -g' : g
T | Guntersdorf. .. ... .. ] 141 } 16 L ontif $ <58
Zellerndorf . ... ...... 146 gy 3411 ? g2
o T . PO 159 ;} ° | o254 et
| Unter-Retzbach . ...... sl I Y 280 | EEQ
| Schattan . .. .o se i 175 || 289 | g5
T L 1 199 | 72 lemt | $=3
" Stadlaw' . ... ........ 3% | 98| 63 |
1 Breitenlea, s v » s 5 n 49 | 190 | 239
’ Gerasdorf . .:. - v . o 5. 57 | 9 ‘ 152
| Seyring . .. .on.iuiln 63 1| 190 253 ‘
| Obersdorf-Pillichsdorf . . . . 70 | | | 260 |
o | Wolkersdorf . . . ... 4 4. 68 71 | 139
- ; Ulrichskirchen . . ... ... 84 190 | 274
# | Schleinbach. .. ....... 90 l 95 | 185
: Haunteendort i ae s ot v 100 | 190 | 290
= | Nieder-Kreuzstetten . . . . . 106 | 142 | 248
' | Neubau-Kreuzstetton . 104 | 95 | 199
B Taendort. vk 2os i v3e 06 13 | 95 | 208
wie | PRgsdgefi v, o5 w0 dSh s 127 190 | 317
© | Mistelbach . ......... 120 71 | 191
= | Siebenhirten . .. ...... 150 285 | 435
o | Horersdorf .......... 154 285 | 439
= | Frittingsdorf . . . . .. ... 150 264
8 | Engersdorf .......... 168 } 114 | 282
[T A : 176 | 290
Kottingneusiedl . ...... 181 285 ! 466
1B 77 7 S N 166 95 | 261 |
HBBAIN N LA o5 o wos o1 197 114 | 311 |
GruBlbach-Schénau . . . . . . 198 | 82 | 280 !
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Halbe  Mittlere

Bemerkung zu den Tabellen.

Station :\,lt; t:eri"; mittlere Erreich- | Anmerkung
| Wartezeit| barkeit. |
in Minuten

< | Schwechat-Kledering . . .. 3 | N 107 |

Zg_ « Lauzendorf-Rannersdorf . . a | n j 112 ‘

| £ Pellendorf, .. ....... .| 48 : 285 | 8381

5;,; Himbeorg: ok e o 3. : 53 71 124 |

g - Gutenhof-Velm ., . . ... .. 60 | 81 | 141 ‘
"% GroB-Neusiedl . ..... ? 66 | 57 122

L 2| Gutzendorf . ..... 80 ‘ 57 137 ‘
= Trautmannsdorf .. ... .. 89 71 150
| 2.7 | Barasdorf . . ....... , 95 9% 190

2 | Wilfleinsdorf . . ... ... .. 101 72 178 |
| Bruck a.d. Leitha. . . . . . 106 57 163
| Hirschstetten . . . . . . . o os2 | 142 | 104
Raasdorf . . = . . s 62 81 143
<w Glinzendorf . .. ....... 77 142 | 219
5 £ Siebenbrunn-Leopoldsdorf . 80 81 161
'I'i Unter-Siebenbrunn . . . . . 98 142 140
::-_; Schionfeld . . ... T 94 81 175
& 2 | Breitenses ... .. e 110 142 252
Z 2| Marchégg . . .. ... s 97 52 149
9% = | Theben-Neudorf . . ... .. 129 95 224
| Blomenau . . ..o v o io oo | 180 | 142 202
PreBburg 3. 08 U0 ¥ e 134 57 191
'_'_?‘ Rolirén . .55 . .0 vo e | 186 325
8 & Petromell .. Vi i L. 152 l 9 342
;::.1 Deutsch-Altenburg . . . . .. | 167 ll 367
:J:_':‘ = Hainburg . .......... 178 368
| 2| GroB-Schwechat . . ... .. 58 200
i Maunswdrth .. ....... 67 209
S.| Fischamend. .. .uiovle o0 84 226
i g..f-’o Klein-Neusiedl . . . . . e 111 149 253
131 | Sehwadorf. .. ........ 117 259
| 2| Margarethen a. M.. .. ... | 129 271
1 g Gotgendort e Ve . 136 278
?' Mannersdorf . .. ......| 177 319

Die mittlere Erreichbarkeit wiichst nicht

immer mit der Entfernung. Weiter entfernte Stationen haben oft einen gerin-
geren mittleren Erreichbarkeitswert als niiher gelegene. Dies erkliirt sich daraus,
daB in wichtigeren Stationen mehr Ziige anhalten als in den unbedeutenden
und dal sie der Hauptstadt auch infolge der htheren Fahrgeschwindigkeit
dieser Ziige niihergeriickt sind.
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7. Der Verlauf der natiirlichen Wiener Stadtgrenze.
Umfang, Flicheninhalt und Einwohnerzahl der Stadt.

Es eriibrigt noch die praktische Anwendung der gefun-
denen Abgrenzungsmethode. Diese darf natiirlich nicht pedantisch
und schematisch vorgenommen werden. Es wurde daher nicht
unbedingt an dem mittleren Erreichbarkeitswert 60’ festgehalten.
Dort, wo knapp vor der Stundenerreichbarkeitsgrenze eine grof-
stidtisch beeinfluBte Siedlungsfliiche liegt, wurde sie, wie in dem
Falle Purkersdorf, noch der GroBstadt zugerechnet und die Grenze
bis zu dem Werte 65 hinausgeschoben. Siedlungen, die auBerhalh
des durch die Werte 60° und 65’ bezeichneten Grenzsaumes
liegen, wurden dagegen unbedingt ausgeschlossen. Wo die Grenze
mitten durch eine Siedlungsflichz hindurchgeht, wurde diese noch
in ihrer Gesamtheit dem Stadtareal zugercchnet; wo aber der
Grenzverlauf vor einer Siedlungsfliche durch unverbautes Land
zu gehen hiitte, wurde die Stadtgrenze an den Siedlungsrand
zuriickverlegt-und die unverbaute Fliche ausgeschieden. Sie gehort
wohl zur EinfluBsphire der Stadt, aber diese hat eben von ihr
derzeit noch nicht Besitz ergriffen. Siedlungsinseln wurden durch
eine Linie miteinander verbunden, die muglichst viel unverbautes
Land ausschlieft und sich woméglich einer in der Natur sicht-
baren Linie anschmiegt.!)

Auf diese Weise ergibt sich fiir die wirkliche Wiener Stadt-
grenze folgender Verlauf: Ihr nordlichster Punkt liegt am Nord-
ausgang des zum Villenviertel gewordenen Kritzendorf.?) Ein
schmaler Siedlungsstreifen zieht sich hier auf der Diluvialterrasse
zwischen den Flyschhthen des Wiener Waldes und der dem Donau-
aurand folgenden Franz Josefs-Bahn gegen Siidosten, verbreitert
sich in der Stadt Klosterneuburg, die zahlreichen Wienern zum
Wohnsitz dient, entsendet eine Zunge ins Weidlingtal, wo Weidlings
Villen bereits viele Jahresbewohner zihlen, ist an der Nase des

1) Vgl. Karte 1I. Die Verbindung der auf verkehrsgeographischem Wege
gewonnenen Fixpunkte muB bei der Abgrenzung jeder GroBstadt ihrer bau-
lichen Individualitiit und dem Relief ihres Bodens angopaBt werden.

?) Im Sommer rcicht das Weichbild iiber Iliflein und Greifenstein bis
St. Andréi-Wérdern, wo die Villenkolonion mit einemmal aufhiren. Auch Kierling
besitzt um diese Zeoit vorwiegend stiidtische Bevolkerung.
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Leopoldsherges, die knapp an den Strom herantritt, unterbrochen
und tritt nun in das Wiener Becken iiber.

Der Stundenisochrone ziemlich parallel und meist Isohypsen
folgend, zieht die Stadtgrenze am Gehiinge des Bergkranzes
entlang, der sich vom Donautal bis zum Wiental um die Stadt
schlingt. War bisher die natiirliche Stadtgrenze weiter als die
politische, ' so ist sie hier enger und schlieft den Wald- und
Wiesengiirtel ans; eine wunderbare, natiirliche Grenzzone, welche
fiir ewige Zeiten erhalten bleiben soll. Die vereinzelten An-
siedlungen auf der Hohe des Leopolds- und Kahlenberges und
auf dem Hermannskogel, ferner die Wildgrube und das Krapfen-
waldl, der Kobenzl, Himmel, das Schlof Bellevne, das Hameau
und der Michaelerberg, die Einzelhiiuser anf dem Satzberg, Ga-
litzinberg, das obere Haltertal, grole Gebiete, die aber nur 40
ganzjihrig bewohnte Hiiuser zihlen, gehoren nicht zur Stadt.

Dagegen entsendet sie eine lange Siedlungszunge im Wien-
tal aunfwiirts, wo, von einer kleinen Unterbrechung zwischen
Hiitteldorf und Mariabrunn abgesehen, eine geschlossene Sied-
lungsreihe bis zum Westende von Purkersdorf reicht. Hier ver-
schwinden die alten Siedlungskerne fast ganz unter der Menge
stidtisch beeinflullter Hiiuser und diese enthalten im Gegensatz
zu fritheren Jahrzehnten bereits vorwiegend ganzjihrig bewohnte
Wohnungen.') Im Sommer erstreckt sich das vorwiegend von Grof3-
stidtern besiedelte Gebiet, ans dem die Berufstitigen tiglich die
Stadtfahrt antreten, bis Rekawinkel und in einige Seitentiiler des
Wientals (Hainbach, Gablitz, Wolfsgraben, Tullnerbach, Brenntes
Mais, Pfalzau, Dirrwien). i

Zwischen dem Wiental und Mauver wird die Siedlungsgrenze
kiinstlich durch die Tiergartenmaner zuriickgedriingt Liings der
Thermenlinie erstreckt sich ein breiter Streifen der Stadt gegen
Stiden, und zwar liegen in ihm die volkreichen Orte: Mauer,
Liesing, Atzgersdorf, Rodaun, Perchtoldsdorf, Brunn, Maria-
Enzersdorf und Mudling, wo sich um den Kern der alten Land-
stadt einerseits eine stiindig bewohnte Villenkolonie, andrerseits
Betriebe der GroBindustrie und Arbeiterhiiuser angesiedelt haben.
Auch in das Tal des Modlingbaches erstreckt sich eine Sied-
lungszunge, in der die ganzjihrig bewohnten Hiiuser talauf

) Eine Z#hlung im Auskunftsbuch fiir Fremdenverkehr und Sommer-
frischen ergab fiir 1909 nur mehr 840 Sommermietwohnungen im ganzen Ge-
meindegebiet von Wien.

Mitt. d. k. k. Geogr. Ges, 1910, Heft 1 b
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wiirts abnehmen, bis in der Hinterbrithl ein nur von wenigen
Einheimischen im Winter bewohntes Gebiet erreicht ist. Im
Sommer ist auch das Reich- und Diirrliesingtal von Wienern
bewohnt, die in Kalksburg und dem Kurort Kaltenleutgeben
Erholung finden. Liings der Siidbahn erstreckt sich dann die
groBstiidtische Bevolkerung, die tiglich noch mit der Groflstadt
in Berithrung tritt, itber Guntramsdorf, Gumpoldskirchen, Pfaff-
stiitten, Baden, Weikersdorf nach Vislau. In allen diesen genannten
Sommerfrischen wohnen aber auch im Winter vereinzelte in Wien
Berufstitige.?)

Im Wiener Becken umfiingt die Stadtgrenze die Industrie-
und Ziegeleisiedlungen Siebenhirten, Neustift, Alt- und Neu-Erlaa
und in der Tiefenlinie am SidfuB des Wiener und Laaer Berges
die fast ausschliefilich im Zeichen der Ziegelfabrikation stehende
Siedlungsreihe: Inzersdorf—Rotneusiedl—Oberlaa. Der Sitdosthang
des Laaer Berges ist derzeit noch unbesiedelt und auszuscheiden.
Dann springt die Stadtgrenze nochmals iiber die jetzige Gemeinde-
grenze vor und umfiingt die Gruppe der Industrieorte: Klein-,
GroBschwechat, Alt- und Neukettenhof. Alle diese Orte sind
wirtschaftlich vollstindig abhiingig von der Grofstadt, ihre Be-
wohner arbeiten fast ausschlieBlich fiir diese, teils in ihrem
Gemeindegebiet, teils wandern oder fahren sie zu diesem Zwecke
tiglich in das stidtische Weichbild. Nicht die City, sondern die
siidlichen peripherischen Stadtteile: Meidling, Altmannsdorf, Favo-
riten und Simmering bilden das Anziehungsgebiet fiir diese
Menschenmassen.

Wesentlich verkleinert erscheint das wirkliche Stadtgebiet
im Marchfeld, wo alle unverbauten Flichen auszuscheiden sind,
und auch die Dorfer Strebersdorf und Aspern sind lediglich als
Vororte, nicht aber als Stadtteile.anzuerkennen.?) Sie zeigen auch
noch vollkommen dorflichen Charakter in bezug auf ihre Bauart
und die Beschiiftigung ihrer Bewohner. An solchen Beispielen
wird die Probe auf unsere Formel gemacht. Auf Grund derselben
kommen alle lindlichen Gebiete zur Ausscheidung und werden
stidtisch beeinflufte Gebiete einbezogen. 4

!) Sogar in Wiener-Neustadt, das der Stadt mit 110’ mittlerer Erreich-
barkeit fast so nahe liegt wie Leobersdorf (106"), ist dies der Fall.

*) Die Erreichbarkeitswerte fiir Strebersdorf und Aspern betragen 79’
beziehungsweise 128'. Aspern wird erst nach Erbauung der neuen Donau-
briicke zum Stadtteil werden.
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Dagegen wird Lang-Enzersdorf, das nach der Fahrzeit und
Verkehrsdichte eigentlich- bereits auBerhalb der Stadtgrenze zu
liegen kiime, infolge des niedrigen Fahrpreises der Stadt nahege-
riickt. Tatsiichlich besteht hier neben der alten Weinhauersied-
lung eine ganzjihrig bewohnte Villenkolonie. Korneuburg liegt
als Vorort knapp vor der Stadtgrenze, es wird auch tatsiich-
lich von emer Anzahl Wiener als Wohnsitz beniitzt. Die Ver-
besserung des Nordwestbahnverkehrs wiirde es vollends in das-
selbe Verhilltnis zu Wien versetzen, wie das am jenseitigen
Ufer gelegene Klosterneuburg. Die Linie der Vororte reicht
hier bis Stockerau.

Aus diesem Grenzverlauf ist das ungleichmiifige Wachstum
Wiens zu entnehmen. Es konzentriert.sich fast ganz auf die
westliche Hilfte der Windrose. Hier greifen die Siedlungszungen
in den Wiener Wald ein und als Motiv des Wachstums auf dieser
Seite ist der landschaftliche Reiz und die Reinheit der Atmosphiire
— vorwiegend westliche und nordwestliche Winde streichen ja
iiber Wien hin — dieser feuchtkiihlen Waldlandschaft unver-
kennbar. Auch die Ansiedlungen an der Thermenlinie geniefen
zum Teil diesen Vorteil. Hier an der Grenze von Gebirg und
Ebene, an der ein Weltverkehrsweg hinzieht, verschafft eine Fiille
von wirtschaftlichen Vorteilen der Bevilkerung Arbeit. Hier ist
die grifite Menschenanhiufung in der Nachbarschaft der poli-
tischen Stadtgrenze. - Lange zuriickgehalten hat in der von Uber-
schwemmungen bedrohten Aulandschaft der Donan das Wachstum
der Stadt erst nach der Stromregulierung auch an der Nordseite
eingesetzt und Wien breitet sich jetzt im Marchfeld mehr fiiichen-
als strahlenhaft wachsend aus, doch wird es lange dauern, bis
die politische Stadtgrenze erreicht ist. Hier hat wie an der Siud-
seite, wo billiger Baugrund im Ackerland zur Verfiigung steht,
die GroBindustrie einen Boden gefunden. Am wenigsten zeigt die
Stadt im Siidosten das Bestreben, sich zu dehnen. Hier steht
4'5km vom Stephansplatz noch ein Waldrest auf dem Laaer Berg
und geht der Pflug tiber die Ackerflichen. Auch die dstliche
Simmeringer Heide mit ihren Giirtnerhiiuschen sicht nicht viel
anders aus wie vor 50 Jahren.

Der Umfang Wiens stellt sich nach unserer Berechnung
derzeit anf 185°3km, die Grenzlinge des politischen Gemeinwesens
betriigt jetzt nach der Einverleibung von Strebersdorf aber nur
100-8 km.

b%
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Um den wahren Flicheninhalt der Stadt zu erhalten, miissen
wir an ihrem administrativen Areal folgende Korrekturen vor-
nehmen:

Im Wiener Becken . . . . . . . -+ 1500 km? — 500 km?
An der Thermenlinie . . . . . . 4+ 2196 — —
Im Wiental . . . . . ... ... + 396 , — —
Im Donautal, rechtes Ufer . . . 4+ 678 — —
= - linkes . . ...+4+ 256 , — 306 ,
Im Marchfeld . . . . . ... .. -+ — — 7166
Im Wald- und Wiesengiirtel . . 4 — — 2266
' + 4986 km*  —102:28 km*
102-28 km?
— 49-86 ”
52:42 km?*

Die wirkliche Stadtfliche ist also um 5242 km? kleiner
als die statistisch ausgewiesene. Der Flicheninhalt verringert sich
dadurch von 27547Tkm? auf 223-05km?, das ist um 19°/, with-
rend ihre Grenzlinge um 85°/, wichst. Die Verkleinerung der
Fliche bei wachsendem Umfang erkldrt sich aus der Auflssung
der Stadtperipherie in langgestreckte Siedlungszungen und die aus-
und einspringenden Winkel der Baublocke.

Es eriibrigt noch, absolute und relative Bevilkerung der
Stadt zu berechnen. Allerdings stcht daflir nur das nun lingst iiber-
holte Zshlungsmaterial von 1900 zur Verfigung. Fiir Wien besitzen
wir zwar jihrliche Berechnungen der Bevilkerung, nicht aber
auch fiir die tibrigen Gemeindegebiete.

Dic folgende Tabelle soll tibersichtlich die derzeit ganz oder
teilweise auBerhalb des GroBlstadtkernes gelegenen groBstiidtischen
Siedlungsteile zeigen, die zum Teil ihre politische wie siedlungs-
geographische Selbstiindigkeit eingebtiBt haben, zum Teil sie noch
bewahren. Ihr Siedlungscharakter und die Art ihrer Beziehung
zur GroBstadt um die Mitte des 19. Jahrhunderts und in der
Gegenwart wurden verglichen, um die moderne Grofistadtbildung
und groBstidtische Ubersiedlung der Landschaft im Umkreise
der wachsenden GroBstadt aufzuzeigen.

Nur noch eine Bemerkung ilber die Abgrenzung anderer
Millionenstiidte. Ob die Grenzlinie dersclben immer der mittleren
Erreichbarkeit von einer Stunde entspricht, kann noch nicht mit
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Sicherheit ausgesprochen werden, doch scheint nach den gemachten
Stichproben dies der Fall zu sein. Die Grifenunterschiede der
Riesenstiidte stehen damit nicht im Widerspruch, denn je gréfer
die Weltstadt, desto rascher und vollkommener auch ihre Ver-
kehrsmittel. Vielmehr kinnte der Sinn fiir Zeitokonomie und der
Wohlstand der Bevilkerung auf den zeitlichen Abstand der Stadt-
grenze vom Zentrum Einflu nehmen. Fiir kleinere GroBstidte
gilt der Stundenabstand natiirlich nicht.
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Name der Siedlung

um die Mitte des 19. Jahrhunderts

Breitensee.

Dorf mit Ackerbau und Milchwirtschaft, Zie-

Charakter der Biedlang T
geleien. l
|

Penzing.

Dorf an der Linzer PoststraBe und der Strafle '

nach Schonbrunn mit beginnender Industrie- |

titigkeit. Sommersitze in den Schimbrunn be-
nachbarten Teilen.

Industrie- und Kleingewerbeviertel mit Arbeiter-

bevilkerung. Handel mit landwirtschaftlichen

Produkten. In den Schénbrunn benachbarten

Teilen adelige Sommersitze aus dem 18. Jahr-
hundert.

Hietzing.

Adelige Sommersitze aus dem 18. Jahrhundert.
Biirgerliche Sommerwohnungen. Ziergiirtner,

Unter-St. Veit.

Lings der Wien Industrietiitigkeit und Arbei-

terwohnungen. Giirtner.

Baumgarten.

\

|
Dorf an der Linzer PoststraBe mit Milchwirt- |
schaft und Weingiirten. |

Hacking.

|
Dorf mit Sommerwohnungen und Industriean-

lagen lings der Wien.

Wientalsiedlungsreihe

Hiitteldorf.

Dorf an der Linzer Poststrafie. Milchwirtschaft ‘
und Waldwirtschaft. Sommerwohnungen. Bier- |
brauerei.

Hadersdorf-Weidlingau
mit Mariabrunn.

Dirfer an der Linzer PoststraBe. Forstakademie
in Mariabrunn. Seit Erdffnung der Westbahn
Sommerwohnungen. Mariabrunn Wallfahrtsort.

Purkersdorf.

Dorf an der Linzer Poststrafle mit kaiserlichem
Waldamt. Seit Erdffnung der Westbahn Som-
merwohnungen.




71

Gegenwiirtiger Siedlungscharakter,
Art der Beziehung zur GroBstadt

Einwohnerzahl
1900

GroBindustrie- und Arbeiterviertel. 1m Westen militiirische An-
stalten und Miitelstandswohnviertel. Vollstiindige Angliederung
; an den GroBstadtkern im Zuge.

GroBindustrio und Arbeiterwohnviertel an der LinzerstraBe. Der
Schénbrunn benachbarte Teil Mittelstandswohnviertel. Die An-
gliederung an den GroBstadtkern beginnt.

Arbeiterviertel mit GroBindustrie und Kleingewerbe. In den
Schénbrunn benachbarten Teilen Mittelstandswohnviertel.

Mittelstandswohnungen und vornehmes Villenviertel.

Ebenso. Nordlich der Wien Villenviertel und Mittelstandswoh-
nungen.

An der Linzer Poststrafle groBindustriclle Betriebe an den alten
Dorfkern angegliedert, siidlich davon Villenviertel.

Industrie lings der Wien. Sildlich und westlich davon Villen.
Knotenpunkt der Stadtbahnen.

Mittelstandswohnungen und Villen, einzelne davon nur im Som-
mer bewohnt, Augsflugsort. Knotenpunkt der Stadtbahnen.
Bierbrauerei.

Seit 1891
dem
Gemeinde-
gebiet
einverleibt.

Villenviertel. Die Zahl der Sommerwohnungen nimmt jihrlich
ab. Mittelstandsbevilkerung. Weitere Beziehungen zur Stadt:
ilochwasserbassins der Wien. Administration der stiidtischen
WienfluBregulierung. Forstliche Versuchsanstalt. Rekonvaleszen-
tenhaus und Sommerasyl fiir GroBstadtkinder. Ausflugsort.

2686

Villenviertel. Die Zahl der Sommerwohnungen nimmt jihrlich
ab. Mittelstandsbevilkerung. Sanatorinm. Ausflugsort.

Ubertraé g =
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Name der Siedlung

Charakter der Siedlung
um die Mitte des 19, Jahrhunderts

Weinhauerdorf mit Ziegeleien, beginnenden
GroBindustrie- und Kleingewerbebetrieben.

Neuwaldegg.

Gersthof. )

Pitzleinsdorf.

Wihring.

§
|
i
|
|
l

Ober- und Unter-Débling.

| Neustift a am \Vald

Salmannsdorf.

Wienerwuld-l(andsiedlimgen in den Tiilern zwischen Wien- und Donautal, *

Ober- und Unter-Sievering.

Grinzing.

Dorf mit Milchhandel. Sommerwohnungen.

Dorf mit adeligem Sommersitz aus dem 18. Jahr-
hundert. ~Biirgerliche Summerwuhnuugon

Weinhauerdorf. Bausandgruben. Sommerwoh-
nungen.

Weinhauerdorf mit Sommersitzen und biirger-
lichen bommen\ohunngeu

Mittelstandwohnviertel mit lindlichem Charak-
ter. Kleingewerbe.

Dérfer mit Sommerwohnungen und Weingiitern.

* Weinhauerdorf. \ommcrwohuungen Ziegeleien.
Beginnende Industrietiitigkeit.

* Weinhanerdorf. Sommerwohnungen. Weingiirten.
Industrie. Bierbrauerei.

Weinhauerdorf mit Sommorwohnungen.

Wie oben,
Gehingesiedlung im Gegensatz zu den iibrigen
Talsiedlungen am Gebirgsrand,

Dirfer mit Weinbau, Ackerbau und Milchwirt-
schaft. Sommerwohnungen.

Womhauordorf mit Sommerwohnnngen Bier-
brauerei.

Kahlenbergerdorf (rechts).

Klosterneuburg (rechts).

Donautal-
siedlungen

Weinhauerdorf mit Sommerwohnungen und Wein-
gntom, an der StraBe ins Tullner Feld.

Landatadt mit Donauhandel Ol)st- und Wembnu

Sommerwohnungen, Landstralle ins Tullner Feld.

1

) Von Hernals ist nur der Westrand mit Ziegeleien, Fabriken und Arbeiterwolnungen zum Weich-
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" Gegenwiirtiger Siedlungscharakter,
‘ Art der Beziehung zur GroBstadt

Einwohnerzahl
1900

‘ Ubertrag . .
| Vorwiegend Arbeiterwohnviertel. GroBindustrie und Kleingewerbe.
Mit Ausnahme des Westrandes (Galitzinberg, Liebhartstal), wo
Villenviertel und Wohlfahrtsanstalten liegen, bereits durchaus
dem Grofstadtkern zuzurechnen. Am Westrand Ausflugsgebiet.

Mittelstandswohnungen und Villenviertel. Beginnt sich dem

GroBstadtkern anzugliedern.

Villenvienol.;izi:_-ringe Anzahl von S;);xmerwohnnngeu. Aus-
flugsort.

Cotugev;o.r{el. Mit dem GroBstadtkern verwachsen. Wohlfahrts-
anstalten.

Villenviertel. Ausflugsort.

| Gehdrt mit Ausnahme der Cottageanlage (Sternwarte und Wohl-
| fahrtsanstalten), welche bereits mit dem GroBstadtkern zusammen-
hiingt, durchaus diesem an.

Mittelstandswohnungen, Villenviertel. Wohlfahrtsanstalten. In
Ober-Disbling beginnt die Angliederung an den GroBstadtkern.
Weinhandel.

Mittelstandswohnungen. Ziegeleien. GroBindustrie in der Um-
gebung der Stadtbahnstation. Knotenpunkt fiir das Stadtbahnnetz.

Mithsmndsm;hnungeu. Weinbau und Weinhandel. Bierbmiu;;i.‘
Ausflugsort und Villen.

Villen, manche nur im Sommer bewohnt. Weinbau. Ausflugsort.

| :

Wie oben.

] Unter-Sievering SIiiiolxtAudswohnungen, Villen und Fabriksvier-
‘ tel (in der ,Krim*). Ober-Sievering Villen, teilweise nur im
‘ Sommer bewohnt. Weinbau. Ausflugsort.

Villen und Wohlfahrtsanstalten, Weinbau. Ausflugsort. Bier-
braunerei.

|
' Villen. Weinbau. Ausflugsort. Kinderasyl. Dorfcharakter noch
1 stark ausgepriigt. Sommerwohnungen.

5615

Seit 1891
dem
Gemeinde-
gebiet
einverleibt.

| Villenviertel, Obst- und Weinbau. Weitere Beziehungen zu Wien:
Garnison, Filiale der Landesirrenanstalt, Wiener Waisenhaus.

| Ubertrag . .

bild zu 1echuen. % Weinhaus gebdrt bereits fast ganz zum Grofstadtkern.




Name der Siedlung

Charakter der Siedlung
um die Mitte des 19. Jahrhunderts

Weidling (Nebental).

Dorf mit Wald- und Weingartenwirtschaft. Som-
merwohnungen.

Dorf mit Wiesen-, Obst- und Weingart;n\i\'ir'-

Donautalsiedlungen.

Kritzendorf (rechts). schaft. Sommerwohnungen seit Eriffnung der
Franz Josefsbahn. LandstraBe ins Tullnerfeld.
Dorf mit Weinbau an der Znaimer PoststraBe.
Lang-Enzersdorf (links). | Sommerwohnungen nach Erdffnung der Nord-
westhahn.
Ober-St. Veit. Dorf mit Weinbau und Milchwirtschaft. Som-
merwohnungen.
Eatz. Dorf mit Mllchwut‘sfhaft. ‘Sommerwohnungen.
Giirtnerei.
2 Dorf mit Milchwirtschaft. Gartnerei. Sommer-
:E ' Dpeisioy. wohnangen.
.2
=
gg Dorf mit Ackerbau und Milchwirtschaft. Som-
= Mauer.
sﬁ merwohnungen.
25— ~ - - -
e Dorf mit Acker- und Weinbau. Sommerwoh-
o o Rodaun.
a = nungen.
'ég Markt mit Weinbau an der MidlingerstraBe. i
& Perchtoldsdorf. :
EE Sommerwohnungen, |
2 |
&8 -y
Z - Dirfer mit Weinbau und Bierbrauerei. Maria-
g e Rt Enzersdorf Wallfahrtsort. Sommerwohnungen.
. = onet o) T ST = S i
=
=

Midli Landstadt. Sommerfrische, Industrie im Auf-
. bliben.

§§ Betiondert: Dorf mit Ackerbau und Milchhandel. Sommer-

wohnungen.

5 N 4 o |

2= |
B D 1081 i a 5 <

5.: Aianasdert. orf an der StraBe nach' Liesing. Ackerbau :

= Industrie. |

—
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i Gegenwirtiger Siedlungscharakter, Einwohnerzahl
Art der Beziehung zur Grofstadt 1900
Ubertrag . . 17.110
Villenkolonien. Anzahl der Sommerwohnungen abnehmend. 1.163
Weinbau. Ausflugsort.
Ebenso. Villou. Anzahl der Sommerwohnungen abnehmend. 1.178
Ausflugsort. '
Sommerfrische und ganzjihrig bewohnte Villenkolonie. Wein- 2549
bau. Ausflugsort. d
Villenviertel. Milchwirtschaft. Weinbau. Seit 1891
e dem
Villenviertel mit Wohlfahrtsanstalten. Gemeinde-
SO e X gebiet
Villen. Milchwirtschaft. eluyeiale
Villen, zum Teil nur im Sommer bewohnt. Weitere Beziehun-
gen zu Wien: Garnizon. Wasserhoilanstalten. Ansflugsort. Haupt- 2.572
reservoir der Wasserleitung,
Villen, zum Teil nur im Sommer bewohnt. Anzahl der Sommer- 1.314
wohnungen abnehmend. Erziehungsanstalt. Ausflugsort. Weinbau. ;
Villen, teilweise nur im Sommer bewohnt. Anzahl der Sommer-
wohnungen abnehmend. Weinbau. Ausflugsort. Wasserheil- 5.418
anstalten.
Derselbe Charakter. Villen. Anzahl der Sommerwohnungen ab- 3.435
nehmend. Kaltwasserheilanstalt. Pensionat. Kinderheim. Lager- :
A 2.675
keller des stidtischen Briiuhauses. Ausflugsorte.
Landstadt mit Industrieviertel in der Ebene und groBstidtischer
Villenkolonie am Randgebirge. Abnehmende Zahl der Sommer-
. wobnungen. Weitere Beziehungen zu Wien: Sanatorium. Kalt- 14.536
wasserheilanstalt. Technische Militir-Akademie und landwirt-
schaftliche Mittelschule. Ausflugsort.
Villenviertel. Milchwirtschaft. Mittelstandswohnungen. Liegt
| zum Teil im EinfluBgebiet des sekundiiren Anziehungszentrnms Seit 1891
Meidling. dem
s — —_— Gemeinde-
GroBindustrie. Arbeiterviertel. Ackerbau. Gehort dem sekun- gebiet
diiren Anziehungsgebiet Meidling an. Arbeiteraustausch mit einverleibt.
Atzgersdorf.
Obertrag . . |  51.950
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Name der Siedlung

Charakter der Siedlung
um die Mitte des 19. Jahrhunderts

Dorf mit Ackerbau und Gemiisegiirten. Industric.

Hih]
E | Atzgersdorf.
% Sk Ry ]
53 Ait-Erisa. Dorfer mit Ackerbau und Gemiisegiirten.
= 2 Neu-Erlaa.
- =
3% EP
_gg Liesing. Markt mit Ackerbau, Bierbrauerei und Industrie.
E | s
:: ' Dorf mit Ackerbau. Ziegeleien an der Triester
F Siebenhirten. StraBe. Ferner Teile von Inzersdorf (Neustift)
™ und Visendorf an der Triester StraSe.
=
-g i Inzersdorf. Dorf mit Ackerbau. Ziegeleien.
25
= e =
‘Ej Rotneusiedel. Dorf mit Ackerbau. Ziegeleien.
E; Ober-Laa. Dorf mit Acker- und Weinbau. Ziegeleien.
-- '2 S ——
E=
'3 = Schwechat Markt an der ungarischen LandstraBe. Acker-
’E mit Alt- u. Neu-Kettenhof | bau, Viehzucht und Viehhandel. Bierbrauerei.
-
=2 By TR
g Kaiser-Ebersdorf. Dorf. Gemiisegiirtnerei.
SinmeAia Dorf an der ungarischen LandstraBe. Einkehr- ‘
8 wirtshiiuser. Viehhandel. Gemiisegiirtner. |
| atle
E Floridsdorf. l)- : " Dorf an der Brﬂn;er StraBe. f\ckerba;x. Begin-
z | nende Industrie.
= L fithac
~
2 Jedlesee. ') Dorf. Ackerbau. Briivhaus.
=
=
s o B LTS [Ty 2 .
5 GroB-Jedlersdorf. ') Dorf an der Briinner StraBe. Ackerbau.
Donaufeld. ) Ackerbau. Gemiisegiirten.
Stadlau. Dorf. Ackerbau. Gemiisegiirten.

1) Steht mit dem XX. Bezirke, dessen DPeripherie (Fabriken, Lagerplitze) selbst dem Weichbild
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Gegenwilrtiger Siedlungscharakter, Einwohnerzahl
Art der Beziehung zur GroBstadt 1900
Chertrag . . 51.950
Groflindustrie. Arbeiterwohnungen. Gemiisegiirten und Acker- 8.008
bau. EinfluBsphiire Meidlings. ’
| GroBindustrie und: Ziegeleien. Giirtnerei, besonders noch in
| Alt-Erlaa. Arbeiterwohnungen. Liegt im Einzugsgebiet von 1.568
Atzgersdord, Inzersdorf, Altmannsdorf und Meidling.
Fabriksstadt mit Arbeiterwohnungen. Ausflugsort (Bierbrauerei).
¢ Austausch der Arbeiter mit Atzgersdorf und Meidling. Wiener 6.900
Versorgungshaus (950 Insassen).
zm,,:éle'ién . StraBendorf an der Triester StraBe. Arbeiterwohnungen.
EinfluBsphiire von Inzersdorf und der Wienerberger Ziegeleien, 2.916
Ackerbau.
Arbeiterdorf. Der grisBte Teil der Einwohner ist in den Wiener-
borger Ziegeleien beschiiftigt oder steht unter der Anziehungs- 5.169
l kraft Favoritens. Irrenanstalt. Ackerban,
Wie Inzersdorf. 501
Wie Inzersdorf. Acker- und Weinbau. 3.612
" Derselbe Charakter, fiberdies GroBindustrie. Arbeiterwohnungen.
3 . = : 2 8.241
Steht unter dem FEinflusse des sekundiiren Anziehungsgebietes 1771
Simmering. :
Hat seinen Wirtschaftscharakter wenig verindert, Arbeiterwoh-
nungen. Steht nnter dem Kinflusse Simmerings. Seit 15891
Liings der LandstraBe Fabriks- und Arbeiterwohnviertel. Ferner d°f“
hiat sich sein Charakter durch die Anlage des Zentralfriedhofes, Gemeinde-
des Zentralviehmarktes, des stiidtischen Gas- und Elektrizitiits- : gﬁb"’?
werkes geiindert. Der ostliche Teil der Simmeringer Heide mit einverleibt.
den Gemiisegiirten blieb unveriindert.
GroBindustrie. Arbeiterviertel. Bahnwerkstiitten.
. GroBindustrie, Ackerbau. Briiuhaus. Arbeiterkolonie. Bahn- Seit 1904
werkstiitten. dem
T »  Gemeinde-
GroBlindustrie. Arbeiterwohnungen. Ackerbau. Gemiisegiirten. gebiet
[ Wie oben. einverleibt
Wie ohen. Eisenbahnwerkstiitten.
'l Obvertrag . . | -+90.686
angehirt, im Arbsiteraustausch, ebenso mit dem IT. Bezirk.
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N der Siedl Charakter der Siedlung

R0 nen mollung um die Mitte des 19. Jahrhunderts
gc Kagran.?) Dorf. Ackerbau. Gemilsegiirten.
E Hirschstetten. ) Dorf. Ackerban. Gemiise- und Obstgiirten.
i = = ad -t SIET — - ]
'.‘_:'j Leopoldau. ) Dorf. Ackerbau. Gemiisegiirten.
- Sy B . .
-

] D] 8;; unter dem Einflusse des 1l. Besirkes, dessen Peripherie (Donaustadt, Kaisermfihlen) such

Es wohnten also in Teilen des groBstiidtischen Weichbildes
auBerhalb der Wiener Gemeindegrenze 1900:

Im Wiental . . ... . . 5.515 Menschen
Im Donautal . . . . . . 16.485 &
An der Thermenlinie . . 20.950 o
Im Wiener Becken . . . 88.686 .
. 90.636 .

Dagegen ist von der Ziffer der Gesamtbevilkerung abzu-
ziehen:

Die Bevilkerung von Aspern . . . . . . . . . 1541 Menschen
5 " o - Btrebarsdort & oo G s 1803 =
" - » 40 Hiusern im Wald- und
Wiesengiirtel (XIII., XVL.—
XIX. Bez.), schiitzungsweise 600 -
— 3944

]

90.636 Menschen
— 8.944 o

86.602 -

Wiens Gesamtbevilkerung war also 1900 um rund 87.000
Menschen griofer, als die Volksziihlung auswies, und zwar:

hatten die Bezirke [I—XX . . . . . . .. 1,674.957 Bewohner

der spiiter einverleibte XXIL Bezirk . . . . 52.133 -

die auBer der Gemeindegrenze gelegenen Teile 86.692 A5
1813782

1908 wurde die Bevilkerung des Gemeindegebietes auf
2,042,000 berechnet, also war sie um rund 315.000 wihrend
8 Jahren gestiegen, was einer Vermehrung von 18:24 9/, gleich-
kommt, withrend Floridsdorf allein um 339/, seine Bevilkerung
vermehrt hatte.
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Gegenwiirtiger Siedlungscharakter, Einwohnerzahl

Art der Beziehung zur GroBstadt 1900
Ackerbaun, Gemilsegiirten. GroBindustrie. Arbenterwohnungen Seit 1904

Wie oben. Ulmtkulmr Landwurtsdmftluhe bchule defn
< RN Vit il Gemeinde-

Die dorfliche Sisdlungsform noch ganz erhnlteu AuBerhalb der i gobief

alten l)uﬁpenphone GroBindustrie. einverleibt.

dem Weichbild zuznzihlon ist

Nimmt man fiir die nicht eingemeindeten Gebiete nur ein
Wachstum von 20°/, an, so diirften sie gegenwiirtigz mehr als
103.000 Einwohner zihlen, wodurch die Bevilkerung auf 2,145.000
steigt und Ende 1910 diirfte sie mindestens auf 2,250.000 ange-
wachsen sein.

Unsere Berechnung zeigt iibrigens, dall in Wien die Ab-
weichung der wirklichen Bevilkerungsziffern von der gezihlten
eine weitaus geringere als bei anderen Millionenstiidten ist, oder
mit anderen Worten, dal die Wiener Gemeindegrenze, wenn auch
nicht volkommen, so doch ziemlich gut dem natiirlichen Stadt-
gebiet angepalit ist.

Auf Grund der berechneten Werte entfielen 1908 im Wiener
Stadtgebiet 9617 Menschen auf 1km?® (gegen 7413 nach den
Zahlen der offiziellen Statistik).

8. Die Vororte Wiens.
Die Asymmetrie des Wiener Stadtbildes.

Der Begriff ,Vorort“ ist ein ungemein dehnbarer, da die Sied-
lungen im weiten Umkreis der Millionenstadt mehr oder weniger
alle in dem Banne derselben stehen. Die Abgrenzung des Vororte-
giirtels einer solchen Stadt ist daher auch iuBerst schwierig. Alle
diese Siedlungen sind voneinander und von der Grofstadt durch
unbesiedelte Ritume getrennt und es fehlt dem Vorortegiirtel auch
insoferne die Geschlossenheit, als riiumlich der GroBstadt niiher
gelegene Orte ihm nicht zvzurechnen sind, dann aber wieder
weiter entfernte. Die Durchsicht unserer Tabelle der mittleren
Erreichbarkeitswerte liefert zahlreiche Belege dafiir und zeigt,
wie die Intensitit der Beziehungen zwischen Vororten und GroB-
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stadt nicht immer mit dem zwischen beiden wachsenden Raum
abnimmt. Diese Tatsache wiirde noch mehr auffallen, wenn in
der Tabelle nicht nur an Eisenbahnen gelegene Orte, sondern anch
abgelegene, nur von LandstraBen beriihrte Siedlungen angefiihre
worden wiiren. Nicht etwa, um eine wirkliche Grenze des Vororte-
giirtels, die durch eine Linie wohl tiberhaupt kaum dargestellt
werden kann, zu finden, sondern um jene Vororte hervorzuheben,
welche in besonders enger wirtschaftlicher Beziehung und regem
Verkehr mit der GroBstadt stehen und wohl auch noch einen
kleinen Bruchteil groBstidtischer Bevilkerung enthalten, manche
von ihnen nur withrend der Sommermonate, wurden im folgen-
den alle Siedlungen zusammengestellt und charakterisiert, welche
innerhalb einer mittleren Erreichbarkeit von 100" liegen. Diese
Zusammenstellung zeigt einen um das grofstidtische Weich-
bild sich schlingenden Giirtel von Siedlungen, innerhalb dessen
auch noch eine Massenanhiufung von Menschen vorhanden ist,
withrend jenseits desselben die Wohndichte rasch abnimmt. Auf
Karte II. finden sich die Namen dieser Vororte schwarz unter-
strichen, bezichungsweise wurden die Namen der auBlerhalb des
dargestellten Gebietes gelegenen Vororte innerhalb der Erreich-
barkeitsgrenzen von 60" und 100" an den entsprechenden Karten-
rand gesetzt. Manche von ihnen werden, wie schon erwiilnt,
withrend des Sommers zu Teilen des grofBstidtischen Weichbildes,
withrend sich der Vorortegiirtel dann noch weiter hinausschiebt.

Ein- Charakter des Vorortes,!) l
Name wohner = )
1900 Beziehung zu Wien
£ 2 TR
& Teile vonWeidlingau-Ha-
g dersdorf (Vorder-Hain-
g baeh) eisa i .« « « | Sommerfrische, Ausflugsort.
E;‘J.s Teile von Purkersdorf
:%fé (Deutschwald) . . . .. et = .
2< | Gablitz . ... .. 13156 = »  Briiuhans.
§>Z Tullnerbach .. ..... 1690 " " Waisen-
25 : haus, Wientalwasserleitung.
E: Vorder-Wolfsgraben . . . | 442 | Sommerfrische, Ausflugsort.
g7 | PreBbaum. ... ..... 2827 . » Sanatorium.
L 6274
g

1) Alle Vororte betreiben mehr oder minder Landwirtschaft.
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Mitt. d. k. k. Geogr. Ges. 1910, Heft 1

e Ein- Charakter des Vorortes,
Name wohner : .
1900 Beziehung zu Wien
Linkes Ufer:
* Strebersdorf. . . .. ... | 1.803 | Sommerfrische, Handel mit land-
= wirtschaftl. Produkten, Knaben-
3 pensionat.
= | Bisamberg ... .. 973 | Sommerfrische, Spargel-, Wein- und
= Obsthandel, Ausfiugsort.
£ Kornecuburg . ... .. .| 8292 | Landstadt, Industrie, Garnison,
2 3 Ausflugsort.
“::, Spille¥n:. - sramding 680 | Industrieort, Arbeiterwohnungen,
S Austlugsort.
s | Stockeran. . ....... 10,212 | Landstadt, Garnison, Studentenheim.
8 Rechtes Ufer: 21.960
é Kigrling.< 2 vae o5 a 1.548 | Sommerfrische, Genesungsheim £og
& | Hfletn .. oo oeie Raiens 612 . £3
= | Greifenstein . ..... . 448 » E‘ El
® | Altonborg. .. ... . .n 281 » :TE_
;_‘ WOrSeIN« = oo volh snia 908 " o
& | Bt Auark . et F s 740 » TLand.-Siechenheim | < 2
& | Zeiselmauer-Kénigstetten 376 " Z -§
Gy 1] PR LA SRS 8 3.238 | Landstadt, Garnison ==
8.140
[ Kalksburg. . ... .... | 1.105 | Sommerfrische, Erziehungsanstalt.
Kaltenleutgeben . . . . . | 2.119 » Kurort, Kalkhandel,
{ Zementfabrik, Aunsflugsort.
Klausen-Vorderbriibhl . . 577 | Sommerfrische, Kurort, Ausflugsort.
Hinterbriihl. . . . . seos | 1048 - - ~
S | Guntramsdorf. ... ... 4729 | Milchhandel, Industrie, Arbeiter-
m:f wohnungen.
,E;“’ Gumpoldskirchen . ... | 2.436 | Sommerfrische, Ausflugeort, Wein-
P handel.
T | Pfaflstiitten . . ... ... | 1.990 | Sommerfrische, Ausflugsort. Wein-
=2 | handel.
= | Baden..... T e 12.447 | Kurort, Obst- und Weinhandel,
= Ausflugsort.
2 | Weikersdorf . ......| 5426 | Weinhandel, Sommerfrische, Aus-
E flugsort.
B ] Voslan. . . o ... | 4.013 | Weinhandel, Sommerfrische, Kur-
ort, Industrie, Ausflugsort.
Gainfahrn. . . . .. ... | 2.528 | Weinhandel, Sommerfrische, Aus-
38,913 | flugsort.




Ein- Charakter des Vorortes,
Name wohner Bezieh Wi

1900 eziehung zu Wien
5 '\ Wiener-Neudorf . . .| 8502 | Ziegeleien, Arbeiterwohnungen.
: g Vosendorf. . . « . o v . .| 3009 - 3
2% | Laxenburg .. ... .| 1264 | SchloB, Ausflugsort.
s ‘E’ Tnbu.swmkel-Jonefatal .| 1898 | Industrie, Arbeiterwohnungen.
g E Muollersdorf . . « .« . . } 4618 Industrie, Strafanstalt,
£E | Traiskirchen . . . . | Industrie, Artill-Kadettenschule.
O ? 13786
g o | Unter-Laa ........ 609 Ziegeleien, Arbeiterwohnungen.
;‘;':_E‘ Rannersdorf. . . .. ... 1581 | Wiener Briiuhaus, Arbeiterwoh-
“:-;‘ nungen.
-g é AIBern. Lo bais e 524 | Giirtnerei. Baumschule der Stadt
.-3 2714 Wion.

Stammersdorf. . ... .. 2033 | Handel mit landwirtschaftl. Pro-
= dukten und Wein., Ausflugsort.
SRR ASpPErn .o s o wls e 1854 | Handel mit landwirtschaftl. Pro-
‘g dukten. Ausflugsort.

% | Deutsch-Wagram. . . .. 1709 | Handel mit landwirtschaftl, Pro-
5596 dukten. Eisenbahnerkolonie.

Fast alle diese Siedlungen enthalten auch einen geringen Perzentsatz
GroBstiidter.

Die Gesamtzahl der Menschen, welche in dem Vorortegiirtel mit
einer mittleren Erreichbarkeit von 60 —100 Minuten wohnt, betriigt 96.689

Wiederum wohnt der grifite Teil dieser Menschenmasse in
dem siidwestlichen Sektor, wie wir dies auch im Weichbild
gefunden haben, am menscheniirmsten ist der nordostliche Sektor
mit den Vororten Deutschwagram und Aspern, das fibrigens naur
bei Beriicksichtigung des Fubgingerverkehrs noch in die Grenze
von 100" einbezogen werden kann, sowie der siidstliche Sektor.
Es wohnen in diesem Vorortegiirtel stlich von Wien nur 8310
Menschen, in der westlichen Iilfte der Windrose aber 88.379,
also zehnmal soviel. Von den 90.636 Menschen, die wir inner-
halb der natiirlichen Stadtgrenze, aber aullerhalb der politischen
wohnend angetroffen haben, leben auch nur 14.125 siiddstlich von
der Stadt, wihrend nordostlich der Stadt sich die natiirliche Stadt-
grenze sogar hinter die politische zuriickzieht.

Konstruiert man noch einen dritten Vorortegiirtel um die
Stadt mit der mittleren Erreichbarkeit von 100'—120°, so fallen
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abermals eine groBe Anzahl von Siedlungen in denselben, aber
doch im Gegensatz zum ersten Giirtel durchaus Siedlungen mit einer
ausschlieBlich ortsansiissigen Bevilkerung, wenigstens withrend der
Wintermonate, Charakteristischerweise sind darunter auch bereits
riumlich weit entfernte Orte, die durch rasche Fernzugsver-
bindungen mit der GroBstadt in viel engerer Beziehung stehen,
als vicle nahegelegene Orte. Es fallen in diesen Giirtel beispiels-
weise an der Westbahn alle Siedlungen bis Neulengbach und die
Stadt St. Polten, ferner Mauerbach, an der Franz Josefs-Bahn
Langenlebarn und Absdorf-Hippersdorf, an der Siidbahn Leobers-
dorf und Wiener-Neustadt, an der Nordbahn SiiBenbrunn und
Giinserndorf, siidostlich von Wien Maria-Lanzendorf.

Die Menschenanhiufung im Umkreis einer mittleren
Erreichbarkeit von 100° vom Wiener Stephansplatz belief
sich 1900 insgesamt auf 1,915.558. Bei Annahme von 20°/,
Zuwachs diirfte diese Zahl bis zur Zeit der Volkszithlung 1910
auf rund 2,300.000 angewachsen sein.

Es wird nun die nichste Aufgabe sein miissen, Umgebungs-
karten der Grofstidte mit Kurven gleicher mittlerer Erreichbarkeit
zu konstruieren und diese zur Grundlage der Darstellung der
Bevilkerungsdichte in der Grofstadt und in ihrer Umgebung zu
machen, wodurch Hasses Methode (S.11) wesentlich verbessert
wiirde.

Liegen einmal solche Untersuchungen iiber die
verschiedenen Millionenstidte vor, so werden wir sie
auf Grund eines allgemein anwendbaren MaBstabes in
ihrer Bedeutung als Menschenansammlungen und Kri-
stallisationspunkte der Besiedlung und des Verkehres
vergleichen und die von ihnen ausgehenden Anziehungs-
krifte gegeneinander abwigen kionnen.

Es wurde nun auch der Versuch gemacht, die Zahl jener
Berufstitigen zu ermitteln, welche tiglich aus den nicht einver-
leibten Teilen des Weichbildes und dem Vorortegiirtel der Stadt
zustromen. Im Winter 1908/09 wurden bei allen Lokalziigen der
in Wien einmiindenden Eisenbahnlinien, und zwar in der Zeit
vom Betriebsbeginn bis 9 Uhr, um welche Zeit der Verkehr der
Arbeitsbevilkerung erfahrungsgemiB sein Ende findet, Frequenz-
zihlungen der Ankommenden vorgenommen, teils personlich, teils
durch das Bahnpersonal. Geziihlt wurde natiirlich nur an Wochen-
tagen. Dabei ergaben sich im Durchschnitt folgende runde Zahlen:

6%
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Es kamen tiglich an:

o [Mit-der Westbahn+ " s “ue e el liop s 15 siiay) 5 1100
S| »n “» FranzJosefs-Bahn iiovins. oo 2060
B g . Donaulandebahmeicidagderiis imoayal X Snsias 200
:,3: g O parSudbabi; BRRRTEORERNY ol ksl 5wl 3100Y)
A PottendorforBahny"ui Soainil ot i s 0 1001)
<), . Elektrischen Bahn Wien—Baden . . . . .. 6001)
£ | . , Dampfstralenbahn Wien—Modling . . . . . 300
Mk st Nordwesthahne: .r! 5l v orl e Sk @il 1100%)
% |, , StraBenbabn Stammersdorf . . . . . ... . ___50%)
= 8600
g (mit der Staatseisenbahn . . . . . . . ... ... .. 200%)
E s n DampfstraBenbahn Grof3-Enzersdorf . . . . . 100%)
= Nprdbehn . . ¢ o 508 2 58 sta ds e e 200%)
= » Straflenbahn nach Schwechat . . . . . . .. 300
= 800

Die Zihlungen wurden natiirlich nicht nur in den Kopf-
stationen, sondern auch in den iibrigen in Wien gelegenen Ein-
bruchstellen (z. B. Floridsdorf, Heiligenstadt, Meidling, Hiittel-
dorf, Penzing u. s. f.) vorgenommen und die Zahl der in diesen
Stationen des Weichbildes Eingestiegenen von der Summe der in
den Kopfstationen Angekommenen abgezogen. Es ist selbstver-
stindlich, daB diese Zahlen nicht als priizise Ergebnisse aufgefalit
sein wollen, aber sie gewiihren immerhin Anhaltspunkte fiir die
Beurteilung des tiglichen Verkehres der Arbeitsbevilkerung. Sie
sind noch zu vermehren um die Anzahl jener, welche sich tiglich
zu FuBl oder mit dem Fahrrad in die Stadt begeben. Dieser
Betrag ist natiirlich schwer einzuschiitzen und konnte nur durch
Zihlungen in den industriellen Betrieben an der Stadtgrenze
ermittelt werden. Zuwanderung findet in griferem MaBstab nur
statt aus Atzgersdorf, Erlaa, Inzersdorf, Laa und Schwechat.
Doch diirfte die Zahl der Zuwanderer 1000—2000 keinesfalls
iibersteigen, wiithrend auf den Eisenbahnlinien 9600 tigliche Fahr-
giiste, also rund 10.000 Berufstitige geziihlt werden, welche die
Grofstadt anfsuchen. Im Sommer steigern sich diese Werte auf
der Siid-, West-, Franz Josefs- und Nordwestbahn®) schiitzungs-

1) Davon ein groBer Teil nur bis Meidling.
) Davon ein Teil in den XXIL Bezirk (Floridsdorf, Stadlau ete.).
%) Auch auf den StraBenbahnen Wien—Midling, Wien—Baden.
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weise auf das Doppelte und mehr, doch liegt noch keine Zihlung
dariiber vor.

Man wird vielleicht iiberrascht sein iiber die anscheinend
geringe Menschenzahl, welche Wien tiiglich an sich zieht. Man
mull aber beriicksichtigen, dafl diesen Bernfstitigen wohl eine
dreimal grofere Anzahl von Familienangehtrigen und Dienst-
boten entspricht und daB ferner in den Villenkolonien eine
grofle Anzahl von GroBstidtern lebt, die nicht tiiglich die GrofB-
stadt anfsuchen (Pensionisten, Privatiers etc.). Man wird die
aullerhalb des Gemeindegebietes lebenden Wiener daher mit
40.000 wohl nicht zu hoch einschiitzen. Diese grole Menschen-
zabl erniihrt in ihrem Siedlungsrayon wieder eine wohl mindestens
ebenso grofle Anzahl von Gewerbe- und Handeltreibenden. Es
sind wohl 80.000 Menschen, die vor der Grofistadt wohnen und
vollstiindig von ihr abhiingen. Alle diese Siedlungen enthalten
aber aunch noch agrarische Berufstiitige, die entfernter gelegenen
sogar in grofler Zahl.

Wenn man dies erwiigt, so ergibt sich, dal} zwischen der
Zahl der Weichbildbewohner vor der Gemeindegrenze (90.636)
und des nitheren Vorortegiirtels (92.076) einerseits und der Zahl
der tiglichen Zuwanderer gandrerseits nur ein scheinbares Mif-
verhiiltnis besteht.

Es steht unsere Zihlung aber anch sehr wohl im Einklang
mit der oben geschilderten Ausdehnung der Stadt iiber ihre
jetzige Verwaltungsgrenze und der Lage ihrer Vororte. Am
weitesten greift die Stadt im Siidwesten iiber die Gemeindegrenze
hinaus und dort liegen vor ihren Linien die volkreichen Vororte
in groBer Zahl. Mehr als 40°/, aller von auswiirts kommenden
Berufstitigen stromen aus dem siidwestlichen Sektor ein, mehr
als 30°/, aus dem Nordwesten — Klosternenburg und Korneuburg
fallen hier ins Gewicht, — etwa 10%, kommen aus dem Wiental,
nur etwa 10°/, stromen von der Ostseite ein. Hier ist die Stadt-
grenze enger als die Grenze des Verwaltungsgebietes und es
mangeln die volkreichen Vororte. Die Bevilkerung vor den Linien
der Stadt ist im Westen 9—10 mal groBer als im Osten und mit
diesem Verhiltnis stehen die Zihlungsergebnisse iiber die tigliche
Zuwanderung vollkommen im Einklang.

Diese Asymmetrie der Menschenanhiufung um die
Stadt und des Wachstums der Stadt sowie die ungleich-
seitig ausgebildete Anziehungskraft, die sie auf ihre
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Umgebung ausiibt, ist die bemerkenswerteste siedlungs-
geographische Erscheinung, die wir in dieser Millionen-
stadt zu verzeichnen haben.

In vielen LebensiuBerungen Wiens kommt die Verkiim-
merung ihrer Ostseite zum Ausdruck. Nach allen Richtungen
streckt die City ihre Fangarme aus, nur nicht gegen Osten.
Gegen Nordosten filhrt iiberhaupt keine groBe Radialstrale aus
der City und dem GroBstadtkerne heraus, der Verkehr nach dieser
Richtung ist derzeit noch zm groflen Umwegen gezwungen, um
das linke Donauufer zu gewinnen. In den zwei RadialstraBen
des Ostens sind Kleingewerbe und Kleinhandel noch heute die
vorwiegenden Wirtschaftsformen, mit Ausnahme der der inneren
Stadt benachbarten Teile tritt das Grofstadthaus noch durchaus
hinter dem kleinbiirgerlichen Wohnhaus zuriick. Die Fortsetzung
der beiden Radialstrafen, die Simmecringer HauptstraBe, besitzt
den Charakter der Tlauptstrae eines Industriedorfes. Keine der
Wiener Hauptstraen enthilt noch so viele Hiuser aus der ersten
Hilfte des 19. und aus dem 18. Jahrhundert mit geringer Stock-
werkhohe, grolen Hofen und Giirten wie diese Straflen, ein Beweis
dafiir, daBl sie von der Weltstadt bisher noch webig beeinfluflt
wurden. Erst seit den letzten Jahrems vollzieht sich in dieser Be-
ziechung ein Umschwung und der 3. Bezirk ist im vollen Umbau
begriffen.

Nirgends finden sich mehr innerhalb der alten Bezirke lind-
liche Hausformen wic hier. Ein Gang durch die obere Hainburger-
straBe, Willischgasse und andere Gifichen der alten Girtner-
vorstadt Erdberg weist stellenweise noch Dorfbilder auf. 2!/, km vom
Stephansplatz! Die stliche Simmeringer Heide zeigt dasselbe Bild
wie vor 100 Jahren und auf dem Siidostubhang des Laaer Berges
liegt auf ciner Ackerfliche von 2km?® nicht ein einziges Haus,
obwobl sie nicht weiter vom Zentrum entfernt ist wie Schonbrunn.
Keine einzige volkreiche Siedlung, mit Ausnahme des Industrie-
ortes Schwechat, liegt im Osten der Stadt vor der Gemeindegrenze.
Von einer Vorortebildung ist so gut wie nichts zau sehen, wohl
aber iiberall Abnahme des Woblstandes und abnehmende Differen-
zierung der Wirtschaftsformen. Bei einem Besuche von Manns-
worth oder Kroatisch-Haslau wird man den kulturellen Abstand von
den Siedlungen im Wiental und an der Thermenlinie ermessen
konnen und wird der Gegensatz zwischen der Ost- und West-
seite Wiens in die Augen springen. Diese Orte liegen zwar am
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griBten Strom Mitteleuropas, der hier im Riicken der Weltstadt
durch eine Aulandschaft mit urspriinglichem Tierleben dahinzieht,
aber doch vollstindig grofstadtfern. Das lokale Verkehrsnetz ist
hier ein schiitteres, der Betrieb auf ihm nicht intensiv. Aspern liegt
mit einer mittleren Erreichbarkeit von 128" ferner als St. Polten
mit 107" und Wiener-Neustadt mit 110, Efling (152’), noch im
Angesichte des Stephansturmes ist fast so weit entfernt wie Payer-
bach (158"), Fischamend (226°) weiter wie der Semmering (217").
Die Stundenisochronenfliche Wiens ist, wie wir frither sahen, von
Norden nach Siiden mehr gestreckt, als von Westen gegen Osten.

Die Ursache fiir diese Verkiimmerung der Ostseite der
GroBstadt liegt jedenfalls zum Teil in der physischen Beschaffen-
heit der Landschaft. Der Osten ist nicht mit landschaftlichen
Reizen ausgestattet, seine atmosphirischen Verhiltnisse sind un-
giinstiger als in dem von Waldluft iiberstrichenen Westen; er
iibt wie in London und Berlin auf die wohlhabende Bevilkerung
eine geringe Anziehungskraft aus. Auch begiinstigt die Natur
hier nicht wie an der Thermenlinie die Mannigfaltigkeit des Wirt-
schaftslebens, aber es geht doch ein Weltverkehrsweg durch diese
Landschaft. Durch Jahrhunderte hindurch war aber der Donau-
strom unterhalb von Wien mehr eine kulturzerstérende Gewalt als
eine Quelle des Wohlstandes. Erst seit einem Menschenalter ist
die Donau bei Wien gebiindigt, der Augiirtel gelichtet und hat
die grofBstidtische Besiedlung vom linken Ufer Besitz ergriffen.
Sehr ungiinstig wirkt auch auf den ostlichen Lokalverkehr der
siidostlich gerichtete Lauf des Stromes, indem er sich mit seinem
breiten Augiirtel diagonal iiber die dstliche Hilfte der Windrose legt.

Aber diese Verhiiltnisse kinnen doch nicht ganz den kultu-
rellen Abstand der West- und Ostseite von Wien erkliren. Uber
das Wiener Becken und das Marchfeld sind groBe Volkerwellen hin-
weggegangen und haben fters hinweggefegt, was von Generationen
aunfgebaut worden war. Der Wohltat einer kulturellen Kontinuitit
ist diese Landschaft nicht teilhaft geworden, wohl aber hat sie
oft an ihrer dstlichen Lage gelitten. Dasselbe Schicksal ist zwar
auch der niiheren Umgebung im Norden, Siiden und Westen der
Stadt widerfahren. Sie hat aber immer wieder aus der Kultur
ihres ferneren Hinterlandes neues Leben empfangen. Auf ihrer
Kulturseite im Westen liegen die Stadtteile mit der wohlhabendsten
Bevilkerung, hier ist die Citybildung am weitesten vorgeschritten
und in den betriebsamen Bezirken Mariahilf und Neubau Lift
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sich der EinfluB der oberdeutschen Zuwanderung, wie sie bis in
die Mitte des 19. Jahrhunderts andauerte, nachweisen.

So spiegelt sich Wiens Stellung als einer kulturellen Grenzstadt
in seinem Siedlungsbilde wieder. Aber doch haben die Liinder dstlich
von Wien einen gerade in den letzten Jahrzehnten groBartigen Auf-
schwung genommen und manches nachgeholt; trotzdem ist nichts
davon im Siedlungsbild und Verkehrsnetz zu bemerken. Die
Menschenstréme, die allseitig der Grofistadt zuflossen, sind in den
letzten Jahrzehnten auf der Ostseite versiegt, die Zuwanderung
aus den deutschen Grenzkomitaten Ungarns, die sich noch um
die Mitte des 19. Jabhrhunderts sehr bemerkbar machte, hat so
gut wie aufgehort. Die Attraktionssphiire Wiens ist durch die
Errichtung der eigenen Staatlichkeit Ungarns beschnitten worden
und es kann nicht mehr von seimer dominierenden geographischen
Lage in der Monarchie vollen Gebrauch machen. Diese mit dem
Jahre 1867 einsetzende Entwicklung fillt aber gerade mit der
Zeit der Weltstadtbildung zusammen. 35—50km siidostlich und
ostlich vom Stephansplatze findet bereits der politische und vielfach
auch der wirtschaftliche und kulturelle KinfluB Wiens scin Ende
und ist das Verkehrsnetz anderen Zentren angepaBit. Wien, nun
bis auf einen schmalen Streifen seines tstlichen Hinterlandes be-
raubt, spielt Jetzt auch die Rolle einer Grenzstadt im pohhschen
Sinne, die sich in der gedachten Asymmetrie des Sicdlungsbildes
und des lokalen Verkehrsnetzes auspriigt.

So vereinigten sich die Natur der Landschaft, die Kultur
ihrer Bewohner und die ihres Hinterlandes, die nachwirkenden
Krifte einer verrauschten groBen Vergangenheit mit der Politik
der Gegenwart zur Schopfung dieses eigenartigen Siedlungsbildes,
das Wien unter den DMillionenstiidten ein Gepriige von hervor
ragender Individualitit verleiht.

Zur gefiilligen Beachtung. Wegen Verzigerung in dor Her-
stellung der Klischees worden dio Tafeln dem niichsten Hefte beigegeben
werden.
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