Carina Chitta, tlia Steffelbauer

Der Sonne entgegen

Die Region sudlich von Wien

Der GroBvater war schon immer ein Reisender
gewesen. Wer 1975 geboren ist, hat viel erlebt.

Zu viel. Er war ein Reisender durch die Lande und
durch die Zeiten. Der alte Kaiser ist pflichtgetreu
seiner Aktenverwaltung nachgekommen, man
nennt es im Nachhinein die Gétterddmmerung
der Monarchie, unter dessen Doppeladler hat der
GroBvater seine Reise angetreten, Schneiderhof,
hat die GroBmutter erzdhlt, aus Schneiderhof
war sie, die Familie vom GroBvater, und das war
Deutschland. Jetzt hat es die GroBmutter nicht
so gehabt mit der Geografie, aber das macht nix.
Versuch einmal zu begreifen, dass es weg ist, das
schéne groBe stolze Reich, unser Habsburgerreich
und damit die Heimat, entwertet und zerstiickelt,
wie auch die Erinnerung an das geliebte Damals.
Nach Wien ist sie gezogen, die groBvdterliche
Familie, in einen Wiener Gemeindebau, gleich
nach dem Ende der alten Monarchie in der neuen
Republik erbaut, mit feschem genagelten Fisch-
grdtparkett und Kastenfenstern in Hellelfenbein.
Was heute wieder Bobo-Chic ist, war damals
~State of the Art“. Zusammengepfercht waren sie,
die UrgroBeltern, der GroBvater und die Schwester
auf Zimmer, Kuchl, Kabinett, aber das war halt
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so. Da ist man gerne weggereist. Noch bevor der
GroBvater so richtig angefangen hat nett wegzu-
fahren, ist er quasi weggefahren worden. Dorthin,
wovon man damals noch nicht so recht viel gehért
hat. Wie Dachau. So viele unfreiwillig Reisende

an einem Ort. Fiir den GroBvater wenigstens ist

es weitergegangen. Mehr oder weniger. Denn es
war kalt in Russland. Diese Reise ist einem durch
Mark und Bein und aufs Gemdiit gegangen. Nicht
nur wegen der Kdlte. Aber er ist zurtickgekommen,
wie die meisten: auf seinen eigenen Beinen, zu
FuB3, bloBfiiBig. Und mit wunden FiiBen und wunder
Seele. Nach dem Krieg haben seine Reisen begon-
nen, wie sie aufgehdrt haben: zu FuBB. Aber das hat
nix gemacht, er war es ja gewohnt, der GroBvater.
Erst spdter ist er mit der StraBenbahn, dann mit
dem Zug gefahren. Noch viel spdter mit dem VW
Kdfer und ganz viel spdter mit dem nagelneuen
Mercedes 240D. Wichtig war nicht, wie und womit.
Wichtig war, dass. Und so ist er gereist, der GroB-
vater, mit den ewigen Knickerbockern und dem
alten Armeerucksack, in den die GroBmutter Pro-
viant wie flir eine Expedition eingepackt hat und
Ersatzstutzen und eine kleine Thermos mit echtem
Kaffee, nix Linde-Malzkaffee, nur das Beste flir
den GroBvater. Und dann schldgt sie zu, die Tiir zur
Gemeindebauwohnung, und er winkt noch rasch
der GroBmutter, bevor er sich gen Stiden wendet.



Verkehrsgeschichte

Der natiirliche Einzugsbereich von Wien liegt im
Siden. Wien ist eine exzentrische Hauptstadt -
nicht erst seit es keiner Doppelmonarchie mehr
vorsteht. Schon vorher lag die Stadt immer am
Rand des Territoriums, dessen Haupt sie sein
sollte; sei es der babenbergischen Marken und
Herzogtlimer, sei es der habsburgischen Erb-
lande und des von ihnen lange dominierten Hei-
ligen Romischen Reichs. Die Stadt schaut mit
den letzten Auslaufern der Alpen im Ricken auf
die weiten Ebenen Pannoniens und das hiigelige
Vorland des europaischen Scheidegebirges im
Osten. Sie war - zwei groBe Belagerungen durch
den osmanischen Langzeitgegner legen davon
Zeugnis ab - immer gleichzeitig Haupt- und
Grenzstadt, Bastion und Metropole.

Eben diese Alpenauslaufer - in Gestalt des
Wienerwalds auch noch unwegsam, bewaldet
und diinn besiedelt und entlang der Ther-
menlinie relativ abrupt aus der Ebene auf eine
Hoéhe von zwischen 200 und gar 1.000 Metern
ansteigend - machen den Weg nach Westen
mihselig. Im Norden und Osten ist der breite
Donaustrom, eingesaumt von seinen Auen und
Flussniederungen, auch ein Hindernis - wenn
er nicht Wasserverkehrsweg ist und Wien mit
den deutschen Landen und Ungarn verbindet.
Leicht, trockenen FuBes und mit geringer Stei-
gung kommt man aus Wien nur nach Stiden
hinaus, in den sldlichen Teil jener geologischen
Formation, die nach der auf es ausgerichteten
Metropole als Wiener Becken bekannt ist. Wie
das Einzugsgebiet der Stadt, erstreckt es sich
nordlich der Donau lber das Weinviertel auch
nach Stidmahren und in die Slowakei. Das Wie-
ner Becken sidlich des Flusses zerfallt in eine
Jfeuchte®, besser landwirtschaftlich nutzbare
Ebene im stadtnahen Umfeld und in das ,tro-
ckene“ Steinfeld, das mit dem Zentrum Wiener
Neustadt von den Alpen im Stiden und Westen
und einer Reihe von Héhenrlicken und den sie
unterbrechenden Pforten gen Osten eingefasst
wird. Was diese Landschaft schon zu Urzeiten

zu einem natirlichen Verkehrsraum von europé-
ischer Dimension machte, war die Verbindung
zwischen den Donauiibergangen von Wien und
Bratislava - auf die man durch Gebirge und
Flusswege zwangslaufig hinkanalisiert wird,
wenn man von Nord- und Osteuropa den Weg
nach Suden sucht - und der Méglichkeit, die
Alpen entweder an ihren dstlichsten Passen

zu Uberschreiten oder zu umgehen und so die
nachsten Kisten des Mittelmeers irgendwo zwi-
schen der Po-Miindung und den Hafenplatzen
Istriens und Dalmatiens zu erreichen. Seit der
prahistorischen BernsteinstraBe fuhrt der Weg
vom nordlichen zum stdlichen europaischen
Mittelmeer unweigerlich durch die Landschaft
des siidlichen Wiener Beckens gen Stiden.

Die Verkehrsgeschichte dessen, was heute das
stidostliche Niederésterreich, das Industrievier-
telist, kann nur verstanden werden als ein Kreu-
zungspunkt zweier europaischer Achsen - der
west-6stlichen Donauachse und der nord-sudli-
chen BernsteinstraBenachse - im Gravitations-
feld einer Metropole, die als wirtschaftlicher,
politischer und demografischer Massenpunkt
die Verkehrslinien der umliegenden Landschaft
eben dort am starksten verformte, wo keine
Gebirge und Flusse diesen Anziehungskraften
entgegenstanden. Die Linien waren also schon
vorgezeichnet, lange zum Teil, bevor moderne
Verkehrsinfrastrukturen errichtet wurden, um
sie fur den schnaubenden, dampfenden und
spater motorisierten Verkehr des Industriezeit-
alters nutzbar zu machen.

Triester Stral3e

Schon im 18. Jahrhundert beschleunigten sich
die Reisegeschwindigkeiten des damals noch
von Pferden gezogenen Fernverkehrs fir Per-
sonen und Information (in Gestalt von Briefen
und Zeitungen, die in den Postkutschen reisten),
indem eine dichtere und besser ausgebaute
Verkehrsinfrastruktur geschaffen wurde: Maut-
oder StaatsstraBen - meist von der jeweiligen
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Zentralregierung angelegt und unterhalten -
befreiten die Uberlandverbindungen von den
Unwagbarkeiten, die sich zuvor daraus ergeben
hatten, dass lokale Kommunen und Herrschaf-
ten mit recht unterschiedlicher Motivation

fir den Erhalt der StraBen zustandig gewesen
waren. Durch Zuwendungen aus dem Staats-
schatz oder durch Maut kam das Geld herein,
das nétig war, um die besser gepflasterten und
besser instand gehaltenen Fernverkehrswege zu
unterhalten. In Kombination mit besseren Stra-
Benoberflachen, kleineren technischen Innova-
tionen bei den Kutschen selbst und vor allem
durch ein ausgekliigeltes Netzwerk von Poststa-
tionen, Pferdewechseln und Vorspannpunkten
beschleunigte sich im Laufe eines Jahrhunderts
die Reisegeschwindigkeit der Postkutschen um
das Fiinffache.

Im 8sterreichischen Kaisertum nahm diese
Entwicklung die Gestalt der ReichsstraBen
oder ArarialstraBen an, deren Name von Aera-
rium, einem ehrwirdigen lateinischen Wort fir
den Staatsschatz, abgeleitet war. Viele dieser
staatlich unterhaltenen StraBBen gingen stern-
formig von der Haupt- und Residenzstadt Wien
aus und waren nach den Endpunkten benannt,
den strategischen Zielen an den Randern des

Triester StraBe - Stdautobahn, 1959

Reichs, die derart mit der Metropole verknupft
wurden. Die ArarialstraBe Richtung Siiden hieB
folgerichtig Triester StraBe, verband sie doch das
Zentrum des Reichs mit dem wichtigsten habs-
burgischen Seehafen. Der damaligen Raumord-
nung der Hauptstadt entsprechend, beginnt

sie am Linienwall, dem urspriinglich als erste
Verteidigungslinie der Stadt gegen osmanische
Streifscharen (die immer noch regelmaBig ver-
fluchten ,,Kuruzzen und Turken* = ,Kruzitirken®)
errichteten Annédherungshindernis, das in dieser
Zeit jedoch bereits vor allem Zollgrenze war.

Ihr Ausgangspunkt ist die Matzleinsdorfer Linie,
unweit des heutigen Matzleinsdorfer Platzes,
wo noch die moderne NachfolgestraBBe beginnt.
Sie fuhrt vorbei an der Spinnerin am Kreuz, wel-
che sagenhaft mit der verzégerten Heimkehr
eines ferngereisten Kreuzfahrers verbunden ist,
und sodann Uber die heutige Wiener Neustadter
StraBBe B17 bis an die steiermérkische Grenze am
Semmering und von dort Uber Leoben und Frie-
sach weiter nach Stuiden. Von Wien nach Wiener
Neustadt waren es drei oder vier ,Posten®, also
Halte- und Wechselstationen. Freigepéack auf
den Postkursen war - vergleichbar dem heu-
tigen Fluggepack - mit 30 Pfund (also 15 Kilo-
gramm) limitiert. Recht viel mehr Platz hatte
man auch nicht, wenn man Gberhaupt einen der




guten Platze im Wagen bekam und sich nicht -
Wind, Wetter, Staub und anderen Gefahren aus-
gesetzt - auBen an dem dahinrasenden Gefahrt
festklammern musste.

Wiener Neustadter Kanal

Das Problem des Transports von Gitern |6sten
die neuen, besseren StraBen und die dichtere
Infrastruktur indes nicht. Weiterhin war die
effektivste Methode, Massenglter Giber weite
Strecken zu transportieren, der Wasserweg.
Da aber FlUsse flieBen wo sie wollen, wurde die
Anlage von kiinstlichen Kanélen etwa gleich-
zeitig groBe Mode. England, Frankreich mit
dem beeindruckenden Canal du Midi sowie
die von Natur aus dahingehend bevorzugten
Niederlande waren Vorbild fir Kanalbaupro-

jekte in Osterreich, mit denen man nach dem
Verlust der ersten Industrieregion in Schlesien
versuchte, das natirliche Einzugsgebiet der
Hauptstadt Richtung Wiener Neustadt ver-
kehrstechnisch zu erschlieBen. Aber dort flieBt
der einzig geeignete Fluss - die Leitha - genau in
die falsche Richtung.

Die staatliche Wirtschaftsférderung in dem,
was nun dazu ausersehen war, zum , Indus-
trieviertel“ zu werden, war erfolgreich. Doch
stieB der Boom auch gleich an seine natirli-
chen Grenzen. Brennstoffe - Holz und Kohle -,
die notwendig waren, um die aufblihende
Wirtschaft anzutreiben und die fiir sie mas-
senhaft in die Gegend stromenden Arbeiter
zu warmen und zu bekochen, wurden rasch
teuer. Der Raubbau an den Waldern nahm zu
und der beginnende industrielle Take-off war

Blick auf Wiener Neustadlt (iber den Wiener Neustddter Kanal, Rudolf von Alt, Stahlstich, 1839
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dabei, sich selbst abzuwirgen. Deswegen war
das Kanalprojekt, als es 1797 dann endlich in
Angriff genommen wurde, auch in erster Linie
dazu gedacht, den Transport von Kohle, vom
Brennberg bei Odenburg, und von Holz, aus den
Auslaufern der Alpen, billiger zu machen und
damit die fatale Preisspirale zu durchbrechen.
Denn der Brennstoffpreis bestimmte, damals
wie heute, die Preise aller Folgeguter in der
Warenkette und die Lebenshaltungskosten der
Bevdlkerung.

Die Topografie war dem Projekt indes nicht
wohlgesonnen. Das Wiener Becken ist nicht so
flach, wie es auf der Karte anmutet, sondern
fallt zwischen Neunkirchen und Wien auf 200
Kilometern ganze 60 Meter, was flr Kanale
recht steil ist. Auch konnte die Trasse keinem
naturlichen Talverlauf folgen - die Taler und
Gewasser in der Gegend verlaufen genau quer
zur geplanten Kanalfihrung - und musste zahl-
reiche kleine, aber wegen der Alpennéhe hoch-
wassertrachtige Gewdsser queren. Der Unter-
grund war in vielen Bereichen sehr durchlassig,
was den Wasserverlust des Kanals erhéhte und
den Bau aufwendiger machte. Wie bei allen
Kanalbauten blieb das Hauptproblem der Man-
gel an Wasser, was die Planer dazu zwang, einen
schmaleren Kanal mit kleineren Kanalbarken zu
realisieren. Damit hatten die natirlichen Gege-
benheiten dem Projekt aber seine Konkurrenz-
fahigkeit diktiert. Geografie ist Schicksal, und
das Schicksal des Wiener Neustédter Kanals
war es, schlieBlich - wie die meisten seiner Vor-
bilder - von der nachsten Revolution des Trans-
portwesens abgeldst zu werden.

So schnell, wie die Mahr es haben will, ging das
durchaus nicht. Die Osterreicher scheinen eine
makabre Vorliebe fir das Scheitern von Ideen zu
haben: Die scheinbar naturliche Logik von ,das
haben wir immer schon so g’'macht“ und ,da
kénnte ja jeder kommen* flihlt sich nur besta-
tigt, wenn sie die Akte mit ,,erwartungsgemaf
gescheitert” schlieBen kann. Der Wiener Neu-
stadter Kanal wird gerne als ein solches Schei-
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tern gesehen, doch verschleiert die Riickschau
nach dem unweigerlichen Ende, dass er fast ein
Jahrhundert lang Giter beférderte, dass selbst
nach der weitgehenden SchlieBung und Zuschit-
tung einiger Abschnitte nach 1879 der Betrieb
noch eingeschrankt weiterging, und dass diese
damals innovative Verkehrsinfrastruktur einen
wesentlichen Beitrag dazu geleistet hat, das
Industrieviertel zu dem zu machen, was es ist.

Semmering- und Schneebergbahn

Die Eisenbahn I6ste viele der Probleme, die
Kanale nicht I8sen konnten. Talquerungen, Pass-
querungen, Untertunnelungen, starkere Stei-
gungen lieBen sich bewaitigen und die naturli-
chen FlieBeigenschaften von Wasser und seine
anderen Eigenheiten - wie im Winter zuzufrieren
oder in einem trockenen Sommer nicht ausrei-
chend tief fir die voll beladenen Kanalbarken zu
sein - spielten keine Rolle mehr. Was fiir Kanile
Unmaoglichkeiten waren, stellte fiir das neue
Verkehrsmittel lediglich technische Herausfor-
derungen dar - welche den Ehrgeiz der Ingeni-
eure mehr anspornte als frustrierte. Das mitt-
lerweile zu einer industriellen Kernregion der
Habsburgermonarchie gewordene stidliche Wie-
ner Becken, flr das Kanale ohnehin nie die opti-
male Transportlésung gewesen waren, erhielt
durch den nach der Mitte des 19. Jahrhunderts
anhebenden Eisenbahnbau weitere starke
Impulse. Wahrend die ersten Eisenbahnen von
Linz und Wien nach Norden in die bohmischen
Industrieregionen ausgriffen, begann der Aus-
bau der Stdstrecke - wieder Wien-Triest - in den
1840ern unter staatlicher Agide. 1857 wurde

die Strecke eroffnet. 1854 hatte schon die Teil-
eroffnung der ehrgeizigen Semmeringstrecke
von Gloggnitz nach Murzzuschlag flr internati-
onales Interesse gesorgt. Die ebenso kithne wie
elegante Planung durch Baudirektor Carl von
Ghega schloss nicht nur die Bahnliticke zwischen
der Hauptstadt, den Industrieorten um Wiener
Neustadt, der steirischen Industrieregion in der
Mur-Mirz-Furche, der zweitgroRten Stadt der




dsterreichischen Lander, Graz, und dem Seeha-
fen, sie kam auch einem anderen BedUrfnis der
Zeit entgegen und half mit, es zu erwecken und
zu befriedigen.

Wahrend Uberall in Europa die ,dark Satanic
mills“ aus dem Boden sprossen und den Himmel|
Uber den Stadten dauerhaft mit Rauch verdun-
kelten, die Menschen in die Stadte stromten,
um in den Fabriken zu arbeiten, und auch die
Agrarlandschaft ihre gewachsenen, kleinteiligen
Strukturen abstreifte und einer modernen, effi-
zienten und groBflachigen Landwirtschaft Platz
machte, entdeckte die birgerliche Schicht, die
diese Entwicklungen wesentlich vorantrieb und
von ihnen profitierte, ihre Liebe zum ,,green

and pleasant land“. Die Romantik in der Kunst
und der Beginn des Landschaftstourismus, der
Sommerfrische, sind aufs Engste verbunden

Eroffnung der Schneebergbahn, 1898

mit der Entstehung moderner Urbanitat, indus-
trieller Lebenszeiteinteilung und der Erschlie-
Bung bisher schwer erreichbarer Raume durch
die Eisenbahn. Am Semmering verbanden sich
dabei die Asthetik des Fortschrittes, in Gestalt
steinerner Viadukte und eleganter Hotels, mit
der Asthetik der Natur, in Gestalt der wildro-
mantischen Berglandschaft.- Diese geradezu
ideale Kombination lockte die Gro3stadter
heraus und begriindete den legendéren Ruf des
Zauberbergs als Erholungsgebiet der Wiener
Gesellschaft.

Auch an kleineren Bahnprojekten in der Region
lassen sich &hnliche ,,Synergien feststellen.
Die Schneebergbahn etwa - von Wiener Neu-
stadt nach Puchberg am Schneeberg - wurde
vom ,Verschonerungsverein“ der Schnee-
berggemeinde mit primar touristischen Zielen
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angeregt, fand aber die Unterstlitzung des
Wiener Neustadter Gemeinderats, weil eine
konkurrierende Strecke Uber das Triesting- und
Piestingtal im Gesprach war und somit eine
bessere Erreichbarkeit Wiens ,,drohte, bei der
die Industriestadt auBen vor geblieben wére.
Immerhin ging es um betrachtliche Volumina!
Bei der Planung der Schneebergstrecke wurde
etwa das Huttenbuch des Baumgartnerhauses
als Berechnungsgrundlage herangezogen, und
das verzeichnete 1893 schon 34.000 Besucher!
Mit der Er6ffnung der Strecke 1898 machte
gleichzeitig das Hotel am Schneeberg mit Tele-
fonanschluss und eigener Poststelle auf; Stem-
pel: Hochschneeberg. Eisenbahn und Intrige
gingen in dieser Zeit oft Hand in Hand und Ver-
kehrsstrome durch den eigenen Einzugsbereich
zu lenken, ist immer schon ein Kennzeichen
schlauer Wirtschaftspolitik.

Rax-Seilbahn

So entstanden in Folge der touristischen
ErschlieBung der Wiener Alpen nicht nur Bahnen
zu, sondern bald auch auf die Berge. Der letzte,
als schmalspurige Zahnradbahn gefuhrte Teil

der Schneebergbahn war da bereits Vorbild. Nur
wenig spater wurde die ErschlieBung der Rax pro-
jektiert, welche urspriinglich auch als Bahn aus-
geflhrt hatte werden sollen, bis man sich dann

- schon nach dem GrofB3en Krieg in der neuen
Republik - fur eine Seilbahn entschied. Auch hier
wurde an der Bergstation fir die adaquat luxuri-
Ose Gastronomie gesorgt. Der Naturfreund jubelt
nach der Er6ffnung: ,Bei vielen wird die Liebe

zur Rax ganz neu dadurch aufflammen. Die Rax
wird in kurzer Zeit ein 6sterreichisches Davos und
St. Moriz werden.“ Vor allem wurde die Rax aber
zum Hausberg der Wiener, welche ihm bis heute
treu geblieben sind und besonders in der Zwi-
schenkriegszeit und in den Jahrzehnte nach dem
Zweiten Weltkrieg hierher kamen - zuerst mit der
Bahn, dem Autobus und spater zunehmend mit
dem eigenen Wagen - um Licht, Luft und Sonne
zu tanken.
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Stdautobahn

Viel ist Uber den Siegeszug des Automobils
reflektiert worden. Seit wir uns seiner Schat-
tenseiten bewusst werden, mit zunehmen-
dem Unbehagen; doch ist die Bedeutung der
Blechkisten fir die individuelle Mobilitat und
Freiheit, fir die 6konomische Mobilitat - denn
der meiste Verkehr, auch der, der sich auf der
Sudautobahn so gerne in die Stadt hinein staut,
ist Berufsverkehr - und fir die Méglichkeit, auch
in zunehmend marginalen Rd&umen wohnen zu
bleiben, obwohl Industrie und Gewerbe dort
nicht langer bleiben wollen, nicht zu bezwei-
feln. Viele mittlerweile abgelegene Gemein-
den der Region, aus denen die Arbeitsplatze
schwinden, weswegen dann arbeitende Bevdl-
kerung schwindet, weswegen dann &ffentli-
che Einrichtungen wie Schulen und Freibader

Seil-Schwebebahn auf die Raxalpe, Karl Ludwig Prinz




schwinden und bald auch das Leben, in Gestalt
von Wirtshausern, Kaffees und in Kiirze auch
Einkaufsmoglichkeiten, schwindet, verdanken
ihre Weiterexistenz dem heute vielverfluchten
individuellen Pendelverkehr, entweder in die
regionalen Zentren oder in die nahe Hauptstadt.
In anderen Weltgegenden, wo die wirtschaftli-
chen Verhaltnisse der Mehrheit der Bevélkerung
den motorisierten Individualverkehr verwehren,
sind Urbanisierung mit all ihren Schattenseiten
und der Bevolkerungsverlust auf dem Land weit
schwerwiegender, der wirtschaftliche Schaden
fir den landlichen Raum weit groBer. Sosehr

wir den Pendelverkehr aus dem Speckglirtel
verfluchen mogen, die Alternative wéren noch
gedrangtere und teurere stadtische Lebensver-
héaltnisse und weitgehende Verédung und Armut
in den landlichen Regionen.

Der Bau der Stidautobahn, welche heute einen
GroBteil des Verkehrs in der Region kanalisiert
und Uber die Siidostautobahn A3 auch noch den
Verkehr aus dem Burgenland aufnimmt, erfolgte
zwar erst in den 1960ern, war aber bereits Teil
der Planung der Reichsautobahnen in der Zeit
des Nationalsozialismus gewesen. Der erste
Abschnitt, zwischen Vésendorf und Leobers-
dorf, war schon 1962 fertig, Wien und Seeben-
stein 1975 verbunden, eine Tunnelldsung unter
dem Semmering lasst weiter auf sich warten.
Bis heute ist die Sliidautobahn zwischen Wien
und Leobersdorf - neben der Siidosttangente -
die einzige achtspurige Autobahn Osterreichs,
was beides ein beredtes Zeugnis fiir die Wich-
tigkeit, aber auch die Verkehrsbelastung dieser
Region ist.

Flugfeld Wiener Neustadt

Man fragt sich jetzt an dieser Stelle vielleicht,
warum der GroBvater stdndig auf denselben Pfa-
den nach Stiden wandelte, was ihn dort anzog.
Das, was ihn angezogen hat, war vor allem: nichts.
Ein groBes, fldchiges Nichts. Das hatte schon

viele Jahrzehnte vorher andere angezogen, die in

diesem Nichts, dieser leeren Fidiche auf dem Stein-
feld zwischen Wiener Neustadt und Wéllersdorf,
das so flir gar nichts zu gebrauchen war, in der
alten, agrarischen Welt, die Boden vor allem nach
Bodenertrag bemaB, etwas sahen, eine Chance,
eine Moglichkeit, eine Zukunft. Die Leere wurde
zur Ressource, zum Asset, wie man heute sagt.
Das Ebene, das Trockene, das Steinige, der harte
Boden, in dem Wasser so schnell versickert, was
den Kanalbauern so groBe Miihe bereitet hatte,
das steppenhaft Ode, das bisher die Menschen
davon abgehalten hatte, sich auf diesem Land
niederzulassen, hatte es geradezu ideal préides-
tiniert fiir etwas Neues, etwas nie Dagewesenes,
etwas Revolutiondres: Menschen fanden hier
Platz, um den Sprung in die Luft zu wagen.

Zuerst waren es wirklich nur Spriinge. Wiener
Neustadt wurde zur Wiege der 6sterreichischen
Luftfahrt zu einem Zeitpunkt, als diese Tech-
nologie noch in den Kinderschuhen steckte. Die
Flugpioniere wie Igo Etrich, Leopold Schmidt,
Alfred Ritter von Pischof, Josef Sablatnig, Hans
Umlauff und Karl lliner schafften nach der
Griindung des Flugfelds Wiener Neustadt West i
1909 innerhalb von einem Jahr den Sprung von
Flugmaschinen, die nur zégerlich vom Boden

abhoben, zu den ersten Strecken- und Uber-

landfliigen. ,,Die Epoche des zdgerlichen Tastens

ist, wie es scheint, Uberwunden®, verkiindete

im Mai 1910 stolz die Luftschifferzeitung, und

tatsachlich ging es mit Riesenschritten voran.

Noch im selben Jahr gelang Karl tliner ein Flug

von Wiener Neustadt nach Wien Simmeringer

Haide und er , beschrieb es nachher als ein wun-

derbares Geflihl, endlich einmal frei dahinflie-

gen zu kdnnen, ohne Bedacht darauf, iber dem

Flugfeld bleiben zu missen.“ Und bald wurde

die Aviatik - wie man damals sagte, das ,Fliegen

nach Art der Vogel“ - zu einem Besuchermag-

neten. Preisfliegen lockten die Eliten, die sich

gerne modern gaben, und die schaulustigen

Massen gleichermaBen an. So hatte das Flug-

feld Wiener Neustadt als eine der ersten Loca-

tions in Osterreich mit Parkplatzproblemen zu

kampfen und selbst der Kaiser, der den stinken-
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den, lauten Geféhrten so gar nichts abgewinnen
konnte, lieB es sich angelegen sein, zum dritten
Preisfliegen im September 1910 mit dem Auto
vorzufahren. Und gleichzeitig ging die Entwick-
lung mit Riesenschritten voran. im April 1911 war
die Trophae fir den ersten Streckenflug Wie-
ner Neustadt - Odenburg - retour, vier Monate
nachdem sie ausgeschrieben worden war,
schlussendlich errungen worden. Doch schon
im Juni 1911 war das Ziel des Fernflugs Budapest
und nur drei Jahre spéater waren Flugzeuge eine
erprobte und massentaugliche Technologie, die
in den GroBen Krieg geschickt werden konnte,
genauso wie die meisten in Wiener Neustadt
ausgebildeten Piloten der alten Monarchie, von
denen - denn Flieger leben nicht lange - sehr
wenige zurlickkehrten.

Und doch war es dieser Krieg, der die Flugzeuge
auch zum Transportmittel machen solite. Wah-

Absturz einer Etrich-Taube am Flugfeld Wiener Neustadt

rend die gerade aufgeblihte Automobil- und
Flugzeugindustrie in der Steinfeldstadt durch
die Bedingungen des Friedensvertrags erstickt
wurde und Massenarbeitslosigkeit und Armut
um sich griffen, suchten Piloten, die das Gemet-
zel in der Luft Uberlebt hatten, nach einer M6g-
lichkeit, ihr erworbenes Kénnen im Frieden ein-
zusetzen. Die zivile Luftfahrt fiir den Transport
von Personen und leichten Gitern - sehr oft
Post - nahm ihren Anfang.

Wiener Neustadt sollte hierbei aber keine groRBe
Rolle mehr spielen. Diese tibernahmen die
stadtnahen Flugfelder zum Beispiel in Aspern
bei Wien. Auf dem Steinfeld flogen von nun an
vor allem die Flugsportler, die wahren Erben der
Pioniere von einst, die mit Segelfliegern - bis
heute - mit nicht viel mehr Mitteln in das Blau
da oben aufbrechen, als ihre Vorlaufer vor einem
Jahrhundert. Schon in der Zwischenkriegszeit
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- selbst in der Zeit des argsten Elends nach der
Wirtschaftskrise - zog es Leute wieder hinaus
und hinauf. Arbeitslosigkeit und Armut zum Trotz
traumten nun nicht nur Gentleman-Piloten vom
Fliegen, wie etwa die Grindung von , Arbeiter-
flugsportvereinen“ beweist.

Die Wiedererrichtung der Flugzeugindustrie
wéhrend des Naziregimes - von vielen nach den
Jahren der zwangsweisen und dann krisenbe-
dingten SchlieBungen herbeigesehnt - bezahlte
Wiener Neustadt mit der starksten Bombenzer-
stérung unter allen Stadten Osterreichs. Doch
konnte auch das die Begeisterung der Wiener
Neustadter flir die Moglichkeiten der zivilen
Luftfahrt nicht zerstéren. Noch 1955 gab die
Genossenschaft fir Wirtschaftsforderung Wie-
ner Neustadt eine Denkschrift in Auftrag, wel-
che die Errichtung eines ,, Zentraleuropaischen
Osterreichischen Flughafens“ in Wiener Neu-
stadt propagierte. Dass die Entscheidung fiir
Schwechat fiel, lieB die beiden Wiener Neustad-
ter Flugfelder in der Hand des Bundesheeres,
der Flugsportler und einer sich langsam wieder
etablierenden Luftfahrtindustrie, mit heute
globaler Bedeutung. Man kam folglich nicht mit
dem Flugzeug nach Wiener Neustadt, sondern
um dort zu fliegen, und nach der SchlieBung der
stadtnahen Flugfelder um Wien, Aspern und
Donauwiese, wanderten die meisten der Flug-
sportvereine aus der Hauptstadt auf das groB-
zligige Flugfeld aus, den immer noch gréBten
Naturflugplatz Europas.

Ideal am Rand der Alpen gelegen, doch mit den
Ebenen Ungarns und der Hauptstadt in Griff-
weite, thermisch und meteorologisch begiins-
tigt, ist es kein Wunder, dass Wiener Neustadt
nicht nur Austragungsort von internationalen
Bewerben war, sondern auch mehrfache Welt-
meister hervorgebracht hat. Die recht &ster-
reichische Losung, auf einem Militarflugplatz(!)
Uber zwanzig privaten Flugsportvereinen Unter-
kunft und Raum fiir ihre Passion zu gewahren,
bleibt ebenso Kuriosum wie der Umstand, dass
das, durch die - erstaunlich sanfte - Nutzung als

Flugplatz, zu einem einmaligen, groBflachigen
Biotop gewordene Areal eines der Rlickzugsge-
biete des vom Aussterben bedrohten Européi-
schen Ziesels (Spermophilus citellus) ist.

Und der GroBvater? Der hat an jedem Samstag
mit groBer Geste den zentnerschweren, von der
GroBmutter handgenéhten Uberzug vom Fami-
lienmitglied Mercedes gehievt und ist ihn aus

der Einzelgarage gefahren, die er extra um viel
Geld angemietet hat. Ja, ich weiB. Uberzug in der
Garage. Das war der GroBvater. Und dann ist nach
Wiener Neustadt gefahren worden. Von Erdberg
aus tiber die Tangente und (iber die Slidautobahn.
Da war noch nix mit Stau, und so sind der GroB3-
vater hinterm Volant und die GroBmutter und die
Enkeltochter im Fond so richtig gen Siiden gereist,
denn das war Mitte der 1970er eine ansehnliche
Strecke.

Fast, dass die GroBmutter ihre noch warmen
Schnitzeln aus den Menagereindin ausgepackt
hdtte, aber da hdtt’s Granada gespielt, wenn die
kostbaren Schonbezlige fettig geworden wdren.
Welche Farbe die Sitze iibrigens gehabt haben,
hat niemand mehr so recht gewusst, die sind sei-
nerzeit unter den echten Kunstfaser-Sitzbezligen
verschwunden und nie wieder aufgetaucht. Die
Reisegeschwindigkeit selbst war so um die 100
km/h, oder wie wir so beharrlich und falsch sagen,
Stundenkilometer. Manchmal, und ausschlieBlich
auf Bitten des Enkerls, das auf den Beifahrersitz
nach vorne geklettert ist - Gurtenpflicht hat’s
noch nicht gegeben -, hat der GroBvater den Mer-
cedes zur Hochstgeschwindigkeit angetrieben,
hat quasi das Gaspedal durchgetreten bis auf die
Bodenplatte. Und das vibrierende Gouvernal mit
beiden Hénden festgehalten. 140 ist er gefahren,
der GroBvater, und das Heulen des Motors, das
brausende Fahrgerdusch und das Schimpfen der
GroBmutter iber das, ihrer Meinung nach, Him-
melfahrtskommando sind untergegangen im
Jauchzen der Enkelin, die den GroBvater, den Len-
ker des Mercedes und ihrer Kinderwelt, angehim-
melt hat fiir seinen Wagemut.

Um Véslau herum haben die Insassen die Uber-
landleitungen, die sich {ber die Siid gespannt
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haben, bewundert, genauer gesagt, die Kugerin,
die darauf angebracht waren, und der GroBvater
hat geduldig, wie auf jeder Fahrt, erkidrt, dass
diese nicht hinderlich, sondern hindernisanzeigend
sind. Damit die Flieger nicht hineinfliegen. Denn in
Véslau war auch ein Flugplatz. Und die Spannung
ist gestiegen, denn die Kugerin haben auch ange-
zeigt, dass Wiener Neustadt schon ndher gertickt
ist, und damit der Flugplatz, den das Dreiergestirn
voller Vorfreude angesteuert hat. Beim GroBvater
war die Freude am gréBten, er war ja kurz davor,
seine Reise fortzusetzen, nur in der Luft, frei von
StraBen, weit abseits der Véslauer Kugerin. Die
GroBmutter war auch froh, als sie bei Wéllersdorf
endlich abgefahren sind, denn ihr haben schon die
Ohren gedréhnt vom Dieselgenagel, und die Kleine
war froh, weil schon ganz benommen, denn der
Dieselgeruch hat langsam vom Innenraum Besitz
ergriffen, nur die Schnitzeln haben tapfer dagegen
angeduftet. Jetzt nur noch die Feuerwerksanstalt
links liegen lassen und nicht so genau dariiber
nachdenken, was dort gewesen war und wer dort

Flugzeugparade am Flugfeld Wiener Neustadt, 1970

gewesen war und wie es dort gewesen war. Der
Pumpererwald flitzt vorbei und die Féhren rau-
schen bereits im Wind, der so gerne weht iiber das
Flugfeld hin. Der lange Flugfeldgtirtel zieht sich
noch ein bisschen, dann Idsst der GroBvater den
weiBen Mercedes mit den alten eckigen Hochkant-
scheinwerfern vor dem Clubheim ausrollen, nimmt
wlirdig sein Herrentascherl, um es umgehend in
den Segelflieger seiner Wahl zu legen, denn: wes
Tascherl ich trag, des Flugzeug ich bin.

Wéhrend die GroBmutter die karierte Flanelldecke
ausbreitet und die Schnitzel endlich wieder ans
Licht diirfen, und sich der Mercedes ausruht von
der langen Fahrt, ist der GroBvater schon wieder
unterwegs, und wieder nach Stiden, auf die Vor-
berge und hin zum Schneeberg und weiter zur Rax
und zum Semmering. Und das Enkerl sieht ihm
nach, dem GroBvater, dem Reisenden, und der
Flugplatzwind, der so gerne weht, streichelt den
roten Haarflaum.
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Die Zahnradbahn fcihrt seit 1897 auf den Schneeberg
und ist eine von drei existierenden Zahnradbahnen in
Osterreich. Hier dampft eine Nostalgielok auf den
Hochschneeberg - im Hintergrund die Kaiserin-Elisabeth-
Gedcdichtniskirche auf einer Héhe von 1.796 Metern
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