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Vorweg

Stadtluft macht frei. Seit Jahrhunderten zieht es die Menschen in die Städte. Im Mittel-
alter konnten sie dort der Leibeigenschaft entkommen. Und immer schon waren die 
Städte die Orte, an denen sich am besten Geschäfte betreiben ließen, Kunst und Kultur 
blühten und die politischen Entscheidungen getroffen wurden.  Das gilt bis zum heuti-
gen Tage. Selbst wenn mittlerweile die stadtnahen Agglomerationen massiv wachsen, 
so hält doch der Zuzug in die Zentren unvermindert an. Auch nach Wien. Der Platz aller-
dings ist begrenzt. Das macht Grund und Boden teuer, die Wohnkosten ebenfalls. Zu-
gleich wird weiter gebaut, verdichtet. Der Druck auf den öffentlichen Raum, die freien 
Flächen steigt. 

Mehr Menschen, mehr Bedarf an Infrastruktur und mehr Verkehr erfordern ein radika-
les Umdenken, wenn die Stadt ihre Lebensqualität erhalten oder möglichst noch ver-
bessern will. Radikales Umdenken bedeutet vor allem, die Menschen und ihre unmittel-
baren Bedürfnisse in den Mittelpunkt aller Überlegungen der Stadtplanung zu stellen. 

Das meint soziale, kulturelle und ökologische Bedürfnisse. Der Besitz und Betrieb eines 
Automobils gehört nicht dazu. Das Pflanzen von Bäumen und die Schaffung von frei 
zugänglichen Verweilzonen im öffentlichen Raum hingegen sehr wohl. Es gibt keinen 
Grundrechtskatalog für Motorfahrzeuge. Doch es gibt das Recht der Menschen, sich frei 
im öffentlichen Raum bewegen zu können und auf eine saubere und intakte Umwelt.

Die Grüne Bildungswerkstatt Wien hat die Aufgabe, politische Bildungsarbeit zu betrei-
ben. Dazu gehört auch, Modelle anzudenken, die sich mit den künftigen Lebensum-
gebungen in dieser Stadt befassen. Ganz besondere Bedeutung kommt in diesem Zu-
sammenhang der Grätzlgestaltung zu. Das Grätzl ist die unmittelbare Wohnumgebung. 
Das kleinräumige Ambiente, in dem die Menschen wohnen, arbeiten, leben. Die Grätzl 
verdienen bei allen Überlegungen zur künftigen Stadtentwicklung höchste Aufmerk-
samkeit. Daher hat die Grüne Bildungswerkstatt Wien die beiden Planungsexperten 
Ulrich Leth und Harald Frey von der TU Wien beauftragt, für mehrere Grätzl in drei ver-
schiedenen Bezirken kurze Studien anzufertigen, in denen mögliche und sinnvolle Ver-
änderungen aufgezeigt werden, mit deren Hilfe die Lebensqualität in den untersuchten 
Grätzeln deutlich gehoben werden kann. Wir haben ganz bewusst verschiedene Bezirke 
gewählt, die einander wenig ähneln und die nicht immer im Fokus der Beobachtung 
stehen. Margareten, den Alsergrund und die Brigittenau. Ebenfalls ganz bewusst haben 

wir den Blick auf dichtverbaute Bereiche mit kleinteiligen Strukturen geworfen. Die Stu-

Vorhergehende Doppelseite: Die Bibliothekstreppe am Urban-Loritz-Platz ist öffentlicher 
Raum, der im Sommer gern zum Verweilen genutzt wird. Die großzügige Platzüber-
dachung spendet denen Schatten, die der Hitze entkommen wollen. Die große Bücherei 
wiederum stellt ein umfangreiches und niederschwelliges Bildungsangebot für alle dar.
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dien sollen als Denkvarianten für Optionen sowie Grundlage für die Befassung mit dem 
Thema gesehen werden. Es muss nicht sofort eine detailgetreue Umsetzung erfolgen, 
wiewohl sie möglich und durchaus sinnvoll wäre. Wichtig jedoch ist, dass die Diskussion 
mit dieser essentiellen Zukunftsfrage für Wien beginnt. Nämlich: Wie machen wir aus 
unseren Grätzln eine gute Lebensumgebung.

In diesem Sinne wünschen wir anregende Lektüre für viele neue Ideen. 

Michael Schmid und Elisabeth Kittl
für die Grüne Bildungswerkstatt Wien

Verkehrsberuhigte zonen als Win-Win-situation für alle 
Wiener*innen

von Heidemarie Sequenz

Dieses kompakte Buch präsentiert drei Studien, die von der Grünen Bildungswerkstatt 
für verschiedene Grätzl in den Bezirken Margareten, Alsergrund und Brigittenau in Auf-
trag gegeben wurden. Damit soll eine umfassende Verkehrsberuhigung in diesen Be-
zirken erreicht werden. 

Alle diese Konzepte stehen im Einklang mit dem STEP 2025, der im Juni 2014 von 
SPÖ, Grünen und ÖVP beschlossen wurde. Alle diese Parteien bekennen sich damit 
auch zu nachhaltigen und innovativen Mobilitätsformen und befürworten, dem öffent-
lichen Verkehr, den Fußgängerinnen und Fußgängern sowie dem Radverkehr Vorrang 
einzuräumen. Sie wollen Maßnahmen, die das Verweilen, die Begegnung und Kommu-
nikation im öffentlichen Raum fördern und attraktiver machen.

Das sind hohe und richtige Ziele, die auch mit Leben erfüllt werden müssen. Wenn 
es aber um die Umsetzung konkreter Maßnahmen geht, wird es in Wien brenzlig. Egal 

ob Radwege oder Begegnungszonen, diese Studien haben gemeinsam, den Straßen-
raum so zu gestalten, dass möglichst viele Menschen davon profitieren.

Coole Straßen oder gar ein Pool auf einer Gürtelkreuzung, es formiert sich sofort Wider-
stand. Wer erinnert sich nicht an die Aufregung, die der Umgestaltung der Mariahilfer 

Straße in eine Fußgänger*innen- und Begegnungszone voran ging? Man dachte, die 
Welt ginge unter, wenn man manchen Politiker*innen oder Interessenvertreter*innen 
zuhörte.

Die verkehrsberuhigte Mariahilfer Straße feierte heuer den 5. Geburtstag. Sie ist 
das perfekte Beispiel dafür, dass Verkehrsberuhigung und Klimaschutz in der Planung 
nicht, wie es oft dargestellt wird, eine Bedrohung sind, wo den Menschen etwas wegge-
nommen wird. Ganz im Gegenteil, die „MAHÜ“, wie sie oft liebevoll genannt wird, ist ein 
Gewinn für alle Menschen, die dort wohnen, arbeiten, lernen und leben. 

Um solche Projekte durchzusetzen, braucht es Politiker*innen, die den teilweise hef-
tigen Widerstand, der mit solchen mutigen und nachhaltigen Konzepten einhergeht, 

aushalten und sich nicht beirren lassen. 

Auf diesen Erfolgen darf sich die Politik aber nicht ausruhen, sondern sie muss den 

eingeschlagenen Weg weitergehen. 
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Demokratie braucht öffentlichen raum

von Elisabeth Kittl

Ein Wesensmerkmal der Demokratie ist es, Teil des aktuellen gesellschaftlichen und 
politischen Diskurses zu sein, und zwar nicht nur aus einer privilegierten oder bezahl-
ten Position heraus, sondern aus jeder Position heraus, auch aus der einer Minderheit. 

Diskursteilnahme bedeutet nicht bloß reden und gehört werden. Diskurs umfasst das 
gesamte Geschehen, das sich um ein bestimmtes Thema dreht. Seien es Diskussionen 
jeglicher Art, wissenschaftliche Texte, Medienarbeit, aber auch Gesetze, Kunst oder 
Verhaltensmuster. Je breiter die Teilnahme am Diskurs gestaltet ist, desto demokra-
tischer entwickeln sich die diversen Herausforderungen des gesellschaftlichen Zusam-
menlebens. 

Wien ist eine noch großteils sozial durchmischte Stadt. Darauf achtete die Politik 
seit vielen Jahrzehnten, zum Beispiel durch den geförderten Wohnbau in allen Stadt-
teilen und die vielen Mietzins beschränkten Altbauten, die in allen Gegenden Wiens zu 
finden sind. Genauso sorgte das 365-Euro-Öffi-Ticket für breite Mobilität. Die soziale 
Durchmischung muss allerdings stets beobachtet und unterstützt werden. Segregation 
passiert allzu oft unter dem Deckmantel der Verbesserung – deutlich zu sehen an der 
Gentrifizierung.

Um eine egalitäre, Minderheiten miteinbeziehende Stadtpolitik zu betreiben, 
braucht es das Wissen darüber, wie unterschiedlich die Menschen in der Stadt leben, 

wie sie sich fortbewegen und wo sie sich aufhalten. Die verschiedenen Lebensrealitäten 
sind Grundlage einer demokratischen Politik, Verwaltung und Organisation der Stadt. 
Diese dürfen daher nicht versteckt und verbannt werden, sondern müssen, um allen die 
Teilhabe am Diskurs zu ermöglichen, sichtbar und erlebbar sein.

Der öffentliche Raum ist einer, der von allen benutzt werden können muss. Denn er 
ist einer der Plätze der Teilhabe. Je mehr unterschiedliche Leute sich in ihm aufhalten, 
desto mehr zeugt dies von einer egalitären Infrastruktur und einem Wissen um die 
anderen Teile der Gesellschaft.

Hinzu kommt, dass manche Personen – weit mehr Frauen als Männer – den öffent-
lichen Raum mehr als andere nützen, seien es die öffentlichen Verkehrsmittel, weil 
schlicht kein Auto besessen wird oder die Aufenthalts- und Erholungsmöglichkeiten im 
Freien, weil die Wohnung zu klein, zu dunkel oder zu voll ist. Und nicht zu vergessen 

ist die überaus gesunde und klimafreundliche Seite von Stadtplanung, die öffentliche 
Räume so gestaltet, dass sich die Menschen dort gerne aufhalten.

Dieses Buch präsentiert weitere mutige Pläne für verkehrsberuhigende Maßnahmen, 
die drei Bezirke lebenswerter machen.

Für den 5. Bezirk schlägt die Studie eine Umgestaltung im Bereich Margaretenstra-
ße / Pilgramstraße vor. Dort könnte eine Begegnungszone entstehen. Ebenfalls einbe-
zogen in die Pläne würde die Gegend Reinprechtsdorfer Straße um den Siebenbrun-
nenplatz / Bacherplatz.

Im 9. Bezirk sollen Maßnahmen um die Alserbachstraße zwischen Julius-Tand-
ler-Platz und ehemaliger Markthalle eine wesentliche Verkehrsberuhigung großer Teile 
des Bezirkes bewirken. Das Areal um die Mariannengasse, wo ein neuer Uni-campus 
entsteht, könnte durch die Errichtung eines „Superblocks“ eine immense Aufwertung 
erfahren. Dieses Konzept verhindert das direkte Durchfahren eines Grätzls. Dabei 
werden mehrere Häuserblöcke (z. B. 3 x 3) zu einem Superblock zusammengefasst, der 
Auto verkehr wird an den Rand verlagert. Diese Blöcke können nur noch zu Fuß oder per 
Rad durchquert werden. Der KFZ-Verkehr wird durch Einbahnen und Diagonalsperren 
am Durchfahren gehindert, das lokale Zufahren bleibt weiterhin möglich. Parkplätze im 
öffentlichen Raum werden großzügig reduziert. Im Superblock gilt eine Geschwindig-
keitsbegrenzung von 10 km/h.

Im 20. Bezirk ist für das Areal um den Hannovermarkt untersucht worden, welche 
Maßnahmen zur Zurückdrängung des KFZ-Verkehrs führen und mehr Lebensqualität 
für Anrainer*innen und Marktbesucher*innen bringen.

Der Raum wird für die Menschen nutzbar: damit sie sich auf einem Parkbankerl oder 
zum Spielen treffen, es entsteht Platz für Begegnungen. Das Konzept ähnelt den gro-
ßen Wiener Gemeindebauten, wo Höfe Einheiten schaffen, ihre Grünflächen die Bewoh-
nerInnen zusammenbringen.

Derzeit wird leider 65 Prozent der Straßenfläche vom motorisierten Verkehr (flie-
ßend und ruhend) in Anspruch genommen. Der wichtigste und einfachste Schritt ist, die 
Parkplätze im öffentlichen Raum zu reduzieren und die Autos dorthin zu bringen, wo 
sie hingehören, in eine Garage. Dann sind auch breite Gehsteige und sichere Radwege 
möglich, sogar eine eigene Spur für die immer beliebter werdenden E-Scooter und E- 
Bikes wäre dann möglich. 

Daher wünsche ich den drei Bezirken, dass die Übung gelingen möge und die drei Stu-
dien umgesetzt werden. 

Heidemarie Sequenz ist seit 2020 Gemeinderätin der Grünen Wien und Verkehrsspre-
cherin. Als Bezirksrätin und Klubobfrau der Grünen Donaustadt war sie von 2010 – 2017 
Delegierte in der Verkehrskommission Donaustadt.
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Auf den Gehsteigen, in der Straßenbahn oder im Park wurde schon immer das Pri-
vate in die Öffentlichkeit getragen. Und genau aufgrund der Notwendigkeit des nie-
derschwelligen Zugangs zu Öffentlichkeit als Wesensmerkmal von Demokratie ist es 
wichtig, dass dieser Raum nicht kommodifiziert und frei von Konsumzwang ist, um 
Desintegration zu verhindern. Das ist Voraussetzung dafür, dass die unterschiedlichs-
ten Menschen einander begegnen, sich sehen, miteinander reden. Das schafft Wissen 
übereinander und über die Gesellschaft in der wir leben. Räume, die hauptsächlich von 
fahrbaren Blechkästen genutzt werden, haben wenig mit sozialer Begegnung zu tun, 
höchstens im traurigen Fall eines Unfalls oder eines gegenseitigen Anstänkerns.

Die gleichberechtigte Nutzung von Allgemeingütern wurde in den vorliegenden 
Konzepten bedacht und ist ein wichtiger Aspekt einer demokratischen Politik des öf-
fentlichen Raums.

Elisabeth Kittl ist Bundesrätin der Grünen und Mitglied des Vorstandes der Grünen Bildungs-
werkstatt Wien. Sie ist studierte Juristin, Kultur- und Sozialanthropologin und Soziologin 
und hat lange Jahre in der Immobilienbranche gearbeitet.

solidarische freiräume. betrachtungen zum öffentlichen 
raum anhand zweier architekturhistorischer beispiele

von Michael Schmid

Wer durch eine Stadt flaniert, tut dies im öffentlichen Raum. Wo auch sonst. Was öffent-
licher Raum ist und was nicht, entsteht heutzutage in einem vermeintlichen Konsens 

zwischen privaten Individuen und den Regierenden. Vermeintlicher Konsens. Denn in 
der Realität geht es hier um Herrschaftsfragen und Machtmittel. Dazu ein kurzer Blick 
zurück in die Vergangenheit anhand zweier Beispiele aus Wien. 

beispiel 1. Die ringstrasse

Schon mit dem Einmarsch der napoleonischen Truppen in Wien und der Sprengung ei-
niger Basteien im Jahre 1809 wurde der fehlende militärische Nutzen der Wiener Stadt-
befestigung offenbar. Im Zuge der letztlich gescheiterten bürgerlichen Revolution des 
Jahres 1848 erwiesen sich die Stadtmauern sogar als nachteilig für das Militär. Gegen 
den Barrikadenkampf und die neuen Guerrillataktiken der Aufständischen konnten die 
regulären Truppen in den schmalen Gassen wenig ausrichten und die wenigen Stadt-
tore ließen kaum Nachschub ins Stadtinnere zu. Kaum war der Aufstand, dem Organi-
sationsgrad, Breite und Mittel für einen wirklichen Erfolg fehlten, niedergeschlagen, 

wurden im Herrscherhaus schnell die Lehren aus den Straßenkämpfen gezogen. Die 
Basteien mussten weg und auch das Glacis davor war strategisch obsolet geworden. 

So ergab sich die einmalige Gelegenheit, eine enorme innerstädtische Brache, zwischen 
der alten Residenz und dem Ring der Vorstädte, völlig neu zu gestalten. Das war die 
Geburtsstunde der Wiener Ringstraße. Die vormals im Besitz der Geniedirektion befind-
lichen Liegenschaften wurden dem neu gegründeten Wiener Stadterweiterungsfonds 
übereignet, dem hinfort die Aufteilung des Areals und die Vergabe der Flächen obla-
gen. Zonen für private Bebauung wurden hier ebenso definiert wie die für öffentliche 
Gebäude. Hoher Stellenwert wurde bei dieser Verteilung den repräsentativen Objekten 
der Allgemeinheit zuerkannt. Für Regierungsgebäude, Parlament oder Rathaus sowie 
Kultur- und Bildungseinrichtungen (Theater, Museen, Hochschulen) war vergleichswei-
se viel Platz vorgesehen. Das hatte zum einen mit dem Willen zur Repräsentation zu 
tun, zum anderen mit der Erkenntnis, dass Kultur und Bildung eine Aufgabe der öffent-
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lichen Hand sein und letztlich dem Wohle aller, nicht zuletzt dem Ruhm des Herrscher-
hauses dienen sollten. Über den Verkauf der hochbegehrten Bauparzellen an Private 
wurden die Mittel lukriert, die letztlich die Finanzierung von öffentlichen Bauten und 
öffentlichem Raum mit ermöglichten. 

Für die großzügigen Freiflächen des öffentlichen Raumes im Bereich der Ringstraße 
gibt es im wesentlichen drei Ursachen. Das Glacis war seit Ende des 18. Jahrhunderts 
sukzessive als Freizeitareal genutzt worden. Da lag es nahe, auch an der neuen Ring-
straße Parks anzulegen, teils unter Einbeziehung älterer Gärten (z. B. Volksgarten). Im 
Bereich des heutigen Stadtparks bestand bereits das sogenannte Wasserglacis, auf 
dem zum einen gärtnerische Gestaltung und zum anderen erste gastronomische Ein-
richtungen die Menschen zum Flanieren und Verweilen einluden. Ab 1818 betrieb Fried-
rich Pelikan „außer dem Seilerstätter Thore in Wien“ (westlich der coburgbastei) eine 
„Mineralwässer=Trink=Kuranstalt“ und ein Kaffeehaus. Johann Strauß Vater und Sohn 
spielten dort auf. 5000 Neugierige erlebten am 26. September 1846 die Uraufführung 
des Walzers „Der Sanguiniker“ durch Johann Strauß Sohn und zwei Jahre später stellte 
der Vater am selben Ort seinen Radetzkymarsch vor. Eine wichtige Rolle bei der Schaf-
fung von weiten Freiflächen spielte auch die Überlegung, dass solcherart die reprä-
sentativen Monumentalbauten der Ringstraße ihre Wirkung besser entfalten konnten. 
Wer die Ringstraße entlangspaziert oder -radelt wird den gewollten Wechsel der unter-
schiedlichen Sichtachsen und Perspektiven gut wahrnehmen können. Ziel war es, die 

Haupt- und Residenzstadt in ihrer neuen Auslage möglichst eindrucksvoll erscheinen 
zu lassen. Aber es wäre nicht Wien, gäbe es nicht auch ewige Provisorien und zufällig 
Entstandenes. Bestes Beispiel dafür: der Heldenplatz. Er war als zweiflügeliges Kaiserfo-
rum mit zwei überdimensionalen Triumphbögen konzipiert, welche die beiden Museen 
mit den jeweils gegenüberliegenden neuen Hofburgteilen hätten verbinden sollen. Die 
ständig leeren Kassen der Krone und die permanenten Meinungsverschiedenheiten 
der beiden vom Kaiser beauftragten Architekten Gottfried Semper und carl Hasenauer, 
die einander wenig zugetan waren, aber auf Wunsch Franz Josephs I. zusammenar-
beiten mussten, ließen das Großprojekt auf halbem Wege zum Stillstand kommen. Ein 
Glück für die Stadt. So entstand ungewollt eine außerordentliche Grünzone in zentraler 
Lage, die gemeinsam mit Maria-Theresien-Platz, Volksgarten, und Rathausplatz ein be-
trächtliches Gesamtareal ausmacht.

Nicht alle Freiflächen entlang der Ringstraße können aktuell allerdings so gut genutzt 
werden wie die Grünzonen. So manches wird seit Jahrzehnten vom Autoverkehr do-
miniert. Diesen massiv einzudämmen, wird eine wesentliche stadtplanerische Aufgabe 
der kommenden Jahre sein. Dass eine längerfristige Sperre der Ringstraße, zumindest 
in Teilbereichen, das Leben in Wien keinesfalls zum Erliegen bringt, wurde in der jün-
geren Vergangenheit bereits unter Beweis gestellt. Anlässlich der Fußballeuropameis-
terschaft 2008 war der Bereich zwischen Parlament und Universität einen Monat lang 
gesperrt. Ohne Probleme.

Der Heldenplatz ist ein zufällig entstandener öffentlicher Freiraum 
mit Grünoase im Zentrum

Nur selten ist der Rathausplatz als freier öffentlicher Raum zu sehen 
und von allen nutzbar
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Zu thematisieren wäre wohl auch die fast durchgängige Teilprivatisierung des Rat-
hausplatzes. Dieser dient während eines Gutteils des Jahres als Veranstaltungsareal für 
Formate unterschiedlicher Art. Viele davon dienen der Gewinnerwirtschaftung privater 
Unternehmen. Mitunter ist der Zutritt nur über den Erwerb von Eintrittskarten möglich 
oder es steht der Verkauf von Waren im Vordergrund. Nur wenige Kulturdarbietungen 
sind allgemein und frei zugänglich. 

Die Entstehung der Ringstraße, ihre Planung sowie deren aktuelle Nutzung zeigen 
deutlich, in welchem Maße die Schaffung von öffentlichem Raum und der Zugang zu 
diesem vom politischen Wollen, den ökonomischen Mitteln und der Machtverteilung im 
gesellschaftlichen Gefüge dieser Stadt abhängt. 

beispiel 2. Die superblocks Des roten Wiens

Mit der administrativen Trennung Niederösterreichs von Wien ab dem 1. Jänner 1922 
gab es im Interesse der jeweils vorherrschenden Lager in den beiden neuen Bundes-
ländern klare politische Verhältnisse. Im agrarisch geprägten Niederösterreich konnten 
die christlichsozialen nach ihren und den Vorstellungen der Bauernschaft regieren. In 
Wien indes hatten die Sozialdemokratie und der damalige Finanzstadtrat Hugo Breitner 
mit der neu erlangten Steuerhoheit erstmals die Gestaltungswerkzeuge in der Hand, 
um ein ehrgeiziges kommunales Wohnbauprogramm umzusetzen. Der vormalige Län-

derbankdirektor Hugo Breitner war 1919 in den Wiener Gemeinderat gewählt worden. 
Zu den Kernelementen von Breitners Sozialwohnprogramm zählten die Festschreibung 
des Mieterschutzes, die Einführung einer Wohnbauabgabe sowie Luxussteuern auf be-
stimmte Produkte wie Autos, Pferde, Hauspersonal, Luxusartikel. Diese Luxussteuern 
spülten 1927 in Summe 65 Millionen Schilling in die Stadtkasse und machten damit 20% 
der gesamten Einnahmen Wiens aus. Die Wohnbausteuer, die von allen Vermietern ab-
zuliefern war, unterlag einer sozialen Staffelung, die bewirkte, dass letztlich 0,5% der 
Objekte 44,5% des gesamten Aufkommens aus dieser Steuer erbrachten. Hugo Breit-
ner formuliertes das so: „Unbeirrt von all dem Geschrei der steuerscheuen besitzenden 
Klassen holen wir uns das zur Erfüllung der vielfachen Gemeindeausgaben notwendige 
Geld dort, wo es sich wirklich befindet.“

Die deutliche Steuerprogression schmälerte die Attraktivität des Kapitalertrags aus 
Immobilienbesitz ganz beträchtlich. Grundstücksspekulation war gänzlich uninteres-
sant geworden, sodass viele Liegenschaften von ihren Eigentümerinnen und Eigentü-
mern zu günstigen Preisen verkauft wurden. Vorzugsweise an die Gemeinde Wien, die 
solcherart bis 1924 mit insgesamt 2,6 Millionen Quadratmetern Bauland zur größten 
Grundstückseignerin aufstieg. Auf diesen Flächen errichtete die Gemeinde Wien, zum 
Teil mithilfe neugegründeter gemeindeeigener Baufirmen und Baustofflieferanten in 
den Jahren bis 1934 rund 65.000 Gemeindewohnungen. 

Der Vorplatz der Bibliothek im Sandleitenhof lädt mit seinem 
 Brunnen zum Verweilen ein

Ein Monopteros schmückt die breite Grünfläche vor dem ehemaligen 
Tanzsaal des Seitzhofes
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Wiewohl die Wohnhausanlagen des Roten Wien durchaus eine gewisse Vielfalt aus-
zeichnet, so lassen sich doch Grundkategorisierungen definieren. Da gibt es die Lü-
ckenverbauungen in kleineren Baubrachen. Mit diesen Bauten konnten zumindest 
die Basisansprüche, solide, gut belichtete Wohnungen mit einer vernünftigen Grund-
ausstattung zur Verfügung zu stellen, erfüllt werden. Die mittleren Anlagen, oftmals 
Blockrandverbauungen, boten Platz für bis zu rund 300 Wohneinheiten und waren im 
allgemeinen mit einer gewissen Infrastruktur wie Kindergärten, Horten, Waschküchen, 
kleineren Geschäften versehen und wurden nach Möglichkeit um Innenhöfe herum an-
gelegt. Das Idealbild eines kompletten Gemeindebaus stellten indes die Superblocks 
dar. Die größten von ihnen umfassten über 1000 Wohnungen. Mit ihnen konnte der 
Anspruch einer bis ins Detail durchkonzipierten und umfassend ausgestatteten Wohn- 
und Lebensumgebung verwirklicht werden. Als prototypisch seien der Sandleitenhof, 
der Rabenhof und der Seitz-Hof genannt. Hier gab es nicht nur die wichtigen Betreu-
ungseinrichtungen für die Kinder, Geschäfte für die Nahversorgung und kleinere Werk-
stätten, die in der Wohnumgebung Arbeitsplätze boten. In den Superblocks wurden 
auch kulturelle Einrichtungen untergebracht wie Theater, Tanzsäle, Veranstaltungsräu-
me und Bibliotheken. Darüber hinaus waren diese Komplexe allesamt so angelegt, dass 
tendenziell nur zwischen dreißig und vierzig Perzent des Areals bebaut wurden und die 
restlichen Flächen als gestalteter öffentlicher Raum mit viel Grün zur allgemeinen freien 
Nutzung zur Verfügung stand. 

Die inhaltlichen Vorgaben dieser Superblocks definierte im wesentlichen das Wiener 
Stadtbauamt, dessen Leiter Josef Bittner regelmäßig ausführliche Broschüren zu den 
verschiedenen Bauten veröffentlichte, in denen Baukonzept, Anlage, Ausstattung, Plä-
ne, ja sogar die verwendeten Materialmengen bis hin zur Anzahl der Fenster und Türen 
dargelegt wurden. Diese Broschüren waren nicht nur Rechenschaftsberichte, in ihnen 
manifestierte sich auch das politische Wollen der die Stadt regierenden Sozialdemokra-
tie. Sie erfüllten gewissermaßen einen edukativen und aufklärerischen Zweck. Die Men-
schen sollten wissen, welches Gestaltungskonzept, welche politische Idee den Bauten 
zugrunde lag und wie sie ihre Wohnumgebung nutzen sollten. 

Der öffentliche raum als zeichen einer Verfasstheit

Städte entstehen nicht zufällig, Bebauung fällt nicht vom Himmel. Immer sind Städte 
das Ergebnis eines gesellschaftspolitischen Wollens. Bebauungsstrukturen, Freiflächen, 
Verkehrsverbindungen, öffentliche Bereiche, Grünräume, all dies wird definiert, fest-
geschrieben. Was von wem wie genutzt wird, ist eine Frage der Machtverhältnisse und 
der ökonomischen Möglichkeiten. An der Verteilung des vorhandenen Platzes lässt sich 
auch die Seele einer Straße, die Seele der Stadt erkennen. Mehr privater oder mehr öf-
fentlicher Raum. Verschlossener oder offener. Egozentrischer oder solidarischer.

In der retrospektiven Betrachtung lässt sich seit den 1960er Jahren eine zunehmen-
de Privatisierung des vorhandenen Platzes dieser Stadt feststellen. Das betrifft nicht 
nur den motorisierten Individualverkehr, dem in unsinniger Weise Flächen geopfert 
wurden. Schanigärten, Parkplätze, Veranstaltungszonen reduzieren den verfügbaren 
öffentlichen Raum. Mitunter ist nicht klar zu erkennen, ob das Primat der Politik die 
Verteilung definiert oder der Einfluss von Kapital oder Organisationen, die vorgeben, 
Wahlstimmen zu vertreten (z. B. Autoklubs). Der stete Zuzug in die Städte, speziell auch 
nach Wien und die Klimakrise machen eine neue solidarische Verteilung des vorhan-
denen Platzes dringend erforderlich. Ein kurzer Blick zurück mag hilfreich sein, um Er-
kenntnisse für sinnvolle künftige Entwicklungen zu gewinnen.

Michael Schmid verfasst Kulturführer zur historischen Architektur Wiens (z. B. Die Ring­
straße, Otto Wagner, Die Wagnerschule). Er war von 2015 bis 2021 Obmann der Grünen 
Bildungswerkstatt Wien. 

Kluge Neuschaffung von öffentlichem Raum: Terrasse über dem 
Wiental (Entwurf Silja Tillner)
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privatraumordnung oder die quadratur des schanigartens

kurze anmerkungen zur priVatisierung Des öffentlichen raums

Was ist ein Schanigarten? Für Wienerinnen und Wiener gibt’s auf diese Frage eine ver-
meintlich einfache Antwort: Der Gastgarten vor einem Lokal. Auf dem Gehsteig, in ei-
ner Parkspur, in einer Fußgängerzone. Ab da wird’s ein bisserl kompliziert. Denn wäh-
rend sich das Lokal im allgemeinen im Privatbesitz befindet, rechtlich jedenfalls, steht 
der Schanigarten normalerweise auf öffentlichem Grund. Dieser jedoch sollte allen in 
gleicher Weise zur Verfügung stehen. Sollte. Denn es gibt Ausnahmen. Beispielswei-
se eben für Schanigärten. § 1 Abs 1 des Wiener Gebrauchsabgabegesetzes erklärt das 
folgendermaßen: „Für den Gebrauch von öffentlichem Grund in der Gemeinde, der als 
Verkehrsfläche dem öffentlichen Verkehr dient, samt den dazugehörigen Anlagen und 
Grünstreifen einschließlich seines Untergrundes und des darüber befindlichen Luftrau-
mes ist vorher eine Gebrauchserlaubnis zu erwirken, wenn die Art des Gebrauches 
im angeschlossenen Tarif (Sondernutzung) angegeben ist. Auf die Erteilung einer Ge-
brauchserlaubnis besteht kein Rechtsanspruch.“ Aha. Öffentlicher Grund der Gemein-
de, „der als Verkehrsfläche  dem öffentlichen Verkehr dient“, kann von Privaten gewis-
sermaßen angemietet werden. 

Zum besseren Verständnis wollen wir uns einen solchen Grund einmal ansehen. Im in-
nerstädtischen Bereich, denn hier gibt es flächendeckende Parkraumbewirtschaftung. 
Wer auf der Straße in einer Parkspur ein Auto abstellen will, muss dafür bezahlen. Ge-
wissermaßen einen Parkplatz von der Allgemeinheit, der Gemeinde mieten. Entweder 
stundenweise oder als Bezirksbewohner*in für ein oder zwei Jahre. Damit wird öffent-
licher Grund zumindest vorübergehend an Private abgegeben. Aber nur an bestimmte 
Private, nämlich solche, die über ein Auto verfügen. Wer in der Parkspur ein privates 
Planschbecken aufstellen oder auf einem mitgebrachten Trampolin hüpfen will, hat 
Pech gehabt. Diese Nutzung der Parkspur ist nicht vorgesehen. Wenn indes Lokalbetrei-
ber*innen dort ihren Schanigarten einrichten wollen, dann haben die Automobilist*in-
nen im allgemeinen das Nachsehen. Kommerzieller Schanigarten sticht Autoparkplatz. 
Wie ist das aber, wenn nun die Bewohner*innen aus dem Grätzl in der Parkspur ein paar 
Bänke aufstellen wollen und das Trampolin für die Kinder oder Gemüsekisten, um Pa-
radeiser zu ziehen? Nun, dann beginnen Diskussionen mit dem Bezirk. „Parkplatzraub“ 
schreien die Autoparteien und diejenigen Anrainer*innen, denen Grün und Kinder im 
Bezirk egal sind. Wer sich letztlich durchsetzen kann, hängt vom politischen Wollen der 

Bezirksverantwortlichen ab. Manchmal setzen sich die gemüseaffinen Anrainer*innen 
durch, oft aber die Autolobby. In jedem Falle haben wir eine gewisse Privatisierung 
des öffentlichen Raumes. Durch Autobesitzer*innen oder Lokalbetreiber*innen. Selbst 
bei den Grätzlbewohner*innen. Denn wer von woanders kommt, hat von den feinen 
Paradeisern nichts. Höchstens von hübschen Blumen. Anders wiederum sieht es aus, 
wenn die Parkspur möbliert und mit Bäumen versehen wird. Dann können sich auch 
Ortsfremde hier niederlassen, ein Buch lesen oder miteinander plaudern. Und der öf-
fentliche Raum wird wieder für alle nutzbar. 

Ein wenig diffiziler ist es, wenn Straßen rückgebaut, verschmälert werden. Wer be-
kommt die entstehenden Freiflächen? Werden sie zu Schanigärten oder Parkraum für 
Automobile, dann löst eine Privatisierung die andere ab. Die öffentliche Straße wird 
schließlich nicht von allen in gleicher Weise verwendet, sondern primär von Autofah-
rer*innen. Entstehen hingegen aus Fahrstreifen, breitere Gehwege oder offene Flächen 
für den Aufenthalt im Freien ohne Konsumzwang, dann wird aus der Privatraumord-
nung eine Regelung zur kollektiven Nutzung, der öffentliche Raum wird fairer verteilt 
und erhält – auch im Hinblick auf den Modal Split – mehr an kommunalisierter Nutzung 
als zuvor.

Um all unseren Überlegungen zur Verteilung des Raumes auch eine wissenschaft-
liche Grundlage geben zu können, haben wir die renommierte Politikwissenschafterin 
Gabriele Michalitsch um einen Beitrag zu Begriffsbestimmung, zentralen Dimensionen 
und historischer Einordnung von Privatisierung gebeten. Damit die theoretische Basis 
klar ist.
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privatisierung

von Gabriele Michalitsch

Der Begriff Privatisierung bezeichnet die Übertragung öffentlicher Vermögenswerte 
und Aufgaben an Private. Privatisierung im engeren Sinn bezieht sich auf die Auslage-
rung öffentlicher Unternehmen und Leistungen in den privaten Sektor. Während sich 
formelle Privatisierung auf die Umwandlung öffentlich-rechtlicher in privatrechtliche 
Unternehmensgrundlagen – im Allgemeinen in Verbindung mit entsprechenden Ren-
tabilitätsvorgaben – beschränkt, bedeutet materielle Privatisierung die Überführung 
öffentlichen Eigentums in private Hand. Funktionale Privatisierung hingegen meint die 
Auslagerung öffentlicher Leistungserbringung an private Träger. Darüber hinaus im-
pliziert eine Reihe unterschiedlicher Kooperationsformen zwischen öffentlichem und 
privatem Sektor im Rahmen von Public-Private-Partnerships zumindest teilweise Priva-
tisierung staatlicher Aufgabenerfüllung.

 
Im Kontext neoliberaler Restrukturierung [Neoliberalismus] avancierte Privatisierung 
im weiteren Sinn seit den 1980er Jahren zu einer Schlüsselstrategie gesellschaftlicher 
Transformation, die die Ausrichtung einer Vielzahl von Politiken charakterisiert. Sie zielt 
auf Einschränkung staatlicher Aufgaben und entsprechende Substitution öffentlicher 
durch private Verantwortung. Privatisierung bezieht sich hierbei auf ein weites Spek-
trum staatlicher Aktivitäten von sozialer Sicherung über Schul- und Universitätswesen 
(Kreisky/König 2007a) bis hin zu kriegerischen Auseinandersetzungen [Neue Kriege]. 
Mit Privatisierung verbinden sich daher Verschiebungen in der als gesellschaftliches 
Organisations-, Ordnungs- und Wahrnehmungsmuster fungierenden Relation von Öf-
fentlichem [Öffentlichkeit] und Privatem, die mit einer Verengung des öffentlichen zu-
gunsten einer Erweiterung des privaten Bereichs einhergehen (Kreisky/Sauer 1997b). 
Entsprechend verweist Privatisierung auf einen Redefinitionsprozess von Politik und 
Staat [Staatstheorie] im Verhältnis zu Ökonomie [Ökonomie], Gesellschaft und Indivi-
duum. Veränderungen gesellschaftlicher Kräfteverhältnisse – nicht zuletzt zwischen 
den Geschlechtern [Geschlechterverhältnisse] – spiegelnd wie hervorbringend, gehen 
mit Privatisierung demnach Entstaatlichung, Entpolitisierung und Entdemokratisierung 
einher (Kreisky 2001a, 2001b, 2009). Etymologisch leitet sich Privatisierung vom Lateini-
schen „privare“ ab, das „berauben“ und „befreien“ gleichermaßen bedeutet und damit 
auf dem Privaten inhärente Ambivalenzen von Freiheit und Ausschluss verweist (Kreis-
ky/Sauer 1997b, 9ff).

War die Nachkriegsära in Europa von Nationalisierungen – etwa von Kollaborations-
vermögen in Frankreich, Niederlassungen deutscher Großunternehmen in Österreich, 
Industrie und Landwirtschaft in den staatssozialistischen Ländern Ost- und Mitteleuro-
pas, einzelnen Produktionsbetrieben in Großbritannien und Italien – geprägt, kam es 
ab den 1980er Jahren zu einem politischen Paradigmenwechsel, der eine Abkehr von 
staatlicher Intervention ebenso wie von wohlfahrtsstaatlichen Grundsätzen und For-
cierung marktwirtschaftlicher Prinzipien in allen Bereichen der Gesellschaft induzierte. 
Mit dem von der konservativen Regierung unter Margaret Thatcher durchgesetzten 
umfassenden Privatisierungsprogramm, das dem Staatshaushalt zwischen 1980 und 
1996 insgesamt etwa 90 Mrd. US-Dollar einbrachte (Engartner 2007, 105), wurde Groß-
britannien zum weltweit vielfach kopierten Modell dieser neoliberalen Wende. Priva-
tisierung charakterisierte in weiterer Folge oftmals unter ägide von Internationalem 
Währungsfonds (IWF) und Weltbank durchgeführte „Strukturanpassungsprogramme“ 
in Entwicklungsländern, den Umbau der realsozialistischen Staaten Mittel- und Osteu-
ropas zu Marktwirtschaften nach 1989 ebenso wie neoliberale Restrukturierungspro-
jekte europäischer Wohlfahrtsstaaten (Huffschmid 2004). Ohne Berücksichtigung der 
Privatisierung von Staatsbetrieben der ehemaligen DDR sank die Zahl unmittelbarer 
und mittelbarer Beteiligungen des Bundes in Deutschland – unter anderem an VEBA 
(Vereinigte Elektrizitäts- und Bergwerks AG), VIAG (Vereinigte Industrieunternehmun-
gen AG), Lufthansa, Post und Wohnbaugesellschaften – zwischen 1982 und 2005 von 
985 auf den historischen Tiefstand von 109 (Engartner 2007, 108). In Österreich brach-
ten Veräußerungen öffentlicher Unternehmensanteile etwa von OMV (Österreichische 
Mineralölverwaltung AG), voestalpine AG, AT & S (Austria Technologie & Systemtechnik 
AG), Austria Tabak, Post oder Telekom Austria zwischen 1994 und 2006 insgesamt Erlö-
se von über 11 Mrd. Euro (ÖIAG). 

Vor allem Effizienzsteigerung durch Erhöhung von Wettbewerb, Sanierung der 
Staatsfinanzen, Förderung privater Vermögensbildung, Belebung der Finanzmärkte 
und nicht zuletzt wirtschaftliche Stabilisierung dienen hierbei als argumentative Grund-
lagen für Privatisierung nicht nur von staatlichen Industriebetrieben und Finanzinstitu-
ten, sondern auch von Infrastruktur- und Versorgungsunternehmen etwa im Verkehrs-, 
Energie-, Wasser-, Telekommunikations- oder Wohnbausektor und Bereichen öffentli-
cher Daseinsvorsorge. Während das Angebot an öffentlichen Dienstleistungen insbe-
sondere im Betreuungs- und Pflegebereich hinter dem Bedarf zurückbleibt, wird etwa 
öffentliche Alters- oder Krankheitsvorsorge verstärkt mit Elementen privater Versiche-
rung kombiniert und dem individuellen Verantwortungsbereich zugewiesen.

Privatisierung impliziert demnach Rückbau des Staates und „Verschlankung“ der 
Verwaltung (Fach 2000), aber auch der Staat selbst wird zunehmend als Unternehmen 
definiert und entsprechend Marktprinzipien unterworfen. Gewinnorientierung und be-
triebswirtschaftliche Effizienz dienen hierbei zunehmend als Kriterien staatlicher Aktivi-
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täten. Ideale öffentlichen Managements lösen mehr und mehr Gestaltungsansprüche 
politischer Führung ab, während im Zuge der Informalisierung von Politik privatwirt-
schaftliche Interessengruppen zunehmend Einfluss auf Politikformulierung nehmen 
und demokratische Entscheidungsprozesse [Demokratie] aushöhlen.

Darüber hinaus geht Privatisierung mit Deregulierung der Ökonomie durch Rück-
nahme staatlicher Interventionen in Marktprozesse, Erweiterung unternehmerischer 
Handlungsspielräume und Abbau arbeits- und sozialrechtlicher Standards einher. Vor 
allem in Sozial- und Arbeitsmarktpolitik dominiert verstärkte Ausrichtung auf indivi-
duelle Lösungen. Mit Selbstverantwortungspostulaten gepaarte Entsicherungs- und 
Aktivierungsstrategien machen ökonomischen Erfolg zu einer Frage persönlichen Ge-
schicks und entrücken Erwerbsarbeit [Arbeit], Arbeitslosigkeit und Existenzsicherung 
ihrem politischen Kontext (Rose 2000, 92ff). Damit verknüpfte gesellschaftliche Konflik-
te werden währenddessen vielfach als private Problemlagen und Folgen individueller 
„freier Wahl“ jenseits politischer Zuständigkeit interpretiert. Insbesondere Geschlech-
terimplikationen von Privatisierung, etwa verstärkte geschlechtliche Segregation von 
Arbeitsmärkten, zunehmende geschlechtsspezifische Ungleichheiten im Zugang zu 
sozialer Sicherung und vermehrte – vorrangig Frauen zugewiesene – unbezahlte Ver-
sorgungsarbeit im Privatbereich infolge mangelnden öffentlichen Leistungsangebots, 
mutieren zu individuellen Problematiken, deren Lösung in adäquaten privaten Arran-
gements zu suchen ist. 

Die Bedeutung des Begriffs Privatisierung variiert demnach in Abhängigkeit von Ana-
lysekontext und -perspektive: Privatisierung im engeren Sinn bezieht sich vorrangig 
auf einzelne Formen oder Schritte der Reorganisation des öffentlichen Sektors, Priva-
tisierung im weiteren Sinn auf gesamtgesellschaftliche Transformationsprozesse. Im 
Kontext neoliberaler Restrukturierung stellt Privatisierung ein zentrales Element solch 
grundlegenden gesellschaftlicher Wandel dar, der sich seit den 1980er Jahren insbe-
sondere in der Aufkündigung des Klassenkompromisses der Nachkriegsära und im 
Übergang vom Wohlfahrtsstaat zum Wettbewerbsstaat artikuliert.
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Verkehrspolitische Leitprojekte für den Alsergrund

der alsergrund wird von etlichen hochrangigen straßenzügen durchzogen – alser-
bachstraße, nußdorfer straße, spitalgasse, Währinger straße, liechtensteinstraße, 
porzellangasse, sensengasse, lazarettgasse. die flächenverteilung ist dabei meist 
auf den motorisierten individualverkehr ausgerichtet, teilweise zusätzlich auf den 
­öffentlichen­Verkehr.­Verkehrs-­und­Aufenthaltsflächen­für­den­Fuß-­und­Radverkehr­
leiden darunter (schmale gehsteige, gefährdende Mehrzweckstreifen), was sich – ge-
rade in den einkaufsstraßen des Bezirks – auch negativ auf die geschäfte auswirkt.

im Zuge dieser studie werden überlegungen zu möglichen orten der aufwertung 
des öffentlichen raums auf diesen hochrangigen straßenzügen angestellt und deren 
auswirkungen qualitativ abgeschätzt. des Weiteren werden die notwendigen (Be-
gleit-)Maßnahmen beschrieben und die übereinstimmung der zu setzenden Maßnah-
men mit den Zielen der stadt Wien und den fachkonzepten nachgewiesen. fokus der 
arbeit ist der abschnitt nußdorfer straße zwischen Markthalle und Währinger straße 
(als Begegnungszone), wobei exemplarisch auch die auswirkungen von Maßnahmen 
an anderen stellen im Bezirk qualitativ beschrieben werden.

Vorhergehende Doppelseite: Öffentliche Grünraumgestaltung kann unterschiedlichste 
Formen annehmen. Vom großen freien Platz mit monumentaler Kulisse (Karl-Marx-Hof, 
o. li.) über die kleine Grünoase in der Gemeindebaudurchfahrt (Reismann-Hof, u. re.) bis 
hin zum Nachbarschaftsgarten (Arenbergpark, u. li. + o. re.).



32 verkehrspolitische leitprojekte für den alsergrund verkehrspolitische leitprojekte für den alsergrund 33

1. ausgangslage

BeVöLkerungsentwickLung

PArkPickerL-stAtistik

einwohnerinnen und Pkw Bzw. komBi

Abb. 1: Bevölkerungsentwicklung  
seit 20021

Abb. 5: Anzahl gültiger Parkpickerl  
seit 20083

Abb. 3: Index von Bevölkerung (blau) und 
Pkw/Kombi (orange) seit 20021

Abb. 2: Pkw- und Kombibestands-
veränderung seit 20021

Abb. 6: Anteil Parkpickerl an  zugelassenen 
Pkw seit 20023

Abb. 4: Motorisierungsgrad am 
 Alsergrund seit 20021

Pkw- und komBiBestAndsVeränderung

PArkPickerLquote

motorisierungsgrAd

1 Basierend auf statistik austria (2020)
2 urban innovation vienna; 2019; Wiens klima- und energieziele für 2030 & 2050
3 Basierend auf statistik austria (2020)

anmerkung: der pkw-Bestand im Bezirk hat seit 2002 um über 2.900 fahrzeuge abge-
nommen, während die einwohnerzahl im gleichen Zeitraum um über 3.600 zugenom-
men hat. die pkw-Bestandsabnahme entspricht ceteris paribus einer längsparkspur 
von knapp 15 km länge, die seit 2002 frei geworden ist. da dieser effekt nicht einge-
treten ist, ist anzunehmen, dass die auslastung der privaten garagenplätze abge-
nommen hat.

anmerkung: die stadt Wien gibt als eines der klima- und energieziele im Bereich 
Mobi lität und verkehr an, den Motorisierungsgrad bei privaten pkw bis 2030 auf 250 
pkw pro 1.000 einwohnerinnen zu reduzieren. aktuell liegt der Motorisierungsgrad 
(pkw) in Wien bei knapp unter 400, am alsergrund bei knapp über 300.2

Anmerkung:­Der­Bestand­der­gültigen­Parkpickerl­ im­Bezirk­beträgt­ca.­8.300,­d. h.­
über­60 %­der­im­Bezirk­zugelassenen­Pkw­verfügen­über­ein­Parkpickerl­–­einer­der­
höchsten anteile in ganz Wien. die parkpickerlquote steigt sukzessive durch den ab-
soluten rückgang im Bezirk zugelassener pkw bei konstanter anzahl ausgegebener 
parkpickerl.
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2. verkehrliche Bestandsanalyse

strAssenhierArchie

der alsergrund wird radial und tangential von mehreren hochrangigen straßenzügen 
durchschnitten, die massive Barrieren für den fuß- und radverkehr sowie unfallhot-
spots­darstellen­(v. a.­Alserbachstraße,­Spitalgasse,­Währinger­Straße).­Topografisch­
ist der alsergrund durch eine geländekante geprägt, die sich in nord-süd-richtung 
durch den Bezirk zieht. auf einer länge von 1,4 km zwischen Berggasse im süden und 
rufgasse im norden bildet die alserbachstraße die einzige ost-West-verbindung für 
den kfz-verkehr.

öffentLicher Verkehr

rAdVerkehr

die radverkehrsinfrastruktur am alsergrund ist äußerst mangelhaft. abgesehen vom 
donaukanal bzw. vom gürtelradweg gibt es keine sichere (bauliche vom kfz-verkehr 
getrennte) radiale bzw. tangentiale radverbindung durch den Bezirk. selbst die im 
hauptradverkehrsnetz als Bestand ausgewiesenen streckenabschnitte (nußdorfer 
straße, alserbachstraße, spitalgasse, liechtensteinstraße, lazarettgasse, Währinger 
straße, schwarzspanierstraße, garnisongasse, alserstraße) sind fast ausschließlich 

Abb. 7: hochrangiges Straßennetz am 
Alsergrund4

Abb. 9: Hauptradverkehrsnetz am 
 Alsergrund5

Abb. 11: ÖV-Linien am Alsergrund  
(rot: Straßenbahn, blau: Bus)5

Abb. 8: Kfz-Durchzugsrouten am 
 Alsergrund (blau)4

Abb. 10: Anlagearten der Radverkehrs-
infrastruktur am Alsergrund5

4 Basierend auf: stadt Wien – data.wien.gv.at 5 Basierend auf: stadt Wien – data.wien.gv.at

Mehrzweckstreifen und radfahrstreifen und erfüllen nicht die Qualitätsanforderun-
gen­an­eine­zeitgemäße­Radinfrastruktur­(„AAA­–­all­ages­and­abilities“,­d. h.­dass­sich­
Menschen jeden alters und könnens getrauen, rad zu fahren).

Der­ Alsergrund­ ist­ praktisch­ flächen-
deckend­ mit­ Oberflächenverkehrsmit-
teln (straßenbahnlinien 5, 33, 37, 38, 30, 
41, 42, 43, 44, 71, d; Buslinien 35a, 40a) 
und am rand durch die u-Bahnlinien u2, 
u4 und u6 sowie durch die s-Bahn am 
franz-josefs-Bahnhof und spittelau er-
schlossen.
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Verkehrssicherheit

oPtionen

Ziel der folgenden seiten ist es, optionen einer großräumigen verkehrsberuhigung am 
Alsergrund­auszuloten,­d. h.­qualitativ­abzuschätzen,­wie­sich­restriktive­Maßnahmen­
auf den kfz-hauptachsen auf den durchzugsverkehr im Bezirk auswirken bzw. welche 
Begleitmaßnahmen notwendig wären. Ziel ist einerseits die Bündelung des durchzugs-
verkehrs auf wenigen, bestehenden hauptachsen und damit andererseits die schaf-
fung verkehrsberuhigter Bereiche im Zentrum des Bezirks mit der Möglichkeit zur auf-
wertung des öffentlichen raums.

Abb. 12: Ausschnitt aus der Verkehrs unfallkarte am Alsergrund 20196

unfälle nach art der Beteiligung:

● nur pkw-Beteiligung
♦  nur Motorrad-Beteiligung 

(inkl. leicht- und kleinmotorrad)
■ nur fahrrad-Beteiligung
▲ gemischte oder sonstige Beteiligung

die verkehrsunfallkarte zeigt eindrücklich, dass verkehrsunfälle mit personenscha-
den fast ausschließlich im hochrangigen straßennetz passieren. das liegt nicht 
nur daran, dass dort mehr Menschen unterwegs sind, sondern auch daran, dass 
sowohl die eintrittswahrscheinlichkeit als auch die schwere  eines unfalls mit der 
fahr geschwindigkeit zunehmen. Maßnahmen, die die fahrgeschwindigkeit und die 
kfz-verkehrsmengen verringern, tragen demnach wesentlich zu einem sicheren ver-
kehrssystem bei.

6 verkehrsunfallkarte der statistik austria, www.statistik.at/verkehrsunfallkarte

im rahmen der vorliegenden studie kann nur eine grobe qualitative abschätzung („ex-
pert guess“) der verlagerungswirkungen im kfz-verkehr abgegeben werden. für kon-
kretere aussagen hinsichtlich der verlagerungseffekte auf andere straßenzüge aber 
auch auf andere verkehrsmodi ist eine detaillierte verkehrsmodellierung notwendig, 
die nicht nur eine reine umlegung der aktuellen kfz-verkehrsbelastungen, sondern 
jedenfalls auch eine rückkopplung zur Ziel- und verkehrsmittelwahl umfasst. nur so 
kann im verkehrsmodell nämlich jener Zustand abgeschätzt werden, der sich mittelfris-
tig durch die Maßnahme einstellt und deutlich von jenem unmittelbar nach umsetzung 
der Maßnahme unterscheidet.

die folgenden Maßnahmenvorschläge sehen alle die unterbindung des kfz-verkehrs 
durch verkehrsorganisatorische Maßnahmen vor, während der öffentliche verkehr 
davon unberührt bleibt bzw. durch die reduktion der kfz-verkehrsmengen sogar stö-
rungsfreier vorankommt.

Begleitmaßnahmen sind verkehrsorganisatorische Maßnahmen im unterrangigen 
straßennetz, die den lokalen ausweichverkehr durch das Wohngebiet unterbinden sol-
len. diese können einbahnumdrehungen, sackgassen und diagonalsperren umfassen.

emPfehLungen

aus verkehrsplanerischer sicht sind die optionen 2 und 3 am wirkungsvollsten, da sie 
die natürliche Barriere, die sich in form der geländekante durch den Bezirk zieht, ergän-
zen­und­deren­filternde­Wirkung­für­den­Kfz-Verkehr­verstärken.­Der­Kfz-Transitverkehr­
muss dann die höchstrangigen verkehrsachsen gürtel, lände und ring nutzen, während 
die lokale erreichbarkeit für Bewohnerinnen und lieferverkehr gewährleistet bleibt.

aus städteplanerischer sicht sind ebenfalls die optionen 2 und 3 interessant. option 
2 eröffnet die Möglichkeit, die verkehrsberuhigte aufwertung im Bereich der Markt halle 
auszudehnen und als Bezirkszentrum auszubauen. option 3 bietet die gleiche chance 
am julius-tandler-platz, allerdings auf einem im ersten schritt beschränkteren raum. 
es besteht jedoch die Möglichkeit, den verkehrsberuhigten Bereich richtung liechten-
steinstraße bzw. lände auszuweiten.

aus sicht des öffentlichen verkehrs bringen die optionen 2 und 3 durch die entlas-
tung der Busrouten in der sechsschimmelgasse und fuchsthallergasse eine verbesse-
rung. auswirkungen auf den straßenbahnverkehr sind aufgrund praktisch durchgän-
giger getrennter gleiskörper bei keiner der Maßnahmen zu erwarten.

Der­ Radverkehr­ profitiert­ bei­ allen­ Optionen­ vor­ allem­ direkt­ in­ den­ neuen­ ver-
kehrsberuhigten Bereichen. in allen übrigen hochrangigen straßenabschnitten ist 
unab hängig von den vorgeschlagenen Maßnahmen eine bauliche trennung des rad-
verkehrs vom kfz-verkehr notwendig.
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sämtliche vorgeschlagene Maßnahmen sind durch die smart city rahmenstrategie, den 
Stadtentwicklungsplan­2025­und­das­Fachkonzept­Mobilität­gedeckt.­In­allen­findet­sich­
die aufwertung des öffentlichen raums auf kosten von kfz-flächen zur förderung des 
nicht-motorisierten verkehrs als zentrale Maßnahme wieder, der rückbau von fahr- 
und parkstreifen, die transformation weg vom öffentlichen raum als transitraum hin 
zum öffentlichen raum als aufenthaltsraum, nicht zuletzt um das gesetzte Modal split 
Ziel­von­20 %­MIV­bis­2025,­15 %­bis­2030­und­deutlich­unter­15 %­bis­2015­zu­erreichen.7

oPtion 1:  nussdorfer strAsse zwischen währinger strAsse und 

 fuchsthALLergAsse

7  Magistratsabteilung 18 – stadtentwicklung und stadtplanung (2015) step 2025 – fachkonzept Mobi-
lität. online: www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b008390b.pdf

8 Basierend auf: stadt Wien – data.wien.gv.at

wirkungen:

►  unterbindung des kfz-durchzugsverkehrs in der nußdorfer straße
►  starke reduktion des kfz-verkehrs in der nußdorfer straße zwischen Markthalle und 

gürtel (nur noch lokale erschließung)
►  deutliche reduktion des kfz-verkehrs in der spitalgasse zwischen Währinger straße 

und alser straße und in der lazarettgasse
►  sehr geringe auswirkungen auf alserbachstraße, fuchsthallergasse, sechsschimmel-

gasse und Währinger straße erwartet
►  vermutlich geringe Mehrbelastung auf der liechtensteinstraße (keine negativen 

auswirkungen auf den Öv erwartet) und am gürtel

Potenzial:

►  umgestaltungsmöglichkeit der spitalgasse zwischen Markthalle und Währinger 
straße

►  aufwertung der spitalgasse zwischen Währinger straße und alser straße
►  aufwertung der nußdorfer straße zwischen Markthalle und gürtel (attraktiv als 

radverbindung)

Begleitmaßnahmen:

►­­Sicherstellung­der­Zufahrt­zu­lokalen­Garagen­(z. B.­in­der­Widerhofergasse)
►  unterbindung des lokalen ausweichverkehrs im Bereich Wilhelm-exner-gasse, 

fluchtgasse, Bleichergasse
►  unterbindung des lokalen ausweichverkehrs im Bereich Wilhelm-exner-gasse, 

prechtlgasse, severingasse

oPtion 2:  ALserBAchstrAsse zwischen nussdorfer strAsse und 

 LiechtensteinstrAsse

wirkungen:

►  unterbindung des kfz-durchzugsverkehrs in der alserbachstraße
►  starke reduktion des kfz-verkehrs in der alserbachstraße zwischen liechtenstein-

straße und lände
►  starke reduktion des kfz-verkehrs in der fuchsthallergasse und sechsschimmel-

gasse (positive auswirkung auf den Busverkehr)

Abb. 13: Verkehrsberuhigungsmaßnahme im Bereich Spitalgasse zwischen Währinger 
Straße und Fuchsthallergasse (grün: Primärmaßnahme, rot: Begleitmaßnahmen not-
wendig, blau strichliert: deutlich entlastete Straßenabschnitte)8
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Abb. 14: Verkehrsberuhigungsmaßnahme im Bereich Alserbachstraße zwischen Nußdor-
fer Straße und Liechtensteinstraße (grün: Primärmaßnahme, blau strichliert: deutlich 
entlastete Straßenabschnitte)9

9 Basierend auf: stadt Wien – data.wien.gv.at

►  reduktion des kfz-verkehrs in der spitalgasse und lazarettgasse
►  geringe auswirkungen auf nußdorfer straße, liechtensteinstraße und Währinger 

straße erwartet
►  vermutlich Mehrbelastung auf hörlgasse bzw. ring und gürtel
►  erschließung des östlichen alsergrunds nur mehr von seiten der lände
►  erschließung des westlichen alsergrunds nur mehr von seiten des gürtels und  

alser straße

Potenzial:

►  umgestaltungsmöglichkeit der alserbachstraße im Bereich der Markthalle als 
 grätzlzentrum

►  aufwertung der alserbachstraße zwischen liechtensteinstraße und lände
►  aufwertung von fuchsthallergasse und sechsschimmelgasse

Begleitmaßnahmen:

►  sicherstellung der Zufahrt zu lokalen garagen

oPtion 3: JuLius-tAndLer-PLAtz

wirkungen:

►  unterbindung des kfz-durchzugsverkehrs am julius-tandler-platz
►  starke reduktion des kfz-verkehrs in der alserbachstraße (nur noch lokale 

 erschließung)
►  starke reduktion des kfz-verkehrs in der fuchsthallergasse und sechsschimmel-

gasse (positive auswirkung auf den Busverkehr)
►  reduktion des kfz-verkehrs in der spitalgasse und lazarettgasse
►  geringe auswirkungen auf nußdorfer straße, liechtensteinstraße und Währinger 

straße erwartet
►  vermutlich Mehrbelastung auf hörlgasse bzw. ring und gürtel
►  erschließung des östlichen alsergrunds nur mehr von seiten der lände
►  erschließung des westlichen alsergrunds nur mehr von seiten des gürtels und  

der alser straße

Potenzial:

►  umgestaltungsmöglichkeit des Bahnhofsvorplatzes
►  sukzessive ausdehnung des verkehrsberuhigten Bereichs auf die alserbachstraße 

richtung liechtensteinstraße und lände
►  aufwertung von fuchsthallergasse und sechsschimmelgasse

Begleitmaßnahmen:

►  unterbindung des lokalen ausweichverkehrs über die fürstengasse
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11 Basierend auf: stadt Wien – data.wien.gv.at10 Basierend auf: stadt Wien – data.wien.gv.at

Abb. 16: Gegenläufige Einbahnführung Nußdorfer Straße / Liechtensteinstraße  
(blau: Bestand, rot: vorgeschlagene Einbahnführung)11

Potenzial:

►  platzgewinn für alternative nutzungen (baulich getrennter radweg, Baum-
pflanzungen,­breitere­Gehsteige,­Verweilmöglichkeiten,­Sitzbänke)­v. a.­in­der­ 
engen liechtensteinstraße

►  großer platzgewinn in der nußdorfer straße durch entfall einer fahr- und parkspur 
gegen die neue einbahnrichtung

Begleitmaßnahmen:

►  umgestaltung des freiwerdenden öffentlichen raums
►  überprüfung und anpassung der verkehrslichtignalanlage und ev. der abbiege-

relationen am liechtenwerder platz notwendig (abbieger liechtensteinstraße > 
glatzgasse)

zusAtzoPtion:  gegenLäufige einBAhnführung nussdorfer strAsse / 

LiechtensteinstrAsse

wirkungen:

►  richtungsgetrennte Bündelung des kfz-verkehrs
►  stärkere kfz-Belastung in der neuen einbahnrichtung 
►  stärkere kfz-Belastung in der augasse
►  stärkere kfz-Belastung in der viriotgasse
►  geringe Mehrbelastung auf gürtel und lände
►  geringe Mehrbelastung auf der alserbachstraße zwischen nußdorfer straße und 

liechtensteinstraße

Abb. 15: Verkehrsberuhigungsmaßnahme im Bereich Julius-Tandler-Platz  
(grün: Primärmaßnahme, rot: Begleitmaßnahmen notwendig, blau strichliert:  
deutlich entlastete Straßenabschnitte)10
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querschnitte

oPtion 1: nußdorfer straße zwischen währinger straße und fuchsthallergasse oPtion 2: Alserbachstraße zwischen nußdorfer straße und Liechtensteinstraße

Abb. 17: Querschnitt Nußdorfer Straße Höhe Bleichergasse im Bestand

Abb. 19: Querschnitt Alserbachstraße bei Markthalle im Bestand

Abb. 18: Querschnitt Nußdorfer Straße Höhe Bleichergasse, Umplanungsvorschlag

Abb. 20: Querschnitt Alserbachstraße bei Markthalle, Umplanungsvorschlag
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mögLichkeiten der VerkehrsBeruhigung

für die optionen 1 bis 3 sind mehrere verkehrsorganisatorische Maßnahmen möglich, 
die im folgenden vorgestellt werden. die gestaltung des gewonnenen öffentlichen 
Raums­ist­unabhängig­davon,­beeinflusst­die­Wirksamkeit­der­Maßnahme­und­die­Nut-
zung durch die einzelnen verkehrsteilnehmerinnengruppen aber maßgeblich.

Bei der verkehrsorganisation stehen 4 optionen zur auswahl, wobei die durch-
fahrtsmöglichkeit für kfz unabhängig von der rechtlichen verordnung physisch unter-
bunden werden muss, um das volle potenzial ausschöpfen zu können. die Zufahrt zu 
bestehenden garagen muss möglich bleiben.

um möglichst viel öffentlichen raum für alternative nutzungen zu gewinnen, sind 
Oberflächenstellplätze­auf­das­absolute­Minimum­zu­ reduzieren,­d. h.­dass­nur­noch­
Behindertenstellplätze und ladezonen zur verfügung stehen sollen.

sackgasse ausg. öV und rad

phyische unterbindung des kfz-verkehrs ohne weitere einschränkungen. trennung 
in fahrbahn und gehsteig bleibt aufrecht. fußgängerinnen dürfen nur den gehsteig 
nutzen und die fahrbahn queren. kfz dürfen uneingeschränkt einfahren. halten und 
parken am fahrbahnrand ist zulässig.

fahrverbot ausg. öV und rad (Bsp. Landstraße-wien mitte)

fußgängerinnen dürfen (streng rechtlich gesehen) nur den gehsteig nutzen und die 
fahrbahn queren. es gilt das generell verordnete tempolimit. es dürfen nur fahrzeug-
arten einfahren, die explizit vom fahrverbot ausgenommen sind.

Begegnungszone (Bsp. gmunden)

fußgängerinnen, radfahrerinnen und autofahrerinnen sind gleichberechtigt. Zufußge-
hende dürfen die gesamte fahrbahn benützen. sie dürfen den fahrzeugverkehr jedoch 
nicht mutwillig behindern. fahrzeuglenkerinnen dürfen andere verkehrsteilnehmerin-
nen wie fußgängerinnen oder radfahrerinnen weder gefährden noch behindern. es 
gilt ein tempolimit von 20 km/h, das auf 30 km/h angehoben werden kann.

Abb. 21: Fahrverbot ausg. Bus und Rad12

Abb. 22: Begegnungszone mit Straßenbahn13

12 © google streetview 13 © google streetview

fußgängerzone ausg. öV und rad (Bsp. reumannplatz wien, herrengasse graz)

fußgängerinnen dürfen die gesamte „fahrbahn“ nutzen. radverkehr kann in schrittge-
schwindigkeit erlaubt werden. Öffentlicher verkehr kann von der schrittgeschwindig-
keit ausgenommen werden. Befahren und halten zur ladetätigkeit kann für bestimmte 
Zeiträume erlaubt werden.
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Abb. 23: Fußgängerzone mit Straßenbahn14

Abb. 24: Baumgruppen15

Abb. 25: Unterpflanzung15

14 © google streetview 15­ FACTUM­OG­&­MK­Landschaftsarchitektur­e. U.;­2017;­GoGreen

unter Berücksichtigung aller verkehrsmodi wird die rechtliche ausgestaltung als Be-
gegnungszone empfohlen. in einer fußgängerzone wären fußgängerinnen zwar noch 
mehr bevorrangt, der radverkehr würde aber – im gegensatz zum öffentlichen ver-
kehr, der von der schrittgeschwindigkeit ausgenommen werden kann – auf wichtigen 
überregionalen verbindungen trotz ausreichenden platzangebots ausgebremst. die 
Begegnungszone bietet einen kompromiss zwischen den interessen der fußgänge-
rInnen­ (auf­der­ Fahrbahn­gehen,­flächiges­Queren),­RadfahrerInnen­ (Durchfahrt­mit­ 
20­km/h­erlaubt),­dem­öffentlichen­Verkehr­und­den­NutzerInnen­von­Kfz­(z. B.­­Zufahrt­
zu garagen erlaubt). die durchfahrtsmöglichkeit für den Miv muss aber jedenfalls unter-
bunden werden.

mögLichkeiten der gestALtung

die gestaltung der verkehrsberuhigten straßenräume sollte sich an bestehenden 
best-practice-Beispielen orientieren (Mariahilfer straße, neubaugasse): Barrierefrei-
heit­ (Niveaugleichheit­des­gesamten­Straßenquerschnitts),­grüne­(Baumpflanzungen,­
Baumscheiben, entsiegelung) und blaue infrastruktur (Brunnen, trinkmöglichkeiten, 
Wasserspiel), verweilmöglichkeiten (beschattete sitzgelegenheiten), helle, entschleuni-
gende­Oberflächengestaltung­(quer­verlegte­Platten).
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Abb. 26: Sitzgelegenheiten16

Abb. 27: Entsiegelung17

Abb. 30: Wasserspiel

Abb. 28: Begrünung 
der Haltestellen18

Abb. 29: Element 
Wasser

16 christian fürthner
17 factuM og & Mk landschaftsarchitektur e.u.; 2017; gogreen 18 Wiener linien; online; abruf Mai 2020
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3. grätzlblock Mariannengasse

ProBLemAufriss

Abb. 31: aktuelle Verkehrsorganisation im Gebiet Mariannengasse/Pelikan-
gasse (rot: Fahrtrelation vom 16./17. in den 9. Bezirk, orange: vom 8. Bezirk 
Richtung Gürtel bzw. 17. Bezirk)19

19 Basierend auf: stadt Wien – data.wien.gv.at

20­ © MedUni­Wien,­https://www.medunicampus-mariannengasse.at/projekt/der-campus/
21­ ­© MedUni­Wien,­https://www.meduniwien.ac.at/web/ueber-uns/news/detailseite/2018/news-im- 

september-2018/meduni-campus-mariannengasse-eu-weiter-architekturwettbewerb-entschieden/

das grätzl zwischen alser straße, altem und neuem akh ist durch schmale gassen 
gekennzeichnet,­die­das­Wohngebiet­und­mehrere­Bildungs-­ (u. a.­Schulstraße­Gilge-
gasse) und gesundheitseinrichtungen erschließen. die verkehrsorganisation und das 
verkehrsaufkommen sind stark durch die kreuzung alser straße # spitalgasse geprägt. 
die dort fehlenden linksabbiegerelationen von der alser straße in die spitalgasse (also 
vom 16./17. in den 9. Bezirk) bzw. von der lange gasse in die alser straße (vom 8. Be-
zirk richtung gürtel bzw. 17. Bezirk) werden durch explizite fahrtrelationen (linksab-
biegespuren am gleiskörper) durch das Wohngebiet (durch die Mariannengasse bzw. 
pelikangasse) kompensiert. gleichzeitig dient die Mariannengasse für viele radfahren-
de als ausweichroute für die seit vielen jahren fehlende sichere radverbindung in der 
hauptradroute alser straße.

die situation wird durch die errichtung und Besiedelung des campus Mariannengasse 
der uni Wien mit über 700 Wissenschafterinnen und etwas 2.000 studierenden weiter 
verschärft, sodass verkehrsorganisatorische Maßnahmen zu setzen sind. die erschlie-
ßung der tiefgarage des Meduni campus ist vonseiten der spitalgasse über die rum-
melhardtgasse geplant.

Abb. 32: Umsiedlung Campus Mariannengasse20

Abb. 33: Detailplan Campus Mariannengasse21
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konzePt suPerBLock

das superblock-konzept*­ beruht­ auf­ dem­Prinzip­der­ selektiven­Durchlässigkeit­ („fil-
tered­ permeability“).­ Mehrere­ Häuserblöcke­ (z. B.­ 3x3)­ werden­ zu­ einem­ Superblock­
zusammengefasst, an dessen rand der durchzugsverkehr verlagert wird. das durch-
queren des Blocks ist nur noch zu fuß oder per rad möglich („selektiv“), der kfz verkehr 
wird mittels einbahnschleifen und diagonalsperren auf derselben seite wieder aus dem 
gebiet herausgeführt, aus der er eingefahren ist. so bleibt die lokale erschließung auch 
mittels kfz gewährleistet. parkplätze im öffentlichen raum werden großzügig reduziert. 
der entstehende raum kann aufgewertet werden und steht für alternative funktionen 
(treffen, spielen, etc.) zur verfügung. im superblock gilt eine geschwindigkeitsbegren-
zung von 10 km/h.

Abb. 34: Schematische Darstellung – Einbahnen im Bestand (links), 
 Schleifenlösung (Mitte), Schleifenlösung mit „Parkerweiterung“ (rechts)

Abb. 35: Diagonalsperre in Wien – Goldschlagstraße # Hackengasse 
(rechts)22

Abb. 36: Diagonalsperre mit versenkbarem Poller in Utrecht23

22 © Margit palman, facebook
23 https://bicycledutch.wordpress.com/2015/12/15/how-to-prevent-rat-running/

die unterbindung des durchzugsverkehrs erfolgt in der regel durch diagonalsperren 
an kreuzungen. diese erlauben die durchfahrt mittels fahrrad, bei Bedarf auch für ein-
satz- und Müllfahrzeuge mittels versenkbarer poller, verhindern aber ein durchfahren 
der­Superblocks­mit­mehrspurigen­Kraftfahrzeugen.­(s.­Abb.­35 + 36)

*  anmerkung: der Begriff superblock wird in Wien auch mit den großen kommunalen Wohnbauten, 
errichtet zu Beginn des 20. jahrhunderts, assoziiert. diese Wohnblöcke sind um höfe zu einheiten 
zusammengeschlossen und weitgehend autark in ihrer versorgung. durch die gemeinschaftlichen 
Zusatzeinrichtungen­und­die­Grünflächen­in­den­Höfen­erreichten­die­Gemeindebauten­auch­große­
Bedeutung für ihre nachbarschaft. im rahmen dieser studie wird als superblock-konzept jenes aus 
spanien (spanisch: „Supermanzanas“, katalan: „Superilles“) verstanden, das aber in intention und 
Wirkung nicht unähnlich dem Wiener Modell ist. (siehe dazu auch: https://ajuntament.barcelona.
cat/superilles/es/)

Barcelona hat außerordentlich gute erfahrungen mit dem superblock-konzept gesam-
melt. in zwei pilotprojekten hat der fußgängerverkehr innerhalb von nur 2 jahren um 
10 %­zugenommen,­der­Radverkehr­um­30 %,­und­der­Kfz-Verkehr­hat­um­26­bis­40 %­
abgenommen.
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Abb. 37: „Provisorische“ Einrichtung eines Superblocks ohne 
 bauliche Maßnahmen – Einfahrtssituation, Barcelona

Abb. 39: Maßnahmenvorschlag Grätzlblock Mariannengasse (grün: Fußgänger-
zone, rot: Diagonalsperre, blau: Schleifen für Kfz-Verkehr, hellblau: Zufahrt  
Garage Zimmermannplatz)24

Abb. 38: „Provisorische“ Einrichtung eines Superblocks ohne 
 bauliche Maßnahmen – Diagonalsperre aus Baumtrögen, Barcelona

die einrichtung von superblocks kann in einem ersten schritt äußerst schnell und kos-
tengünstig mittels verkehrsorganisatorischer Maßnahmen, Bodenmarkierungen und 
Pflanzentrögen­erfolgen.­(s.­Abb.­37 + 38)

VorschLAg grätzLBLock mAriAnnengAsse

24 Basierend auf: stadt Wien – data.wien.gv.at

zur unterbindung des durchzugsverkehrs im grätzl werden 3 maßnahmen 

 vorgeschlagen:

►  fußgängerzone Mariannengasse zwischen spitalgasse und höfergasse
►  diagonalsperre Mariannengasse # pelikangasse (bei Bedarf versenkbar auszuführen)
►  fußgängerzone Mariannengasse höhe onr. 31 (zwischen Brünnlbadgasse und 

Brünnlbadgasse)
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dadurch entstehen 3 schleifen für den kfz-Verkehr, die die lokale erreichbarkeit 

 gewährleisten:

►  höfergasse > Mariannengasse > pelikangasse
►  pelikangasse > Mariannengasse > Brünnlbadgasse
►  Brünnlbadgasse > Mariannengasse > Mauthegasse bzw. Zimmermannplatz

die Zu- und abfahrt zur garage am Zimmermannplatz erfolgt auf kürzestem Weg von 
der lazarettgasse. 

die fehlenden linksabbiegerelationen der kreuzung alser straße / spitalgasse müssen 
nun großräumiger umfahren werden.

Abb. 40: großräumige Verkehrsströme um den Grätzlblock

Zur­Aufwertung­des­Supergrätzls­ ist­eine­Reduktion­der­Oberflächenstellplätze­uner-
lässlich. kfz sollen zum dauerparken in den nahen garagen Zimmermannplatz, Meduni 
campus, akh, sensengasse bzw. otto Wagnerplatz abgestellt werden. an der ober-
fläche­ verbleiben­ lediglich­Behindertenstellplätze­und­bei­Bedarf­ Ladezonen­ für­den­
Wirtschaftsverkehr und für notwendige ladetätigkeiten.

der öffentliche raum ist analog den gestaltungsmöglichkeiten der optionen 1–3 
(s. o.)­umzugestalten:­Baumpflanzungen­ (wo­es­die­Einbauten­ zulassen),­Begrünung,­
sitzgelegenheiten, etc. sämtliche Maßnahmen (verkehrlich wie gestalterisch) können 
vorerst mit temporären Mitteln umgesetzt werden („tactical urbanism“: Bodenmar-

kierungen­und­-bemalung,­mobile­Pflanztröge­und­Sitzmöbel),­um­den­Menschen­die­
Möglichkeit zu geben, die alternative nutzung des öffentlichen raums zu erleben, und 
um im Bedarfsfall kostengünstig anpassungen am konzept vornehmen zu können.

die straßen im grätzlblock können wahlweise als Wohnstraße (schrittgeschwindig-
keit) oder als Begegnungszone (20 km/h) verordnet werden. aufgrund der ausschließ-
lich lokalen Zu- und abfahrten ist mit niedrigen kfz-fahrtgeschwindigkeiten zu rechnen. 
sämtliche einbahnen sind für radfahrerinnen zu öffnen und ausreichend radabstellan-
lagen­vorzusehen,­v. a.­im­Bereich­wichtiger­Ziele.

spätestens im Zuge der Besiedelung des Meduni campus ist auf die anbindung des 
Grätzlblocks­an­das­alte­und­neue­AKH­sowie­an­den­8.­Bezirk­zu­achten,­d. h.­sichere­
und attraktive Querungsmöglichkeiten der spitalgasse, lazarettgasse und alser straße.

4. übereinstimmung mit Zielen der stadt

sämtliche vorgeschlagene Maßnahmen stehen im einklang mit den langjährigen Ziel-
setzungen der stadt Wien – festgehalten in diversen rahmenstrategien und fachkon-
zepten.

steP 2025

in der smart city rahmenstrategie25 setzt sich die stadt Wien Ziele in den Bereichen 
ressourcen (energie, Mobilität, gebäude, infrastruktur), lebensqualität (inklusion, ge-
sundheit, umwelt) und innovation (fti, Wirtschaft, Bildung). der stadtentwicklungsplan 
2025 konkretisiert26­die­Smart­City­Ziele.­Prioritäten­sind­u. a.:

►  „die stadt Wien bekennt sich zu einer prioritären stellung des öffentlichen verkehrs, 
der fußgängerinnen und fußgänger sowie des radverkehrs als umweltverbund.“ 
(s. 10)

25  Magistrat der stadt Wien (2014) smart city Wien – rahmenstrategie. online: https://www.wien.
gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b008380a.pdf

26  Magistratsabteilung 18 – stadtentwicklung und stadtplanung (2014) step 2025 – stadtentwicklungs-
plan Wien. online: http://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b008379a.pdf
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►  Öffentlicher raum und stadtentwicklung: „der öffentliche raum soll alltagsbewe-
gung fördern, kommunikation und Begegnung unterstützen, verweilen und aufent-
halt ermöglichen.“ (s. 49) 

►  Multifunktionalität als prinzip: „stadtraum muss für unterschiedliche nutzungen 
offen sein, eine verschwendung von flächen durch eindimensionale nutzung (bei-
spielsweise als verkehrsraum) [..] ist mit einer nachhaltigen Boden-, ressourcen- und 
Mobilitätspolitik nicht vereinbar.“ (s. 65)

►  gestaltung des straßenraumes: „derzeit spiegelt die gestaltung des straßenraums 
die veränderungen im Mobilitätsverhalten und die vielfältigen nutzungen des öffent-
lichen raums nur unzureichend wider: nach wie vor werden durchschnittlich rund 65 
Prozent­der­Straßenfläche­vom­motorisierten­Verkehr­(fließend­und­ruhend)­in­An-
spruch genommen. die priorität für den umweltverbund ist in der straßengestaltung 
noch nicht adäquat erkennbar.“

►  raum für Menschen – vom straßenraum zum öffentlichen raum: „rückgewinnung 
des­Straßenraumes­durch­gezielte­Reduktion­von­Oberflächenstellplätzen­ im­Zuge­
der errichtung von geförderten garagen.“ „förderung des Miteinanders im verkehr 
durch instrumente wie beispielsweise Begegnungszonen.“ „straßenrückbau an aus-
gewählten streckenabschnitten – für den Miv nicht mehr benötigter straßenraum 
soll dem Zu-fuß-gehen, radfahren und dem öffentlichen verkehr zugutekommen 
bzw. so gestaltet werden, dass die aufenthaltsqualität erhöht wird.“ „umsetzung von 
lokalen, temporären oder dauerhaften pilotmaßnahmen zur rückgewinnung des 
öffentlichen raums – vorrangig in gebieten mit geringem angebot an öffentlichen 
Parks­ und­ Spielflächen.“­ „Bündelung­ des­ Verkehrs­ auf­Hauptstraßen­ und­ flächen-
mäßige­Verkehrsberuhigung­in­den­Wohnvierteln,­u. a.­durch­Tempo-30-Zonen,­Be-
gegnungszonen, etc.“ (s. 110)

►  stadt fair teilen und intelligent nutzen: „umsetzung von pilotprojekten zur (tempo-
rären) umnutzung, neunutzung und neugestaltung von straßenräumen.“ (s. 121)

fAchkonzePt moBiLität

das fachkonzept Mobilität27 übersetzt die handlungsschwerpunkte aus dem step 2025 
in konkrete Maßnahmen(gruppen). diese sind in 50 handlungsfeldern zusammenge-
fasst,­u. a.:

►  vom transitraum zu mehr aufenthaltsraum: „in der vergangenheit wurde der öf-
fentliche raum vor allem als transitraum zur abwicklung maximal möglicher moto-
risierter verkehrsströme gesehen sowie als abstellraum für fahrzeuge in anspruch 
genommen. entsprechend orientierte sich die ausgestaltung der straßen jahrzehn-
telang an der nutzung durch das auto. [..] Weil mehr Menschen zu fuß, mit dem 
öffentlichen verkehr oder mit dem rad unterwegs sind, rücken nun Bedürfnisse des 
nicht-motorisierten verkehrs sowie die frage der gleichberechtigten teilhabe und 
somit auch der aufenthaltsqualität in den fokus der aufmerksamkeit – sowohl bei 
Bürgerinnen und Bürgern als auch bei planerinnen und planern.“ (s. 48)

►­­12.­Umnutzung­von­Straßenflächen:­„Attraktive­und­ausreichend­große­Aufenthalts-
räume im straßenraum im dicht bebauten stadtgebiet tragen dazu bei, die gewohnt 
hohe lebensqualität in Wien zu erhalten und weiter auszubauen. Mehr platz für fuß-
gängerinnen und radfahrerinnen wird durch umorganisation des straßenraums 
erreicht. Wie im step 2025 festgelegt, werden ausgewählte flächen, die derzeit als 
fahr-, abbiege oder parkstreifen genutzt werden, an geeigneten stellen (inkl. kreu-
zungsplateaus) für aufenthalt, Zufußgehen, öffentlichen verkehr und radfahren zur 
verfügung gestellt. die aufenthaltsqualität kann dadurch erhöht und neuralgische 
stellen für den Öv- und radverkehr können entschärft werden. auf die Bedürfnisse 
des Öv ist besonders rücksicht zu nehmen.“ (s. 53)

►  27. kurze Wege für radfahrende: „das radfahren soll im gesamten stadtgebiet at-
traktiver werden. hierfür sind die entsprechenden verkehrsorganisatorischen Maß-
nahmen­zu­setzen.­Die­möglichst­flächendeckende,­richtlinienkonforme­Öffnung­von­
einbahnen für radfahrende ist dabei die bedeutendste Maßnahme. [..] eine gleich-
zeitige verbindung mit verkehrsberuhigenden Maßnahmen bzw. Änderung der ver-
kehrsorganisation­(z. B.­Parken)­ist­für­die­Öffnung­von­Einbahnen­hilfreich.“­(S.­73­f.)

urBAn heAt isLAnd-strAtegiePLAn wien

der urban heat island-strategieplan – uhi strat Wien28 „beschreibt nicht nur detail-
liert unterschiedliche Möglichkeiten, die städtischen hitzeinseln abzukühlen – er bietet 
auch genaue informationen über die Wirksamkeit der einzelnen Maßnahmen auf das 
klima in der stadt und im grätzel.“

gerade in Zeiten steigender jahrestemperaturen und hitzetagen ist großer Wert auf 
die regulierung des stadtklimas zu legen. straßenbegleitgrün (Baum- und strauchrei-

27  Magistratsabteilung 18 – stadtentwicklung und stadtplanung (2015) step 2025 – fachkonzept Mobi-
lität. online: https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b008390b.pdf 

28  Magistratsabteilung 22 – Wiener umweltschutzabteilung (2015) urban heat islands. strategieplan 
Wien. online: https://www.wien.gv.at/umweltschutz/raum/pdf/uhi-strategieplan.pdf
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Bei­ Baumpflanzungen­ treten­ die­ folgenden­ Synergieeffekte­ auf:­ erhöhter­ Wasser-
rückhalt,­ verzögerter­ Wasserabfluss­ (Entlastung­ Kanalnetz),­ positive­ Wirkung­ auf­
Biodiversität, strukturierung der stadtlandschaft, erhöhung der aufenthaltsqualität, 
Feinstaubfilterung,­Reduktion­der­Windgeschwindigkeit,­angenehme­Lichtverhältnisse­
durch Beschattung.

Abb. 41: Bewertung der Wirksamkeit der Maßnahmen Einzel-
baum (links) und ein- bzw. zweiseitige Allee (rechts) auf Basis 
Expertenschätzung

hen,­Rasen-­und­Wiesenflächen)­sind­ein­wirksames­Mittel­zur­natürlichen­Klimatisie-
rung des öffentlichen raums und wirken auf mehreren ebenen. Bäume verhindern 
bzw. vermindern einerseits die aufheizung des straßenraumes durch Beschattung 
der­Oberflächen,­erhöhen­die­relative­Luftfeuchte­von­30 %­auf­60 %­und­kühlen­durch­
transpiration die umgebung (um bis zu 3° bis 10°c). die Wirksamkeit hängt vom alter 
der Bäume und von der kronenbreite ab. 

durch ein- oder zweiseitige alleen kann das Mikroklima deutlich und das Mesokli-
ma geringfügig verbessert werden. auch einzelbäume erfüllen kleinklimatische funk-
tionen. ihre Wirkung ist jedoch viel geringer als die von Baumgruppen oder -reihen 
(abbildung 41).
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Verkehrspolitische Leitprojekte für margareten
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1. ausgangslage

BeVöLkerungsentwickLung

ParkPickerL-statistik

einwohnerinnen und Pkw Bzw. koMBi

Abb. 1: Bevölkerungsentwicklung in Mar-
gareten seit 20021

Abb. 5: Anzahl gültiger Parkpickerl in 
Margareten seit 20083

Abb. 3: Index von Bevölkerung (blau) und 
Pkw/Kombi (orange) seit 20021

Abb. 2: Pkw- und Kombibestands-
veränderung in Margareten seit 20021

Abb. 6: Anteil Parkpickerl an  zugelassenen 
Pkw in Margareten seit 20023

Abb. 4: Motorisierungsgrad in 
 Margareten seit 20021

Pkw- und koMBiBestandsVeränderung

ParkPickerLquote

Motorisierungsgrad

1 Basierend auf statistik austria (2020)
2  Urban innovation vienna; 2019; Wiens klima- und energieziele für 2030 & 2050
3 Basierend auf statistik austria (2020)

Der pkw-Bestand im Bezirk hat seit 2002 um über 2.800 fahrzeuge abgenommen, 

während die einwohnerzahl im gleichen Zeitraum um knapp 5.400 zugenommen hat. 

Die pkw-Bestandabnahme entspricht ceteris paribus einer längsparkspur von knapp 

14 km Länge, die seit 2002 frei geworden ist. Da dieser Effekt nicht eingetreten ist, 
ist anzunehmen, dass die auslastung der privaten garagenplätze abgenommen hat.

Die stadt Wien gibt als eines der klima- und energieziele im Bereich mobilität und 

verkehr an, den motorisierungsgrad bei privaten pkw bis 2030 auf 250 pkw pro 1.000 

einwohnerinnen zu reduzieren. aktuell liegt der motorisierungsgrad (pkw) in Wien 

bei knapp unter 400, in margareten bei knapp unter 300.2

Der Bestand der gültigen Parkpickerl in Margareten beträgt ca. 9.500, d. h. über 60 % 
der im Bezirk zugelassenen pkw verfügen über ein parkpickerl – einer der höchsten 

anteile in ganz Wien. Diese parkpickerlquote steigt sukzessive durch den absoluten 

rückgang im Bezirk zugelassener pkw bei konstanter anzahl ausgegebener park-

pickerl.
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2. verkehrliche Bestandsanalyse

margareten wird radial und tangential von mehreren hochrangigen straßenzügen 

durchschnitten (siehe abb. 7), die massive Barrieren für den fuß- und radverkehr so-

wie Unfallhotspots darstellen (v.a. reinprechtsdorfer straße, Wiedner hauptstraße, 

schönbrunner straße, margaretenstraße). im Bezirk gilt bereits – von den randstra-

ßen gürtel, schönbrunner straße, rechte Wienzeile und Wiedner hauptstraße abge-

sehen – flächendeckend Tempo 30.

Margareten ist praktisch flächendeckend mit Oberflächenverkehrsmitteln (Straßen-

bahnlinien 1, 6, 18, 62, Badner Bahn; Buslinien 12a, 13a, 14a, 59a) und am rand durch 

die U-Bahnlinie U4 (stationen margaretengürtel, pilgramgasse, kettenbrückengasse) 

sowie durch die s-Bahn am matzleinsdorfer platz erschlossen.

Abb. 7: hochrangiges Straßennetz in Margareten4

Abb. 8: ÖV-Linien in Margareten (rot: Straßenbahn, blau: Bus)5

4 Basierend auf: stadt Wien – data.wien.gv.at 5 Basierend auf: stadt Wien – data.wien.gv.at

Die Gehsteigbreitenkarte offenbart v.a. im nördlichen Bezirksteil große Defizite in der 
Qualität der Fußverkehrsflächen (siehe Abb. 9).

einige davon sind gleichzeitig teil des hauptradnetzes der stadt Wien und erfüllen 

trotz ausweisung als Bestand nicht die Qualitätsanforderungen an eine zeitgemäße 

Radinfrastruktur („AAA – all ages and abilities“, d. h. dass sich Menschen jeden Alters 
und Könnens getrauen, Rad zu fahren), u. a. die baulich getrennten Radwege in der 
margaretenstraße und Wiedner hauptstraße. Bei weitem noch nicht alle einbahnen 

sind für den radverkehr geöffnet – eine einfache maßnahme zur förderung des rad-

verkehrs und Unterbindung des radfahrens auf dem gehsteig.
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6 https://www.fvv.tuwien.ac.at/institut/kompetenzfelder/fussgeher/ 7 Basierend auf: stadt Wien – data.wien.gv.at

Abb. 9: Gehsteigbreiten in Margareten, Stand 20176

Abb. 10: Hauptradverkehrsnetz in Margareten7

Abb. 11: Anlagearten der Radverkehrsinfrastruktur in Margareten7
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3. Detailanalyse margaretenstraße

Die flächenaufteilung in der margaretenstraße ist für den kfz-verkehr optimiert – 

auf kosten aller anderen verkehrsteilnehmerinnen. Während 3 bis 4 spuren für den 

autoverkehr zur verfügung stehen (1 bis 2 fahrstreifen, 2 parkstreifen), sind die geh-

steige für das fußverkehrsaufkommen zu schmal, ebenso der radstreifen gegen die 

einbahn, der mehrzweckstreifen und der radweg. Die als Busbucht ausgeführten 

haltestellen benachteiligen den öffentlichen verkehr gegenüber dem motorisierten 

individualverkehr.

Abb. 12: Margaretenplatz

Abb. 16: Margaretenstraße  
(bei Hausnummer 81)

Abb. 18: Margaretenstraße  
(bei Hausnummer 69)

Abb. 14: Margaretenstraße  
(bei Hausnummer 71–73)

Abb. 13: Kreuzung Margaretenstraße  
mit Straußengasse

Abb. 17: Pilgramgasse  
(bei Hausnummer 4)

Abb. 15: Margaretenstraße  
(beim Margaretenplatz)

unzureichende radVerkehrsinfrastruktur

im Wiener hauptradverkehrsnetz8 werden die radverkehrsverbindungen in die drei 

ebenen Basisnetz, grundnetz und erweitertes grundnetz eingeteilt. Die margare-

tenstraße ist teil des hauptradverkehrsnetzes und wird dort als verbindung der 

Ebene 2 (Grundnetz) definiert. Dennoch ist die Qualität für den Radverkehr entlang 
der margaretenstraße in beide richtungen völlig unzureichend.

8  Stadt Wien, MA 18; online unter: https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/
radwege/hauptnetz.html); abruf august 2020
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Abb. 19: Margaretenstraße  
(bei Hausnummer 65)

Abb. 20: Margaretenstraße  
(bei Hausnummer 53)

Abb. 21: Margaretenstraße  
(bei Hausnummer 55) Abb. 22: Radabstellanlagen in der Margaretenstraße bzw. 

Pilgramgasse10

fehLende radaBsteLLanLagen

in der margaretenstraße sind im abschnitt zwischen kettenbrückengasse und Zenta-

gasse an 10 standorten insgesamt 62 radabstellplätze vorhanden. in der pilgram-

gasse zwischen dem margaretenplatz und der rechten Wienzeile sind 6 radabstell-

plätze zu finden.9 Die Distanzen zwischen den einzelnen radabstellanlagen (siehe 

Abb. 22), mit beispielsweise über 200 m zwischen Kettenbrücken- und Straußen-
gasse, sind viel zu groß, vor allem mit Blick auf die zahlreichen vorhandenen geschäf-

te,  lokale, etc. dazwischen.

9 stadt Wien; online (stadtplan); abruf august 2020
10 radlobby Wien (2017), https://www.radlobby.at/wien/radparken-distanzen-zum-naechsten-radbuegel
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Abb. 23: Radbügel Margaretenplatz Abb. 24: fehlende Radabstellanlagen am 
Margaretenplatz

Abb. 25: Baumbestand in Margareten11

zu hohe kfz-steLLPLatzanzahL

entlang der margaretenstraße sind im abschnitt zwischen kettenbrückengasse (Be-

zirksgrenze) und Zentagasse 84 kfz-stellplätze vorhanden (siehe tabelle 1), in der 

pilgramgasse weitere 15 stellplätze. insgesamt sind in den betrachteten straßenab-

schnitten damit 99 kfz-stellplätze vorhanden (bei gleichzeitig nur 68 radabstellplätzen). 

ladezonen, Behindertenstellplätze und taxistandplätze sind nicht inkludiert. Berech-

net man pro stellplatz in längsparkordnung einen flächenbedarf von 12 metern (2 x 

6 m), so benötigen diese 99 Kfz-Stellplätze eine Fläche von knapp 1.200 Quadratmetern.

fehLende Begrünung und Beschattung

sowohl entlang der margaretenstraße als auch der pilgramgasse sind keine bzw. 

kaum Grünflächen und Bäume vorhanden. Entlang der Margaretenstraße gibt es im 
Abschnitt zwischen Kettenbrückengasse und Zentagasse, mit Ausnahme jener am 
margaretenplatz bzw. auf höhe der grohgasse, keine Bäume. in der pilgramgasse 

sind, obwohl der Straßenquerschnitt mit ca. 19 m ausreichend Platz dafür bieten wür-
de, weder Bäume noch Grünflächen zu finden.

11 Basierend auf: stadt Wien – data.wien.gv.at
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4. planungsprinzipien

Anforderungen An öffentliche räume

Öffentliche räume sind heute nach den Bedürfnissen nachhaltiger mobilitätsformen 
sowie der Bewohnerinnen (urbane freizeit- und erholungsangebote, etc.) auszurich-
ten (siehe abb. 26, s. 77). Bei der zukünftigen Umgestaltung von straßenräumen sind 
die in abb. 27 (s. 77) ersichtlichen Qualitätsmerkmale zu berücksichtigen.

reduktion der Pkw-StellPlätze

Die pkw-stellplätze im öffentlichen raum sind zu reduzieren, die dadurch gewonne-
nen flächen sind zur verbreiterung der gehsteige bzw. fahrradinfrastruktur, sowie 
für Grünflächen (inkl. Baumpflanzungen) und Aufenthaltsfunktionen (Schanigärten, 
sitzmöglichkeiten, etc.) vorzusehen. Zusätzlich sorgt die entfernung von pkw-stell-
plätzen aus dem öffentlichen raum und die Unterbringung dieser in parkgaragen 
aufgrund der dadurch (einigermaßen) gleichen gehdistanz zur parkgarage bzw. zur 
Öv-haltestelle für eine chancengleichheit zwischen motorisiertem individualverkehr 
und dem öffentlichen verkehr (siehe abb. 28, s. 78).

BeSchAttung durch BAumPflAnzungen

als gutes Beispiel bzgl. der Beschattung öffentlicher räume kann die Ybbsstraße (sie-
he abb. 29, s. 79) im zweiten Wiener gemeindebezirk genannt werden. Dort liegt der 
abstand zwischen den Bäumen abschnittsweise bei fünf bis sechs metern. Dadurch 
ergibt sich eine durchgehende Baumkrone (siehe abb. 30, s. 79), welche unter ande-
rem die wichtige Beschattung des straßenraumes mit sich bringt.

BlAu-grüne infrAStruktur

Beispiele für Baumgruppen, Unterpflanzungen und die Einbeziehung des Elements 
Wasser (siehe abb. 31–33, s. 79–80)

12  Bau- und verkehrsdepartement des kantons Basel-stadt; 2015; gestaltungskonzept innenstadt 
(nach gehl architects)

13 Umweltbundesamt Deutschland; 2017; straßen und plätze neu denken; s. 7

Abb. 26: neue Anforderungen an öffentliche Räume12

Abb. 27: Qualitätsmerkmale einladender Straßen und Plätze13
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14 Knoflacher; 2007; Success and failures in urban transport planning in Europe
15 google maps; abruf juni 2020
16 factUm og & mk landschaftsarchitektur e.U.; 2017; gogreen

Abb. 28: Chancengleichheit zwischen ÖV und MIV14

Abb. 29: Baumallee in der Ybbsstraße15

Abb. 30: durchgehende Baumkrone in der Ybbsstraße15

Abb. 31: Baumgruppen16
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Abb. 32: Unterpflanzung17

Abb. 33: Element Wasser

Abb. 34: Anwendungsmöglichkeiten von Fahrbahnanhebungen19

17 factUm og & mk landschaftsarchitektur e.U.; 2017; gogreen

fahrBahnanheBungen

Um den fußgängerinnen ein zusammenhängendes, barrierefreies netz („gehsteig-

durchziehung“) zu ermöglichen, sind fahrbahnanhebungen (auf gehsteigniveau mi-

nus 3 cm) vorzusehen. Verbindungen für FußgängerInnen sind damit sowohl beim 
Queren der fahrbahn auf freier strecke (anhebung), als auch bei knotenpunkten 

(gehsteigdurchziehungen) barrierefrei und verkehrssicher gestaltet. Zusätzlich be-

wirken fahrbahnanhebungen eine geschwindigkeitsreduktion des kfz-verkehrs und 

erhöhen die Aufmerksamkeit von FahrzeuglenkerInnen in Bereichen mit häufigen 
fußgängerquerungen. gehsteigdurchziehungen bzw. anhebung sind mindestens 

4,00 m breit auszuführen und auf beiden Seiten anzurampen. Die Rampenneigung 
soll laut Projektierungshandbuch der Stadt Wien im Regelfall 1:12,5 bzw. bei Linien-

busverkehr 1:15 betragen.18 steile rampen mit einer steigung von 1:5 werden zur er-

höhung der anhaltebereitschaft im untergeordneten straßennetz eingesetzt (siehe 

rvs 03.02.12 fußgängerverkehr).19

18 MA 18, Stadt Wien; 2011; Projektierungshandbuch, Öffentlicher Raum
19 fsv; 2015; rvs 03.02.12 (fußgängerverkehr)
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20 fsv; 2015; rvs 03.02.12 (fußgängerverkehr)
21 Knoflacher, Pfaffenbichler; 2002; Der öffentliche Nahverkehr in der Welt, Busbuchten

Abb. 35: Beispiel für eine Kap-Bushaltestelle in Wien17

gehsteigVorziehungen

an sämtlichen kreuzungspunkten sind gehsteigvorziehungen vorzusehen, um die 

sichtverstellungen durch parkende fahrzeuge zu verhindern und die Querungsdis-

tanzen für fußgängerinnen zu reduzieren. Zur herstellung der erforderlichen sicht-

beziehungen an Querungsstellen ist das parken in den freizuhaltenden sichtfeldern 

auszuschließen (beispielsweise mittels Grünflächen).20

BushaLtesteLLen auf der fahrBahn

Bushaltestellen sind auf die kfz-fahrbahn zu verlegen, eigene Busbuchten sind nicht 

vorzusehen. hinter dem Bus fahrende autos können in den haltestellen nicht überho-

len, wodurch die pünktlichkeit des öffentlichen verkehrs gewährleistet, die reisezeit 

für Öv-nutzerinnen verkürzt und die reisezeitdifferenz zwischen motorisiertem indi-

vidualverkehr und öffentlichem verkehr reduziert wird.21

5. Umgestaltung margaretenstraße und pilgramgasse

Begegnungszone Margaretenstrasse und PiLgraMgasse

Öffentliche räume sind heute nach den Bedürfnissen nachhaltiger mobilitätsformen 

sowie der Bewohnerinnen (urbane freizeit- und erholungsangebote, etc.) auszurich-

ten (siehe abb. 26). Bei der zukünftigen Umgestaltung von straßenräumen sind die in 

abb. 27 (siehe seite 77) ersichtlichen Qualitätsmerkmale zu berücksichtigen.

für die margaretenstraße wird ab der kreuzung mit der paulanergasse im vierten Be-

zirk bis zum margaretenplatz eine Begegnungszone vorgeschlagen. Zusätzlich ist die-

se entlang der pilgramgasse vom margaretenplatz bis zur kreuzung mit der schön-

brunner straße zu verlängern. Die margaretenstraße eignet sich vor allem aufgrund 

der folgenden aspekte für die Umgestaltung in eine Begegnungszone:

►  schmaler straßenquerschnitt

aufgrund des schmalen straßenquerschnittes können die anforderungen für nicht 

motorisierte verkehrsteilnehmerinnen nicht erfüllt werden (siehe Bestand). fußgän-

gerinnen und radfahrerinnen werden an den rand gedrängt, erforderliche bzw. an-

gemessene Breiten für radwege und gehsteige sind nicht vorhanden. eine Begeg-

nungszone schafft dagegen eine faire flächenverteilung.

►  hohes fg-aufkommen

Der margaretenstraße ist eine belebte straße mit zahlreichen geschäften und loka-

len und einem dementsprechend hohen fg-aufkommen. Der öffentliche raum ist 

daher nach den anforderungen nicht motorisierter verkehrsteilnehmerinnen zu ge-

stalten.

►  erforderliche Verkehrsberuhigung

aktuell werden in vielen österreichischen städten straßenabschnitte, in welchen eine 

verkehrsberuhigung gewünscht wird, als Begegnungszonen umgesetzt bzw. umge-

staltet. Diese bewirken aufgrund der gesetzlich vorgegebenen max. geschwindigkeit 

von 20 km/h (auch 30 km/h möglich) und der anpassung der kfz-geschwindigkeiten 

an jene des Fuß- bzw. Radverkehrs eine Verkehrsberuhigung.
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►  zahlreiche querungsmöglichkeiten

in der margaretenstraße bestehen Querungsbedürfnisse der fußgängerinnen ent-

lang des gesamten abschnittes. Durch eine Begegnungszone wird, im gegensatz 

zur derzeitigen situation, die trennwirkung der fahrbahn reduziert. Das Queren 

der fahrbahn ist überall möglich, es gibt keine Umwege und Wartezeiten für fuß-

gängerinnen.

►  aufenthaltsraum statt straße

Durch eine Begegnungszone wird die aufenthaltsqualität erhöht. vom kfz-verkehr 

zurückgewonnene flächen können als aufenthaltsraum mit entsprechender möblie-

rung oder als schanigärten genutzt werden.

uMgestaLtung PiLgraMgasse (westLich schönBrunner strasse)

Die geplante Begegnungszone ist bis zur kreuzung der pilgramgasse mit der schön-

brunner straße zu führen. im abschnitt zwischen rechter Wienzeile und schönbrun-

ner straße ist der straßenquerschnitt der pilgramgasse auf zwei kfz-fahrstreifen zu 

reduzieren. stattdessen sind breitere gehsteige und in abstimmung mit erforder-

lichen Bushaltestellen und ladezonen Begrünungsmaßnahmen im derzeit nicht be-

grünten Straßenabschnitt vorzusehen. Die vorhandenen Bushaltestellen sind jeweils 
vor die kreuzungen und auf die fahrstreifen zu verlegen. Busbuchten sind im sinne 

einer priorisierung des öffentlichen verkehrs nicht vorzusehen.

uMgestaLtung Margaretenstrasse (südLich MargaretenPLatz)

in südliche richtung ist die Begegnungszone in der margaretenstraße bis zur kreu-

zung mit der hofgasse (südlich des margaretenplatzes) zu führen. im weiteren ver-

lauf wird für die margaretenstraße zwischen hofgasse und Zentagasse die reduktion 

auf einen kfz-fahrstreifen sowie ein richtung norden führender einrichtungsrad-

weg mit 2,0 m vorgeschlagen. Für Richtung Süden fahrende RadfahrerInnen ist ein 
Mehrzweckstreifen mit 1,75 m vorgesehen, die gesamte Breite des Fahrbereichs be-

trägt 4,0 m. Die Bushaltestelle Margaretenplatz (12A und 59A) ist auf die Fahrbahn 
zu verlegen.

hard facts uMgestaLtung Margaretenstrasse und PiLgraMgasse

Durch die Umsetzung der vorgeschlagenen maßnahmen in der margaretenstraße 

(abschnitt kettenbrückengasse bis Zentagasse) und der pilgramgasse (abschnitt 

rechte Wienzeile bis margaretenplatz) erhöht sich der anteil an flächen für nichtmo-

torisierte VerkehrsteilnehmerInnen, Aufenthaltsfunktionen oder Grünflächen sowie 
Bäumen im öffentlichen raum auf ein erforderliches ausmaß. gleichzeitig werden die 

aktuell überdimensionierten flächen für den kfz-verkehr reduziert (siehe tabelle 1).

straße

kfz-stellplätze kfz-flächen sonstige  flächen Bäume

Be-
stand

kon-
zept

Be-
stand

kon-
zept

Be-
stand

kon-
zept

Be-
stand

kon-
zept

marga- 
reten- 
straße

84 10
6.100 

m2

3.900 
m2

5.100 
m2

7.300 
m2 10 78

pil- 
gram- 
gasse

15 5
3.400 

m2

2.200 
m2

1.500 
m2

2.700 
m2 0 34

gesamt 99 15 9.500 
m2

6.100 
m2

6.600 
m2

10.000 
m2 10 112

Tabelle 1: Bäume, Kfz-Stellplätze und Flächenanteile im Bestand bzw. Konzept

anmerkung zu tabelle 1: ladezonen, Behindertenstellplätze und taxistandplätze in 

der stellplatzanzahl nicht inkludiert.
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6. superblock für margareten

Das superblock-konzept* beruht auf dem Prinzip der selektiven Durchlässigkeit („fil-
tered permeability“). Mehrere Häuserblöcke (z. B. 3x3) werden zu einem Superblock 
zusammengefasst, an dessen rand der Durchzugsverkehr verlagert wird. Das Durch-

queren des Blocks ist nur noch zu fuß oder per rad möglich („selektiv“), der kfz ver-

kehr wird mittels einbahnschleifen und Diagonalsperren auf derselben seite wieder 

aus dem gebiet herausgeführt, aus der er eingefahren ist. so bleibt die lokale er-

schließung auch mittels kfz gewährleistet. parkplätze im öffentlichen raum werden 

großzügig reduziert. Der entstehende raum kann aufgewertet werden und steht für 

alternative funktionen (treffen, spielen, etc.) zur verfügung. im superblock gilt eine 

geschwindigkeitsbegrenzung von 10 km/h.

*  anmerkung: Der Begriff superblock wird in Wien auch mit den großen kommunalen Wohnbauten, 
errichtet zu Beginn des 20. jahrhunderts, assoziiert. Diese Wohnblöcke sind um höfe zu einheiten 
zusammengeschlossen und weitgehend autark in ihrer versorgung. Durch die gemeinschaftlichen 
Zusatzeinrichtungen und die Grünflächen in den Höfen erreichten die Gemeindebauten auch große 
Bedeutung für ihre Nachbarschaft. Im Rahmen dieser Studie wird als Superblock-Konzept jenes aus 
spanien (spanisch: „Supermanzanas“, katalan: „Superilles“) verstanden, das aber in intention und 
Wirkung nicht unähnlich dem Wiener Modell ist. (siehe dazu auch: https://ajuntament.barcelona.
cat/superilles/es/)

Abb. 36: Schematische Darstellung – Einbahnen im Bestand (links), 
 Schleifenlösung (Mitte), Schleifenlösung mit „Parkerweiterung“ (rechts)

Die Unterbindung des Durchzugsverkehrs erfolgt in der regel durch Diagonalsperren 

an kreuzungen. Diese erlauben die Durchfahrt mittels fahrrades, bei Bedarf auch für 

einsatz- und müllfahrzeuge mittels versenkbarer poller, verhindern aber ein Durchfah-

ren der superblocks mit mehrspurigen kraftfahrzeugen.

Abb. 37: Diagonalsperre in Wien – Goldschlagstraße # Hackengasse22

Abb. 38: Diagonalsperre mit versenkbarem Poller in Utrecht23

22 © margit palman, facebook
23 https://bicycledutch.wordpress.com/2015/12/15/how-to-prevent-rat-running/

Barcelona hat außerordentlich gute erfahrungen mit dem superblock-konzept gesam-

melt. In zwei Pilotprojekten hat der Fußgängerverkehr innerhalb von nur 2 Jahren um 
10 % zugenommen, der Radverkehr um 30 %, und der Kfz-Verkehr hat um 26 bis 40 % 
abgenommen.
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Abb. 39: „Provisorische“ Einrichtung eines Superblocks ohne 
 bauliche Maßnahmen – Einfahrtssituation, Barcelona

Abb. 41: Verortung der untersuchten Superblocks

Abb. 40: „Provisorische“ Einrichtung eines Superblocks ohne 
 bauliche Maßnahmen – Diagonalsperre aus Baumtrögen, Barcelona

Die einrichtung von superblocks kann in einem ersten schritt äußerst schnell und kos-

tengünstig mittels verkehrsorganisatorischer maßnahmen, Bodenmarkierungen und 

Pflanzentrögen erfolgen.

VorschLag eines suPerBLocks

im rahmen dieser studie werden die rahmenbedingungen und Begleitmaßnahmen 

für die Umsetzung zweier superblocks in margareten beschrieben. ausgewählt wur-

den gebiete beidseits der reinprechtsdorfer straße im Bereich des siebenbrunnen-

platzes, weniger aufgrund der verkehrlichen notwendigkeit zur Unterbindung des 

kfz-Durchzugsverkehrs, sondern als hilfsmittel zur schaffung von wohnsitznahem 

freiraum im dicht besiedelten stadtgebiet.

Darüber hinaus ist das gebiet rund um den siebenbrunnenplatz in den nächsten 

jahren durch den U-Bahn-Bau geprägt, der stadt- und verkehrsplanerisch chancen 

eröffnet.

in der gegenständlichen studie wird davon ausgegangen, dass die reinprechts-

dorfer straße für den kfz-verkehr befahrbar bleibt, wenn auch stark verkehrsberu-

higt. Damit ist die notwendigkeit verkehrsorganisatorischer Begleitmaßnahmen im 

umliegenden Wohngebiet (z. B. zur Unterbindung von Ausweichverkehr) nur gering 
gegeben. noch unklar ist, ob die Durchfahrt der siebenbrunnengasse zwischen rein-

prechtsdorfer straße und stöbergasse aufgrund des U-Bahn-stationsgebäudes mög-

lich bleibt.
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Die vorgeschlagenen superblocks sind zum großteil von den bestehenden Buslinien 

begrenzt. Der nordöstliche liegt zwischen den straßenzügen reinprechtsdorfer straße, 

arbeitergasse, ramperstorffergasse und stolberggasse, der südwestliche zwischen den 

straßenzügen reinprechtsdorfer straße, fendigasse, einsiedlergasse und arbeitergasse.

Abb. 42: Verkehrsorganisation im Superblock

Abb. 43: Lisette-Model-Park (8. Bezirk)Zur ausgestaltung des nordöstlichen superblocks wird eine Diagonalsperre an der 

kreuzung siebenbrunnengasse / spengergasse vorgeschlagen, um den möglichen 

kfz-Durchzugsverkehr durch die spengergasse zu unterbinden. Dieser kann genauso 

in der ramperstorffergasse abgewickelt werden. Um den schleichweg spengergasse > 

siebenbrunnengasse > ramperstorffergasse zu unterbrechen, sollte die einbahn in der 

siebenbrunnengasse zwischen Wimmergasse und ramperstorffergasse umgedreht 

werden. Die leitgebgasse verfügt über gar keine garageneinfahrten und kann dem-

nach für den motorisierten individualverkehr gesperrt werden. hier kann eine fußgän-

gerzone in ausweitung der umgestalteten reinprechtsdorfer straße entstehen. Das gilt 

ähnlich für die högelmüllergasse, wobei die Zufahrt zu den garagen von der spenger-

gasse aus möglich bleibt.

im südwestlichen superblock ist die einbahnführung schon auf die Unterbindung 

des kfz-Durchzugsverkehrs ausgelegt. Zur Unterstützung sollten die obere amtshaus-

gasse und die embelgasse zwischen Brandmayergasse und siebenbrunnengasse zur 

fußgängerzone werden – hier sind keine garageneinfahrten vorhanden. hier können 

mikrofreiräume in der form von straßenparks geschaffen werden (vgl. lisette-mo-

del-park im 8. Bezirk).

in beiden superblocks liegt der fokus auf der großzügigen Umwidmung von stellplatz-

flächen zugunsten anderer Nutzungen: Entsiegelung, Baumpflanzungen, Trinkbrun-

nen, sitzgelegenheiten, mikrofreiräume, kinderspielmöglichkeiten, etc. Bei einem rück-

gang des pkw-Bestands von 100 bis 200 fahrzeugen pro jahr sollte dies ohne Zunahme 

des Stellplatzdrucks möglich sein. Darüber hinaus stehen innerstädtisch bis zu 30 % 
der garagenplätze leer24, sodass durch einen rückbau von stellplätzen im öffentlichen 

raum die auslastung der garagen gesteigert werden kann.

Die planung und Umsetzung der superblocks sollte unbedingt in enger abstimmung 

mit der Bevölkerung passieren. im rahmen eines Beteiligungs- und aktivierungspro-

zesses sollen die unmittelbar betroffenen anrainerinnen bei der gestaltung „ihres“ 

Grätzls eingebunden werden. Der Vorteil an den flexiblen, vorerst temporären Maßnah-

men im superblock ist, dass sie a) weniger Widerstand hervorrufen, b) den menschen 

die möglichkeit bieten, veränderungen in ihrem unmittelbaren Wohnumfeld erleben zu 

können, und c) reversibel und adaptierbar sind, sollten sich Änderungswünsche aus der 

testphase ergeben.

24 https://wien.orf.at/v2/news/stories/2963897/
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7. anhang

Abb. 44: Umgestaltung
der Margaretenstraße

Abb. 45: Umgestaltung
der Pilgramgasse
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querschnitte: Margaretenstrasse

Abb. 46: Querschnitt 1: Margaretenstraße 66, Richtung Nordosten Abb. 48: Querschnitt 3: Margaretenstraße 86, Richtung Nordosten

Abb. 47: Querschnitt 2: Margaretenstraße 84, Richtung Nordosten
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Verkehrliche Überlegungen um den Hannovermarkt

der hannovermarkt zieht viele menschen an. V.a. Freitag nachmittags und Samstag 
vormittags kommen viele menschen auch mit dem Privat-kfz zum markt. durch die 
kfz-Verkehrsmengen im engen Wohngebiet zwischen Jägerstraße,  Wallensteinstraße 
und klosterneuburger Straße, den Parkplatzsuchverkehr und die mangelhafte Park-
disziplin kommt es zu einer massiven beeinträchtigung der anrainerinnen und 
marktbesucherinnen in Form von lärm und abgasen, sowie zu einer gefährdung al-
ler nicht-motorisierten. gleichzeitig kommt es zu einer Flächenkonkurrenz zwischen 
parkenden anrainerinnen, liefernden bzw. parkenden marktstandlerinnenn und mo-
torisiert anreisenden marktbesucherinnen.

im rahmen der vorliegenden Studie werden – aufbauend auf einer analyse der rah-
menbedingungen (kapitel 1) und des bestands (kapitel 2) – Überlegungen zur reorga-
nisation des Verkehrs bzw. des öffentlichen raums im untersuchungsgebiet angestellt 
(kapitel 3), die diese Probleme entschärfen und die lebensqualität im grätzl wieder-
herstellen sollen. abgerundet wird die Studie von einer Fotodokumentation (kapitel 4).
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1. rahmenbedingungen

BeVölkerungsentwicklung

ParkPickerl-statistik

einwoHnerinnen und Pkw Bzw. komBi

Abb. 1: Bevölkerungsentwicklung  
seit 20021

Abb. 5: Anzahl gültiger Parkpickerl  
seit 20083

Abb. 3: Index von Bevölkerung (blau) und 
Pkw/Kombi (orange) seit 20021

Abb. 2: Pkw- und Kombibestands-
veränderung seit 20021

Abb. 6: Anteil Parkpickerl an  zugelassenen 
Pkw seit 20023

Abb. 4: Motorisierungsgrad seit 20021

Pkw- und komBiBestandsVeränderung

ParkPickerlquote

motorisierungsgrad

1 basierend auf Statistik austria (2020)
2  urban innovation Vienna; 2019; Wiens klima- und energieziele für 2030 & 2050
3 basierend auf Statistik austria (2020)

der Pkw-bestand im bezirk hat seit 2002 um über 1.500 Fahrzeuge abgenommen, wäh-
rend die einwohnerinnenzahl im gleichen Zeitraum um über 9.500 zugenommen hat. 
die Pkw-bestandabnahme entspricht ceteris paribus einer längsparkspur von knapp 
7,5 km länge, die seit 2002 frei geworden ist. da dieser effekt nicht eingetreten ist, 
ist anzunehmen, dass die auslastung der privaten garagenplätze abgenommen hat.

die Stadt Wien gibt als eines der klima- und energieziele im bereich mobilität und 
Verkehr an, den motorisierungsgrad bei privaten Pkw bis 2030 auf 250 Pkw pro 1.000 
einwohnerinnen zu reduzieren.2 aktuell liegt der motorisierungsgrad (Pkw) in Wien 
bei knapp unter 400, in der brigittenau bei 283, und damit am drittniedrigsten in ganz 
Wien (hinter rudolfsheim-Fünfhaus und margareten).

Der Bestand der gültigen Parkpickerl im Bezirk beträgt ca. 13.500, d. h. knapp 55 % 
der im bezirk zugelassenen Pkw verfügen über ein Parkpickerl, tendenz steigend. 
D. h. immer mehr Menschen stellen ihr Fahrzeug im öffentlichen Raum ab.
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marktordnung HannoVermarkt

in der marktordnung 20184 sind detailliert das Marktgebiet, die definierten Marktplätze 
für vorrangige Zuweisungen, die Marktzeiten und Marktgegenstände definiert.

Petition „moBilitätswende Brigittenau“

im rahmen einer Petition forderte die bürgerinnen-initiative „die 20erinnen“ eine Ver-
kehrsberuhigung rund um den hannovermarkt, konkret

►  eine begegnungszone rund um den hannovermarkt 
►  eine attraktive gestaltung des Straßenraums für nicht-motorisierte Verkehrsteil-

nehmer*innen, speziell für Fußgänger*innen und radfahrer*innen, insbesondere 
kinder, Senior*innen und menschen mit behinderung 

►  mehr Sicherheit durch entschleunigung insbesondere auf der Wallensteinstraße und 
Jägerstraße aber auch in den nebenstraßen (tempolimits, mehr Polizeikontrollen) 

►  mehr bäume und anti-hitze-maßnahmen (Sommerhitze, klimawandel) 
►  transparente informationen und einbeziehung der bürger*innen

die Petition wurde am 3. Juni 2020 im Petitionsausschuss behandelt und abgeschlossen. 
im rahmen der dazu eingeholten Stellungnahmen5 verwies die Stadträtin für Stadtent-
wicklung, Verkehr, klimaschutz, energieplanung und bürgerinnenbeteiligung auf die Zu-
ständigkeit des bezirks, äußerte aber Zweifel ob der umsetzungswilligkeit. (siehe abb. 9)

4  https://www.ris.bka.gv.at/dokumente/gemeinderecht/gemre_Wi_90101_W100_240_2018/gemre_
Wi_90101_W100_240_2018.pdf

Abb. 7: Marktgebiet Hannovermarkt4

Abb. 8: Marktzeiten Hannovermarkt4

4 https://www.wien.gv.at/petition/online/Petitiondetail.aspx?Petid=ba08e4a33b774fb195339f8bc4db5bfb 
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Abb. 9: Aus der Stellungnahme der Verkehrsstadträtin4

4 https://www.wien.gv.at/petition/online/Petitiondetail.aspx?Petid=ba08e4a33b774fb195339f8bc4db5bfb 
5 https://www.heute.at/s/hupverbot-ignoriert-bezirkschef-mietet-verkehrstafel-100095199
6 https://www.wien.gv.at/verkehr-stadtentwicklung/coolestrasse.html
7 https://www.heute.at/s/buergerbefragung-im-sommer-veraergert-anrainerinitiative-100094303

der bezirksvorsteher hingegen konstatiert in seiner Stellungnahme „eine hervorra-
gende Verkehrspolitik des bezirks seit vielen Jahren“ und betont, dass geschwindig-
keitsübertretungen rund um den hannovermarkt äußerst selten vorkämen, von der 
Polizei streng überwacht würden, und die Polizeipräsenz v.a. Freitag nachmittags und 
Samstag vormittags erhöht worden sei. Selbstverständlich werde auch über maßnah-
men „im Sinne des klimaschutzes, Öffnung von versiegelten Flächen, zur kühlung an 
heißen Tagen oder zur Bepflanzung mit Bäumen“ nachgedacht.

ParteiPolitiscHe initiatiVen im Bezirk

Von den brigittenauer grünen gab es in den vergangenen Jahren einige anträge auf 
Verbesserung der Verkehrssituation rund um den Hannovermarkt, u. a. bzgl. Tempo 
30, einbahnöffnungen für den radverkehr, verkehrsarme Zonen, verkehrsberuhigte 
othmargasse und einer begegnungszone rund um den markt, die der bezirksentwick-
lungs- und Verkehrskommission zugewiesen wurden. der lokalaugenschein zeigt je-
doch, dass nach wie vor akuter handlungsbedarf besteht.

die bezirksvorstehung scheint sich der Verkehrsproblematik rund um den han-
novermarkt zumindest teilweise bewusst zu sein. So wurden im der othmargasse un-
längst hinweistafeln angebracht, die auf das hupverbot und das Verbot des Parkens in 
zweiter Spur hinweisen sollen.5 die Wirksamkeit der maßnahme solle evaluiert werden.

als reaktion auf die grünen anträge bzw. auf die Petition und aufgrund der mög-
lichkeit, im rahmen der aktion „coole Straßen“6 mittel aus dem Zentralbudget für loka-
le Verkehrsmaßnahmen zu bekommen, durften die anrainerinnen der othmargasse 
im Sommer online darüber abstimmen, ob die othmargasse eine Wohnstraße werden 
sollte, wobei der Zeitpunkt und die Schilderung möglicher negativer auswirkungen im 
begleitbrief für kritik sorgte.7

Abb. 10: Hinweistafeln in der Othmargasse
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2. bestandsanalyse

strassenHierarcHie

stellPlatzorganisation

das untersuchungsgebiet wird durch die hauptstraßen Jägerstraße, Wallensteinstra-
ße, klosterneuburger Straße und Pappenheimgasse umrandet, auf denen tempo 50 
gilt. Im unterrangigen Straßennetz gilt flächendeckend Tempo 30, mit Ausnahme der 
Wohnstraße romanogasse.

8 Quelle: Stadt Wien – ViennagiS

9 Quelle: Stadt Wien – ViennagiS
10 https://www.wien.gv.at/verkehr/parken/kurzparkzonen/
11 http://bestinparking.at/garage/wien/brigittaplatz

Abb. 11: Straßenhierarchie – Hauptstraßen (gelb) 
und Nebenstraßen (grau), Tempo 30-Zone (grün)8

Abb. 12: Stellplatzorganisation – Parkpickerlbereich (gelb), Einkaufs-
straßen (weiß), Parkplätze (blau), Ladezonen (rot), Parkgarage (P)9

im untersuchungsgebiet sind durchgängig beidseitig Parkspuren vorhanden, oft ist da-
von eine eine Schrägparkspur. Flächendeckend gilt das Parkpickerl für den 20. bezirk 
(d. h. gebührenpflichtige Kurzparkzone Mo–Fr 9–22 Uhr ausg. AnrainerInnen mit Park-
pickerl), wovon die geschäftsstraßen klosterneuburger Straße und Wallensteinstraße 
ausgenommen sind (maximale Parkdauer 1,5 Stunden)10. im bereich des hannover-
marktes gibt es einige ladezonen für die marktstandlerinnen. in unter einer minute 
Fußwegentfernung vom markt ist die garage brigittaplatz mit 370 Parkplätzen situ-
iert11. im untersuchungsgebiet gibt es keine anwohnerinnenparkplätze.
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öV-erscHliessung HauPtradnetz der stadt wien

Abb. 13: ÖV-Linien und -Haltestellen)12 Abb. 14: Hauptradnetz – Bestand (blau), Lücken 
(grün/braun)13

das untersuchungsgebiet ist bestens öffentlich angebunden: innerhalb von 5 gehmi-
nuten sind die haltestellen Jägerstraße (u6), klosterneuburger Straße / Wallensteinstra-
ße (5, 31, 33), Wallensteinplatz (5, 33, 5b), brigittaplatz (33, 5b) und gerhardusgasse (33) 
fußläufig erreichbar.

die Wallensteinstraße und Jägerstraßen wären wichtige Streckenabschnitte des Wie-
ner hauptradverkehrsnetzes14, um tatsächlich ein zusammenhängendes, sicheres und 
attraktives radnetz zu schaffen. in beiden Straßenzügen gibt es jedoch noch keinerlei 
radinfrastruktur. ein radweg in der Wallensteinstraße ist kürzlich sogar als eines der 
wichtigsten Radverkehrsprojekte in Wien identifiziert worden.15

12 Quelle: Stadt Wien – ViennagiS

13 Quelle: Stadt Wien – ViennagiS
14 https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/verkehrsplanung/radwege/hauptnetz.html
15 https://www.fahrradwien.at/2020/09/22/tu-studie-diese-radwege-in-wien-haben-hohes-potenzial/
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radinfrastruktur radaBstellanlagen

Abb. 15: Radinfrastruktur – geöffnete Einbahnen 
(türkis), verkehrsberuhigter Bereich (blau)16

Abb. 16: Distanz zur nächsten Radabstellanlage – unter 45 m 
(grün), 45–60 m (blau), 60–70 m (braun), über 70 m (orange)17

abgesehen von den fehlenden Verbindungen im hauptradnetz sind die einbahnen klu-
ckygasse (trotz kürzlicher Sanierung) und Webergasse trotz ausreichender Fahrbahn-
breite nicht für den radverkehr geöffnet. der radstreifen gegen die einbahn in den ge-
öffneten einbahnen gerhardusgasse und hannovergasse wird oft von in zweiter Spur 
haltenden kfz verstellt, sodass radfahrende in den gegenverkehr ausweichen müssen.

die abdeckung mit radabstellanlagen offenbart lücken im bereich der kreuzungen 
kluckygasse # Webergasse, kluckygasse # othmargasse und othmargasse # Jägerstra-
ße. der lokalaugenschein hat darüber hinaus auch deutliche kapazitätsengpässe der 
existierenden radabstellanlagen an den kreuzungen hannovergasse # othmargasse 
und hannovergasse # gerhardusgasse gezeigt.

16 Quelle: Stadt Wien – ViennagiS 17 Verkehrliche Überlegungen um den hannovermarkt
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geHsteigBreiten VerkeHrsunfallkarte

Abb. 17: Gehsteigbreiten – unter 2 m (rot),  
über 2 m (grün)18

Abb. 18: Karte der Verkehrsunfälle mit Personenschaden 2013–2019 – 
nur Kfz-Beteiligung (rot), nur Motorrad-Beteiligung (violett), gemischte 
oder sonstige Beteiligung (orange)19

die gehsteigbreiten im untersuchungsgebiet scheinen auf den ersten blick ausrei-
chend dimensioniert zu sein. beim lokalaugenschein hat sich allerdings an einigen Stel-
len gezeigt, dass die nutzbare gehsteigbreite v.a. durch schrägparkende lieferwägen 
deutlich eingeschränkt wird.

die Verkehrsunfallkarte der Statistik austria19 zeigt, dass sich die unfälle mit Personen-
schaden vor allem im hochrangigen Straßennetz (tempo 50) ereignen, und dort v.a. 
an den kreuzungspunkten. im untersuchungsgebiet passieren die meisten unfälle mit 
Personenschaden auf und um die kreuzung othmargasse # hannovergasse.

18 Quelle: Stadt Wien – ViennagiS 19 https://www.statistik.at/verkehrsunfallkarte/



112 Verkehrliche Überlegungen um den hannoVermarkt Verkehrliche Überlegungen um den hannoVermarkt 113

grÜnraum

Abb. 19: Bäume20

die darstellung der bäume im untersuchungsgebiet offenbart lücken im bereich ger-
hardusgasse und nördliche hannovergasse, sowie in der gerade ohne baum- oder 
Grünpflanzungen komplett sanierten Kluckygasse21 und der Webergasse.

20 Quelle: Stadt Wien – ViennagiS
21  https://www.meinbezirk.at/brigittenau/c-lokales/baumpaten-fuer-die-kluckygasse-gesucht_

a4174896

3. lösungsvorschläge

fazit Bestandsanalyse

die bestandsanalyse der vorliegenden daten und karten sowie ein lokalaugenschein 
am 5. September 2020 ergaben folgendes bild:

►  der motorisierte anreiseverkehr zum hannovermarkt verursacht ein Verkehrschaos 
in den anliegenden Straßenzügen (gerhardusgasse, hannovergasse, othmargasse).

►  besonders der Parkplatzsuchverkehr vervielfacht das lokale kfz-Verkehrsaufkom-
men (inkl. lärm- und abgasemissionen).

►  es gibt kaum Parkplätze für die motorisierten besucher, da die Stellplätze fast alle 
von anrainerinnen bzw. marktstandlerinnen (lieferwägen) dauerhaft besetzt sind.

►  halten und Parken in zweiter Spur ist an der tagesordnung wird kaum geahn-
det und führt zu gefährdungen von Fußgängerinnen und radfahrerinnen durch 
 mangelnde Sichtbeziehungen.

►  Selbst mehrmalige Polizeipräsenz während des lokalaugenscheins schafft nur eine 
lokal und zeitlich äußerst begrenzte Verbesserung der Situation.

►  die kreuzungsgestaltung im und um das untersuchungsgebiet gewährt Fußgänge-
rinnen nicht den bestmöglichen Schutz.

►  Schrägparkerinnen behindern durch den Überhang den Fußgängerinnenverkehr 
auf den gehsteigen.

►  radabstellanlagen für marktbesucherinnen fehlen.

datenBedarf

►  Stellplatzauslastung im öffentlichen Raum 95 %
►  Stellplatzanzahl und -auslastung in privaten garagen
►  Stellplatzauslastung in der garage brigittaplatz
►  modal Split der marktbesucherinnen
►  Verkehrszählung (kordonzählung) othmargasse, hannovergasse, gerhardusgasse,
►  logistikkonzept (für nach ende der Sanierung des marktes angekündigt22)

22   https://www.meinbezirk.at/brigittenau/c-lokales/aufregung-um-den-brigittenauer-hannovermarkt_ 
a3624687 
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oPtionen

die hauptproblematik liegt in der Verfügbarkeit von Parkplätzen im untersuchungs-
gebiet (v.a. gerhardusgasse, hannovergasse, othmargasse) bzw. der einfachen Zu-
fahrtsmöglichkeit beim Parkplatzsuchverkehr. die lösungsvorschläge lassen sich nach 
Maßnahmen im ruhenden und fließenden Kfz-Verkehr unterscheiden. Beim ruhenden 
Verkehr gibt es zwei mögliche herangehensweisen:

1.  schaffung von Parkraum für Besucherinnen mit Privat-Pkw

durch einschränkung der Parkmöglichkeit für anrainerinnen während der marktzeiten 
kann Parkraum für BesucherInnen geschaffen werden, z. B. durch Verordnung als bzw. 
ähnlich einer Geschäftsstraße (Kurzparkzone auch für AnrainerInnen, wie z. B. in der 
klosterneuburger Straße / Wallensteinstraße). das schafft legale Parkmöglichkeiten für 
besucherinnen, induziert aber weiteren kfz-besucherinnenverkehr. diese option wird 
nicht empfohlen!

2.  reduzierung von Parkraum für Besucherinnen mit Privat-Pkw

durch Verknappung (im idealfall: entfall) der Parkmöglichkeiten für besucherinnen 
wird dem Parkplatzsuchverkehr die Grundlage entzogen. Das kann z. B. durch flä-
chendeckendes anrainerinnenparken rund um den markt (sofern gesetzlich gedeckt) 
bzw. durch entfall der öffentlichen Stellplätze rund um den markt erreicht werden. Für 
marktbesucherinnen steht immerhin die garage brigittaplatz um 2 euro / Stunde in 
1 minute Fußentfernung zur Verfügung. So lange auch nur die möglichkeit besteht, 
im öffentlichen Raum im Untersuchungsgebiet einen Parkplatz zu finden, werden die 
marktbesucherinnen mit kfz in das gebiet einfahren und suchen. 

maßnahmen im Fließverkehr können gesetzt werden, um den Parkplatzsuchverkehr 
unattraktiv zu machen bzw. auch um bekannte Schleichwege durch das untersuchungs-
gebiet zu unterbinden. dabei muss die Zufahrt zum markt für marktstandlerinnen so-
wie für anrainerinnen zu den bestehenden garagenplätzen gewährleistet bleiben. die 
Durchfahrt für Kfz kann hingegen unterbunden werden (z. B. durch Sackgassen). Bau-
liche Maßnahmen (z. B. Poller) sind gegenüber reinen verkehrsorganisatorischen (z. B. 
Wohnstraße) zu bevorzugen, da letztere ohne dauerhafte kontrolle fast wirkungslos 
sind.

bei allen vorgeschlagenen maßnahmen bleiben die ladezonen für marktstandlerinnen 
wie im bestand erhalten, lediglich die Zufahrtsmöglichkeit kann sich ändern.

massnaHmenVorscHläge

konkret werden folgende maßnahmen empfohlen, wobei die Wirksamkeit chronolo-
gisch zunimmt.

►  Verordnung von anrainerinnenparken am dreiecksplatz. (Wirkungslos ohne perma-
nente kontrolle.)

►  entfall der Parkplätze am dreiecksplatz. diese induzieren nur Parkplatzsuchverkehr, 
obwohl fast keine Fluktuation stattfindet. Stattdessen könnte hier der Markt erwei-
tert werden (z. B. Biomarkt) oder (gekühlte) Lagerräume23 für die marktstandlerin-
nen geschaffen werden.

►  Sackgasse (ausg. marktstandlerinnen) und Zweirichtungsverkehr gerhardusgasse. 
Sackgasse hannovergasse und Zweirichtungsverkehr (Zufahrt zu onr. 21 und 27; 
entfall der öffentlichen Stellplätze ausg. ladezonen). Wendehammer jeweils kurz vor 
dem dreiecksplatz.

►  Fußgängerzone othmargasse zwischen Jägerstraße und hannovergasse (ausg. 
Zufahrt zu Privatstellplätzen bzw. ladezonen)

►  Fußgängerzone othmargasse zwischen kluckygasse und hannovergasse.
►  Fußgängerzone hannovergasse zwischen othmargasse und onr. 27 (ausg. Zufahrt 

zu Privatstellplätzen bzw. ladezonen)

Sämtliche Fußgängerzonen können auch als begegnungszonen ausgeführt werden, 
allerdings sinkt dann die Wirksamkeit durch die legale durchfahrbarkeit drastisch. Zu-
fahrt ist auch in Fußgängerzonen möglich.

23   https://www.meinbezirk.at/brigittenau/c-lokales/aufregung-um-den-brigittenauer-hannovermarkt_ 
a3624687 
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Abb. 20: Entfall Parkplatz Dreiecksplatz

Abb. 22: Fußgängerzone östliche 
 Othmargasse

Abb. 23: Fußgängerzone zentrale 
 Othmargasse

Abb. 21: Sackgassen Gerhardusgasse und 
Hannovergasse

Abb. 24: Fußgängerzone nördliche 
 Hannovergasse

wirkungen

►  kfz-durchzugsverkehr wird unterbunden, erreichbarkeit des marktes zu Fuß und  
mit dem rad dadurch attraktiver

►  Verlagerung der kurz- bzw. dauerparkerinnen in die garage brigittaplatz
►  Zufahrt zum markt für marktstandlerinnen bleibt über gerhardusgasse bzw. 

 hannovergasse gewährleistet, abfahrt über hannovergasse
►  Zu- und abfahrt der anrainerinnen zur gerhardusgasse von der klosterneuburger 

Straße aus
►  Zu- und abfahrt der anrainerinnen zur hannovergasse von der Wallensteinstraße 

aus
►  Platz für alternative nutzungen des öffentlichen raums wird geschaffen: grätzl-

zentrum, markterweiterung, Schanigärten, grünraum, brunnen, Fußgängerinnen-
flächen, Radabstellanlagen, Sitzgelegenheiten, etc.
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4. Fotodokumentation

die Fotodokumentation gliedert sich in drei teile. der erste zeigt die chaotischen Zu-
stände im kfz-Verkehr (Verkehrsaufkommen, illegales halten und Parken in zweiter 
Spur) in der gerhardusgasse, am dreiecksplatz, in der hannover- und othmargasse. 
der zweite teil behandelt die mangelhafte radinfrastruktur (behinderungen im Fließ-
verkehr, fehlende radabstellanlagen). im dritten teil sind behinderungen und gefah-
rensituationen für den Fußgängerinnenverkehr durch fehlende gehsteigvorziehungen, 
Zebrastreifen, Sichtbeziehungen, etc. doku mentiert. 

kfz-VerkeHr

Abb. 25: Gerhardusgasse – Halten in zweiter Spur

Abb. 27: Gerhardusgasse – Kolonnen-
verkehr im Wohngebiet

Abb. 29: Dreiecksplatz – Halten auf der 
Fahrbahn

Abb. 28: Hannovergasse # Gerhardus-
gasse – Halten im Kreuzungsbereich

Abb. 30: Dreiecksplatz – Halten in zweiter 
Spur

Abb. 26: Gerhardusgasse – Parken in zweiter Spur
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Abb. 35: Hannovergasse – Parken am 
Radstreifen gegen die Einbahn

Abb. 31: Dreiecksplatz – illegales Parken

Abb. 37: Othmargasse # Hannovergasse – 
Halten in zweiter Spur am Schutzweg

Abb. 33: Dreiecksplatz – Parken in zweiter 
Spur

Abb. 36: Hannovergasse – Parken vor 
einer Hauseinfahrt

Abb. 32: Dreiecksplatz – Halten auf der 
Fahrbahn, Parkplatzsuchverkehr

Abb. 38: Hannovergasse – Halten/Parken 
in zweiter Spur

Abb. 34: Dreiecksplatz – Auch Polizei-
präsenz hilft nur kurz
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Abb. 39: Othmargasse – Halten in zweiter 
Spur

Abb. 43: Hannovergasse – Behinderung des 
Radverkehrs durch überlange Lieferwägen

Abb. 41: Garage Brigittaplatz mit 370 
Stellplätzen

Abb. 45: Othmargasse – Mangel an 
 sicheren Radabstellbügeln

Abb. 40: Othmargasse – Halten in zweiter 
Spur

Abb. 44: Hannovergasse – Behinderung 
des Radverkehrs durch illegale Parker

Abb. 42: Garage Brigittaplatz, 2 EUR pro 
Stunde

Abb. 46: Othmargasse – Mangel an 
 sicheren Radabstellbügeln

radVerkeHr
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Abb. 47: Hannovermarkt – akuter Mangel 
an Radbügeln

Abb. 51: Othmargasse – mangelhafte 
Gehsteigbreite

Abb. 49: Hannovermarkt – akuter Mangel 
an Radbügeln

Abb. 53: Othmargasse # Hannovergasse –  
mangelhafte Querungsmöglichkeit für 
FußgängerInnen

Abb. 48: Hannovermarkt – akuter Mangel 
an Radbügeln

Abb. 52: Gerhardusgasse – unverhältnis-
mäßige Flächenaufteilung

Abb. 50: Hannovermarkt – akuter Mangel 
an Radbügeln

Abb. 54: Hannovergasse – Sichtbehinde-
rung durch illegal abgestellte Fahrzeuge

fussgängerinnenVerkeHr
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Abb. 55: Othmargasse # Jägerstraße – 
ungeschützte Querungsmöglichkeit für 
FußgängerInnen

Abb. 59: Kluckygasse – fehlende  Begrünung und 
Entsiegelung

Abb. 57: Othmargasse # Klosterneu-
burger Straße – mangelhafte Querungs-
möglichkeit für FußgängerInnen

Abb. 56: Jägerstraße – mangelhafte 
 Querungsmöglichkeit für FußgängerInnen

Abb. 60: Webergasse – Vorplatz des 
 Kindergartens aus Kindersicht

Abb. 58: Othmargasse # Klosterneu-
burger Straße – mangelhafte Querungs-
möglichkeit für FußgängerInnen
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