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Stadt und Aufzug

Zur Friihgeschichte der vertikalen Fortbewegung
in Wien, 1869-1914*

Rund 47.000 Aufzige sind in Wien derzeit in Betrieb, jedes Jahr werden rund 1.000
neue Anlagen errichtet.! Langst ist der Aufzug zu einem der meistbeniitzten - und
tibrigens auch sichersten - Verkehrsmittel der Stadt geworden. Lediglich im Storfall
wird uns bewusst, wie sehr die Aufzugsfahrt bereits zur urbanen Alltagspraxis gehort.
Architektonisch wie wahrnehmungspsychologisch stellen Aufzug und mehrgeschossi-
ges Gebdude eine Einheit dar. Und so wurden beide — untrennbar miteinander verbun-
denen - zum Symbol des Stadtischen schlechthin.

Diese Selbstverstindlichkeit und Nahe bestimmt auch die historische Forschung.
Seit Mitte der 1980er Jahre erschienen mehrere breit angelegte kulturhistorische Stu-
dien zur Geschichte des Aufzugs, bei denen ein genuin stadtischer Zugang allerdings
weitgehend ausgespart blieb.? Anders gesagt: Bei der wissenschaftlichen Annéherung
an diesen besonderen ,,Ort der Moderne® (Andreas Bernard) dominieren bislang ein-
deutig die Architektur-, Technik- und Unternehmensgeschichte, zum Teil auch Ver-
kehrs-, Literatur- und Filmgeschichte, aber so gut wie gar nicht die Stadtgeschichte.
Letztere untersucht zwar ausfiihrlich die Genese urbaner Netzwerke und technischer
Infrastrukturen, eine vergleichende Stidteanalyse oder detailierte Entwicklungsge-
schichte des Aufzugs im Kontext der Urbanisierung ist in dieser Disziplin jedoch nach
wie vor Desiderat.’

Auch in der kulturwissenschaftlichen Stadtforschung tiber Wien spielt das Thema
bislang keine groflere Rolle. Dies ist umso iiberraschender, als sich diese in den letz-
ten Jahrzehnten inhaltlich bedeutend auffacherte und auch die Verkehrsgeschichte eine
wesentliche diskursive Verbreiterung erfuhr.* Die wenigen Ansitze, die es zur Wiener
Aufzugsgeschichte gibt, stammen aus den Bereichen Technik- und Wirtschaftsge-
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schichte sowie Ethnologie.® Sie stellen die lokalen Aufzugsfirmen, allen voran die Firma
Freissler, und deren technische Innovationen sowie die Wahrnehmung der Aufzugs-
fahrt als spezifisches Raum-Zeit-Erlebnis in das Zentrum ihrer Analyse. Eine fotogra-
fische Dokumentation kunst- und designhistorisch bedeutender Aufzugsanlagen, wie
es sie immerhin fiir Berlin gibt,’ fehlt bis dato fiir Wien. Eine Privatinitiative zur Griin-
dung eines Aufzugmuseums, angetrieben durch das immer haufigere Verschwinden
alter Anlagen, kann allerdings als Indiz der kiinftig verstarkten Hinwendung zu dieser
Thematik gedeutet werden.’

Ziel der folgenden Zeilen ist es, die Aufmerksamkeit fiir diesen zentralen Aspekt der
Wiener Stadtentwicklung zu schiarfen. Wobei es die Personenaufziige und ihre Durch-
setzung in den Jahrzehnten von 1869 bis 1914 sind, die im Zentrum der Untersuchung
stehen. Mit welcher Geschwindigkeit und raumlichen Differenzierung verbreiteten sich
diese in Wien? Wie wurden sie rezipiert? Was waren die sozialen und alltagskulturel-
len Folgen dieser systematischen Mechanisierung der Vertikalen? Derartigen Fragen soll
erstmals konkret am Beispiel einer mitteleuropédischen Metropole nachgegangen werden.

Vorgeschichte

Mechanisch betriebene Hebevorrichtungen sind seit der Antike bekannt. Aufwindigere
Konstruktionen entstanden sodann vor allem im Bergbau, wie tiberhaupt das Bergwerk
in technisch-infrastruktureller Hinsicht als Vorwegnahme moderner grofistadtischer
Verhiltnisse interpretiert werden kann (neben dem Aufzug waren es auch Eisenbahn,
Tunnel, kiinstliche Beleuchtung und Beliiftung, die hier Jahrhunderte vor der Industri-
ellen Revolution erdacht und erprobt wurden).® In der Barockzeit stattete man verein-
zelt adelige Palais und Schlosser mit Aufziigen fiir den Lasten- und Personentransport
aus.

Berithmt wurde etwa jener Aufzug, den Kaiserin Maria Theresia im Jahr 1772 in
den Westfliigel von Schloss Schonbrunn einbauen lief8. Dabei handelte es sich um eine
Holzkonstruktion, die durch ein Rad per Hand angetrieben werden konnte.” Die Kai-
serin, der das Treppensteigen ob ihrer Leibesfiille sehr beschwerlich geworden war, lief3
wenig spdter auch in Schloss Laxenburg und in der Kapuzinergruft, in der ihr geliebter
Mann bestattet war, einen Aufzug installieren. Uber ersteren, eine Art Sofa-Lift, berich-
tete die Hofdame Caroline Pichler: In Laxenburg [...] hatte sie [...] sich eine Maschine
machen lassen, welche in einem Kanapee bestand, auf dem sitzend sie mittelst eines leich-

w
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vgl. das Aufzugmuseum in Mannheim-Seckenheim sowie www.theelevatormuseum.org (Zugriff 14. September 2016).

8 Manfred Russo, Die Stadt im 19. Jahrhundert. Teil II: Die Geburt der Stadt des 19. Jahrhunderts aus dem Geist des
Bergwerks, in: dérive. Zeitschrift fiir Stadtforschung 16 (2004), 37.

® SIMMEN - DREPPER, Fahrstuhl (Anm. 2), 201.

EN

~

Wiener Geschichtsblatter



Stadt und Aufzug

ten Mechanismus in das obere Stockwerk hinaufgehoben oder in das untere hinabgelas-
sen werden konnte. Hochst wunderbar und unterhaltend war es mir, wenn sie zuweilen
sich mit meiner Mutter auf eines jener Sophas setzte, mich zwischen ihnen beiden stehen
hiefs, und ich mich nun wie durch Geisterhinde emporgehoben und in ein anderes Zim-
mer versetzt fand."°

Nicht weniger bekannt wurde einige Jahrzehnte spater die Aufzugsmaschine im
Liechtensteinschen Majoratshaus in der Bankgasse. Die spektakuldre Hebevorrichtung,
die alle vier Stockwerke verband, war bei der 1836 begonnenen Umgestaltung des Pa-
lais eingebaut worden. Gemeinsam mit verschiebbaren Zimmerwanden und Fufibéden
stellte dies ein vielbestauntes bautechnisches Kuriosum dar."

Die beiden Hauptparameter, die in der Folge die Verbreitung des Aufzugs im stad-
tischen Kontext bestimmen sollten, waren somit bereits frith ausgepragt: Die Bewilti-
gung der Raumknappheit und die Steigerung der Bequemlichkeit.

Doch zuniéchst galt es noch einige technische Probleme zu 16sen. Der US-amerika-
nische Mechaniker Elisha Graves Otis entwickelte eine automatische Sicherheitsbrem-
se, deren Wirkung er 1854 im New Yorker Kristallpalast vorfiihrte. Das Aufsehen er-
regende Spektakel gilt als Geburtsstunde des modernen Personenaufzugs. Wenngleich
die beinahe mythische Verklirung dieses Ereignisses, einen nicht unwesentlichen,
nachtréglich konstruierten Anteil aufweist, wie Andreas Bernard belegt, war die Bewdl-
tigung der virulenten Sicherheitsfrage, an der damals auch zahlreiche andere Techniker
arbeiteten, jedenfalls ein entscheidender Impuls.'> Ebenso wie spiter die Verwendung
der Treibscheibe (Friedrich Koepe, 1877) und des Elektromotors (Werner von Siemens,
1880). Alle drei Innovationen legten gemeinsam die Grundlage fiir die Durchsetzung
des Aufzugs als leistungsfihiges vertikales Verkehrsmittel.®

Im Mirz 1857 wurde der erste moderne Hochaus-Aufzug in das fiinfgeschoflige
Geschiftsgebdaude der Firma E. V. Haughwout & Co eingebaut. Das am New Yorker
Broadway, Ecke Broome Street gelegene, auf den Verkauf von Glas- und Silberwaren
spezialisierte Unternehmen, erhielt einen von Otis entwickelten Lift, der von einer
Dampfdruckmaschine angetrieben wurde. Er bewegte sich mit 0,2 Meter pro Sekunde
und konnte bis zu sechs Personen in einer Kabine transportieren. Drei Jahre spater wur-
de auf dem europdischen Kontinent der erste Personenaufzug in Betrieb genommen.
Im Londoner Hotel Grosvenor installierte man 1860 einen neuartigen lifting room. Ho-
tels und Geschiftshdauser wurden in der Folge zu Wegbereitern modernen Komforts.
Beides hochfrequente Orte, die, ebenso wie Groflausstellungen, wesentlichen Anteil an
der Popularisierung des Aufzugs hatten. Als der franzésische Ingenieur Léon Edoux
auf der Pariser Weltausstellung 1867 erstmals einen Hydraulikaufzug prasentiere, war
dies die Sensation schlechthin. Zwei Kabinen mit je 16 Passagieren wurden mit Hilfe
des Wasserdrucks in 21 Meter Hohe befordert. Die Technik bewéhrte sich und wurde
sogleich in einigen noblen Pariser Hotels installiert - und auch in die USA exportiert.™

10 Zitiert nach ebd., 202.

1 Felix CzEIKE, Historisches Lexikon Wien. Band 4, Wien 1995, 58.
12 BERNARD, Geschichte des Fahrstuhls (Anm. 2), 18-30.

* Vgl. SIMMEN - DREPPER, Fahrstuhl (Anm. 2), 27-36.

4 Ebd., 191, 61.
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Pioniere: Palais und Hotel

Wiens erster Personenaufzug wurde im Jahr 1869 in das Palais von Baron Johann von
Liebig, Wipplingerstrafle 2, eingebaut. Die Kabine konnte zwei Personen aufnehmen,
der Antrieb erfolgte auch hier hydraulisch. Konstrukteur war der Wiener Ingenieur
Anton Freissler, der Edoux’ Aufziige kannte und selbst bereits umfangreiche Erfahrung
mit Speisen- Lastenaufziigen gesammelt hatte."

Abb. 1:

Konstruktionszeichnung des hydraulischen Aufzugs im Palais Liebig,
1869 (aus: Zeitschrift des 6sterreichischen Ingenieur- und Architek-
ten-Vereins 26 [1874], Bl. 28)

War dies noch eine rein private und weitgehend unbemerkt gebliebene Initiative gewe-
sen, so folgte kurz danach der erste 6ffentlichkeitswirksame ,,Auftritt“ der neuen He-
bemaschine. Das am Kérntner Ring 9 gelegene Grand Hotel er6ffnete am 10. Mai 1870
seine Pforten. Das mondéne, nach Plinen von Architekt Carl Tietz errichtete Gebau-

15 Anton FREISSLER, Ueber Aufziige, in: Zeitschrift des Osterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins 26 (1874),
195; vgl. dazu auch WEHDORN, Bautechnik (Anm. 5), 102. Der erste hydraulische Lastenaufzug war einige Zeit zuvor
im Gebdude der ,Neuen Freien Presse” am Kolowrat-Ring (heute Schubertring), Ecke Fichtegasse eingebaut worden,
wobei die dabei verwendete Dampfmaschine von der Maschinenfabrik Georg Sigl stammte (vgl. Neue Freie Presse,
17. Mai 1870, 4).
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de umfasste 200 Zimmer und war mit modernster Technik ausgestattet. Dazu gehorte
neben Sprachrohr, Telegraf und hydraulischem Gepacksaufzug auch ein ebensolcher
Personenaufzug, auf dessen Novitdt schon bei seiner Errichtung hingewiesen worden
war.'® Nach Fertigstellung berichteten die Zeitungen begeistert von der neuen Einrich-
tung, die sich besonders fiir alle Feinde des Treppensteigens anbiete."” [...] wer nicht stei-
gen will, wird in einem allerliebsten kleinen Gemach ,hinaufgewunden“.'®

Es war ein vollig neuartiges Fahrgefiihl, das die Géste erwartete, erstaunlich leise
und ruhig, wie der Redakteur der Neuen Freien Presse bei seiner Erkundung feststellte:
Durch Anziehen einer Schnur kommt der Apparat in Bewegung. Sanft und rasch, wie von
Geisterhdnden gehoben, steigt der kleine Salon, welcher sechs Personen zu fassen vermag,
empor. In 55 Sekunden ist selbst der vierte Stock des Hotels erreicht, wieder ein Zug an
der Leine, und der Apparat steht still. Wir sind 62 Fufs hoch gefahren und steigen aus."”

Nicht zufillig war es der, damals auch in anderen Stiddten Europas expandierende
Typus des Grand Hotels, der hier neue Maf3stibe bei der Haustechnik setzte. Innovative
Hotelbetreiber versuchten ihren Gésten das Maximum an Grof3ziigigkeit und Komfort
zu bieten, Luxus durch modernste Technik, hief ihr Motto. Und dabei war es insbeson-
dere der Lift, der zum technischen Aushédngeschild dieser Premiumklasse avancierte.”

Auch Anton Schneider, Hotelier des Wiener Grand Hotels, war stolz auf sein Eta-
blissement ersten Ranges, dessen technische Vorreiterrolle er in Inseraten gebiithrend
betonte: Das Hotel besitzt ferner den grofSen Vorzug, dafS die oberen Stockwerke ebenso
angenehm zu bewohnen sind, wie die unteren, da amerikanische Dampf-Aufziige neues-
ter und bester Konstruction, Personen mit vollster Sicherheit auf und ab befordern.*'

Sicherheit und Bequemlichkeit, so zeigt sich auch hier, rangierten an oberster
Stelle. Sie stellten die entscheidenden Faktoren fiir die Akzeptanz der neuen Befor-
derungstechnik dar. Waren sie garantiert, konnten auch die bislang nur mithsam zu
erreichenden oberen Geschofle 6konomisch lukrativ verwertet werden. Eine wichtige
Voraussetzung fiir den Betrieb eines Hotels und generell fiir die Forderung von Wiens
Fremdenverkehr, der seit Jahren unter dem Mangel an modern ausgestatteten Beher-
bergungsbetrieben der obersten Kategorie litt. Die wenigen Hotels, die es bis dato gab,
galten gemeinhin als ,,unbequem eingerichtet” und ,,vernachlassigt*.?

Erst die steigende internationale Stidtekonkurrenz, vor allem aber die Vorbereitun-
gen zur Abhaltung der Weltausstellung in Wien brachten eine spiirbare Verbesserung
der Situation. In den Jahren 1872/1873 eroffneten in rascher Folge mehrere Luxus-
hotels, die allesamt einen hydraulischen Personenaufzug aufwiesen: Hotel Métropole
(Franz-Josefs-Kai), Hotel Imperial (Karntner Ring), Hotel Austria und Hotel de France
(Schottenring), Hotel Brittania (Schillerplatz), Hotel Donau (gegeniiber Nordbahn-

' Neue Freie Presse, 4. Mai 1869, 6. Zur Geschichte des Hauses vgl. Barbara DMYTRASZ, Die Ringstrafle. Eine europi-
ische Bauidee, Wien 2008, 183 f.

'7 Die Presse, 10. Mai 1870, 10.

'® Fremden-Blatt, 10. Mai 1870, 4; vgl. auch Neues Fremden-Blatt, 10. Mai 1870, 4; Wiener Zeitung, 22. Mai 1870, 7.

! Neue Freie Presse, 17. Mai 1870, 4. Hier findet sich auch eine detaillierte technische Beschreibung der Anlage.

» Paul RoscH, Das Traumschloss des Biirgers. Zur Kulturgeschichte des Grand Hotels, in: Touriseum (Hg.), Grand
Hotel. Bithne der Literatur, Miinchen 2007, 11 f.

2l Fremden-Blatt, 10. Mai 1870, 21.

2 Vgl. dazu N. N., Die Hotelfrage, in: Wiener Weltausstellungs-Zeitung, 15. September 1871, 5.
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hof).” Errichtet wurden die Aufziige, wie zuvor, von Anton Freissler, in Kooperation
mit der Maschinenfabrik Georg Sigl.**

Die Standorte der Aufziige konzentrierten sich somit anfangs auf das Areal der ge-
rade neu entstehenden Ringstrafle beziehungsweise deren Verlingerung, dem Franz-
Josefs-Kai. Die hier errichteten Prachtbauten zeichneten sich duflerlich — im Sinne des
Gesamtkonzepts — durch ihr einheitliches historistisches Erscheinungsbild aus, in ih-
rem Inneren aber war durchaus, von den Zeitgenossen sehr geschitzt, modernste Tech-
nik eingebaut (Wasserclosetts, Bader etc.). In den Zeitungen lobte man die durch den
Aufzug ermdglichte bequeme Communication der Etagen, nur vereinzelt meinten Spot-
ter, dass dieser lediglich schwichlichen oder beleibten Leuten das Hinaufkraxln in die
obern Stockwerke erspare.”

Anschaffung und Betrieb der Anlagen waren relativ aufwindig und dementspre-
chend teuer, vor allem auch, weil es oft an einer ausreichenden Wasserversorgung man-
gelte. Nach der Weltausstellung, als sich in Wien nunmehr ein Uberangebot an guten
Hotels abzeichnete, wurden manche Aufzugsanlagen daher wieder stillgelegt oder, wie
beim Hotel Donau, zum Verkauf angeboten.?

Erst mit der Eroffnung der Ersten Hochquellenwasserleitung im Herbst 1873 war
die entscheidende Voraussetzung zur weiteren Verbreitung von hydraulischen Perso-
nenaufziigen geschaffen. Sie wurden Teil jener technischen Infrastruktur, bestehend
aus Ver- und Entsorgungs-, Verkehrs- und Kommunikationsnetzen, die als prazise auf-
einander abgestimmte ,,Stadtmaschine“ die Grundlage bildete fiir die in den folgenden
Jahrzehnten einsetzende Grofstadtwerdung Wiens. Dass bei diesem Modernisierungs-
prozess, wie Sandor Békési gezeigt hat, vielfach ausldndisches Know-how eine Rolle
spielte, ist auch im Fall der Aufzugstechnik zumindest teilweise giiltig.”” Denn es war
das Vorbild der Edoux’schen Hebemaschine, die auch in Wien eine starke Wirkung
entfaltete, wenn auch weiterentwickelt durch heimische Unternehmer.

Ausstellungsattraktion

Wie ihre Pariser Vorgangerin, stellte die Wiener Weltausstellung eine wichtige Etappe
zur Verbreitung der Aufzugstechnik dar. Es galt, die Aufsehen erregende Innovation
weiter bekannt zu machen, weshalb man gleich mehrere Anlagen errichten lief. Zent-
rum des Ausstellungsgeldndes war die Rotunde, der damals gréf3te Kuppelbau der Welt
mit einer Hohe von 84 und einer Spannweite von 108 Metern.*® In ihrem Inneren wur-

» Gerold’s neuester illustrirter Fremdenfithrer wihrend der Weltausstellung, Wien 1873, III. Vgl. dazu auch Christian
MaRry$ka, Mit dem Handy-Guide zur Weltausstellung. Der Beginn des Wiener Stidtetourismus, in: Wolfgang Kos -
Ralph GrE1s (Hg.), Experiment Metropole. 1873: Wien und die Weltausstellung, Ausstellungskatalog des Wien Muse-
ums, Wien 2014, 108 f.

2 FREISSLER, Ueber Aufziige (Anm. 15), 199.

» Neue Freie Presse, 20. April 1873, 7; Hans-Jorgel von Gumpoldskirchen, Heft 18 (1873), 4.

* Vgl. dazu das Inserat der Fa. Sigl in Wiener Zeitung, 5. Juni 1875, 8.

¥ Vgl. dazu Sandor BEkEst, Auf dem Weg zur Stadtmaschine? Zur Infrastrukturentwicklung Wiens in der frithen Griin-
derzeit, in: Kos — GrErs (Hg.), Experiment Metropole (Anm. 23), 94-105.

* Zum Bau der Rotunde vgl. Richard Kurpiovsky, Die Idee der Rotunde. Architektur zwischen Konstruktion und Mo-
numentalbau, in: Kos — GLE1s (Hg.), Experiment Metropole (Anm. 23), 134-141.
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den nunmebhr gleich zwei hydraulische Aufziige errichtet. Sie fithrten auf die rundum
laufende Galerie, von wo die Besucher sodann zu Fufy nach auflen auf das Dach gelan-
gen konnten und iiber Steigleitern zur Laterne direkt unter der Kuppel. Hier winkte als
Hohepunkt ein beeindruckender Blick auf die k. k. Reichshaupt- und Residenzstadt.’
Der erste dieser beiden Aufziige befand sich im Westpfeiler der Rotunde. Konst-
rukteur war Léon Edoux, der seine Erfindung somit erfolgreich nach Wien transferier-
te. Drei Monate nach Ausstellungsbeginn, am 4. Juli, startete er den Betrieb, die Beniit-
zungsgebiihr betrug 40 Kronen pro Person, wobei maximal 15 Personen mit einer Fahrt
befordert werden durften. Wie in Paris, standen die Menschen auch hier Schlange vor
dem Ascenseur, der sich gerduschlos und schnell bewegte.*® Die Neugier auf das neue
Transportvehikel war gewaltig. Von der Konstruktion her handelte es sich dabei, wie im
Grand Hotel an der Ringstrafle, um einen sogenannten Stempelaufzug, der sich durch
relativ hohe Sicherheit auszeichnete:* Die auf und ab gehende Plattform ruht auf einer
Sdule, welche in einem Zylinder lauft und mittelst regulirtem Wasserdrucke aus dem gro-
fen Bottich nach aufwirts getrieben wird. Soll die Plattform wieder sinken, so wird das
Ventil im Zylinder gedffnet, das Wasser lduft langsam ab und die Siule folgt demselben,
indem sie sich in den Zylinder zuriickzieht. Zuflufs und Abluf$ des Wassers sind so regulirt,
dafs die Bewegung eine gleichmdfSige ist und der Stillstand oben wie unten stetig eintritt.*

fli

[

|

= Abb. 2:
Rotunden-Aufzug von Léon Edoux, 1873
(aus: Ueber Land und Meer. Allgemeine Ilustrirte Zeitung 9 [1873], 174)
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» W. SCHWABE, Die Ingenieur-Section der Weltausstellung 1873 und ihre Aufgaben, in: Zeitschrift des Osterreichischen
Ingenieur- und Architekten-Vereins 26 (1874), 286.

% Ueber Land und Meer. Allgemeine Illustrirte Zeitung 9 (1873), 174.

' Auch beim Publikum war diese Art des Aufzugs weit beliebter als jene Konstruktion, bei der die Kabine an einem Seil
hing und man keinen unmittelbaren Kontakt zum Boden unter sich hatte. Vgl. dazu SIMMEN — DREPPER, Fahrstuhl
(Anm. 2), 102 f.

3 Fremden-Blatt, 5. Juli 1873, 11.
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Wenngleich es mehrmals Ausfélle aufgrund technischer Probleme gab und Streit be-
ziiglich der Abrechnungsmodalititen mit der Generaldirektion der Ausstellung,” war
der Aufzug doch ein grofler Erfolg. Absoluter Hohepunkt war der Besuch des deut-
schen Kaisers Wilhelm, der es sich nicht nehmen lief}, den Aufzug Edoux personlich
auszuprobieren und mit vollster Zufriedenheit von der Fahrt zurtickkehrte.**

Zwischen 1.100 und 1.400 Personen beniitzten den Aufzug taglich; am Ende der
Ausstellung waren insgesamt knapp 127.000 Menschen damit gefahren, was Edoux
auch finanziell einen beachtlichen Gewinn bescherte.*

Der zweite, im Ostpfeiler errichtete Aufzug stammte aus der Werkstatt des Augs-
burgers Johann Haag. Er wurde von der Generaldirektion selbst betrieben, stand aller-
dings wegen technischer Probleme zundchst lange Zeit still.** Ein Umstand, iiber den
sich nicht wenige Besucher belustigten: Dagegen scheint der zweite Aufzug [...] seit ei-
nigen Tagen ganz dem Schlafe der — Generaldirection verfallen zu sein; es riihrt sich dort
weder Mann noch Maus.”” Erst am 20. Oktober, knapp vor Ausstellungsende, ging er
in Betrieb. Im Unterschied zu Edoux” Konstruktion wurde dabei nicht eine Plattform,
sondern eine holzerne, bequem eingerichtete Kabine in Bewegung versetzt, dhnlich je-
nen Vorrichtungen, die man bereits von einigen Privatbauen her kannte.

Den staunenden Besuchern wurde die Funktion der Anlage in einer der zahlreich
erschienenen Ausstellungszeitungen genauestens erklért: Der Apparat besteht dufSerlich
aus hohlen gufSeisernen Sdulen, zwischen welchen der die Personen enthaltende hohle
Wiirfel, dem man inwendig die Ausstattung eines comfortablen Zimmers verleiht, sich
auf und abbewegt. Nehmen wir an, er befinde sich am FufSe des Apparates und verfol-
gen wir ihn in seiner Aufwdrtsbewegung, so bemerken wir, dafS in dem MafSe, als er sich
erhebt, ein riesiger Kolben, auf dessen Spitze er ruht, aus dem Boden emporsteigt und so
lange wichst, bis der Wiirfel oben am Endpunkte angelangt ist. Senkt sich der Wiirfel,
so sinkt auch der Kolben allmdlig in den Boden, bis er ginzlich verschwindet. [...] Ldngs
des ganzen Aufzuges hingen Stricke herab, welche mit dem Einlafs- und AbflufS-Ventile
des Wassers in Verbindung stehen. Soll der Apparat stille halten, so schliefft man das
Einlaf$ventil und der Wasserdruck hort auf, will man abwidrts gehen, dffnet man das Ab-
flufSventil; beim Wiederaufsteigen wird dieses geschlossen und das andere gedffnet. Auf
diesem einfache Prinzipen beruht die sinnreiche Construction, die wir bald vielleicht in
allen Neubauten sehen werden und die wir namentlich in Spitdlern, wo es sich um den
Transport von Kranken handelt, mit Freuden begriiffen wiirden.*®

Die Benutzerzahlen dieses Aufzugs lagen, bei gleicher Gebiihr, weit hinter jenen
von Edoux. Nur 300 bis 400 Personen waren es pro Tag, insgesamt wurden in den ver-
bliebenen zwei Wochen knapp 3.500 Menschen damit transportiert.* Wihrend man

¥ Vgl. Das Vaterland, 12. Juli 1873, 2; Fremden-Blatt, 15. Juli 1873, 9; Internationale Ausstellungs-Zeitung, 31. August
1873, 4; Wiener Weltausstellungszeitung, 26. Oktober 1873, 3.

* Morgen-Post, 11. August 1873, 3.

* Vgl. dazu die Statistiken in Neue Freie Presse, 10. Oktober 1873, 18; 27. Oktober 1873, 1; 1. November 1873, 5.

3¢ Ursache der Probleme war ein Materialfehler an den Kolbenrohren. Vgl. ScHWABE, Die Ingenieur-Section (Anm. 29), 286.

3 Das Vaterland, 17. Juli 1873, 4.

% Weltausstellungs-Zeitung des Floh, Beilage zu Der Floh 47 (1873), 2. Vgl. dazu auch die Konstruktionszeichnung ,,Hy-
draulischer Perspectiv-Aufzug" fiir die Rotunde, Archiv des Technischen Museums Wien, Sign. NL-058-W-63-1534.

¥ Vgl. dazu die Statistiken in Neue Freie Presse, 27. Oktober 1873, 1; 1. November 1873, 5.
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Edoux’ Vorrichtung nach Beendigung der Ausstellung sogleich wieder abbaute, sollte
jene von Haag weiterhin an Ort und Stelle ihren Dienst versehen.*

Neben diesen beiden Rotunden-Aufziigen gab es auf dem Ausstellungsgelinde
auch acht weitere Aufziige unterschiedlichster Bauart, die Anton Freissler — zum Teil
in Betrieb - vorfiihrte.* Der Aufzug wurde zum Ausstellungsobjekt und, so als Perso-
nentransportmittel beniitzbar, zum neuartigen Wahrnehmungsdispositiv. Ahnlich wie
bei den ebenfalls zur Weltausstellung errichteten Aufstiegshilfen im Wienerwald (den
Seilbahnen auf den Leopoldsberg und die Sofienalpe), konnte man mit ihrer Hilfe einen
bislang nicht gekannten Blick auf die Stadt werfen. Neuigkeitscharakter, Nervenkitzel
und Sensationslust entfachten - erstmals in Wien - ein breites Interesse an derartigen
Hebemaschinen.

Auch an anderen Schauplitzen, wie Schloss Schonbrunn, wo man aus diesem
Grund sogar einen alten Aufzug reaktivierte. Als Zar Alexander anldsslich seines Be-
suchs der Weltausstellung die Gloriette inspizierte, traf er auf eine festlich dekorierte
und bequemst eingerichtete Konstruktion: [...] am elegantesten haben fleiffige Arbeiter
die Aufzugsmaschine neu geschmiickt, welch es dem Hofe erspart, den Weg iiber die du-
fSerst steile Stiege zum Plateau der Gloriette emporzuklettern. Der Aufzug besteht aus
einem eleganten Miniatur-Salon mit griinem Plafond, Spiegelwdinden, moblirt mit einem
griinen Sopha mit vergoldeter Lehne. Auf letzterem konnen sechs Personen Platz nehmen.
Die Aufzugsmaschine arbeitet trotz ihres hohen Alters - sie zdihlt iiber 100 Jahre — mit
grofer Schnelligkeit. In wenigen Sekunden langt das zierliche Zimmer oben an, wo es von
aufSen die Form eines Schweizerhduschens darstellt.** Einmal mehr wurde so deutlich,
dass der Aufzug auch eine ganz wesentliche reprisentative Funktion erfiillte.

Dies zeigte sich auch bei Ausstellungen, die einige Jahre spater die Einfithrung und
Verbreitung der Elektrotechnik begleiteten. So stellte Werner von Siemens 1880 den
ersten elektrisch betriebenen Personenaufzug auf der Pfalzgau-Ausstellung in Mann-
heim vor, auf der ein Jahr spiter abgehaltenen Allgemeinen Deutschen Patent- und
Musterschutz-Ausstellung in Frankfurt war ein ebensolcher Aufzug die Sensation
schlechthin. In Wien war es erneut die Rotunde, in der man 1883, anlésslich der Inter-
nationalen Elektrischen Ausstellung, erstmals einen Aufzug mit der neuen Antriebs-
technik zeigte. Die im Ostlichen Hauptpfeiler installierte Anlage wurde vor den Au-
gen von Kronprinz Rudolf, der die Schau am 16. August erdffnete, feierlich in Betrieb
genommen.* Konstrukteur war erneut Anton Freissler, betrieben wurde der Aufzug
durch eine Gramm’sche dynamo-elektrische Maschine mit drei Pferdestarken, herge-
stellt von Briickner, Ross & Consorten in Wien-Landstraf3e.**

Die Kabine bot Platz fiir vier Personen, Fahrziel war die etwa 25 Meter hoch lie-
gende Galerie. Die Anlage wies mehrere Sicherungseinrichtungen auf: Im Fall einer
Stérung konnte auf handischen Betrieb umgestellt werden, eine Fangvorrichtung
verhinderte den Absturz des Fahrstuhls bei etwaigem Reiflen der Tragkette. Der

* Die Presse, 20. Oktober 1873, 2. Wie lange der Haag’sche Aufzug letztlich in Betrieb war, ist nicht bekannt.
41 D1TTES, Anton Freissler (Anm. 5), 67. Vgl. dazu auch FREISSLER, Ueber Aufziige (Anm. 15), 195.

4 Tllustrirtes Wiener Extrablatt, 4. Juni 1873, 2.

4 Neue Freie Presse, 16. August 1883, 7.

# Katalog der Internationalen Elektrischen Ausstellung in Wien 1883, Wien 1883, 67 f.
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Aufzug war ein voller Erfolg, wenngleich er nur in der ersten Zeit benutzt werden
konnte. *

Bis sich der elektrische Antrieb bei Aufziigen durchsetzte, sollte es noch einige Zeit
dauern. Erst eine ausreichende Stromversorgung und die Kombination mit der Treib-
scheibe sorgten schlieflich fiir den Durchbruch. Anfang August 1890 eréffnete in der
Stadt Salzburg die europaweit erste elektrische Personenbeférderung mit modernem
Seiltrieb, errichtet von den Firmen Siemens-Halske und Freissler. Wie bei den Grof3-
ausstellungen geriet auch dieser Aufzug zu einer Sehenswiirdigkeit ersten Ranges. Al-
lein bis Jahresende wurden 70.000 Personen transportiert, im Folgejahr 1891 waren es
sodann beachtliche 150.000.*

Das Interesse fiir das neue Fortbewegungsmittel blieb anhaltend grof3. In Wien war
es erneut eine Ausstellung, die fiir dessen weitere Bekanntheit sorgte. Die Jublidumsaus-
stellung 1898, veranstaltet anldsslich des fiinfzigjahrigen Regierungsjubildums von Kai-
ser Franz Joseph I., beeindruckte mit zahlreichen technischen Errungenschaften. Ort
der Schau war abermals das Geldnde der Rotunde und abermals stand die Elektrizitat
im Mittelpunkt des Interesses, wozu auch ein modernst ausgestatteter Personenaufzug
gehorte, konstruiert von Hanns Fiiglister, einem ehemaligen Angestellten bei Freiss-
ler, der 1888 seine eigene Aufzugsfirma gegriindet hatte. Der Lift war integriert in eine
30 Meter hohe eiserne Aussichtswarte. Das Plateau des Turmes schmiickte ein kronen-
artiges Eisengerippe; bestiickt mit unzahligen Glithlampen, leuchtete nachts die Kaiser-
krone in strahlendem Glanz. Die prdchtige Aussicht von der Spitze des Turmes und die
Neuartigkeit des Fahrerlebnisses lockten zahlreiche Neugierige an.*’

Abb. 3:

Aufzug von Hanns Figlister auf der Jubildums-
ausstellung 1898 (Osterreichische Nationalbiblio-
thek/Bildarchiv und Grafiksammlung)

> Centralblatt der Bauverwaltung 49 (1883), 454. Weitere Details zur Konstruktion finden sich in E. R. LEONHARDT, Die
Internationale Elektrische Ausstellung Wien 1883. Unter besonderer Beriicksichtigung der Organisation, sowie der
baulichen und maschinellen Anlagen, Freiburg 1884, 36.

‘¢ Der Bautechniker. Zentralorgan fiir das dsterreichische Bauwesen 11 (1893), 173 f.; 12 (1893), 189 f. Das am Mdnchs-
berg errichtete Restaurant trug bezeichnenderweise den Namen Elektrischer Aufzug. Zur technikhistorischen Bedeu-
tung des Salzburger Aufzugs vgl. auch SIMMEN — DREPPER, Fahrstuhl (Anm. 2), 36-39.

¥ Neue Freie Presse, 18. August 1898, 6.
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Der Zeitung konnte man die technischen Details entnehmen: Der Aufzug fiihrt
in der Mitte der Konstruktion zwischen den Stiegen zur Plattform empor und bietet der
Fahrstuhl durch seine Glasfenster einen freien Ausblick wihrend der Fahrt. Die Aufzugs-
maschine ist auf einem mdchtigen Betonblock montirt und mit dem Elektromotor direct,
isolirt und elastisch gekuppelt. Der Elektromotor besitzt eine Leistung von 8 Pferdestdr-
ken, derselbe wurde von der Firma Ganz & Co. in Leobersdorf nach dem Zweiphasensys-
tem [Drehstrom] gebaut und wird mit dem Strome der Internationalen Electricitdts-Ge-
sellschaft gespeist. Dieses Objekt ist die neueste und erste Aufzugsanlage in Oesterreich,
welche mit Drehstrom betrieben wird. Der Aufzug war mit zahlreichen Sicherheitsvor-
kehrungen ausgestattet, sein Betrieb geschah sanft und gerduschlos, beides Umsténde,
die den lebhaften Beifall aller Besucher fanden.*®

Nach Ende der Ausstellung wurde der Turm, allerdings nur mit Stiegenanlage und
ohne Aufzug, um 35.000 Kronen vom Ottakringer Verschonerungsverein erworben.
Dieser stellte ihn im Juli 1899 anstelle eines holzernen Vorgingerbaus auf dem Gal-
litzinberg auf. Hier blieb er als Kaiser-Jubildumswarte in Verwendung, bis er 1952 abge-
tragen und durch einen Betonbau ersetzt wurde.”

Vertikale Expansion

Die sich gegen Ende des 19. Jahrhunderts intensivierende Grofistadtwerdung Wiens
ging einher mit einer betrdchtlichen Erweiterung und Verdichtung des Stadtkorpers,
sowohl in der Horizontalen wie in der Vertikalen. Bereits 1850 waren die Vorstidte
eingemeindet worden. Dem nachfolgenden Abbruch der Befestigungsanlagen folgte
1890/1892 die Eingemeindung der auflerhalb des Linienwalls gelegenen Vororte, 1904
jene der Gebiete jenseits der Donau. Parallel dazu vervielfachte sich die Einwohnerzahl
auf knapp mehr als zwei Millionen im Jahr 1910.

Die Zahl der Gebdude stieg von rund 12.000 (1880) auf 41.000 (1910). Pro Jahr
wurden vom Wiener Magistrat mehr als 500 Bewilligungen fiir Neubauten erteilt und
an die 800 Bewilligungen fiir Zubauten, Umbauten und Aufstockungen.” Wihrend die
Héuserzahl in der Innenstadt aufgrund der bereits bestehenden, fast vollstindigen Fla-
chenauslastung annéhernd konstant blieb (Raumgewinnung war hier nur mehr durch
Aufstockung moglich, weshalb die Gebaude im Laufe des 19. Jahrhunderts im Durch-
schnitt um ein Geschof$ hoher wurden), vervielfachte sie sich vor allem in den ehema-
ligen Vorstadten und Vororten. An den barocken, schon seit dem Manufakturzeitalter
stark verdichteten Vorstadtkranz gliederte sich in der Griinderzeit ein zweiter, wesent-
lich breiterer Ring geschlossener Verbauung an. Gleichzeitig wurde auch der alte Bau-
bestand in einem bis dahin unvorstellbaren Ausmaf} umgeprégt. Nicht weniger als drei
Viertel des vor 1840 vorhandenen Bestandes an Wohnhéusern in der Innenstadt und

* Die Arbeit, 4. August 1898, 1828.

* Wiener Montags-Post, 7. August 1899, 2; Ekaterina KREMSNER, Jubildumsausstellung Wien 1898. Eine Fithrung durch
die Ausstellung, Wien 2015, 41 f.

0 Peter FELDBAUER, Stadtwachstum und Wohnungsnot. Determinanten unzureichender Wohnungsversorgung in Wien
1848 bis 1914, Wien 1977, 292-294.
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den Vorstiadten wurden abgerissen und neu aufgebaut. In den neu erschlossenen peri-
pheren Vorortbereichen entstanden gleichsam auf der griinen Wiese eintonige Miets-
kasernenviertel im Rasterschema.”

Die an Dynamik gewinnende urbane Hohenentwicklung wurde in der Bauordnung
spezifiziert, einem gesetzlichen Regelwerk, das — laufend fortgeschrieben — Aussehen
und Wachstum der Stadt steuern sollte.”* So enthielt die Wiener Bauordnung von 1829
einen Passus, dass neue Hauser hochstens vier Stockwerke aufweisen durften. Die fol-
gende Bauordnung von 1868 begrenzte die Gesamthohe der Wohnhéuser auf 13 Klafter
(ca. 25 Meter) und hielt abermals fest, dass Wohnhduser maximal vier Stockwerke er-
halten sollten, das Erdgeschofl (Parterre) konne jedoch unterteilt werden. Die Bauord-
nung von 1883 bestitigte ebendies erneut.”

Um die Gesamtentwicklung der Stadt besser in den Griff zu bekommen, verab-
schiedete der Wiener Magistrat 1893 einen Bauzonenplan, mit dem man gestaffelte Ge-
baudehohen festlegte sowie erstmals auch eine funktionale Zonierung nach Gebieten
mit vorwiegend Wohn-, Gewerbe-, Industrie- und Freizeitnutzung. So waren im inner-
stddtischen Bereich bis zur GiirtelstrafSe wie bisher maximal fiinf Geschofle (Parterre
plus vier Stockwerke) zuldssig, in den daran angrenzenden ehemaligen Vororten jedoch
maximal vier Geschofle (Parterre plus drei Stockwerke) und in den westlichen, locker-
verbauten griinraumreichen Gebieten maximal drei Geschofle (Parterre plus zwei
Stockwerke). Noch im selben Jahr sollte der Bauzonenplan zum noch umfassenderen
Generalregulierungsplan erweitert werden, der sodann zwar in Einzelteilen, jedoch nie
in seiner Gesamtheit in Kraft trat.*

Wenn dieser auch als gesamtstadtisches Planungsinstrument weitgehend zahnlos
blieb, so war seine normative Wirkung doch bedeutsam, da er die bestehende, rela-
tiv kompakte Gliederung des Stadtkorpers weiter fortschrieb. Unabhéingig davon war
die Hohenentwicklung der Gebdude mittlerweile zur Tatsache geworden. Vor allem
die ehemals niedrig verbauten Vororte wuchsen, wie Karl Mayreder, Direktor des Ge-
neralregulierungsbureaus, festhielt, zu ganzen Stddten empor.” Haufig wurde hier wie
andernorts die Begrenzung der maximalen Geschoflanzahl auf spezielle Weise gelost.
Raumknappheit und der extreme okonomische Verwertungsdruck der Griinderzeit
fihrten zu einer mehrfachen - nach der Bauvorschrift moglichen — Unterteilung des
Erdgeschofles in Tiefparterre (Untergeschof3, Souterrain), Hochparterre (Oberge-
schof}) oder Mezzanin (Zwischengeschof3, Halbstock). Die Gesamtzahl der Geschofle
wurde dadurch realiter auf sechs, vereinzelt sogar sieben ausgedehnt.

Wie sehr die Stadt in die Hohe wuchs und sich ihre Geschoflanzahl vermehrte, lasst
sich an den zwischen 1896 und 1913 errichteten Neubauten erkennen. Die {iberwie-
gende Mehrheit von ihnen, zwischen sechzig und siebzig Prozent, wies mehr als drei

' Vgl. dazu Hans BoBek - Elisabeth LICHTENBERGER, Wien. Bauliche Gestalt und Entwicklung seit der Mitte des
19. Jahrhunderts, Graz/Koln 1966.

2 Vgl. Harald STUHLINGER, Der Einfluss der Bauordnungen des 19. Jahrhunderts auf die Stadtgestalt von Wien, Wien
2004.

% Anna HAGEN, Wiener Bauordnungen und Planungsinstrumente im 19. Jahrhundert, Wien 2015 (Materialien zur Um-
weltgeschichte Osterreichs 6), 14-19.

* Ebd., 45-54.

% Zitiert nach ebd., 45.
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Geschofle auf. Sie lagen konzentriert im innerstddtischen Bereich und auflerhalb des
Giirtels in den sich rasant verdichtenden Arbeiterbezirken.*

Die Hiuseranzahl WIEN'S nach der Hohe der Stockwerke zu Ende des XIX.Jahrhunderts

in Procenten,der einzelnen Bezirke.
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Abb. 4: Entwicklung der Stockwerkshohe in Wien (aus: A. L. Hickmann, Historisch-Statistische Tafeln aus
den wichtigsten Gebieten der geistigen und materiellen Entwicklung der k. k. Reichshaupt- und
Residenzstadt Wien im neunzehnten Jahrhundert, Wien 1903, Tafel 25)

Voraussetzung fiir diese vertikale Expansion war eine leichte Erreichbarkeit der Ge-
schofle und somit eine deutliche Vermehrung der Aufzugsanlagen. Hatte man noch
1885 festgestellt, dass der Personenaufzug in Wien noch immer eine sehr bescheidene
Rolle spielt,” so zeigte sich ab 1890, mit dem Aufkommen des elektrischen Antriebs,
ein nachhaltiger Aufschwung. Kraftwerke wurden errichtet, sodass dafiir ausreichend
Strom zur Verfiigung stand, zwar zundchst noch raumlich begrenzt, zunehmend je-
doch flaichendeckend; ein eigenes, 1889 erlassenes Aufzugsgesetz regelte erstmals genau
Herstellung und Betrieb der Fahrstiihle.® Da der elektrische Antrieb auch bedeutend
billiger als der hydraulische war, setzten sich die Aufziige zur Jahrhundertwende auch
im Wohnhausbau endgiiltig durch.

Ab dem Jahr 1900 finden sich erstmals statistische Erhebungen. So gab es Ende die-
ses Jahres insgesamt 412 Personenaufziige in Wien, pro Jahr kamen in der Folge siebzig

% Statistisches Jahrbuch der Stadt Wien fiir das Jahr 1900, Wien 1902, 13; Statistisches Jahrbuch der Stadt Wien fiir das
Jahr 1910, Wien 1912, 11; Statistisches Jahrbuch der Stadt Wien fiir das Jahr 1913, Wien 1916, 11.

%7 Personen- und Waarenaufziige in 6ffentlichen und Privatgebduden, in: Der Bautechniker. Zentralorgan fiir das oster-
reichische Bauwesen 4 (1885), 40.

¢ Bestimmungen iiber die Herstellung und den Betrieb von Personen- und Lastenaufziigen in Wien, in: Der Bautechni-
ker. Zentralorgan fir das osterreichische Bauwesen 34 (1889), 497 f.
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bis neunzig Anlagen hinzu. Ab dem Jahr 1905 steigerte sich die jahrliche Zuwachsrate
auf mehr als hundert Anlagen, ab 1910 auf mehr als zwei- und teilweise sogar iiber drei-
hundert. Ende des Jahres 1913 zdhlte man bereits 2.586 Personenaufziige in Wien.” Die
Zahl der Lastenaufziige, deren Implementierung in den Gebauden bereits weit fortge-
schrittener war, erhohte sich tibrigens im gleichen Zeitraum von 2.193 (1900) auf 7.046
(1913) Anlagen.®

Raumlich gesehen, konzentrierte sich zunachst mehr als die Halfte der neugemel-
deten Personenaufziige in der Inneren Stadt, wo vor allem grof3biirgerliche Wohnbau-
ten, Hotels, Warenhduser und 6ffentliche Gebdude damit ausgestattet wurden. Erst ab
1905, mit dem Ausbau der Stromversorgung, konnten die inneren Bezirke nachziehen.
Mit Ausnahme des proletarisch gepragten Margareten, wo deutlich weniger Anlagen
entstanden. Hinterher hinkten auch die Auflenbezirke, in denen es bis 1913 nur ganz
vereinzelt Personenaufziige gab und wenn iiberhaupt, dann eher in den biirgerlich ge-
pragten Bezirken 13, 18 und 19. Eindeutig dominierten jenseits der Giirtelstrafie die
Lastenaufziige.*'

All dies spiegelt einerseits den jeweiligen Stand des Stromnetzausbaus wider, ande-
rerseits auch wesentlich die sozialraumliche Gliederung des Stadtgebietes und das un-
terschiedliche Niveau der Wohlhabenheit der Bezirksbewohner. Noch war der Aufzug
ein eher elitires Verkehrsmittel, das in erster Linie der gehobenen biirgerlich-aristokra-
tischen Schicht zur Verfiigung stand.

Wenngleich bescheidener als andere Metropolen und ohne spektakuldre Einzel-
objekte, entwickelte sich Wien zu einer Hochhausstadt, als welche sich die Agglome-
rationen der Moderne zunehmend verstanden.®* Mehrgeschoflige Gebaude begannen
das Stadtbild zu prigen. Zentrale und wirkungsmachtige Referenzorte waren dabei die
nordamerikanischen Grof3stadte, allen voran New York und Chicago, wo die Einfiih-
rung des Stahlskelettbaus in Kombination mit dem Personenaufzug die Gebdude in
immer grofiere Hohen schraubte. Sie symbolisierten — hier wie dort - 6konomischen
Erfolg, technischen Fortschritt und gesellschaftliche Dynamik. Und die Fahigkeit, auf
einem begrenzten Platz maximale Effizienz und technische Innovation zu generie-
ren.®

Im Wiener Hochhausdiskurs, der Ende des 19. Jahrhunderts begann und sich vor
dem Ersten Weltkrieg intensivierte,* spielte dieser Blick nach Amerika in Verbindung
mit dem Aufzugsbau eine entscheidende Rolle. So hief3 es bereits 1885 in der Zeitschrift
Der Bautechniker: Die praktischen Amerikaner wissen den Vortheil, welcher in der Be-
niitzung von Aufziigen nicht nur wegen Raumersparnis, sondern auch wegen der Schnel-
ligkeit der Beforderung liegt, sehr wohl bei ihren Bauten zu verwerthen. Es wird deshalb

% Statistische Jahrbiicher der Stadt Wien 1900 bis 1913, Wien 1902-1916.

% Ebd.

1 Ebd.

2 Vgl. Bruno FLIERL, Hundert Jahre Hochhéuser. Hochhaus und Stadt im 20. Jahrhundert, Berlin 2000, 8 f.; Jaan Karl
Krasmann, Das (Wohn-)Hochhaus. Hochhaus und Stadt, Wien u. a. 2004.

% Vgl. Jorn WEINHOLD, Das Hochhaus, in: Alexa GEISTHOVEL - Habbo KNnocH (Hg.), Orte der Moderne. Erfahrungs-
welten des 19. und 20. Jahrhunderts, Frankfurt am Main/New York 2005, 174-182.

® Vgl. Sabine GRUBER, Wiener Hochhausdiskurs. Zur Legitimation von Stadtentwicklungsstrategien, Diplomarbeit
Wien 2002.

Wiener Geschichtsblatter



Stadt und Aufzug

auch dorten bei Anlage von offentlichen und Privatgebduden von dieser Einrichtung ein
sehr weitgehender Gebrauch gemacht [...].%

Wenngleich damals wohl die Wenigsten die USA aus personlichem Erleben kann-
ten. Wie der Wiener Wirtschaftsexperte Alexander Dorn etwa, der sich fiinf Wochen an
der amerikanischen Ostkiiste authielt und dabei unter anderem New York und Phila-
delphia besuchte. Nach seiner Riickkehr berichtete er im Frithjahr 1900 in mehreren
Vortrdgen iiber seine Reise. Pragenden Eindruck hinterlieflen bei ihm die sogenann-
ten Himmelkratzer, bis zu 23 Stock hohe Geschiftshduser: In einem solchen Hause sind
zehn bis zwolf Elevators [Aufziige], einige von diesen gehen als Schnellziige, andere als
Personencziige. [...] Es fallt auch keinem Menschen ein, da iiber die Treppe zu gehen, we-
der hinauf noch hinunter. Diese Aufziige sind in fortwihrender Thitigkeit.*

Ein rapide gesteigertes Maf$ an Mobilitit, in der Horizontalen wie in der Vertika-
len, bestimmte das moderne Grof3stadtleben. Auch Robert Musil sollte dies spater in
seiner kakanischen Stadtvision hervorheben, wenn er schrieb: Schnellaufziige pumpen
vertikal Menschenmassen von einer Verkehrsebene in die andere.” Ausdriicke wie Wol-
kenkratzer und Turmhaus drangen ein in die medialen Urbanismusdebatten, fiir den
Aufzug wurden zunehmend auch englische Begriffe wie Elevator oder Lift popular.®®

Begegnet wurde der Amerikanisierung in Wien jedoch deutlich defensiver als etwa
in Berlin. In der stark historisch konnotierten Donaumetrompole kam zur Faszination
auch eine grof3e Portion Skepsis hinzu. Zerstérungs- und Untergangsphantasien tauch-
ten vor allem im konservativ-biirgerlichen Milieu auf. Schon 1908 stellte Hermann
Bahr treffend fest, Wien sei eine kleine Stadt, die zu grof$ wird und Angst davor kriegt.”
Der Journalist Karl Marilaun befiirchtete den Verlust der altviterlichen Behaglichkeit.
Deutlich verspiirte er schon jetzt den ruhelosen Atem eines amerikanisch sich gebdrden-
den Jahrhunderts und warnte vor den neuamerikanischen Riesenmetropolen und ihren
ungliickseligen Zinsburgen, die mit der wahnwitzigen Schnelligkeit einer Spargelaussaat
[...] in die Héhe [schief3en].”

Es war vor allem die Heimatschutzbewegung, die die liebgewonnene Eigenart des Wie-
ner Stadtbildes durch allzu viele und allzu hohe Gebaude gefihrdet sah, eine dsthetische
Bedrohung, gegen die man energisch aufzutreten gedachte. Wobei einer ihrer engagiertes-
ten Proponenten, der Publizist Josef August Lux, durchaus fiir die sinnreiche Anwendung
aller modernen technischen Hilfsmittel pladierte. Eine moderate Hohenentwicklung, die
sich harmonisch in die Stadtsilhouette einfiigte, war fiir ihn vorstellbar und wiinschens-
wert, wobei, wie er betonte, nicht gleich an Wolkenkratzer gedacht werden braucht.™

Der Aufzug, freilich, fiigte sich in den USA in eine ganz andere Bautradition und ei-
nen anderen kulturellen Hintergrund ein als in Europa. Massentransport war in Ame-

% Personen- und Waarenaufziige (Anm. 57), 40.

% Alexander DorN, Ein Amerika-Feuilleton, in: DERs., Amerikanisches. Fiinf Vortrage, Wien 1900, 108.

¢ Robert MusiL, Der Mann ohne Eigenschaften. Band 1, Reinbek 1987, 31.

% Vgl. dazu auch Das Stadtleben von San Francisco, in: Reichspost, 22. April 1904, 5.

% Hermann BAHR, Tagebuch, in: Morgen. Wochenschrift fiir deutsche Kultur 5 (1908), 151.

70 Karl MARILAUN, Die demolirte Gemiitlichkeit (1913), zitiert nach Arnold KLAFFENBOCK, Sehnsucht nach Alt-Wien.
Texte zur Stadt, die niemals war, Wien 2005, 130 f.

7 Josef August Lux, Die Zukunft des Wiener Stadtbildes, in: Neues Wiener Tagblatt, 12. Janner 1911, 2.
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rika ein wesentlicher Faktor bei der Aneignung des Landes gewesen. Ihn verfolgte man,
kreativ und riicksichtlos, auf allen Ebenen und mit grofler Geste. Der Vertikaltransport
folgte dem kapitalistisch angetriebenen Wildwuchs in die Hohe, wobei der Aufzug samt
dem dazugehorigen Schacht von Beginn an als eigenstdndiges architektonisches Ele-
ment begriffen wurde. Schon 1876 hatte ein Wiener Besucher der Weltausstellung in
Philadelphia festgestellt, dass Personenaufziige in Amerika als unumgdnglich nothwen-
dige, zum Gebdiude gehorige Bestandtheile betrachtet werden.”

Anders in Europa, wo — wie erwahnt — die Hohenentwicklung schon friih in Bau-
ordnungen festgeschrieben wurde und die vertikale Achse eines Gebaudes traditionsge-
mafd durch das Treppenhaus bestimmt war. In dieses hatte sich der Aufzug zu integrie-
ren, beide sollten gleichrangig nebeneinander existieren. Der Lichtschacht der Treppe
mutierte zum Liftschacht. Der Aufzug wurde - vielfach nachtréglich - in das Treppen-
auge eingebaut, eine Vorgangsweise, die sich in Wien mit den oft grof3ziigigen Repri-
sentationsstiegen besonders anbot. Dem Architekten, dem dieser Raum urspriinglich
vorbehalten war, erwuchs hier durch den Ingenieur Konkurrenz, beide mussten sich
— auch ésthetisch - aufeinander abstimmen. Die Treppe hatte ihre urspriingliche archi-
tektonische Dominanz weitgehend eingebifit.

Otto Wagner etwa gehorte aus diesem Grund zu jenen, die dem Einbau der neu-
en Beforderungstechnik zunichst ablehnend gegeniiberstanden. In der Beschreibung
eines von ihm errichteten Wohnhauses in der Stadiongasse formulierte er 1887: Die
Erfahrungen iiber Treppenanlagen, Aufziige etc., welche ich mir zu sammeln Gelegenheit
hatte, veranlassten mich, von der Anlage eines Aufzugs ganz abzusehen, und nur eine
einzige grossere, aber sehr bequeme Treppenanlage zu projektiren.”” Spiter dnderte er
seine Meinung. Zehn Jahre nach dieser liftskeptischen Auflerung fand er zur gelunge-
nen raumlichen Integration der beiden ErschlieSungssysteme, wie die von ihm 1898
entworfenen Hiuser in der Linken Wienzeile bewiesen.

Abb. 5:

Aufzug in Otto Wagners ,Majolikahaus®,
¥ Linke Wienzeile 40, 1900 (aus: Der Architekt
w2 [1900], 25)

72  A. RIEDLER, Personen- und Lastenaufziige und Férdermaschinen, in: Bericht iiber die Weltausstellung in Philadelphia
1876, Heft 20 (1877), 9.
73 Zitiert nach WEHDORN, Bautechnik (Anm. 5), 103.
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Aufzug und Treppe waren akzeptiert als ganzheitliche Verkehrsstruktur im Wohn-
gebdude. Immer mehr Fachliteratur erschien, die Grundlagenwissen zur modernen
Aufzugstechnik vermittelte.” Denn jede Liftfahrt sollte kiinftig — anders als in den USA
- zur Reise durch das Treppenhaus werden. Dass dies nicht nur sicher, sondern auch
asthetisch ansprechend vor sich ging, dafiir sorgten Architekt und Ingenieur gemein-
sam mit der jeweiligen Aufzugsfirma und beigezogenen Kunsthandwerkern.

Soziale und mentale Verinderungen

Lift, Ascenseur, Aufzug, Fahrstuhl - das aufwdrtsstrebende Vehikel, das uns miihelos in
die vierten und fiinften Stockwerke [...] bringt, hat sich bei uns in Wien bereits in al-
len Sprachen eingebiirgert und auch in allen Systemen: man fihrt bald hydraulisch, bald
elektrisch, zuweilen combinirt. [...] Ueberall jedoch empfindet man die Wohltat der wohl
nicht mehr neuesten, so doch immer neueren Einrichtung, deren ,Entdecker®[...] zu den
Wohltitern der Menschheit gezihlt werden sollte und indirect, was eben den Fahrstuhl
betrifft, auch zu den Wohltitern der vier- und fiinffach verstockten Hausherren. Denn
wenn schon seit mehreren Jahren eine Wohnung der obersten Regionen sehr oft unter
dem iiblichen Preise vermiethet werden mufSte, gilt dieselbe in den Hdusern ,,mit Lift“ als
vollkommen standesgemdfS und ist sogar wegen der reineren Luft gesucht.”®

Die Lobpreisung dieses Zeitgenossen der vorvorigen Jahrhundertwende bringt eine
der wesentlichen sozialen Folgen des Lifteinbaus zum Ausdruck: Die oberen Geschofle,
einst oft nur mithsam durch eine enge Dienstbotentreppe zu erreichen, verloren ihre
benachteiligte Stellung wihrend die im ersten Stock angesiedelte ,,Beletage® ihren von
Aristokratie und Grofibiirgertum bevorzugten Rang einbiifite. Der Aufzug egalisierte
die GeschofSe und dnderte damit die soziale Stratigrafie des Gebdudes. Samtliche Stock-
werke waren nunmehr technisch gleichwertig ausgestattet und somit bequem erreich-
bar. Sozial besonders aufgewertet wurden die obersten Geschof3e aufgrund ihrer besse-
ren Licht- und Luftverhiltnisse und nicht zuletzt des Ausblicks wegen. In sie zogen nun
die oberen Schichten, das ,,Penthouse® entstand.

Vom hygienischen Standpunkt reihte sich die Implementierung des Lifts ein in jene
vielfaltigen Mafinahmen der Gesundheitstechnik, mit denen im ausgehenden 19. Jahr-
hundert die Lebensverhiltnisse in den Stidten entscheidend verbessert werden soll-
ten. Untersuchungen in Berlin zeigten, dass die Sterblichkeit je Gebdude bislang in der
»Beletage® am geringsten war und von hier aus nach oben und unten zunahm.” Ein
Problem, das sich besonders im vielgeschossigen Massenmietshaus manifestierte. Mit
dem Aufzug wurden die sanitidren Bedingungen je Etage angeglichen, konnte man doch

7 Unter anderem Baukunde des Architekten. Unter Mitwirkung von Fachménnern der verschiedenen Einzelgebiete.
Band 1, Teil 2, Berlin 1896, 549-578; P. SCHWEHM, Elektrisch betriebene Aufziige, ihr Wesen, Anlage und Betrieb, Han-
nover 1901; Carl MICHENFELDER, Grundziige moderner Aufzugsanlagen, Leipzig 1906; Louis HiNTZ, Handbuch der
Aufzugstechnik, Berlin 1908; K. DREws, Moderne Aufziige, in: Dinglers Polytechnisches Journal 323 (1908), 625-628,
641-645, 657-660; Hugo BETHMANN, Der Aufzugsbau. Ein Handbuch fiir das Konstruktionsbureau, Braunschweig
1913.

7> Der Lift, in: Neues Wiener Tagblatt, 2. Oktober 1901, 6.

76 BERNARD, Geschichte des Fahrstuhls (Anm. 2), 96.
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nunmehr jederzeit bequem die ungesunde Zimmerluft verlassen und nach drauflen ge-
hen. Ein wichtiger Erfolg fiir alle wohnungsreformatorischen Bemiithungen, die sich der
Hebung des Gesundheitsstandards fiir alle soziale Schichten annahmen.

Das neue Transportmittel enthielt aber auch, wie Andreas Bernard betont, eine
wichtige disziplinatorische Komponente. Denn der Kanal des Aufzugs beforderte eine
Architektur der Begradigung und Linearitit, eine Regelmiafligkeit der Etagenstruktur
und damit eine genauere Bezeichenbarkeit der Wohnungslagen. Der Aufzug erschloss
die Vertikale und verteilte die Rdume neu, zwang sie in ein neues Ordnungsschema.
Wie ein Jahrhundert zuvor bei der Einfithrung der Hausnummerierung wurde so jede
einzelne Wohnung klar identifiziert und das Individuum damit raumlich fixiert. Sicht-
barster Ausdruck dessen war die zunehmende Verbreitung von Klingelbrettern, die
gleichsam als Miniaturbild der inneren Struktur des Gebaudes gelesen werden konnen.
Nahe dem Eingang angebracht, bildeten sie die moderne Form von Individualitit ab,
die im Zeichen préziser Erfassbarkeit stand.””

All dies veranderte grundlegend das tradierte ,,Vertikalbewusstsein“ (Gaston Ba-
chelard); die Wahrnehmung und Nutzung der iibereinandergestapelten Riume wurde
von der Stadtbevolkerung allméhlich vollig neu konnotiert.”® So half der Aufzug mit,
das moderne Menschenbild zu formen, pragte er nachhaltig die Vorstellung von sozia-
ler Organisation, von dem, was Gebaude und Stadt darstellten.

Bequemlichkeit, bisher ein Privileg der oberen Klassen, wurde demokratisiert. Der
von der Hektik der urbanen Betriebsamkeit ermattete Grof3stadter nahm das Liftange-
bot bereitwillig an. Ermiidung und Nervenschwiche, die Modekrankheiten der damali-
gen Zeit, spiegelten jene innere Verfasstheit wider, die dem Lift auf der psycho-physio-
logischen Ebene zum Durchbruch verhalf. Der Komfort des Fahrstuhls als Mittel gegen
die verbreitete Erschopfungsmanie.

Dass Wohnungen in Obergeschoflen nunmehr bequem erreichbar waren, darauf
wiesen die Wohnungsinserate in den Zeitungen extra hin: Elegante Wohnung, 4. Stock,
Personenaufzug, hief} es etwa bei vielen Wohnungen, die im Wiener Rathausviertel zu
vermieten waren.”

Die noblen Adressen an der Ringstrafle gehorten ebenfalls zu jenen, die bevorzugt
mit Aufziigen ausgestattet wurden. Katharina Schratt, Burgschauspielerin und Vertrau-
te Kaiser Franz Josefs, erhielt 1890 in ihrer neuen Wohnung im obersten Geschof3 des
Hauses Kérntner Ring 4 einen extra fiir sie installierten Aufzug. Vom Kaiser selbst, der
dieser technischen Innovation reserviert gegeniiberstand, wurde er allerdings nicht be-
nutzt. Auch im nahegelegenen Nobelmiethaus ,,Heinrichhof*, vis-a-vis der Oper, baute
man einige Jahre spater nachtriglich einen elektrischen Personenaufzug ein.*

Wie bei den Wohnungen kehrten auch die Beherbergungsbetriebe in ihren An-
kiindigungen den modernsten Komfort inklusive Lift oder Personenaufzug hervor: von
den Hotels Bristol, De France, Residenz oder Kummer bis hin zu Pensionen wie Atlan-

77 Ebd., 63 f.

78 Ebd., 85 f.

7 Vgl. Neue Freie Presse, 30. Janner 1885, 16; 15. Marz 1885, 20; 9. November 1885, 8.
80 SIMMEN — DREPPER, Fahrstuhl (Anm. 2), 132-134.
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Abb. 6:
Aufzug in einem Wohnhaus im 4. Bezirk
(aus: Der Architekt [1914], Tafel 30)

ta oder Exquisite.®* Nicht nur noble Innenstadtetablissements waren mittlerweile mit
der neuen Befoérderungstechnik bestiickt, sondern auch jene der mittleren Kategorie
in den Vorstadten. Hotelbeschreibungen in Reisefithrern und Empfehlungstexten nah-
men den Vermerk ebenso auf, fiir Fremdenverkehrs- und Kurorte wurde die Angabe
von Hotels mit Lift zum wichtigen Werbeargument. So hief} es etwa in Wiener Zeitun-
gen iiber zwei Schweizer Hotels, sie besitzen iibrigens einen Personenaufzug in alle drei
Stockwerke;** ein Hotel und Kurhaus in Salzburg pries seinen Personenaufzug zur freien
Beniitzung;® ein Hotel in Triest versicherte seinen Géasten selbstverstindlich gibt es ge-
ntigend zahlreiche Lifts.®* Vermehrung von Hotelaufziigen und Hebung des Fremden-
verkehrs wurden hier wie in Wien in engem Zusammenhang gesehen. Denn gerade der
Hotelgast, ob Geschiftsmann oder Tourist, war jener, der den Faktor Bequemlichkeit
am meisten schétzte. Anonym und fremd war er dem Phédnomen der Grof3stadtermii-
dung besonders ausgesetzt.*

Als ausgesprochen anstrengend erwies sich auch der Besuch eines Warenhauses,
deren ausgedehnte, sich auf mehreren Ebenen erstreckende Verkaufsflichen den Kun-
den ein hohes Maf3 an Mobilitit abverlangten. Ahnlich wie die Lastenaufziige, die sich
hier schon friih etabliert hatten, gehorten fortan auch Personenaufziige zum Standard.

81 Lehmanns Allgemeiner Wohnungs-Anzeiger nebst Handels- und Gewerbe-AdrefSbuch fiir die k. k. Reichshaupt- und
Residenzstadt Wien, Wien 1910, Band 1, 878-882.

8 Wiener Salonblatt, 8. August 1886, 14.

% Neue Illustrirte Zeitung, 7. Februar 1892, 19.

8 Der Fremdenverkehr, 18. Juni 1811, 11.

% Vgl. dazu SIMMEN — DREPPER, Fahrstuhl (Anm. 2), 137 f.
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Die um 1900 entstehenden noblen Groflkauthduser Schein, Zwieback, Herzmansky
oder Gerngrof§ enthielten allesamt moderne, elektrisch betriebene Personenaufziige,
die den Status der Unternehmen bezeugten.* Gleichfalls zum Prestige gehorten sie bei
manchen Biironeubauten, etwa bei der 1907 fertiggestellten Handels- und Gewerbe-
kammer fiir Niederdsterreich in Wien. Der am Stubenring gelegene Représentations-
bau fiir die Wiener Wirtschaft war selbstverstandlich mit neuester Technik ausgestattet
worden.*

Warenhaus und Biirogebaude waren es auch, die den Einsatz von zwei weiteren
Transportmitteln beforderten: Rolltreppe (Fahrtreppe) und Paternoster. Bei beiden
ging es — im Verhiltnis zum Aufzug - um Beschleunigung, erreicht durch Verkiirzung
der Wartezeiten. Die Intensivierung der vertikalen Mobilitdt war damit endgiiltig zu
einem bestimmenden Faktor der Stadtentwicklung geworden. In den folgenden Jahr-
zehnten sollte sie den urbanen Alltag weiter — und letztlich bis heute — préigen.

% Vgl. Andreas LEHNE, Wiener Warenhéuser 1865-1914. Mit Beitrigen von Gerhard Meif3l und Edith Hann, Wien 1990
(Forschungen und Beitrage zur Wiener Stadtgeschichte 20), 156-176.

% Die Handels- und Gewerbekammer fiir Nieder-Osterreich in Wien. Erinnerungsschrift anlisslich der Vollendung des
neuen Handelskammergebaudes, Wien 1907, 29.
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