
 

 

 
 

Wojciech Czaja 

Die Bilder sind in die Kinogeschichte 
eingegangen: Monsieur Hulot durch 
lange Korridore stolpernd, Monsieur 
Hulot verloren zwischen grauen Hoch-
hausschluchten nach einem Bild des 
kleinen, vertrauten Maßstabs Ausschau 
haltend, und dann, in der 40. Minute 
schließlich, Monsieur Hulot in einem 
rundum verglasten Reisebüro, verwirrt 
um sich blickend, umzingelt von den 
immergleichen Plakaten, von den im-
mergleichen Stadtkulissen von London, 
Stockholm, Mexiko, Tokio und Hawaii. 
So amüsant das hier skizzierte Bild einer 
dystopischen Stadtzukunft auch sein 
mag, so traurig und verhängnisvoll spie-
gelt sich Jacques Tatis Großstadt-Satire 
Playtime, 1967 in den Kinos angelaufen, 
in der Realität wider. 

Die Pariser Banlieue, das neue 
Brasília nach Plänen von Lúcio Costa 
und Oscar Niemeyer, das wiederauf-
gebaute Nachkriegsdeutschland sowie 
eine ganze Reihe an nordamerikani-
schen Städten, die den Prototyp einer 
modernen, suburbanisierten Großstadt 
verkörpern: Viele städtebauliche Kon-
zepte der Nachkriegsmoderne folgen 
genau diesem Prinzip einer internatio-
nalisierten, austauschbar gewordenen 
Stadt mit standardisierten Fassaden, 
standardisierten Gebäudetypologien 
und standardisierten Wege- und Ver-
kehrsstrukturen, die in einem deutlichen 
Widerspruch zur europäischen Stadt-
kultur stehen, wie sie etwa der Wiener 
Architekt und Stadtplaner Camillo Sitte 
in seinem Buch Der Städtebau nach 
seinen künstlerischen Grundsätzen (1889) 
prägte. Vor allem aber zeichnen sich die 
einst utopischen Konzepte der Moder-
ne durch eine klare Funktionstrennung 
von Wohnen, Arbeiten, Bewegen und 
Erholen aus. 

Die Gründe für diese vielfach 
realisierten Playtime-Städte liegen nicht 
nur in neuen Materialien und Bautech-
nologien, nicht nur im Glauben an eine 
bessere, gesündere Lebensqualität 
durch räumliche Trennung von wohn-
werten Zonen und produzierendem 

Gewerbe und nicht nur in der Emanzi-
pation des Automobils als Sinnbild eines 
individuellen, vom Kollektiv vollkommen 
losgelösten Mobilitätsversprechens – 
sondern auch in einem folgeschweren 
städtebaulichen Manifest, das 1933 auf 
Initiative des Congrès Internationaux 
d’Architecture Moderne (CIAM) verfasst 
und zehn Jahre später von Le Corbusier 
unter dem Titel Die funktionale Stadt  
veröffentlicht wurde. 

EIN LEIDER NACHHALTIGES 
REGELWERK 
 „Die sogenannte Charta von Athen 
ist eine Reaktion auf die oft schlechten 
Lebensbedingungen, die Ende des 
19. und Anfang des 20. Jahrhunderts 
in vielen industrialisierten Städten 
vorherrschten“, sagt der Schweizer 
Architektur- und Stadthistoriker Vit-
torio Magnano Lampugnani, ehemals 
Professor an der ETH Zürich, der zuletzt 
den fünf Kilogramm schweren Atlas 
zum Städtebau (mit Harald R. Stühlinger 
und Markus Tubbesing) herausbrachte. 
„Die handelnden Personen waren davon 
überzeugt, mit diesem Regelwerk einen 
hochwertigen Beitrag für die urbane 
Zukunft zu leisten. Doch in den letzten 
Jahrzehnten hat sich herausgestellt, 
dass die Moderne fatale Auswirkungen 
auf den globalen Städtebau hatte und 
dass sie die historisch gewachsene, 
traditionell durchmischte Stadt in ihren 
Grundfesten massiv erschüttert hat.“ 1 

 Bedenkt man heute, wie rasch sich 
politische, wirtschaftliche und sozio-
kulturelle Rahmenbedingungen ändern 
können – etwa durch den Fall des Eiser-
nen Vorhangs 1989, durch den EU-Bei-
tritt Österreichs 1995, durch ein neues 
gesellschaftliches Verständnis von 
Lebensstil und Lebensgestaltung sowie 
durch die aktuellen Wechselwirkungen 
mit Klimakrise und Digitalisierung –, ist 
es im Rückblick betrachtet verwunder-
lich, wie nachhaltig sich die in der Charta  
von Athen ausgehandelten Punkte in  
den westlichen Industrieländern nieder-
geschlagen haben. Der Genius der  ›  

1 Wojciech Czaja: Die Stadt ist kaputtgefahren, 
Interview mit Vittorio Magnano Lampugnani, 
in: Der Standard, 19. Mai 2012. 
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vielfach kritisierten Charta überlebte 
nicht nur einen siebenjährigen Welt-
krieg, sondern prägte den europäischen 
und nordamerikanischen Städtebau bis 
in die Siebziger- und Achtzigerjahre wie 
keine andere urbane Geisteshaltung der 
späten Moderne des 20. Jahrhunderts. 
Die Auswirkungen der Charta manifes-
tieren sich nicht nur im Jahrzehnte lan-
gen Siegeszug des Automobils, sondern 
auch in einem nach Daseins-Grundfunk-
tionen getrennten Städtebau, der im 
Gegensatz zur sozialen und multifunk-
tionalen Durchmischung der historisch 
gewachsenen Stadt und der selbst in 
der Gründerzeit massiv veränderten und 

Auf der Suche nach dem Alten im Neuen: Rekonstruktion der Frankfurter Altstadt, 
im Hintergrund die Skyline des Finanzzentrums 

2  In: Vanessa Vu: Die männliche Stadt, in:  
Zeit Online, zeit.de, 26. September 2019. 

3  Ebd. 

überformten mitteleuropäischen Stadt-
körper plötzlich eine räumliche und 
atmosphärische Hierarchie in die Polis 
implementiert, die bislang bestenfalls 
der Religion vorbehalten war. 

DIE MÄNNLICHE NACHKRIEGSSTADT 
„In den Fünfzigerjahren wurde 

ein Wirtschaftsmodell inszeniert und 
rechtlich untermauert, das die Klein-
familie ins Zentrum stellte und eine klare 
Arbeitsteilung für das Paar vorsah“, sagt 
Meike Spitzner, Verkehrsforscherin am 
Wuppertal Institut, die sich seit langer 
Zeit mit nachhaltigen und geschlechter-
gerechten Perspektiven in der Verkehrs- 
und Stadtplanung beschäftigt. Dass 
sich Mann und Frau auf unterschiedliche 
Weise durch die Stadt bewegen, hat für 
sie mit dominanten Bildern von Männ-
lichkeit sowie mit einer ungleichmäßi-
gen Verteilung von Mobilitätschancen 
zu tun. „Die autoorientierte Stadt- und 
Verkehrsplanung führt zu räumlicher 
Diskriminierung, Zeitenteignung, 
Verstärkung struktureller Gewalt und 
psychischer Herabwürdigung.“ 2 

Im funktionalen Fokus der Stadt-
planung und Stadtentwicklung im 
Global North der letzten Jahrzehnte 
stand stets der männliche Ernährer, 
der der Erwerbsarbeit nachging und 
Zugang zum öffentlichen Raum bekam, 
wohingegen das unmittelbare, im Sinne 
der Charta von Athen räumlich und 
atmosphärisch vom Rest der Stadt ent-
koppelte Wohnumfeld der Mutter und 
Hausfrau zugewiesen war. So gesehen, 
stellt die deutsche Journalistin Vanessa 
Vu in ihrem Artikel Die männliche Stadt 
in der Wochenzeitung Die Zeit folge-
richtig fest, sei die Stadt der Moderne 
eine vordergründig maskulin geprägte 
Struktur: „So kam, könnte man sagen, 
die männliche Autostadt in die Welt.“ 3 

Die Konsequenzen davon sind 
enorm. Zwar bauen wir heute keine 
Wohn- und Satellitenstädte mehr, zwar 
spielen wir schon lange nicht mehr mit 
dem Gedanken, den Wiener Gürtel 
zu einer innerstädtischen Autobahn 



 
 

 
 
 

 
 

 
 
 

  
 

 
 

 
 
 

 
 

 

Wojciech Czaja 

auszubauen, und auch die aktuelle Dis-
kussion rund um nachhaltige, resiliente 
und klimaneutrale Städte hat einen 
durchaus positiven Effekt darauf, wie 
wir Stadt und urbane Gesellschaft und 
Mobilität heute denken – dennoch töten 
wir immer noch unbeirrbar Ortskerne, 
Stadtteilzentren und innerstädtische 
B-Lagen, indem wir Gewerbe und Han-
del an den Stadtrand und in den Speck-
gürtel verbannen und auf diese Weise 
eine vermeidbare individuelle Mobilität 
anspornen, als ob es kein Morgen gäbe. 

DIE DREI D-ZAUBERWORTE 
„Bis zum Zweiten Weltkrieg war die 
Besiedelungs- und Regionalpolitik mehr 
oder weniger in Ordnung, doch in den 
letzten 50, 60 Jahren ist uns die Kont-
rolle darüber verloren gegangen, und 
wir haben unsere Städte ziemlich rasch 
kaputt gemacht“, sagt Vittorio Magna-
no Lampugnani. „Jetzt müssen wir sie 
langsam wieder in Ordnung bringen. 
Bis heute arbeiten wir intensiv daran, 
die in der Charta von Athen beschlos-
sene Funktionstrennung von Wohnen, 
Arbeiten, Mobilität und Freizeit wieder 
aufzuheben und die dadurch entstande-
nen Wunden und Brüche in den Städten 
wieder zu schließen.“ 4 

Die drei D-Zauberworte für die 
Zukunft, so Lampugnani, lauteten 
Dichte, Durchmischung und Dezentra-
lisierung. „Das sind die drei Regeln, die 
durch die zehn Jahrtausende, seitdem 
es Stadt gibt, konstant geblieben sind. 
Wir werden nicht umhin kommen, diesen 
Regeln in Zukunft mehr Aufmerksamkeit 
zu schenken als in der jüngeren Vergan-
genheit, wo viele Fehlplanungen passiert 
sind. Zersiedelung werden wir uns in 
Zukunft nicht mehr leisten können.“ 5 

Die Wiener Fachkonzepte zu den 
Themen Mobilität, Grün- und Freiraum, 
Produktive Stadt und Polyzentrale Stadt, 
die die MA 18 in den letzten Monaten 
und Jahren als Ergänzung zum STEP 
2025 herausgegeben hat, sind ein 
wichtiger Schritt, um die Fehler der 
Moderne und der Charta von Athen 

wiedergutzumachen. Es geht um eine  
Renaissance der historischen, gründer-
zeitlichen Stadt, es geht um eine kleine  
Portion Camillo Sitte im großen Kosmos  
Stadt.  
 Die vielleicht größte Herausfor-
derung besteht darin, die Chancen und 
Problematiken zwar getrennt voneinan-
der zu analysieren und zu verstehen, sie 
letztendlich aber als flexibles, amorphes 
und maximal multifunktionales Flecht-
werk ins Stadtgebilde hineinzuweben. 
Möge Monsieur Hulot in Zukunft 
weniger verloren zwischen den Häusern 
umherirren und entsprechend leichter 
die Gegenwart wiederfinden.  StadtWienWappen 

4 Wojciech Czaja: Die Stadt ist kaputtgefahren,
Interview mit Vittorio Magnano Lampugnani, 
in: Der Standard, 19. Mai 2012. 

5 Ebd. 

Der Ruhrpott und die Charta von Athen: Industriegebiet in Essen 



Wien, Monsieur Hulot 
und die Charta von Athen 

Die Moderne hat die westliche Stadt geprägt 
wie keine andere urbane Bewegung im 
20. Jahrhundert. Bis heute arbeiten wir daran, 
die Fehler zu kaschieren und die einst 
hochgelobten Funktionstrennungen zwischen 
Wohnen, Arbeiten, Bewegen und Erholen 
wieder aufzuheben. Ein Blick in die Zukunft 
einer bausteindurchmischten Polis. 

Wojciech Czaja 
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ZIELE UND INDIKATOREN 

WIRKUNGSZIEL 
Der Anteil der Flächen für 
den Rad-, Fußverkehr und 
den öffentlichen Verkehr 
steigt in Summe bei allen 
Umbau- und Straßen-
erneuerungsprojekten. 

„Fair“ 

WIRKUNGSZIEL 
Der Anteil der Wiener 
Bevölkerung, der täglich 
30 Minuten aktiv Bewe-
gung in der Alltagsmobilität 
macht, steigt von 23 % 2013 
auf 30 % im Jahr 2025. Die 
Anzahl der Verkehrstoten 
und der verkehrsbedingten 
Verletzten sinkt weiter. 

„Gesund“ 

plus 30 % 

WIRKUNGSZIELE 
Die CO2-Emissionen des 
Verkehrs im Wiener Straßen-
netz (gemäß EMIKAT-Defini-
tion) sinken um ca. 20 % von 
rund 2,1 Mio. t/Jahr (2010) 
bis 2025 auf rund 1,7 Mio. 
t/Jahr. Die Verlässlichkeit 
des öffentlichen Verkehrs 
bleibt auf hohem Niveau. 
Die Fahrradverfügbarkeit 
steigt: Bis 2025 soll in 80 % 
der Haushalte ein Fahrrad 
verfügbar sein, und 40 % 
der Bevölkerung sollen eine 
Leihradstation in maximal 
300 Metern Entfernung 
erreichen können. Bis 2025 
sollen 50 % der Bevölkerung 
einen Carsharing-Standort 
in maximal 500 Metern Ent-
fernung erreichen können. 

„Robust“ 
2015 2025 

2,1 Mio. 
CO2 

minus 20 % 1,7 Mio. 
CO2 



 
 

 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

„Ökologisch“ 
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WIRKUNGSZIELE 
Der Modal Split der Wiene-
rInnen ändert sich, ausge-
hend vom Verhältnis 72:28 
im Jahr 2013, bis 2025 auf 
80 % im Umweltverbund 
und 20 % im motorisier-
ten Individualverkehr. Der 
Modal Split des Verkehrs in 
Wien verschiebt sich in Rich-
tung Umweltverbund. 

„Kompakt“ 

2013 
2025 

WIRKUNGSZIEL 
Der Anteil der Versorgungs-, 
Begleit- und Freizeitwege, 
die zu Fuß oder mit dem Rad 
erledigt werden, steigt von 
38,8 % im Jahr 2013 auf 45 % 
im Jahr 2025. 

„Effizien

) 

t“ 
2015 2025 

9,1 TWh minus 20 % 7,3 TWh 

WIRKUNGSZIEL 
Der absolute Endenergiever-
brauch im Wiener Verkehr 
(gemäß EMIKAT-Definition) 
sinkt bis 2025 um ca. 20 % 
auf rund 7,3 TWh, verglichen 
mit rund 9,1 TWh 2010. 
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Die Infrastruktur der wach-
senden Stadt ist tendenziell 
überlastet, daher muss der 
vorhandene Raum best-
möglich ausgenutzt werden. 
Die Grafik zeigt, wie viel 
Raum das jeweilige 
Verkehrsmittel verbraucht. 

Adaptiert auf Basis von John Whitelegg: 
Transport for a Sustainable Future: The Case 
for Europe, London 1993. Darstellung durch: 
Flow[n]/Mobility in Chain. 
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Miteinander mobil 

Eine vorausschauende Verkehrsplanung hat 
in Wien Tradition. Das von einem Monitoring 
begleitete aktuelle Fachkonzept Mobilität 
definiert Handlungsfelder und setzt 
ambitionierte Ziele. 

Franziska Leeb 



 
 

 
 

 

 
 

 

 

 
  

  

Als die Wiener Linien im Mai 2012 die 
Kosten der Jahreskarte auf 365 Euro 
senkten, stieg die Anzahl der Jahreskar-
tenbesitzerinnen binnen eines Jahres 
um 140.000. 2019 waren es mit 852.000 
bereits mehr als doppelt so viele wie vor 
der Tarifanpassung. So spektakulär der 
Effekt der preiswerten Tickets scheinen 
mag, so wenig hat sich seither der Anteil 
des öffentlichen Verkehrs am Modal 
Split verändert. Damit zeigt sich, dass 
es eine Kombination mehrerer Maßnah-
men erfordert, um nachhaltige Mobilität 
für die Menschen attraktiv zu machen. 

Das erste umfassende Verkehrs-
konzept für Wien veröffentlichte die MA 18 
bereits 1970. Schon damals wurde dem 
öffentlichen Verkehr höchste Priorität 
eingeräumt. Otto Engelberger, damals 
oberster Verkehrsplaner, postulierte 
1969 in der Zeitschrift Der Aufbau, dass 
es niemals das Ziel einer Verkehrs-
planung sein könne, „für immer mehr 
Fahrzeuge den Raum zum Fahren und 
Abstellen (…) zu schaffen. Vielmehr 
müssen für die Gesamtheit der Be-
völkerung alle jene Verkehrsmöglich-
keiten zur Verfügung gestellt werden, 
die für die modernen Lebensformen im 
wirtschaftlichen, im beruflichen sowie 
im persönlichen Bereich unerlässlich und 
mit ihnen vereinbar sind.“ Stadtplanung 
und Verkehrsplanung müssten untrenn-
bar miteinander verbunden sein. Keine 

Planung könne ohne die anderen erfolgs-
versprechende Lösungen erarbeiten. 

Das Ziel einer nachhaltigen Mobili-
tät ist also nichts grundsätzlich Neues. 
Somit ist das aktuelle Fachkonzept 
Mobilität im Kontext der 50-jährigen 
Tradition einer langfristigen und sich 
kontinuierlich entwickelnden Wiener 
Verkehrsplanung zu betrachten. Geän-
dert haben sich die Rahmenbedingun-
gen: Das Bevölkerungswachstum, neue 
Technologien wie etwa Digitalisierung 
und Elektromobilität, Sharing-Syste-
me, neue Strategien für die städtische 
Güterlogistik und ein gewachsenes In-
teresse am öffentlichen Raum schaffen 
günstige Konstellationen für eine neue 
Mobilitätskultur. Um sie – im Idealfall 
über die Stadtgrenzen hinaus – umzu-
setzen, ist das Zusammenspiel vieler 
Akteure und nicht zuletzt politischer 
Wille unerlässlich. 

Attraktive Gehwege und Radwege 
als Anreize für eine aktive, muskelgetrie-
bene Mobilität, staufreier Fließverkehr, 
ausreichend Parkplätze und Liefer-
zonen, Platz für Bäume und im Sommer 
zudem für schöne, attraktive Schanigär-
ten: Der öffentliche Raum ist ein konflikt-
reiches Feld. Um ihn gerecht zu teilen, 
sind Kompromisse notwendig. › 

Franziska Leeb 

Die hier dargestellten vier Fachkonzepte 
betreffen jene der MA 18. Darüber 
hinaus gibt es noch Fachkonzepte zu 
den Themen Öffentlicher Raum (MA 19), 
Energieraumplanung (MA 20) und 
Hochhäuser (MA 21). 
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Franziska Leeb 

Zahlreiche Inhalte des Fachkon-
zepts flossen bereits in das rot-grüne 
Regierungsübereinkommen 2015 ein, 
in dem sich die Stadtregierung zu einer 
ressourcenschonenden Mobilität be-
kannte, „die die Umwelt und Gesund-

(Lastenräder, E-Ladestationen, Bike- 
und Carsharing-Systeme etc.), macht 
sich bereits im Stadtalltag bemerkbar. 

In der Seestadt Aspern wird schon 
jetzt eine mögliche Zukunft der Wiener 
Mobilität erprobt und gelebt. Lange 
bevor die ersten Wohnungen bezo-
gen waren, wurde die U2 in den neuen 
Stadtteil verlängert. Flächendeckend 
gilt ein Stellplatzregulativ von 0,7 Park-
plätzen pro Wohneinheit in Sammel-
garagen. Die Abstellmöglichkeiten im 
öffentlichen Raum sind stark limitiert, es 
bleibt also mehr Platz für breite Geh-
wege und autofreie Plätze. Mit Abgaben 
aus Garagenerrichtung und -betrieb 

heit der WienerInnen möglichst gering 
belastet und für alle leistbar, zugänglich 
und sicher ist“. 80:20 lautet in Zahlen 
gefasst das wichtigste Ziel. Das heißt: 
Bis 2025 sollen 80 Prozent der Wege mit 
öffentlichen Verkehrsmitteln, auf dem 
Rad oder zu Fuß zurückgelegt werden. 
Der Anteil des motorisierten Indivi-
dualverkehrs, so der Plan, soll zugleich 
von derzeit 28 auf 20 Prozent gesenkt 
werden. Eine Reihe von Pilotprojekten, 
die als Vorboten für grundlegende Ver-
änderungen gedeutet werden können 

wird ein Mobilitätsfonds gespeist, aus 
dem eine Reihe an Angeboten finanziert 
wird, die der Seestadt-Bevölkerung das 
autofreie Leben erleichtern. Ein Vorbild 
für andere Stadtentwicklungsgebiete – 
auch international. StadtWienWappen 
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Zonentypen und Maßnahmen 

INDUSTRIELL-GEWERBLICHES GEBIET 

• 7 1 1 

L __ J 
FLÄCHEN 

Flächen gesamt 1.900 ha 
Flächenreserven  
•  Rund 150 ha Widmungs-
 reserven innerhalb der   
 bestehenden Betriebs-
 zonen 
•  Rund 50 ha noch nicht   
 entsprechend gewidmete  
 Flächen 

EIGEN-
SCHAFTEN 

• Uneingeschränkter 
Betrieb 

• Für Betriebe passende 
Ausstattung 

• Gute Erreichbarkeit über 
Straßennetz 

• Leistbar 

MASS-
NAHMEN 

Proaktives Flächen-
management insbe-
sondere durch: 
•  Ausbau des Quartiers-
 managements 
•  Verbesserungsmaß-
 nahmen  
•  Kleine Gebietsergän-
 zungen 
•  Baulandmobilisierung 

0 ICI 

n11:1 on vnnv 

LAGE UND 
VERTEILUNG 

AKTEURiNNEN 

• Stadtplanung Wien 
• Wirtschaftsagentur Wien 
• Interessenvertretungen 
• Unternehmen 
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GEWERBLICHES MISCHGEBIET 

Flächenbestand: 200 ha 

• 7 1 1 1 L __ _J 
FLÄCHEN 

• Gute Lage im Stadtgebiet 
• Guter Anschluss an 

ÖV und IV 
• Mehrgeschossige 

Bebauung 
• Vielfalt und Nutzungsmix 

EIGEN-
SCHAFTEN 

•  Ergänzen, Überbauen,   
 Verdichten 
•  Voraussetzung: Vorlage   
 eines Entwicklungs-
 konzeptes 
•  Qualitätssichernde  
 Leitbildentwicklung 
•  Managementstrukturen 
•  Pilotprojekte 

MASS-
NAHMEN 

• Stadtplanung Wien 
• ProjektwerberIn 
• EntwicklerInnen 
• Wirtschaftsagentur Wien 
• Interessenvertretungen 
• Unternehmen am 

Standort 
• Planungsteams 
• ExpertInnen aus 

Forschung und Lehre 

o a 
na on vnnv vv 
AKTEURiNNEN 

• 

LAGE UND 
VERTEILUNG 
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Zonentypen und Maßnahmen 

INTEGRIERTE EINZELSTANDORTE 

FLÄCHEN 

Flächenbestand: 250 ha 

Einzelstandorte: 220 

Ziel: Bestandsflächen 
schützen 

EIGEN-
SCHAFTEN 

• Traditionelle integrierte 
Standorte 

• Handwerk, Gewerbe 
• Kurze Wege, lokale 

KundInnen 

MASS-
NAHMEN 

•  Sichern der Einzel-
 standort 
•  Feststellungsverfahren 
•  Nur wenn nachweislich 
  nicht mehr betrieblich   
 nutzbar: Umwandlung   
 und Kompensation 

AKTEURiNNEN 

• Unternehmen 
• Stadtplanung Wien 
• Interessenvertretungen 
• Wirtschaftsagentur Wien 
• EntwicklerInnen 

LAGE UND 
VERTEILUNG 
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Die Fabrik zwischen den Häusern 

Das Fachkonzept Produktive Stadt schafft eine 
Grundlage für den Erhalt und die Schaffung 
von Betriebsstandorten und ist eine wesentliche 
Leitlinie für die künftige Stadtentwicklung. 

Franziska Leeb 
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Franziska Leeb 

Ist von urbaner Lebensqualität die Rede,  
geht es meist um leistbare Wohnungs-
versorgung, um funktionierenden  
öffentlichen Verkehr, um gut organisierte  
kommunale Verwaltung, um Sicherheit,  
um hochwertige Bildungseinrichtungen,  
um ein breites kulturelles Angebot und  
um ein reichhaltiges Spektrum an Frei-
zeitaktivitäten. Oft übersehen werden  
dabei die Räume für Arbeit.  
 Zahlreiche Straßennamen in Wien,  
von der Autofabrikstraße bis zur Zieg-
lergasse, erinnern daran, dass seit dem  
Mittelalter die Stadt von produzierenden  
Betrieben durchsetzt war und immer  
noch ist. Dort, wo man wohnte, wurden  
über Jahrhunderte auch die Produkte  
des täglichen Bedarfs hergestellt. Mit  
zunehmender Industrialisierung und  
Motorisierung wanderten die Betriebe 
aus dem dichten Stadtgebiet allmählich 
an die Ränder. Gegen Ende des  
20. Jahrhunderts und im beginnenden  
21. Jahrhundert wurden, damit das An-
gebot an leistbaren Wohnungen mit dem  
Bevölkerungswachstum Schritt halten  
kann, zahlreiche Industriestandorte in  
Wohnquartiere umgebaut.  
 Wienerberggründe, KDAG-Grün-
de, Mautner-Markhof-Gründe, Waag-
ner-Biro-Gründe und viele mehr: Orte,  
an denen zuvor Baustoffe, Kabel, Senf  
oder Stahlwaren produziert wurden,  
stehen heute synonym für Wohnadres-
sen. In den innerstädtischen Vierteln sind  
die Tischlereien und Schlossereien, die  
August Stauda, Dokumentarist des alten  
Wien, um 1900 in seinen Fotografien  
festgehalten hat, nach und nach Wohn- 
und Bürohäusern mit Garageneinfahrten  
und Müllräumen in den Erdgeschossen  
gewichen. Wo alte Strukturen erhalten  
blieben, wurden die Mieten für produzie-
rende Kleinbetriebe oft unerschwinglich.   
 Dennoch ist Wien nach wie vor eine  
produktive Stadt. Ob in der Warenher-
stellung, im Energie- und Umweltbereich  
oder in traditionellen und neuen Hand- f
werken: Im produktiven Sektor erarbei-
ten rund 300.000 Menschen ein Drittel  
der Wiener Wirtschaftsleistung. Um die  

Standorte für all diese Wirtschaftszweige 
zu schützen und ihnen weiterhin ge-
eignete Raumangebote zur Verfügung 
zu stellen, tritt die Stadt Wien mit dem 
Fachkonzept Produktive Stadt der jahr-
zehntelangen Praxis der Reduktion von 
Flächen für die Produktion im urbanen 
Milieu aktiv entgegen. 

Für drei Typen an Betriebszonen 
wurden Maßnahmen als Leitfaden für 
Akteure und Akteurinnen der Stadt-
planung und Standortentwicklung 
ormuliert: In industriell-gewerblichen 

Gebieten – also einschlägig gewidmeten 
Arealen, die nicht mit Wohnnutzungen 
kompatibel sind – soll der störungsfreie › 
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Franziska Leeb 

Betrieb gesichert, infrastrukturell auf-
gewertet und um derzeit untergenutzte 
Flächen erweitert werden. In gewerbli-
chen Mischgebieten, die sich durch eine 
gute Lage im Stadtgebiet auszeichnen, 
wird das Ergänzen, Überbauen und 
Verdichten durch Wohnen an eine Reihe 
von Bedingungen geknüpft. Beispiels-
weise soll der Wohnanteil 50 Prozent 
der Kubatur nicht übersteigen, der Rest 
muss für leistbare Produktions- und 
Gewerbeflächen zur Verfügung stehen. 
Und an Einzelstandorten innerhalb der 
Stadtstruktur ist Nachverdichtung nur 
dann gewünscht, wenn die bestehende 
Betriebsnutzung integriert wird und ein 
störungsfreier Betrieb gewährleistet 
werden kann. 

Wer nah an seinem Wohnort 
arbeiten kann, muss nicht im Stau 
stehen. Wer Betriebe, die Elektrogeräte 
reparieren und alte Möbel überholen, in 
der Nähe hat, ist nicht gezwungen, Teil 
der Wegwerfgesellschaft zu werden. 
Und wo produzierende Betriebe in gro-
ßer Vielfalt ansässig sind, gibt es auch 
Arbeitsplätze für alle Bevölkerungs-

schichten – auch jenseits des boomen-
den Dienstleistungssektors und jenseits 
schicker Creative Industries. Es geht also 
nicht um Manufaktur-Romantik, son-
dern schlicht darum, der Produktion von 
Gütern des täglichen Lebens geeigneten 
Raum zu bieten. Es geht, um es noch 
deutlicher zu sagen, um die Entwicklung 
und Sicherung einer wirtschaftlich, sozial 
und ökologisch nachhaltigen Stadt. StadtWienWappen 



250 Meter bis zur nächsten Oase 

Das Fachkonzept Grün- und Freiraum ist das 
richtungsweisende Strategiepapier für die 
Wiener Grünraumplanung. Ob Minipark oder 
Großerholungsgebiet: In Zukunft soll jeder 
Wiener, jede Wienerin innerhalb von wenigen 
Gehminuten einen attraktiven Grünraum 
erreichen können. 

Franziska Leeb 



 
 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 

 

 

 
 

 
 

 

 
 
 

 
 

 
 

 

 
 

 
 

Die Öffnung des zuvor nur dem Adel  
zugänglichen Praters für alle unter Kaiser  
Joseph II. war 1766 in gewisser Weise  
eine frühe Bemühung um die Herstellung  
von Grünraumgerechtigkeit. Erst 1919,  
nach dem Untergang der Monarchie,  
wurde mit dem Lainzer Tiergarten ein  
weiteres beliebtes Wiener Naherho-
lungsgebiet für die Bevölkerung ge-
öffnet. Es folgten die großen Erholungs-
gebiete aus der Zeit des Feudalismus, der  
1905 beschlossene Wald- und Wiesen-
gürtel, der Nationalpark Donau-Auen  
und die großen Projekte der Grün- und  
Freiraumentwicklung in den 1960er- bis  
1990er-Jahren mit dem Donaupark,  
dem Kurpark Oberlaa, der Donauinsel  
und der Erholungslandschaft auf dem  
Wienerberg. Doch was wir heute als  
Selbstverständlichkeiten empfinden, ist  
Resultat von 100 Jahren aktiver Grün-
raumsicherung durch die Wiener Stadt-
planung.  
 Wien wächst derzeit ähnlich stark  
wie in der Gründerzeit. Trotz hohen  
Siedlungsdrucks gilt es, den Land-
schaftsraum der Stadtregion langfristig  
zu sichern und mit den aktuellen Ent-
wicklungen den Nutzungsansprüchen  
einer heterogenen Gesellschaft gerecht  
zu werden. Die Grün- und Freiraum-
planung ist mehr denn je gefordert, den  
öffentlichen Raum verstärkt aus der  
Perspektive der Älteren zu betrachten,  
da die Zahl der Generation Ü65 und da-
mit auch jene der Hochbetagten stark im  
Steigen begriffen ist. Wie selbstbestimmt  
und aktiv deren Teilhabe am öffentlichen  
Leben gestaltbar ist, hängt auch von der  
Beschaffenheit des Wohnumfeldes ab.  
 Das im Fachkonzept Grün- und  
Freiraum formulierte Freiraumnetz bildet  
dafür eine wesentliche Grundlage. Indem  
Parks und Großgrünräume, aber auch  
kleinere Ökoflächen und Straßen mit  
Grünelementen miteinander verbunden  
werden, wird künftig jede Wienerin und  
jeder Wiener innerhalb von 250 Metern  
– also in ein paar Gehminuten – einen  
Grünraum erreichen können. Das enge  
grüne Maschennetz erhöht die Attrak-

tivität der Fußwege in der Stadt, wirkt 
sich positiv auf das Stadtklima und die 
Biodiversität aus und ermöglicht nicht 
zuletzt auch mobilitätseingeschränkten 
Personen Zugang zu qualitätsvollen 
Aufenthaltsräumen. 

In den großen Stadterweiterungs-
gebieten nördlich der Donau entste-
hen drei neue Großerholungsgebiete: 
Rendezvousberg, Norbert-Scheed-Wald 
und das Vorland Lobau. Im Herbst 2019 
startete die Umsetzung des nach den 
Angerdörfern Stammersdorf, Gerasdorf 
und Süßenbrunn benannten Regional-
parks Dreianger. Wesentliche Ziele dieser 
vom Bisamberg bis zum Jahrhundertpro-
jekt Norbert-Scheed-Wald durchgehen-
den Grünspange im Nordosten der Stadt 
sind die Erhaltung der lokalen Landwirt-
schaft, der Schutz des eigenständigen 
Charakters des Landschaftsraums sowie 
die Attraktivierung des Grünraums für 
Erholungsnutzung. 

Um der Stadtplanung ein standar-
disiertes Instrument zur Grundlagener-
hebung für qualitätssichernde Verfahren 
und der Flächenwidmung zur Verfügung 
zu stellen, wurde das Planungswerkzeug 
Lokaler Grünplan entwickelt. Auf Basis 
verschiedener Kennwerte sorgt der Plan 
dafür, dass in Nachverdichtungs- und 
Stadtentwicklungsgebieten quantitative 
und qualitative Standards für die Frei-
raumversorgung eingehalten werden. 
Dazu zählt nicht zuletzt auch das Enga-
gement der Bürgerinnen und Bürger, die 
noch mehr Chancen erhalten sollen, sich 
mit gärtnerischen Aktivitäten am Stadt-
leben zu beteiligen. StadtWienWappen 

Die Stadt der voll vielen Bausteine | 105 



HANDLUNGSFELDER FÜR DIE WEITERENTWICKLUNG 
UND VERBESSERUNG BESTEHENDER ZENTREN

Entwicklungsleitbild

Innovative 
Immobilienkonzepte

Fokussierte Vergabe von 
Fördermitteln

Leerstandsvermittlung von 
Erdgeschosslokalen

Qualitätsvolle und attraktive 
Erdgeschosszone bei Neubauten

Gezielte öffentliche Interven-
tionen für innovative private 
Projekte

Gesamthafte Fördermodelle 
anstatt individuelle Förde-
rungen

Kooperationsstrukturen und 
Umsetzungspartnerschaften 

Festlegung von Mindestgeschosshöhen,
Vermeidung von Garageneinfahrten

Lokale Ansprechpersonen und 
Umsetzungspartnerschaften

Stärken-Schwächen-Analyse

Funktions- und Sozialraumanalyse

Bestehende Netzwerke, 
Initiativen und Einrichtun-
gen sowie PPPs

Erhebung des Leerstands

1

4

5 6

3 2
=□= 

Die Stadt der voll vielen Bausteine | 109



Mindestgeschosshöhe

Ausbildung einer Vorzone

Mietausgleichsmodell 
für die EG-Nutzungen

Klimarelevante Freiraumgestaltung

QuartiersmanagementÖV-Knotenpunkt

Möglichkeitsraum

Konzeptwettbewerb 
für Baufelder mit hoher 
Bedeutung

Fassadentransparenz 
und Zugänglichkeit

Ausgleich kommerzielle und 
nicht kommerzielle Nutzungen

Öffentliche Einrichtung

Abb.: Beispielhafte Darstellung eines neuen Zentrums 
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Stadt der vielen Zentren

Orte, an denen das Leben der Stadt pulsiert, 
entstehen nicht zufällig. Das Fachkonzept 
Mittelpunkte des städtischen Lebens. 
Polyzentrales Wien definiert Prozesse und 
Werkzeuge, die bestehende und künftige 
Zentren für die Herausforderungen der 
Zukunft rüsten.

Franziska Leeb



„Wir wollen ein Wien der vielen Zent-
ren“, betont Katharina Conrad, Raum-
planerin in der MA 18 und Projektleiterin 
des Fachkonzepts Mittelpunkte des 
städtischen Lebens. Polyzentrales Wien. 
Im Dezember 2019 wurde die Leitlinie im 
Gemeinderat beschlossen. „Das Beson-
dere daran ist“, so Conrad, „dass es so ein 
fachübergreifendes Konzept für Wien 
noch nie gegeben hat.“ Erstmals wurden 
nun konkrete Strategien und Handlungs-
felder für die Planung bestehender und 
neuer Zentren ausgearbeitet. Wien ist 
eine polyzentrale Stadt, wo die Orts-
kerne der in der wachsenden Großstadt 
aufgegangenen Vororte und Gemein-
den nach wie vor im Stadtplan ablesbar 
sind. Etliche behielten ihre Funktion als 
Kristallisationsorte des urbanen Lebens, 
anderen setzten die zunehmende 
Motorisierung und der wirtschaftliche 
Strukturwandel zu. Sie wurden zu Durch-
zugsstraßen oder leiden an Leerstand. 
 Um ihre Rolle als Mittelpunkt 
städtischen Lebens erfüllen zu können, 
müssen Zentren über eine Reihe an Cha-
rakteristika verfügen. Eine wesentliche 
Basis, um eine gewisse Mindestfrequenz 
zu sichern, bildet die Mischung  › 

Franziska Leeb
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unterschiedlicher Funktionen – etwa 
Einzelhandel, Dienstleistungen, Gastro-
nomie, Kultur- und Freizeiteinrichtungen 
sowie natürlich Wohnen. Zentren sollen 
gleichermaßen gut an das öffentliche 
Verkehrsnetz angebunden wie auf 
attraktiven Wegen zu Fuß oder mit dem 
Rad erreichbar sein und konsumfrei nutz-
baren öffentlichen Raum aufweisen, der 
zum Verweilen und Flanieren einlädt. 
 In einem räumlichen Leitbild 
wurde eine dreistufige Zentrenhierar-
chie festgelegt. Als „Metropolzentren“ 
mit weit über die Stadtgrenzen hin-
ausgehender Bedeutung gelten die 
Innere Stadt und die Mariahilfer Straße. 
„Hauptzentren“ wie die Praterstraße 
oder die Favoritenstraße verfügen über 
Anziehungswirkung im Standortbezirk 
und den benachbarten Bezirken sowie 
über ein vielfältiges Angebot an Waren 
und Dienstleistungen. „Quartierszent-
ren“ hingegen mit einem Einflussbereich 
in ihrem näheren Umfeld wie Gersthof, 
der Maurer Hauptplatz oder die Groß-
feldsiedlung ergänzen das Angebot der 
höherrangigen Zentrumstypen. 
 In der Seestadt Aspern ist derzeit 
das 20. Hauptzentrum im Entstehen. 

Und mit den Stadtentwicklungsgebieten 
Hausfeld, Donaufeld, Nordwestbahnhof, 
In der Wiesen und Rothneusiedl gesellen 
sich nach und nach neue Quartiers-
zentren zu den bereits 27 bestehenden 
hinzu. Um diese bunte und vielfältige 
Landschaft von insgesamt 53 Zentren zu 
erhalten und zu entwickeln, wurden  
20 Handlungsfelder festgelegt. 
 Eine wichtige Rolle kommt der 
Gestaltung des öffentlichen Raumes 
zu, die auf Alltagstauglichkeit, soziale 
Gerechtigkeit und Verbesserung des 
Mikroklimas zu achten hat. Die Erd-
geschosse sollen offen, einsichtig und 
barrierefrei zugänglich sein, Arkaden 
und bauliche Beschattungen erlauben 
eine witterungsunabhängige Nutzung, 
Mindestgeschosshöhen erhöhen die die 
Nutzungsspielräume. Förderungen für 
deren unternehmerische Nutzung sollen 
prioritär in den Haupt- und Quartiers-
zentren vergeben werden. Ein Erd-
geschosszonen-Management, wie es 
bereits erfolgreich in der Seestadt und 
im Nordbahnviertel praktiziert wird, ist 
essenziell, um in neuen Zentren konkur-
renzfähige Standorte zu entwickeln. Mit 
den höheren Mieten von Handelsketten 
können beispielsweise Flächen für we-
niger ertragreiche Nutzungskonzepte 
quersubventioniert werden. 
 Auch wenn das Fachkonzept 
dezidiert kein Handelskonzept ist, 
definiert es doch wesentliche Planungs-
schritte zur Steuerung des großflächigen 
Einzelhandels. Denn Wien verfügt mit 
1,5 Quadratmetern pro Kopf über einen 
sehr hohen Anteil an Einzelhandelsflä-
che – das ist etwa doppelt so viel wie in 
London! Deshalb werden im Sinne der 
Stadtverträglichkeit und eines sparsa-
men Umgangs mit der Ressource Boden 
begleitende städtebauliche Vorgaben 
für Einkaufszonen in der Bauordnung 
verankert: Der Schwellenwert für Ein-
kaufszentren wird dabei von 2.500 auf 
1.600 Quadratmeter herabgesetzt. 
Außerdem werden einheitliche Anfor-
derungen für die Raumverträglichkeits-
erklärung festgelegt.  StadtWienWappen



Kommentar

Noch schneller, 
noch strategischer
Jedes Jahr besuchen zahlreiche interessierte Delegationen Wien, 
um sich über den strategischen Zugang der Stadt Wien zur Mobili-
tät zu informieren. Eine Besonderheit in Wien ist, dass die Konzepte 
ohne Unterbrechung in Richtung Stadtverträglichkeit und Nachhal-
tigkeit ausgerichtet sind – und das bereits seit Jahrzehnten. Erst in 
diesem konsequenten Umfeld zeichnet sich der Wert von langfristi-
gen Strategien ab. 

Die Geschwindigkeit, mit der neue Entwicklungen auftreten, 
stellt das Konzept der langfristigen Strategie vor neue Herausfor-
derungen. Ob elektrische Roller, Automatisierung von Fahrzeugen 
oder „Mobility as a Service“ auf digitalen Plattformen – Entwicklun-
gen finden rasch statt, und Wirkungen sind oft noch nicht eindeutig. 
Klare Zielsetzungen und Prioritäten sind in dieser Situation daher 
besonders wichtig. Was für die Gesellschaft in der Stadt vorteil-
haft ist, steht über den aktuellsten technischen Lösungen oder 
Geschäftsinnovationen. In Zukunft werden Strategien noch mehr 
Orientierungsrahmen sein und die Maßnahmenerarbeitung mit 
mehr Spielraum erfolgen, um auf neue Chancen einzugehen.  StadtWienWappen

Gregory Telepak,  
studierte Raumplanung an 
der TU Wien und arbeitet 
seit 2010 für die MA 18. Er 
ist zuständig für Gesamtver-
kehrsstrategien, europäi-
sche und internationale Ver-
kehrspolitik, Entwicklung 
des S-Bahn-Netzes sowie 
technologische Trends im 
Bereich Mobilität. 



Eine Oase 
voll Glück und Grün
Wer in Wien vor seine Haustür tritt, hat es nicht weit zu Kindergär-
ten, Schulen, Geschäften und Lokalen. Wer auch noch Erholung im 
Grünen sucht oder den kühlenden Schatten eines Parkbaumes ge-
nießen möchte, ist – zumindest heute noch – auf ein bisschen Glück 
angewiesen. Doch das wird sich bald ändern: In Zukunft werden 
alle Menschen dieser Stadt ganz in ihrer Wohnnähe eine Grünoase 
finden. In den nächsten Park geht es auf sicheren, ruhigen Wegen. 
Und für einen Tag im Grünen braucht man maximal ein Fahrrad 
und einen Grätzelstadtplan.  StadtWienWappen Isabel Wieshofer, 

geboren 1963 in Wien, stu-
dierte Biologie und arbei-
tete von 1989 bis 2002 am 
Ludwig-Boltzmann-Institut, 
zuständig für Biolandwirt-
schaft und angewandte 
Biologie. Von 2002 bis 2012 
arbeitete sie in der Wiener 
Umweltschutzabteilung 
(MA 22). Seit 2012 ist sie 
in der MA 18 Leiterin des 
Referates Landschaft und 
Öffentlicher Raum. 
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Ich kann mich noch gut an meinen Vater 
erinnern, einen Mann aus der unteren 
Mittelschicht. Eines Tages kam er mit 
seinem ersten Auto nach Hause, und 
wir alle standen um dieses Auto und 
bewunderten es. Jahre später sah ich 
denselben Stolz wieder in seinen Augen, 
als er mir ein Auto schenkte, um mich 
in Sicherheit zu wissen, wenn ich spät 
abends nach Hause kam. Mein Bruder 
bemalte seine Ente damals rosa, blau 
und grün und fuhr damit durch die 
Stadt. Alle erkannten sein Gefährt so-
fort, auch ohne auf das Nummernschild 
zu achten. 
 All dies ist Teil meines Lebens, 
Teil der Geschichte meiner Familie. 
Viele gute Erinnerungen sind mit dem 
Automobil verbunden, einem identitäts-
stiftenden Alltagsgegenstand für ganze 
Generationen. Kein anderes lebloses 
Ding vermag es, Fortschritt, Wohl-
stand, Identität, Freiheit, Sicherheit und 
sogar das Gefühl der Verbundenheit 
mit anderen so gut zu transportieren 
und in sich zu vereinen wie das Auto – 
Emotionen einer Generation, gegen die 
man mit bloßer Rationalität meist nicht 
ankommt. 
 Es folgten neue Generationen, 
zum Glück, und jetzt bieten sich seit 
Langem wieder Chancen, das auto-
zentrierte Konzept von Mobilität zu 

überwinden. Jüngere Menschen und 
nachkommende Generationen haben 
ihre eigenen Symbole, ihre eigene 
Identitäten und ihre eigene Vorstel-
lungen von Freiheit. Hier eröffnen sich 
Möglichkeiten, (radikal) neue Wege zu 
gehen. Im Grunde bleibt uns angesichts 
der Klimakrise und den damit verbun-
denen massiven Emissionen (sowohl 
Schadstoffe als auch Lärm) in fast 
allen europäischen Großstädten nichts 
anderes übrig. Was wir jetzt brauchen, 
ist Mut, Ehrlichkeit und die Bereitschaft, 
tatsächlich wirksame Lösungen und 
Konzepte umzusetzen, anstatt uns mit 
bloßem Aktionismus und irgendwelchen 
Alibimaßnahmen aufzuhalten.  

DIE METROPOLE UND DER 
DRAHTESEL
 Wien als autofreie Großstadt. Die 
Idee ist nicht neu. Neu aber ist die Di-
mension und die Bereitschaft, in großen 
Lösungen zu denken: für ganz Wien, 
nicht nur für das Zentrum und einzelne 
Teile, sondern für Wien als funktionalen 
Raum bis ins Umland. „In einer Stadt bis 
zu einer Million Einwohner kann man 
alles zu Fuß erreichen, bis zehn Millio-
nen reichen Fahrräder. Das hat Peking 
früher bewiesen. Auch in Wien lebten 
früher zwei Millionen Menschen ohne 
Auto“, sagte der emeritierte Professor 
Hermann Knoflacher von der TU Wien 
in einem Interview 2013.  ›
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 Den Status quo mit kleinen Modi-
fikationen aufrechtzuerhalten, das wird 
uns nicht wirklich weiterbringen. Es 
genügt nicht, wenn wir unser Verkehrs-
system optimieren, indem wir den Auto-
verkehr von einer Straße auf eine andere 
Straße verlagern, mittels Carsharing eine 
Art Zweiklassengesellschaft der Mobili-
tät schaffen oder all unsere Hoffnungen 
auf alternative Antriebstechnologien 
oder autonome Fahrzeuge setzen – und 
damit an dem Konzept des automobilen 
Menschen und einer weitgehend moto-
risierten Gesellschaft festhalten. Dies gilt 
insbesondere in der Stadt. 
 Urbane Räume können und 
müssen eine Vorreiterrolle einnehmen, 
wenn es darum geht, das gesamte 
Mobilitätssystem mehr oder weniger 
disruptiv zum Besseren zu verändern. 
Und es besteht kein Zweifel daran, dass 
dieser Wandel kein rein technologi-
scher sein wird, sondern vor allem ein 
kultureller und politischer. Das Warten 
beziehungsweise das Hoffen auf neue 
Technologien darf keine Ausrede dafür 
sein, notwendige Paradigmenwechsel 
hinauszuzögern oder sinnvolle Maßnah-
men im Hier und Jetzt zu verhindern. 

LERNEN VON PONTEVEDRA
 Wenn wir uns europäische 
Agglomerationen genauer ansehen, 
stellen wir fest, dass es bereits viele 
Konzepte für Stadtteile ohne moto-

risierten Individualverkehr gibt. Viele 
dieser Bemühungen können beachtliche 
Erfolge vorweisen. So ist das Zentrum 
der spanischen Stadt Pontevedra de 
facto seit 20 Jahren autofrei. Lediglich 
Fahrzeuge von Anrainern, der öffentli-
che Nahverkehr und der Lieferantenver-
kehr dürfen in der Stadt unterwegs sein, 
haben aber immer Nachrang gegenüber 
Fußgängerinnen und Radfahrern. Die 
Geschwindigkeit der Kraftfahrzeuge 
ist mit maximal 30 Stundenkilometern 
beschränkt. Die Folgen: Umsätze in der 
Innenstadt stiegen an, die CO2-Emissio-
nen gingen um 70 Prozent zurück, und 
es gibt seit Jahren keine Verkehrstoten 
mehr in der Innenstadt. 
 Die niederländische Kleinstadt 
Houten ist komplett auf Mobilität mit 
dem Fahrrad ausgerichtet. Autos sind in 
der City nur noch selten zu sehen, der 
Autoverkehr wird über Umgehungsstra-
ßen umgeleitet, das Zentrum ist im All-
tag demgemäß eine fast autofreie Zone. 
In Houten gab es seit 40 Jahren keinen 
tödlichen Fahrradunfall, und auch hier 
profitierte der Einzelhandel von der 
Systemänderung. 
 Zu einem der spannendsten Kon-
zepte, dem Urban Mobility Plan of Bar-
celona, der für die Jahre 2013 bis 2018 
ausgearbeitet wurde, gehört das Modell 
der sogenannten Superblöcke. Dabei 
werden jeweils neun Häuserblöcke zu 
einem XXL-Verkehrsblock zusammenge-
fasst. Der Rest des Konzepts ist ähnlich 
wie bei den zuvor genannten Beispielen: 
Innerhalb der Blöcke fahren nur Autos 
von Anrainerinnen und Lieferanten, und 
zwar mit maximal zehn Stundenkilo-
metern. Die meisten Fahrzeuge werden 
außen herumgeleitet. Personen, die zu 
Fuß unterwegs sind oder Fahrrad fahren, 
haben innerhalb der Superblöcke Vor-
rang vor dem Auto. Frei gewordene 
Flächen – wie beispielsweise ehemalige 
Kreuzungen – wurden in Spielplätze 
oder Fußballfelder umgewandelt. 
 Auch hier wurden anfängliche Be-
fürchtungen des Einzelhandels, Kund-
schaft zu verlieren, durch gestiegene 
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Verkaufszahlen widerlegt. Konzepte für 
autofreie Zonen – entweder bereits in 
Umsetzung oder noch in Planung – gibt 
es auch in Berlin, Hamburg, Bremen, 
Paris, Gent, Oslo und Madrid. Und 
natürlich auch in Wien. Die Ziele sind 
im Grunde überall ähnlich, ebenso die 
Herausforderungen und Widerstände. 
Es ist essenziell, daraus zu lernen und im 
Gegenzug andere an unseren Erkennt-
nissen teilhaben zu lassen. 

MOBILITÄT ODER STILLSTAND? 
Rund 65 Prozent der Flächen 

in Wien gehören als Parkplätze und 
Straßen momentan den Autos, die im 
Schnitt zu 98 Prozent der Zeit nutzlos 
herumstehen. In der Rahmenstrategie 
Smart City Wien findet sich die Ziel-
setzung, den Anteil des motorisierten 
Individualverkehrs (MIV) bis 2025 auf 
20 Prozent zu senken. Öffentlicher 
Raum für alle soll auf diese Weise zu-
rückgewonnen, aktive Mobilität geför-
dert werden. 2017 lag der MIV-Anteil bei 
27 Prozent und jener des Zu-Fuß-Gehens 
bei 28 Prozent. 2018 hat der MIV-Anteil 
allerdings von 27 auf 29 Prozent leicht
zugenommen, jener des Zu-Fuß-Gehens 
von 28 auf 26 Prozent hingegen ab-
genommen. 

Die Entwicklung geht also leider 
in die falsche Richtung. Auch wenn es 
für diese Entwicklung einige mehr oder 
weniger plausible Erklärungsversuche
gibt – etwa die gute Wirtschaftslage, 
die die Anzahl an PKW-Neuzulassun-
gen im Jahr 2018 auf ein Höchstniveau 
ansteigen ließ, oder die Stadtentwick-
lung, da Wien vor allem in den Außen-
bezirken wächst und dort Strukturen
entstehen, die dem Autoverkehr mehr 
Raum bieten, als dies in den Gründer-
zeitvierteln der Fall ist. Letztendlich
aber, so viel ist sicher, ist es für das 
Klima und die davon betroffenen Men-
schen irrelevant, aus welchen Gründen
Autoverkehrsanteile hoch sind oder
sogar noch steigen. Das Gebot der
Stunde (und der nächsten Jahre) be-
steht darin, diesen Trend umzukehren. 

Im internationalen Vergleich be-
findet sich Wien in guter Gesellschaft, 
wenn es um das Ausprobieren neuer
Ideen und die Entwicklung von Konzep-
ten für Wohngebiete und nachhaltige
Stadtentwicklung geht. In der Seestadt 
Aspern beispielsweise werden die Auto-
parkplätze am Rande des Wohngebiets 
in Quartiersgaragen gebündelt. Der Weg
zum eigenen Auto wird damit genauso
lang wie der zu einem öffentlichen Ver-
kehrsmittel. Das wirkt sich natürlich auch
auf die Verkehrsmittelwahl der Bewoh-
nerinnen aus. Das bereits 1999 eröffnete
Pilotprojekt „Autofreie Mustersiedlung“ 
in Floridsdorf bietet eine Alternative für
jene Menschen, die bereit sind, ohne
eigenes Auto zu leben. In der anfangs
von vielen Akteurinnen bekämpften „Be-
gegnungszone Mariahilfer Straße“ teilen 
sich heute auf 1,8 Kilometern im Zentrum
Wiens Autos in Schrittgeschwindigkeit
den öffentlichen Raum mit Bussen, Rad-
fahrerinnen und Passanten.

VOLL COOLE STRASSEN
Inzwischen gilt das Shared-Space-

Konzept auch international als Muster-
beispiel. Zuletzt wurden im August 2019 
drei besonders von sommerlicher Hitze 
betroffene Wiener Straßenabschnitte
für vier Wochen zur „Coolen Straße“ 
umfunktioniert. Während Radfahren ›



in diesen Straßen erlaubt war, wurden 
PKWs jedoch temporär verbannt. Die 
nun freien Straßenflächen und Stell-
plätze wurden als Aufenthaltsbereiche 
an die Fußgänger und Bewohnerinnen 
zurückgegeben. Sie wurden mit Sitz-
gelegenheiten möbliert, zur Kühlung 
wurden Sprühnebel und einige andere 
Wasserquellen installiert. 
 Die Firma tbw research führte im 
Auftrag der Stadt Wien die begleiten-
de Evaluierung durch, die gezeigt hat, 
dass diese neuen Stadträume positiv 
angenommen und überaus divers ge-
nutzt wurden. Weder der Wegfall von 
Stellplätzen noch das temporäre Fahr-
verbot konnten die hohe Akzeptanz der 
Maßnahmen schmälern. Diese positive 
Resonanz sollte Entscheidungsträgern 
Mut machen. Vielleicht werden sie dafür 
sorgen, dass die „Coolen Straßen“ schon 
bald aus der Pilotphase herauswachsen. 
 All diese Bestrebungen sind Mo-
saiksteine einer größeren Lösung, die 
Hoffnung geben und zumindest ansatz-
weise zeigen, dass eine Änderung unse-
rer Mobilität beziehungsweise unseres 
Mobilitätssystems möglich ist. Die dafür 
notwendige Bereitschaft wächst bei 
vielen Beteiligten stetig. Auf dem Weg 
dorthin liegen zwar noch viele Heraus-
forderungen, die es zu meistern gilt, und 
es wird selbstverständlich immer auch 
eine gewisse Anzahl an motorisierten 
Individualfahrzeugen brauchen, um den 
Funktionen der Stadt und den Bedürf-
nissen der Bevölkerung nachkommen zu 
können – denken wir etwa an Versor-
gungs- und Einsatzfahrzeuge sowie an 
Menschen mit eingeschränkter Mobili-
tät. Das alles sollte uns aber nicht davon 
abhalten, nach vorne zu denken und zu 
handeln. 
 Die vielen erfolgreichen kleinen 
Schritte, die bislang gesetzt wurden, 
sollen nicht den Blick auf das Wesent-
liche verstellen und nicht den Eindruck 
vermitteln, bereits alles Mögliche getan 
zu haben. Sie sollten vielmehr Mut ma-
chen, auch in größeren Dimensionen zu 
denken: Wien als Stadt, die den Fußgän-

gerinnen und Radfahrern gehört – und 
wo Autos, unabhängig von der An-
triebstechnologie, nur dort eingesetzt 
werden, wo sie sinnvoll und nötig sind. 
Meine Tochter wird in einigen Monaten 
18 Jahre alt. Ihre Großmutter wollte 
ihr zum Geburtstag den Führerschein 
schenken, aber sie hat dankend abge-
lehnt. Danke, aber jetzt nicht, vielleicht 
später einmal. Ganz kann es ihre Groß-
mutter nicht verstehen. StadtWienWappen
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Von Superblocks und anderen 
autofreien Träumen

Weltweit mehren sich sowohl Städte als auch 
Pilotprojekte, die ihre Autos aus dem Zentrum 
verbannen. Die radikale Maßnahme führt 
Studien zufolge zu mehr städtischer Qualität, 
wovon vor allem Bewohnerinnen und 
Fußgänger profitieren. Auch die Wiener Innen-
stadt könnte eines Tages autofrei werden. 
Erste Gehversuche gibt es bereits. 

Angelika Rauch
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