SEDIMENTE EINER
KOLLEKTIVEN SEHNSUCHT

Wer seinen Weg in die Votivpark-
Garage findet, sei es mit dem Auto
oder zu Fup, findet sich in einer
Architektur der 1960er Jahre wieder,
die sowohl eine grofzligige Raum-
qualitat aufweist, als auch eine lberra-
schende Liebe zum Detail. Im Foyer,
vom »Jonasreindl« kommend, erstau-
nen Betonstrukturwéande, wie sie
sonst kaum noch in Wien zu finden
sind. In die Garage fallt Tageslicht
durch Lichtkuppeln herein, eigens
gefertigte Tlrgriffe und bunte
Glasmosaikfenster bezeugen einen
detailreichen Gestaltungswillen.
Spatestens bei der Durchsicht
historischer Fotos wird klar, dass die
1962 von Architekt Fritz Pfeffer
erbaute Garage ein seltenes Architek-
turjuwel darstellt, das wohlbehiitet im
Wiener Untergrund noch einiges seiner
urspringlichen Qualitat aufweist.
Errichtet im Zuge der Neugestal-
tung des Verkehrsknotenpunktes
Schottentor, umfasste die Votivpark-
Garage zunachst auch Drive-In-
Schalter fiir Bankgeschéafte sowie ein
Theaterkartenbiro. Hostessen auf
Rollschuhen, in weinroten Uniformen,
wiesen die Parkenden ein, wéhrend
sich ein eigens angestellter Gartner um
die lUppigen Pflanzenbeete unterhalb
der Lichtkuppeln kiimmerte. In einem
integrierten Restaurant konnte man
bei Opernmusik dinieren; spater
wurde das Lokal in eine Bar umgebaut,
in der auch Prominenz wie Peter
Alexander, Senta Wengraf, Hilde Krahl,
Peter Rapp oder Fritz Muliar zu
den Stammgasten zahlte. Eine 80

Meter lange geschwungene Panorama-
wand zeigte eine riesige Stadtansicht
understdiesesBild verortete den unter-
irdischen Raum tatsachlich in Wien
und nicht, wie man ebenfalls hatte
vermuten kénnen, in einer amerikani-
schen Grofstadt.

Das Zelebrieren des Automobils
erfasste also auch die Bundeshaupt-
stadt in den Jahren, in denen VW am
Héhepunkt seiner Produktion ange-
langt war, der millionste VW-Kafer fest-
lich vom FlieBband rollte und sich die
Steyr-Daimler-Puch AG zu einem fiih-
renden Industrieunternehmen Oster-
reichs entwickelte. Das Automobil war
endguiltig zum Symbol des technischen
und sozialen Fortschritts geworden.

Die Wirtschaftswunderzeit sowie
die kostensparenden Produktions-
prozesse in der Automobilindustrie
ermdglichten einer steigenden Zahl
der Bevdlkerung die Anschaffung
eines eigenen Autos. Im Zeitraum von
1956 bis 1960 verdoppelte sich in
Wien die Zahl der zugelassenen PKW.
Diese Entwicklung rief zunehmend
warnende Stimmen auf den Plan, die
sich gegen die Idee einer »autogerech-
ten Stadt« aussprachen.

Tatsachlich hatte es zunachst noch
Bestrebungen gegeben, eine Stadtau-
tobahn quer durch Wien zu legen.
Nach und nach gewann jedoch im
Rahmen von Roland Rainers Stadtent-
wicklungskonzeptes die Idee einer
Anpassung des Verkehrs an die Gege-
benheiten der bestehenden Stadt
Vorrang, und 1962 er6ffnete mit der
Votivpark-Garage die erste 6ffentliche
Tiefgarage Osterreichs - mit dem Ziel,
die Innenstadt moglichst autofrei zu
halten. Der darauf folgende Beschluss

zum Bau des U-Bahn-Netzes pragt
bis heute die Qualitat des 6ffentlichen
Raums in Wien.

Die Warnungen vor den Folgen des
Automobils reichen wesentlich weiter
zuriick - direkt zu den Anfangen der
Automobilgeschichte, als es wenigen
Adeligen vorbehalten war, die Rings-
trafe motorisiert zu befahren. Um 1900
war es speziell das Automobil, mit dem
sich der Adel noch einmal fur kurze
Zeit klar von einer birgerlichen Kultur
unterscheiden konnte, indem er das
Pferd und die Kutsche als Reprasentati-
onsfahrzeug gegen das Auto tauschte.
Unmittelbar kam es zu veranderten
Nutzungsansprichen an den 6ffentli-
chen Raum, und die neuen Geschwin-
digkeiten (oftmals wurde die zuléssige
Hoéchstgeschwindigkeit von 156km/h
Uiberschritten) sowie die steigende
Larm-, Geruchs- und Staubbelastigung
riefen Kritiker auf den Plan. So mussten
sich in einer Zeit bevor es ein klares
Regelwerk gab, Autofahrer ihren Weg
mit lautem Hupen durch die Menge
bahnen. Es kam zu zahlreichen Unfal-
len, Pferde scheuten und die eisen-
beschlagenen Rader wirbelten auf dem
Granitsteinpflaster Staub auf, der
die Atemwege reizte.

Das Biirgertum, dessen Industrie-
standorte und Absatzmarkte vernetzt
werden wollten, setzte zunachst
noch auf die Eisenbahn als Symbol
fur den technischen Fortschritt. Erst
mit der Strukturierung der Arbeits-
woche in Arbeitszeit und Freizeit,
entdeckte allmahlich auch das Birger-
tum die Vorziige des Automobils fir
Ausfliige ins Grine.

Auf den unbefestigten Landstrafien
war die Staubentwicklung jedoch

enorm - ganze Landstriche verschwan-
den unter einer grauen Staubschicht,
wahrend die Autofahrer, vermummt
und mit Brillen geschiitzt, die neue
motorisierte Freiheit genossen. 1937
begann die Stadt mit dem Bau der
gepflasterten Héhenstrafe, um mit
der »Aussichtsstrafe dem Fremden-
verkehr einen starken Antrieb zu verlei-
hen«. Der bewegte Panoramablick
durch die Windschutzscheibe, das
Erlebnis einer jeden Autofahrt, spiegelt
sich entsprechend in der Geschichte
des Kinos wider.

Nach einigen missgliickten Versu-
chen mit Naturasphalt, welcher aus
der Schweiz und aus Italien importiert
werden musste, wurde versucht, der
Staubproblematik mit Beton und Holz-
pflasterung entgegenzuwirken. Doch
erst als es moglich wurde, kunstlichen
Asphalt aus Bitumen herzustellen, war
ein kostenglinstiger Strafenbelag fur
den motorisierten Verkehr gefunden.

Die Konflikte um den 6ffentlichen
Raum erforderten neue Gesetze und
Reglementierungen. 1911 brachte die
Wiener Polizei eine Gehordnung fur
FuBganger heraus, welche sie anwies,
sich fortan nur mehr auf den vorge-
sehenen Gehsteigen zu bewegen; 1926
wurde die erste elektrische Ampelan-
lage an der Opernkreuzung in Wien
installiert. StraBenbeleuchtung, Boden-
markierungen, Verkehrsschilder
und besonders die steigende Zahl der
im 6ffentlichen Raum geparkten
Autos veranderten den stadtischen
Lebensraum nachhaltig.

Mit dem zunehmenden Gebrauch
von Lastkraftwagen und der militari-
schen Nutzung von Kraftfahrzeugen
wahrend des zweiten Weltkrieges,



waren nach und nach die Barrieren
zwischen den sozialen Klassen in
Bezug auf die Nutzung von Automobi-
len aufgehoben worden. Vor allem

der fallende Produktionspreis war ein
entscheidender Faktor, weshalb das
Auto zum Massenverkehrsmittel avan-
cieren konnte.

Allen voran war es der US-amerika-
nische Automobilhersteller Henry Ford,
dessen neue Organisationsform von
Arbeit die Epoche des nach ihm
benannten Fordismus einleitete. Ford
stuitzte sich auf standardisierte Unter-
suchungen von Arbeitsablaufen. Mit
Hilfe fotografischer und filmischer
Bewegungsstudien wurden Handgriffe
und Arbeitsschritte optimiert und in
den Produktionsablauf am Fliefband
Uberfihrt. Kombiniert mit dem Einsatz
spezialisierter Maschinen konnten die
Herstellungskosten drastisch reduziert
werden. Massenproduktion und Mas-
senkonsumtion bedingten sich im
Fordismus gegenseitig. Die vergleichs-
weise hohen Léhne, die Ford seinen
Arbeitern auszahlte, ermdglichten es
ihnen, bald ihr eigenes Automobil zu
erwerben - sie wurden zu Konsumenten
der von ihnen hergestellten Produkte.

Daneben waren es die geografische
Konzentration von Arbeitskraft, die
Differenzierung von Arbeitszeit und
Freizeit sowie die Suburbanisierung der
amerikanischen Stadte, die zur Heraus-
bildung der sogenannten fordistischen
Stadt bzw. der Autostadt fuhrten. lhr
wesentliches Merkmal - die Gliederung
in Funktionen — wurde im Gegensatz
zur alten européischen Stadt des 19.
Jahrhunderts in Folge perfektioniert.
Durch weitrdumige Trennung von
Arbeiten und Wohnen entstanden in

den 1950er Jahren massenhaft Einfa-
milienhaus-Siedlungen am Stadtrand,
die ausschlieflich mit dem Auto
erreichbar waren.

Mitten in dieser Entwicklung avan-
cierte Victor Gruen zu einem der ein-
flussreichsten Architekten des zwan-
zigsten Jahrhunderts. 1903 als Victor
Griinbaum in Wien geboren, gelang
ihm 1938 nur knapp die Flucht vor der
Gestapo nach New York, wo er auf
seinen Erfahrungen beim Umbau von
Geschaftlokalen aufbauen konnte.
1954 vergroperte er den in Wien und
New York bereits erprobten Mafstab
um das Tausendfache und entwickelte
fur die boomenden Vorstadte von
Detroit »das erste Einkaufszentrum
der Zukunft«. Der Erfinder der Shop-
ping Mall plante dabei nicht nur
Geschaftszentren, sondern wollte
auch zivilgesellschaftliche Einrichtun-
gen wie Kindergarten, Bibliotheken
und kulturelle Angebote in die eintdni-
gen Suburbs bringen, die fiir die
amerikanische Hausfrau der 1950er
Jahre zu einem Kristallisationspunkt
des suburbanen Gemeinschaftsle-
bens werden sollten.

Der ungeheure Erfolg seines Kon-
zeptes verstarkte jedoch radikal die
Verwaisung der Innenstéadte, und
schon bald wandte sich Victor Gruen
entsetzt von der Blichse der Pandora
ab, die er ge6ffnet hatte, um fortan
seine Anstrengungen auf die Revitali-
sierung der vernachlassigten Stadtzen-
tren zu richten. In den sechziger Jahren
verlie Gruen schlieflich die USA und
kehrte nach Wien zurlick, wo er sich als
vehementer Warner vor den Gefahren
einer autogerechten Stadt nachhaltig
in die Verkehrsplanung einbrachte.

Davon unbertihrt boomte die Design-
Entwicklung am Automarkt. Ausge-
fallene Formen und individuelle Farb-
gestaltung halfen mit, das Automobil
zu personalisieren. Fiir jeden Fahrertyp
kamen eigene Modelle in Frage, als
Kunde sah man sich mit einer bestimm-
ten Marke und deren »Wertewelt«
verbunden. Rasch erkannte die Indust-
rie die fundamentale Bedeutung der
Soziologie und Kommunikation fiir das
ErschlieBen neuer Marktsegmente;
die Werbepsychologie als neue Diszip-
lin griff die sozialen Entwicklungen
der 1960er Jahre unmittelbar auf, wie
etwa ein offeneres Familienverstandnis,
neue Genderrollen oder Einfllisse aus
der Popkultur. Das Automobil war nicht
mehr einer gehobenen Einkommens-
schicht vorbehalten; die Werbeindustrie
vermochte es jedoch geschickt, kein
nivellierendes »flir alle« zu propagie-
ren, sondern zielte auf die Potenziale
des Individualismus, indem sie »fir
jeden das Richtige« versprach.

In der Votivpark-Garage, unterhalb
der Stadt des 19. Jahrhunderts, ver-
dichteten sich in den 1960er Jahren
die Wiinsche und Phantasien des
neuen urbanen Lebens. Kollektive
Begehrlichkeiten nach alternativen
Identitatskonstruktionen fanden
im Untergrund ihren Ausdruck. Die
Fahrt in die Garage wurde zur Fahrt
in eine erhoffte Zukunft, auf der
Hostessen auf Rollschuhen den Weg
wiesen. Unterhalb des Sigmund-
Freud-Parks gelegen, kristallisierten
sich in den Tiefen der Stadt die unbe-
wussten Sehnslichte zu einer architek-
tonischen Wunschmaschine.

Doris Kriiger (Kriiger & Pardeller)

Literatur:

»Spurwechsel. Wien lernt Autofahreng,
Hrsg. Technisches Museum Wien,
Katalog zur gleichnamigen Ausstel-
lung in Kooperation mit dem Wien
Museum, Christian Brandstatter Ver-
lag, Wien, 2006

»Shopping town USA, Victor Gruen
und die Shopping Mall«, Essay von
Anette Baldauf, In: The Gruen Effect,
Victor Gruen and the Shopping Mall
www.dergrueneffekt.at

»Eine Limousine, die (k)eine ist. Sozi-
ale Rollen in der Werbung fur den VW
1500/1600 Variant«, von Rolf-Ulrich
Kunze, In: Symbiosen, Rituale, Routi-
nen. Technik als Identitatsbestandteil.
Technikakzeptanz der 1920er bis
1960er Jahre (Technikdiskurse, Karls-
ruher Studien zur Technikgeschichte
Nr.3), KIT Scientific Publishing, Karls-
ruhe, 2010



