[TRANSIT]ION

... bringt das verborgene Gesicht der Triester Strafle zum Vorschein

Tanja Dihanich | Anna Pribasnig | Sophie Strasser



“Think of a city and what comes to mind?
Its streets. If a city’s streets look interesting,
the city looks interesting;
if they look dull, the city looks dull.”

Jacobs, Jane (1961): The death and life of great American cities, New York. (S. 29)

M it diesem Bericht werden wie Sie, liebe Leser
und Leser*innen, auf die Entstehung des Ent-
wicklungskonzeptes ,[Transition]ion” mitnehmen

und Ihnen einen Einblick geben.

Dieses Zitat von Jane Jacobs verdeutlicht die Be-
deutung von StraBlenraumen und hat auch im
21. Jahrhundert nicht an Relevanz verloren. Der
StraBenraum umfasst einen grof3en Teil des tag-
lich genutzten o6ffentlichen Raums und préagt die
Wahrnehmung einer Stadt.

Die Triester StraBe wird seit vielen Jahren als hoff-
nungsloser Planungsraum eingestuft. Heute wen-
den sich die Menschen von der Stral3e, die von dem
hohen Verkehrsaufkommen beeintrachtigt werden,
ab. Deshalb haben wir es uns zur Aufgabe gemacht,
das verborgene Gesicht wieder zum Vorschein zu
bringen. Die Menschen sollen nicht die Stral3e mei-
den, sondern sich gerne dort aufhalten.

Zum besseren Verstandnis haben wir den hetero-
genen Raum in Abschnitte sog. Gesichter unterteilt.
Diese wurden Stiick fiir Stlick genauer unter die
Lupe genommen und analysiert. Dabei sind wir auf
eine vielfaltige Anzahl von Potentialen in dem Raum
gestol3en, doch oftmals verstecken sie sich. Aus die-
sem Grund haben wir den Fokus auf die 1. und 2.
Reihe gelegt. Der Strallenraum wird neu gestaltet.
Alle Verkehrsteilnehmer*innen sollen sich sicher
und bequem fortbewegen kdnnen. Die Stral3e ist ein
urbaner Raum, wo Menschen in Kontakt treten und
sich austauschen kdnnen. Ebenso ein grof3es Anlie-
gen den Raum griiner, nachhaltiger und klimafit zu
gestalten. Grundlagen fiir die folgenden Uberlegun-
gen bilden die drei Entwicklungsziele: Deanonymi-
sierung, Multimodalitat und Griine Lunge.
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Projektbeschreibung

Das Projekt, [Transit]lion “ wurde im Rahmen der Pflichtveranstaltung ,Raumliche Entwicklungspla-
nung” des Bachelorsstudienganges Raumplanung und Raumplanung an der Technischen Universitat
im Wintersemester 2021/22 erarbeitet. Die im Studienkreis als Projekt 2 (P2) bekannte Lehrveranstal-
tung, ist eine der zwei groBen Arbeiten. Das konkrete Ziel ist die Erstellung eines raumlichen Ent-
wicklungskonzepts fur die im Stiden Wien gelegene Triester Stral3e (B17) und dieses anschlieend
zu prasentieren. Das Konzept soll die Entwicklung des Raumes Triester Stral3e fir die nachsten 10-15

Jahre ins Auge fassen und ihr dabei Planungsansatze fiir eine positive Entwicklung vorgeben.

Das rdaumliche Entwicklungskonzept (REK) ist ein wichtiger Bestandteil der 6rtlichen Raumplanung.
Auf dieser Ebene werden in den Gemeinden/Planungsrdumen die grundsatzlichen Zielsetzungen
diskutiert und Vorgaben fiir die zukiinftige Entwicklung abgeleitet. Die Entwicklung einer Raument-
wicklungsstrategie ist als kreativer und iterativer Prozess konzipiert. Das Projekt nimmt die Entwick-
lungsstrategie, den Standort und die Qualitat des geplanten Gebiets vorweg, was eine langfristige,
verlassliche Perspektive fiir das Gebiet aufzeigt. Jeder Planungsprozess erfordert ein umfassendes
Verstandnis der verfligbaren Ressourcen, eine Bewertung der vorhandenen Werte, des Umfelds, der
Talente, Initiativen, Aktivitaten und der Kraft, Raum zu schaffen. Die Auseinandersetzung mit den Le-
bensumstanden der Menschen, die von ihren Erfahrungen, Gedanken und Erwartungen berichten,
ist entscheidend, um den Raum neu zu lesen und zu verstehen. Pragende Strukturen und raumbil-
dende Prinzipien missen erforscht und analysiert werden. Auf dieser Grundlage werden Vorschlage

und Konzepte erarbeitet, wie die Potenziale und Talente im Fachgebiet geférdert werden kénnen.

Die Erarbeitung lasst diese Entwicklungskonzeptes lasst sich im Wesentlichen in drei Aufgabenschrit-
te unterteilen. Zu Beginn jeder Planung liegt die Analyse des Bestandes. Diese wurden in Themenbl6-
cke unterteilt, auf die Studierendengruppen aufgeteilt und von jenen ausgearbeitet. Die vollstandige
Bestandsanalyse wurde in einem Schichtenanalysen-Ordner gesammelt und diente als Basis fir die
weitere Planung. Aufbauend auf die Bestandsanalyse wurde fir jeden Abschnitt der Triester Stral3e
eine SWOT-Analyse (Starken-Schwachen-Chancen-Risiken-Analyse) durchgefiihrt, die fir die Planung
relevante Handlungsfelder aufzeigte. In weiterer Folge wurden dazu Szenarien ausgearbeitet, wie
sich die einzelnen Abschnitte unter bestimmten Umstanden weiterentwickeln kdnnten. Aus den Sze-
narien lieBen sich dann Visionen und Leitgedanken ableiten, die uns zu den Entwicklungszielen und

dem Leitbild fuhrten.

Der letzte Abschnitt widmete sich der Erreichung des Leitbildes. Entwicklungsziele und Leitprojekte
wurden formuliert und MalBnahmen zur Umsetzung erstellt. Die MaBnahmen wurden dabei zuerst in
den drei Entwicklungszielen untergeordnet und dann zu einem Leitprojekt zugeordnet. Ebenso wur-
den die MaBnahmen priorisiert und nach gewissen Kriterien erarbeitet. Die Leitprojekte sollen sowohl

in unterschiedlichen Themengebieten, als auch auf unterschiedlichen Ebenen umgesetzt werden.

Dieses Projekt stellt somit einen Leitfaden fir erste Schritte und Malinahmen dar und zeigt aul3er-
dem neue Perspektiven und ungenutzte Potentiale im Raum Triester Stral3e auf. Durch das Projekt soll

die B17 einem nachhaltigen, qualitatsvollen Schritt in die Zukunft machen.

AnschlieBend mochten wir uns bei dem betreuenden Team des Projekts fiir konstruktive Kritik und

Unterstlitzung bedanken.
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1.1 Geschichte

1.2 Verortung

1.3 Bezirke und Gemeinden
1.4 Expeditionslogbuch

1.5 rdumliche These

1.6 Strukturkarte

Das erste Kapitel beschaftigt sich damit, sich den Planungsraum Stuick fiir
Stlck anzueignen. Dabei wird sich von den geschichtlichen Hintergriinden
an dem Raum angenahert. Schlie8lich wird er definiert, verortet und Infor-

mationen zum Gebiet dargestellt. Nach ersten Expeditionen und Recherchen
wird schlief8lich die erste These zum Raum aufgestellt und die Strukturkarte
dargestellt.
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Abb 1.1.1 Fernhandelsstral3e in den Siiden
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Die Triester Stral3e - das slidliche Einfahrtstor von Wien... oder das Ausfahrtstor in den Stiden. Der tagliche, anstren-
gende Weg durch Stau und hupende Autos bis zur Arbeit oder die langersehnte Stral3e zum Urlaubsort im sonnigen
Stiden. Damals hiel3 es noch ,Freie Fahrt fiir freie Burger!”, wenn man mit der Familie nach Italien oder,,Jugoslawien”
reiste. Ab ans Meer, so wie einst die Kaiser und Kaiserinnen zur Adria reisten, als Osterreich noch einen Anschluss ans
Meer besessen hat und einen eigenen Hafen (vgl. Mauch, 2015). Doch heute ist die glorreiche HandelsstraBe kaum
noch ein Schatten ihrer selbst (vgl. Mauch, 2015). Beppo Bayerl, der ein Buch Uber die StraBe geschrieben hat und im
Zuge dessen die ganze Strecke bis Triest mit dem Rad abgefahren ist, schreibt zu den ersten Kilometern der B17:,So
wenig grandios der Matzleinsdorfer Platz, so wenig attraktiv sind die ersten Kilometer der Bundesstrale 17. Atembe-
raubend sind hier nur die Abgase der Blechlawine, die aus der Stadt drangt. Vor allem fiir jene, die es wie ich wagen,
mit dem Rad zu fahren” (Mauch, 2015). Die StraBe schldangelt sich voran - mal ein-, mal vierspurig. Die Achse verlauft
entlang von Schallschutzwanden, Fohrenwaldern, Industriezentren, Naherholungsgebieten und Wirtshdausern. Friiher
hatte es Bergrennen entlang der Serpentinenstraen gegeben und jede Woche war ein Postbus von Wien nach Tri-
est gefahren. Die Route fiihrt bis zur Steiermark, wo sie von Wintersportmuseen und Sprungschanzen gesaumt wird.
Stromabwarts entlang der Mur flihrt die Triester Stra3e nach Graz und zur alten Grenzstation in Spielefeld nach Mari-

bor. Bis nach Triest (vgl. Mauch, 2015).

1719 hatte Kaiser Karl VI. die Stadt Triest zum Freihafen erklart. Da man dort auf Zoll verzichtete, wurde eine Verbin-
dung zu dem Hafen fiir die Donaustadt signifikant. Die Reichsstral3e fiihrte durch Zentre, wo damals jedoch noch ein
groBBes FuBganger*innenaufkommen war und dadurch oft Hindernisse flir Fuhrwerke entstand. Die Orte, durch die
die damalige Triester Stral3e verlief, wurden dadurch jedoch auch geférdert und prosperierten. Ein Beispiel dafir ist
Bruck an der Mur. Der Mur-Fluss und die Stral3e bildeten eine Kreuzung, wo sie ein wachsendes Verkehrs- und Hand-

leszentrum bildete.
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1.1.1 Route von Wien nach Triest
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Die Triester Stral3e flihrte Gber den Semmering, das Miirz- und Murtal, das Drauntal, Chilli, Laibach und zum
Adelbacher Tor durch den Karst zur Stadt Triest, die der Route den Namen gab. Bis 1966 verlief dabei die
Stral3e neben der Mur noch Uber der Eisenbahn im ,ersten Stock” - die Badlwandgallerie. Auch die Bahntras-
se liber dem Viadukt von Borovnica nach Ljubiljana in Slowenien, die einen Sumpf (iberwand, galt damals
als grof3e Sensation. Um starke Winde abzuschrimen musst zudem entweder tief gebaut werden oder die
Stral3e mit hohen Schutzwanden vom Wind versteckt werden. Der Abschluss der langen erschwerlichen Rei-
se machte vor 1830 noch eine sehr steile Stral3e, die spater durch Serpentinen ersetzt wurde (Scheidl, 2020).
Die Stral3e wurde Uiber die Jahre gerenerell im 6fter verandert, vor allem um Problemzonen zu beheben.

Ab der Motorisierung im 20. Jahrhundert wurden auch immer mehr Umfahrungen gebaut, um die Durch-
zugsstral3e zu entlasten. Dadurch ist der damalige Verlauf der Stral3e heute kaum noch evident und schwer

nachzuvollziehen.

1.1.2 Planungen entlang der Strafle

Seit der Ernennung der Stral3e bis heute wurden eine grol3e Anzahl von Projekten entlang der
StralBe realisiert. Diese dienten einereseits der Verbesserung der Verbindungsqualitaten (z.B. Er-
richtung der A2-Autobahn, Ausbau der Zugstrecken, Errichtung der Badner Bahn Strecke...), als
auch der Verbesserung der Produktivitat des Gebietes (z.B. Errichtung der Shopping City oder
des Industriezentrums Niederosterreich Sud...). Die Planungen der letzten Jahrhunderte pragen
das Planungsgebiet bis heute und geben Impulse fiir die zukiinftige Entwicklung der Triester

Stral3e und der Umgebung.
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Abb 1.1.4 vergangene Planungen entlang der Stral3e




1.1.3 Zeitstrahl der Planung des Raums Triester Strafle
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Abb 1.1.5 Zeitstrahl
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1.2 Verortung

Bennenung der Triester Straf3e

Die heutige Triester Stral3e verlauft im Stiden von Wien Richtung Niederdsterreich. Dabei wird die Stral3e
jedoch in unterschiedlichen Regionen unterschiedlich benannt. In Wien wird sie - wie auch im gro3ten
Teil der folgenden Arbeit - ,Triester StraBBe” genannt. In Niederdsterreich spricht man meist Gber die
,Bundesstrale 17 (B17)” oder liber die ,Wiener Neustadter StraBBe”, da sie von Wien bis ins stdlich ge-
legene Wiener Neustadt fihrt. In anderen Landern wird sie wiederum anders genannt: In der Slowakei
und Slowenien bezeichnet man sie beispielsweise als ,Wiener Stra3e”, da ihr Ursprungspunkt in der 6s-
terreichischen Hauptstadt Wien liegt.

Sty &/ 9
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,397hg

Ste®' Zark pue

Abb 1.2.1: Verortung der Strafle in Osterreich

Abb 1.2.1: definierter Abschnitt der Triester Strafle

In der folgenden Arbeit wird die Triester Stral3e nicht vollstandig betrachtet. Stattdes-
sen wurde der Abschnitt zwischen Matzleinsdorferplatz in Wien und der niederdster-
reichischen Gemeinde Traiskirchen definiert. Die Strecke betragt dabei ungefahr 19 km.
Es wird jedoch nicht die Stral3e losgeldst von ihrer Umgebung betrachtet, sondern viel-
mehr ein Wechselspiel aus Verkehrsachse und der ihr umliegenden Nutzungen. Dabei
wird das Gebiet nicht streng abgegrenzt, sondern entwickelt sich flieBend. Der Fokus
wird auf die Triester Stral3e gelegt, sowie auf die direkt umliegenden Gebaude und Frei-
flachen. Ebenso werden die direkt angrenzenden Gemeinden und Bezirke naher be-
trachtet. Trotzdem soll dies auch in den Kontext der nicht direkt angrenzenden, aber
raumlich nahen Gebiete gesetzt werden und diese ebenso (begrenzt) in die Analysen
und Handlungsansatze miteinbezogen werden.

Der untersuchte Straenabschnitt beginnt im Ursprung der Triester Stralle beim Matz-
leinsdorfer Platz. Wahrend den 19 km, die von der Bundesstraf3e 17 untersucht werden,
verldauft die Stral3e durch vier angrenzende Wiener Bezirke und sechs niederosterreichi-
schen Gemeinden (diese werden im folgenden Kapitel genauer vorgestellt).



1.2.1 umliegendes Gebiet
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Siedlungsstruktur besondere Orte

Wahrend in Wien urbane Dichte herrscht - sowohl durch Griinderzeit-
gebdude, als auch Neubauten - wandelt sich diese entlang der Triester
StraBe immer mehr und wird aufgelockert. Nach dem ersten Viertel wan-
delt sich die Bebauung zu einer suburbanen Struktur, die bis lber die
Bundeslandergrenze reicht. Um das Industriezentrum Niederdsterreich
Sid herum verandert sich diese immer weiter zu einer dorflichen Sied-
lungsstruktur. Es muss jedoch angemerkt werden, dass dieses ,dorflich”
keineswegs der dorflichen Siedlungsstruktur in zersiedelten Gebieten
am Land gleicht. Diese Beschreibungen dienen nur dem direkten Ver-
gleich der drei Strukturen im Untersuchungsgebiet.

wichtige Gebiete

Entlang der StraBe kdnnen wichtige Industriegebiete identifiziert wer-
den, wie das Industriezemtrum Liesing im Wiener Teil oder das Indust-
riezentrum Niederdsterreich Siid im Niederdsterreichischen Teil. Diese
dienen als Magneten flr Pendler*innen und sind Zentren fir Arbeits-
platze. Zudem gibt es wichtige Griinraume, wie der direkt angrnzende
Wienerberg, der im Osten liegende Schosspark Laxenburg oder der Wie-
nerwald im Westen. Ebenso pragen die landwirtschaftlichen Gebiete die
Umgebung.

5

Entlang der BundesstraBe 17 gibt es eine hohe Anzahl an ,besonderen
Orten”. Diese sind sowohl der lange zurlickliegenden Geschichte der Um-
gebung zu verdanken, als auch der naturraumlichen Struktur und den
Entwicklungen seit dem 19. Jahrhundert. Dabei handelt es sich sowohl
um kulturell und geschichtlich gepragte Denkmaler, wie die Spinnerin
am Kreuz oder die Teufelsmiihle, als auch um interessante Gebdude, wie
die Biotop City und naturelle Vorkommnisse, wie der See ,Ozean” oder
der Wienerberg. Auch grol3e Produktivitatszentren, wie die Shopping-
City oder die Industriezentren pragen die Umgebung.

Mobilitat

Neben der MIV-lastigen Mobilitat, die durch das hohe Verkehrsaufkom-
men auf der Triester StraBe bedingt ist, gibt es auch weitere Offentliche
Moglichkeiten der Fortbewegung. Wichtig ist dabei vor allem die Badner
Bahn, die entlang der StraBe verlduft und die geplanten und bereits be-
stehenden U-Bahn-Verbindungen in der direkten Umgebung der B17.
Eine genaue Aufschlisselung folgt im Analyse-Kapitel.
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Abb. 1.2.3 erstes Lesen des Untersuchungsgebiets
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1.3 Bezirke und
Gemeinden

1.3.1 Bezirke

In dem folgenden Kapitel werden die Bezirke und Gemeinden vorgestellt, die fir
das Verstandnis der folgenden Analysen und Handlungsvorschldge signifikant sind.
Das Untersuchungsgebiet gliedert sich dabei in zwei verschiedene Osterreichische

Bundeslander: Wien und Niederosterreich.

In Niederosterreich flihrt die StraBe durch sechs angrenzende Gemeinden. Dabei
liegen fiinf davon (Vésendorf, Brunn am Gebirge, Maria Enzersdorf, Wiener Neudorf
und Guntramsdorf) im Bezirk Médling und eine (Traiskrichen) im Bezirk Baden.

Madling Baden
Flache 277 km? 754 km?
Einwohner 119.240 (Jan. "21) 147.113 (Jan. "21)
Bevolkerungsdichte 430 EW/km? 195 EW/km?
KFZ-Kennzeichen MD BN
Bezirkskennzahl 317 306
NUTS-llI-Region AT-127 AT-122/127
Bezirkshauptmann Dr. Philipp Enzinger Mag. Verena Sonnleitner
Anzahl Gemeinden 20 (davon 1 Stadt und 12 30 (davon 5 Stadte und 18
Marktgemeinden) Marktgemeinden)

Abb 1.3..1: Tabelle zu Bezirk Modling und Baden

Abb 1.3.2 Bezirke der angrenzenden Gemeiden




1.3.2 angrenzende Stadtbezirke und Gemeinden

In Wien flhrt die Triester Strae durch vier Bezirke;
durch Margareten (5. Bezirk), Favoriten (10. Bezirk),
Meidling (12. Bezirk) und Liesing (23. Bezirk). In Nieder-
Osterreich fuhrt die Bundesstralle 17 durch insgesamt
sechs Gemeinden, bis das Untersuchungsgebiet endet.
In dem folgenden Kapitel wird ausschliel3lich auf eben
jedene Gemeinden und Wiener Stadtbezirke Bezug ge-
nommen, die direkt an der Stral3e angrenzen.

1.3.2.1 Wien

Liesing

1958 entstand Liesing als 25. Bezirk Wiens. Nach einem Zusammenschluss einiger Ge-
meinden und der Verkleinerung des Bezirks in den darauf folgenden 50 Jahren, bildet
er nun den 23. Gemeindebezirk Wien. Trotzdem ist er noch immer der flinftgrof3te
Bezirk Wiens. Liesing hat zahlreiche Industriegebiete, wie in der Katastralgemeinde
Siebenhirten oder Atzgersdorf. Zudem gibt es das Einkaufszentrum ,Riverside” mit 56
Geschéften auf 15.000 m?,

® 2
Sems  111.812EW 32,02 km

Favoriten

Im Norden des 10. Gemeindebezirks Wiens liegen die historischen Arbeiterviertel aus

den 1980er-Jahren, wahrend im Westen einerseits Bauten der Zwischenkriegszeit (z.B.

der George-Washington-Hof) stehen, andererseits der Businesspark Vienna mit den
Vienna Twin Towers und dem Phillipshaus an der Triester Stral3e. Pragend ist seit 2015
der neue Hauptbahnhof und das Quartier Belvedere, das mit rund 25 Hektar bis zum
Schloss Belvedere reicht. Mit Laaer Wald, Wienerberg, Golfplatzen, Matsumae-Budo-
Center und dem Volkspark zieht sich zudem ein (teilweise unterbrochenes) griines
Band durch Favoriten.

[ ) 2
(P4 210.573 EW 31,8 km

argarete

Abb 1.3.3: angrenzende Stadtbezirke in Wien

Margareten

Seit 1861 ist Margareten der 5. Gemeindebezirk Wiens, nachdem er vom 4. Bezirk Wie-
den abgetrennt wurde. Er liegt innerhalb des Girtels und weist typische Merkmale eines
inneren Bezirks auf: hohe Dichte und wenige Griinflaichen. Mit nur 8,8 ha Griin unterbie-
ten nur Josefstadt, Mariahilf und Neubau den 5. Bezirk. Auffallig sind unter anderem die
zahlreichen Gemeindebauten des Arbeiterbezirks und die begriinte Zentrale der MA48.

[ \ 2
:-‘ 54.373 EW 2,03 km

Meidling

Der Bezirk liegt sidwestlich des Stadtzentrums und erstreckt sich zwischen dem
Wienfluss, dem Wienerberg und dem Griinen Berg (dem Schlosshiigel von Schon-
brunn). Im 12. Bezirk gibt es sowohl dicht verbaute Arbeiterviertel, als auch locke-
rer verbaute ehemalige Dorfer. Auch wenn diese 1892 vereinigt worden sind, sind
jetzt noch Grundstrukturen davon erkennbar.

[ J 2
2ams  96.998EW 8,16 km



1.3.2.1 Niederosterreich

Vosendorf

Brunn am
Gebirge

Maria
Enzersdo

Wiener
Neudorf

Abb 1.3.4 angrenzende Stadtbezirke in Niederdsterreich

Vosendorf

Die Marktgemeinde grenzt im Norden und Westen an die Bundeshauptstadt Wien. 1976 wurde der erste Grundstein
zur Westfield Shopping City Stid” gelegt, das momentan groBte Einkaufszentrum Osterreichs. Unter anderem durch
diesen Wirtschaftsfaktor kénnte Vésendorf zu einer der reichsten Gemeinden Osterreichs werden. Entlang der Wiener
Neustadter Stral3e (6rtliche Bezeichnung der B17) sind groBe Kaufhausketten mit ihren Niederlassungen angesiedelt.
Ebenfalls auffallig ist die ,Austria Trend Eventhotel Pyramide” mit ihrem transparenten Dach in Pyramidenform.

[ ) 7.373 EW 2
2. .373 10,48 km

Brunn am Gebirge

Die Marktgemeinde liegt bei den Auslaufen der nordlichen Kalkalpen, am Wiener Becken und am Wiener Wald. Der
Businesspakr,Campus 21 sowie einige groBe Gewerbebetriebe (z.B. Prangl, Scania...) bilden die wirtschaftliche Basis
der Gemeinde. Seit 2007 ist zudem das ,Internationale Brunner Boogie Woogie-Piano & Blues-Festival” ein wichtiger
Teil der Kultur.

[ ) 12.024 EW 2
a.a .0 7,48 km

Maria Enzersdorf

Die Gemeinde liegt an der Thermenlinie des niederdsterreichischen Industrieviertels. Die Geschichte der Gemeinde
ist eng mit dem Weinbau und der christlichen Religion verbunden. Sie besteht aus dem gewachsenen Altort und der
Siidstadt, die im Osten im flachen Wienerbecken errichtet wurde. Sie wurde in den 1960er-Jahren als Wohn- und Ge-
schaftsgebiet als Gartenstadt konzipiert. Dort liegt abgesehen vom Bundessportzentrum auch die Zentrale der EVN
(Energieversorgergesellschaft NO), die zusammen mit der Industrie von dem Druckhersteller KBN das wirtschaftliche
Mittelpunkt bildet.

[ ) 8.659 EW 2

Wiener Neudorf

Die Marktgemeinde besteht aus den Ortsteilen Mitterfeld-Siedlung und Industriezentrum NO-Siid. Im zweiten Welt-
krieg besteht auf der Flache ein Konzentrations-AuBenlager von Mauthausen. Spater wurde auf dem Gelande der ehe-
maligen Flugmotorenwerke Ostmarkt das Industriezentrum EcoPlus errichtet. Mit einem groen Anteil der wertvollen
Fliche ist Wiener Neudorf damit eine der wirtschaftlich starksten Gemeinden Osterreichs.

=== 9.310 EW § 6,06 km?




Abb 1.3.5 Bevolkerungsverteilung
in den angrenzenden Gemeinden

Bevolkerungsverteilung

Flachenverteilung

e

210Tsd. EW

7 Tsd. EW

Zusammenfassend wurde in
Abbildung 1.3.5 und Abbil-
dung 1.3.6 eine Verteilung
der Bevolkerung und Flache
in den angrenzen Gemein-
den (sowohl Wien als auch
Niederosterreich) darge-
stellt.

Die Bevolkerung der jewei-
ligen Gemeinden liegen
zwischen 7 Tausend Einwoh-
ner*innenn und 210 Tausend
Einwohner*innenn. Die Ge-
meinde mit den geringsten
Bevolkerungszahlen ist Vo-
sendorf mit 7.373 Einwoh-
ner*innenn, die Gemeinde
mit den meisten Einwoh-
ner*innen ist Favoriten mit
210.573 Einwohner*innen.
Es ist auBBerdem eindeu-
tig, dass die Bevodlkerung in
Wien deutlich grol3er is, als
in Niederosterreich.

Die Flachen der Gemeinden
liegen zwischen 2 und 33
km? Dabei ist keine Tendenz
zwischen Niederdsterreich
und Wien zu erkennen. Die
groliten Gemeinden sind Trais-
krichen und die Stadtbezirke
Liesing (23. Stadtbezirk) und
Favoriten (10. Stadtbezirk). Mit
2,03 km? liegt das kleinste Ge-
biet ebenfalls in Wien - es ist
Margareten, der 5. Stadtbezirk.

Abb 1.3.6 Flachenverteilung
in den angrenzenden Gemeinden

Guntramsdorf

Die jahrhundertealten Weingarten der Gemeinde liegen am Eichenkogel und Anningers
und speisen mehr als 28 Heurigen im Gebiet. Auch die Teiche (z.B. Ozean, Windradlt-
eich...) pragen das Landschaftsbild. 2013 wurden einige Umweltinitiativen flr nachhalti-
ge Energie gestartet und finf Solarkraftwerke erbaut. Neben diversen Sportmoglichkei-
ten ist die Gemeinde auch kulturell mit jahrlichen Weinfesten und Reggea-Beach-Party
am Ozean gut aufgestellt.

® N
Op=g Bezslay | 14,86 km*

Traiskirchen

Die Gemeinde ist als einzige im Untersuchungsgebiet direkt an der Treister Stral3e Teil
des Badner Bezirks. Das Landschaftsbild wird durch zahlreiche Flusse (z.B. Schwechat,
Mihlbach, Wiener Neustadter Kanal...) gepragt. Wie auch Guntramsdorf ist Traiskirchen
mit vielen Weingarten und Heurigen eine Weinbaugemeinde. Zahlreiche Schlésser und
Kirchen sind zudem architektonische Highlights. Nachdem 2002 das Semperit-Reifen-
werk geschlossen wurde, haben sich mittlerweile liber 70 neue Betreibe im Gewerbepark
Oyenhausen und Traiskirchen angesiedelt. Gesellschaftlich pragt aullerdem das grofite
Fliichtlingslager Osterreichs die Gemeinde.

[ ) 18,774 EW
‘-a ’ 29,11 km?
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Abb 1.3.7: Ergdnzung von sonstigen wichtigen Gemeinden
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Traiskirchen

Gumpoldskrichen

Die Gemeinde erstreckt sich vom flachen Teil des Wiener Beckens bis zum Anninger, der Teil
des Wienerwaldes ist. Dadurch gibt es auf der Flache von Gumpoldkirchen eine hohe Artenviel-
falt und 6kologisch wichtige Lebensraume, weshalb sie Teil des Netzwerks ,Natur Region” sind.
GroBe Bekanntschaft konnte die Gemeinde durch ihren Weinbau erreichen und der grof3en
Anzahl von hochqualitativen Heurigen. Zudem beherbert Gumpoldskirchen auch einige in-
dustriellen Betriebe mit insgesamt 3.353 Arbeitnehmer*innen - also ungefahr gleich viele wie
Einwohner*innen. Es liegt zudem an der Stidbahn und hat deshalb gute Verbindung zu den
nachstgroBeren Stadten Modling und Baden sowie Wien.

3.481EW @»

Laxenburg

Bekannt ist der Ort vor allem flr den grof3zligigen Schlosspark, das zugehorige Schloss und die
Wasserburg ,Franzensburg”. Neben Schonbrunn war die Marktgemeinde die wichtigste Som-
merausflucht der Habensburger-Familien, weshalb sie sehr kulturtrachtig ist. Es ist auch ein
Kloster flir Nonnen in dem Gebiet angesiedelt. Laxenburg ist jedoch nicht nur geschichtlich
relevant, sondern hat auch Anteile an dem Industriegebiet Niederdsterreich Stid und schafft
damit viele Arbeitsplatze fiir die Umgebung.

2.702 EW @




1.4 Expeditionslogbuch

1.4.1 Die erste Begehung

Im ersten Schritt wurde das Gebiet auf alle Studierendengruppen aufgeteilt, um insgesamt ein moglich vollstan-
diges Bild der Umgebung um die Triester Stral3e abbilden zu kénnen. Begehungsgebiet 04 erstreckte sich vom
Matzleinsdorfer Platz bis zum Ende des Wienerberges. Am 8. Oktober 2021 ab 11 Uhr wurde das Gebiet Stiick fiir
Stlick von Norden nach Stiden erkundet.

Der Matzleinsdorfer Platz befindet sich im 10. Bezirk von Wien, doch die unterirdischen Stralenbahnlinien lie-
gen noch im 5. Gemeindebezirk. Die Station ist Teil der S-Bahn-Stammstrecke und ein wichtiger Verkehrsknoten
im Wiener Nahverkehr. Im Zuge des Ausbaus der U-Bahn Linie U2 wird die Station von Marz 2021 bis April 2022
grundlegend modernisiert und attraktiviert. Sie soll zu einem modernen Bahnhof umgebaut werden. Auf dem
Dach wird eine Photovoltaikanlage angebracht, die die Beleuchtung mit Strom versorgt. Die Haltestelle weist der-

George-Washington-Hof

/\.

BuUro-Turme

Golfplatz
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zeit eine tagliche Nutzung von 20.000 Fahrgasten auf, durch diese Modernisierung konnte sich nach
Schatzungen die Zahl verdoppeln.

Nach dem Matzleinsdorfer Platz beginnt die Triester Stral3e. Man befindet sich in einer griinderzeit-
lichen Umgebung mit Tankstellen, vereinzelten grof3en Wohnkomplexen, Kisten, Bordellen etc. Au3er
dem Verkehr bekommt man hier nicht viel von der dort lebenden Bevolkerung mit. Die Menschen,
die von uns angetroffen wurden, warteten entweder auf ein Offentliches Verkehrsmittel, saBBen bei
der Tankstelle und tranken ein Bier oder arbeiteten auf der Baustelle. Die griinderzeitlichen Hofe sind
nach Innen gekehrt, das Leben der Bewohner wendet sich der Stra3e ab. Wenn man sich in die zweite
oder dritte Reihe der Triester Stra3e bewegt, andert sich der Eindruck der Umgebung. Die Stral3en sind

ewerbe

Baumalleen

Grinderzeit

Baustelle

Wasserturm
Biotop-City

Abb 1.4.1: Route Begehung 1

Wienerberg



begriint, der Larm ist verschwunden, Kinder spielen und einige vereinzelte Parks/Spielplatze laden zum
Verweilen und Erholen ein. Der Wasserpark mit dem Wasserturm Favoriten ist in den Sommermonaten
ein besonders attraktiver und belebter Ort.

In diesem Teil der Triester StraBe hat man noch ein sehr stadtisches Geflige, doch schon nach einigen Me-
tern verschwindet die Blockrandbebauung und das Stadtbild andert sich. Gro3e Autohauser, die Klinik
Favoriten, Einkaufsmarkte und BlUro-Tlirme wachsen aus dem Boden.

Auf dem ehemaligen Areal der Coca-Cola Produktion angrenzend an den Wienerberg sticht besonders
die neue Biotope City ins Auge. Der Name Biotope City bedeutet, dass hier Menschen und Natur in en-
gem und ausgleichendem Miteinander leben kdnnen. Der Raum orientiert sich an den Bedirfnissen von
Menschen, Flora und Fauna. Die Biotope City Wienerberg versteht sich als Gartenstadt des 21. Jahrhun-

»Die Stadt beginnt auf der StralBe”

- Krasny (2011), 5. 8

derts und reagiert auf die zunehmende Verstadterung und den Klimawandel. Die intensive Begriinung
sorgt dafiir, dass der Feinstaub gebunden und die Sommerhitze ertraglicher wird. Griinflachen fiir Spiel,
Naherholung und Urban Gardening sowie mit nachhaltigem Wassermanagement verstarken das Leit-
bild “sozial und nachhaltig” Das Quartiersmanagement der Caritas Stadtteilarbeit hat sich zur Aufgabe
gemacht die Bewohner miteinander zu vernetzen und das Community-Building zu férdern. Es wurden
Infoveranstaltungen fiir interessierte kiinftige Bewohnerinnen und Bewohner veranstaltet und erste ge-
meinschaftliche Aktivitaten organisiert. Die Partizipation soll dadurch angeregt werden und Entschei-
dungsfindungen auf Quartiersebene ermdglichen. Ein sehr schénes Projekt und ein starker Kontrast zu
der verkehrsreichen und umweltverschmutzenden Triester Stral3e.

Gegenuber der Biotope City befindet sich die Wienerberg City “Monte Verde” mit den Vienna Twin Tow-
ers, das Wahrzeichen des Wienerberges. Sie sind Teil des Business Park Vienna, dem gréf3ten Biirostand-
ort im Siiden Wiens. Die Buro- und Wohntlirme in dem Stadtteil sind auch von dem Erholungsgebiet
Wienerberg nicht zu tibersehen. Das Erholungsgebiet Wienerberg wurde von der Stadt Wien nach einem
stadtebaulichen Ideenwettbewerb und einem Landschaftsplan in den 1980er-Jahren geschaffen. Im ein-
wohnerreichsten Bezirk entstand ein charakteristisches und stadtokologisch wichtiges Biotop. Es erfillt
sowohl Aufgaben des Naturschutzes als auch das Beddrfnis der Bevolkerung nach Erholung, was be-
sonders in Zeiten wie diesen von sehr groBer Bedeutung ist. Der Wienerberg ladt zum Spazieren, Laufen
oder Radfahren ein, dank des gut ausgebauten 14 km Wegenetz. Die Waldspielplatze, Liegewiesen, der
Wienerberg Teich, die Sportmdglichkeiten, die Hundewiese und auch der Heilkrautergarten sind Teile
des hochwertigen und vielfadltigen Freizeitangebotes. Man denkt, dass das alles ein wenig utopisch ist.

Wenige Meter abseits der vielbefahrenen Triester Stral3e eroffnet sich ein Griinraum, den man hier in
diesem dicht besiedelten und vom Autoverkehr dominierten Achse nicht erwarten wiirde. Man befindet
sich in einer anderen Welt. Der Autolarm verschwindet, stattdessen hort man die Grillen zirpen und die
Vogel zwitschern. Die Menschen kommen zur Ruhe und kdnnen aus dem alltaglichen Stadtleben fliehen.

Abb 1.4.2 Graffiti am Kinderspielplatz

Abb 1.4.4 Grinderzeit / Neubau
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1.4.2 Workshop 1

Vom 13. bis 15. Oktober 2021wurde im Zuge der Lehrveran-
staltung ,Projekt 2“ der Technischen Universitat Wien der erste
Workshop abgehalten. Am zweiten der drei Workshop-Tage fand
eine Begehung entlang des Untersuchungsgebiets statt. Dabei
wurden unter anderem folgende Gebiete besichtigt:

Industriegebiet NO SUD

. Grenziibergang Wien-NO / Siebenhierten - Vésendorf
- Zielgebiet Liesing Mitte

- Biotop City

- George-Washington-Hof

. etc..
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1.5 raumliche These

Was macht einen Raum aus?

Wie wirkt der Raum auf die Personen, die ihn benutzen?

Welche Eindrticke fallen sofort auf, welche folgen erst bei ndherer Betrachtung?
Aus welchen (Stadt-)Bausteinen ist der Raum aufgebaut?

Jede dieser Fragen, ist signifikant bei der Betrachtung eines Raumes. Man muss ihn zuerst lesen und verstehen, bevor man Veranderungen und Malinahmen setzen kann. Das kann durch Begehungen, Befragungen
von Bewohner*innen, Recherche, Expertengesprache, Erleben des Raumes an verschiedenen Tages- und Jahreszeiten oder durch statistische Analysen geschehen. Danach kann eine raumliche These formuliert wer-
den, der als Leitfaden in den weiteren Schritten gesehen werden kann. Es ist durchaus moglich, dass sich diese These in der weiteren Betrachtung bestatigt oder auch falsifiziert. Es geht dabei um eine erste Betrach-

tung, eine erste Anndherung an den Untersuchungsraum. Die raumliche These ist dabei auch die Grundlage fur die Entwicklung der Strukturkarte, die ebene jene abbilden soll.

rwarten wirde. Man befindet sich in einer anderen Welt. Der Autolarm verschwindet, stattdessen hort man die Grillen zirpen und die Vogel zwitschern. Die Menschen kommen zur Ruhe und kénnen aus dem alltag-
lichen Stadtleben fliehen.
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Das Leben der Triester StralBe findet hinter den ,,Ldarmschutzwdnden” statt!

1.5.1 Die erste und zweite Reihe

In der raumlichen These wird von dem ,Leben hinter dem Larmschutzwanden” gesprochen. Tatsachlich gibt es entlang der Triester
StraBBe nur sehr selten tatsachlich physische Larmschutzwande. Das ist vielmehr als Metapher zu verstehen, da - auch wenn es in dem
Abschnitt keine physischen Larmschutzwande gibt - die Stral3e sehr seperiert zu ihrem Umfeld gestaltet ist. Das bildet sich durch schma-
le Gehwege ab, hohe Hauser ohne Erdgeschol3zonen, die den Larm abhalten sollen, MIV-zentrierte Nutzungen, wie Tankstellen oder
Autohduser, etc. Das wird in folge als ,,erste Reihe” bezeichnet. Die erste Reihe ist also die Umgebung, die direkt am StralBenband der
Triester Stral3e liegt. Sobald Hauser, Griinrdume, Aufenthaltsplatze uvm. keinen direkten Anschluss mehr an die Stra3e haben, wird dies
als ,zweite Reihe” bezeichnet. Diese erstreckt sich weiter, als die erste Reihe und ist nicht scharf abgegrenzt. Es kann sich dabei um die
direkte Paralellstral3e der B17 handeln - also die wortwortliche zweite Reihe -, aber auch um die Umgebung dahinter. Je nach Einzugs-
gebiet sind dabei mehr oder weniger Bausteine zu beachten.

Es darf natirlich nicht vergessen werden diese erste und zweite Reihe auch in den Kontext der weiteren Umgebung einzubinden, da
diese auch eine wichtige Rolle spielt. Gerade in der Analyse spielt das eine wichtige Rolle, um den Bedarf entlang der Radialstral3e richtig
einschatzen zu konnen. Es werden weitlaufigere Untersuchungen durchgefiihrt, die die ganzen Bezirke um die Stral3e betreffen, um den
Kontext erkennen zu kdnnen, in den die Triester Stral3e eingebettet ist. Wahrend auch in den weiteren Schritten dieser Kontext immer
eine wichtige Rolle spielt und mitklingen wird, wird die weitere Umgebung bei konkreten Entwicklungszielen und MalBnahmen nur se-
kundar betrachtet. Das Entwicklungskonzept hat das Ziel vor allem die erste und zweite Reihe entlang der Stral3e aufzuwerten und fir
die Zukunft vorzubereiten. Es soll dabei als regionales Konzept gesehen werden, dass die verschiedenen Gemeinden und Stadtbezirke
entlang der Stral3e verbindet. Die Entwicklungsziele der einzelnen Gemeinden sollen in der weiteren Umgebung natirlich trotzdem
ebenfalls umgesetzt werden und damit auch diese aufwerten. Das ist jedoch nicht Thema der folgenden Arbeit.

2 Raw

2, Reihe

Abb 1.5.1 1./2.Reihe



1.6 Strukturkarte

Kultur & Religion Freizeit & Erholung [ Arbeit & Produktivitat
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ADbD 1.6.1: Strukturkarte

Aus der raumlichen These hat sich die Strukturkarte entwickelt, die prinzipiellen Bausteine des Untersuchungsgebiets darstellen soll, sowie ihre Beziehungen zueinandern. Es wird sowohl die erste, als auch die zweite
Reihe gleichwertig dargestellt, da sie beide eine Auswirkung auf die Stral3e haben und dadurch keine Priorisierung stattfinden soll. Es wurden drei Art von Hauptidentiatspunkten eingezeichnet:

1. Kultur & Religion: An der Triester StraBe gibt es einige Angebote, die die kulturelle Vielfalt fordern und auch religiésen Charakter haben.

2. Freizeit & Erholung: Entlang der Radialstral3e befinden sich eine gro3e Anzahl an Griinrdumen, aber auch anderen Freizeiteinrichtungen wie z.B. Veranstaltungshallen oder Sportangebote.

3. Arbeit & Produktivitat: Sowohl Gewerbe, als auch Industrie und Biirohauser sind entlang der Stra3e angesiedelt. Diese machen nicht nur einen grof3en Teil ihres Charakters aus, sondern sind auch zentral fiir die Bevol-
kerung - ob als Arbeits- oder Einkaufsplatz.

Durch ebene jene Identitaten hat sich herausgezeichnet, dass die Straf3e sich in insgesamt 7 Bereiche teilen lasst, die in sich einen dhnlichen Charakter haben. Diese Teile sind nicht getrennt voneinander zu betrachten,
sondern in Beziehung zu setzten. Nahere Erlauterungen dazu folgen in Kapitel 3.

Insgesamt soll die Strukturkarte den Charakter der Stra3e widerspiegeln und als Ausgangslage fiir die weiteren Recherchen und vertiefenden Analysen dienen.
16
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2.1 Mobilitat

[

20015 13ysa0)

Badner Bahn

/e

Abb 2.1.1 Uberregionales Verkehrsnetz

Verkehrsnetz um die Triester Strafle

Im Untersuchungsgebiet sind verschiedenste Arten von Mo-
bilitatsformen zu finden. Mehr oder weniger parallel zur B17
verlauft die Sid-Autobahn A2, die 1962 errichtet worden ist,
um die Kapazitaten fir den MIV zu erhéhen. Die A2 und die
Sudbahn, dessen Schienennetz westlich der Stral3e verlauft
bilden wichtige Grenzen in der Umgebung. Die Badner Bahn
biegt im nordlichen Abschnitt der Triester Stral3e auf die Stra-
Benachse ein und verlauft dann (beinahe immer) direkt da-
neben bis in den Siiden. Fiir Fugehende gibt es zudem einen
Stadtwanderweg, der im Nordosten des Gebiets verlauft.
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Megatrend Mobilitat

Megatends sind wie ,Lawinen in Zeitlupe” - sie entwi-
ckeln sich langsam, haben aber eine enorme Kraft und
Macht. Sie beschreiben komplexe Veranderungsdyna-
miken und beeinflussen Gesellschaft, Unternehmen,
Institutionen und Individuen. Dabei erfiillen sie 4 Kri-
terien: Sie haben eine Dauer von mindestens mehre-
ren Jahrzehnten, sind ubiquitare, globale Phanomene
und haben eine komplexe Vielschichtigkeit mit einem
gewissen evolutiondrern Druck (zukunftsinstitut, o.J.).

Eines der 12 definierten Megatrends betrifft die Mobi-
litat. Sie wird facettenreicher, differenzierter in Ange-
bot, Produkten und Services. Dabei werden die Mog-
lichkeiten und Perspektiven erweitert. In der neuen,
vernetzten (Wissens-)Gesellschaft nimmt das Auto als
Statusobjekt immer weiter ab und wird zunehmend
nur noch in ein System diverser, (teil-)Jautonomer, post-
fossiler integriert. Dabei sind 4 Thesen zentral:

1. Das Auto zieht sich aus der Stadt zurlick. Die urbane
Mobilitat ist vom Fahrrad gepragt - E-Bikes, Lastenra-
der und Last Miles Concepts. Dadurch entstehen neue,
freigewordene Freirdume, die zum Mittelpunkt stadti-
schen Lebens werde, die sogenannten,,Third Places”.

2. Die Rolle des Autos verandert sich durch das Kon-
zept des autonomen Fahrens. Pendeln wird sich ver-
andert und das ,Mobile Living” macht das Auto zu
einem Aufenthaltsort zum Arbeiten und Entspannen.

3. Private und offentliche Angebote verschwimmen
immer mehr. Im Sinne der ,,Seamless Mobility” mus-
sen Offentliche Verkehrsanbieter und alternative Ange-
bote immer mehr als komplementare Angebote gese-
hen werden und somit Wartezeiten und Umstiege zu
verkurzen.

4. Der flexible Zugriff wird immer wichtiger als der Be-
sitz. Abwechslung, Vernetzung und Erlebnis ist zentral
fur die ,,Hypermobilitdt”. Das Auto ist dabei nur noch
ein Teil von Vielen (zukunftsinstitut, 2020).

2.1.1 Motorisierter
Individualverkehr

Erreichbarkeitsanalyse

Perspektive der Autorfahrer*innen

ﬁ 5 min 10minr
Abb 2.1.2: Erreichbarkeit MIV

Im 19. Jahrhundert wurde die Triester StralBe intensiv flir den Motorisierten
Individualverkehr (=MIV) ausgelegt, weshalb die Verbindungen und damit
die Erreichbarkeit gut ausgepragt sind. Es wurden sechs verschiedene Kno-
tenpunkte an der Triesterstral3e ausgewahlt, um das zu verdeutlichen. Mit
dem MIV ist es moglich das gesamte nahe Umland der TriesterStral3e in nur
10 Minuten zu erreichen.




Kraftfahrzeugbesitz in Wien und dem Bezirk Médling 2.1.2 Nicht-Motorisierter
Wien 2002 bis 2020 Individualverkehr

Die Grafiken in Abbildung 2.1.3. zei- E . hb k it I
gen die Entwicklung der Kraftfahr- rrelc arkeitsana yse

zeuge pro Einwohner*innen in den Perspektive der Autorfahrer*innen
Jahren. Wahren im Bezirk Modling
der Wert stetig steigt und mittler-
weile auf 0,9 Kfz/Einwohner*in zu-
geht, zeigt sich in Wien tendentiell
ein gegenteiliger Trend. Bereits
2002 war der Wert ungefdhr ein
drittel niedriger als in den betrach-
teten niederOsterreichischen Ge-
meinden. Seitdem ist dieser leicht
gesunken (Magistrat Wien / Statis-
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Kraftzeugklassen in Wien und dem Bezirk Modling

Durch die Dominanz des MIV bei
der Wahl des Hauptforbewegungs-
mittel, wurden in Abbildung 2.1.4.

die Fahrzeugklassen aufgeschlis- S ’ u

selt. Sowohl in Wien, als auch Mod- ‘ .gg

ling dominiert ganz klar der PKW ' !#;! )
als Hauptfortbewegungsmittel mit e N
78% bzw. 80%. Gefolgt ist dieser ; XSG o __Smin_tomin 1smin

vom Motorrad und anschlieend
Bus / LKW. Der Traktor und sonstige
motorisierte Fahrzeugklassen ha-
ben fast vernachlassigbar geringe
Anteile an der Kraftfahrzeugklas-
senverteilung der Bezirke um die
Triester Stralle (Magistrat Wien /
Statistik Austria).

Im Vergleich zu der Erreichbarkeits-Analyse des MIV fallt die Erreichbarkeit
der Fullganger*innen logischerweise sehr unterschiedlich aus. Selbst in 15
Geh-Minuten kdnnen nur sehr begrenzte Bereiche erschlossen werden. Je-
doch gibt es keine grol3e Differenz entlang der Achse. Fiir die Entwicklung
konkreter Malinahmen miissen jedoch auch die Qualitaten und die subjekti-
ve Attraktivitat und Sicherheit miteinbezogen werden.

uassepibnazyjery L'z qqy
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Radwegkarte

Wahrend in Wien sowohl das sekundare, als auch das primare Radnetz engmaschig angelegt wur-
de, lockert sich dieses in Niederdsterreich immer weiter auf. Schlie3lich verlaufen nur noch pri-
mare Radrouten. Auch die Radabstellplatze und Bike-Sharing-Stationen lichten sich gegen Siiden
immer weiter. Wichtig scheint die Radroute EV9 Richtung Italien, die im stidlicheren Teil Nahe der
Triester StrafRe verlauft. Es wird zudem deutlich, dass vor allem im Mittleren Teil der Triester Stral3e
die Anzahl (bzw. Gberhaupt die Existenz) sowohl von Hauptradrouten, als auch Radwege ausbau-
fahig sind. Zudem muss in den weiteren Schritten die Qualitat der existierenden Moglichkeiten
bewertet und falls notwendig Aufwertungsmalinahmen gefunden werden.

®- Bike-Sharing

I
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Abb 2.1A.7 Radwegkarte

Erreichbarkeitsanalyse

Perspektive der Radfahrer*innen

5 min 10 min

Abb 2.1.8: Erreichbarkeit Radfahrer*innen

Bei der Erreichbarkeit mit dem Rad - ganz egal ob privatem Rad, Bike-Sharing-Alternativen oder
Lastenradern - wird erkenntlich, dass diese vor allem im Norden und Stiden positiv ausgepragt ist.
An den Zielpunkten Vosendorf” und ,Wr. Neudorf” ist die Erreichbarkeit in 10 Minuten kaum ho-
her, als die fuBBlaufige Erreichbarkeit (vgl. Abb. 2.1.5). In der urbanen Gegend des Matzleinsdorfer
Platzes hingegen ist es innerhalb derselben Zeit moglich weit gro3ere Distanzen zu bewaltigen.
Auch im sidlichen Guntramsdorf, das durch eher dorflichere Strukturen gepragt ist, ist eine Dis-
tanzbewaltigung innerhalb von 10 Minuten wahrnehmbar einfacher.




2.1.3 Offentlicher Verkehr

Zukunftsausblick: Taktverdichtung der Badner Bahn

» Erstin Zeiten des

Bereits seit 13. Dezember 2020 wurden zusatzlich Kapazitaten von ca. 350.000 Zugkilome- i” n z i " h i
tern pro Jahr geschaffen, indem der Takt der Badner Bahn in bestimmten Teilen und Uhr- St Sta deS e gt Sic d e
zeiten von 15 auf 7 1/2 Minuten verkiirzt wurde. Bis Dezember 2023 sollen die Kapazitaten Wahre BEdeutung der ; GuBriegerls
jedoch noch erweitert werden: , Montag bis Samstags, ganztag!” Dabei geht es konkret um M b .I. oo s 1t O Tresterstrafie
eine zeitliche Ausweitung der 7 1/2- Minuten Intervalle und einer Sitz-/Stehplatz-Kapazi- o ’ itat
tat-Erhdhung von 25%. Es gibt zudem Ausweitungsplane fiir 2026 und 2028, die schlieBlich - Zukunftsinstitut tiber die Corona-Krise
in einem durchgehenden 7 1/2-Minuten-Takt bis Baden Josefsplatz miinden sollen (Wiener
Lokalbahn, 2020).

Einzugsgebiet Erreichbarkeitsanalyse
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w’“fﬁ:@&" . s Vs N e i WA S¥ § > Abb 2.1.11 geplante U2-Anbindung zum Wiener Berg

b T

N
X

=
<\ ‘!’
J

Zukunftsausblick: Mit der U2 zum Wiener Berg
Station Matzleinsdorfer Platz

Rund 50.000 Menschen leben und arbeiten im Einzugsgebiet
und profitieren von der neuen U2-Station. Durch die Anbin-
dung an die S-Bahn kénnen Pendlerlnnen aus dem Siden kinf-
tig auch hier in die U-Bahn umsteigen und gelangen direkt ins
Zentrum

Station GruBriegelstral3e

Das ,Treisterviertel” (In dem knapp 40 ha grof3en Gebiet woh-
nen ca. 8.500 Einwohner) rund um die Gufiriegelstralle ist ein
dicht besiedeltes Gratzl. Hier befinden sich zahlreiche Wohn-
hausanlagen. Durch die verlangerte U2 sind die EinwohnerlIn-
nen nun besser mit dem Zentrum und ihren Ausbildungs- und
Arbeitsplatzen verbunden.

Station Wienerberg

Die Bewohnerlnnen im Siiden Wiens sind nach wie vor viel mit
dem Auto unterwegs. Lange Fahrzeiten und fehlende direkte
Verbindungen haben den Umstieg bisher wenig attraktiv ge-
macht. Durch die U2-Verlangerung bekommen sie nun eine
direkte Verbindung ins Zentrum. Der Wienerberg wird dadurch
[ —smn iomn s zusatzlich belebt und 6ffentlich deutlich besser erreichbar sein.

Abb 2.1.9 Einzugsgebiet OV Abb 2.1.10 Erreichbarkeitsanalyse OV
20
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1. Mobilitat verandert sich - die Triester StrafBe aber nicht

Es wird prognostiziert, dass das Auto einen immer verschwindend geringe-
ren Teil im Netz der Mobilitaten spielen wird. Dabei spielt vor allem die ver-
mehrte Vernetztheit (,Seamless Mobility”) und die immer besser umsetzbare
autonome Mobilitat eine gro3e Rolle. Das Wegfallen der MIV-gepragten Infra-
struktur, die heute einen groBBen Teil des offentlichen Raumes einnimmt, wird
in Zukunft ,Third Places” entstehen lassen - als offentliche Freiraume, die die
Mittelpunkte des offentlichen Lebens sein kdnnten und anderen Mobilitats-
und Aufenthaltsformen Raum verschaffen konnen (zukunftslinstitut, 2020).
Die Triester StraBBe ist jedoch beinahe ausschliel3lich auf eben jenen, tenden-
tiell immer mehr wegfallenden, Motorisierten Individualverkehr ausgelegt. Seit
1934, als die Stral3e erstmals fiir den aufkommenden motorisierten Verkehr ge-
teert worden ist (Wien Geschichte Wiki, 2021), hat sich diese Tendenz immer
mehr eingepragt in die Struktur der Stral3e und Umgebung. Von Tankstellen tiber
Autohauser zu Parkplatzmeeren - ein Auto flihlt sich hier definitiv wohl. Alterna-
tive Angebote gibt es, wie Char-Sharing-Stellen, jedoch zu wenige. Zudem fehlt
das Netz an diverser Mobilitatsformen, wo diese Alternativen eingebettet sein
konnten. Denn das NMIV-Netz fiir FuB und Radfahrer lasst zu Wiinschen Ubrig:
Sowohl in der Qualitat, als auch in der Quantitat!

2. Offentlicher Verkehr als Riickrad der Verinderung

Wahrend der NMIV mehr ,schlecht als recht” entlang der Triester Stral3e verlauft,
hat der Offentliche Verkehr weit mehr zu bieten! Vor allem im urbanen Wien bie-
ten U-Bahn-Verbindungen (sowohl bereits existente, als zukiinftig geplante) den
Bewohner*innen und Pendler*innen ein schnelles, effektives Netz zur Fortbewe-
gung. Auch die Bus- und Bahnlinien sind gut ausgepragt - mit dem Knotenpunkt
des Matzleinsdorfer Platzes, der momentan (Stand 2021) auch eben daflir weiter
ausgebaut wird. Weiter gegen Stiden verdiinnt sich dieses Netzimmer mehr. Mit
der Stidbahn im Westen der Triester Strae und der Badner Bahn, die parallel
dazu verlauft, ist jedoch auch hier eine halbwegs schnelle Verbindung gegeben.
Diese hat jedoch auch noch groBes Ausbaupotential, das bereits von der Badner
Bahn durch etwaigige Verbesserungen des Fahrplans genutzt werden. Die Halte-
stellen von dieser bieten weiters auch Moglichkeitspunkte, um MIV-Alternativen
mit dem Ziel der,Seamless Mobility” anzubieten und Mobilitats-Knotepunkte zu
schaffen und zu verbessern.



,Die Triester Stral3e verkorpert den
Beginn der Verkehrsrevolution”
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2.2.1 Pendler¥*innen

Pendlerstrome

32600

9% LandstraBe, Innere Stadt
7% - 8% Favoriten, Liesing

4% - 5% Floridsdorf, Donaustadt

49000
13% Favoriten
5% - 6% Meidling, Donaustadt,
Simmering
4% - 5% Ottakring, Floridsdorf

39000

10% LandstraRe
8% - 9% Favoriten, Innere Stadt
5% - 6% Hiezing, Meidling,
Josefstadt
7400
6% - 7%
Liesing, Favoriten

5000
9% Liesing
6% - 7% Favoriten, Modling,
Innere Stadt, Landstra3e

3000

9% Modling
6% Brunn am Gebirge
5% Liesing

10% Médling 3200

5% Liesing, Innere Stadt

6% LandstralBe

4% - 5% Brunn am Gebirge, Wiener
Neudorf, Favoriten

8000

5% Wiener Neudorf, Liesing
4% Maria Enzersdorf, Brunn

am Gebirge 7500

6% - 7% Wiener Neudorf,
LandstraBe, Liesing
5% Favoriten

9% Favoriten
6% - 7% Liesing, Donaustadt
4% - 5% Floridsdorf, Penzing, Ottakring

37000

65 000

7% Donaustadt
5% - 6% Liesing, Floridsdorf,
Meidling, Simmering

70500

9% Favoriten

6% - 7% Liesing, Donaustadt
4% - 5% Floridsdorf, Penzing,
Ottakring

3200
11% Liesing
9% Favoriten
8% LandstraBe

7500

10% Liesing
9% Favoriten
5% Meidling

12500

6% Favoriten
5% Liesing

3500

11% Modling
5% - 6% Favoriten, Innere
Stadt, Vésendorf, Landstrale

5600

6% Traiskirchen
5% Favoriten

2.2 Arbeit & Wirtschaft

Abb 2.2.2 Auspendler

Die meisten Erwerbspersonen in Niederdsterreich
sind unselbstandige Beschaftigte. Sie stehen in einem
okonomischen Abhangigkeitsverhaltnis zum Arbeits-
markt. Meistens werden bei Datenanalysen jene Er-
werbspendlererfasst,derenWohn-undArbeitsortnicht
in derselben Gemeinde liegt und folglich sind NICHT-
Pendler (Gemeindebinnenpendler) jene Erwerbstati-
ge deren Wohn- und Arbeitsort in der Gemeinde liegt.

B (ber 86%
81% bis 85%
71% bis 80%
bis 70%

In Niederosterreich ist besonders auffallig
die Uberdurchschnittlich hohe Anzahl jener
Erwerbstatigen, die die Bundeslandgrenze
Uberschreiten. Eines der grof3en Einpendel-
Zentren ist Wien. Die Bereitschaft zum Pen-
deln (Arbeitsmigration) steigt ungebrochen
— die Summe der Einpendler und Auspend-
ler absolut hat starker zugenommen als die
Zahl der wohnhaft Beschaftigten in Nieder-
Osterreich. Gegenuber der vorangegange-
nen Untersuchung vor funf Jahren hat die
Zahl der Einpendler aus Wien um 5,5% auf
54.470 Personen zugenommen. Umgekehrt
pendeln 148.560 Personen taglich oder
mehrmalswochentlichvon Niederdsterreich
nach Wien zur Arbeit. Geschlechterspezifi-

3600 Auspendler sind jene Erwerbstatige, die ihre Wohnort- sche Unterschiede sind ebenso feststellbar.
gemeinde zwecks Erwerbstatigkeit verlassen und Ein-  So kann im Allgemeinen davon ausgegan-
pendler jene Beschaftige am Arbeitsort, deren Wohn- gen werden, dass Frauen weniger mobil
ortgemeinde aullerhalb der Arbeitsgemeinde liegt. sind als Manner. (Juhasz, A.; Golias, E., 2017)

8% Wiener Neudorf
7% Médling
6% Liesing
4% - 5% Vosendorf,
23 Innere Stadt, LandstraBe Abb 2.2.1 Pendlerstrome




2.2.2 Arbeit

Erwerbstatigkeit

78%

76% bis 78%
74% bis 76%
72% bis 74%
70% bis 72%

Abb 2.2.3 Erwerbstéatigkeit der 15 - 64 Jahrigen (Gesamt)

Verglichen mit dem Osterreichischen-Durchschnitt sind in Wien im Jahr 2017 deutlich we-
niger Personen erwerbstatig. Hier liegt die Erwerbstatigkeitsquote bei knapp zwei Drittel
(65,3%). (Arbeitsmarktfond, 2018)

Im Arbeitsmarktbezirk Modling, der Teil der NUTS 3-Region Wiener Umland-Stidteil ist, war
der Anteil der Arbeitsplatze des Bezirks (Erwerbstatige am Arbeitsort) an der Gesamtzahl
der Arbeitsplatte der Region im Jahr 2018 bei 41,1%. (Arbeitsmarktprofil, 2018)

Betrachtet man die Karte der Erwerbstatigen der 15 - 64 Jahrigen rund um die Gemeinde/
Bezirke der Triester Stra3e erkennt man, dass diese sich zum Grof3ten Teil im oberen Be-
reich befinden. Favoriten und Meidling weisen die niedrigste Prozentzahl auf, und zwar
70% - 72% sind hier erwerbstatig.

Arbeitslosigkeit

Abb 2.2.4 Arbeitslosigkeit

WIEN

Abb 2.2.5 Anteil der Teilzeitarbeit

> 8%

> 6% bis 8%

> 4% bis 6%
B > 2% bis 4%

Anteil Teilzeitarbeit

Manner

Frauen

Unter der Arbeitslosenquote ver-
steht man im Allgemeinen das
Verhaltnis von Arbeitslosen und
Erwerbstatigen. Der 0Osterreichi-
sche Arbeitsmarktservice (AMS)
berechnet das Verhadltnis der als
arbeitslos gemeldeten Personen
zum sog. Arbeitskraftepotenzial,
das sowohl die unselbststandigen
als auch selbststandige Erwerbs-
tatige sowie Arbeitslose umfasst.

Im Jahr 2018 lag der Durchschnitt
der Arbeitslosigkeit in Wien bei
12,3%. Ein Wert deutlich hoher
als der osterreichweite Schnitt
(7,7%). Beispielsweise sind die
Arbeitslosen im 13. Gemeindebe-
zirk Wiens (Meidling) zum Vorjahr
um 30% angestiegen. Besonders
durch die Corona-Pandemie wur-
den viele Menschen der Bran-
che Gastronomie und Hotellerie
arbeitslos. (Arbeitsmarktinfor-
mation Niederosterreich, 2021)

NIEDEROSTERREICH
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2.2.3 Beispiele fuir Arbeitsstatten an der Triester Straf3e
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WIENERBERG CITY

Abb 2.2.6 Immofinanz AG

Die Wienerberg City ist ein Stadtquartierim
10. Wiener Gemeindebezirk Favoriten. Sie
ist neben der Donau City das grof3te Wol-
kenkratzer-Cluster Wiens. Den Startschuss
zur “Hochhaus-Urbanisierung” setzte der
Architekt Karl Schwanzer. Er errichtete das
ehemalige Philipps-Haus. Schon damals
bildete es jahrzehntelang einen solitaren
Blickfang fiir Wiener*innen, die auf der Tri-
ester StralBe vom Sliden in die Stadt reisten.

Im Jahr 1999 wurde mit dem Bau der heu-
tigen Wienerberg City begonnen, einer
Ansammlung von Wohntlirmen und Bu-
ro-Hochhadusern. Das erste Gebaude die-
ser Art, welches auf dem Kamm des Wie-
nerberges fertiggestellt wurde, war der
Vienna Twin Tower im Jahr 2001. Damals
wurde allerdings bemangelt, dass es keine
gute offentliche Verkehrsanbindung gab.
Der neue Stadtteil auf dem ehemaligen
Ziegelfabrikareal verfolgt das Konzept ein
“moderner und neuer Stadtteil” zu sein,
der es schafft die einzigartige Verknup-
fung von Wohnen, Arbeiten und Freizeit zu
ermoglichen und somit den Arbeiter*in-
nen, Bewohner*innen und Nutzer*in-
nen eine hohe Lebensqualitat verspricht.

Alles fir die perfekt Work-Life-Balance. In
ausgezeichneter Lage entstanden neue
Arbeitsplatze. In der ersten Reihe fulfrei
direkt am Naherholungsgebiet Wiener-
berg bieten die Burogebadude alles, was
man flr das entspannte und effiziente
Arbeiten benétigt. Rund 130 000 m* wer-
den den Biro- und Geschaftsflachen zu
geschrieben. In dem Areal gibt es heute
ca. 1000 Parkplatze, die als ausgedehn-
tes Tiefgaragensystem angelegt sind.
Ab ca. 2032 wird die Verlangerung der U2
bis Wienerberg fertiggestellt sein. Bis dahin
soll eine neue StraBenbahnlinie entlang
der Wienerberg Tangente, die Wienerberg
City gut an das offentliche Verkehrsnetz
anbinden. (Wien Geschichte Wiki, 2021)

Abb 2.2.7 Blick auf die Wienerberg City vom Wienerberg

F

Der ECOPLUS Wirtschaftspark 1Z Nieder-
Osterreich-Stid (kurz: 1Z NO-Siid) wurde im
Jahr 1962 gegriindet. Der erste angesiedel-
te Betrieb war Isovolta. Mit 280 ha ist das
Industriegebiet das gro3te Gewerbegebiet
Osterreichs. Wirtschaftsparks bieten mo-
dernste Infrastruktur und optimale Ver-
kehrsanbindung. Ebenso wie individuelle
Angebote fir Verkauf, Vermietung oder
Errichtung von mal3geschneiderten Miet-
objekten. Der Wirtschaftspark umfasst
82 ecoplus Mietobjekte und 6 Technolo-
gie- und Forschungszentren. Derzeit sind
rund 360 Betriebe angesiedelt mit ca. 11
300 Mitarbeiter*innen. Der eigene Ortsteil
“Industriezentrum NO-Sid” liegt auf dem
Gemeindegebiet von Wr. Neudorf, Bieder-
mannsdorf, Laxenburg und Guntramsdorf.

+JEDER 5. ARBEITSPLATZ
DES BEZIRKS MODLING
BEFINDET SICH IM
1Z NO-SUD!”

Der Wirtschaftspark hat die beste Lage.
Er liegt 5 km vor den Toren Wiens, 25
km vom Flughafen Schwechat und di-
rekt an zwei Autobahnanschlissen.
AuBerdem befinden sich auf dem Ge-
lande eine Anschlussbahn/Frachten mit
Anbindung an das Bahnnetz der OBB.

Besonders erwdhnenswert ist, dass sich
Ecoplus auch mit einem Mobilitatskonzept
auseinandersetzt. Zielsetzungen lauten
unter anderem die Attraktivitat und Sicher-
heit der Ful3- und Radwege im IZ zu verbes-
sern; Verbesserung der Anbindung der OV
fur FuBgdnger*innen und Radfahrer*in-
nen; Forcierung von Sharing Modellen etc.
(Balint, 2021)

Abb 2.2.10 Ecoplus Center (1IZ NO-Siid)

plus

eco

Die Wirtschaftsagentur

des Landes Niederosterreich
Abb 2.2.11 Logo - Ecoplus



2.2.4 Nutzung an der Triester Straf3e

Matzleinsdorfer Platz bis McDonalds

Abb 2.2.12 Nutzung Matz bis McD

Industrie! ip—c\)/rt_|
Dienstleistungen “ s \/

Shops

Rund um’s Auto
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Abb 2.2.14 Nutzung Sidstadt/IZ
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Sudlich Wienerberg bis Knoten Vosendorf

Abb 2.2.15 Nutzung Wienerberg/Knoten Vésendorf
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Gastronomle
Supermarkt Bordell

Guntramsdorf

Abb 2.2.16 Nutzung Guntramsdorf
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Abb 2.2.13 Nutzung SCS
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Die Ortschaften rund um die Triester Stral3e profitierten von dem
Handelsverkehr, denn es wurde zu einer wesentlichen Einnahme-
quelle fir die Dorfbewohner*Innen. Wenn man an der Stral3e an-
gesessen war, brachte es Wohlstand. Besonders vielfaltig war das
Angebot damals als auch heute nicht. Friiher spezialisierte sich
das Handwerk beispielweise auf die Reparatur von Fuhrwerken.
Jahre spater siedelten sich auf Grund der guten Lage Industriege-
biete an. Der Fernhandel wurde durch die Autobahnanbindung
abgeldst, dennoch ist die Triester Stra3e heute noch eine Handels-
stralBe. Man konnte von einer “Konsummeile fiir den MIV” reden.
Heute sind zahlreiche tGiberdimensionierte Einkaufszentren ange-
siedelt, wie eines der grof3ten in ganz Europa, die Shopping City
Sud (SCS). Ebenso eine Menge Autohandler, Tankstellen, Autozu-
behdrhandler und andere fiir den MIV spezialisierte Angebote.

Viele Jahrewurde ohneBerlcksichtigungaufden Standort,dieUm-
gebung oder Auswirkungen fuir die Nahversorgung und dem Ver-
kehr gebaut. Die Triester Stral8e verkorpert einen autogerechten
Stadtraum, wo bedauerlicherweise die Parkplatze mehr Flachen-
verbrauch aufweisen als die Geschafte selbst. (Dutkowski, 2012)
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Platz fiir Veranderung

Die Triester Stral3e ist schon seit vielen Jahren eine
HandelsstraBe und wird dies auch immer bleiben.
Die Konzentration des Einkaufens am Stadtrand,
das Konzept der Shopping Zentren ist schon langst
an diesem Verkehrsband angekommen. Allerdings
tauchen im 21. Jahrhundert neue Modelle der stad-
tischen Nahversorgung auf. Beispielsweise Selbst-
bedienungs-Supermarktketten,  Online-Shopping,
Lieferdienste etc. Diese monotonen Strukturen der
Nutzung an der Triester Stral3e bewirkt eine nach-
haltige Verodung der zentral gelegenen Erdgeschol3-
zonen. Die Ansiedelung verschiedener Nutzungsfla-
chen am Stadtrand sind ein bedeutender Grund fir
den wachsenden motorisierten Individualverkehr.

Viele FuBBganger*innen und Radfahrer*innen,
Bummler*innen, Kommunikation, ein Ort der Be-
gegnung, Geschafte, Kaffeehduser - all das ist
notwendig, um die Urbanitat aufzuwecken und
das Bild der Triester StraBe von dominierten MIV-
gerechten Nutzungen zu einem multimoda-
len und vielfdltigen Angebot zu transformieren.

Industrie, Gewerbe, Shops, Gastronomie all das
schafft viele Arbeitspldtze entlang der Tries-
ter Stral3e. Pendler*innen, Reisende, Bewoh-
ner*innen etc. fur all jene ist genligend Platz vor-
handen, jedoch sollte der Raum mit all seinen
Nutzungen, Arbeitsflachen effizient, vielfaltig und mit
einem Konzept fir die Zukunft angepasst werden.
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Matzleinsdorfer Platz
Stadtebauliche Entwicklung (Hochpunk-

te, Freirdume) nach
U2-Verldngerung

2.3 Akteur*innen [z |

Die Triester Strale ist ein sehr vielfaltiger und spannender Planungs-
raum. Im Norden der B17 befindet sich der Matzleinsdorfer Platz, wo in
einigen Jahren die Station rundum modernisiert wird und anschlieBend

]
-
- -

die U2 bis zum Wienerberg verldangert wird. Dies wird in Zukunft viele
Potentiale fii Freir tc. biet U2-Endstation \$ <%
otentiale fir neue Freiraume etc. bieten. Gutheil-Schoder-Gasse oS -
weitere Verlangerung nach Liesing o & .
moglich s StraBBenbahnlinie 15
Besonders erwahnenswert sind die vielen Zielgebiete an der Triester / S k:is;Tngssta;kFeVerbindungzwischen
. . . . . . . & eidling und Favoriten
Stral3e. Allgemein handelt es sich bei sog. Zielgebieten um Gebiete mit §
gesamtstadtischer Bedeutung mit hohem Entwicklungspotenzial und Zielgebiet
»In der Wiesen
spezifischen Herausforderungen. Diese Rahmenbedingungen erfordern Neuer Stadtteil an der U6 mit Fokus
. . . A auf Urban Farming . . . ”
besonders enge Zusammenarbeit und Abstimmung zwischen privaten Zielgebiet,, Marktviertel
j Von Leerstand betroffener Einzel-
und o6ffentlichen Interessensgruppen, wie zum Beispiel Dienststellen ~ handels- standort soll zu gemischt
. . . . . . . . genutztem Quartier transformiert
der Stadt Wien, Grundeigentimerinnen, Entwicklerlnnen, Planerinnen, Zielgebiet,Wienerbergerteich” |} werden
. . . Heterogenes Nutzungsgemenge,
etc. Im Stadtentwicklungsplan fiir Wien 2005 (STEP) wurden erstmals Potenial fir Freiraumentwicklung
L
. . . Erga des Wi Griungdrtel &
13 Zielgebiete festgelegt. Das Konzept wurde erfolgreich erprobt und (Ergiinzang des Wiener Gringiirels)  |hgSes g
. . . .. . . ¢ ]
wird daher im STEP 2025 weitergefiihrt. (vgl. Stadt Wien, 2020) Fir je- =
des Zielgebiet gibt es ein eigenes ,Zielgebietsmanagement” mit einem s Zielgebiet,, Innovationszentrum Nord”
. . . . . . - (Palmers-Areal)
Programmkoordinator beziehungsweise einer Programmkoordinatorin. — = Zentrale Potenzialfiiche fiir Betriebsnutzung mit
Di Il Infi H Verfi b I | derie- Ba_.hn!m sumfeld Briicken- funktion tiber rdumliche Barrieren A2 und
iese stellen Informationen zur Verfiigung, geben Impulse, moderie Médling ' :
. . o it ithels I§17, Schaffung von Griinraumverbindungen und
ren, bilden Netzwerke, formulieren Handlungsempfehlungen, initiieren Neugestaltung mitt Ubergangszonen zur Wohnnutzung
Nutzungs-, Mobilitats- und
malgebliche Planungsgrundlagen und zeigen raumliche und zeitliche Gestaltungskon- zept,
e el . . . . . . . . Ausbau zum multimodalen 2 amll
Prioritaten auf. Die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter des Zielgebiets- Verkehrsknoten " o= S
)
managements koordinieren die komplexe Zusammenarbeit aller Betei- k
ligten. Damit wird sichergestellt, dass die stadtentwicklungspolitischen L Legende
- ) 2t . : A
H | ! « Zielgebiet M&dling
Vorgaben eingehalten werden. industriezentram NG Sad - . :‘.’ |
GroBter Wirtschaftspark Osterreichs | ® Les" L o JsEiinmrier e
mit 11.000 Beschiftigten, langfristige | * IRl Triester Strafe
Entwicklung fiir Offnung und Frei- L 23 Zielgebiet Médling
/ Q raumentwicklung, NMIV- und OV-Aus- B Lckaler Aktionsplan
r q‘\ bau i In der Wiesen
\) q . E o= «= Straflenbahnlinie 15 neu
5 10l U2neu
7 I~ O u2-station neu
= - 5 UJ-Bahn
‘ e = 5 ) UJ-Bahn-5tation
Q 5 Stidbahn-Trasse
I
s
Abb 2.3.2 Zukunftsraum Triester Stra3e @

29 Abb 2.3.1 lllustration Akteur*innen-Treffen



2.3.1 wichtige Akteur*innen

Vienn
Business
District
Sud

Gewerbetreibende x
private

Stakeholder*innen

Planungsgemeinschaft Ost

Bezirksvertretung Lokale Agenda
Land

Niederosterreich

Aktionsgruppe

Vision Triester Strafle
POLITIK

Gemeinderat

Gebietsbetreuung

Abb 2.3.3 Wichtige Akteur*innen
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2.3.2 Lokale Initiativen
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Stadterneuerung

Gebietsbetreuung

_Service-Einrichtung der Stadt Wien aufgeteilt in 5 Stadtteilbiros
_Begleitung von neuen Gebieten, die sich baulich oder hinsichtlich ihrer
Nutzung und Bevolkerungsstruktur verandern

_Begleitung von Sanierungen des Wohnfonds Wien

_Unterstltzung von lokalen Initiativen und Projekten im 6ffentlichen Raum

und der lokalen Wirtschaft
_Informationsvermittlung flir den Stadytteil

GratzlMarie

_Leitung unter der Gebietsbetreuung bzw WieNeu+

_raumlichen Bezug: Innerfavoriten

_Einreichung von Projekten ohne kommerzielles Interesse, die das soziale
Miteinander fordern oder das Gratzl klimafit machen

_Jahrlich bis zu 30.000 Euro Férdergeld

Supergratzl

_Internationales Vorbild ist,,Superblock” in Barcelona

_Projektgebiet im Bereich Gudrunstralle, Leebgasse, Quellenstrae und
Neilreichgasse

_Schritte gegen die Auswirkungen des Klimawandels und Erhéhung der
Aufenthaltsqualitat flir Bewohner*innen mittels Verkehrsberuhigung, Be-
grunung, Kiithlung

WienNeu+

_Stadterneuerungs-Programm der Stadt Wien

_Fokus auf stadtische und internationale Klimaziele
_technische/soziale Losungen in ausgewahlten Pilotvierteln

_konkret auf die Entwicklung einzelner Gratzl

_erstes Gratzl des Programms zwischen Landgutgasse und Inzersdorfer
StraBe

Abb 2.3.5 Logos lokaler Initiativen
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Lokale Agenda 21

_Aktuell in 11 Bezirken Wiens vertreten

_Inhaltliche und organisatorische Unterstlitzung von Blrger*innenprojekten fur
die Steigerung der Lebensqualitat und zur nachhaltigen Bezirksentwicklung
_Kontakt, Vermittlung und Vernetzung zur Bezirkspolitik

_Mobilisierung von Biirger*innen Projekte im Bezirk zu etablieren oder an ihnen
teilzunehmen

_Umsetzung meist in Form von Agendagruppen (z.B Radgruppe, Favoriten fiir
Madchen, Foodcoop etc.)

_Finanzierung von der Stadt Wien oder dem Bezirk

Gratzl- Oase

_Aktionsprogramm fiir die Aufwertung der Lebensqualitat im Freiraum
_Untersitzung durch Lokale Agenda 21 und Stadt Wien

_Einreichmoglichkeit von Projekten zur Aufwertung des Freiraums im Gratzl
_3 Mal im Jahr Budget von 8000 Euro (z.B Parkplatz als Gratzlgarten, Stral3e als
Fitnessraum etc.)

Fair-Play-Team

_Forderung fiir gegenseitiges Verstandnis, Riicksichtnahme und fairen Nutzung
des offentlichen Raumes

_Mitarbeiter*innen in 2er Teams ganzjahrig in den Nachmittags- und Abendstun-
den auf 6ffentlichen Platzen und in Parkanlagen unterwegs um Konflikte zu I6sen
(in Liesing nur von Mai bis September)

_Informationsvermittlung fiir praventive soziale Angebote zur Steigerung der Le-
bensqualitat in der Stadt

Willst du mein Favoriten sein?

_Planungs- und Beteiligungsprozess im Rahmen von “Wien wird WOW”
_Zusammen mit den Blrger*innen soll die zukiinftige Entwicklungen des Siid-
raums Favoriten festgelegt werden

_Hintergrund: Veranderung durch Verldangerung der U1 nach Oberlaa

_Themen: Griinrdume, Freirdume und Landwirtschaft Stadtentwicklung, Wohnen
und Klima, der Dorfcharakter von Oberlaa und Unterlaa, die Mobilitat und Versor-

gung
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Grenziibergreifende Planung

Die Triester Stral3e ist kein einfacher Planungsraum,
wenn es darum geht die Zustandigkeiten festzu-
legen. Besonders der Grenzbereich Wien - Nieder-
Osterreich lasst viele Planer*innen immer wieder an
Grenzen stol3en. Fur die Zukunft wird es wichtig sein
mehr Uber die Grenzen zu kommunizieren und das
Verkehrsband Triester Stral3e als gemeinsames Hand-
lungsfeld zu sehen.

Es gibt eine Menge lokale Initiativen. Wenn es darum
geht die Stral3e fit fiir die Zukunft zu gestalten, stehen
einige Kooperationen, mehrfache Austausche und
Programme zwischen Wien und Nieder6sterreich, die
weiterhin bestehen und verstarkt werden sollen. Be-
sonders erwahnenswert ist hier nochmal das SUM-
Management, dass wirklich gute Arbeit in diesem Pla-
nungsraum leistet.



Abb 2.3.6 Gebietsbetreuung Stadterneuerung




2.4 Demog raﬁe 2.4.1 Bevolkerungsprognose

Favoriten

Bevilkerungsentwicklung und Prognose
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Abb. 2.4.4 Bevolkerungsprognose Bezirk Modling

Abb 2.4.1 Bevolkerung




Die Bevolkerung und ihre Struktur sagt viel tber einen
Raum aus. Der Wachstumsprozess, in den Gemeinden
und Stadtbezirken entlang der Triester Stral3e stattfindet,
bedeutet damit einen Zuwachs an Nachfrage und Beliebt-
heit. Die Griinde dafiir kdnnen nur spekuliert werden: Die
Triester Stralle bildet eine Verbindung zwischen Stadt
und Land, Wohn- und Arbeitsort, Erholung und Larm. In
allen drei Regionen kann seit den 1950er Jahren kaum ein
Abbruch dieses stetigen Wachstums verzeichnet werden,
wobei in Abbildung 2.4.1. klar hervorgeht, dass die Mehr-
heit der Bevolkerung in den Wiener Stadtbezirken kon-
zentriert ist. Diese urbane Dichte nimmt immer mehr ab,
je weiter man in den Stiden kommt.

2.4.2 Ausbildungsgrad & Einkommen

Favoriten

Abb 2.4.5 Ausbildungsgrad Favoriten

Liesing

Abb 2.4.5 Ausbildungsgrad Liesing

Bezirk Modling

Abb 2.4.7 Ausbildungsgrad Bezirk M&dling

Beim Ausbildungsgrad der Bevélkerung kann eine klare Tendenz
von ca. 1/3 in der Lehre erkannt werden. In allen drei Abschnitten
folgt die Allgemeinbildende Pflichtschule als hochster Abschluss,
wobei dieser in Favoriten mit 1/3 gleichhoch wie die Lehre ist und
in Liesing (22%) und im Bezirk M&dling (16%) ein wenig darunter
liegt. Dementsprechend liegt der AHS-Abschluss in Modling ein
bisschen hoher (21%) als in Liesing (17%) und wiederum als in Fa-
voriten (11%). Durchgehend liegen die BMS-, Hochschul-, und BHS-
Abschlusse rund bei 10%, wahrend der Kolleg- oder Akademie-Ab-
schluss mit nur 1 oder 2 Prozent den Abschluss bildet. Damit kann
geschlossen werden, dass die Bildung durchschnittlich im Bezirk
Moédling am hdchsten ist und in Favoirten am niedrigsten.

. Allgemeinbildende Pflichtschule

. Lehre

[ Kolleg & Akademie B AHS

W BMs .| BHS

. Hochschule
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2.4.3 Nationalitaten

_— e St ad &Y

Langfristiger Trend in Osterreich

1961 lebten nut kanpp 100.000 ausléandische Staatsangehdrige in
Osterreich - also ca. 1,4%. Anfang der 1970er wurden gezielt Arbeits-
krafte aus Jugoslawien und der Tirkei angewoben, wodurch der
Prozentzatz auf ca. 4% der damaligen Gesamtbevdlkerung stieg.
Erst knapp 20 Jahre spater flihrte eine Zuwanderungswelle zu ei-
nem sprunghaftes Steigen auf 8% Auslander*innenanteil. Um die
Jahrtausenderwende kam es schliel3lich zu einer erneuten Zunah-
me der auslandischen Staatsangehdrigen, wobei 2008 erstmals die
10-Prozent-Schwelle in Osterreich Uberschritten wurde (Statistik
Austria, 2021).

26,00%

Favoriten

2,53%

m Osterreich  m Serbien & Montenegro  m Tarkei Rumdénien andere

Abb 2.4.8 Nationalitdaten Favoriten
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Momentaner Trend in Osterreich

Seitdem hat sich der Auslander*innenteil signifikant verandert. Am
1. Janner 2021 lebten insgesamt 1.531.072 Personen mit auslandi-
scher Staatsangehérigkeit in Osterreich. An der Gesamtbevélkerung
zu diesem Zeitpunkt entspricht dies 17,1%. Unter den nicht-6ster-
reichischen Staatsangehdrigen sind dabei mehr als die Halfte aus
EU- und EFTA-Landern, davon mindestens 13% (ca. 208.732) Deut-
sche. Damit bilden sie die groBte Ausliandergruppe in Osterreich.
Insgesmat waren 715.856 Drittsstaatsangehdrige. Davon macht den
groB3ten Teil Serb¥*innen aus, gefolgt von Turk*innen (Statistik Aust-
ria, 2021).

15,79%

N

Liesing

m Osterreich W Serbien & Montenegro Polen W Tarkei andere

Abb 2.4.9 Nationalitdten Liesing

Trend im Gebiet

Je weiter in den Siiden man kommt, desto niedriger wird der Aus-
lander*innenanteil entlang der Triester Stral3e. Wahrend er in Favori-
ten bei knapp 40% liegt, ist er in Liesing nur noch bei Gber 20% und
im Bezirk Modling bei ca. 15%. Damit liegen die Wiener Stadtbezir-
ke Uber dem dsterreichischen Durchschnitt und der Bezirk M6édling
kanpp darunter. In dem Wiener Teil lasst sich eine fir Osterreich
typische Tendenz hin zu Serb*innen und Turk*innen als Drittstaa-
tangehorige erkennen, in Liesing auch eine signifikante Anzahl von
Pol*innen. In M&dling wiederum lasst sich eine hohe Rate an EU-An-
gehdrigen identifzieren.

Bezirk Modling

m Osterreich EUab 2004 W Drittstaaten W EU 14

Abb 2.4.10 Nationalitaten Bezirk Modling



2.4.4 Alters- und Geschlechtverteilung
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Beviélkerung nach Alter und Geschlecht
20.000
18.000
16.000
>
= 14.000
(o
N
> 12000
=
@ 10.000
[a)
=
]
S 8.000
=
4
<
g 6.000
®,
g
3 4000
-
[«1]
<
S 2000
=
D
>
0

OhisS 10kis1® 20bis29 30bis38 40bis 49 50hbis 59 60bis 65 70 bis78 B0+

L] L]
Liesing
Bevdlkerung nach Alter und Geschlecht

9.000
B.000
7000
G.o00

> 5.000

o

o

g

= 4000

N

o0

2

% 3.000

[9°]

N

>

—

) 2000

<

D

3

o,

= 1.000

>

@

[

& o

(3 0 his 2 1 his18 20bis28 30his3%9 40bis 42 50bis 59 60bis 68 70 bis 78 BO+

Disclaimer: In den Diagrammen Uiber Geschlechtsverteilung wurde nach dem bindren Ge-
schlechterverstdndnis vorgegangen. Der Grund dafiir ist die noch immer (ibliche Erhebung der
Daten in ausschlieB8lich ,mdnnlich” und ,weiblich”! Es fehlt dabei nicht nur eine Differenzierung
in mehrere Geschlechterkategorien, sondern auch ein expliziter Hinweis darauf, ob sich auf das
biologische oder soziale Geschlecht bezogen wird!

In diesem Unterkapitel wird die Bevolkerung nach Alter und Geschlecht aufgezeigt.

Dabei ist zu erkennen, dass die Bewohner*innen im Stadtbezirk Favoriten tendenteill jinger sind, als in
Liesind oder Modling, da sich der GroBteil der Bevolkerung im Alter von 20 bis 39 befindet. In Liesing ist
das Bild hingegen differenzierter - hier verteilen sich die Spitzenwerte auf eine gréBere Spannweite zwi-
schen 30 und 59.1m Bezirk Médling befindet sich die dlteste Bevolkerung mit Hochstwerten bei 50 bis 59.
Auch die Geschlechterverteilung unterscheidet sich: In Favoriten dominiert das mannliche Geschlecht
(abgesehen von den Alteren und Senior*innen), in Liesing und im Bezirk Médling eher das weibliche
(abgesehen von Kindern und Jugendlichen). Griinde dafiir kénnen nur spekuliert werden: Eventuell
liegt diese Differnzierung an den unterschiedlichen Anteilen der Migrant*innen. Da der Durchschnitts-
Zugewanderte sowohl tendentiell mannlich und Jugendlich ist, als auch meist im jlingeren Alter und
mehr Kinder bekommt (Osterreichsicher Integrationsfond, 2016) und und in Favoriten ein 40%-Anteil
Nicht-Osterreicher*in ist (sh. Abb. 2.4.8.), kdnnte dies Auswirkungen auf die Geschlehcter- und Alters-
verteilung haben.

Bezirk Modling
Bevdlkerung nach Alter und Geschlecht
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2.4.5 Haushalts- & Familienformen

Favoriten

Abb 2.4.14 Haushaltsgro3en Favoriten

In Favoriten besteht der Grof3teil der Haushalte aus Single-
Haushalten (42,3%). Fast der ganzliche Rest besteht aus Fami-
lien-Haushalten wobei 27,9% Zweipersonen-Haushalte sind
und sich der Anteil mit jeder Person reduziert. Bei den Fami-
lien-Haushalten mit Kindern unter 15 Jahren (sh. Abb. 2.4.18.)
dominieren verheiratete Eheleute (65%), gefolgt von allein-
erziehnden Frauen (20%) und unverheirateten Paaren (15%).
Den kleinsten Teil machen alleinerziehnde Manner (2%) aus.
Dabei ist die typische Wohntypologie entlang der Triester
Stral3e die griinderzeitliche Blockrandbebauung.

Liesing

40,3%
. f »

A

e

Abb 2.4.15 Haushaltsgrof3en Liesing

39

Ahnlich zu Favoriten besteht Liesing zu 40% aus Ein-
personen-Haushalten. Die Zweipersonen-Haushal-
te sind mit 31% geringfligig mehr, die restlichen Haus-
haltsgréBen verhalten sich beinahe gleich. Auch bei den
Familientypen (sh. Abb. 2.4.18.) verhalt sicdh die Strut-
kur in Liesing gleich zu Favoriten. Auffallig ist jedoch, dass
tendentiell mehr Paare verheiratet sind, als in Favoriten.
Die typische Wohntypologie fiir die Bewohner*innen in Lie-
sing entlang der Triester Stral3e ist dabei eine Zweistdckige
Blockrandbebauung zwischen Gewerbe.
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Bezirk Modling

14,4%

<A

Abb 2.4.16 Haushaltsgro3en Bezirk Modling

In Médling gibt es die wenigsten Single-Haushalte im Ver-
gleich zu den Wiener Stadtbezirken. Trotzdem ist der Pro-
zentzatz mit 37,5% relativ hoch. Dabei ist es jedoch um ei-
niges naher zu den Zweipersonen-Haushalten (32,3%), als
in Wien. Haushalte mit mehr als vier Personen sind im nie-
derosterreichischen Bezirk am seltensten und hat damit
die wenigsten GrofBfamilien. Bei den Familientypen verhalt
sich die Struktur jedoch gleich wie in den Stadtbezirken.
Die Bewohner*innen der Gemeinden im Bezirk wohnen ten-
dentiell in Einfamlienhaussiedlungen.

Familientypen

mit Kindern unter 15 J.

uadAualjiwed /1'¥'z qqy

m Ehepaare m lebensgemeinschait weibl. ein Eltemteil

Bezirk M&dling
Liesing

Favoriten

® mdnnl. ein Elternteil



Der demographische Wandel miisste

auch unser Denken wandeln.
- Helmut Gla3l

Im Jahr 2080 werden in Osterreich rund 10 Millionen Menschen wohnen. Ein
groB3er Teil davon wird durch Zuztige von anderen Landern herriihren, da die
Geburtenrate in Osterreich trotz allem stetig sinkt. AuBerdem werden diese
Menschen tendentiell immer alter, was zu einer Uberalterung in der Gesell-
schaft furht (vgl. Ayaz, 2020).

~Wahrend 1950 auf eine Person im Pensionsalter noch sechs Personen im er-
werbsfahigen Alter kamen, so sind es heute nur noch drei Personen und 2040

werden es nur noch zwei sein., prognostiziert Statistik-Austria-Generaldirektor

Tobis Thomas (Ayaz, 2020). Auch die Gebiete um die Triester Stral3e folgenden
diesen Trend. Da das Umfeld der Triester Straf3e sowohl viele Wirtschafts- und
Arbeitsstandorte hat als auch vielen Menschen ein zu Hause gibt, werden vor

allem folgende zwei Auswirkugnen fiir die Umgebung der Triester Stral3e signi-

fikant.

1. Die Wiinsche und Bediirfnisse der Bevolkerung verandern sich

Bei einer Uberalterung der Bevélkerung gibt es eine Veranderung der Nach-
frage. Es werden vermehrt Mobilitatsldsungen benétigt, die auch nicht oder
weniger mobile Personen nutzen kénnen, das Gesundheitssystem muss aus-
gebaut werden und die Verbraucher wiinschen sich bequemer Lésungen fiir
Besorgungen - besonders kiirzere Wege und in Zukunft Online-Lieferungen
(Black Rock, 2018).

2. Die Produktivitat verandert sich

Die junge Bevdlkerung wird immer mehr damit belastet sich um die Alteren
zu kiimmern, was die Produktivitat immer mehr verringert. Aullerdem werden
tendentiell immer weniger Kinder geboren, vor allem in wohlhabenderen und
gebildeten Familien. Dadurch gibt es eine geringere Erwerbsquote und ein

geringeres Investitionswachstum, was die Wirtschaft weitreichend beeinflussen

wird. Dadurch muss immer mehr auf,,smarte Losungen” gesetzt und Prozesse
mechanisiert werden (Black Rock, 2018).
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2.5 Landschaft & Klima

2.5.1 Landschaftsflachen Kulturflichen / Topographie
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Abb 2.5.1 Kulturflachen/Topographie

Wasser
Landwirtschaft
Wald u. Naturreserven g
Park .
Erholungsflache
Kleingartensiedlung
Triesterstrale T
Autobahn I
Bundes-/HauptstraBen

<

N

ILaxenburg

Petersbach

Traiskirche
Ry

Die Landschaften rund um die Triester Strale sind sehr heterogen. In dem Bereich des Matzleindorfer Platzes gibt es in zweiter Reihe einige klei-
ne oOffentliche Parkanlagen mit Spielplatz, Sportplatz, Sitzmoglichkeiten etc. Der Wienerberg ist ein sehr anziehendes Naherholungsgebiet fir
die gesamte Wiener Bevdlkerung. Beim Knoten Inzersdorf ist ein besonders beliebter Park und Grillplatz, der Drasche Park. Er ist 13 Hektar grof3 und
liegt im 23. Wiener Gemeindebezirk Liesing. Ab Vosendorf pragen das Landschaftsbild landwirtschaftlich genutzte Flachen. Der Petersbach ent-

springt bei Perchtoldsdorf und miindet bei Maria Lanzendorf in die Schwechat. Sein Einzugsgebiet erstreckt sich tGber 33,7 km?®. Die Wiederherstel-

lung der 6kologischen Funktionsfahigkeit am Petersbach (Vosendorf) wurde durch ein Projekt im Bereich Kellerberggasse im Jahr 2012 in Angriff ge-

nommen. Die Ufer wurden abgeflacht, begriint und ein FuBB- bzw. Radweg ermdglicht es, den Bach aus der Ndahe zu erleben. Weitere Wasserflachen
Schinterteich, Rinketeich etc. pragen das Landschaftsbild. Westlich der Triester Stralle erstreckt sich

der Wienerwald. Die Stadt Wien besitzt im Wienerwald 8 Naturwaldreservate mit einer Gesamtflache von insgesamt 180 Hektar. (Stadt Wien, 2021)

wie der Ozean, Wienerbergerteich (,OBI-Teich”),



2.5.2 Beispiele flir Landschaftsflachen

1. Ozean - Badeteich

2. Drasche Park

3. Wienerberg

Die beiden Guntramsdorfer Badeteiche - der
Windradlteich und der Ozean Badeteich sind
beliebte Naherholungsbereiche. Der Natur-
badesee Ozean ist ca. 2 Hektar grol3 und bis zu
11 m tief und wird schon seit geraumer Zeit zum
Baden genutzt.

Abb 2.5.2 Ozean

Auf dem Areal des heutigen Drasche Park wurde im
17. Jhdt. das alte Wasserschloss Inzersdorf erbaut.
Spater etwas westlich davon das neue Schloss. Im
Jahr 1944 wurden diese durch einen Bombentref-
fer zerstort. Der damalige Schlosspark wurde zum
Teil mit StralBenziigen (A23) Uberbaut. Heute ist
der Rest ein offentlicher Park bzw. ein Grillplatz,
der besonders beliebt bei der Bevolkerung ist. Der
Name ist auf die ehemaligen Besitzer der Schl6sser
zuriickzufiihren, Familie Drasche von Wartinberg.

Abb 2.5.3 Drasche Park

Das Erholungsgebiet Wienerberg wurde nach
einem stadtebaulichen Ideenwettbewerb und ei-
nem Landschaftsplan von der Stadt Wien in den
1980er-Jahren geschaffen:

Im einwohnerreichsten Bezirk Wiens entstand ein
charakteristisches und stadtékologisch wichtiges
Biotop. Es erflillt gleichermallen Aufgaben des
Naturschutzes und das Bediirfnis der Bevolke-
rung nach Erholung. (Stadt Wien, 2021)

Abb 2.5.4 Wienerberg

4. Wienerwald

Abb 2.5.5 Wienerwald

Der Wienerwald (6stl. Auslaufer der Nordalpen) ist
eine Gebirgsgruppe in NO und Wien. Das 45km
lange und 20-30 km breite Mittelgebirge ist grof3-
teils bewaldet und ein sehr beliebtes Erholungsge-
biet flr die Wiener Bevolkerung.

5. Landwirtschaft Vosendorf

Abb 2.5.6 Landwirtschaft Vosendorf

Die Region Vosendorf hat das Ziel, bis 2030 den
Umstieg auf 100% erneuerbare Energietrager zu
schaffen. Projekte im Bereich erneuerbare Energie,
Energieeffizienz, Mobilitat und Bewusstseinsbil-
dung sollen wichtige Impulse fiir den Weg in Rich-
tung Eigenversorgung mit hundert prozentigem
Anteil an erneuerbarer Energie bringen.

42



2.5.3 Schutzgebiete
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Landschafts-/ Naturschutzgebiet & Wasserschongebiet
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Abb 2.5.7 Landschafts-/Naturschutzgebiet und Wasserschongebiet
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Wienerwald (Biospharenpark ) Niederosterreich - Wien

Durch Naturschutzgebiete sollten moglichst urspriingliche oder fiir seltene Pflanzen- oder Tierarten wichtige Lebens-
raume erhalten werden. Jeder menschliche Eingriff ist verboten. Die Gebiete diirfen nur auf offiziell angebotenen und
makierten Wegen betreten werden. Dabei werden Wander-, Reit- und Radwege unterschieden. Jagd und Fischerei ist
grundsatzlich erlaubt, soweit nicht Beschrankungen zur Sicherung des Ziels der Schutzmal3nahme erforderlich sind. Wei-
tere Ausnahmen wie Wiesennutzung und PflegemalBnahmen sind unter bestimmten Vorraussetzungen gestattet.

Im niederdsterreichischem Teil des Biospahrenparks sind die Kernzonen als Naturschutzgebiet geschitzt. Weitere Natur-
schutzgebiete aul3erhalb der Kernzone sind Eichkogel, Teufelstein, Fischerwiesen und Glaslauterriegel-Heferlberg.

Im wiener Teil des Biospharenpark Wienerwald ist der Lainzer Tiergarten als Naturschutzgebiet verordnet. Gro3e
Teile des Wienerwaldes sind Schutzgebiete wie Natura-2000-Gebiete, Biospharenpark, Landschaftsschutzgebie-
te, Naturschutzgebiete und Naturdenkmaler.

Naherholungsgebiet Wienerberg

Das Erholungsgebiet ist zur Ganze als Landschaftsschutzgebiet ausgewiesen. Es beinhaltet eine vielfaltige Fauna
und Flora, in der einige auf den Roten Listen stehende Arten zu finden sind. Dazu zéhlen der GroRe Feuerfalter
und die Europdische Sumpfschildkrote.

Charakteristisch sind die Trockenrasenfluren im stidostlichen Teil des Gelandes. Sie wurden 1976 zum Natur-
denkmal erklart. Die kiinstlich geschaffenen Wasserflachen des Wienerbergteich, Fischteiche oder ehemalige
Schottergruben sind wichtige Ersatzlebensraume fiir seltene Wasservogel. BirdLife Osterreich hat um Beeintréich-
tigungen der Nester/Jungvogel zu schitzen, ein eigenes Informationssystem das die Besucher*innen uber das
richtige Verhalten aufklart.

(Schlosspark) Laxenburg

Der Schlosspark ist der gréBRte und einer der bedeutenden Landschaftsgérten in Osterreich. Der Landschaftsgar-
ten ist eine vom Menschen geschaffene gartenkiinstlerische Gestaltung und soll seinen Besuchern Bewunderung
verlocken. Er ist einer jener 56 Gartenanlagen in Osterreich, die hinsichtlich Ihrer gartenkiinstlerischen Idee unter
Denkmalschutz stehen. Ziel des Pflegewerks ist es, den Park in seinem Bestand zu sichern und ihn an seine ur-
spriingliche Gestaltungsidee von etwa 1859 behutsam heranzufiihren.

In Laxenburg, Ebreichsdorf und Bruck an der Leitha besinden sich noch Auwaldreste mit Altbaumbestanden. Das
Gebiet hat fiir den Vogelschutz hohe Bedeutung. Laxenburg befindet sich in dem Europaschutzgebiet Feuchte
Ebene-Leithaauen, es erstreckt sich in einem weiten Bogen suidlich von Wien.

Thermalschwefelquelle Oberlaa Wasserschongebiet

Um die ,Thermalschwefelquelle Oberlaa” zu schiitzen, gibt es einerseits in Niederdsterreich die Verordnung des
Landeshauptmannes vom 31. Mdrz 1982 im Bereiche der Gemeinden Lanzendorf, Maria-Lanzendorf, Achau, Bie-
dermannsdorf, Wiener Neudorf, Vésendorf, Hennersdorf, Leopoldsdorf, Perchtoldsdorf, Brunn am Gebirge, Maria
Enzersdorf und M&dling und andererseits die Verordnung des Landeshauptmannes von Wien vom 15.9.1981.

SHORT FACTS

Hohenerstreckung: 160 m - 893 m
Flache in km?: 1.056 km?

Schutzstatus/Pradikate:
- Natura-2000-Gebiet
- Naturschutzgebiet
- Landschaftsschutzgebiet
- Naturwaldreserve/Naturpark

Jahr UNESCO Anerkennung: 2005
Schwerpunkte: Naturschutz & nachhaltige Entwicklung

Ideenwettbewerb: 1970er Jahre
Lage: im !0. Wiener Gemeindebezirk
Flache in ha: 123 ha, davon 16,1 ha Wasserflachen
90 ha sind davon geschiitzt
Schutzstatus/Prdadikate:
- Landschaftsschutzgebiet seit 1995
Schwerpunkte: Naturschutz & nachhaltige Entwicklung

Lage: Laxenburg NO

Flache in km?: 10.59 km?, davon 2.5 km? Parkfliche
Schutzstatus/Pradikate:

- Landschaftsgarten: Denkmalschutz

- Laxenburg: Europaschutzgebiet Feuchte Ebene-Leithaauen

Vogelschutzrichtlinie und Habitatrichtlinie

Schutzstatus/Prdadikate:
- Wasserschongebiet




2.5.4 Klimazonen & Luftstromungen

Klimazonen Osterreichs & unterschiedliche Luftstromungen

alpines Klima \ FOLAR BZW.
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& & & Nordstaulagen | .

und trocken. Die Niederschlagssumme in Wien im Jahr 2020 betrug 699

Aloenhauptkamm
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mm. In Nieder@sterreich waren es 875 mm. Am meisten Niederschlag gibt
es im Juni und August und am wenigsten im April (Niederdsterreich). Die
Temperatur liegt in Wien im Jahresdurchschnitt bei 10.9 Grad Celsius und

in Niederosterreich sind es ca. 10 Grad Celsius.

SUBMEDITERRAM # e — \

Abb 2.5.8 Klimazonen - Luftstromungen

Urban Heat Vulnerability Map VIENNA

Uberschwmmungsotentiale, belastete Gebiete (Stichwort Hitzeinseln)

Besonders belsastet sind die Bereiche der Bezirke Margareten, Favoriten und Ottakring.
Eine genauere Analyse der Bevolkerung der betroffenen Gebiete, hilft der Stadt, MaBnah-
men besser an die Einwohner anzupassen. Gibt es einene héheren Anteil der dlteren Be-
vokerung, so ist es sinnvoll einige beschattete Sitzbanke zum Verweilen oder Einkaufsta-
schenabsteller zu bieten. Gibt es jedoch mehr Kinder als altere Personen sind Spielplatze
oder speziell Wasserspielplatze zielfihrend, da sie einen Kihleffekt haben.Aufgrund der
Klimakrise steigt naturlich auch das Risiko fur eine Zunahme der Hitzetage in Wien. An sol-
chen Tagen kann es schon vorkommen, dass die Temperatur Gber 30 Grad ansteigt. Die
Anzahl der durchschnittlichen Hitzetage hat sich von 1961 bis 2010 von 9,6 auf 15,2 ge-
steigert. 2019 gab es bereits bis Juni bereits 12 Hitzetage. (wien.orf, 2019)

Abb 2.5.9 Urban Heat Vulnerability - Vienna




2.5.5 Komponenten des Stadtklimas

Thermische und Dynamische Komponenten

Thermische Komponente:

Kategorie | Name Beschrelbung

fi: Freilandklima,
im

Frisch- und
Kaltluftentstehungsgebiet

Frischiuftentstehungsgebiet

Misch- und
Ubergangsklimate

Uberwirmungspotential

Moderate Uberwirmung

Starke Uberwirmung

Als Kaltluftabflussbahnen bezeichnet man lokale Windsysteme, die z.B. o~ T Bescesioeng

im Wienerwald entstehen und in heiBen Sommernachten kuhle, frische

Luftisitbahn Donau

Luft in die belasteten Gebiete transportieren. Hier profitiert die Bevol-

kerung von mehr Abkiihlung in der Nacht. Die Luftleitbahn Donau be- R I i
Luftieith

glinstigt die Durchstromung von Wien durch regionale Windsysteme,

die ihren Ausgang z.B. im sudostlichen Alpenvorland haben. R aas;| ltuftabllussbahn

mit hoher Wirksamkeit

Kaltluftabflussbahn

Typisch fiir Wien an hei8en heile Sommertagen ist ein regionales Wind- B g WY
system aus Suidost. Diese wichtigen lokalen und regionalen Windsyste- ET——
me werden auf Grundlage der Gelandeform (Berge und Taler) und der
Durchlassigkeit der Landschaft (wie sehr wird eine Strémung blockiert) \ | Windfeldverinderung
berechnet. Im Umfeld des Wienerwaldes sind in vielen Talern und Hang-
lagen (z.B. Schafberg oder Wiental) zahlreiche lokale Windsysteme der A9 25511 W REEE (RTSE - LiE eI

Stadt sichtbar.

Die Klimaanalysekarte verortet Gebiete mit ahnlichen klimatischen Ei-
genschaften (= Klimatope). Mithilfe von unterschiedlichen Farben wer-
den unterschiedlich stark thermisch belastete Gebiete (rot und orange)
und Gebiete, in denen Frischluft und Kaltluft entsteht (blau und griin)
dargestellt. Damit wird die thermische Komponente des Wiener Stadt-
klimas dargestellt. Rot bedeutet z.B., dass es aufgrund der dichten Be-
bauung und weitgehend fehlendem Griinraum zu starker Uberwir-
mung kommt. Die Lufttemperatur in der Nacht von Hitzewellen geht
in Wien weniger zuriick, als im Umland und die subjektiv empfundene

Temperatur ist an Sommertagen hoher.

Windsysteme, Frisch- und Kaltluftschneisen
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2.5.6 Klimawandel

Folgen des Klimawandels fiir Wien

Der Klimawandel stellt viele Stadte als urbane Lebensraume,
aber auch landliche Regionen vor gro3e Herausforderun-
gen.Risiken fiir Bewohner*innen, die kommunale Infrastruk-
tur oder das Stadtgrin werden durch hochsommerliche
Extremtemperaturen, starke Niederschlage, Diirreperioden
und Stiirme weiter ansteigen. All diese Fakten zeigen, dass
Klimaschutz - kiinftig durch Anpassungsmaf3nahmen erwei-

tert werden mussen.

Der Klimawandel hat in den letzten Jahrzehnten in Wien zu
einer Veranderung der klimatischen Bedingungen geflihrt.
Die Durchschnittstemperatur ist in den letzten vier Jahren
bereits um ca. 2 Grad Celsius angestiegen. Aktuelle Studien
prognostizieren eine weitere Erwarmung von bis zu 4 Grad
Celsius bis zum Jahr 2100 und vor allem eine deutliche Zu-
nahme von Tagen mit Temperaturen tber 30 Grad Celsius.
(Stadt Wien, 2021)

Durchschnittstemperaturen
Wien Hohe Warte — 1955 bis 2019, Monat fUr Monat

2005

Okt
Now
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Erwarmung in Europa

Abb 2.5.12 European Warming predicted by the Hadley Center Model
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2040 wird jeder vierte Sommertag in Wien ein Hitzetag sein!

Sommertag: Tageshochsttemperatur mind. 25 Grad
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Ohne Gegensteuerung wird der heiReste Sommer von 2003 zum
kithlen Sommer 2053.

Hitzetage Uber 30 °C
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Abb 2.5.14 Durchschnittstemperaturen in Wien seit 1955

Aug 1992 m héchste Anzahl an Hitzetagen seit 1955
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Abb 2.5.15 Hitzetage in Wien seit 1955
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Abb 2.5.13 Abweichungen vom aktuellen Klima - Wien und Nieder&sterreich

Die Grafik (vgl. Abb. 2.5.14) zeigt den An-
stieg der monatlichen Durchschnittstem-
peraturen in Wien seit dem Jahr 1955.
Wenn man den Zeitverlauf genauer be-
trachtet, sieht man mehr rote und weniger
blaue Farbe: Die Sommer und auch die
Winter werden warmer. Die Hitzetage sind
seit 1955 stark angestiegen. Das Jahr 1975
war das letzte und einzige Jahr seit 1955, in
dem die 30-Grad-Marke an der Hohen War-
te nicht erreicht wurden. Auffallig ist, dass
vor allem seit den 2000er Jahren sich die

Hltzetage auch in den Ubergangsmonaten
Mai und September ausbreiten. Im Okto-
ber wurden in Wien noch keine 30 Grad ge-
messen. (vgl. Abb. 2.5.15) (Wien 1x1, 2019)




2.5.6 Klimaanpassungsstrategien

Beispiele fiir Klimaanpassungsstrategien

Klimaschutzprogramm Wien Infrastruktuelle Anpassung an Klima-/Energieprogramm NO
(KIiP 1 und KIiP 11) den Klimawandel (2021-2025)
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Abb 2.5.16 Logo KIiP Wien Abb 2.5.17 Logo InKA | Abb 2.5.18 KEP NO.
STEP 2025 Urban Heat Islands Energiegemeinschaft Vésendorf

Stadtentwicklungsplan Strategieplan Wien Vésendorf ist Energie-Pionier!

Abb 2.5.19 STEP 2025 Abb 2.5.20 Urban Heat Islands Abb 2.5.21 Logo Energiegemeinschaft
Klimabiindnis Gemeinden Sustainable Developement Goals
Niederdsterreich (United Nations)
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Abb 2.5.23 SDG der UN
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1. Griine Erholungsraume

Vielen Menschen ist nicht bewusst wie viele Land-
wirtschafsflachen, Wasserflachen, Kulturflachen
etc. sich in dem Raum Triester Stral3e verstecken.
Die Landschaft wird oft von der MIV-pragenden
Funktion verdeckt. Mit dem Naherholungsgebiet
Wienerberg und dem Drasche Park wurden zwei
Grinraume geschaffen, die taglich von vielen Be-
wohner*innen der Stadt Wien genutzt werden. Die
Badeteiche im niederdsterreichischem Teil sind be-
sonders in den Sommermonaten gut besucht. Um
die Schonheit dieser Orte den Menschen zu zeigen,
ist es notwenig auf diese aufmerksam zu machen.
Durch Verbindungen, Beschilderung ... sollen die-
se aus ihrem Versteck gelockt werden. Offentliche,
griine Erholungsflachen sind wesentliche Elemen-
te der urbanen Lebensqualitat, diese sind auf jeden
Fall zu erhalten und weiterzuentwickeln.

2. Klimawandel und seine Folgen

Die folgenden Jahre sind entscheidend. Starkre-
genfalle, Dirreperioden und Hitzewellen fiihren
uns bereits heute die Folgen des Klimawandels vor
Augen. Sie zahlen zu den gréf3ten Herausforderun-
gen des 21. Jahrhunderts und hat weitreichende
Auswirkungen auf das Leben - auf dem Land und
in den Stadten. Umso wichtiger ist es die Triester
StraBe klimafit fir die Zukunft zu gestalten. Re-
duzierung des Individualverkehrs, nachhaltige
Gestaltung von Produktionsstatten und des Stra-
Benraumes. All diese MalBhahmen miissen ge-
setzt werden um die globale Krise zu beschranken.
Ebenso gilt es in der Planung Kaltluftschneisen zu
betrlicksichtigen und die bestehenden Gewasser
und Griinrdume im Gebiet zu erhalten bzw. auszu-
bauen. Kleinklimatische MaBhahmen wie Baum-
alleen, Fassaden- und Dachbegriinung, ... sollen
ihren Platz finden. Jetzt ist die Zeit zu handeln!



Mit 51% Griinflachenanteil am
gesamten Stadtgebiet erreicht Wien

weltweit einen Spitzenwert.
— Marilen Hennebach & Christoph Angerer




2.6 Zentren & Entwicklung

Verhiltnis der Flachennutzungen

Sopsdioal ol edmipered : Anteile 2018 - Verdnderung zu 2006 in Klammern
ckung im Jahr 2006 an, wobei grau

fir bebaute Flache steht, hellgriin

fir unversiegelte Flachen und i

violett fir Verkehrsflichen. Weiters 4 D 10,4%

dargestellt sind rot umrandet jene
Flachen, die bis 2018 zusétzlich be-

47,5% (+3,9)

bunzinuuayde|4 z'9'z qqv

baut wurden.
B Grinraum
B Verkehr
42,1%
Bebaut

Abb 2.6.1 Landbedeckung 2006

Abb 2.6.3 Versiegelung
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2.6.1 Schatze und besondere Orte

Auch wenn die erste Reihe rund um das Verkehrsband Triester Stral3e etwas trostlos er-
scheinen mag, findet man einige Kultur- und Naturschatze in unmittelbarer Nahe zu der
historischen Verbindungsachse. Die mittelalterlichen Ortskerne in Perchtoldsdorf und
Modling sind besonders gut erhalten und bilden mit Laxenburg die Kulturzentren des Ge-
biets. Modling ist aullerdem wichtiges Bildungszentrum. Der Lainzer Tiergarten und der
Naturpark Féhrenberge sind groBe Naherholungsgebiete. Direkt neben dem NO 1Z Siid
liegt der Badeteich Ozean. Der Wienerberg ist ein wichtige Parkflache flr das urbane Fa-
voriten. Die Spinnerin am Kreuz ist ein historisches "Eingangstor" in den stadtischen Raum
Wiens.
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Entdeckungsreise

Fahrt man die Triester StraBe entlang, so kommt
man an unterschiedlichen Orten vorbei. Trotz der
Heterogenitat an Raumen besitzen die einzelnen
Abschnitte einen lokalen Charakter. Die Bedeu-
tung der Orte kann unterschiedlich begriindet
werden, durch ihre Lage und/oder durch ihre Funk-
tion. Sie besitzen alle unterschiedliche Qualitaten
und Potentiale. Die bestehenden Orte und Zent-
ren weiterzuentwickeln kann dazu beitragen, die
Stral3e in ihrem Verlauf zu gliedern und sowohl die
Wahrnehmung der lokalen Bevdlkerung als auch
der Besucher*innen zu scharfen. Die Planung sollte
deshalb darauf aufbauen, einerseits die bestehen-
den Zentren weiterzuentwickeln und andererseits
neue Zentren zu etablieren, die dem Raum neue
Moglichkeiten geben.

Das Ziel der Identifizierung der besonderen Ort
ist die Annaherung an den Planungsraum Triester
StraBBe. Durch das Analysieren der Ortszentren ist
es moglich Grundlagen auszuarbeiten und Heraus-
forderungen erkennen.

Es befinden sich schone Orte und Zentren entlang
des Verkehrsbandes. Die Erstellung eines Hand-
lungsrahmens fir zukinftige Entwicklungen und
Planungen sind notwendig, um die Stral3e und ihre
angrenzenden Stadtrdume aus der Anonymitat he-
rauszulosen.



DAS KLIMA VERANDERT SICH

Starkregenfalle, Diirreperioden und Hitzewellen
fuhren uns bereits heute die Folgen des Klima-
wandels vor Augen. Sie zdhlen zu den grof3ten
Herausforderungen des 21. Jahrhunderts und
haben weitreichende Auswirkungen auf die Le-
bensqualitat der Bevolkerung - sowohl auf dem
Land, als auch in den Stadten. Umso wichtiger
ist es die Triester Stral3e klimafit fir die Zukunft
zu gestalten. Reduktion des Motorisierten In-
dividualverkehrs, nachhaltige Gestaltung des
StraBenraumes, sowie die kleinklimatische Auf-
wertung der Umgebung diirfen nicht nur ,mit-
gedacht” werden, sondern MUSSEN Prioritit
sein! Sustainable Development Goals, das Kli-
mabiindnis NO, das wiener STEP 2025, der Ur-
ban-Heat-Island-Strategieplan, InKA oder das
Klimaschutzprogramm Wien helfen nieman-
dem etwas, wenn die Ideen in der Schublade
verstauben. Sie miissen umgesetzt werden - am
Besten auf einen der historisch wichtigsten Stra-
Ben Wiens!

DIE TRIESTER STRASSE VERANDERT SICH

Die Triester Stral3e hat eine lange Vergangenheit.
Von dem Weg zur koniglichen Ruhe-Residenz in
Laxenburg, zum Ort von sozialem Wohnbau und
Stadterweiterung bis zur MIV-Betonwiiste und
schlie3lich Klimaresilienz-Vorzeigeprojekten wie
der Biotop-City. Die Planungen der letzten Jah-
rezehnte widmeten sich vor allem der verbesser-
ten Verbindungsqualitat (z.B. A2-Autobahn, Bad-
nerBahn) und der erh6hten Produktivitat (z.B.
SCS, 1Z Sud). Diese Trends sollen aufgenommen
und verstarkt werden. Noch mehr Klimaresilienz
- nicht nur im Wohnbau, sondern auch direkt auf
der Stral3e! Noch mehr Produktivitat - durch ein
verbessertes Sozialsystem der Menschen wird
deren phsychische Gesundheit gesichert und ein
produktiveres und gliicklicheres Leben ermdg-
licht! Noch mehr Verbindungsqualitat - nicht nur
fur den MIV, sondern fir alle Mobilitatsformen!

Der demographische
Wandel musste auch

unser Denken wandeln.
- Helmut GlaB3l

MOBILITAT VERANDERT SICH

Es wird prognostiziert, dass das Auto einen im-
mer verschwindend geringeren Teil im Netz der
Mobilitaten spielen wird - auf der Triester Stral3e
dominiert der Motorisierte Individualverkehr je-
doch noch immer deutlich. Wenn man sich vom
Auto als Primartransportmittel abwendet will,
spielt vor allem die vermehrte Vernetztheit (,Se-
amless Mobility”) eine grof3e Rolle, sowie die
Méoglichkeiten der Nutzung diverser Mobilitats-
formen. Vor allem Sharing-Mdglichkeiten bieten
sich im Umfeld von dichter Stadt an.

Das Wegfallen der MIV-gepragten Infrastruktur,
die heute einen grof3en Teil des offentlichen
Raumes einnimmt, wird in Zukunft,Third Places”
entstehen lassen - als Freirdume, die die Mittel-
punkte des oOffentlichen Lebens sein kdnnten
und den Moglichkeit fiir die Nutzung anderer
Mobilitats- und Aufenthaltsformen Raum geben
(zukunftsinstitut, 2020).

DAS LEBEN MITEINANDER VERANDERT SICH

Im Jahr 2080 werden in Osterreich rund 10
Millionen Menschen wohnen. Auch in Liesing,
Favoriten und dem Bezirk Modling steigt die
Bevolkerung von Jahr zu Jahr. Ein groB3er Teil
davon sind Zuziige von anderen Landern, da
die Geburtenrate in Osterreich stetig sinkt. Zu-
dem werden Menschen tendentiell immer al-
ter, was zu einer Uberalterung fiihrt (vgl. Ayaz,
2020). Das bedeutet auch: Die Wiinsche und
Bediirfnisse der Bevolkerung verandert sich. Es
werden beispielsweise vermehrt Mobilitatslo-
sungen bendtigt, die nicht oder weniger mobile
Personen ebenfalls nutzen kénnen und es ms-
sen kiirzere Wege entstehen (Black Rock, 2018).
Urbanisierung und Uberalterung fiihren zudem
zur Vereinsamung und Anonymisierung der Be-
volkerung, da es an Kommunikationsraumen
fehlt. Besonders Personen mit geringem Sup-
port-System (z.B. Alte, Alleinerziehnde) belastet
dies sehr und auch Zugezogene finden schwerer
Anschluss.
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3.1 Die 7 Gesichter
3.2 (Ver)Lust

3.3 Work-Life-Balance
3.4 Antriebslos

3.5 Konsumrausch

3.6 Abseits

3.7 Gestrandetim IZ
3.8 Echt Lax!

Auf den folgenden Seiten werden die sieben definierten Abschnitte der Tri-
ester Stral3e vorgestellt, die - jeder Teil fur sich - ganz unterschiedliche Eigen-
schaften vorweist. Wahrend das Konzept fur die Stral3e insgesamt sprechen
soll, mussen zuerst ihre Einzelteile betrachtet werden, um am Besten darauf
eingehen zu kénnen und fir jeden Abschnitt die perfekten Handlungsansat-
ze zu entwickeln. Teilweise haben sich dabei ganz unterschiedliche Potential
aufgezeigt und teilweise sind,die Gesichter der Triester Stral3e” sich auf Uber-
raschende Weise ahnlicher als gedacht.
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3.1 Die 7 Gesichter

Fur ein besseres Raumverstandnis wurde die Triester Stral3e im Laufe der Begehungen
und ersten Analysen in sieben verschiedene Abschnitte unterteilt - die sogenannten
SIEBEN GESICHTER DER B17.

Jedes Gesicht hat seine eigene Identitat und differenzierte Charakterziige - so wie ein
Mensch. Daher wurden sie mithilfe von kleinen Personen dargestellt, um eben jenes
auch grafisch auszudriicken. Auch die jeweiligen Namen sind beschreibend fiir den
jeweiligen Abschnitt und was ihn pragt.

(Ver) Lust

Il. Work- Life- Balance

1. Antriebslos

v Konsumrausch

V. Abseits

VI. Gestrandetim 1Z

VII. Echt Lax!



Verortung der 7 Gesichter

Zur Orientierung wurde gleich zu Beginn eine Streckenskizze angefertigt, die die
7 Gesichter entlang des Untersuchungsgebiets verortet. Kleine Skizzen und Icons
sollen zusatzlich zu der jeweiligen ,Person” ebenfalls die Charakterzlige des Ge-
sichts verdeutlichen und wichtige Identitatspunkte darstellen. Die Abschnitte
wurden jeweils durch geografisch, naturraumliche oder infrastrukturelle Linien
getrennt, die bereits existieren, wie Beispielsweise einem Flussverlauf, einer Stra-
Be oder der Landesgrenze. Ausgangslage waren die erlebten Erfahrungen wah-
rend der Begehungen plus der zusatzlichen Recherche- und Analysearbeit im An-
schluss. Die Streckenskizze ist nur eine grof3e Darstellung, die als Grundlage fiir die
folgenden, tiefgehenden Beschreibungen der jeweiligen Abschnitte entlang der
Triester Stral3e in Wien und den niederdsterreichischen Bezirk Modling (bzw. noch

ein kleiner Abschnitt des Bezirks Baden).

Wahrnehmungsmatrix

HIGH

NMIV - Verbindungen

LOW

LOW HIGH

Aufenthaltsqualitat

l. 1. I1. V. V. VI. \ VILI.

Abb. 3.1.1 Streckenskizze

Die Analyse als Matrix

Auf Basis der Begehungen und Analysen wurde eine sogenannte ,Wahrnehmungsmatrix” erstellt. Angelehnt an
Methoden in der Literatur wurde diese neu fir die Einteilung der Abschnitte angepasst. Es geht dabei um eine
subjektive Zusammenfassung der Ergebnisse in Bezug auf Aufenthaltsqualitat und NMIV-Verbindungsfunktion.
Da die gelebte Qualitat der Triester StraBe erh6ht werden soll, reichte als erste Bestandsaufnahme ein subjek-
tives Wahrnehmen - da genau dieses im Laufe des Konzepts verbessert werden soll. Die Aufenthalsqualitat hat
Prioritat fur die Anrainer*innen und NMIV-Nutzer*innen der Umgebung, wahrend die NMIV-Verbindungsfunk-
tion entlantg einer Stral3e ebenfalls eine Wichtigkeit einnimmt. Die Verbindungsfunktion des MIV wurde hierbei
ausgeklammert, da diese entlang der MIV-zentrierten Strae durchgehend als sehr gut und Gberwiegend ein-
geordnet werden kann.

Die Matrix liefert eine gute Ubersicht welche Aspekte im geweiligen Gesicht verandert werden kann/muss, um
die Lebens- und Aufenthaltsqualitat entlang der B17 zu erhdhen. Es zeigt welcher Abschnitt ein hohes Potential

aufweist und wo eine grol3e Verbesserung wiinschenswert ist.
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3.2 (Ver)Lust

Der erste Teil der Triester Stral3e ist sowohl von Griinderzeitbauten als auch moderen Biirokomplexen

geprdgt. Vorallem im nordlichsten Teil der Stral3e sto3t man vermehrt auf Bordelle jeglicher Art und

gleich zu Beginn befindet sich der Evangelische Friedhof. Dieser Abschnitt hat einen sehr urbanen Flair.

Wo es in erster Reihe doch ziemlich laut ist, verblassen die Gerausche in der zweiten Reihe. Dort finden
sich dann auch vereinzelt kleine Griinflachen/Parks.

George Washington Hof

Spinnerin
am Kreuz %

Abb. 3.2.1 Analyse Abschnitt | ((Ver)lust)

Chancen

Der erste Teil der Triester Strale weist mit
Abstand die hochste Dichte auf. Die vielen
Grinderzeitbauten, bieten somit unzahlige
Wohnungen.

Ergdanzend dazu schaffen die Blrobauten
extrem viele Arbeitsplatze in unmittelbarer
Nahe. Dadurch, dass alles sehr dicht bebaut
ist, ergeben sich wiederrum kurze Wege.
Es gibt EG-Zonen die man (wieder)beleben
kann, dies kann in Zukunft dem Ausbau des
schon starken sozialen Infrastrukturnetzes
zu gute kommen.

Die teilweise sechsspurige Stral3e bietet sehr
viel Platz fir Veranderungen im Stral3en-
raum. Diese Voraussetzung ist der Grund-
stein in der Planung, die Triester Stral3e dem
NMIV zurlickzugeben und den MIV in die
Schranken zu weisen.

(Ver)Lust verfligt Giber eine Uberaus gute
Anbindung an das OV- Netz. Vorallem die
Verlangerung der U2, welche 6stlich der
Triester Stral3e eine Schleife macht, ist ein
enormer Pluspunkt. Im Zuge der Verlange-
rung, wird auch der Matzleinsdorferplatz
umgestaltet und bekommt einen Vorplatz
mit Aufenthaltsmaoglichkeiten.

Abb. 3.2.2 Verortung

Verteilt im ganzen Abschnitt finden siche
in paar geschichtliche/kulturelle Bausteine.
Beispielsweise die Spinnerin am Kreuz oder
der Washingtonhof. Sobald man sich in die
zweite Reihe bewegt, erwarten einen be-
griinte StralBenzilige, verborgene Parks und
Grinflachen. Hier gerat es schnell in Verges-
senheit, dass eine Reihe weiter eine so stark
befahrene Stralle liegt, da man von dem
Larm nahezu nichts mehr mitbekommt. Vor-
allem in zweiter Reihe finden sich auch im-
mer wieder bestehende Radinfrastruktuten.

Risiken

Aufgrund des potenziell immer hoher wer-
denden Verkehrsaufkommen, besteht die
Gefahr, dass vorallem in erster Linie die
Larmbelastigung ansteigen wird. Zum jet-
zigen Zeitpunkt ist die Triester Stral3e sehr
stark befahren und dient hauptsachlich als
Transitstral3e.



3.2.1 Uberwiegende Typologien 3.2.2 Besondere Orte
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Wienerberg City

George-Washington-Hof

Biotop-City

3.2.3 Bildliche Eindrucke
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Abb. 3.2.3 Spielplatz Kndllgasse 1010 Abb. 3.2.4 Bordell - Triester StraBe 45 Abb. 3.2.5 Matzleinsdorfer Platz Abb. 3.2.6 Typologien
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3.3 Work-Life-Balance

Im zweiten Abschnitt entlang der Triester StraBe liegt sowohl das sehr dominante Erholungsgebiet-
Wienerberg, als auch der Draschepark. Zusatzlich dazu gibt es eine Anzahl von vielen weiteren Griin-
zonen. Der Abschnitt bietet aber nicht nur Erholung, sondern auch eine Varietat an hohen Biiroge-
bauden. Dadurch hat der Teil die perfekte ,Work-Life-Balance” - also eine Balance zwischen Arbeit
und Leben. Das ist nicht nur eine oft benutzte Phrase, sondern auch der Name dieses Abschnitts.

* Naherholungsgebiet
Wienerberg

/

Abb. 3.3.1 Analyse Abschnitt Il (Work-Life-Balance)

Chancen

Der auffalligste Vorteil des Abschnitts, der
ihn definitiv von allen anderen abhebt, ist
die griine Infrastruktur. Dabei spielt das
Naherholungsgebiet Wienerberg die gro3te
Rolle, da dieses nicht nur im Bezirk, sondern
in einem erweiterten Umfeld eine grof3e Re-
levanz hat. 1980 ist mit der Entstehung des
Gebiets im einwohnerreichsten Bezirk ein
charakteristischer und 6kologisch signifi-
kanter Biotop entstanden, der nicht nur fiir
die Bevolkerung, sondern auch fiir die Flo-
ra, Fauna und Tiere ein wichtiger Riickzugs-
ort ist. Wiens Es ist eine 123 Hektar grol3e
Griunflache mit 16,1 Hektar Wasser. Zudem
bietet das Landschaftsschutzgebiet ein 14
Kilometer langes Wegnetz, Laufstrecken,
den Wienerbergteich samt Infotafeln zu der
Bandbreite an Singvégeln im Park, mehrere
Trinkbrunnen, einen Hundeausflaufplatz,
eine Varietat an Sportmdglichkeiten (Volley-
ballplatz, FuBballplatze, Streetballplatz etc.)
und einen Biergasthof zum Rast machen
(vgl. wien.gv.at). Direkt gegeniiberliegend
auf der anderen Seite der Bundesstral3e
liegt ebenfalls ein griines Paradies- dieses
ist jedoch nur teilweise begehbar, da grol3e
Abschnitte flirs Golfen und Tennis spielen
reserviert sind. Eine Tankstelle im Norden
verhindert jedoch eine direkte Verbindung
zum Wienerberg. Auch zu anderen Grin-
flachen fehlt eine direkte Vernetzung. Auch
der Draschepark gilt als wichtiger Aufent-
haltsort fiir die Anrainer*innen. Gerade im

/3%

Abb. 3.3.2 Verortung

Sommer sind die Grillplatze stets belegt und
er wird auch rege als Rad- oder Laufstrecke
genutzt. Das Gebiet ist nicht nur griin, son-
dern auch durch nicht motorisierte Verbin-
dung im Gegensatz zu der restlichen Stre-
cken an der Triester Stra8e gut angebunden.
Es lassen sich einige Rad- und Fulwege
begleitend zur Stral3e finden und auch die
Badner Bahn beginnt hier ihren parallelen
Verlauf entlang der Strale. Somit ergibt
sich eine attraktive und griine erste Reihe.
Dazu tragt auch die Autobahnauffahrt bei,
da diese die Triester Stra3e weitgehend ent-
lastet und damit auch ein Leben abgesehen
vom Autoverkehr zuldsst. Durch die Biiroge-
baude bietet der Teilabschnitt zudem viele
Arbeitsplatze fur das Umfeld und attraktive
Arbeitsorte.

Risiko

Gleichzeitig gibt es bei dem NMIV-Verkehr
auch Potential zur Verbesserung. Obwohl
bereits Angebot besteht, fehlen manchmal
die Verbindungen der einzelnen Rad- und
FulBgehanlagen, um ein problemloses Fah-
ren und Spazieren zu ermdglichen. Auch
die Uberquerung der Triester Strae im Ab-
schnitt des Wienerberges ist doch das hohe
Verkehrsaufkommen erschwert, obwohl die
gegenuberliegenden Grinbereiche sich
perfekt zum Weiterschlendern anbieten
wiurden.



3.3.1 Uberwiegende Typologien 3.3.2 Besondere Orte
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Abb. 3.3.3 Wienerbergteich Abb. 3.3.4 Blirogebdude

Abb. 3.3.5 Golfplatz

Abb. 3.3.6 Draschepark
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3.4 Antriebslos

Autos, Ersatzteile, Reperatur. Nahezu alles in diesem Abschnitt dreht sich darum. Ein Autohaus
jagt das nachste, egal ob links oder rechts von der Triester StraBe. Sie sind Uberall. KFZ Werkstat-
ten und Autozubehor, alles was das Motorherz begehrt findet man hier.

Standpunkt
Liesing

Zielgebiet
+Marktviertel”

Abb. 3.4.1 Analyse Abschnitt Ill (Antriebslos)

Chancen

Die vorhin bereits erwahnte Gefahr an Leer-
stand bietet jedoch auch die Méglichkeit
auf Wiederbelebung dieser (Geschafts-) fla-
chen. Dies kdnnte auch eine Belebung der
Erdgeschosszonen mit sich bringen, die sich
wiederum eine positive Auswirkung fiir den
ganzen Abschnitt mit sich bringen wirde.

Alles hinter der ersten Reihe wird hier vor-
wiegend zu vorstadtischem Wohnen ge-
nutzt. Das Zentrum Wien ist schnell erreich-
bar. Da dieser Teil aber nicht mehr so dicht
bebaut ist wie der Beginn der Triester Stra3e
im Norden, bietet er schon die Moglichkeit
fur ein Einfamilienhaus mit Garten.

Weiters bieten die zahlreichen Entwicklungs
gebiete an und um die U6 eine Chance fir
Veranderung.

Abb. 3.4.2 Verortung

Risiken

Aufgrund des starken Fokus auf das Auto
und den gesamten motorisierten Indivi-
dualverkehr besteht hier das Risiko , dass in
ein paar Jahren ein GrofB3teil der Flachen leer
stehen wird.

Der MIV dominiert diesen Abschnitt so sehr,
dass es beidseitig eine schlechte oder gar
keine Rad-/Fullinfrastruktur gibt.

Als Ful3ganger*in hat man in diesem Ab-
schnitt wortwortlich einfach keinen Platz.
Nichts ladt dazu ein kurz irgendwo zu ver-
weilen. Es gibt keine belebten EG-Zonen,
die auf den Menschen ausgerichtet sind.
(Cafes, Bars etc..)

Mehr oder weniger unbelebte Erdgeschoss-
zonen sind ein Resultat von beidseitigen
Parkstreifen.

Fur den flieBenden Verkehr jedoch stehen
4 Fahrspuren zur Verfiigung. Jeweils 2 pro
Fahrtrichtung. Plus der vorhin schon er-
wahnte zusatzliche ,Fahrstreifen” auf jeder
Seite flr den ruhenden Verkehr.



3.4.1 Uberwiegende Typologien 3.4.2 Besondere Orte
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3.4.3 Bildliche Eindriicke

Abb. 3.4.3 Nutzung KFZ-Mechaniker
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3.5 Konsumrausch

In diesem Teil der Triester Stral3e dominiert eines: Konsum. Von einer kleinen Apotheke oder einem
Blumenladen, tGber Lebensmittelgeschate, Baumarkte und Mobelhduser zu dem riesigen Einkaufszen-
trum ,Westfield Shopping City Stid”. Egal, was das Herz begehrt - wenn es mit Geld zu kaufen ist, wird
es dort angeboten. Der Wienerbergerteich und das weitlaufige Feld in zweiter Reihe geht dabei bei-

nahe vollkommen unter.

Auto

OBl Blumen M&max

* Wienerbergerteich

Einkauf

Shopping

Zielgebiet Pyramide
+Wienerbergerteich”

*

Shopping

Einkauf

Einkauf

Sport Mabel

L

Abb. 3.5.1 Analyse Abschnitt |
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(Konsumrausch)

Chancen

Obwohl Rad- und Ful3verkehr Schwierigkeiten
hat, die Shopping City zu erreichen, gibt es wei-
ter im Osten einen wichtigen Europaradweg,
der durch das Feld hinter der Autobahn fihrt.
Bei einem Anschluss an das bereits bestehen-
de und geplante Radverkehrsnetz im Norden,
kann dieser als attraktive Umfahrung um das
Kaufzentrum genutzt werden. Das Feld bietet
auch Platz fur alternative Energieformen, wie
Windrader. Die Badner-Bahn-Station ermdglicht
es Personen, die das Auto nicht nutzen kdnnen
oder wollen, die Geschéfte zu erreichen. Diese
wird auch rege genutzt und konnte ausgebaut
werden. Wahrend der Flachenverbrauch ein
grol3es Problem darstellt, konnen die bereits
bestehenden Parkplatze auch umgenutzt wer-
den. Vor allem an Wochenenden, Abenden und
Feiertagen, wo sie durch den Geschaftsschluss
nicht gebraucht werden, bieten die ungenutz-
ten Flachen viel Potential. Vor allem, wenn Au-
tos zukiinftig zurlickgehen, kdnnen die Platze
auch permanent anderwertig genutzt werden,
momentan bieten sich temporare Umnutzungs-
strategien an. Vor allem, da die Gemeinden, auf
denen die Geschifte liegen, aufgrund deren
Umsatze und Abgaben, mehr finanzielle Mittel
besitzen als durchschnittliche Gemeinden in
Niederdsterreich, konnen mehr und groBflachi-
gere MaBnahmen umgesetzt werden.
Zudem bietet das Ziel- und Entwicklungsgebiet
.Wienerbergerteich” das Potential zu einem
wichtigen Erholungsort zu werden, in dessen
Mittelpunkt der Wienerbergerteich und dessen
umgebene Griinflache steht.

Abb. 3.5.2 Verortung

Risiken

Durch die groB3flachige Verbauung und
Versiegelung durch die Shopping-City und
allen anliegenden Geschaften und Kauf-
zentren, ist sehr viel Flache in dem Gebiet
bereits ,verbraucht” worden. Zudem ist es
schwer diese wieder vollstandig zurtick-
zugewinnen, da ein hoher Versiegelungs-
grad vorherrscht. Griinflichen, Baume und
sonstige natirliche Elemente sind deshalb
kaum maglich. Vor allem die grof3e Anzahl
an ebenerdigen Parkpladtzen ist ein groBer
Kritikpunkt.
Zudem ist dadurch das Kaufgebiet sehr MIV-
lastig. Der motorisierte Individualverkehr
wird nicht nur durch die Autos gefordert,
die das praferierte Fortbewegungsmittel
der Konsument*innen sind, sondern auch
durch die LKWs fiir An- und Ablieferungen.
Bei zukiinftiger Reduktion von Autos stehen
damit viele Verkehrsflichen vollkommen
leer. Das macht auch den Ausbau des Nicht-
motorisierten Invididualverkehrs deutlich
schwerer. Das erklart zudem das geringe
Angebot fir Ful3- und Radverkehr, das in

dem Gebiet vorherrscht.



3.5.1 Uberwiegende Typologien

Einfamilienhaus-

gewerbliche Kisten
Siedlungen

3.5.3 Bildliche Eindriicke

Abb. 3.5.3 SCS Parkplatze Abb. 3.5.4 Die Pyramide

3.5.2 Besondere Orte

(Zielgebiet) Wienerbergteich

Westfield Shopping City Stid

(=l
Abb. 3.5.6 Kaufpark

Abb. 3.5.5 XXX-Lutz
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3.6 Abseits

Das Highlight dieses Abschnitts fiir viele wahrscheinlich das Admira Stadion, direkt an der B17. Auch

die Siidstadt ist dort angesiedelt. Ostlich der Triester StraBe, auf selber Hohe wie das Stadion als auch

die Sudstadt befindet sich das Zielgebiet ,Innovationszentrum Nord”. Dieser Abschnitt weif3t keine
pragende stadtebauliche Strukturen auf, in erster Reihe passiert nicht allzu viel.

LH6 . (1111
Zielgebiet
Lnnovationszentrum Nord”
(Palmers Areal)

-

Abb. 3.5.1 Analyse Abschnitt V (Abseits)

Chancen

Die Hochlage der StraBe ab dem Stadion
bietet automatisch eine Art Larmschutz.

Dieser ist vorallem fiir die zweite Reihe sehr
von Vorteil. Auch das Admira Stadion fangt
einiges an Larm ab, jedoch wird hier an
Spieltagen auch sehr viel Larm ,produziert”.

Im unteren Ende dieses Abschnitts befindet
sich eine Kirche. Vor dieser eine Art Platz,
welcher zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht
ausreichend genutzt wird. Allerdings bietet
sich hier die Moglichkeit auf eine Umge-
staltung des Platzes um diesem mehr Auf-
enthaltsqualitdat und natlrlichen Schatten
durch Begriinung zu geben.

Rechts von der Triester StrafRe befindet sich
das Zeilgebiet ,Innovationszentrum Nord”
(Palmers Areal).

Abb. 3.6.2 Verortung

Risiken

Auch dieser Abschnitt ist in erster Reihe na-
hezu ausschliel3lich auf den MIV ausgerich-
tet. Fehlende Fu und Radwege erschweren
eine nichtmotorisierte Fortbewegung. Die
Hochlage der Stral3e fiir einen bestimmten
Abschnitt machen einem auch das Uber-
queren der StraBe sehr schwer.

In dem ganzen Abschnitt weil3t die Triester
StraBe einen Autobahncharakter auf. Sie hat
keinerlei Aufenthaltsqualitat und dient rein
der Durchfahrt.



3.6.1 Uberwiegende Typologien

Punktbebauung

Zeilen

Einfamilienhaus-
Siedlungen

3.6.3 Bildliche Eindriicke

Abb. 3.6.3 Admira Wacker Stadtion (Stidstadt)

3.6.2 Besondere Orte
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Abb. 3.6.4 Palmers Areal
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3.7 Gestrandetim IZ

Wesentliche Raume dieses Abschnittes sind das Industriezentrum Stid und die Badeteiche. Um
eine Verbindung zwischen dem IZ und dem Badeteich Ozean herzustellen,

79

wurde das 6. Abschnitt,Gestrandet im IZ“ genannt.

Industriezentrum

| Ozean KNSRV

Abb. 3.7.1 Analyse Abschnitt VI (Gestrandet im 12)

Chancen

Das Industriezentrum ist der groBte Arbeitgeber
an der Triester Stral3e. Nieder0Osterreich zahlt als
innovativer und attraktiver Wirtschaftsstandort
zu den Top-Regionen in Europa. Die Anforderun-
gen an die Wirtschaft verandern sich kontinuier-
lich. Das Industriezentrum NO-Siid bietet dabei
die richtigen Rahmenbedingungen und optima-
le Unterstlitzung, wenn es darum geht, fit fir die
Zukunft zu sein. Es schafft viele Arbeitsplatze und
starkt somit auch den Standort Niederdsterreich.
Die Leitung des IZ strebt eine nachhaltige und ef-
fiziente Entwicklung an. Es wurde schon an einem
Mobilitatskonzept gearbeitet, dass den Arbeiten-
den eine Mdglichkeit neben dem PKW fiir ihren
Weg zur Arbeit anbieten soll. Es wurden schon
einige Buskonzept ausprobiert, das Problem der
“letzten Meile” konnte allerdings heute noch nicht
gel6st werden.

Die Griinraume in diesem Abschnitt sind in zwei-
ter Reihe der Triester Stral3e versteckt. Der Ozean,
der Rinketeich und der Windradlteich sind belieb-
te Badeorte der Bevolkerung in den Sommermo-
naten. Sie geben dem Abschnitt die Mdglichkeit
Orte zu schaffen, die nicht nur ihren Beitrag fiir die
Lebensqualitat der Bewohner*innen leistet, son-
dern auch Begegnungsorte sein kénnen. Sie soll-
ten nicht total von der Stral3e verdrangt werden
und umzaunt sein. Wenn man den Badeteichen
mehr Aufmerksamkeit gibt, dann werden diese
schonen und ruhigen Landschaften der StraBe in
diesem Abschnitt eine Bereicherung sein.

Abb. 3.7.2 Verortung

Modling und Wiener Neudorf gehdren zu den
wirtschaftlich stiarksten Gemeinden in Osterreich.
Generell ist eine Verkehrsreduzierung auf der Tri-
ester Stral3e die oberste Pramisse beim Thema Mo-
bilitatschancen fiir die Gemeinden. Weiters geben
die Attraktivierung der Badner Bahn Stationen zu
sogenannten “Mobility Points” eine Mdglichkeit
die Bewohner*innen sich nicht ausschlie3lich mit
dem PKW zu bewegen, sondern auch den Offent-
lichen Verkehr zu nutzen. Eine Modernisierung der
Stationen und eine Takt Veranderung wiirden die
Badner Bahn auf jeden Fall attraktivieren. Die Vor-
stadt leben mit Haus und Garten ist fiir viele ein
guter Grund, um in dem Wiener Umland zu woh-
nen.

Risiken

Dieser Abschnitt ist auf Grund des Industriege-
bietes sehr schwierig ohne MIV zu denken. Der
Industrieverkehr lasst sich nur sehr schwer ver-
legen oder wegdenken. Mit Vergrof3erung des
Areals kdnnte noch mehr MIV dazukommen. We-
gen dieses Zulieferungsverkehrs ist es auch eine
groBe Herausforderung das Gebiet fiir den NMIV
sicher zu gestalten. Generell ist diese Flache sehr
grol3 und schwierig nachhaltig anzubinden. Es be-
stehen Schienen, die allerdings nur von sehr we-
nigen Unternehmen genutzt werden. Speziell der
LKW-Verkehr tragt sehr zur Larmbelastigung und
dem Feinstaub bei. Die Badeseen und die Gemein-
den sind davon sehr betroffen.



3.7.1 Uberwiegende Typologien
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3.7.3 Bildliche Eindriucke

Abb. 3.7.3 Badeteich Ozean

3.7.2 Besondere Orte

Industriezentrum Ozean

eco CEITtE

- .= i
Abb. 3.7.4 Eco-Plus Center (IZ Std)
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3.8 Echt Lax

Dieser Abschnitt ist besonders durch dorfliche Strukturen und Griin-/
Landwirtschaftsflachen gepragt. Die Gemeinden sind natrlich
gewachsen. Keine sehr dichte Bebauung, sondern locker. Echt lax. Und
AuBerdem ist LAXendburg auch ganz nah.

eed
X
[ Guntramsdort

*

Abb. 3.8.1 Analyse Abschnitt VIl (Echt Lax)

Chancen

Die letzte Etappe “Echt lax” ist kaum vergleichbar
mit den ersten Abschnitten der Triester Strale.
AnschlieBende Gemeinden sind Guntramsdorf
und Traiskirchen. Die Stadtgemeinde Traiskirchen
gehort zum Verwaltungsbezirk Baden. Seit den
1990er Jahren vollzog sich ein Wandel vom Indus-
trieort zu einem Wohn- und Dienstleistungsort.
Derzeit leben 18.774 Menschen in der Gemeinde
stdlich von Wien. Durch die Uberlegung der An-
bindung an die A2 wiirden die Gemeinden und
Zehntausend Menschen im Siiden Wiens entlas-
tet werden. Derzeit sind diese rund um die Tries-
ter Stral3e von tdglichen Staus in den Ortsgebie-
ten und Wohngebieten gepragt. Die Anbindung
durch die Badner Bahn soll auch geférdert werden
durch eine Takt-Veranderung. Das o6ffentliche Ver-
kehrskonzept soll die Mobilitatswende des Stiden
von Wiens in eine nachhaltige Zukunft fiihren.
Die Gemeinden sind natirlich gewachsen und die
Einwohner steigen jahrlich. Es gibt viele Chancen
und Starken, die die Standorte im Wiener Umland
bieten und weiterentwickelt werden kénnen.

Abb. 3.8.2 Verortung

Risiken

Der PKW-Anteil der Gemeinden ist sehr hoch,
durch den Anschluss an die A2 erhofft man sich
zwar eine Verkehrsberuhigung an der Triester
Stral3e, doch der nicht motorisierte Individualver-
kehr und der 6ffentliche Verkehr werden zu wenig
priorisiert. Die Bewohner*innen erledigen sehr
viel mit dem Auto, dies muss durch Bewusstseins-
bildung und dem Infrastrukturausbau gewandelt
werden, denn die Gemeinden wachsen und der
PKW-Anteil steigt weiterhin an.



3.8.1 Uberwiegende Typologie

- — T ldn S

-ﬁ! L L] o B N O

L~ -I ‘n"-' ":f Y
N win B -’ :.,“;': & : :! O DB
hps = TS WAL ¢ =2

. N L AT BY8 Y8 'o=O ¥
. , aufgeldste Einfamilienhaus-

gewerbliche Kisten Blockstruktur Siedlungen Landwirtschaft

3.8.3 Bildliche Eindriicke

0 Fazbmr RASAT R T St 7 e

=

3.8.2 Besondere Orte

Wiener Wald

|2 2===2k
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Entwicklungsziele




4.1 Entwicklungsziele
4.2 Deanonymisierung
4.3 Multimodalitdt

4.4 Griine Lunge

4.5 Leitbild

Folgend werden die drei priorisierten Entwicklungsziele des Konzeptes vor-
gestellt: ,Deanonymisierung®, ,Mutlitmodalitat” und,Grtine Lunge®”. Pro Ziel
wird eine Definition, eine Orientierungskarte und eine schaubildhafte Skizze
prasentiert, die den Kern des Entwicklungsziels auf den Punkt bringen sollen.
Am Schluss werden sie zu einem Gesamtleitbild zusammengefasst, das als

Orientierung fir die folgenden Malinahmen und Umsetzungen dient.



4.1 Uberblick
Entwicklungsziele



Multimodalitat

Ausbau der Rad- und FuB3infrastruktur
Mobilitatsstationen

NMIV - Verbindungen schaffen

MIV Reduzieren

Deanonymisierung

Das Leben hinter den Larmschutzwanden hervorholen;
den mobilisierten Individualverkehr verringern;
Aufenthalt in erster Reihe schaffen

Grune Lunge

Grine Verbindungen schaffen;
Soft Skill Faktoren
Lebensqualitat durch Grinraume starken
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4.2 Deanonymisierung &

I 1 km I@

Abb 4.2.1 Entwicklungsziel Deanonymisierung

Deanonymisierung . Treffpunkte (makro) ® Treffpunkte (mikro) I Triester Stral3e

,Target Groups” - Trefpunkte: fn Bewohner*innen {} Arbeitende @ Pendler*innen
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Die 1. und 2. Reihe

Mit dem Aufbrechen der ersten Reihe an manchen Stellen, soll die zweite Reihe mit ihre
Qualitaten und Potentialen mehr Aufmerksamkeit bekommen. Erdgeschof3zonen sollen
in diesem Zug ebenso mehr belebt oder wieder belebt werden. Die Stral3e soll belebt und
urban werden.

Freiraume vernetzen

Das Netz an bestehenden Freizeitraumen (Naherholungsgebiet Wienerberg, Pyramide,
Wienerbergteich ...) soll in Zukunft starker ausgebaut und besser miteinander verknupft
werden.

Begegnugsplatze

Es ist erforderlich Treffpunkte (sog. Begegnungsplatze) an strategisch wichtigen und stark
frequentierten Orten zu schaffen, um der Triester StraBe neben der Verkehrsfunktion auch
andere Funktionen zuzuschreiben. Jeder dieser Treffpunkte wird andere Anspriiche an den
Raum haben. Diese sollen auf verschiedene Art und Weise genutzt werden, je nachdem
was erforderlich und wie gro3 der Einzugsbereich ist, sollen diese in Makro-, Meso- und
Mikro-Freirdume unterteilt werden. Es sollen Aufenthaltsraume fiir Pendler*innen/Durch-
reisende, die ihre Wartezeit gerne dort verbringen, Arbeitende, die ihre Mittagspause ge-
niellen und Bewohner*innen, die ihre Freizeit verbringen kénnen, geschafft werden.

Abb 4.2.2 Skizze Deanonymisierung
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4.3 Multimodalitat .
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Multimodalitat starken

Unter Multimodalitat versteht man die flexible Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel, zu einem bestimmten
Zeitpunkt. Im Raum der Triester StrafBe sollen Anreize fiir multimodale Mobilitat geschaffen werden. Die Verkniip-
fung von offentlichen Verkehrsmitteln an den wichtigen Verkehrsknoten mit den vor- und nachgelagerten Ver-
kehrsmitteln soll systematisch verbessert werden. Beginnend mit einem konsequenten Ausbau der Haltestellen
zu multimodalen Mobilitatsknoten (,Mobility Hubs”), die mit einer attraktiven Hardware (Bike & Ride, Park & Ride,
E-Mobilitat, Fahrzeugverleih, Wartebereich, ...) und einer vernetzen Software ausgestattet sind, wie Informatio-
nen und digitale Dienstleistungen. Um die Mobilitat an der Triester StraBe zukunftsfahig zu gestalten, bedarf es
an einer Integration von modernen Mobilitatsformen, ebenso wie das Integrieren des Nicht-Motorisierten Indi-
vidualverkehrs in dem Raum sowie in den Alltag der Menschen. Es sollen attraktive Alternativen zum privaten
PKW angeboten werden, wodurch man sich langfrsitig einen Riickgang des motorisierten Individualverkehrs er-
wartet. Ein Wandel zu der nachhaltigen, zukunftsfahigen Mobilitat wird sich nicht nur postitiv auf den Raum der

Triester Stral3e auswirken, sondern auch auf die Umwelt und das lokale Klima.

Bequemlichkeit - Effizienz - Orientierung- Information

Es soll ein angenehmes Fortbewegen auf allen Verkehrswegen ermdéglicht werden. Dies schlie3t Fahrt-, Warte- &
Umsteigezeit mit ein. Effizientes Fortbewegen bedeutet ein optimales Verhaltnis von Preis und Zeit. Den Teil-
nehmer*innen des nicht motorisierten Individualverkehrs soll die Fahigkeit und Méglichkeit gegeben werden
sich richtungsbezogen und angemessen im Raum zu bewegen. Den Radfahrer*innen und Ful3ganger*innen wird

durch Beschilderung und Bodenmarkierungen ermdglicht angemessen zu handeln.

Abb 4.3.2 Skizze Multimodalitat
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Abb 4.4.1 Entwicklungsziel Griine Lunge

N

IST: 7 libergeordnetes Griinnetz W wichtiges Grin mit Einzug liberregionales Griin f-‘/ wichtige Seen / Flisse

SOLL: —>  potentielle Grinverbindungen % potentielle Baumreihe @ soziale Aufwertung @ kleinklimatische Aufwertung
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Standort- und Sympathiefaktor

Charakteristisch pragend fiir das Erscheinungsbildes eines Ortes sind die Ortseinfahrten. Als solche kann die Tri-
ester Stral3e sowohl in Richtung Wien, als auch Niederdsterreich gesehen werden. Sie gibt den ersten Eindruck,
der bei Menschen Griind fir Sympathie oder Abneigung sein kann. Ziel ist es gerade in diesem Bereich ein be-
sonderes Augenmerk auf das Ortsbild zu legen. Denn die Freiraum- und Landschaftsqualitaten, wie sie an der
Triester StraBe zu finden sind, sind als “soft skill”-Standortfaktoren zu erkennen und wertzuschatzen. Gerade in

der Gberregionalen Positionierung kann dieser Mehrwert mehr in das Zentrum riicken.

Kleinklimatische und
Soziale Aufwertung

Die Naturraume und Grinraume in der Stadt und im Umland tagen zur Lebensqualitat und kleinklimatischen
Aufwertung bei. Gerade im Sommer kénnen begriinte Straenrdume zu einer Reduktion der Hitze flihren und
den Aufenthalt im Freiraum angenehm gestalten. Auch kleinteiligen griinen Freirdume sind nicht als Platzhalter
zwischen einzelnen Gebduden oder ErschlieBungsfunktionen zu verstehen, sondern sollen im 6kologischen und

sozialen Sinne nutzbar gemacht und dementsprechend gestaltet werden.

Griine Verbindungen

2020 wurde Wien als griinste Stadt ausgezeichnet. Das soll auch an der Triester Stral3e abgebildet werde und damit
Versiegelung reduziert und die griine Infrastruktur geférdert werden. Zum Erhalt und Ausbau ist dabei die Ver-
netzung durch Gruinkorridore zentral - sowohl neben, als auch Uber die Triester Stral3e. Dazu tragen in erster Linie
kleinflachige bzw. lineare Freiraumelemente bei. Sie sind einerseits landschaftlich pragend in ihrer Gestaltungs-

funktion und weisen andererseits 6kologische Funktionen auf.

Abb 4.4.2 Skizze Griine Lunge
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Abb 4.5.1 Leitbild
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Deanonymsierung

Charakteristisch pragend fiir das Erscheinungsbildes eines Ortes sind die Ortseinfahrten. Als solche kann die Tri-
ester Stral3e sowohl in Richtung Wien, als auch Niederdsterreich gesehen werden. Sie gibt den ersten Eindruck,
der bei Menschen Griind fur Sympathie oder Abneigung sein kann. Ziel ist es gerade in diesem Bereich ein be-
sonderes Augenmerk auf das Ortsbild zu legen. Denn die Freiraum- und Landschaftsqualitaten, wie sie an der
Triester Strafle zu finden sind, sind als “soft skill”-Standortfaktoren zu erkennen und wertzuschatzen. Gerade in

der Uberregionalen Positionierung kann dieser Mehrwert mehr in das Zentrum riicken.

Multimodalitat

Die Naturraume und Grinraume in der Stadt und im Umland tagen zur Lebensqualitat und kleinklimatischen
Aufwertung bei. Gerade im Sommer kénnen begriinte Straenrdume zu einer Reduktion der Hitze flihren und
den Aufenthalt im Freiraum angenehm gestalten. Auch kleinteiligen griinen Freirdume sind nicht als Platzhalter
zwischen einzelnen Gebduden oder ErschlieBungsfunktionen zu verstehen, sondern sollen im 6kologischen und

sozialen Sinne nutzbar gemacht und dementsprechend gestaltet werden.

Griine Lunge

2020 wurde Wien als griinste Stadt ausgezeichnet. Das soll auch an der Triester Stral3e abgebildet werde und damit
Versiegelung reduziert und die griine Infrastruktur geférdert werden. Zum Erhalt und Ausbau ist dabei die Ver-
netzung durch Griinkorridore zentral - sowohl neben, als auch Uber die Triester Stra8e. Dazu tragen in erster Linie
kleinflachige bzw. lineare Freiraumelemente bei. Sie sind einerseits landschaftlich pragend in ihrer Gestaltungs-

funktion und weisen andererseits 6kologische Funktionen auf.
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5.1 MafBnahmen

5.2 MafBnahmenbox

5.3 Eine StraBe fiir Alle

5.4 Larmschutzwdnde durchbrechen
5.5 Sonstige

5.6 Fazit

5.7 Die 7 NEUEN Gesichter

5.8 Alle MaBnahmen auf einem Blick

Im folgenden Kapitel wird eine Ubersicht tiber mégliche MaBnahmen gege-
ben, die zur Erreichung des Leitbilds und der Entwicklungsziele mal3geblich
beitragen. Sie wurden in zwei Leitprojekte geblindelt, um Synergieeffekte
und positive gegenseitige Auswirkungen moglich zu machen. ,Eine Stral3e
fur Alle” und,Larmschutzwande durchbrechen” wird detailiert vorgestellt
und schlussendlich ein Fait und eine detaillierte Ubersicht gegeben.




5.1 MafRnahmen

/‘ma:sna:me,MdlSnahme/
Substantiv, feminin [die]

Handlung, Regelung o. A., die etwas Bestimmtes bewirken soll Deanonymisierung Multimodalitat
,eine unpopuldre MalBnahme”

S8 Ei T e e Umnutzung KFZ-bezogenem
H{«r rie S5 Gewerbe S1 Runter vom Gas
m die Tri r Str zu einer Vorzeiqe-Ei iai Die Triester Stral3e . . .

U. die est.e ?t af%e uc? erVo e.ge ElnfahrtfstraBe zu machen und s'|e im % . S9 e Schmarmstadt S6 Fiill den Leerstand! S2  Sichere Uberquerungswege
Sinne des Leitbilds in sozialen, mobilen und griinen Aspekten nachhaltig zu / ) _

) ) s10 Uber Stock und Stein- Tri StraRe NEU
gestalten, bedarf es der Umsetzung einer groen Bandbreite an MaBnahmen. weg von der Versiegelung 37 Belebte EG - Zone S3 riester Stralse
Dabei tragen alle MaBnahmen jeweils zu der Erflllung eines der drei Entwick- ) :

_ o _ ) ' . : ) S11 Beschilderung S4 Parkstreifenumnutzung

lungsziele bei. Diese Entwicklungsziele sind jedoch nicht voneinander unab- Eine StraRe fiir Alle
hangig zu betrachten, sondern bilden gemeinsam ein Netz aus Malinahmen, S12 Luckenschluss
die kooperativ das Leitbild umsetzen sollen. Im Sinne der Zielerflllung des
Leitgedankens sind diese also ziel- und/oder leitgedankentlbergreifend ver-
netzt und beeinflussen sich gegenseitig auf eine positive Art und Weise. Einige
MaBnahmen kdnnen einzeln hintereinander umgesetzt werden, viele beding- L3 Rahmenprogramm L1 Begegnung in erster Reihe L10 Awareness Sustainable Mobility

ten sich jedoch auch und vereinfachen durch eine gemeinsame Umsetzung

o
Selbstbau-Fassaden- Triff mich hinter der Larm- e .
den Prozess. - L4 e T L2 schutzwand L11 Mobilitatsstationen

. . - . . . . .. L5 Leuchtturmprojekt SCS L7 M ds Parken - Abends Party L12 Velo 9
In einer idealen Zukunft ohne zeitliche und finanzielle Einschrankungen wiir- pre) CIIENGs Tarken - Abentds Fary =
den alle MalBnahmen des Konzepts umgesetzt werden- und noch mehr. In ) ) L6 Klimafit-Gruppe L8 Sonntagsmarkt
einer realistischen Betrachtung des planerischen Prozesses, muss dies jedoch Larmschutzwénde Natur- und Regen-
differenzierter betrachtet werden. Die ausgewahlten MaBBnahmen sind bereits durchbrechen L13 spielplatz L9 eSS
jene, die als prioritar identifiziert worden sind. Die wichtigsten, die zur Erful-
lung des Leitbilds umgesetzt werden missen, wurden zu Leitprojekten zusam-
mengebiindelt, um eine effiziente Umsetzung zu ermdglichen.
Bei diesen Leitprojekten handelt es sich also grob um MalBnahmenbiindel.
Die Mallnahmen im jeweiligen Blindel erganzen sich positiv und decken in R Greenpass- B L el g
Summe ein breites Zielspektrum ab. Insgesamt wurden hierfiir 27 MaBnah- Cerification die Zukunft
men ausgewadhlt und in zwei Leitprojekte kombiniert: ,Eine Stral3e fiir Alle” .

Sonstige

und ,Larschutzwande durchbrechen”, Bei der Zusammensetzung wurde dar-
auf geachtet, dass die Mallnahmen untereinander harmonieren und dadurch
Synergieeffekte geférdert werden. Damit wird geblindelt durch verschiedene

MaBnahmensetzungen in alle Entwicklungsziele eingezahlt und das insgesam-
te Leitbild erreicht - um die Triester Stral3e griiner, sozialer und mobiler zu ma-

chen. Und zwar fir Alle!
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5.2 Maflnahmenbox

MalinahmenBox fiir das Entwicklungziel
DEANONYMISIERUNG

/

MafBnahme:

Ziel:
Akteurlnnen:

Instrumente:

Prioritat:

Zeithorizont:

Laufende Kosten:

-

ooooooooooooooooooooooooooooo

Investitionskosten:

Vorkommend in Abschnitt:

MalinahmenBox fiir das Entwicklungziel
GRUNE LUNGE

/

MaBnahme:

Ziel:
Akteurlnnen:

Instrumente:

a C o C O

Niedrig Mittel Hoch

Prioritat:

(D) Zeithorizont:
<3 <10J. +10J.
Investitionskosten: D
<20.000 € < 500.000 € +500.000 € <20.000 €
O (O Laufende Kosten:

<5.000€ <15.000 € +15.000 € <5.000 €

Vorkommend in Abschnitt:

\_

)

In den folgenden Kapiteln des Ent-
wicklungskonzeptes werden die
Malinahmen jeweils einzeln naher
erlautert und genauer beschrie-
ben. Dafilir wurden sogenannte
MafBhahmenboxen erstellt, welche
die wesentlichen Charakteristika
der Ideen, schnell und einfach auf
einen Blick veranschaulichen sol-
len. Hierflr wurde fiir das jeweilige
Entwicklungsziel eine eigene Mal3-
nahmenbox erstellt, welche farblich
auf dieses abgestimmt ist, wie man
anhand der Muster-MaBnahmen-
boxen in Abbildung x.x und x.x er-
kennen kann. Weiters werden die
MaBnahmenboxen in zwei weite-
re Leitprojekte ,Larmschutzwande
durchbrechen” und ,Eine Stral3e fir
alle” unterteilt.

ooooooooooooooooooooooooooooo

a» (. > C O
Niedrig Mittel Hoch
:) a» C >
<3l <10J 10J

<500.000 € +500.000 €

O O

< 15.000 €

+15.000 €

)

ZIEL soll beschreiben, was durch die
angefuhrte Malnahme in Zukunft er-
reicht werden soll.

AKTEURINNEN hier werden jene
Personen, Institututionen, Vereine und
Unternehmen aufgelistet, die fiir die
Zielerreichung maf3geblich sind.

INSTRUMENTE beschreibt jene Pla-
nungsinstrumente, die bendtigt wer-
den, um das Ziel zu erreichen.

ZEITHORIZONT Eine ungefihre
Zeitangabe ldsst darauf schlieBen, ob
eine MalBnahme eine kurz-, mittelfristi-
ge oder langfristige Umsetzungsdauer
hat.

PRIORITAT Jede MaRnahme wird ei-
ner der drei Prioritatstufen zugeordnet.
Dadurch soll aufgezeigt werden, wel-
che MaBnahmen eine niedrige, mittlere
oder hohe Relevanz haben. Durch diese
Einteilung soll zum Ausdruck kommen,
welche MalBnahmen schnell umgesetzt
werden sollen.

MalinahmenBox flir das Entwicklungziel

MULTIMODALITAT

/

MafB3nahme:

oooooooooooooo

Ziel:
Akteurlnnen:

Instrumente:

Prioritat:
Zeithorizont:
Investitionskosten:

Laufende Kosten:

Vorkommend in Abschnitt:

-

ooooooooooooooo

Niedrig Mittel Hoch
<3l <10J. +10J.
<20.000€ <500.000€ +500.000€

<5.000 € <15.000 € +15.000 €

)

6

INVESTITIONSKOSTEN Hier wird
die Hohe der Kosten, die zu Beginn der
Realsierung der MaBBnahme anfallen,
ausgewiesen. Da es sich um ein Projekt
von Studierenden handelt und genaue
Geldbetrage schwer ermittelbar sind,
werden die Investitionskosten in nied-
rig, mittel und hoch klassifiziert.

LAUFENDE KOSTEN Es handelt
sich hierbei um Kosten, die jahrlich an-
fallen. Dazu zahlen unter anderem In-
standhaltungs- und Personalkosten.

VORKOMMEND IN ABSCHNITT
An dieser Stelle wird aufgelistet in wel-
chem Abschnitt der Triester Stral3e die
angefuhrte Mallnahme seine Wirkung
zeigen wird.
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5.3 Eine Straf3e fuir Alle




Mit diesem Leitprojekt wird die B17 eine StralBentransformation durchleben. Derzeit verbindet man diese mit einem sehr hohen Verkehrs-
aufkommen, Larm und einem geringen Anteil von nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer*innen. Die Umverteilung des Stralenraums zu
Gunsten ,weicher” Verkehrsarten, also denen ohne Verbrennungsmotor, bekommt bei den MaBnahmen Vorrang. Beispielsweise das Anlegen
und Verbinden von Fahrradwegen oder von gut organisierten geteilten Flachen, sogenannte Shared Spaces (Begegnungsplatzen), sowie
die Reduktion von Stral3enprofilen (Schwammstadt); darliber hinaus geht es um Konzepte, wie das schaffen von neuen und direktere Ful3-
gangerquerungen entlang des StraBenbandes. Zudem verfiligt die gewohnliche Stral3e tiber groRes Potential, einen wesentlichen Beitrag zur
Realisierung der klimarobusten Stadt zu leisten. Schliel3lich ist die Wirksamkeit von MaBnahmen gegen Hitzestress und fiir einen besseren

stadtischen Wasserhaushalt gerade bei einem dezentralen und kleinteiligen Ansatz besonders hoch.

Eine Stral3e die fir alle Verkehrsteilnehmer*innen attraktiv und sicher ist!
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S.1 Runter vom GAS!

28.04.2021 12:10 | BUNDESLANDER = WIEN

+Alles flir's Auto!” ... Der Stadtraum rund um die Triester Stral3e ist aufgrund des enormen Auto- BIS ZU 111 KM/H
. egee . . . L
verkehrs von geringer Lebensqualitat gekennzeichnet. Verschiedene Planungsgenerationen und Stru Benrennen uuf wlener
Einflisse haben dazu gefiihrt, dass der Fokus jahre Lang auf den Motorisierten Individualverkehr .
Triester StraBe gestoppt

gelegt wurde. Der Verkehr ist das einzig spurbare und wahrnehmbare Konstante. Durch den ver-

ursachten Larm leiden die angrenzenden Stadtraume. Es ist besonders wichtig fiir die zukiinftige
12.02.2021,11:30

Leben der Anrainer*innen wieder zur Strae hinzuwendet und die Aufenthaltsqualitat sich er- BMW' Raser brettert mlt 1 74
hoht. Ebenso soll die Verringerung des Verkehrs die Umwelt entlasten. km/h Uber T"eSter StraBe

Entwicklung den motorisierten Individualverkehr zu reduzieren. Unter anderem damit sich das

S.1.1 Tempolimit Miener Triester Strafie

Die Triester StraBe ist eine der befahrensten StraBen in Wien. Auf rund zwei Kilometern dieser DurchzugsstraBe liegt die Hochstgeschwindigkeit bei 70 Abb 5.1.1 Schlagzeilen

km/h. Dies ist eine starke Belastung fur das zum Grof3teil dicht besiedelte Gebiet. Es handelt sich dabei um keine angemessene Geschwindigkeit und
verleitet sehr viele mit dem Auto zu rasen. Vor allem noch in den stadtischen Raum im Norden der Triester Stral3e bis zur Autobahnauffahrt ist eine Tem-
poreduktion unumganglich. Diese MaBnahme soll einerseits die Emissionen und die Larmbelastigung verringern, die bei einem reduzierten Tempo in
einem geringeren Mal3e auftreten und andererseits eine héhere Wohn-, Lebens-, Arbeits- und Aufenthaltsqualitat anstreben.

Tempolimit aktuell

Matzleinsdorf

\ Inzersdorf
Biedermannsdorf

Vosendorf

Guntramsdorf

Médling Traiskirchen

Abb S.1.2 Tempolimit Aktuell
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Tempolimit neu

Matzleinsdorf

Inzersdorf
Biedermannsdorf

Vosendorf

Guntramsdorf

!

Médling Traiskirchen

Abb S.1.3 Tempolimit Neu

Mit der Umsetzung der Malinahme ,Runter vom /
GAS!" wird die Trizster StraBBe auf ihren 6.9 km Mafinahme: Runter vom GAS!

ein Tempolimit von 50 kmvh aufweisen, Durch | 1111111
diese Geschwindigkeitsreduktion werden unter-
schiedliche Ziele angestrebt. Besonders wichtig

Ziel: Wohn-, Arbeits-,Lebens- und Aufenthaltsqualitat verbessern
Larm- / Feinstaubreduktion & Klimaziele anstreben

erscheint den Fokus des motorisierten Indivi- Akteurlnnen: Bezirksmannschaften Niederosterreich, MA 46 - Stadt Wien
dualverkehrs hin zu den nicht motorisierten Ver-
kehrsteilnehmer*innen zu verschieben. Um fir Instrumente: Verordnung

mehr Sicherheit zu sorgen ist die Temporeduk-
tion mal3geblich. Ebenso wird eine weiter stei-

gende Verringerung des Fahrzeugaufkommens Prioritat: C D C D) -

erwartet durch den Autobahnanschluss. Mit die- Niedrig Mittel Hoch

ser MalBnahme soll die Lebensqualitat drastisch Zeithorizont: - C N D

gehoben werden. < 3 Jahre <10 Jahre +10 Jahre

Aufgrund der Wichtigkeit dieser MaBnahme soll Investitionskosten: @ ) C )
<20.000 € < 500.000 € +500.000 €

diese in den nachsten drei Jahren schon um-

esetzt werden. Zur Fernhaltung von Gefahren
gd et b dg durch L Laufende Kosten: @ ) C D)
oder Belastigungen, insbesondere durch Larm, - 50006 ~15.000€ 15000€

Geruch oder Schadstoffe und zum Schutz der
Abb S.1.4 lllustration Triester Stae Neu Bevolkerung oder der Umwelt. . )
g %rkommend in Abschnitt: I. - VII. /
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S.2 Sicher uiber die Strafle

Die Triester Stral3e ist eine sehr stark befahrene Strale. Um dem nicht-motorisierten Individualver-
kehr mehr Komfort und Sicherheit zu gewéhren ist es ein groRes Anliegen, die Uberquerungsmag-
lichkeiten fir Fullganger*innen und Radfahrer*innen zu verbessern. Der Aspekt der Barrierefreiheit
wird in einer alternden Gesellschaf dabei immer wichtiger. Besondere Aufmerksamkeit ist daher der
Méglichkeit zum sicheren Queren und der Zuginglichkeit von Haltestellen des OPNV zu schenken.
Menschen mit Seheinschrankung stellen dabei andere Anforderungen an barrierefreie Anlagen als
Menschen, die im Rollstuhl oder beispielsweise mit Kinderwagen mobil sind. Freie Sichtbeziehun-
gen und niedrige Geschwindigkeiten sind die wichtigsten Grundsatze jeglicher StraBenplanung,
gerade an StralBenknoten. Insbesondere der geradeausfahrende Radverkehr wird haufg von rechts
abbiegenden Kfz-Fahrerinnen und -fahrern nicht beachtet, was zu schweren Unféllen fiihrt. Das
Freihalten von Sichtachsen ist eine einfache MaBnahme, scheitert haufg aber an ,falschparkenden”

Kfz oder anderen Sichthindernissen. (vgl. Aichinger; Fehn, 2017)

/Maf!nahme: Sicher liber die Strafle

oooooooooooooooooooooo

ooooooooooooooooooooooooooooooooo

Ziel: Querung der Strale fiir alle Menschen so sicher wie moglich

Akteurlnnen: MA 46/ MA 28 - Stadt Wien

Instrumente: Verordnung, Investition

Bezirksmannschaften Niederdsterreich

Prioritat: C

> D

Niedrig

Zeithorizont:
< 3 Jahre

Investitionskosten:
< 20.000 €

Laufende Kosten:
< 5.000 €

%rkommend in Abschnitt: [.-VII.

D (

)

+ 10 Jahre

Gl (

)

+500.000 €

G (

)

+15.000 €

/
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Abb. S.2.1 Illustration - Stralenliberquerung

S.2.1 Die Vision. ...

Um den Uberquerenden Menschen der Triester Strae mehr Sicherheit zu gewahren ist nicht nur eine MaBnahme zielfuih-
rend, denn um dies zu ermdglichen, sind andere Umsetzungen unumganglich, (Siehe MaBnahme ,Runter vom Gas!”, ,Park-
streifen Umnutzung”) denn derzeit sind die Autofahrer*innen zu schnell auf der Stral3e unterwegs, damit man eine hohe
Sicherheit und einen gewissen Komfort erreicht. Wesentliche Punkte der Umsetzung,Sicher Giber die StraBe” sind einerseits
starkere und bessere Beleuchtung der Ubergange. Alle Schutzwege sind ausreichend zu beleuchten, um auch in der Dun-
kelheit ein sicheres Queren sicher zu stellen. Besonders effizient sind andere Lichtfarben als die reguldren StraBenbeleuch-
tungen, damit die Querungsstelle samt Aufstellflachen im StraBenraum optisch hervorgehoben werden. Andererseits, wenn
Radwege und Gehwege getrennt gefiihrt werden, sollen vor allem im Kreuzungsbereich und an Gefahrenstellen die Rad-
wege farblich gestaltet oder Piktogramme verwendet werden. Bei einer Neugestaltung ist es sinnvoll, Radwege mit einem
anderen Bodenbelag, als dem des Gehweges zu versehen. Dadurch kdnnen Verwechslungen vermieden werden. Bauliche
MalBnahmen kdnnen ausgesprochen viel Sicherheit an Verkehrsknoten geben. Beispielsweise eine Gehsteigvorziehung. Vor
allem bei nicht ausreichenden Sichtweiten, kdnnen nur Vorziehungen, die die Fahrbahn verlangern und eine zusatzliche
Auftrittsflache schaffen, mehr Sicherheit bieten. Die Lenker*innen sehen die querungswilligen Fulgdanger*innen und Rad-
fahrer*innen deutlicher und friiher, aber auch die herannahenden Fahrzeuge sind besser ersichtlich. Durch das Entfernen
von Fahrstreifen gewinnt die Triester Stral3e an Platz, durch sog. Schutzinseln (Fahrbahnteiler) wird den FuBganger*innen
mehr Zeit fir die Fahrbahnquerung gegeben. Die Fahrbahn kann in zwei Etappen liberquert werden, sodass jeweils nur der
Verkehrsstrom aus einer Fahrtrichtung beobachtet werden muss. (vgl. Ing. Hofecker, 2009) Eine weitere Moglichkeit ist es
den Schutzstreifen durch eine bunte Gestaltung mehr in den Vordergrund zu bringen. Ebenso ein geteilter Ubergang mit
einem Ful3gangerstreifen und einem fiir Radfahrer*innen, damit niemand beim Queren behindert wird.



S.2.2 Die Umsetzung und Referenzen

Die Umsetzung setzt einen Schwerpunkt auf die Verbesserung der Sicherheit der bereits bestehen-
den StraBeniliberquerungen, aber auch das errichten von neuen Querungen. Die Straf3e soll flir FuB3-
ganger*innen und Radfahrer*innen attraktiver werden, mit einem hoheren Anteil des NMIV muss
die Triester Stral3e die Infrastrukur fir diese verbessern. An einigen Stellen gibt es derzeit keine Mog-
lichkeit das Stralenband zu queren. Wie dies umgesetzt werden kann, wird an Referenzbeispielen | E=E = un
dargestellt. e R

Abb. S.2.4 Verkehrsinseln (Rauenberg/DE)

Verkehrsinseln

Mittelinseln kénnen als Einzelelement so-
wie in Kombination mit vorgezogenen
Seitenraumen, Aufpflasterungen, FuBgan-
geriberwegen oder Lichtsignalanlagen
eingesetzt werden. Sie sollten in mdglichst
direkter Verbindung der haufigsten Que-
rungslinien des Ful3verkehrs liegen, um eine
hohe Akzeptanz der Anlage zu erreichen.
Mittelinseln sollen grundsatzlich baulich
ausgefiihrt werden und mindestens 2,0 m
breit sein. Fur Gberquerende Personen mit
Kinderwagen o. A. sind 2,50 bis 3,0 m breite
Inseln glinstiger.

Abb. S.2.2 Multicolored pedestrian crossing (London)

Kreativer - Bunter Ubergang

Durch das kreative Gestaltung von Fu3- und
Radiibergangen wird einerseits der Stra-
Benraum eine Aufwertung bekommen. An-
dererseits wird die Strallenliberquerung fir
die Autofahrer*innen sichtbarer gemacht.
Den Menschen wird dadurch mehr Sicher-
heit gegeben.

Abb. S.2.3 Smart and Safe pedestrian crossing

Bessere Beleuchtung

FuBgangeriiberwege miissen generell be-
leuchtet werden, damit auch Ful3ganger*in-
nen bei Dunkelheit und regennasser Fahr-
bahn auf dem Ful3gangeriiberweg und auf
der Warteflache am Straenrand aus beiden
Richtungen deutlich zu erkennen sind. Die
Markierung muss auch in der Nacht sichtbar
sein.

/1\

Abb. S.2.4 Sichtbeziehungen

Sichtbeziehungen

Einen wesentlichen Einfluss auf die Sicher-
heit von Querungsanlagen haben die Sicht-
beziehungen zwischen den kreuzenden
Verkehren. Deshalb sind die Sichtbeziehun-
gen in diesem Fall immer zu gewahrleisten.
Ebenso wie die rechtzeitige Erkennbarkeit
der Querungshilfe muss sichergestellt und
eindeutig sein.
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S.3 Triester Strafle NEU

Die Triester Stral3e ist eine sehr breite Stral3e. Sie beginnt am Matzleinsdorfer Platz mit vier Spu-
ren plus Busspur. Teilweise wird die StraBe sogar sechs-spurig. Umso breiter sie wird, desto weni-
ger Platz bleibt dem nicht motorisierten Individualverkehr. Um die Aufenthaltsqualitdt und die
Verbindungsfunktion fiir Radfahrer*innen und FuBganger*innen zu verbessern wird eine Fahr-
bahnverengung empfohlen. Dadurch ist es ebenfalls moglich den StraBenraum nachhaltiger und
attraktiver zu gestalten. Derzeit besitzen die Fahrzeuge eine gewisse Vorreiterstellung, was den
Platz anbelangt. Dies gehort dringend gedndert, um auch den nicht motorisierten Verkehrsteil-
nehmer*innen ihren Raum zur Verfligung stellen zu kénnen. Wer derzeit auf der Triester Stral3e
mit dem Rad fahre, spiirt die Enge, auch wenn zunehmende Lastenrader, Botendienste etc. auf
den Radwegen unterwegs sind. Mehr Platz fur diese sollte jedenfalls nicht auf die Kosten der Ful3-
ganger*innen abgewalzt werden. Zusatzlich um den Larm zu reduzieren, die Einfahrt nach Wien

zu attraktivieren und den Anrainer*innen eine schonere Wohnumgebung zu bieten.

Abb. S.3.2 Verkehrsteilnehmer-Waage (letzten Jahrzehnte)

Die letzten Jahrzehnte ...

In den letzten Jahrzehnten wurde die Planung der Triester Straf3e ausschlieBlich nach dem moto-
risierten Individualverkehr ausgerichtet. Prioritaten lagen darin so schnell wie mdglich an ein Ziel
zu kommen. Die Stral3e hatte ausschlieB8lich die Funktion einer DurchfahrtsstralBe. Allein durch die
wichtige Verbindungsfunktion der StraBe ist sie mehr Bedeutung als Kommunikationsweg be-
kommen. Ein Kommunikationsweg zwischen Ort und Ort, Ort und Insel, Ort und Mensch, ... Heute
wollen viele nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer*innen wegen des starken Verkehrs, des Larms
und der unsicheren Fahrbahn nicht auf diesem Weg unterwegs sein bzw. kdnnen es teilweise gar
nicht. Ebenfalls wurden durch die Dominanz der Pkw’s 6ffentliche Raume vernachlassigt.

Es ist Zeit flr einen Wandel!
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2045 ... Neues Selbstverstdndnis: Schluss mit Besitz!
Autonomes Fahren - Carsharing
Intellegent vernetzt unterwegs
Ein Drittel weniger Autos in den Stddten
Mindestens jedes dritte Auto klimaneutral

Jeder zweite Weg mit dem Rad oder zu Ful3

O{:O;*Ga

Abb. S.3.1 Nachhaltige Mobilitat

A 2 '
YYN N

Abb. S.3.3 Verkehrsteilnehmer-Waage (nachsten Jahrzehnte)

Ein Blick in die Zukunft ...

Heute ist bei der Planung einer neuen Stra3e der Platz fiir Radfahrer*innen, Fu3ganger*innen und
offentliche Verkehrsmittel von Prioritat. Man mochte den motorisierten Individualverkehr so gut
wie moglich aus der Stadt bringen. Um die Triester Strae neuinterpretieren zu kénnen, miissen
wir uns mit den Herausforderungen auseinandersetzen, die sich zu Beginn des 21. Jahrhunderts
stellen. Das Durchschnittsalter der Bevolkerung wird stark ansteigen. Kombiniert mit dem Wandel
in der Arbeitswelt zu flexibleren Arbeitszeiten, ortsunabhangigen Arbeiten etc. entwickelt sich
der Trend zu einer Freizeitgesellschaft und neuen Mobilitdatsmustern. Die Zeiten der Vollmoto-
risierung sind erreicht und die Triester StraBe kann nicht weitere Fahrzeuge aufnehmen. Die zu
erwartende Verknappung der fossilen Energietrager und der Klimawandel verlangen nach neuen
Mobilitatsformen. Diesen soll auch gentigend Platz gegeben werden.



Die Triester Straf3e in der
Gegenwart ...

Abb S.3.4 Schaubild - Triester Stra8e heute

DieTriester Stral3e gibtin der Gegenwart wie man
an Abb. 5.x. erkennt nur dem motorisierten Indi-
vidualverkehr Platz. Die Radfahrer*innen missen
auf der Fahrbahn fahren und begeben sich somit
meistens in Lebensgefahr. Fuliganger*innen sind
selten unterwegs, da die Stral3e kein schoner Ort
flir einen Spaziergang etc. ist.

S.3.1 Referenzen

Abb. 5.3.6 Shared Streets of Seattle US

Die Triester Stral3e in der
Zukunft ...

Abb S.3.5 Schaubild Triester Stral3e morgen

Die Triester Stral3e gibt in der Zukunft wie man
an Abb. 5.x. erkennt allen Verkehrsteilnehmer*in-
nen geniligend Platz. Durch den Griinstreifen, der
die Fahrbahn und den FuB3-/Radweg trennt, wird
den Menschen ein sicheres Fortbewegen ge-
wahrleistet. AuBerdem bekommt die Stral3e eine
groBe Aufwertung im Hinblick auf die Aufent-
haltsqualitat.

~Shared Streets of Seattle US”
Diese ,Shared Street” befindet sich in
Innenstadtbezirken wie Belltown (Se-
attle US) und Pioneer Square (Seattle
US). Diese Stral3e unterstitzt eine le-
bendige Mischung aus Einzelhandel,
Wohnen, Biiro und Unterhaltung.
Besonders erachtenswert ist das
groBe Mall an Fullganger*innen
und Radfahrer*innen. Eine deutli-
che Reduktion von einer ehemaligen
vier-spurigen Fahrbahn. Sie hat nun
offentliche Raume, Landschaftsge-
staltung und andere Elemente, die zu
einem nachbarschaftsorienten und
fuBgangerfreundlicheren  Stral3en-
bild beitragen. Transit kann trotzdem
vorhanden sein.

MafBBnahme: Eine StraBle fiir Alle

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Ziel: genligend Stral3enraum fir alle Verkehrsteilnehmer*innen

Akteurlnnen: Bezirkshauptmannschaften Niederosterreich
MA46 /MA 21/MA 28- Stadt Wien

Instrumente: Verordnung

Prioritat: C D C

> D

Niedrig Mittel Hoch
Zeithorizont C O e O
< 3 Jahre <10 Jahre + 10 Jahre
Investitionskosten: C D C O D
< 20.000 € < 500.000 € +500.000 €
Laufende Kosten: C D C > D
<5.000 € < 15.000 € + 15.000 €

Vorkommend in Abschnitt: I. - lII.

Shared Strest
Abb S.3.7 Shared Street - Niederlandisches Konzept

Before Transformation

Das niederlandische Konzept der Woonerf (ibersetzt als ,lebendige
Strae”) wendet ein dhnliches Konzept in einem typischen Wohnumfeld an und
vermischt Benutzer mit Annehmlichkeiten und andere Mal3nahmen zur Verkehrs-
beruhigung. Die StraBe wurde hier ebenso fir alle Verkehrsteilnehmer*innen
geoffnet. Es kam auch zu vielen dieser MaBnahmen in Zeiten der Pandemie, wo
durch das reduzierte Fahrzeugaufkommen, die Stral3e fir alle ge6ffnet wurde.
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S.4 Parkstreifen Umnutzung
S.4.1 Verortung

Im Bereich Liesing/Vosendorf wird die Triester Stral3e sehr schmal durch die parallel-parkenden
Autos. Fur nicht-motorisierte Verkehrsteilnehmer*innen bleibt kaum Platz. Ebenso ist es unmdg-
lich den Stral3enraum schon bzw. griin zu gestalten. Es bedarf einer Entfernung der sehr langen

Parkmdglichkeit um der Stral3e eine Aufenthaltsqualitat zurlickzugeben.

Die Mal3nahme soll im Bereich Nordlich des Knoten Vosendorfs umgesetzt werden. Die Parkstrei- *
fen liegen 6stlich vom Zielgebiet,In der Wiesen” und einige Meter vor der Grenze Wien - Nieder- Zielgebiet
Osterreich.

So402 Zu kﬁ nftige N Utzu n g Abb S.4.1 Ver.ortung Parkstreifen

Der gewonnene Platz durch die Entfernung der Parkstreifen an der rechten und linken StraBen-
seite ist nun vielfaltig nutzbar. Hier werden einige Moglichkeiten angefiihrt.

1. Erdgeschof3-Zonen beleben

In vielen Stadten wird durch verschiedene Herangehensweisen
probiert, die Erdgeschof3zonen wieder zu beleben und dabei die
Aufenthaltsqualitat zu verbessern. Beispielsweise wurde dies, wie
in Abb. 5.x sichtbar, durch sogenannte ,Pop-Up Cafes” probiert, die
durch den neuen Raum ebenso die Mdglichkeit bekommen eine
Outdoor-Gastronomie zu fiihren. An der Triester Stra8e gibt es so

1 Parkplatz 2 Parkplatze 3 Parkplatze

gut wie keine Méglichkeit sich niederzulassen und einen Cafe oder rd
eine Mahlzeit einzunehmen. Der Parkstreifen wird somit ein beleb- L . U
ter Ort. L/ ‘ .
Beispiele zu diesem Umnutzen gibt es aus Amerika, Lower Manhat- i

tan. Hier wird an einer sehr stark befahrenen Straf8e (Fifth Avenue/
Smith Street), die ebenfalls kaum Aufenthaltsqualitat aufweist, ein
Pilotprojekt gestarten, das erlaubt in den Sommermonaten ,Pop-

up” Cafes auf Parkstreifen zu errichten. Oft werden in der Regel _@ﬁ‘p"

dort sogenannte ,Parklets” eingesetzt, wo lokale Eigentiimer oder Sy i /”

Anwohner die Notwendigkeit sehen, die Sitzplatzkapazitit und ﬂxf/ M_H/

den offentlichen Raum in einer bestimmten Stral3e zu erweitern. o i

Um ein Parklet zu erhalten, schlieBen Grundstiickseigentiimer mit Kleine Nutzung Mittlere Nutzung Grof3e Nutzung

der Stadt, in einigen Fallen Uber ein stadtweites Antragsverfahren,
eine Vereinbarung lber die Beschaffung von Sitzplatzen am Stra-
Benrand anstelle eines oder mehrerer Parkplatze ab. (vgl. Lewis,
Schwindeller, 2014)

Abb. 5.4.2 Parkplatz Strategien S
Abb. S.4.4 Nutzungsmaglichkeiten (2)
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2. Mehr Platz fiir FuBgdanger*innen

Eine weitere Moglichkeit flr eine zukiinftige Nutzung ist die Vergrof3erung des
FuBgangerweges bzw. die Errichtung einer Fahrradstreifens. Breitere Biirger-
steige konnen das Stadterlebnis fir FuBganger*innen verbessern. Die Ful3gan-
ger*innen werden an diesem Teil der Triester Stral3e derzeit nicht bericksichtigt.
Es ist ein schmaler Weg, wo die Autos die Stral3e allein fir sich in Anspruch neh-
men. Der StraBenabschnitt wiirde durch diese MaBhahme aufgewertet werden.
Menschen kdnnen sich gut zu Ful3 fortbewegen und behalten dabei eine ge-
wisse Distanz zu den rasenden Autos. Beispiele hierfiir sind unter anderem die
Trennung des FuBweges und dem Fahrstreifen mit einem Griinstreifen bzw. ei-
ner Hebung oder Senkung des Gehsteiges. Es ermdglicht ein angenehmes und
sicheres Fortbewegen.

3. Ausbuchtungen / Bordstein-Verlangerungen

Ausbuchtungen oder Bordstein-Verlangerungen sind eine
Strategie, um den Birgersteig zu erweitern. Auch soge-
nannte Ausbuchtungen kénnen an Kreuzungen die Ful3-
gangeriberquerungen verkiirzen und die Sicherheit er-
héhen, in dem das Abbiegen von Fahrzeugen verlangsamt
wird. Sie kdnnen aber auch im Laufe des Strallenzuges an-
gebracht werden, es dient der Verkehrsberuhigung durch
optische Verengung der Fahrbahn. Es wird nicht nur die
Sicherheit verbessert, sondern bietet auch Platz fiir offent-
liche Einrichtungen wie Fahrradabstellplatze, Haltestellen,
Sitzgelegenheiten und Griin Infrastruktur.

Parkplatz davor

Abb. S.4.7 Strallenelemente

Szenario Il

Szenario IV.

Temporare
Gehsteig-Erweiterung

Szenario V.

Abb. 5.4.8 Parkstreifen Strategien - Ausbuchtungen

Permanente
Gehsteig-Erweiterung

Abb. S.5.5 Gehsteig - Transformation

MafB3nahme: Parkstreifen Umnutzung

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Ziel: Raum gewinnen flir NMIV, Begriinung, EG-Zonen etc.

Akteurlnnen: MA 46/ MA 28 / MA21 - Stadt Wien

Instrumente: Verordnung

Prioritt C O o >
Niedrig Mittel Hoch
Zeithorizont: C Hamm >
< 3 Jahre < 10 Jahre + 10 Jahre
investitionskosten: () QD O
< 20.000 € < 500.000 € +500.000 €
Laufende Kosten: G G
<5.000€ < 15.000 € + 15.000 €

Vorkommend in Abschnitt: IIl.

/
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S. 5 Umnutzung Kzf bezogenem Gewerbe

Der Leerstand entlang der Triester StraBe nimmt zu. Immer mehr Gebadude sind ungenutzt auch in Zukunft wird
davon ausgegangen, dass viele von ihnen leerstehen werden .

Vorallem in Abschnitten wie ,Antriebslos” geht man davon aus, dass in den nachsten 10-20 Jahren ein Grof3teil
der MIV bezogenen Betriebe aussterben bzw. schliel3en, da prognostiziert wird, dass der MIV immer mehr ab-
nehmen wird in den nachsten Jahren. Daher ist es notwendig sich auf die kommenden Leerstande vorzuberei-

ten und ein Konzept fiir die Leerstandsbekdampfung zu entwickeln.

S.5.1 Verortung

Der Fokus dieser MalBnahme liegt im 3. Abschnitt ,Abseits”.

Besonders im diesem Abschnitt dominiert das Auto. Ein Autohandler nach dem nachsten, gefolgt von KFZ Werk-
statten bis hin zu Tankstellen. Dieser Teil der Triester StraBe ist zumindest in der ersten Reihe ganz klar auf den
Motorisierten Individualverkehrverkehr ausgelegt. In der Zukunft wird allerdings mit einem Rlckgang des MIV's
gerechnet, daher ist davon auszugehen, dass viele Gebaude des MIV- Gewerbes in den nachsten Jahren leerstehen
werden. Somit ware die Triester Stral3e gesaumt von ungenutzten Barracken und leerstehenden Schaufenstern. Das
reduziert die Qualitat der Stral3e, das Wohlfiihlen der Menschen darauf und hat auch keinen Nutzen fiir die Umge-
bung. Deshalb soll diesem Leerstands-Drama entgegengewirkt werden!

Mit der Wiederbelebung und Umnutzung dieser Geschaftsflaichen soll mehr Leben in die B17 gebracht werden.
Primar ist davon die erste Reihe betroffen, aber auch in zweiter Reihe gibt es vereinzelt potentielle Leerstands-Falle

aufgrund des hohen MIV-Zentrismus. Daher muss bereits jetzt an Losungsansatze fiir morgen gedacht werden.

S.5.2 Umsetzung

Einerseits soll die Moglichkeit genutzt werden, um die Aufenthaltsqualitat der Stral3e im dritten Abschnitt zu ver-
bessern und das Netz der Begegnungsplatze und Griinraume zu erweitern. AulSerdem kdnnen auch neue Nutzun-
gen gefunden werden und die Orte wieder weitervermietet werde. Auch in Umbauten soll investiert werden, wenn
dadurch eine bessere Weitervermietung maoglich ist. Durch die Reduktion der Autos miissen die Menschen auf an-
dere Verkehrsmittel umsteigen - wie auf die Badner Bahn, Busse oder das Rad. Daher liegt es Nahe in Gewerbe zu
investieren, dass alternative Verkehrsmittel fordert. Statt einem Autohaus kann es in Zukunft Leih-Systeme geben
(z.B. fiir Rader, Roller, Elektroautos), Reperaturwerkstatten fir (Lasten-)Fahrrader oder Biking-Platze, wo das Trans-

port- zu einem Sport- & Spal3mittel werden kann.
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/MaBnahme: Umnutzung KFZ bezogener \
Geschaftslokalen

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Ziel: Umnutzung leerstehender Flachen
Akteurlnnen: Wien, Bezirk Modling

Instrumente: Investition

Prioritat: C OHOamm»

Niedrig Mittel Hoch
Zeithorizont: C O >
< 3 Jahre <10 Jahre + 10 Jahre
investitionskosten: () D O
< 20.000 € < 500.000 € +500.000 €
Laufende Kosten: C Tl >
<5.000 € < 15.000 € + 15.000 €

Vorkommend in Abschnitt: lll.

N /




S.5.3 Planungsbeispiele

Fir eine Veranschaulichung wurden zwei Geschaftslokale in ihrem jetzigen Zustand gewahlt. Das zweite Bild zeigt diese in ein paar Jahren.
a) Ein GroRteil der Tankstellen in diesem Abschnitt werden in nicht allzu ferner Zukunft leerstehen.
Aus diesen werden attraktive Begegnungsplatze/ Aufenthaltsflachen.

Sitzmoglichkeiten, Spielmdglichkeiten fiir Kinder, natiirliche Beschattung werden Zapfsaulen und Benzingeruch ablosen.

b) KFZ Werkstatten werden zu zukunftsorientierten bzw. zukunftsangepassten Fahrradwerkstatten.

Dies soll einen Anstol3 geben, haufer mit dem Fahrrad zu fahren, da das Angebot rund um Kauf und Reparatur leichter gestaltet werden soll, als das des Automobils.

vorher

Abb. S.5.2 Kfz- Betrieb an der B17

nachher

Abb. S.5.3 Collage Tankstelle Abb. S.5.4 Collage Kfz- Betrieb 108



S. 6 Fuill den Leerstand!
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7

Leerstehende Flachen in erster Reihe erzeugen eine kiihle und unattraktive Atmosphare. Anstatt hier zu
verweilen, méchte man so schnell wie méglich von solchen Orten verschwinden oder meidet diese sogar,
wenn moglich. Fill den Leerstand! dient dazu genau diesem Gefiihl entgegenzuwirken, in dem diese ver-
lassenen, kalt wirkenden Orte/Geschaftsflachen wieder zum Leben erwachen. Eine Umnutzung der leeren
Flache bietet zahllose Mdglichkeiten. Beginnend bei Pop-Up Stores (iber Cafés/Restaurants bis hin zu Nut-

zungen im Kunst und Kulturbereich.

$.6.1 Umsetzung

Folgender Ablauf wird dabei vorgesehen: Die Wiener Bezirke entlang und um die Triester Stral3e und der
Bezirk M6dling kooperieren, um eine ressourceneffiziente Umsetzung entlang der Triester sTral3e zu erm6g-
lichen. In Folge wird eine Person eingestellt, die den Posten des Leerstandsbekampfers einnimmt. Der oder
die Leerstandsbekampfer*in erstellt ist daraufhin verantwortlich fiir die Leerstandwiederbelebung. Dieser-
Person kiimmert sich aktiv darum, dass leerstehende Geschaftsflaichen temporar (Pop-Up) oder permanent
wiederbelebt werden. Bei schwer zu vermietbaren Flachen kénnen diese durch Investitionen der Bezirke
gefordert werden, sodass sie flir eine gewisse Zeit billiger angeboten werden kénnen und damit eine hohe-
re Wahrscheinlichkeit der Vermietung besteht. AuBerdem ist es zudem maoglich fir Kunst- und Kulturschaf-
fende, sowie fiir zeitlich begrenzte Pop-Up-Stores solche Flachen Gbergangsmallig gratis zur Verfligung zu
stellen, um ein besseres Umfeld zu schaffen und somit die anliegenden Leerstande besser vermietbar zu
machen. Durch Aufwertung der gesamten Stral3e in Form von Parkplatzumnutzung/reduktion, Griinstrei-
fen und viel natlrlicher Beschattung, bekommt diese eine viel héhere (Aufenthalt-)qualitat. Das tragt auch

dazu bei, dass mehr Menschen sich dort aufhalten wollen und der Leerstand zurlick geht.

1
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Abb. S.6.1 Skizze Leerstand

/MaBnahme: Fill den Leerstand!

Instrumente: Investition

Prioritat:

Zeithorizont:

Investitionskosten:

Laufende Kosten:

N

ooooooooooooooooooooooo

oooooooooooooooooooooooooooooooo

Ziel: Umnutzung leerstehender Flachen

Akteurlnnen: angrenzende Wiener Bezirke; Bezirk Modling

C_H Gl >

Niedrig Mittel Hoch
C__ H -l >
< 3Jahre <10 Jahre + 10 Jahre

D
< 20.000 € C< 500.000 € ) C +500.000 € )
CHH -Gl >
<5.000 € < 15.000 € + 15.000 €

Vorkommend in Abschnitt: I-VII.

/




S.6.2 Referenzen

Bei dieser Referenz handelt es sich um ein Konzept, welches Stra-
tegien flir den Umgang mit leerstehenden Warenhausern in NRW
liefern soll.

Es geht darum Nutzungen/Nachnutzungen fir jene auserwahl-
ten Warenhauser zu finden.

Bei einer Gruppe wurde eine hybride Nachnutzung gefunden,
die meist Einzehandel im Erdgeschoss und Dienstleistungen oder
Wohnen im Obergschoss beinhaltete. In einzelnen Fallen wird
das Gebaude abgerissen und es kommt anschliefend zu einem

Neubau.
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Karstadt
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EQ ver cem Umbau

Ein zufallig gewahltes Bei-
spiel zeigt den Grundriss
des EG's und des 1. Oberge-
schosses vor und nach dem

Umbau.

Beispiel: Raum fiir Veranstaltung

ol 1|
b

Abb. S.7.2 Umnutzungsmoglichkeit (1)

Ein Beispiel fiir die Wiederbelebung dieser Geschaftsfla-
chen, ist es diese als Raum fir diverse Veranstaltungen
oder Ausstellungen zu verwenden. Dies kann langfristig
oder nur flir einen kurzen bestimmten Zeitraum passieren.

(Bsp. Pop Up Stores, Veranstaltungen etc..)

$.6.3 Verortung

Die Mal3nahme betrifft alle momentan und zikunftig leerstehenden Gebaude in der
ersten Reihe der Triester Stral3e. Es soll jedoch ein spezifischer Fokus auf den zukunftig

entstehenden Leerstand im dritten Abschnitt gelegt werden, der bereits in der vorher-

gehenden MaBnahme S.5 umfassend erlautert worden ist.

- L]
25m o~
|/'T ".l

EG nach dasm Umibau 1. GG nach dem Umbau Einzelihanded, Gastronoriie
B Kultur, Bildung
| Luftriume, ErschiieBung

Abb. S.7.3 Umnutzungsmaoglichkeit (2)



S.7 Belebte EG-Zonen

Eine belebte und aktive Erdgeschosszone wirkt dem Leerstand entgegen und folgt den Zielen der Deanonymisierung.
Vorallem der dritte Abschnitt bietet eine gute Voraussetzung fiir eine in zukunft sehr viel belebtere EG-Zone. Die erste
Reihe in diesem Teil der Triester Stral3e bietet zurzeit keinerlei Aufenthaltsmoglichkeiten in Form eines Cafes/ Bar etc...
Wenn nun davon ausgegangen wird, dass einiger der KFZ Betriebe in den nachsten Jahren schliel3en werden, und die
Geschaftsflachen somit leer werden, kann fiir die Reaktivierung der Erdgeschosszone schon jetzt ein Konzept erstellt

werden.

FUr die Abschnitte 1., lll., VII. soll ein Gremium aus Verantwortlichen der betreffenden Wiener Bezirken und dem Bezirk
Modling gegriindet werden. Dieses soll sich mit dem Aussterben der Geschafte auseinander setzten und in Folge ein
Konzept erstellt, welches darauf vorbereiten soll, zukiinftig leerstehende Flachen wiederzubeleben.

Einen weiteren Beitrag dazu leisten andere MalBnahmen. Beidspielsweise die Fahrspurenverringerung; Gehsteigver-
goBerung. Diese ermdglichen kleine Schanigéarten in erster und gréBere, griinere in zweiter Reihe. Diese Anderungen

tragen dazu bei, dass sich Menschen miteinander auf die Stral3e (in dem Fall den Gehweg/ Schanigarten) bewegen.

Mithilfe einer belebten Erdgeschosszone,
kann die Triester Stralle wieder zum Le-
bensraum werden.

Im siebten und letzen Abschnitt gibt es
stellenweise eine schon sehr attraktive
erste Reihe, wo es nur noch bedarf die ,Lu-
cken” zu schlieBen. Auch dies soll im Zuge
der ,belebten EG-Zonen passieren.

———

VIVIKOLA

Abb. S.7.2 aktive Erdgeschosszone (2)
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Abb. S.7.1 aktive Erdgeschosszone (1)

MafBRnahme: aktive EG Zonen

oooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Ziel: aktive Nutzung der Erdgeschosszonen

Akteurlnnen: Wien, Bezirk Médling

Instrumente: Konzepterstellung

Prioritat: GEDY G

Niedrig

ooooooooooooooooo

Mittel Hoch

Zeithorizont: @

D C

D

< 3 Jahre

Investitionskosten: C & 2>

<500.000 € +500.000 €

<20.000 €

Laufende Kosten: . H Gl >

<5.000 €

\\/orkommend in Abschnitt; 1. Ill. VII.

< 10 Jahre + 10 Jahre

< 15.000 € +15.000 €

/




Abb. S.7.3 Skizze EG-Nutzungen
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S.8 Gruner nach Triest

Durch die Fahrstreifenreduktion bzw. Fahrbahnverringerung (vgl. Malinahme S.3) entsteht neuer Platz.
Dieser soll einerseits flir den Ausbau des Rad- und FuBverkehrs genutzt werden, andererseits auch fiir die
Begriinung der StrafBe. Als wichtige Ein- und Ausfahrt in die Osterreichische Hauptstadt soll das auch die
Einstellung Wiens abbildet und identitatsstiftend wirken. Wien als lebenswerte und griine Stadt, soll auch
bei dem ersten Eintreffen so wirken. Zudem unterstreicht das die historische und heutige Wichtigekeit
der Triester Stral3e. Statt eines diirren Griinstreifens, den es bereits jetzt in Abschnitten der Strale zu fin-
den gibt, sollen Blumen, Straucher und Baume gepflanzt werden.

Durch die Baume wird zusatzlich die Aufenthaltsqualitat durch Kiihlung verstarkt, indem sie Beschattung
bieten. AuBBerdem dienen sie zur kleinklimatischen Aufwertung, z.B. der Verbesserung der Luftqualitat,
und sind ein Schitt in die richtige Richtung zur Bekampfung des Klimawandels.

MaBnahme: Griiner nach Triest

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Ziel: Begriinung der Stral3e fur das Klima und die Aufenthaltsqualitat

Akteurlnnen: Wien MA22

Instrumente: Investition

Prioritat: C DA O D

Niedrig Mittel Hoch
Zeithorizont: C O >
< 3 Jahre < 10 Jahre + 10 Jahre
investitionskosten: (O QD C__ O
< 20.000 € <500.000 € +500.000 €
Laufende Kosten: GEEDI G
<5.000 € < 15.000 € +15.000 €

Vorkommend in Abschnitt: [.-ll.

/
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500 neue Baume
am Weg nach Triest!

$.8.1 Umsetzung

In Wien ist der Bereich ,Raumliche Entwicklung” der MA22 - das Magistrat fir Umweltschutz - flir die Ent-
wicklung der Stadt nach 6kologischen Gesichtspunkten zustandig. So auch fiir die Begriinung von z.B.
Strallenraumen und Fassaden. Bei der Bepflanzung einer Allee muss mit Kosten von ungefahr 100 Euro
fur einen kleinen Baum und 450 Euro fiir einen groen Baum gerechnet werden. Laufende Betriebs-
kosten belaufen sich auf ungefahr 4,5% der Investitionskosten. SchutzmalBBnahmen, wie beispielsweise
Baumschutzbuiigel, kdnnen die Investitionskosten noch 50-100 Euro pro Baum erhéhen (vgl. Dipl.-Ing.
Norbert Trolf, Institut fir Stadtebau, Landschaftsarchitektur und Entwerfen, 2008). Bei einer Strecke von
ca. 3 300 Metern Stral3e, entlang der die Baumallee umgesetzt werden soll, ergeben das 500 neue Bau-
me! Ausgegangen wird dabei von den freiraumplanerischen Standards fiir Baulandgestaltung Graz, die
bei StraBenbdaumen von einer Baumscheibe von 9 Quadratmetern und einem Abstand zwischen den
Baumen von 3 Metern ausgehen.

Abb. S.8.1 Baumalle




S.8.2 Verortung

Eine durchgehende Baumallee soll dort gepflanzt werden, wo der meiste Platz durch die Fahrbahn-
reduktion entsteht, was sich groBtenteils im wiener Hocheitsgebiet verorten lasst. Auch entlang der
restlichen Strale soll je nach Platz punktuelle Begriinungen durchgefiihrt werden und Baume ge-
setzt werden. Die konkrete MaBnahme bezieht sich allerdings auf eine straBenbegleitende Baumalle
in Abschnitt ., Il. und IlI.

S.8.3 Referenz

Es gibt eine grofl3e Anzahl von wichtigen Stral3en, die von Baumen gesaumt sind. Gerade historisch
wichtige PrunkstraBen oder Stra8en in den inneren Bezirken. In Wien selbst ist das perfekte Bei-
spiel die Ringstral3e, die neben den wichtigsten historischen Gebauden verlauft und riesige Griin-
flachen miteinander verbindet. Ein weiteres eindrucksvolles Beispiel ist die Leopoldsstralie, die die
Fortsetzung der LudwigsstraBe ab dem Siegestor in Schwabing-West im Miinchner Norden bildet.
Auch die Triester StraBe hat historische Wichtigkeit und eine geschichtliche Vergangenheit, die
jedoch im Abbild der StraBe nicht mehr zu erkennen ist. AuBerdem ist sie eine wichtige Einfahrts-

straBe in die Hauptstadt Osterreichs. Und das soll sie nun auch abbilden!

S.8.4 Sonstige Griinverbindungen

Abgesehen von der zentralen Baumreihe direkt entlang der Triester Strale, sollen auch kleinteilige-
re Griinverbindungen in zweiter Reihe entstehen. Abhdngig von der Strallenbreite und raumlichen
Moglichkeiten, kann das als grofl3e Baumallee, kleinere StraBenbdaume oder Griinstreifen mit bliihen-
den, trockenheitsvertraglichen und heimischen Stauden umgesetzt werden. Das soll die das klein-
teilige Grlinraumnetz, das es bereits in der zweiten Reihe gibt, unterstiitzen. Dabei dient die griine
Infrastruktur der kleinklimatischen Aufwertung, der Verbesserung der Aufenthaltsqualitit, der Asthe-
tik des StralBenraums und damit der ganzen Quartiere und gibt der Tier- und Pflanzenwelt mehr Platz
im Stadtraum. Zusatzlich dazu sollen auch kleine Platze fiir ,Zusatze” entlang der StraBe geschaffen
werden. Das kann ein Vogelhduschen sein, das von der Gemeinde aufgestellt wird und den Tieren
damit das Uberleben in kalten Jahreszeiten erleichtert oder ein Insektenhotel, das die Kinder einer
nahegelegenen Volksschule gemeinsam errichtet haben.

Abb. S5.8.2 Leopoldsstral3e

Abb. S.8.5 Vogelhaus
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S.9 Die Triester Straf8e als Schwammstadt

Um einen noch gro3eren Beitrag zu der Erreichung der Klimaziele zu leisten, kann die vorhin beschrie-
bene Baumallee entlang der Triester Stral3e auch als Schwammstadt umgesetzt werden. Damit wird zu-
satzlich auch die Qualitat und Langlebigkeit der Baume verbessert. Die Schwammstadt kann sowohl bei
einem Neubau umgesetzt werden, als auch bereits auf der versiegelten Flache eingesetzt werden. Ziel
ist es durch die Implementierung des Schwammstadt-Prinzips ein moglichst naturnahen Wasserkreislauf
zu ermdglichen. Ideal ware damit eine Verdunstung von 75% des Niederschlags, wodurch das Kanalnetz
entlastet wird. Die dadurch entstehende Kiihle soll den Urban-Heat-Island-Problems entgegenwirken.
AulBerdem verbessert die Versickerung das Problemmanagement von Starkregenereignissen. Im Falle ei-
ner Naturkatastrophe kdnnen Schaden an privaten und 6ffentlichen Einrichtungen signifikant reduziert
werden.

$.9.1 Das Schwammstadt-Prinzip

Das Schwammstadt-Prinzip (oder auch Stockholmer System) beugt einer Uberlastung des Kanals bei
Starkregenereignissen vor und sorgt gleichzeitig auch fiir grof3ere und vitalere Baume (vgl. KlimaKonkret)
Sonst werden Stadtbaume nur etwa 20-25 Jahre alt, da die derzeitigen Bedingungen entlang von Stral8en
0.a. schwer zu Uberleben sind - er hat wenig Platz fiir Wurzeln und Krone, steht auf verdichteten Boden,
muss jeden Winter dem Streusalz stadthalten und filtert taglich verschmutztes Wasser. Da die Bedeutung
von Baumen durch den Klimawandel immer wichtiger wird, muss ihnen besser Lebensbedingungen ge-
boten werden, damit sie ihre Funktion umsetzen kdnnen (vgl. Umweltbundesamt,2020).

Der Untergrund der Schwammstadt wird dabei hohl konstruiert und als Schotterkdrper miteinander ver-
bunden, sodass Wurzeln und Wasser genug Platz haben (vgl. Umweltbundesamt,2020). Somit kann es

auch tberbaut werden und somit ande-

~ o
ebenso erfillen (vgl. KlimaKonkret). Das mw-u\ & o
lockere Untergrund unter der Oberfla- % ” teopdrsems
che - meist Split, vermischt mit Kom- T %
post und anderen Subrasten - gibt dem
Prinzip dabei ihren Namen, da es wie ein
Schwamm wirkt (vgl. Umweltbundes-
amt,2020). Dabei werden grobkoérnige
Substrate im Leitungsgraben verwen- Seschamig Kb
den und wurzelfeste Rohre eingesetzt, ot
die eine hohe mechanische Belastbarkeit
und maximale Porenraume haben (vgl.
Bennerscheidt, 2017).
Durch eine Neuorganisation sowohl un-
ter, als auch auf der Strafle kann dieser
Platz geschaffen werden. Dafiir kdnnen B
Leitungen zentral an einer Stelle verlau-
fen und StraBenraum durch Fahrspur-
reduktion umgenutzt werden (vgl. Kli-

re Anspriiche (z.B. die des Stral3enbaus)
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i stecichach
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Abb. 5.9.1: Das Schwammstadt-Prinzip
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maKonkret). Zudem steigert das Prinzip die Kuhlleistung der
Vegetationsflichen durch die Speicherung von Regenwas-
ser, bodenverbessernden Mallnahmen und kontinuierlicher
Versorgung der Vegetation mit Wasser (vgl. Bennerscheidt,
2017).

In Skandinavien (z.B. Stockholm) wird dieses System bereits
seit Jahrzehnten erfolgreich umgesetzt. Stefan Schmidth von
der HBLFA Schénbrunn hat das Prinzip erfolgreich nach Os-
terreich gebracht.

$.9.2 Regenwasser-
management

Das Stockholmer System - oder auch Schwammestadt-Prinzip-
ist nur eine von vielen Moglichkeiten des Regenwasserma-
nagements. Aber warum ist das Gberhaupt wichtig?

In der Natur wird das Wasser, das wahrend des Niederschlags
zu Boden fallt, im Boden zwischengespeichert und verduns-
tet anschlieBend Uber die Vegetation. Dabei verdunstet zirka
75% des Regenwassers im natiirlichen Wasserkreislauf wieder
am selben Ort. Dadurch entsteht die sogenannte Verduns-
tungskalte und kihlt und befeuchtet die umliegende Luft. Im
Siedlungsgebiet hingegen verdunstet nur ungefahr 5% des
Niederschlags. Grund dafiir ist die zunehmende Versiegelung
und die konventionelle Ableitung der Oberflachengewasser
(vgl. Stadt Wien). In Wien fallen durchschnittlich 54 Millionen
Quadratmeter Niederschlagswasser auf versiegelten Boden
und wird GroBteils in den Kanal und schlieBlich in die Klaranla-
ge weitergeleitet. Dieser Regenwassertransport lastet 90% der
Kanalkapazitaten aus. Im Vergleich dazu: nur ca. 7% werden fiir
Schmutzwasser bendétigt (vgl. Doppler, Kubu & Willerstorfer,
2013).

Durch Regenwassermanagement — die Speicherfunktion des
Bodens wird dabei technisch nachgeahmt — wird ein mdglichst
naturnaher Wasserkreislauf angestrebt. Dieses Wasser versorgt
dann Dach-, Fassadenbegriinung oder StraBenbdaumen.

Dazu kommt, dass im Zuge des Klimawandels immer haufiger
Starkregenereignisse vorkommen. In Deutschland werden
daher nach den Unwettern im Stiden und Westen schatzungs-
weise Uber 1,2 Milliarden Euro Versicherungskosten fallig.
Durch Regenwasserretention und -management kann diesen
vorgebeugt und die negativen Effekte abgeschwacht (vgl.
Stadt Wien).

Abb. S.9.2: Regenwasserversickerung
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Akteurlnnen: Wien

Instrumente: Investition

Prioritat:
Zeithorizont:
Investitionskosten:

Laufende Kosten:

MafB3nahme: Triester Straf8e als Schwammstadt

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Ziel: Forderung der Wasserretention

Vorkommend in Abschnitt: [.-lIl.

\

C_H Gl >

Niedrig Mittel Hoch
C__ -l >
< 3 Jahre <10 Jahre + 10 Jahre
D

< 20.000 € (<SO0.000€) C+500.000€)
Gy

<5.000 € ( < 15.000 € ) (+ 15.000 € )
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S.9.3 Wiener Kontext

Wahrend viele Jahre lang in Wien das Ziel war, Regenwasser so schnell wie még-
lich in die Kanalisation zu bringen, wird heute eine Versickerung vor Ort ange-
strebt. Das wird auch in der Smart-City Rahmenstrategie ausdricklich betont.
Noch bleibt eine flaichendeckende Umsetzung in Wien jedoch aus. Die Nutzung
des Schwammstadt-Prinzips wird von Wien zwar bei der Wohnbauférderung
(v.a.in der Kategorie Okologie und Soziales) geférdert, aber es gibt noch kaum
Wienerischen StraBenrdaume, die das System umsetzen (vgl. Wirtschaftsargen-

tur Wien, 2020).

S.9.4 Referenz

Als erster innerstadtische StraBenraum wurde die Pelzgasse im 15. Bezirk zu
einer,Coole Stral3e Plus”. Die Boume stehen in Baumscheiben, haben jedoch di-
rekten Kontakt zu einer darunter liegenden Schotter-Schicht und kénnen diese
damit durchwurzeln. Das Winterwasser, das oft sehr salzbelastet ist, wird in den
Kanal abgefiihrt, wahrend das Regenwasser den Regenwasser den Pflanzen zu-
geleitet wird (vgl. Wirtschaftsargentur Wien, 2020).

$.9.5 Umsetzung

Bei einer Umsetzung einer Schwammstadt arbeiten eine Vielzahl von Ma-
gistraten zusammen. Die Landes -und Sanitatsdirekt (MA15) kiimmert sich
um mogliche Infektionsrisiken bei stehenden Gewadssern und die MA 39 um
allgemeinen hygienischen Aspekte. Daher sollte zurlickgehaltenes Wasser
innerhalb von einer Woche aufgebraucht werden. Die MA22 ist fir den Um-
weltschutz und damit auch das Regenwassermanagement im Allgemeinen
zustandig. Die MA29 kiimmert sich um die quantitativen Aspekte der Ver-
sickerung und die Baupolizei (MA37) um die baubehdrdlichen Vorschriften.
Um die wasserrechtlichen Aspekte kiimmern sich die MA45 und MA58. Um
die Einleitung in den Kanal kimmert sich ,Wien Kanal” (vgl. Deinhammer et
al., 2018).

Die Kosten der Mal3nahme sind dabei relativ gering - vor allem im Vergleich
zu der moglichen anderen Option - einer kompletten Neudimensionierung
des gesamten Kanalnetzes, wenn die Wasserretention nicht gemanagt wird
(vgl. Wirtschaftsagentur Wien, 2020)

Bei der Errichtung der Schwammstadt ergeben sich zwei Mdglichkeiten:

1. Einsetzung der Schwammstadt bei Neuerrichtung

Da die Fahrspurenverringerung durchgefiihrt wird und auch das Rad- und
FuBwegnetz ausgebaut werden soll, kann die Schwammestadt direkt beim
Neubau eingesetzt werden. Dabei entstehen kaum nennenswerten Mehr-
kosten. Bei einem Neubau der Strecke ist das die beste Losung, die schon oft
erprobt worden ist.

2. Errichtung mit StreetTREE

2019 wurde in Zusammenarbeit mit der Wirtschaftsargentur Wien versucht
eine Losung fir ,Regenwasser in der Stadt” zu finden. Darin wurde unter
anderem der ,Street-Tree-Planter” ausgezeichnet, der von diversen Unter-
nehmen und dem Institut fiir Ingenieurbiologie und Landschaftsbau (BOKU)
erstellt worden ist. Es bietet eine kostenguinstige Mdglichkeit Stadtbaume
noch einfacher im urbanen Raum einzusetzen. Es bietet den Baumen genug
Wurzelraum, wahrend die leistungsgebundene Infrastruktur (Kanalisation,
Trinkwasserleitung...) geschutzt wird - und das vollkommen unabhangig von
Einbauten. Die versiegelten Oberflaichen werden zur Nahrstoffversorgung fiir
den Baum genutzt und der eingeschrankte Wurzelraum somit kompensiert.
Da die Bdume bereits mit dem Pflanzensystem zur Baustelle geliefert werden,
ist die Errichtung noch einfacher. Das Projekt ,StreetTREE” wird von der BOKU
geleitet, aus Mitteln des Klima- und Energiefonds geférdert und im Rahmen
des Programms ,Smart Cities Demo - Living Urban Innovation” durchgefiihrt.
Ziel ist es die Klimaanpassung in der Bestandstadt so schnell wie moglich vor-
an zu treiben (vgl. BOKU). Noch stehen die Street-Tree-Planter nicht zu Verkauf,
bei der Umsetzung der Schwammestadt entlang der Triester Stral3e in einigen
Jahren sieht das moglicherweise aber anders aus!

Abb. 5.9.3. Konstruktion Schwammstadt

Abb. 5.9.4. StreetTREE-Planter
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S.10 Uber Stock und Stein
- weg von der Versiegelung

Das System der Schwammstadt ist nicht die einzige Méglichkeit, um Wassermanagement zu betreiben. Durch das Einsetzen von versi-
ckerungsfahigen Flachen kann ebenfalls die Wasserretention gefordert werden. Das Ziel ist es, dem Urban-Heat-Island-Effekt (bereits in
der Klima-Analyse erldautert) entgegenzuwirken. Gerade in Stadten und deren Umland steigt dadurch die Temperatur - die Lebensquali-
tat der Menschen und Tiere sinkt dadurch betrachtlich.

Versickerungsfahige Verkehrsflachen, sind Oberflachenbefestigungen im Stral3en- und Wegbau, welche Oberflachenwasser am Ort ih-
res Auftretens in grolerem Umfang versickern lasst. Diese Vorgehensweise ist noch nicht sehr lange verbreitet — erste Anwendungen
fanden in den 1980ern und 1990ern im deutschsprachigen Raum statt (Borgwardt, 1996).

S.10.1 Materialien

Abhangig von der Frequentierung der Flache, konnen untschiedliche Materialien verwendet werden, die der Versiegelung entgegen-
wirken.

- Fir wenig frequentierte Flachen, wie beispielsweise Einfahrten oder kurze Verbindungswege, kann Schotterrasen oder Kieselbelag
gewahlt werden

- Spiel-, Stell- und Aufenthaltsflichen konnen mit Rindenhaksel ausgelegt werden

- Fir maBig bis stark frequentierte Flachen bieten sich Rasengittersteine oder Porenpflaster an.

Fur starker frequentierte Flachen werden in Deutschland zum Beispiel wasserdurchlassige Pflastersysteme, Pflastersteine mit Sickerfu-
gen, Drainaspahaltschichten oder Drainbetonschichten ofter verwendet (beschrieben im Merkblatt fir versickerungsfahige Verkehrs-
flachen der FGSV), wobei Pflastersysteme die hdaufigste Anwendung finden. In den Richtlinien fir die Planung, Ausflihrung und Unter-
haltung fur begriinbare Flachenbefestigungen der FLL werden zum begriinbare Beldage der Entsiegelung angefiihrt.

$.10.2 Umsetzung

Entlang der Triester Stral3e ist die Strale, sowie die begleitende Infrastruktur, wie Geh- und Radwege, druchgehend versiegelt. Ziel bei
der Umsetzung der MaBnahmen in diesem Entwicklungskonzept ist es, so gut wie mdglich unversiegelt zu arbeiten. Beim Ausbau der
NMIV-Infrastruktur und den Begegnungsplatzen sind praferierte Materialien dabei versickerungsfahige Optionen. Als Beispiel der Um-
setzungsmoglichkeiten werden anschlieBend die Umsetzung/Kosten fiir den Ausbau des Velo9 als Erlebniswegs und ein ausgewahlter
Begegnungsplatz mit versickerungsfahigen Materialien skizziert. Diese dienen nur als Beispiel und Einschatzung der Zusatzkosten, um
die MalBnahme besser einschatzen zu kénnen. Gleichwertig kann die Umsetzung aber auch auf weitere Infrastrukutr und Begegnungs-
platze umgelegt werden. Ziel ist es die Versiegelung im gesamten Gebiet immer weiter zu reduzieren. Und damit muss jetzt begonnen
werden!
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Abb. S.10.1. Urban Heat Island Profile
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Abb. S.10.2: Natursteinpflaster

Abb. S.10.5: Schotterrasen

Natursteinpflaster

30- 100 EUR/m?

Schotterrasen

4 EUR/m?

Auswahl aus versickerungsfahigen Materialien

Terraway Kunststoffrasenplatten TTE

Abb. S.10.4: Kunststoffrasenplatten TTE

Abb. S.10.3: Terraway

50-110 EUR/m? 5-8 EUR/m?

wasserdurchlassiges Pflaster Drainbeton

Abb. 5.10.6: wasserdurchlassiges Pflaster

Abb. S.10.7: Drainbeton

10-18 EUR/m? 45 -100 EUR/m?
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$.10.3 Umsetzungsbeispiel: Begegnungsplatz

Im folgenen Leitprojekt (MalBnahme S1) wird ein Netz an Begegnungsplatzen und Treffpunkten
vorgestellt. Einer davon soll als Beispiel dienen, um die Umsetzung der Versiegelungsminimie-
rung aufzuzeigen. Der Platz ist momentan mit kleinen Strauchern bepflanzt und hat kaum Auf-
enthaltsqualitat. Wenn er aufgewertet wird und im Zuge dessen ein Spielplatz, Banke und Ur-
ban-Gardening errichtet wird, werden auch Wege zur fuBlaufigen ErschlieBung bendtigt. Diese
werden normalerweise einfach asphaltiert - und damit versiegelt. Es konnen jedoch eine Vielzahl
an Bodenbeldgen verwendet werden - ebenso wie ein Mix aus mehreren. In dem Platz auf der

rechten Seite werden 250 m? Wege und Platze geschaffen.

Kosten

Davon sind ca. 40 m? kleinere Verbindungswege. Diese konnen mit Schotter aufgefiillt werden.
Bei einer Schiitthhe von 0,25 Metern betragt das insgesamt ungefahr 500 EURO.

Es gibt auch zentrale Wege und zwei Platze, die mit Natursteinpflaster umgesetzt werden kon-
nen. Diese belaufen sich auf ungefahr 160 m2 Die Kosten varieeren zwischen 30 und 100 Euro, je
nach Zuliefernt und Menge. Daher wird von einem Durchschnitt von 65 Euro ausgegangen. Der
Bodenbelag macht damit 10. 400 Euro aus.

Schlussendlich bleibt noch ein ungefahr 50 m? groBer Spielplatz, der mit Holzhackschnitzel aus-
gelegt werden kann, damit die Kinder darauf herumtoben kdnnen. Bei einer Schiitthohe von
0,25 Metern betragt dies ungefahr 900 Euro.

Der Preis des unversiegelten Belags des Platzes belduft sich dabei auf insgesamt geschatzte
11.800 Euro. Im Vergleich: Bei einer Asphaltierung der Wege und Pladtze, wirde dies ungefahr
15.000 Euro kosten. Das heif3t: Es ist sogar um einiges billiger!

Gonm*  Schotler llies
A60m"  Notursteinpflaster
Som*  Holthackschnifze

2150 m?

250 m*  Asphalt
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Abb. S5.10.8: Bodenbelag Begegnungsplatz



S.11 Beschilderung

S.11.1 Leitidee

Entlang der Triester StraBe gibt es, verborgen in der zweiten Reihe, viele
Naturschatze, Freizeitaktivitaten und Geschichtsstiicke, die Ortsunkundi-
gen niemals auffallen wiirden. Sei es der Ozean, der sich hinter einem Zaun
erstreckt; der Wienerbergerteich, der sich hinter Gebuischen und Strau-
chern versteckt oder die Spinnerin am Kreuz, deren Geschichte langsam
verloren geht. Mit einer besseren Beschilderung soll die Zuganglichkeit
erhoht werden, auch fiir Nicht-Ortsansassige. Verstandlicherweise, wol-
len Anrainer*innen oft solche Schatze fiir sich behalten, um die Privatheit
geniellen zu kénnen. Doch durch eine bessere Orientierung kdnnte die
Zielgruppe erhoht werden und damit mehr Menschen die Méglichkeit zur
Erholung und Entspannung im Griinen und neuer Information Uber ge-
schichtstrachtigen Stadtbausteinen ermdglicht werden. Welche Standorte
angeschrieben werden sollen, soll dabei von den jeweiligen Gemeinden
abgesegnet werden, um Verargerungen so gut wie moglich zu vermeiden.

MafBBnahme: Beschilderung

oooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Ziel: Sichtbarmachen von besonderen Punkten

Akteurlnnen: anliegende Gemeinden und Stadtbezirke

Instrumente: Investition

Gl D C D

Prioritat:
Niedrig Mittel Hoch
Zeithorizont: - O >
< 3 Jahre <10 Jahre + 10 Jahre
Investitionskosten: @ DXE D)
<20.000 € < 500.000 € +500.000 €

Laufende Kosten:

<5.000 € <15.000 € +15.000 €

Vorkommend in Abschnitt: I. - VII.

N

G D C D

Durch ein einheitliches Desing der Schilder wird jedoch trotzdem ein Zu-
sammenhang vermittelt und Verwirrungen vorgebeugt. Zusatzlich sollen in
der Nahe von Stadtbausteinen mit viel Geschichte oder interessanten Natur-
angeboten Informationsschilder aufgestellt werden, um Interessierten die
Moglichkeit zu geben etwas dazuzulernen. Au3erdem soll es in angemes-
senen Abstand Orientierungstafeln mit allen Punkten im Uberblick geben.

S.11.2.Verortung

Rechts wurden insgesamt 10 Punkte entlang der Triester Stral3e identifiziert,
die sich bei erster Betrachtung fir eine Gibergeordnete Beschilderung quali-
fizieren. Diese sollen von den Gemeinden und Bezirken abgesegnet werden,

bevor die Schilder aufgestellt und hergestellt werden.

\ S.11.3. Kosten

Die Kosten der Mal3nahme setzen sich aus dem Design der Schilder, Informa-
tionstafeln und Uberblickstafeln, sowie deren Materialien und Aufstellung
zusammen. Pro Schild wird je nach Anbieter und Material um die € 50,- be-
rechnet. Das Design der Tafeln belauft sich abhangig von der Aufwendigkeit
auf unter € 5.000,-. Auch die laufenden Kosten sind minimal, da es sich nur um
Ausbesserungsarbeiten oder minimale Wartung handelt, wenn pfelgeleichtes

Material gewahlt wird.

/ Abb. S.11.1 Beschilderung
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Abb. S.1123 Erster Vorschlag wichtige Punkte
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S.12 Zweirad statt Vierrad!

Wien hat im Bereich nachhaltiger Mobilitat schon viel erreicht: Mehr als 70 % der Wege werden [ Martin K. (12.05.2020) ] [ Dominik S. (21.06.2021)]
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, zu FuB oder am Fahrrad zurlickgelegt. Die Stadt Wien fordert
seit einigen Jahren den Ausbau von Radwegen und Radrouten in der Gro3stadt. Um diesen Trend nebesondere hoffe ich auf einen durchachenden Rad
»nspesondere Notre ICh aur einen durchgenenden hadwe i H H

zu verstérken, ist es von groBer Bedeutung auch auf der Triester StraBe den Mobilitdtswandel . genenden faciied B ApE i R i PR e

o ) o ) . entlang der Triesterstral3e. Besonders alternativlos ist der- und dem Anfang der Triester StraBe ist mo-
moglich zu machen. Die Infrastruktur bzgl. des Radfahrens zu attraktivieren und eine sichere, zeit der Streckenabschnitt zwischen Matzleinsdorferplatz mentan schrecklich. Stadtauswarts ist immer-
konfortable Fahrt zu gewahrleisten. Das Fahrrad mit einem Stellplatz als Start- und Endpunkt bei und KFJ-Spital. Ich hoffe, dass dies im Anschluss an die U- hin beim OBI schon ein Radweg, dann aller-
der eigenen Wohnhausanlage ist als schnelles, flexibles und preisgiinstiges Verkehrsmittel zuneh- Bahn Bauarbeiten beim Matzleinsdorferplatz umgesetzt dings hért er auf und erst bei den Wohnungen

mend beliebt. Immer mehr Personen nutzen das Rad fiir ihre taglichen Wege oder kombinieren es
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Der Radverkehr als leistbare, umweltfreundliche und gesunde
Mobilitatsform flir Menschen. (vgl. Stadt Wien - MA21, 2019) Ebenso in Niederdsterreich steigt
der Fahrradtrend immer weiter an und der Landeshauptmann strebt eine Verbesserung der Rad-
infrastruktur an. Die Triester Stra8e hat das Potenzial eine hochfrequentierte Radroute zu werden,
fur Pendler*innen, Arbeitende, Schiiler*innen, Freizeitradfahrer*innen, Sportler*innen u.v.m. Bis
es allerdings soweit ist mlssen einige Mal3nahmen in den nachsten Jahren durchgesetzt werden.

S.12.1 Die Vision...

.02

/////////

IIHHIIIIIIIIIIHII dll

Abb. S.12.1 Verortung Fahrradweg
Die Vision einer Zweirad - freundlichen-B17 ...

Derzeit ist es unmoglich direkt an der Triester Stra3e von Norden in den Stiden oder umgekehrt mit dem Fahrrad zu
fahren. Ausgenommen man will sich in gefahrliche Situationen bringen und sich unter die rasenden PKW's und LKW's
mischen. Um den Fahrradfahrer*innen eine hiirdenlose Fahrt zu garantieren, ist es notwendig die bereits vereinzelt
bestehenden Fahrradwege zu verbinden und qualitativ aufzuwerten.

Am Matzleinsdorfer Platz ist ein Radweg, der allerdings aprubt endet. Entlang der B17 entlang des Wienerberges geht
die Fahrt weiter. Um dieses Stlick zu verbinden ist eine StraBentransformation unerldsslich, um den Radfahrer*innen
Platz zu geben. Auf Grund der Autobahnauffahrten/-abfahrten und der Badner Bahn ist es mit der derzeitigen Verkehr-
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wird.” (Mobilitatsagentur Wien, 2020)

fangt einer wieder an. Stadteinwdrts gibt es
gar keinen Radweg. Kein Wunder, dass dann
viele Personen mit dem Auto fahren. Eine Ver-
besserung dieser Situation hdtte einen gro3en
Effekt, dass mehr Leute auf das Rad umsteigen
wiirden.” (Mobilitatsagentur Wien, 2020)

fihrung nicht machbar einen strallenbegleitenden Radhighway anzubieten. Deshalb besteht
die Moglichkeit die Fahrradfahrer*innen auf den Velo9/Thermenradweg umzuleiten,

der bis in den Stiden der Triester Stra8e verlauft. Der Velo 9 ist eine Radroute des europaische
Radrouten-Netz Eurovelo. Ein Projekt des Europaischen Radfahrer-Verbandes. Der EuroVelo
9 verbindet die Ostsee mit der Adria und durchquert dabei auch immer wieder Niederds-
terreich. Die Route fuihrt von Breclav (Grenzlibergang Reintal) bis Wien durch das idyllische
Weinviertel und geht anschlieBend in die genussvolle Thermenregion Wienerwald tiber, um
schlussendlich in den Wiener Alpen am Wechsel aus Genussradlern Gipfelstiirmer zu machen.
Der Velo 9 soll ein Radweg fiir alle werden. Ein sog. Sport und Erlebnisweg. (vgl. L6 Der Neue
EuroVelo9)

Durch die neue Verbindung erhofft man sich, dass einige Autonutzer*innen, doch auf die
nachhaltige Variante umsteigen. Der Anschluss an Unternehmen, Einkaufshauser und ver-
schiedene Gewerbe soll im nachsten Schritt gemacht werden. Ebenso die Méglichkeit den
Schiler und Schiilerinnen einen Umstieg auf das Fahrrad zu gewahren. Kurze Wege sollten
auch an der Triester Stral3e mit dem Rad gut erreichbar sein. Durch ein Portal soll die Moglich-
keit bestehen, aufmerksam auf Llicken im Fahrradsystem zu machen, damit diese geschlos-
sen werden kénnen. Denn Angebot schafft Nachfrage, so werden die Radanteile in Zukunft
steigen. Die Vision ist eine Triester Stral3e, die auch fir den Radverkehr attraktiv ist. Beleuch-
tete Anlagen, sicheres und bequemes Fortbewegen, Abstellmoglichkeiten bei frequentierten
Standorten. Es soll aber nicht nur die Verbinungsfunktion gestarkt werden, sondern auch die
Freizeitaktivitaten von Wien und dem Wiener Umland. Es besteht ebenso die Moglichkeit an
einem ,Bike-Day” im Jahr die Triester Stral3e alleine fiir Radfahrer*innen und FuBganger*in-
nen zu 6ffnen.



/MaBnahme: Zweirad statt Vierrad!

Instrumente: Investition

Prioritat:

Zeithorizont:

Investitionskosten:

Laufende Kosten:
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Ziel: Radverkehr starken, sicheres und bequemes Fortbewegen

Akteurlnnen: MA 46/MA 21/MA 28 - Stadt Wien
Bezirksmannschaften Niederosterreich

G G
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D
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G G
< 20.000 € < 500.000 € +500.000 €
C H -Gl >
<5.000 € < 15.000 € +15.000 €

Qarkommend in Abschnitt: .-VII. /

AUFBRUCH
FAHRRAD

Abb. S.11.4 Logo Fahrrad Volksinitiative

Abb. S.12.5 Fahrrad-Demo Miinchen

S.12.3 Referenzen & Fahrradkampagnen

Fahr ein schoneres Hamburg!

Der Erste Burgermeister der Freien und Hansestadt Hamburg, Dr. Peter Tschent-
scher, hat am 7. Mai 2019 den Startschuss fiir die Marketingkampagne ,Fahr ein
schoneres Hamburg” zur Starkung des Radverkehrs sowie der Lebensqualitat in
Hamburg gegeben, basierend auf einem Beschluss der Biirgerschaft. Die drei-
jahrige Kampagne hatte zum Ziel die Bereitschaft fiir das Radfahren zu steigern,
das Engagement der Stadt sicht- und erlebbar zu machen, die Fahrradfreund-

lichkeit Hamburgs zu vermitteln sowie das Klima unter den Verkehrsteilneh-

Abb. S.11.2 Hamburg Kampagne

. menden zu verbessern. (vgl. Berger, 2020)
Osterreich radelt!

Von Mirz bis September 2020 wurden in Osterreich wieder gemeinsam Radkilometer sam-
meln —im Alltag, in der Freizeit, auf Arbeits- und Schulwegen oder beim Sporteln. Die Teilneh-
menden radeln im Jahr 2021 weiter fir mehr Gesundheit, saubere Umwelt und viele Gewinn- Ty

Osterreich

aael

Abb. 5.12.3 Logo Osterreich Radelt

chancen. Fast 19.000 Osterreicherinnen und Osterreicher waren 2020 dabei und sammelten
16 Millionen Radelkilometer. Im Vergleich zu Autofahrten konnten dadurch beinahe 3.000

Tonnen CO2-Ausstol vermieden werden.

Aufbruch Fahrrad (Nordrhein-Westfalen)

Die KdIner Organisationssoziologin hat in Nordrhein-Westfalen eine wahre Aufbruchsstimmung fiir das Fahrrad entfacht. 2017 initi-
ierte sie mit ihrem Verein RADKOMM den passend benannten ,Aufbruch Fahrrad” - eine Volksinitiative, die von der Landesregierung
den konsequenten Ausbau der Radinfrastruktur fordert. ,Aufbruch Fahrrad” schmiedete ein Aktionsblindnis, an dem sich iber 200
Organisationen aus ganz NRW beteiligten und sammelte Giber 200.000 Biirger-Unterschriften — genug, um einen landesweiten Volks-
entscheid einzuleiten. ,Aufbruch Fahrrad war von Anfang an ein Gemeinschaftsprojekt”, so Symanski. ,Wir haben viel Zeit investiert,
um das Aktionsbiindnis aufzubauen, das nun 215 zivilgesellschaftliche Vereine und Verbande umfasst.” Der Erfolg der Initiative zeigt,
dass viele Menschen sich mehr Radverkehr wiinschen und auch bereit sind, daran mitzuarbeiten, wenn man es schafft, die Vision einer
schoneren Zukunft zu vermitteln: ,Wir haben uns tiberlegt, wofiir wir sind, nicht wogegen. Und dann haben wir diese schénere und
neue Wirklichkeit beschrieben und die Menschen dazu eingeladen, an dieser neuen Stadt mitzubauen.” Unter dem Namen ,Radent-
scheid” gibt es mittlerweile in der ganzen Republik solche Initiativen. Berlin machte 2015 den Anfang. Bundesweit finden sich Men-
schen zusammen und teilen ihre Lust am Radfahren.

,Nutzen Sie einfach so oft wie moglich das Fahrrad, nehmen Sie ihre Kinder mit und begeistern Sie lhre Freunde”, sagt Annika Meen-
ken vom VCD.,Die Zeichen stehen auf Verkehrswende und je mehr Fahrrader unterwegs sind, desto mehr Riickenwind bekommt sie.”
Eine tolle Gelegenheit, die Flagge zu zeigen, ist zum Beispiel die Aktion ,STADTRADELN’, die jahrlich zwischen Mai und September
stattfindet: Dabei treten Menschen aus ganz Deutschland drei Wochen lang in die Pedale und sammeln Radkilometer fiir ihre Stadt.
Die Kommunen mit den meisten Kilometern bekommen einen Preis. 2019 schwangen sich rekordverdachtige 407.734 Teilnehmer
aus 1.127 Kommunen aufs Rad und legten tiber 77 Millionen Kilometer auf dem Fahrrad zurtick. Der Radverkehr ist aus seinem Dorn-
roschenschlaf erwacht - und die vielen Beispiele aus Deutschland und Europa zeigen: Wo ein Wille ist, ist ein Radweg. Und wo ein
Radweg ist, da sind auch Radfahrer. (vgl. Dr. Albrecht, 2020)
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Mit diesem Leitprojekt wollen wir ein soziales, gemeinschaftliches Miteinander in der ersten und zweiten Reihe der Triester StraBe schaffen.
In den letzten 60 Jahre war die Stadtplanung auf Autos fokusiert. Der Stadtraum als Bewegungs- und Aufenthaltsraum ist zu einem Ver-
kehrsraum geworden. Der StraBenraum der B17 wird hauptsachlich mit Verkehr und dessen negativen Auswirkungen assoziiert. Um dieses
Verstandnis zu wandeln, ist neben der Anpassung des Verkehrs die Schaffung und Freihaltung von Raumen fur vielfaltige Nutzungsmaglich-
keiten sinnvoll. Durch das Schaffen von differenzierte Gestaltungsmotive und der Wechsel von einer Fahrzeugorientierten Nutzung zu einer
belebten ErdgeschoBzone, Begegnungsplatzen, Treffpunkten und Orte der Kommunikation sog. konsumfreie Raume und partizipativen Pro-

zessen bietet die Triester Stral3e eine sehr gute Voraussetzungen fiir die Etablierung einer lebenswerten, belebten Stral3e.

Die Triester Straf3e als Lebensraum und nicht als Transitraum!
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L.1 Meet and Greet - Begegnung in erster Reihe

L.1.1 Verortung

Entlang der Triester Stral3e sollen mehrere Begegnungsplatze als Treffpunkte der umliegenden Be-
volkerung, Vorbeikommende FuBganger*innen oder Radfahrer*innen, Pendler*innen und Arbeiten-
de der Umgebung geschaffen werden. In der folgenden Skizze sind Punkte eingezeichnet, die jweils
ein kleinteiliges Netz an Treffpunkten reprasentieren.

Besonders in den Abschnitten, die durch die StraBenveranderung mehr Platz fiir den NMIV bekom-
men ist es moglich dadurch neue Treffpunkte zu schaffen. Aber auch ohne eine Veranderung der
Stral3e gibt es entlang der B17 genligend Platze, die noch nicht ausreichend genutzt werden und

aufgewertet werden kdnnen.
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Vorallem in den nordlicheren Teilen der Triester Stral3e gibt es mehrere Spuren pro Richtung fiir den
motorisierten Individualverkehr. Die FuBganger*innen und Radfahrer*innen haben auf den ersten
Blick sehr wenig bis gar keinen Platz an manchen Stellen. Radwege und Radrouten werden von der
Stadt Wien seit den letzten Jahren immer und immer mehr geférdert. Nun ist es an der Zeit auch den
FulBganger*innen mehr Platz einzurdumen. Im wahrsten Sinne des Wortes, der NMIV soll reduziert und
die FulBwege breiter werden!

Zurzeit besteht fir den NMIV nahezu keine Mdéglichkeit sich an einer Stelle entlang der Triester Stral3e
aufzuhalten. Ein schnelles aneinander Vorbeihuschen ist wohl der Hohepunkt des Mdglichen. Hiermit
wird der Stral3e ihre Funktion als Lebensraum komplett entzogen. Die Triester Stral3e ist zurzeit eine
TransitstraBe und das zeichnet sich auch in dem ersten Abschnitt sehr stark ab.

Genau das soll sich in den nachsten Jahren @andern!

~

/NlaBnahme: Begegnung in erster Reihe

A;Q Bewohner*innen
@ Pendler*innen

Arbeitende

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Ziel: Begegnunsplatze schaffen

Akteurlnnen: Stadt Wien, Bezirk Modling

Abb. L1.2: Bsp. Beispielhafte Verortung der
Begegnungsplatze in erster Reihe
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Abb. L1.1Netz der Begegnungsplatze in erster Reihe Instrumente: Investition

Dieser Zoom-In zeigt ein Beispielhaftes Netz an Begegnungsplatzen im ersten Abschnitt,
rund um den Matzleinsdorfer Platz. Es werden dabei bereits bestehende Orte genutzt, die
durch eine Aufwertung einen neuen Nutzen bekommen und damit der Umgebung eine
bessere Qualitat bieten konnen. Dieses Netz an Platzen soll vor allem der Bevolkerung in
der Umgebung zu gute kommen, aber auch den Pendler*innen, die vom Matzleinsdorfer-

Platz jeden Tag vorbei kommen.

N

Prioritat: C O C D b
Niedrig Mittel Hoch
Zeithorizont: @ DXE D)
< 3Jahre <10 Jahre + 10 Jahre
investitionskosten: () QD O
< 20.000 € < 500.000 € +500.000 €
Laufende Kosten: GED G
<5.000 € < 15.000 € +15.000 €

Vorkommend in Abschnitt: I. - VII.
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L.1.2 Planungsbeispiel

’

|/ In der Skizze ist ein beispielhafter Begegnungsplatz der Tri-

ester StraBe in erster Reihe dargestellt. Er soll der Umgebung
einen qualitativen Aufenthalsort bieten. Dabei gibt es Teile,

By
s =°

1';‘
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&

Abb. L.1.3 Beispiel Ansicht Begegnungsplatz !

die vor allem fiir die umliegende Bevélkerung bestimmt sind
- wie ein Urban-Gardening-Angebot, das durch einen Urban-

Gardening-Verein betrieben werden kann oder von Interes-
sent*innen bepflanzt werden kann. Au3erdem gibt es ein An-

&

gebot von Spielmdglichkeiten fiir die Kinder - von derWippe,
zu kleinen verteilten Trampolinen, die im Boden eingelassen

sind und den Weg spielerischer gestalten sollen.

s

u

Der Platz ist zudem auch 6kologisch ausgestattet und wird zu

100 % unversiegelt gestaltet (vgl. Malinahme S9). Die grof3en,
grinen Baume kdonnen damit tief wurzeln und bieten eine
naturliche beschattung, die eine Langlebigkeit verspricht.

Der mittlere Platz Iad zum Sitzen und Verweilen ein fiir Arbei-

tende, die eine Mittagspause halten oder Pendler*innen, die
kurz verweilen wollen. Durch die Brunnen ist es auch im Som-
mer angenehm und es bietet eine natirliche Abkihlung.

5m
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L.2 Meet and Greet - Triff mich hinter der Larmschutzwand

Die Treffpunkte in zweiter Reihe ergeben ein kleinteiliges Netz an Platzen, aufgewerteten Griinraumen und Begegnungsorten. Dabei soll der
Fokus auf konsumfreie Orte gelegt werden, der sich von der Bevolkerung, den Pendler*innen und den Arbeitenden der Umgebung selbst an-
geeignet werden kdnnten.

Als Beispiel fiir die Verortung wurde der erste und zweite Abschnitt herangezogen. Es wurden dabei 3 Punkte der Begegnung identifiziert und
zugeordnet. AuBerdem gibt es auch ein kleinteiliges Netz an Griinrdumen, die aufgewertet werden sollen und als Treffpunkte gestaltet sind.
Das bedeutet Sitzgelgenheiten, Spielmdglichkeiten oder andere Freizeitangebote, wie ein groBes Schachbrett, Picknickplatze oder Wasser-
attraktionen.

L.2.1 Meet an Greet im Zusammenhang

Die MaBnahme soll dabei eng mit der Malnahme S. 4 ausgefiihrt werden. Diese handelt von der Gestaltung von Treffpunkten in erster Reihe.
Es soll darauf geachtet werden weder die erste, noch die zweite Reihe zu bevorzugen und schrittweise die Platze und Griinraume aufzuwerten
un neu zu gestalten. Da die Begegnungsmaoglichkeiten der Zielgruppen einen so wichtigen Teil im Entwicklunsgkonzept einnehmen, wurden
sie in beide Leitprojekte miteinbezogen. Trotzdem missen sie ganzheitlich betrachtet werden und miissen daher auch bei der Konzeption ge-
meinsam mitgedacht werden.

/MaBnahme: Triff mich hinter der Larm- \
schutzwand

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Ziel: Begegnunsplatze schaffen (in 2. Reihe) oder diese besser aus-
bauen

Akteurlnnen: Stadt Wien ﬁig@{}@'ﬁ%

Instrumente: Investition

Prioritat: C D C > D & /”////////////,,
\ I

Niedrig Mittel Hoch

@ D C D
< 3 Jahre < 10 Jahre + 10 Jahre

<20.000 € <500.000 € +500.000 € & ,;;5' %

<5.000 € < 15.000 € +15.000 €

Zeithorizont:

Investitionskosten:

Laufende Kosten:

Abb L2.2 Treffpunkte der zweiten Reihe im ersten und zweiten

Vorkommend in Abschnitt: I.-VII. Abschnitt
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Abb L2.1 Qualitaten eines offfentl. Platzes
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Gemeinsam Klimafit: Dach-/ Fassadenbegriinung

Leerstandsmanagement

Klimafitgruppe

Begegnungsplatze schaffen

Awareness Sustainable Mobility

Fassadenbegriinung SCS

< sichere Uberquerung

ErdgeschofRzonen beleben

Parkstreifenumnutzung 7

Abb L2.4 Skizze aktive EG Zonen, entlang der Stra8e & in 2. Reihe
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L.3 Gemeinsam Klimafit - Rahmenprogramm

Abb. L3.1: Podiumsdiskussion

Wahrend Workshops, Podiumsdiskussionen und Vortrage den Informations-
rahmen des Programms bilden und damit alle weiteren Tatigkeiten einbetten,
werden drei Sdaulen ausgestaltet, um definitive Handlungen gemeinsam mit
der Bevolkerung anzuregen.

1. Pilotprojakt Selbstbau-Fassadenbegriinung

In Wien wird das Begriinen der Fassaden bereits fleiBig gefordert. So sehr, dass
gemeinsam mit der Organisation,BeRTA” bereits pro Haushalt vier Selbstbau-
Fassadenbegriinungmodule zu 100% geférdert werden kénnen. Nun soll
diese Finanzierung auch im Bezirk Modling als Pilotprojekt starten und im
Rahmen des Programms ,Triester Stral3e - Gemeinsam Klimafit” durchgefiihrt
werden.

2. Klimafit-Gruppe

Im Laufe des Programms wird eine Gruppe auf die Beine gestellt, die sich
selbststandig mit ,Klimafit-Themen” auseinandersetzt. Je nach Interessen
kann das Hauptthema von einem Food-Coop zu Urban Gardening oder vega-
nen Kochworkshops reichen. Die Hauptsache ist das Programm wird gemein-
sam entwickelt und wirkt zum Thema ,Klimafit” mit.

2. Leuchtturmprojekt Westfield Shopping City Siid

Die Shopping City Sid dominiert den Ein- und Ausgangsbereich nach Nieder-
Osterreich und ist ein signifikanter Stadtbaustein und wirtschaflicher Pull-Fak-
tor. Daher ist sie das perfekte positive Beispiel dafiir zu zeigen, was klimabe-
wusstsein und eine griine Lebensweise bedeuten kann.

131

~Nun gilt es ,klimafit” als Standard bei der Weiterentwicklung unserer Gemeinden und
Stddte zu etablieren. Die Rahmenbedingungen dafiir sind giinstig. Jetzt heif3t es, alle Ver-
antwortlichen und Zustdndigen an einen Tisch zu bringen - dann gelingt es uns!”

- Die KlimaKonkret Initiatori*innen

Der Klimawandel ist schon lange keine gesellschaftliche und politische Debeatte mehr, sondern beeinflusst die Menschen zuneh-
mend in ihren privaten Wiinschen und Entscheidungen. Sie senkt Tag fiir Tag die Lebensqualitit der Osterreicher und Osterreiche-
rinnen durch extreme Temperaturen und Wettererscheinungen, steigende Temperatur- und Bezinpreise und anderen alltaglichen
Beeintrachtigungen. Aber wie kann man als Einzelne oder Einzelner etwas dagegen unternehmen? Diese Frage stellen sich die
Menschen schon lange. Denn gegen gescheiterte Klimagipfel kann man als Einzelperson nur wenig ausrichten und jeden Freitag
streiken zu gehen kdnnen sich leider viele Bewohner und Bewohnerinnen nicht leisten. Das neue Awarenessprogramm ,Gemein-
sam Klimafit” soll nun die Mdglichkeit geben den Anrainern und Anrainerinnen um die Triester Stral3e etwas tun zu kdnnen. Und
zwar gemeinsam! Es git dabei primar Bewusstseinsbildung zu betreiben, um das Problem fiir alle Bevolkerungsschichten noch ein-
mal in den Kopf zu holen und in verstandlicher Sprache zu erklaren. Weiters soll es aber auch Problemlésungen bieten. Ein reines
Erklarungsmodell reich schlie8lich nicht. Dabei soll ein dialogorientierter Prozess entstehen, der die Bevolkerung mit Politik und
Verwaltung verbindet. Das Ziel ist nicht primar die Offentlichkeitsarbeit nach auBen, sondern die Férderung der Kommunikation
nach Innen. Mit Experten und Expertinnen werden Workshops angeboten werden, Podiumsdiskussionen veranstaltet und Vortrage
gehalten. Der Fokus ist dabei immer das Einbeziehen einer mdglichst grol3en Gruppe an Menschen, ohne eine bestimmte Gruppe
dabei zu bevorzugen. Politik, Verwaltung und Institutionen sollen genauso miteinbezogen werden wie die interessierte Einzelper-
son.

Triester Strafle

, imal 1

Klimafit-Gruppe
Pilotprojekt
SIS GENE
Fassadenbegriinung

Leuchttrumprojekt

- FoodCoo
: Westfield Shopping City Stid

- Urban Gardening
- Vegane Kochworkshops
- etc.

Abb. L.3.2: Aufbau Gemeinsam Klimafit



BEISPEIL-FLYER FUR DAS KICK-OFF-EVENT VON GEMEINSAM KLIMAFIT

AUFTAKT, 17 Uhr

BegriiBung durch den Wiener Biirgermeister Dr. Michael Ludwig und
Bezirkshauptmann Dr. Philipp Enzinger

Einleitung durch Moderatorin Sophie Strasser

SELBSTBAU-FASSADENBEGRUNUNG, 17:30 Uhr
Vorstellung des Konzepts durch “BeRTA”
Verlosung 3 Gratis-Pakete unter Teilnehmenden

VORSTELLUNG KLIMAFIT-GRUPPE, 18 Uhr

Einleitung durch Gruppenvorsitzende Maximiliane Musterfrau
Gruppendiskussion lber Ziele und Vorstellung der Gruppe
Moglichkeit der Anmeldung zur Gruppe am Ende des Kick-0ff-Events

ZUKUNFTSPROJEKT WESTFIELD SHOPPING CITY SUD, 18:30 UHR

Einleitung durch Westfield-Vertreterin
Vorstellung der Plane zum Begriinen der Westfield Shopping City Sud
Vorstellung des Um-/Zwischen- und Nachnutzungsprojekts der Parkplatze

PODIUMSDISKUSSION, 19 Uhr

Diskussionsfiihrung durch Moderatorin Sophie Strasser
Allihre Fragen und Bedenken werden beantwortet!

EINTRITT FREI!

mehr Infos unter: www.gemeinsamfklimafit.at




L.3.1 Workshops, Podiumsdikussionen, Vortrage...

Das Programm ,Triester Stral3e - Gemeinsam Klimafit” soll als ein ganzheitliches betrachtet werden, wobei alle Punkte durch die
Workshops, Podiumsdiskussionen und Vortrage zusammengehalten werden sollen. Diese bilden den Ausgangspunkt, um natir-
liche Personen fiir die drei weiteren Einzelprojekte zu mobilisieren. Sie sollen nicht nur fir Anrainer und Anrainerinnen angeboten
werden, sondern auch Information fiir alle anderen Steakholder lieferen. Egal ob es sich dabei um einen kleinen Einzelhandel-Laden
handelt, der sich gegen den Klimawandel engagieren will oder ob es sich um die groen Konzerne in den Industriezentren entlang
der Triester StraBe handelt. Politik, Verwaltung, Industrie, Handel, Gewerbe, Bevolkerung, Bautrager*innen und Vereine sollen Ange-
bote erhalten. Das Angebot soll 1 1/2 Jahre in verschiedenen Gemeinden und Stadtbezirken entlang der Triester Stra3e angeboten
werden, um so viele Personen wie moglich anzusprechen. Generell muss darauf geachtet werden, dass durch die Formulieren, die
Uhrzeiten oder Standorte der Angebote so wenige Bevolkerungsgruppen wie moéglich ausgeschlossen werden, um ein inklusives
Angebot zu schaffen.

Die verschiedenen Angebote sind dabei kostenlos (freie Spende) und finden ungefahr einmal im Monat statt. Damit ergeben sich
ungefahr 30 Angebote. Das erste ist das Kick-Off-Event, das letzte ein Abschluss-Event. Dazwischen kénnen die Angebote variieren
- Workshops, Lesungen, Podiumsdiskussionen, Vortrage, Filmvorfihrungen, Mitmachevents, Seminare, Theatervorfiihrungen,... Die

Moglichkeiten sind sehr weitgreifend.

L.3.2 Vorbereitungszeit

Das Programm wird von der Stadt Wien - speziell der MA 22, dem Magistrat fiir Umweltschutz - ausgefiihrt, in Kooperation mit dem
Bezirk Modling. Unterstutzend wirkt eine Kommunikationsargentur, die einerseits die Organisation der Angebote Ubernimmt und
andererseits eine begleitende Offentlichkeitsarbeit durchfiihrt. Das Programm wird fiir insgesamt 3 Jahre angesetzt, wobei das erste
halbe Jahr ausschlieBlich flir Vorbereitungsarbeiten, Organisation etc. reserviert ist. AulBerdem beginn in der ersten Periode bereits

die Offentlichkeitsarbeit und Interesst*innen fiir das Programm zu gewinnen.

begleitende Offentlichkeitsarbeit
Selbstbaufassaden-Begriinung
Leuchtturmprojekt SCS
Klimafit-Gruppe

Vorbereitsungszeit Workshops/Vortrage/Podiumsdiskussionen

@ N

MafBnahme: Rahmenprogramm

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Ziel: Vorbildprojekt zur Fassadenbegriinung

Akteurlnnen: MA22, Bezirk Modling, Kommunikationsargentur

Instrumente: Investition

Prioritit: C O O

Niedrig Mittel Hoch
Zeithorizont: - O >
< 3 Jahre <10 Jahre + 10 Jahre
Investitionskosten: @ ) C D)
< 20.000 € < 500.000 € +500.000 €
Laufende Kosten: C_ -l >
<5.000 € < 15.000 € +15.000 €

Vorkommend in Abschnitt; I.-VII.

- /

Evaluation

1. Jahr 2. Jahr

133 Abb. L3.3 Zeitstrahl Gemeinsam Klimafit
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L.3.3 Offentlichkeitsarbeit

Die begleitende Offentlichkeitsarbeit wird durch eine eigens engagierte Argentur durchgefiihrt. Monatli-
che Kosten flir Campaigning mit einer Kommunikationsargentur belaufen sich auf € 5.000,- bis € 10.000,-
(vgl. Bredl, 2021). Bei einer Laufzeit von 3 Jahren ergibt dies insgesamte Kosten von € 180.000,- bis

€ 360.000,-. Dabei ist die Argentur fiir die Organisation der Angebote zustandig, wobei die Themen ge-
meinsam mit Expert*innen und der MA22 entwickelt werden. Zudem sogt sie fiir Flyer, Plakate und Social-
Media-Prasenz zum Bewerben des Programm:s. Es wird zudem eine Website aufgesetzt, auf der Informa-
tionen eingesehen werden kdnne, sowie Voranmeldungen zu den Programmpunkten erfolgen kénnen.
Die Einrichtung einer professionellen Website verlangt Investitionen zwischen € 700,- und € 1.000,-. Bei
einer durchgehenden, individuellen Gestaltung konnen sich die Kosten von € 2.500,- bis zu € 7.000,- be-
laufen. Wenn weitere Features, wie Buchungsmaglichkeiten oder Verkauf, eingebunden werden soll lie-
gen die Investitionskosten wieder héher - bei € 5.000,- bis € 15.000,-. Ein professioneles Design fir das
Corporate Design liegt bei € 1.500,- bis € 5.000,-. Die laufenden Kosten zur Wartung der Website belaufen
sich auf € 100,- bis € 1.000,-, abhadngig von der Art der Website (vgl. Schlegel, o.J.).

L.3.4 Qualitatssich-
erung & Evaluation A

Beide Bundeslander - sowohl Wien, als auch Nie-

Prioritat

derdsterreich - stellt eine Person, die die Qualitats-
sicherung wahrend des Programms Uberwacht.
Diese dienen als Ansprechpersonen fiir die Kom- ,

Klimafit Rahmen- Leuchtturm-
munikationsargentur und als Koordinationsstel- Sl EIOGIAmI] projekt SCS
len. Die Personen sind Mitarbeiter*innen des Ma-
gistrats 22 und der Bezirksbehorde Modling . Sie
dienen auch der Qualitattssicherung - also der
Kontrolle der Argentur und als Navigator¥*innen Selbstbau

Fassaden-
durch das Programm. Am Ende der 3 Jahre soll begriinung

hoch

auch eine Evaluation stattfinden, die zeigen soll, niedrig
Kosten

ob das Programm erfolgreich durchgesetzt wor- *Investition (Gewicht 1) +
laufend (Gewicht 1,5)
den ist, welche Dinge gut funktioniert haben und Abb. L.3.5: Programm Gemeinsam Klimafit
wo es bei der Durchfiihrung eines &hnlichen Pro- Abb. L3.4: Pirorotat/Kosten Gemeinsam Klimafit
gramms in der Zukunft Verbesserungspotential

gibt.
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L.4 Gemeinsam Klimafit - Selbstbau-Fassadenbegriinung

mit,BeRTA”

L.4.1 Die Vorteile von Fassadenbegriinung

Die Idee von Fassadenbegriinungen ist nicht neu, sondern reicht bis in die Antike zuriick, wo be-
reits Efeu eingesetzt wurde (vgl. Gothein, 1926). Mit Hintergedanken an den Klimawandel wird da-
rauf heute immer mehr einen Fokus gelegt - in Wien gibt es dazu bereits seit 2013 einen Leitfaden,
der 2019 erneuert wurde. Dabei bringen Gebdudebegriinungen nicht nur fir das Klima und fir die
Allgemeinheit Vorteile, sondern auch fir Investor*innen und Wohnbautrager*innen. Zusatzlich bietet sie eine
asthetische Reprdsentation davon, dass immer mehr Schritte zur Klimatischen Anpassung gesetzt werden.
Einige Vorteile, die das Durchsetzten von Fassadenbegriinung an Bautragern auslosen, sind folgend aufgelistet.
Die Liste hat keinen Anspruch auf Vollstandigkeit, sondern soll nur eine Ubersicht geben.

- Verbesserung des Stadt- und Mikroklimas (z.B. durch Verdunstungskiihlung)

- Reduktion von Feinstaub

- Produktion & CO2 Bindung

- Wasserriickhalt (z.B. Entlastung der Kanalisation und Pufferung von Starkregenereignissen)

- Reduktion der Larmbelastung

- Steigerung von Produktivitat und Denkleistung in begriinten Umgebungen

- Ermoglichen von Natur-Erleben - auch im dicht bebauten Gebiet

- Asthetische Aufwertung urbaner Freirdume (vertikales Gestaltungselement)

- Aktivierung ungenutzter urbaner Flachen als multifunktionale Oberflachen

- Attraktivierung von Gebaude und Liegenschaft (Wertsteigerung)

- Okologischer Ausgleich von Griinflichenverlusten infolge baulicher MaBnahmen

- Steigerung der Biodiversitat (Aussichtspunkt, Versteck, Kletterhilfe, Fressplatz, Paarungsraum...)
- Schutz der Bausubstanz (gegen Sonnenstrahlung, Temperaturextreme, Wind- und Regeneinwirkung)
- Reduktion von Betriebskosten (fiir Heizung und Kiihlung)

- Volkswirtschaftliche Vorteile

Beinahe jede Fassade ist flir eine Art der Begriinung geeignet. Dabei gibt es eine Unterscheidung in ,Bodenge-
bundene Begriinung” und ,Fassadengebundene Begriinung”. Wahrend erstere kostenglinstiger ist und auch
in Langzeit-Perspektive weniger Pflege bendétigt, ist diese sehr standortabhangig und eine grof3flichige Begrii-
nung braucht langere Wachstumszeit. Die Fassadengebundene Variante hingegen ist dreimal bis zwanzigmal so
teuer und benotigt mehr Pflege. Die Vorteile dabei sind jedoch eine hohere Teilbegriinung der Fassade, weniger
Standortabhangigkeit (auch ohne Bodenanschluss), rasche Umsetzung und eine hohere Varietat an Pflanzenar-
ten (MA22 et al., 2019).
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Urbane Griinflachen haben einen positiven Effekt auf das Stadtklima, den Menschen und
Biodiversitat im Allgemeinen. Damit tragen sie einen wichtigen Teil bei, das Mikroklima in der
Stadt und dessen Umland zu verbessern. Laut MA22 (vgl. MA22 et al., 2019) sind Fassaden
eine der gro3ten ungenutzten Potentialflaichen, wenn es um die kleinklimatische Aufwertung
in Wien geht. Bereits seit einigen Jahren versucht die Bundeshauptstadt die Begriinung von
Oberflachen zu férdern - es gibt bereits eine Vielzahl an Leitfaden und Studien. Um die Begri-
nung der Fassaden und Dacher um die Triester Stral3e zu férdern, sollen jedoch konkrete MaR3-
nahmen ausgearbeitet werden. Damit soll die Umgebung um die Einfahrsstral3e nicht nur als
Vorbild fiir die restlichen Steakholder in Wien und Umgebung sein, sondern auch gerade als
Eintrittsort in die Stadt dessen Zielvorstellungen reprasenteiren und lesbar machen.
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Abb. L4.2: Referenz Besco Vertical Mailand Abb. L4.3: Referenz TU Berlin



L.4.2 Umsetzung

Gemeinsam mit Wissenschaftlern entwickelte die Stadt Wien eine All-in-One-Begriinungslosung - ,BeRTA”. Diese bendtigt aber bis jetzt noch immer ein Montageteam und eine Aufstellungsgenehmigung - und damit
eine Hirde fiir die Umsetzung der Fassadenbegriinung. Doch es gibt bereits eine Selbstbauvariante! Ziel dabei ist es mehr Bewohner*innen dazu zu bringen ihre Hausfassade zu begriinen und damit den Hitzewellen
in der Stadt vorzubeugen. Laut einer Sprecherin von ,BeRTA” kann damit ein Innenhof bis zu 13 Grad abgekiihlt werden. Im Selbstbau-Paket ist alles enthalten, was man zur Begriinung braucht, nur die Pflanzen ms-
sen noch selbststandig besorgt werden. Mit Ausnahme von denkmalgeschiitzten Gebauden oder Bauten in einer Schutzzone sind diese DIY-Optionen ohne Genehmigung der Stadt nutzbar. Es braucht allerdings die
Bewilligung der Gebaudeeigentiimer*innen und einen privaten Teil zum Aufstellen der Troge. Geschatzte Aufbauzeit betragt ohne Vorkenntnisse 60 Minuten (vgl. BeRTA, o.J. ; wien.ORF.at, 2021). Durch die Bewerbung
im Laufe des Programms, Verlosungen einiger Selbstbau-Pakete und einigen Workshops und Vortragen zum Thema Fassadenbegriinung soll diese Moglichkeit geférdert werden und in den Fokus der Bevolkerung

geruckt werden.
L.4.3 Kosten Wien

Ein Selbstbau-Modul von ,BeRTA" kostet € 762,- plus Zustellungskosten falls
keine Selbstabholung in Stockerau maoglich ist. Die Zustellungskosten in
Wien liegen zwischen € 100,- und € 200,-. Da die DIY-Module jedoch in priva-
ten Bereichen aufgestellt werden missen, greift in der Stadt Wien hier die In-
nenhofbegriinungsférderung. Diese fordert Innenhofbegriinungen in Wien
und kann die bis zu max. € 3.200,- betragen.

Damit kdnnen bis zu vier ,BeRTA"-Selbstbaumodule finanziert werden, da
diese zu 100% von der Férderung gedeckt werden. Jedes dartiber hinaus
gehende Modul und die Zustellungskosten miussen selbst getragen werden
(vgl. BeRTA, 0.J.)

-

MafBBnahme: Selbaubau-Fassadenbegriinung

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Ziel: Kleinklimatische Aufwertung von Fassaden

Akteurlnnen: BeRTA, Bezirk Modling, ,Gemeinsam Klimafit”

Instrumente: Foérderung

Prioritat: @ DX D)

Niedrig Mittel Hoch
Zeithorizont: - O >
< 3Jahre <10 Jahre + 10 Jahre
Investitionskosten: (O GEEEED C O
< 20.000 € < 500.000 € +500.000 €
Laufende Kosten: @ O C D)
<5.000 € < 15.000 € + 15.000 €

Vorkommend in Abschnitt: IV. - VII.

/

L.4.4 Pilotprojekt Bezirk Modling

Wahrend die ersten Teile der Triester StraBe, die in der Stadt Wien liegen, bereits seit Sommer 2021 geférderten Zugang zu ,BeRTA"'s
Selbstbauprojekt haben, ist das fiir Niederdsterreich noch nicht der Fall. In einem Pilotprojekt soll in Kooperation mit,BeRTA” und der
Stadt Wien im Bezirk Mddling ein Fordertopf erstellt werden, der auch in den niederdsterreichischen Gemeinden die private Begri-
nung der Fassade unterstitzt. Ein Vorschlagswert liegt bei € 87.000,- fiir die erste Forderperiode. Damit kdnnten 25 Mal vier ,BeRTA"-
Selbstbaumodule mit einer 100% Foérderung vergeben werden. Nach der ersten Férderperiode von 1 Jahr soll weiters entschieden
werden ob das Angebot angenommen wird, der Fordertopf angepasst werden muss und das Pilotprojekt eingestellt oder weiter-
geflihrt werden soll. Im Zuge der Einfiihrung dieses Pilotprojekts soll im Zuge des ,Triester Strale - Gemeinsam Klimafit“-Programms
verstarkt darauf hingewiesen werden und zur Bewerbung auch einige Dies kann auch im Zuge der Workshops und Awareness-Arbeit
geschehen, die bereits in der vorherigen MaBnahme beschrieben worden ist.

Anzahl BeRTA Selbstbau- Kosten bei Selbstabholung Kosten bei Zustellung
Pflanztrége in Stockerau im Raum Wien *)
Zusteliung mit dem Kran-LKW abgeladen
T ok L uf | Selbstabholung mit geeignetem KFZ auf der Gehsteigkante. Kein weieres
Zustelung erfolgt verpackt aul | patettenteladung muss moglich sein! | Vertragen oder sonstige Manipulation
inkludiert. Kein Palettentausch!
1 762,- 894,-
2 1.524,- 1.656,-
3 2.286,- 2.418,-
4 3.048 - 3.180,-
5 3.810,- 3.042 -
mehr Preis auf Anfrage Preis auf Anfrage

Abb. L4.4: Kostenaufstellung von BeRTA Selbstbau-Pflanztrogen

L.4.5 Referenz

Im Sommer 2021 wurde das erste DIY-Projekt von

.BeRTA" umgesetzt. Es wurden zwei Pflanzentroge im Heilpadagogi-
schen Hort in der Dreihackengasse im Wiener Stadtbezirk Alsergrund
aufgestellt. Dank eines Sponsoring der Firma Dachgriin sogar ganz um-
sonst. Rund 32 Quadratmeter Fassade werden damit begriint, wenn
die Pflanzen ausgewachsen sind. Damit wird den Betreuer*innen und
Kindern auch die Méglichkeit zum ,gartIn” direkt im Innenhof gegeben
(vgl. Haider, 2021)

Abb. L4.5: Referenzprojekt, BeRTA"-Selbstbau
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L.5 Leuchtturmprojekt Westfield Shopping City Sud

L.5.1 Was ist die SCS?

Die Westfield Shopping City Stid ist das gréBte Einkaufszentrums Osterreichs und gehért mit einer Verkaufs-
flache von 192.500 Quadratmetern auch zu einem der grof3ten Elnkaufszentren in ganz Europa. Sie liegt di-
rekt an der Grenze zum wiener Stadtrand, steht jedoch in Niederdsterreich im Bezirk Modling. Der grof3te Teil
liegt in Vosendorf, Teile gehdren jedoch auch zu Wiener Neudorf. Sie wurde von Hans Dujsik gegriindet und
1976 eroffnet. Das Gebdude hat eine ungefdahre Gesamtflache von 270.000 Quadratmetern und beinhaltet
359 Geschafte.. Angebunden ist das EKZ durch die Lokalbahn,Badner Bahn” und durch die Buslinien 207 und
265, sowie durch die Stidautobahn und die Wiener Neustddter Stra3e (=Triester Stral3e). Mit einem Umsatz
von Uber 630 Millionen Euro und einer Beschéftigtenanzahl von 5.000 Menschen ist die Shopping City Sid
auch ein wirtschaftliches Zentrum (vgl. APA, 2012).

L.5.2 Warum genau die SCS?

Durch die hohe Kaufkraft direkt vor den Toren Wiens, gehéren zu den Zielgruppen nicht nur Niederdsterrei-
cher und Niederdosterreicherinnen, sondern auch Wiener*innen. Das fuhrt zu Spannungen zwischen den bei-
den Bundeslandern und ist oft ein Hinderungsgrund fiir Zusammenarbeiten der Lander. Indem die Westfield
Shopping City Std als Leuchtturmprojekt in einem Programm, das durch beide Bundeslander unterstutzt
wird, ausgewahlt wird, zeigt das eine Einigkeit, die es schon lange braucht. Zudem bietet sie sich durch die
Lage direkt an der Grenze zu Wien und Niederdsterreich an, da so beide durch wenig Distanz profitieren.
Wenn ein griines Zeichen gesetzt wird, dann wertet das auch die Ein-/ und Ausfahrt zu den Bundeslandern
auf - direkt an der Triester Stral3e.

Durch ihre enorme GréRe (und Lange! - von Interspar bis Ikea sind es 1,6km durchgehend begehbare Flache)
ist sie aulBerdem einer der wichtigsten Stadtbausteine der Gegend und wirkt allein dadurch als Vorzeige-
objekt. Indem das Einkaufszentrum partiell vertikal begriint wird, wird ein Statement zur Klimakrise gesetzt.
Es kann auch als Anstof fiir die Giber 22 Millionen jahrlichen Besucherinnen und Besucher wirken, um die
kleinklimatische Aufwertung ebenfalls in die Hand zu nehmen und sich dem Selbstbegriinungs-Angebot
anzunehmen (vgl. APA, 2012).

Gleichzeitig wird die Aufenthaltsqualitat und Attraktivitat erhoht, indem die Fassadenbegriinung zusatzlich
astetische Effekte auf das Einkaufszentrum hat. Da die Shopping City Sud bereits zuvor einen Fokus auf eine
Begriinung im Innenraum durch kleine Parks und Baumstrukturen gelegt hat, wird dieses Konzept nur nach
AuBen weiter getragen.
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DIE SHOPPING CITY SUD HEUTE

Abb. L5.1: SCS heute

DIE SHOPPING CITY SUD IN ZUKUNFT

Abb. L5.2: SCS in Zukunft



L.5.3 Kosten

Durchschnittlich kostet die Gesamtbegriinung eines Gebaudes unter 2% der Gesamtbaukosten. Die Shopping City SUd WUrde da- | L ittt et et e et ee e tesennnns .
mals mit 692,7 Millionen 6sterreichischen Schilling errichtet. Das betragt ungefahre 50,34 Millionen Euro. Bei einem infaltionsbe-
dingten Preisunterschied von 389.99% waren damit schatzungsweise 261 Millionen Euro von noéten, um die Shopping City Stid zu Ziel: Vorbildprojekt zur Fassadenbegriinung
heutigen Bedinugngen zu errichten. Damit waren 2% trotzdem immer noch 5 Millionen Euro Investition, die fiir Begriinungsma@3-

fMaBnahme: Leuchtturmprojekt SCS \

. . . : . . . . Akteurl L i Klimafit’, Westfiel
nahmen ausgegeben werden mussten. Um die Kosten zu minimieren soll die SCS daher nur partiell vertikal begriint werden. Die teurinnen:,Gemeinsam Klimafit’, Westfield SC5

Investitionskosten bei einer bodengebundenen Begrlinung - der deutlich giinstigeren Alternative zu fassadengebundener Begri-
nung - liegt bei ca. 20-100 Euro pro Quadratmeter. Die Zielflache, die begriint werden soll, liegt bei ungefahr 1.000 Quadratmeter,
was damit eine Investition zwischen 20.000 und 100.000 Euro benétigt. Die laufenden Kosten sind hingegen signifikant geringer.

Instrumente: Investition

Als Richtwert lassen sich 10 Euro pro Quadratmeter Begriinung definieren, wobei die Kosten jedoch bei steigender Flache immer Prioritat: .  HaEs_
mehr sinken. Durch eine automatisierte Bewdsserungsanalge konnen diese laufenden Kosten durch eine einmalige Investition Niedrig Mittel Hoch
verringert werden. Demnach ist es nur nochh notwendig einmal jahrlich die vertikale Begriinung richtig zuriickzuschneiden. Bei ) )

einer so groBen Flache wird das von einer professionellen Firma erledigt (vgl. MA22 et al., 2019). Zeithorizont: %) m %
Um den Anreiz fiir die Westfield Shopping City Stid zu erh6hen das Leuchtturmprojekt im Thema Fassadenbegriinung entlang

der Triester StraBe zu werden, wird vorgeschlagen die Investition durch eine Férderung des,Gemeinsam Klimafit“-Programms zu Investitionskosten: C O C O D
erleichtern. Die Stadt Wien foérdert sonstige Fassadenbegriinungen im eigenen Einzugsbereich mit héchstens 5.200 Euro, was bei = 20000e 000000 e Fouo.0oe
der kleinsten Investitionssumme von 20.000 Euro bereits ein Viertel ausmachen wirde. Obwohl die SCS nicht in Wien selbst liegt, Laufende Kosten: :) - :)
kann diese Forderung durch eine Sonderausnahme zutreffen, da das Projekt unter einem wiener Programm lauft. Wenn Nieder- <5.000 € < 15.000 € +15.000 €
Osterreich eine ahnlich hohe Summe daraufschlagt, belauft sich die Férderung auf ungefahr 10.000 Euro. Wenn die Investitions-

summe der Westfield Shopping City Sud fiir die Fassadenbegriinung allerdings niedrig ausfallt, muss ein Deckelungsbetrag (z.B. Vorkommend in Abschnitt: IV.

eine Forderung von hochstens 25% des Investitionswerts) festgelegt werden. K /

T

L5.4 Referenz

»SIHLCITY SHOPPING CENTER” Ziirich

Bereits 2001 wurde in Zirich begonnen ein Shoppingzentrum zu begriinen. 2007 wa-
ren schlieBlich 587m2 Flache mit Vertikalbegriinung liberzogen. Das,,Sihlcity Shopping

Center” liegt in einem urbanen und dichten stadtebaulichen Kontext im Zentrum der

Schweizer Hauptstadt Zurich, kann jedoch durch gestalterisch hochwertige und gut

nutzbare Freirdume ihr Konzept unterstiitzen. Fassaden werden durch prazise gestal-

tete Vegetations und Wasserelemente belebt. Durch die Wahl von bodengebundenen
: i o St E Begriinungen ist der Unterhalt der Pflanzen einfach.

!“L '!m.Lu_._,é- “,_‘m"wm ..h‘ g Als Pflanzen wurde Blauregen und Pfeifenwinde gewahlt. Die Pflanzen winden sich an

W

ol

einem Rankseilsystem nach oben und werden durch spezielle Klemmen unterstitzt. Be-

wassert werden sie durch eine automatische Tropfschlauch-Bewdsserungsanalage (vgl.

Abb. L5.3: Referenz Sihlcity Shopping Center Ziirich GRU NSTATTGRAU, 2021) 138



L.6 Klimafit-Gruppe

Im Laufe des, Klimafit“-Programms soll auch eine gemeinschaftlich entwickelte Gruppe entstehen, die sich mit nachhaltigen Themen
beschaftigt. Die genaue Richtung soll dabei die Gruppe prozessorientiert selbst entscheiden. Sie soll basisdemokratisch aufgebaut
sein und somit jedem Mitglied die Mdglichkeit geben sich einzubringen und gleichwartige Entscheidungen zu treffen. Das ,Klima-
fit"-Programm finanziert dabei eine Ansprechpersonen, die die selbstentstehende Gruppe bei entwaigen Fragen unterstiitzt. Diese
kann zum Beispiel durch ein Unternehmen gestellt werden, das sich mit sozialer Nachhaltigkeit und Nachbarschaftsentwicklung
beschaftigt (z.B. Stadtteilarbeit Caritas). So sollen sowohl finanzielle Unterstiitzungen geliefert werden, als auch Know-How zu recht-
lichen und organisatorischen Fragen beim Aufbau einer selbstorganisierten Gruppe. Das Ziel ist es, dass die Gruppe auch noch nach
dem Klimafit“-Programm weiter besteht und sich selbst weiterentwickelt. Gerade in den Anfangszeiten ist es jedoch schwierig eine
Gruppe zu griinden und eventuell einen Verein rechtswirksam einzureichen.

L.6.1 Mitgliedergenerierung und Ideen-Findung

In den ersten drei Monaten ist die Mitgliedergenerierung und der Ideen-Findungs-Prozess eingeplant. Wahrend des Kick-Off-Events
soll es die ersten Moglichkeiten geben, Interesse fiir die Gruppe auszusprechen. Danach werden die Ansprechpersonen sich auch
weiter bemiihen wahrend den Workshops und Vortragen, die im Rahmen des ,Klimafit“-Programms abgehalten werden, Mitglieder
zu generieren. Auch andere Methoden wie das persdnliche Ansprechen auf der Stral3e oder SocialMedia-Kanale sollen dabei genutzt
werden. Zudem kénnen auch schon die ersten Treffen stattfinden, um Brainstorming zu betreiben und erste Ideen zu sammeln wohin
die Gruppe laufen konnte. Es kann auch versucht werden in der ersten Zeit einige Vereine zu besuchen, die eine der Ideen woanders
bereits umgesetzt hat, um sich Inspiration zu holen. Im Laufe dieser Ausarbeitung werden bereits drei Ideen vorgestellt, in welche
Richtung die Gruppe gehen konnte. Das ist jedoch keinesfalls verpflichtend oder eine abschlieBende Liste. Diese Ideen konnen nur
als Ideenanstol dienen.

L.6.2 Ausarbeitung und Umsetzung der Idee

Nach diesem Zeitraum muss die Gruppe nicht vollkommen geschlossen sein, sondern kann durchaus beschlieBen auch im Laufe der
Zeit neue Personen aufzunehmen. Falls die Gruppe sich jedoch im ersten Prozess bereits so gefestigt hat, dass sie in erster Zeit ex-
klusiv bleiben mochte, kann auch diese Option demokratisch beschlossen werden. Beim Ausarbeiten von der genauen Umsetzung,
sowie allen rechtlichen, organisatorischen und finanziellen Problemen, die damit einher gehen, sollen die Ansprechpersonen unter-
stiitzend mitwirken. Abhangig von der Ideeg, fiir die sich entschieden wurde, kann diese Phase langer oder kiirzer dauern. Finanziell
wird die Gruppe in den ersten zwei Jahren vom Programm unterstitzt und auch bei materiellen Wiinschen, wie einem Raum flr wo-
chentliche Treffen oder einem Verkehrsmittel zum Transport, kann vom Programm Hilfe angefordert werden.

. Abschlussprojekt

21M Umsetzung
3M Ideenfindung
3M Mitlgiedergenerierung

| ; I : —>»>

1. Jahr 2. Jahr

139 Abb. L6.1: Zeitstrahl Klimafit-Gruppe

MafBnahme: Klimafit-Gruppe

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Ziel: Gemeinschaftlich nachhaltig leben

Akteurlnnen:,Gemeinsam Klimafit”, Argentur fiir soziale Nachhaltigkeit

Instrumente: Investition, Koordination

Prioritat: C O Oamm

Niedrig Mittel Hoch
Zeithorizont: - O O
< 3 Jahre <10 Jahre + 10 Jahre
Investitionskosten: @ DXE D)
<20.000 € < 500.000 € +500.000 €
Laufende Kosten: @ DXE D)
<5.000 € < 15.000 € +15.000 €

Vorkommend in Abschnitt: [-VII.

/

L.6.3. Abschlussprojekt

Am Ende des Programms wird es fiir die Gruppe die Moglichkeit geben
ein ,Abschlussprojekt” zu prasentieren. Der Begriff ist dabei aber nicht eng
gefasst oder wie im schulischen Kontext zu verstehen. Abhangig von der
Idee, der Gruppenanzahl, den Talenenten, Interessen etc. kann sich dieses
Projekt in einer Videozusammenschnitt der letzten 2 Jahre, einem kleinen
Fest, einem Folder, einem Vortrag, einem Gedicht o.a. ausdriicken. Es soll
dazu dienen das Programm offiziell abzuschliel3en. Das Ziel ist es, dass die
Gruppe auch lber das Programm hinaus bestehen kann und sich wahrend
der 2 Jahre die Kompetenzen und finanziellen Mittel durch externe Forde-
rungen o.d. sucht, um fortzubestehen. Trotzdem soll ein Abschluss flr das
Programm ermdglicht werden, das auch als Uberblick fungiert, was mit den
Mitteln der Investor*innen passiert ist.



L.5.4 Ideen-Vorschlage
1. FoodCoop

Eine Idee ist es, dass sich die ,Klimafit-Gruppe” zu einer FoodCoop-Gruppe entwickelt und sich dahingehend intensiv mit nachhaltigem Leben be-
schaftigt. Zu Deutsch bedeutet es,Lebensmittelkooperative” und ist ein Zusammenschluss aus mehreren Personen (oder ganzen Haushalten), sie sich
von lokalen Produkten ernahren mochten. Sie beziehen dabei selbstorganisierte biologische Produkte von Bauernhofen, Imkerein, Gartnerein usw. Die
Lebensmittel sind dabei saisonal, regional und 6kologisch nachhaltig, sowie sozial gerecht produziert. Dabei sind die Gemeinschaften nicht gewinn-
orientiert, sondern eine selstverwaltende Gemeinschaft, die gemeinsam die Infrastruktur zur Besorgung und Verteilung von nachhaltigen Produkten
schafft. Organisiert ist es basisdemokratisch — alle Mitglieder missen Recht zur Mitbestimmung haben.

Der erste FoodCoop Osterreichs wurde 2007 von einem Dutzend junger Menschen gegriindet, die sich ,Bioparadeis” nannten. Das Hauptziel dabei
war eine Alternative zu der industrialisierten Lebensmittelproduktion zu finden und zentralisierte Handelsstrukturen aufzubauen, um es den Einzelnen
und der Einzelnen zu erleichtern. Heute gibt es ungefahr 80 Initiativen — sehr viele davon in gro3en Ballungsraumen wie in Wien. Wahrend anfangs die
Mitmachenden eine recht homogene Gruppe von jungen Student*innen waren, weitete sich diese Gruppe immer mehr auf auf Menschen aller Alters-,
Einkommens- und Bildungsschichten.

In den Gemeinden entlang der Triester Stra8e gibt es noch keine eigene Food-Coop Gruppe und daher Potential Interessent*innen zu finden. Auch
falls ein anderer Fokus praferiert wird oder Inspiration gesucht wird, kann mit anderen FoodCoops zusammengearbeitet werden. In Magareten — am
stdlichen Ende des Untersuchungsgebiets — haben sich bereits einige FoodCoop-Gruppen angesiedelt. Beispielsweise der Verein ,Herz & Riibe”, der
sich ein solidarisches und zukunfsfahigs Lebensmittelnetzwerk zum Ziel gesetzt hat (vgl. foodcoops).

2. Urban Gardening Verein

Eine weitere Idee ist das Griinden eines urban gardening oder urban farming-Netzwerks, das sich tiber die Bundeslandgrenzen hinwegzieht. Dadurch
kann ebenfalls nachhaltiges Essen, sowie die Begriinung der Gemeinden und Stadtgebiete geférdert werden. Zudem kénnen Teilnehmer*innen wich-
tige Dinge Uber die Natur dazulernen. In Wien gibt es dazu die koordinierende und unterstiitzende Anlaufstelle ,Garteln in Wien”, die durch die Bio
Forschung eingerichtet worden ist (vgl. gartelninwien) und eine Vielzahl von bereits laufenden Urban-Gardening Vereinen, die als Vorzeigeprojekt be-
sichtigt werden kann und Kooperationen organisiert werden kdnnen.

3.Vegane Koch-Gruppe

Die Klimkafit-Gruppe muss sich nicht zwingend in einen Verein verwandeln, sondern kann auch als privatere Moglichkeit zur Vernetzung und ge-
meinsamen Lernen angesehen werden. Beispielweise kann eine Koch-Gruppe gegriindet werden, in der Rezepte ausgetauscht werden, gemeinsam
gekocht und gegessen wird und rotierende Abende gehostet werden. Um den nachhaltigen Aspekt miteinzubeziehen kann dabei der Fokus auf nach-
haltige Produkte und eine vegane Essensweise gelegt werden. Im Zuge dessen kann beispielsweise auch mit einem FoodCoop oder einem Urban-
Gardening-Verein kooperiert werden. Es kann also durchaus sein, dass so mehrere Ideen zusammengefasst werden kdnnen, um mehrere Interessen
abzudecken. Die Hauptsache ist, dass damit ein nachhaltiges Thema bearbeitet wird und das in einem gemeinschaftlichen Sinne passiert. Es konnen
auch kleine Koch-Workshops abgehalten werden oder gemeinschaftlich gekochtes Essen an sozial benachteiligte Familien oder Obdachlose verteilt
werden.

Es wird schnell klar, dass die Moglichkeiten einer solchen Gruppe beinahe endlos sind und sich sehr an den Interessen, zeitlichen Ressourcen, Vorstel-
lungen und Kompetenzen der Teilnehmer und Teilnehmerinnen orientieren kann. Die Ansprechperson tibernimmt gerade am Anfang und Ende eine
wichtige Rolle diese Interessen und Vorstellungen zusammenzufiihren und in einen produktiven Output umzuwandeln. Zu Beginn ist die Herausforde-
rung ein gemeinsames Ziel zu definieren, am Ende ein Endprojekt zu bestimmen und tber die Zukunft der Gruppe zu entscheiden. Durch regelmaBige
Abstimmungsprozesse und ein respektvolles Umgehen zwischen den Individuen kann das aber ermdéglich werden. Egal, welcher Themenschwerpunkt
gewahlt wird, die Gruppe kann vieles bewirken!

. UHSERE .

WERTE &
ZIELE

\

Abb. L6.2: FoodCooop-Planung

Abb. 6.3: Kochgruppe
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L.7 Parkplatzumnutzung

- Morgens Parken, Abends Party

L.7.1 Verortung

Die gesamte Parkflache rund um die SCS soll verschiedene Optionen der Umnutzung
ermoglichen. Dabei geht es vor allem um ebenerdige, grol3e Parkplatzflachen, wie sie in
groB3er Anzahl in der Umgebung existieren. Im Westen gibt es einige kleinteiligere Park-
platzflichen, die einem oder einer Handvoll von gewerblichen Gebauden zugeordnet
sind. Im Osten gibt es eine gro3e - beinahe zusammenhangende - Flache an Parkplatzen

die zur Westfield Shopping City Stid gehoren.

/NIaBnahme: Morgens Parken, Abends Party \

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Ziel: Parkplatzumnutzung
Akteurlnnen:

Instrumente: Investition, Information

Prioritit: C O O

Niedrig Mittel Hoch
Zeithorizont: @ DXE D)
< 3 Jahre < 10 Jahre + 10 Jahre
Investitionskosten: @ O C D)
< 20.000 € < 500.000 € +500.000 €
Laufende Kosten: @ O C D)
<5.000€ < 15.000 € + 15.000 €

Vorkommend in Abschnitt: IV.

o\ /

L.7.2 Referenz

Dieses Beispiel zeigt die Nord Alley in Seattle.

Dort wurde/n Stral3enraum bzw. Parkplatze zu verschiedenen Uhrzeiten und Ja
reszeiten, flr verschiedene Zwecke genutzt.

Parkplatze die gerade nicht genutzt werden, Bsp. SCS nach den Offnungszeit:
oder an Sonntagen, kdnnen schnell und flexibel umgenutzt werden.

Vorallem der Einsatz von leichten Elementen, wie Sitzmoglichkeiten oder Spie
macht eine temporare Umnutzung fir die Nutzer*innen schnell und einfach mo
lich.

Mit der Zeit werden diese anfangs nur temporaren MalBnahmen eventuell schri
weise permanenter.

Somit kdnnte es in fernerer Zukunft zu einer komplett neuen Nutzung von Par

platzen kommen.

AZV

g
¥ VOSENDORE-SUD
(0 B e

Abb. L.7.1 Verortung
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L.7.3 Umsetzung

Rund um die SCS ein Parkplatzmeer. Parkplatze wohin das Auge
reicht.

Eine riesige versiegelte Flache direkt neben der Triester Stral3e.
Genutzt wird diese allerdings nur tagsiiber und von Montag bis
Samstag. Sie dient nahezu ausschlieBlich dem motorisierten In-
dividualverkehr.Diese Flache jedoch bietet vorallem auB3erhalb
der Offnungszeiten der Shoppin City Siid ausreichend Platz um
sie dem NMIV zur Verfligung zu stellen, bzw sie fiir die Bewoh-
ner*innen der Umgebung zuganglich zu machen.

Nach Geschaftsschluss ist diese riesige Flache ungenutzt. Die
Autos sind weg, alles was bleibt ist eine riesige leere Flache.
Vorallem im Sommer gibt es unzahlige Mdglichkeiten den Park-
platz anders zu nutzen. Jugendliche aus der Umgebung kénnen
beispielsweise Parties und diverse Veranstaltungen dort hin
verlagern. Diese beschranken sich jedoch nicht nur auf Parties
. Sowohl Kulturelle Veranstaltungen, Open Air Kinos als auch
Sportmoglichkeiten (bspw. Basketballkdrbe, Markierungen fir
FuBballspiele) , sollen auf dem Parkplatz der SCS ihren Platz fin-
den.

L.7.4 Zukunftsausblick

2065, es gibt fast keine Autos mehr und alle Menschen benutzten
offentliche Verkehrsmittel, gehen zu Full oder kommen mit dem
Fahhrad. Nachdem der Parkplatz nun auch unter der Woche nicht
mehr als Parkplatz flr Autos genutzt wird, werden die Umnutzun-
gen zu einer permanenten Anderung. Das kann auch schrittweise
umgesetzt werden, je weiter die Autos reduziert werden und die

Parkplatze teilweise permanent genutzt werden.

vorher

nachher

sScs

Abb. L.7.3 Skizze Parkplatzumnutzung
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L.8 Sonntagsmarkt

Am Naschmarkt in Wien findet Wochenends aul3erhalb des alltaglichen Markt-
geschehens ebenfalls ein Markt fiir Lebensmittel als auch fiir Vintage Artikel
statt. Dies passiert groBteils auch auf den Parkflachen angrenzend an das
Marktgebiet.

Der Parkplatz der SCS bietet sich hervorragend fiir einen solchen Wochen-
endmarkt. Im Zuge dessen werden Bauern und lokale Betriebe geférdert und
unterstitzt. Ein saisonaler Markt, ermoéglicht Bauern einen lokalen Verkauf von
heimischen Produkten. Zusatzlich tuen wir der Umwelt etwas Gutes, da Le-
bensmittel nicht zwingen aus fernen Landern gekauft werden mussen und
man somit vielleicht erreichen kann, dass ein Teil der Bevélkerung mehr Be-

wusstsein dafur bekommt, woher welche Lebensmittel kommen.

Hinzu kommt, dass es fiir Leute aus der Umgebung nun die Moglichkeit gibt,
ohne ein Auto zu bendétigen an einem Sonntag den Elnkauf zu erledigen, zu-

mindest was frisches Obst und Gemuse betrifft.

Abb. L.8.1 Naschmarkt

L.8.1 Referenz

Naschmarkt+ angrenzender Parpklatz, der sich wochenends immer in ein

Markterlebnis verwandelt.

L.8.2 Verortung

Der Parkplatz der SCS soll ein sogenanntes Marktgebiet bekommen. Ein
gewisser Teil soll Flache flir den wochentlichen Markt bieten.

Prioritat:

Zeithorizont:

Investitionskosten:

Laufende Kosten:

/Maﬂnahme: Sonntagsmarkt

oooooooooooooooooooooo

Akteurlnnen: Stadt Wien

ooooooooooooooooooooooooooooooooo

Ziel: Parkplatzumnutzung in Form eines Sonntagmarktes

Instrumente: Information, Investition

GEDY G

Niedrig Mittel Hoch
@ D C D
< 3 Jahre < 10 Jahre + 10 Jahre
@l D C D
< 20.000 € < 500.000 € +500.000 €
@l D C D
<5.000€ < 15.000 € + 15.000 €

Vorkommend in Abschnitt: V.

N

/




Abb. L.8.2 Collage Sonntagsmarkt
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L.9 Communityevents

L.9.1 Pilotprojekt

Im Zuge der gesamten Deanonymisierung soll eine
Art Nachbarschaftsgruppe gegriindet werden. Diese
soll es Bewohner*innen entlang der Triester Strale
ermoglichen, sich fiir diverse Events gemeinsam zu
organisieren. Mithilfe eines Online Tools soll es den
Bewohner*innen maoglich sein gemeinsame Events
auszuschreiben. Diese Plattform soll sowohl online
als Website als auch mobil als App nutzbar sein. So
wird es moglich sowohl dltere Menschen ohne Smart-
phone als auch junge Menschen mit Smartphone an-
zusprechen. Das Ziel ist eine Vernetzung miteinander
und ein Austausch untereinander. Die Hauptziel-
gruppe ist die junge Bevdlkerung. Ihr soll es ermdg-
licht werden in der Umgebung Communityevents
aller Art zu besuchen oder gar diese zu organisieren.
Es soll ein Anreiz sein, die Leute aus seiner Umgebung
ein wenig besser kennenzulernen. Zusatzlich schafft
es eine Moglichkeit Events ohne lange Anfahrt zu er-
reichen .

Diese Malinahme schlie8t an die Parkplatzumnut-

zung an bzw. Uberlappt mit dieser.
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Auch hierfur ist der Parkplatz der Shoppin City Std
der optimale Ort.

Die freistehende Flache kann abends oder an Sonn-
und Feiertagen ideal fiir Events verschiedenster Art

genutzt werden.

L.9.2 Verortung

Die ersten Versuche sollen am Parkplatzgelande der
Shoppin City Std geschehen. Jedoch soll die Platt-
form in Zukunft fiir alle Abschnitte verwendbar sein.

Prioritat:

Zeithorizont:

Investitionskosten:

Laufende Kosten:

N

/NlaBnahme: Communityevents \

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Ziel: Vernetzung und Organisation der Bewohner*innen
Akteurlnnen: Bewohner*innen

Instrumente: Partizipation, Information

Vorkommend in Abschnitt: V.

C_H Gl >

Niedrig Mittel Hoch
@l D C D
< 3 Jahre < 10 Jahre + 10 Jahre
@D D C D
< 20.000 € < 500.000 € +500.000 €
@D D C D
<5.000 € < 15.000 € + 15.000 €

/

Vortrag/Vorstellung; Vorstellung der Plattform;

_ Testrun B17 Plattform

—+ S+ + >

1. Jahr

2. Jahr 3. Jahr

Abb. L.9.1 Zeitstrahl
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Abb. L.9.2 Prozessskizze
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L.10 Awareness Sustainable Mobility

Um den Wandel von dem motorisierten Individualverkehr hin zu einer Priorisierung des nicht motorisierten Individualver-
kehrs und des offentlichen Verkehrs auf der Triester Strale mdglich zu machen, bedarf es an MalBnahmen, die die Bevolke-
rung aufmerksam auf das Angebot und die Auswirkungen von ,sustainable mobility” machen. Denn das Mobilitatsverhalten
in Bezug auf Verkehrsmittelwahl und Verkehrssicherheit hangt nicht nur von der Infrastruktur ab, sondern auch von der Ein-
stellung zum Radfahren, zu Ful3 gehen und das Nutzen von o6ffentlichen Verkehrsmitteln allgemein. Diese kann durch Kom-
munikation beeinflusst werden. Das Handlungsfeld geht dabei (iber die reine Offentlichkeitsarbeit hinaus. Zielgruppe sind
nicht nur die Menschen vor Ort und die Medien (Kommunikation ,nach au3en”). KommunikationsmafRnahmen mussen sich

auch an Politik, Verwaltungen und die so genannten Multiplikatoren richten (Kommunikation ,nach innen”).

L.10.1 Umsetzung

Erfolgreiche Kommunikationsarbeit im Hinblick auf nachhaltige Mobilitatsformen muss strategisch geplant und professionell
durchgefiihrt werden. Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass so genannte weiche MalBnahmen, die auf Verhaltensanderungen
oder die Einbindung von wichtigen gesellschaftlichen Akteuren zielen, teilweise erst langfristig wirken. Mal3geblich ist, dass
Kommunikation auf allen Handlungsebenen als Daueraufgabe verstanden wird und dass die einzelnen Malnahmen mit Kon-
tinuitat verfolgt werden. Im Verhaltnis zur Infrastruktur sind KommunikationsmafBnahmen zwar nicht kostenlos, aber tber-
aus kosten effizient. Sie sind in jedem Stadium der Rad-/Fu3- unnd o6ffentliche Verkehrsforderung erforderlich. Wichtig ist
die Erkenntnis, dass kein Zeitpunkt,zu friih” und kein Budget ,zu klein” ist. Neben der Vermittlung der positiven Effekte des
Radfahrens und zu Ful} gehens liegt eine weitere Aufgabe der Kommunikation im Sinne der Verkehrssicherheitsarbeit darin,
fur ein sicheres und riicksichtsvolles Miteinander im StraBenverkehr zu werben. Dabei ist ma3geblich, dass sich alle Verkehrs-
teilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer in ihrem eigenen Verhalten angesprochen fiihlen. Im Sinne einer Anderung der
Verkehrsmittelwahl sollten in Zukunft verstarkt Vermarktungsansatze gewahlt werden, die die Qualitat einer kombinierten
Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel verdeutlichen und unter anderem das Fahrrad als Element leistungsfahiger Mo-
bilitatsketten darstellen. Schlie3lich ist bei Radverkehrsplanungen eine aktive Beteiligung der Menschen vor Ort im Rahmen
einer auf Dialog ausgerichteten Strategie anzustreben. Diese soll Akzeptanz sowie Vertrauen schaffen und die Mitwirkung in

der Radverkehrsforderung ermoglichen.

Wie in Abb. L10.1 zu sehen ist, wird das ,Awareness Sustainable Mobility” Programm auf 5 Saulen aufgebaut um alle Ge-
sellschaftsgruppen zu erreichen. Schon im jungen Alter kann man Kinder und Jugendliche mit wichtigen Informationen an
nachhaltige Mobilitatsformen erreichen. In Schulen sollen Vortrage, Workshops etc. stattfinden um schon bei den Jiingsten
die Mobilitatswende ins Bewusstsein zu rlicken. Pendler*innen und Unternehmen sollen ebenso durch Vortrage, Workshops,
Beratungen mit in den Mobilitatswandel eingebunden werden. Fir die Bewohner*innen an der Triester Stral3e sollen durch
eine Mobilitatszeitschrift ,Kopf an - Motor aus!, die einmal jahrlich ausgesendet wird, Informationen zu dem nachhaltigen

Mobilitatsangebot, Tarife, Neue Projekte etc. erlangen.
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/Maﬂnahme: Awareness Sustainable Mobility \

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Ziel: Bewusstseinsbildung fiir nachhaltige Mobilitatsformen

Akteurlnnen: Marketing, Expert*innen

Instrumente: Investition, Information

Prioritat - O
Niedrig Mittel Hoch
Zeithorizont: @l D C )
< 3 Jahre < 10 Jahre + 10 Jahre
Investitionskosten: C DX¢ O D
< 20.000 € < 500.000 € +500.000 €
Laufende Kosten: GEED G
<5.000 € < 15.000 € +15.000 €

Vorkommend in Abschnitt: I. - VII.

/

Triester Strafle
Sustacuable Mlobilcty

Mobilitatsberatung Mobilitatsbildung Mobilitatsberatung Mobilitétsberatung
fir furr Kinder & fiir fur
Pendler*innen Jugendliche Senior*innen Unternehmen

Mobilitatsberatung
flir ansassige
(Neu)Burger*innen

Workshops, Vortrage, Mobilitats-/Verkehrserziehung, Fahrradmarketingkampagne u.v.m.

Mobilitatsportal: www.triesterstraBemobil.at

Qualitatssicherung, Evaluation, Fortschreibung, Regionalisierung

Abb. L.10.1 Triester Stral3e ,Sustainable mobil” Aufbau



L.10.2 Pilotprojekt Workshop Green Mobility

Im Zuge der Awareness-Kampagne sollen ebenfalls Workshops zu dem Thema
nachhaltige Mobilitat (,green Mobility”) umgesetzt werden. Die Zielgruppe
sind dabei vor allem Biirger*innen und Unternehmer*innen. Die Themen des
Workshops sind u.a. das Aufmerksam machen von Alternativen zum PKW (,zu
Fuls oder mit dem Rad zur Arbeit”, postive Meldungen zum Thema Radverkehr,
Mitmach-Aktionen, Wettbewerbe und Preise, wie beispielsweise einer Aus-
zeichnung fir fahrradfreundliche Geschafte/Unternehmen. Es sollen Anreize
fur nachhaltige Verkehrsmittel gestetzt werden. Ebenso steht der Schwer-
punkt auf eine aktive Einbeziehung der Biirger und Biirgerinnen wie beispiels-
weise durch das Melden von Mangeln an der Infrastruktur, in Form von Bege-
hungen und Befahrungen mit Entscheidungstragern vor Ort oder durch eine
online Plattform. Die Workshops werden kostenlos sein und werden halb-jahr-
lich stattfinden. Ausgerichtet werden sie jeweils an wechselnden Standorten
und Uhrzeiten entlang der B17, um so vielen verschiedenen Zielgruppen die

Maoglichkeit zu geben teilzunehmen. Natirlich besteht auch die Mdglichkeit,

Abb. L.10.3 Verkehrserziehung Volksschule/Kindergarten

dass die Workshops online stattfinden. Die Workshops sind nicht kontinuierlich, aber
aufeinander abgestimmt, sodass mehrmalige Besuche genauso wie einmalige Interes-
sensbekundungen maglich sind. Das Projekt soll fiir eine Laufzeit von drei Jahren an-
gesetzt werden und danach neu evaluiert werden. Je nach Annahme des Projekts und
Rickmeldung der Teilnehmer*innen kann das Projekt verlangert werden, die Work-

shop-Abstande verandert werden und neue Schwerpunkte gesetzt werden.

Vorbereitungsphase  Zeitschrift (Test)

—_—

1. Jahr

Abb. L.10.2 Zeitstrahl Workshop Green Mobility

Die Zeitschrift fir die Mobilitdtswende

Tr|estes‘rmStrall;!gobil

Abb. L.10.4 Smart Mobility Zeitschrift

¥ R

3. Jahr

Abb. L.10.5 Burger*innen Forum zum Thema Verkehr (Hannover)
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L.11.2 Ausstattung Mobilitatsstationen

L.11 Mobilitatsstationen

Zur Forderung multimodaler Mobilitat tragen Mobility Hub’s auf verschiedene Weise bei. Es sollen an Mobilitatsstationen sollen Angebote fiir vor Ort bestehende Mobilitatsbedarfe bereithalten. Nachfolgend

weden einige konkrete Angebote vorgestellt, die Bestandteile von Mobilitatsstationen sein kénnen, wobei

wichtigen Umstiegsstellen/Verkehrsknoten Anlaufpunkte geschaffen werden, an denen, vergleichbar
mit einem Werkzeugkoffer, je nach Bedarf auf das passende Angebot zugegriffen werden kann. Mobili-
tatsstationen sollen als Start- bzw. Endpunkt und oder als Verkniipfungspunkte genutzt werden. Durch
ihre Lage im 6ffentlichen Raum kommt zudem die Funktion zu, fiir diese neue Form der Mobilitat zu
werben. Sie dienen damit nicht nur als Zugangspunkt zu Mobilitatsangeboten, sondern ebenso als Zu-
gangspunkt zu Informationen, wodurch sich zusatzliche Nutzer*innenpotenziale erschlielen lassen.
Daruber hinaus ergibt sich durch die Errichtung von Mobilitatsstationen die Chance, den Verkehrsraum
im Hinblick sowohl auf die Verkehrssicherheit sowie auf die Attraktivitat des Fu3- und Radverkehrs neu
zu ordnen und insgesamt den 6ffentlichen Raum aufzuwerten. Ebenso kann die Bereitstellung attrakti-
ver Flachen im offentlichen Raum an Mobilitatsdienstleister durch entsprechende Vorgaben als strate-
gisches Instrument genutzt werden, um ein fiir den Nutzer integriertes Angebot bezlglich Information,
Buchung, Tarif und Zugang zu schaffen.

L.11.1 Verortung

B4

Siebenhirten

Abb. L.11.1: Verortung Mobilitatsstationen
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weitere Angebote nicht auszuschlie3en sind.

1. Informationsmedien
Informationen durfen an Mobilitatsstationen

nicht fehlen. Entsprechende Informationsele-
mente wie beispielsweise in Form von einer App,
die Auskunft Gber Informationen zu Angebots-
formen, Umgang und Lage vor Ort gibt.

2. Anschluss an das OV-System

In dem Fall der Triester Stral3e wollen wir die Mo-
bilitatsstationen an bereits bestehende U-Bahn/
Bus Stationen anbinden (U6 Siebenhirten). Eben-
so wie die in Zukunft errichteten U2 Stationen in
Nahe des Wienerbergs. Umsteige-/Ausstiegs und
Ausstiegspunkte, die bereits eine hohe raum-
liche und zeitliche ErschlieBung bieten, eignen
sich besonders gut fiir die Errichtung.

3. Bike-Sharing-Station

In Bike-Sharing-Systemen kénnen Fahrrader an
einer Vielzahl von Stationen entliehen und abge-
geben werden. Dabei missen die Rader nicht an
derselben Station abgegeben werden, an der sie
ausgeliehen wurden und ermdéglichen somit
,Ein-Weg-Fahrten”. Sie eignen sich den OPNV zu
erganzen und dem Problem der ,letzten Meile”
entgegenzuwirken.

4, Lastenradverleih

Insbesondere flir innerstadtische Transporte
sind Lastenrader gut geeignet, da ein Grofteil
der Transporte hier auch ohne PKW realisiert
werden kann. Sie bieten sich dabei als Teil des
Angebots an Mobilitatsstationen insbesondere
an sehr dicht besiedelten Orten an, wie unter
anderem im Bereich des Matzleinsdorfer Platzes.
Dabei kann die Integration von Elektroantrieben
den Transport erleichtern.

5. Fahrradabstellanlagen

Das Vorhalten von Fahrradbligeln an Mobilitats-
stationen sollte als Minimalanforderung an die
Sicherung von Fahrradern beim Wechsel auf ein
anderes Verkehrsmittel gesehen werden. Wit-
terungsgeschiitzte Radabstellanlagen bieten
einen zusatzlichen Anreiz, auch hochwertigere
Fahrrader abzustellen.

6. Aufenthalt

Um mogliche Wartezeiten beim Wechsel des
Verkehrsmittels angenehm zu gestalten, sollten
Witterungsschutz und Sitzgelegenheiten vorge-
halten sein. Sofern OV-Stationen Teil der Mobili-
tatsstation sind, ist dieses Erfordernis meist be-
reits erfillt.

7. Autoverleih / E-Ladesaule fiir PKW'’s
Elektrische Antriebe als Ersatz flir Verbrennungs-
motoren bieten insbesondere fir den Verkehr
der Triester StraBe Potenziale, die Abgas- und
Larmemissionen zu senken. Analog zu Tankstel-
len fiir Verbrennungsmotoren bedarf es auch fiir
die Ladung von Akkumulatoren fiir Elektroautos
entsprechender Infrastruktur. Ebenso soll das
Ausleihen von E-Autos ermdglicht werden.

8. Serviceangebote

Bei Ndhe zu einer OV-Station kann die Integra-
tion eines Fahrkartenautomats hilfreich sein. Ein
offentlich zugangliches WLAN kann ebenso als
,Lockangebot” die Bekanntheit der Mobilitats-
station steigern.



L.5.6 Mehrwert

o Blrger*innen ohne Auto werden mobiler

Informationen zu neuen & bestehenden
Angeboten werden geblindelt

Sichtbarmachen der Angebote und
Moglichkeit, diese auszuprobieren

O Treffpunkt, um gemeinsam mobil zu sein

L.5.7 Referenzen

Fahrradabstellboxen
{Saftey Dock)

{

{;__.

-

-H“' -
Informations-5tele
/ﬂ < mit dig. Bildschirm
Carsharing Fahrzeug
(Stadtauto) E-Bikesharing-R4der & E-Lastenrad

(Sycube)
E-Ladesdule (Wien Energie)
Sitzbdnke & Fahrradpumpe

Abb. L.11.3: Mobilitatsstation Wien Simmering (Wiener Linien)

Abb. L.11.2: lllustration Mobilitatsstation Frankfurt am Main

‘s N

MaBnahme: Mobilitatsstationen

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Ziel: Multimodalitat fordern

Akteurlnnen: MA 18, MA 21, MA 28, Mobilitatsagenturen

Instrumente: Investition

Prioritat C O e
Niedrig Mittel Hoch
Zeithorizont C O
< 3 Jahre <10 Jahre + 10 Jahre
Investitionskosten: C D C O D
< 20.000 € < 500.000 € +500.000 €
Laufende Kosten: C D C > D
< 5.000 € < 15.000 € +15.000 €

Vorkommend in Abschnitt: I. - VII.
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L.12 Der neue EuroVelo 9

Derzeit besteht keine Mdglichkeit durchgehend an der Triester Stral3e in den
Stden bzw. in den Norden zu fahren. Der Grund dafiir ist die breite Stralle,
die ausschlieBlich von dem MIV genutzt werden kann. In wenigen Jahren ist
es moglich durch die Straenraumveranderung in den ersten Abschnitten bis
zum Draschepark an dem Verkehrsband mit dem Fahrrad ohne Behinderung

von dem motorisierten Individualverkehr entlang zu fahren. Ab dort soll der

Radverkehr auf den bereits bestehenden EuroVelo 9 umgeleitet werden. Im
Moment ist es eine sehr beliebte Strecke fir Touristen und Langstreckenrad-
fahrer*innen. Dieser wird aufgewertet und einige Freizeitaktivitaten fur Fami-
lien, Jugendliche und Kinder bieten. Durch die Attraktivierung und das Ver-
markten der neuen Radverbindung erhofft man sich eine steigende Anzahl

der Radfahrer*innen an der Triester Stral3e.

-

MafBnahme: Der neue EuroVelo 9

...................................................... . Abb.L.12.3 EurVeIo 9 Niederosterreich

Ziel: Nord-Suid/Stid-Nord Radverbindung schaffen
Akteurlnnen: Bezirksmannschaften Niederdsterreich, MA 21
Instrumente: Investition Der neue EuroVelo 9 soll nach dem Drasche Park beginnen und endet in Guntramsdorf (vgl. Abb. L.6.4)

Wegweiser an der Triester Stral3e sollen die Zufahrt markieren. Es handelt sich um einen 6 km langen

Sport- und Erlebnisweg. Am Ende und am Anfang des Weges werden ein Fahrradzahler und ein Kilo-

Prioritat: :} - :} meter-Zahler angebracht. Entlang der Strecke wird es mdglich sein, eine Ausstellung zu machen, wo

Niedrig Mittel Hoch man mehr Uber die Geschichte der Triester Stral3e erfahren kann. Natur, Sport und Kunst wird vereint!
Zeithorizont: - ¢ DEE ) AuBerdem sollen ein Naturspielplatz, den Kindern ein Abenteuer bieten. Freie, griine Flachen sollen
<3 Jahre <10 Jahre +10 Jahre fir Communityevents, wie Yoga, Gymnastik und Fitness, freigehalten werden. Fiir Fahrradreperaturen
Investitionskosten: - ( N ( D wird eine Service-Station mit Luftpumpe und Werkzeug angebracht. Derzeit ist der einspurige Radweg
<20.000 € <500.000 € +500.000 € nur allein fir Radfahrer*innen nutzbar. In Zukunft soll der Weg auch fiir Fuliganger*innen geoffnet
werden. Eine breitere (> 5m) Radspur und ein 4m breiter Familenweg soll neu geplant werden.
Laufende kosten: (D GEEEED O o Jeolnesser
<5.000 € <15.000 € +15.000 €

Vorkommend in Abschnitt: Ill. - VII.
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Drasche Park

Guntramsdorf

Abb. L.12.4 Familienradweg

Der Sport und Erlebnisweg fiir Alle

Liebe Bewohner*innen der Triester StralSe und radbegeisterte Menschen!

Viele Jahre waren Sie an ihr Auto fiir alltdgliche Wege gebunden. Wir dirfen Ihnen den neuen EuroVelo 9 vorstellen. Ein
Sport- und Erlebnisweg, der fiir jedermann etwas zu bieten hat. 6 km langer Naturweg durch die schénen Felder. Schnap-

pen Sie sich ihr Fahrrad oder kommen Sie zu Ful8 - und entdecken Sie die neue Rad-/Ful8route.

Wollen Sie etwas ausstellen, ein Event auf den Freifldchen veranstalten oder neue Ideen einbringen, wie man den Weg

attraktiviert und mehr Menschen mobilisieren kann mit dem Rad zu fahren - melden Sie sich.

Mit freundlichen GriifSen,

Ihr Planungsteam, Transit[ion]

Abb. L.10.5 Schaubild




L.13 Natur-& Regenspielplatz

L.13.1 Verortung

Entlang des neuen Erlebniswegs neben dem EuroVelo 9 soll ein Natur-& Regenspielplatz entstehen. Er soll in der Nahe der Siedlun-
gen von Vosendorf angesiedelt werden, jedoch immer noch neben der Route des EuroVelo 9 und damit des neuen Erlebniswegs
liegen. Ebenfalls vorteilhaft ist der nahegelegene Badeteich, der gut kompatibel mit einem Spielplatz ist. Vor allem das Thema Was-
ser wird damit von der Umgebung wieder aufgenommen. Durch den verbeilaufenden, neuen Erlebnisweg fiir die ganze Familie, die
Siedlungen mit vielen jungen Kernfamilien und dem Badeteich, der vor allem im Sommer ein Magnet ist, kann die Zielgruppe ideal

ausgenutzt werden.

L.13.2 Leitidee

Durch die Nutzung von natirlichen Baustoffen wie Holz, Lehm und Erde soll der Spielplatz naturverbunden bleiben, zusatzlich soll er
zur Regenwasserretention dienen und damit einen wichtigen Beitrag zum Stadtklima leisten. Zusatzlich kann Wasser, neben der Natur
ganzim Allgemeinen, damit fiir Kinder erlebbar gemacht werden. Es soll als Mehrgenerationenflache angelegt werden und damit allen
Altersgruppen einen Raum geben. Durch eine Blrger*innenbeteiligung konnen die Spiel- und Sportelemente mitbestimmt werden.
Schulen und Kindergarten in Vosendorf sollen in der Konstruktion der Elemente miteinbezogen werden - nicht nur beim Brainstorming
und ldeenfindung, sondern auch bei der handwerklichen Gestaltung im Zuge von Werkstunden oder Freifachern. Der Spielplatz soll
Moglichkeiten fiir das Erleben von Natur und Wasser, Sport, Spiel und Rast geben. Es soll ein Fokus auf Begriinung durch Baume und
Biische gelegt werden und somit eine Waldartige, geschiitzte Lichtung schaffen, in der Toben, Verstecken und freies Spielen moglich

sein soll.

Abb . L.13.2: Skizze Regenspielplatz
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Badeteich Vésendorf

/

Abb . L.13.1: Verortung Natur- & Regenspielplatz

/

MafBnahme: Natur- & Regenspielplatz

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Ziel: Regenriickhalt und Natur erlebbar machen

Akteurlnnen: Gemeinde Vosendorf, Bildungseinrichtungen Vésendorf

Instrumente: Investition

Prioritat: C O O

Niedrig Mittel Hoch
Zeithorizont: C O >
< 3Jahre <10 Jahre + 10 Jahre
investitionskosten: (O D C_ O
< 20.000 € < 500.000 € +500.000 €
Laufende Kosten: @ O C D)
<5.000 € < 15.000 € +15.000 €

Vorkommend in Abschnitt; IV.

/




L.13.4 Erlebnisspielplatz Vosendorf

Der Spiel- und Erlebnisort soll auf einem Grundstiick in Vésendorf entstehen, das
bislang Feld ist und dadurch mit dem Erlebnisweg und dem Badeteich verbunden
werden. Die Dimensionen betragen dabei 150m mal 60m. Damit werden rund
9.000 Quadratmeter zum Austoben errichtet. Das Angebot richtet sich primar an
die Bevolkerung Vosendorfs, doch auch an alle anliegenden Gemeinden und Fa-
milien, die den Erlebnisweg nutzen. Neben dem Spielen, dient der Ort auch der
Wasserretention und dem ,Aware-machen” im Thema Klimawandle fur die von
junger Generation. Die klimatische Aufwertung soll schon fir junge Kinder er-
lebbar und verstehbar gemacht werden - sowohl mit Informationstafeln, als auch
mit dem Sichtbarmachen des Regenwassers und anderen Naturelementen wie
Baumen und Naturmaterialien (Ton, Stroh, Kiesel...). Das Regenwasser soll nicht
nur in den Spielelementen (z.B. eine Wasserschraube) aufgegriffen werden, son-
dern auch durch einen kleinen Teich und Flussverlaufe sichtbar gemacht werden.
Im Sommer kann das Wasser zudem zur Abkuhlung (z.B. durch Nebelduschen
oder Spritzelementen) genutzt werden.Durch eine dichte Bepflanzung soll ein
Waldgefiihl entstehen. Auch in den Materialien soll dieses aufgegriffen werden
- die Attraktionen werden primar aus Holz hergestellt sein. Durch eine Art TribU-
ne mit diversen Sitzgelegenheiten, soll auch den Eltern und Grol3eltern ein Platz
gegeben werden zum Verweilen und Ausruhen. Auch hier sollen Spal3elemente,
wie Schachtische oder ,chill-out-areas” geplant werden. Durch das Abtrennen
des Spielplatzes in mehrere Teile sollen allen Generationen ein eigener Ort ein-
geraumt werden. So sollen sowohl Jugendliche, als auch Kleinkinder die M&g-
lichkeit haben die Natur eigenstandig zu erforschen, ohne sich gegenseitig in die

Quere zu kommen.

Abb . L.13.3: Skizze Regenspielplatz 2
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L.13.3 Beteiligungsprozess

Der Beteiligungsprozess wird sich auf Jugendliche und Kinder fokussieren. Obwohl der Ort als Mehr-
generationenplatz ausgezeichnet werden soll, ist die Perspektive der Kinder und Jugendlichen be-
sonders interessant, da sie sich signifikant von der Perspektive der Planer*innen unterscheiden. Dieser
Prozess soll in Kooperation mit den Bildungseinrichtungen in Vésendorf entwickelt werden und spe-
ziell auf die Bedurfnisse der jingeren Generation angepasst werden. Durch Verbindungen mit dem
Stoff des Schulunterrichts in den Themen Klimawandel, Wasserretention, Riickhalteflaichen und Flora
und Fauna in suburbanen Gebieten, soll damit auch ein erster Lernprozess entstehen und eine Infor-
mationsvermittlung ausgefiihrt werden. Besonders bei der Art der Spiel- und Sportgerate sollen die
Meinungen der Kinder und Jugendlichen miteinbezogen werden und auch ein freies Brainstorming
ermoglicht werden, ohne bereits vorgefertigte Ideen nur der Abstimmung zu unterlegen. Auch im
weiteren Prozess sollen Kinder und Jugendliche eingebunden werden, z.B. beim Helfen von dem Auf-
bau der Holzgeriste im Zuge des Werkunterrichts oder dem vorzeitigen Ausprobieren der Sport- und
Spielgerdte im Turnunterricht. Der Prozess ist dabei wiederholend, das hei3t das auch im Laufe des
Entwurfsprozesses und der Bauarbeiten Schiler*innen miteingebunden werden und immer wieder

Feedback eingeholt werden muss.

L.13.4 Referenz

2013 hat Hamburg im Rahmen des Regeninfrastrukturanpassungs-Projekts (RISA) als Beitrag zur Kli-
maanpassung in Hambug den bunswert ersten Regen-Spielplatz fertiggestellt. Damit soll nicht nur
den Kindern und Jugendlich ein Ort flir Spiel und Spal geboten werden, sondern auch Regenwasser-
retention geférdert werden. Das sogenannte,Biberland” liegt in einer klinstlich gebildeten Regenwas-
sermulde. Bei Starkrgen wird das (iberschiissige und vorgereinigte Regenwasser aus dem offentlichen
Kanalnetz aufgenommen und kontrolliert versickert. Dieser Wasserkreislauf wird durch vielfdltige
Spielgerdte entlang dieser Regenwassermulde erlebbar. Durch Informationstafeln wird auch ein Bil-
dungsauftrag erfiillt. Verbunden werden die Spielgerdate durch barrierefreie Wegverbindungen. Der
Spielplatz ist als Mehrgenerationenort angelegt und bietet nicht nur Kindern, sondern auch Jugendli-
chen und Alteren einen Platz. Die Jugendlichen konnten in einem Beteiligungsprozess selbst entschei-
den welche Spiel- und Sportgerate gewlinscht sind - so wie ein Trampolin oder eine Graffittiwand. Fiir
altere Generationen gibt es Ausruhemadglichkeiten auf Banken und Schach-Stationen. Die Baukosten
des 8.000 Quadratmeter groBen Spielplatzes beliefen sich auf ungefahr

€ 5.000,-. Dieser Betrag wurde als Referenz fiir das Projekt am Erlebnisweg herangezogen (Hafencity
Universitat Hamburg, 2020).

Abb. 13.4. Visualisierung ,Biberland”
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A) GREENPASS Zertifikation

A.1 Warum kleinklimatische Aufwertung?

Unter dem Begriff Mikroklima versteht man das Klima in einem kleinen Mal3stab — also bis zu einer Reichweite von 100 Metern, also z.B. ein Baublock.

Gerade im Angesicht des Klimawandels, der stadtischen Verdichtung, zunehmender Versiegelung und der kiinstlichen Oberflachen im Stadtbild ge- / /
winnt die kleinklimatische Aufwertung immer mehr an Bedeutung. Fassaden, Dach- und StraBenflaichen zdhlen dabei zu den grél3ten ungenutzten /
Restflaichen im Stadtebau (vgl. MA22 & OkoKaufWien, 2019). Hinzu kommt, dass die Oberflachen des Stadtbildes die Temperatur mageblich beein- /
flussen — je nach Material und Farbe erwarmen, speichern, leiten und emittieren versiegelte Oberflaichen wesentlich starker als unversiegelte. Daraus .

entstehen stadtische Warmeinseln (Urban-Heat-Islands oder UHI) (Europadische Union, 2014). Die Wirkung von Pflanzen im urbanen Kontext spielt

eine groB3e Rolle zur Regulation des Mikroklimas und ist auch im globalen Kontext eine essentielle MalBnahme zur Bekampfung der Erderwarmung.

Jegliche Art von griiner Infrastruktur (z.B. Bauwerksbegriinungen, StraBenbegleitgriin, Parks etc.) gelten auch in Osterreich als essentiell zur Bekamp-

fung des Klimawandels. Daher gibt es eine Vielzahl von Leitfaden, wie den UHI-Strategieplant der MA22 in Kooperation mit der BOKU Wien oder den ‘e
Leitfaden fiir Fassadenbegriinung durch die MA22 und OKoKauf Wien von 2013 und 2019.

A.2 GREENPASS® Certification
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Projekt

Drgitalisierung

Analyse

Zwischenbericht

Analyse

Endbericht

Zertihzierung

Uberprifung

Ausgangusitustion Evtwuris- oder Detaiiplanung des Projeiis
i CAD [ dxf) e GIS [3hj)

Ipen oder igitilsrung o8 Planung Sur Eritellung eined
digitalen Simulsticnimodells sowie der standandinisrten
Beferenaizenarien im GREEMPARE® Ed#tce (GPa)

Simaulation und multi-paametrische Analysen der 28
Schilsselindikatoren aus & Themendeldern

winfach verstindbcher Iwischenbericht mit Ergebrissen,

Bewertung und sktuellem Gesamberfllungsgrad und
Certification Level sowse Vorschlsge fir gezielte

Diptim erungemalinabmen .:-

soheitiwits Projebnoptimiarung in Wodships ma AG wnd
Flanungsteam hinsichitich den spezifsches Projekt-
snfordenungen |1 Optimierungsnuend i bsd bt

Einarbeitung dev gemwinsam definierten Optimierungs-
malnakemen in das digitale Simulmiansmadell mit erneuter

Samdation und Projeltanalyie

wirfach verstdndlcher Endbssricht mit Analen Ergebnissen
Bowsrtung Projeiafactshest, Urkunds und Zentifoiening des
Projikts

effrielle Tertibastiitorgate B Spateratich ode
Fartigitellung

Uberprifung des Projelts sl Badis der sertifizierten Pla-
raurgg hinsichilich Umietneng Pedormance und Entwickiung
der Vegetation spatestens 2 Jshre nach Festigstellung

Abb. A.1: Ablauf GREENPASS Certification

.Die GREENPASS® Certification ist ein wissenschaftlich entwickeltes, standardisiertes Prifverfahren, um die klimabezogenen Aufenthalts- und
Lebensqualitat, Wirtschaftlichkeit sowie Wirkung eines Projekts zu optimieren und zu bestatigen.” (GreenPass, 2020)

Die GREENPASS® Certification liefert den ersten internationalen Qualitatsnachweis fir die Klimaresilienz von Gebauden, Quartieren und Freirau-
men. Dabei wird die standadisierte Analyse und Simulation eines Projekts bewertet. Es handelt sich dabei um insgesamt 28 aussagekraftigen In-
dikatoren aus insgesamt 6 urbanen Themenfeldern und 3 Bonusfeldern. Die mogliche Zertifizierung erstreckt sich von , Zertifiziert” (35% Gesamt-
erfillungsgrad) Gber ,Silber” (50% Gesamterfiillungsgrad), ,Gold” (75% Gesamterflllungsgrad) und ,Platinum” (90% Gesamterfiillungsgrad). Die
Zertifikation kann fiir Quartiere, Gebaude und Freirdume angewendet werden, sowohl im Neubau, als auch im Bestand. Vor allem bei urbanen
Entwicklungsprojekten kann sie angewendet werden, um das Projekt zu optimieren. Selbst bei wenig Handlungsspielraum kann die Qualitat
offiziell zertifziert werden (vgl. GreenPass, 2020)

Urbane Indikatoren

Q KLIMA g WASSER 0 LUFT

- Thermischer Abluftstrom - Abflussbeiwert - CO2 Speicherung

- Thermischer Komfort - Versiegelungsgrad - Windfeld

- Thermische Performanz - Wasserspeicherung

- Strahlung - Wasserbedarf Gl g KOSTEN

- Albedo - Wasserbedarf GI/TCS - Kosten Invest Gl

- Evapotranspiraton - Kosten Invest GI/m2

- Beschattungsfaktor () BIODIVERSITAT - Kosten Invest GI/TCS

- Nachtliche Abkiihlung - Blattflache - Kosten Invest Gl/Wasserspeicherung

- Gruinflache - Kosten Invest GI/ Red. Kiihlgradstunden

6 ENERGIE - Shannon Index - Kosten Pflege Gl

-Thermische Speicherfahigkeit - Kosten GI/m2

- Kiihlgradstunden Gebaude - Kosten Wasserbedarf GI/m2



Bondusfelder

@ BONUS RESSOURCEN
- Verwendung von recycelten Materialien
- Grauwassernutzung
- Regenwassernutzung
- Smarte Beleuchtungskonzepte
- Intelligente Bewdsserungssysteme

6 BONUS BIODIVERSITAT
- Biodiverstiat
- Begetationsstrukturen
- Habitatsstrukturen
- Artenreiche Kratschicht
- Forderung bedrohter Pflanzenarten
- Forderung bedrohter Tierarten
- Bienenweide

-Vogelweide () BONUS SOZIALES
- Nistpl;itze - Privater Freiraum
- Brutplatze - Gemeinschaftsbereich

- Insekten- und tierfreundliche Lichtquellen
- Vermeidungs von Tierfallen

- Barrierefreier Aulenraum

A.3 Verpflichtende Zertfizierung bei Neubauten

In vielen Bautragerwettbewerben in Wien ist es bereits Giblich eine GREENPASS® Certification einzuholen bzw. einen gewissen Ge-
samterflllungsgrad zu verlangen. In Niederosterreich ist diese Praxis jedoch noch nicht sehr gangig. Daher soll im Gebiet um die
Triester StraBe bei Neubau eine verpflichtende GREENPASS® Certification eingefiihrt werden. Sowohl bei einzelnen Gebauden, als
auch bei Quartiere, die in angrenzenden Gemeinden oder Bezirken entwickelt werden, soll zumindest ,Zertifiziert” angestrebt wer-
den und solche Projekte vorgezogen werden, die bei sonstigen gleichen Qualitatsniveau eine hohere Zertifizierung erreichen. Bei
Freirdumen, Gebauden und Quartieren die von den Bundeslandern selbst errichtet werden, sollverpflichtend eine Zertifizierung von
LSilber” angestrebt werden.

A.4 Wirtschaftlichkeit

Der Zertifizierungsprozess startet bei 2 €/m? Projektfliche und liegt durchschnittlich bei < 1 €/BGF (BruttogeschoRfliche). Bei der
Kostenberechnung spielen jedoch auch Topographie, Komplexitat und gewiinschte Zusat- und Sonderauswertungen eine Rolle. Der

Zeitraum fir die Zertifizierung betragt je nach Umfang vier bis zwolf Wochen.

A.5 Referenz

Als absolutes Vorzeigeprojekt bietet sich die Biotope-City an, die im zweiten Abschnitt der Triester StraBe ,Work-Life-Balance” direkt
neben dem Wienerberg liegt. Auf dem ehemaligen Areal der Cocoa-Cola-Produktion sind rund 950 Wohnungen, Biiroflachen, eine
neue Mittelschule, ein Kindergarten, Geschafte, Gemeinschaftsflachen und ein groB3flachiges Griin- und Freiraumangebot entstan-
den. Die Biotope City Foundation entwicklete das Konzept fiir das Quartier - die Stadt als Natur. Im Zentrum steht dabei die notwen-
digen fundamentalen Veranderungen der Rahmenbedingungen in Architektur und Stadtebau augrund von dem Klimawandel und
immer rasanter werdende Verstadterung (vgl. GreenPass, 2021).

Die Biotop-City Wienerberg ist weltweit das erste offizielle klimafitte und GREENPASS Platinum zertifizierte Stadtquartier. Damit hebt
es sich deutlich von den 10 Landern und insgesamt 90 Projekten hervor, die bereits einer Zertifizierung unterzogen worden sind.
Mit einem Gesamterflillungsgrad von 93% ist die Biotop City damit offiziell das klimafitteste Stadtquartier weltweit (vlg. GreenPass,
2021).

MafBBnahme: GREENPASS Certification

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Ziel: Optimierung von klimabasierter Aufenthalts- & Lebensqualitat

Akteurlnnen: GREENPASS, Wien, Niederosterreich

Instrumente: Verordnung

Prioritat: COC o
Niedrig Mittel Hoch
Zeithorizont: @ ) C D)
< 3 Jahre < 10 Jahre + 10 Jahre
Investitionskosten: @ ( DXE D)
< 20.000 € < 500.000 € +500.000 €
Laufende Kosten: @& ) C D)
<5.000 € < 15.000 € + 15.000 €

Vorkommend in Abschnitt: I. - VII.

Abb. A.2: Greenpass Biotope City

158



B) Die Badner Bahn -
fit fiir die Zukunft

Die Badner Bahn fahrt ab dem Ill. Abschnitt ,Antriebslos” an der Triester Strale. Sie ist die bedeutende o6ffentliche Ver-
bindung in den Stiden. Viele Passagiere nutzen die Badner Bahn um in die umliegenden, im Stiden gelegenen Gemein-
den von Wien zu gelangen oder um die Shopping City Siid etc. zu besuchen. Besonders auffallig ist, dass einige die
Stationen der Bahn oftmals unauffallig sind und in den letzten Jahren kaum modernisiert wurden. Mit der Aufwertung
vereinzelter Badner Bahn Station will man die klimafreundliche Siid-Verbindung mehr in das Bewusstsein der Nutzer*in-
nen der B17 bringen. Bereits heute gibt es einige Stationen von der Badner Bahn, die man an mehreren Standorten
weiterentwickeln sollte. Mit der geplanten Taktveranderung und des neuen Klimatickets erhofft man sich eine weitere
postive Entwicklung der Badner Bahn Passsagiere. 13,4 Millionen Fahrgaste - so viele wie nie zuvor — nutzten 2019 die
Badner Bahn. Das ist ein weiterer Fahrgastzuwachs von rund 700.000 Fahrgdsten auf der Strecke von Wien nach Baden.
,Die Badner Bahn etabliert sich immer mehr als umweltfreundliche Alternative zum Auto. Die Fahrgastzahlen steigen
seit Jahren und haben 2019 noch einmal kraftig um fast sechs Prozent zugelegt’, zeigt sich Monika Unterholzner, Ge-
schaftsfihrerin der Wiener Lokalbahnen, dem Betreiber der Badner Bahn, zufrieden. Zum Vergleich: 2010 verzeichnete
die Badner Bahn noch 10,7 Millionen Fahrgaste. (vgl. WIENER LOKALBAHNEN Gmbh, 2020)

‘\ N

MaBBnahme: Die Badner Bahn fit fiir die Zukunft

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Ziel: Badner Bahn nachhaltig gestalten & mehr ins Bewusstsein riicken

Akteurlnnen: Wiener Lokalbahnen GmbH (WLB)

Instrumente: Investition

Prioritét: @l ) C D

Niedrig Mittel Hoch
Zeithorizont: C HOam» >
< 3 Jahre < 10 Jahre + 10 Jahre
investitionskosten: () QNN C_ O
<20.000 € < 500.000 € +500.000 €
Laufende Kosten: CH-al _ >
<5.000 € < 15.000 € +15.000 €

Vorkommend in Abschnitt: I.-VII.

o\ /

WIENER

LOKALBAHNEN

Abb. B.1: Logo der Wiener Lokalbahnen (WLB)

Neu Erlaa

Abb. B.2 Station Neu Erlaa

Maria Enzersdorf - Siidstadt

= B

Abb. B.3 Station Maria Enzersdorf - Stidstadt

Traiskirchen Lokalbahn

Abb. B.4 Station Traiskirchen Lokalbahn

Neu Erlaa

Schonbrunner Strale

Vosendorf - Siebenhirten

Vosendorf - SCS

Maria Enzersdorf - Stidstadt

Wiener Neudorf

Griesfeld

Neu Guntramsdorf

Gruntramsdorf Lokalbahn

Mollersdorf

Traiskirchen Lokalbahn



B.1 Referenzen

Um einen DenkanstoB fiir die Modernisierung und Entwicklung neuer Konzepte fiir die Badner Bahn zu
geben, werden einige internationale und lokale Referenzen angefihrt.

1. The Bird-Tree-Station

Jede Haltestelle wird auf dem Dach eine Auswahl an einheimischen Pflanzen haben, die nicht nur schon sind, sondern auch
verschiedenen Vogelarten aus der Umgebung ein Zuhause und Nahrung bieten und sie zur Riickkehr in die Stadt einladen.
Mehrere Biologen sind der Meinung, dass eine gleichmaflig verteilte einheimische Vegetation in einer Stadt die mit ihr ver-
bundenen Végel anziehen wiirde. Die Badner Bahn ist ein effizientes 6ffentliches Verkehrsmittel, das in einer nachhaltigen
Stadt geférdert werden sollte. Bei der Herstellung handelt es sich um ein modulares System, das eine schnelle und einfache
Installation ermdglicht, ohne besonders teure Materialen oder Verfahren zu verwenden. Ebenso bestehen die wenigen
Komponenten aus nachhaltigen Ressourcen, was die Trennung flir Recycling erleichtert. Um den Menschen die Wartezeit
zu erleichtern gibt es Informationen lGber Vogel, einheimische Pflanzen und die Umwelt. Der Boden der Station liegt ca. 15
cm Uber dem Gehsteig, was den Einstieg in die Bahn erleichtert. Die Begriinung des Daches sorgt fiir eine hervorragende

Warmedammung. (vgl. Noe marcial gonzalez camperi, 2009)

Abb. B.5 Concept of the Bird-Tree-Station

2. Die begriinten Gleise

S — _— Die Wiener Linien begriinen immer mehr Gleise. Diese Griingleise haben viele Vorteile - sie kiihlen die Umgebungsluft,
L LR

G ! '
: ;.?5' H-mmpy qh binden Staub und speichern Wasser. Und nebenbei sehen sie nett aus. Zwischen den Schienen das Gras sprieen zu lassen
| e T | B
: -1 I W m.§ .&y ist aber gar nicht so einfach, ob Griingleise mdglich sind, muss geprift werden. ,Neben der optischen Aufwertung des
g T &

Stadtbildes und der kiihlenden Wirkung auf die Umgebung in den Sommermonaten, haben begriinte Gleiskorper viele
weitere Vorteile’, sagt Hammer. ,Die Pflanzen auf den Griingleisen binden den Staub und senken so die Staubbelastung in
der Umgebung und wirken auch als Wasserspeicher, der etwa bei Starkregen vor Uberlastung des Kanals schiitzt”. Damit
ein Gleis mit Rasen bepflanzt werden kann, miissen einige Voraussetzungen gegeben sein. Der Gleiskdrper darf zum Bei-
spiel nicht von Autos befahren werden - seien es Zufahrten zu Hausern oder auch nur ausnahmsweise Befahrungen etwa
durch Polizei oder Feuerwehr. Ausgeschlossen sind auch Gleise mit FuBgangeribergangen, Weichen oder Unterfiihrun-
gen. (vgl. Grasel, 2020)

3. Sonnenstrom

Unter den bereits bestehenden Badner Bahn Stationen, gibt es auch ein Vorreitermodell, das eine umweltfreundliche
Energie aus Sonnenkraft erzeugt. Eine innovative Anlage der Wiener Lokalbahnen im niederdsterreichischen Griesfeld
direkt an der Triester StraBe. Auf insgesamt 24 Quadratmeter Flache der Uberdachung des Fahrradabstellplatzes produ-
zieren die dort nachgeriisteten Photovoltaikfolien Strom im Ausmal von Gber 4000 kWh/Jahr - das entspricht etwa dem
durchschnittlichen Jahresbedarf eines vierkdpfigen Haushaltes. Damit liefert die gemeinsam mit Wien Energie entwickel-
te Photovoltaiklosung tiber 10 Prozent des an der Haltestelle bendtigten Stroms. Monika Unterholzner, Geschaftsfiihrerin
der Wiener Lokalbahnen, erklart: ,Auf Glas verklebte Photovoltaikzellen sind eine echte Innovation und erleichtern um-
weltfreundliche Stromerzeugung auf bereits bestehenden kleinen Flachen. Umwelt- und Klimaschutz hat viele Facetten.
Der offentliche Verkehr spielt dabei aber in vielerlei Hinsicht eine Vorreiterrolle” Als weiterer Bestandteil der Losung ist ein
Batteriespeicher im Einsatz. Uberschiissiger Strom der Photovoltaik-Anlage landet vorrangig dort und sorgt in der Nacht
etwa fir die Beleuchtung der Station. Zusatzlich wird damit auch die Sicherheit an der Haltestelle durch eine Notbetriebs-
fahigkeit erhéht. Uber eine sogenannte Netzumschaltbox kénnen bei einem Ausfall des lokalen Stromnetzes wichtige
Systeme der Station, etwa Beleuchtung oder Signaltechnik, aus der Batterie weiterversorgt werden.

Abb. B.7 Sonnenstrom Badner Bahn
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5.6 Fazit

5.6.1 Verortung

sichere Uberquerungs-
maoglichkeiten

Die MaBnahmen wurden in den Erlauterungen unter
den Leitprojekten zwar genau verortet, doch nichtim-
mer in den groBBeren Kontext gesetzt. In der anschlie-
Benden Karte soll genau das geschehen. Die beiden
Leitprojekte werden grob in Bubbles im Entwicklungs-
gebiet verortet. Dabei wird einerseits die Verzahnung
der Leitprojekte deutlich, da sich diese sehr oft in den
selben Gebieten erstrecken, und andererseits wird die
linienhaftigkeit der ersten und zweiten Reihe dadurch
noch einmal in den Vordergrund gestellt. Wahrend die
konkreten MalBnahmen nur im unmittelbaren Umfeld
der Triester Stralle stattfinden, haben sie trotzdem
eine groBBe Auswirkung auf die Umgebung im gro-
Beren MaBstab. Nicht nur verbessert sie die geflihlte
Qualitat fur all jene, die die Stral3e (auch international)
als Transitmoglichkeit nutzen, aber auch die Lebens-
qualitat der Bewohner*innen der anliegenden Stadt-
bezirke und niederdsterreichischen Gemeinden.

AuBerdem werden einzelne MalBnahmen zusatzlich
punktuelldargestellt,umbeispielhaftzuzeigen,wodie-
se vorkommen konnen. Dabei ist weder die Aufahlung
der MaBnahmen vollstandig, noch die Verortung der
jeweiligen MaBnahmen ausschlie3lich. Fiir eine umfas-
sende Aufzdahlung der Malnahmen, kann in der nach-
folgenden Ubersicht nachgeschlagen werden. Eine
genaue Verortung st in der detaillierten Beschreibung
der MaBnahme im Zuge der Leitprojekte vorzufinden.
Die Darstellung soll also bloB dabei helfen ein Raum-
gefihl zu bekommen und eine Vorstellung davon
zu haben, wie verteilt die MaBhahmen sein kdnnen,
ohne den Zusammenhang zu verlieren.
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5.7 Die 7 NEUEN Gesichter

Ein Blick in die Zukunft: Alle MalBnahmen sind umgesetzt, die Entwicklungsziele sind erfiillt, die Leitprojekte
haben sich ideal entfaltet. Wie sieht es jetzt mit unseren,7 Gesichtern” der Triester Stra3e aus?

Die Lebensquialitat hat sich erhoht, die Gemeinschaft wurde gestarkt und die Transitfunktion funktioniert fur Fre 1Zel te rI e b NIS
alle Verkehrsmittel - egal ob motorisiert oder nicht - gleich gut. Trotzdem sind die Charaktere der Gesichter IV-
erhalten geblieben und die Identitaten der Abschnitte wurden sogar gestarkt. Deshalb haben sich auch die
Erscheinungen und Namen der Gesichter verandert - erkennbar sind sie aber dennoch!

Folgend wird fiir drei ausgewahlte Gesichter auch beispielhaft ein kleiner Ausblick gegeben, wie die Ent-

wicklung stattfinden konnte und wie es den Personen, die darin leben ergehen sein kdnnte.

©y Lust auf mehr! V. Hohenflug

1. Mitten im Leben VI. Urlaub daheim

Echt Leiwand!

1. Voller Energie VILI.
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5.8 Alle MaBnahemn
auf einem Blick



5.8 Mafnahmentberblick

MaBBnahme Entwicklungsziel Akteur*innen Instrumente Prioritat Zeithorizont Investitionskosten Laufende Kosten In Abschnitt...
Runter vom GAS! Bezirksmannschaften
Multimodalitat  |Niederdsterreich, MA | Verordnung | ) quEB|eE® C O _jam® HC e OC O - Vil
46 - Stadt Wien niedrig  mittel hoch | < 3 Jahre< 10 Jahre +10 Jahre|< 20.000 € < 500.000 € +500.000 €| < 5.000 € <15.000€ +15.000 €
Sicher Gber die Stral3e MA 46/ MA 28 - Stadt
Multimodalitat | Wien; Bezirksmann- | Verordnung, | ) quml| e C O _jem®C HC e OC O -Vl
schaften NO Investition
Triester Strafle NEU MA46 /MA 21/MA 28
Multimodalitst |- Stadt Wien; Beairks- | Verordnung () quEB|C D @l OO e O C O e -l
mannschaften NO
Parkstreifen MA 46/ MA 28 /
Umnutzung Multimodalitat | \a21 - Stadt ien Verordnung | quE C_ O|C D@ H @ O H @ ) .
Umnutzung Kfz Wien
pezogenem Gewerbe | Deanonymisierung geziry ding Investiion | qEED C D|C @I C JC O @ OO "
Full den Leerstand! angrenzende Wie- N
Deanonymisierung |ner Bezirke; Bezirk Investition G G G ;GGG e o L-VIL.
Modling
. Wien,
Belebte EGZonen | Deanonymisiertng  |pec ik Madiing fomept - (O @G OEGBCOCCOGRCOCO@C ) W
orinernachTriest | Grénelunge  Wien MA 22 i aslas! ! Jasas! Ja» sl Jea» -1
Die Triester Stral3e als
Schwammstadt Grinelunge  |Wien investiton | quEBC_ |C_ O @S (@M HC @ HC O LI,
.. . . Wien, .
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sirke aC (C @ (e ( & C >
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mannschaften NO
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Berta” Griine Lunge ling, ,Gemeinsam Forderung  |qumm O Dlem®C HC JC D@ @ HC V.- VI
Klimafit”
Leuchtturmprojekt ,,Qemeinsam N
sCs GrineLunge [ Klimafit’ Westfield Investition () quE C O|C O @ OC O O O v
SCS
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Abb. 2.5.18 Klima-Energieprogramm Niederdsterreich 2030
https://www.noe.gv.at/noe/Klima/KlimaEnergieprogramm?2030.html

Abb. 2.5.19 STEP 2025

https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/strategien/step/step2025/

Abb. 2.5.20 Urban Heat Islands

Scheuvens, R. (2021): Freirdume und deren Funktionen in der Stadt. Landscape TU Wien. S.21

Abb. 2.5.21 Logo Energiegemeinde
https://www.voesendorf.gv.at/Energiegemeinschaft_Voesendorf

Abb. 2.5.22 Logo Klimabiindnisgemeinde Niederdsterreich
https://www.unserfrau-altweitra.at/page.asp/-/klimabuendnis_gemeinde#gsc.tab=0

Abb. 2.5.23 SDG der UN

https://www.un.org/sustainabledevelopment/

Abb. 2.5.24 Klimastreik Wien
https://kinderzeitung.kleinezeitung.at/globaler-klimastreik-wofuer-die-klimabewegung-kaempft/; https://
www.jetzt.de/umwelt/klimastreik-2019-die-besten-schilder-und-fotos; https://fridaysforfuture.at/

Akteur*innen

Abb. 2.3.1 Illustration Akteur*innen-Treffen

https://de.pngtree.com/freepng/business-office-minimalistic-vector-illustration-conference-flat_4219259.

html

Abb. 2.3.2 Zukunftsraum Triester StraRe
Schichtenanalyse: Gruppe 7

Abb. 2.3.3 Wichtige Akteur*innen

Schichtenanalyse: Gruppe 7

Abb. 2.3.4 Schlagzeilen B17

Schichtenanalyse: Gruppe 7

Abb. 2.3.5 Logos lokaler Initiativen

Schichtenanalyse: Gruppe 7

Abb. 2.3.6. Gebietsbetreuung Stadterneuerung

Eigene Darstellung

Zentren und Entwicklung

Abb. 2.6.1 Landbedeckung (2006)
Schichtenanalyse: Gruppe 2

Abb 2.6.2 Fldachennutzung

Schichtenanalyse: Gruppe 2

Abb. 2.6.3 Versiegelung

Schichtenanalyse: Gruppe 2

Abb. 2.6.4 Schatze und besondere Orte

Schichtenanalyse: Gruppe 2

Abb. 2.6.5 Gemeindezentrum Médling - Liesing
https://www.meinbezirk.at/liesing/c-lokales/zentrum-moedling_a3317253
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03 Gesichter IST

Abb. 3.2.1 Analyse Abschnitt | ((Ver)lust)
Eigene Darstellung

Abb. 3.2.2 Verortung
Eigene Darstellung

Abb. 3.2.3 Spielplatz Knéllgasse 1010
Eigene Darstellung

Abb. 3.2.4 Bordell - Triester Strafl3e 45
Eigene Darstellung

Abb. 3.2.5 Matzleinsdorfer Platz
Eigene Darstellung

Abb. 3.2.6 Typologien
Eigene Darstellung

Abb. 3.3.1 Analyse Abschnitt Il (Work-Life-Balande)

Eigene Darstellung
Abb. 3.3.2 Verortung

Eigene Darstellung
Abb. 3.3.3 Wienerbergteich

Eigene Darstellung

Abb. 3.3.4 Blirogebaude

www.pke.at

Abb. 3.3.5 Golfplatz

www.golf-treff.at

Abb. 3.3.6 Draschepark
https://de.wikipedia.org/wiki/Draschepark

Abb. 3.4.1 Analyse Abschnitt Ill (Antriebslos)
Eigene Darstellung
Abb. 3.4.2 Verortung
Eigene Darstellung
Abb. 3.4.3 Nutzung KFZ-Mechaniker
Google Street View
Abb. 3.4.4. Nutzung Tankstelle
Google Street View
Abb. 3.4.5 Nutzung Autoreparatur

Abb. 3.5.1 Analyse Abschnitt IV (Konsumrausch)
Eigene Darstellung

Abb. 3.5.2 Verortung
Eigene Darstellung

Abb. 3.5.3 SCS Parkplatze
noe.orf.at

Abb. 3.5.4 Die Pyramide
https://demo.tagungshotel.com

Abb. 3.5.5 XXX-Lutz

www.glassdoor.at

Abb. 3.5.6 Kaufpark
https://www.kaufparkvoesendorf.at/

Abb. 3.6.1 Analyse Abschnitt V (Abseits)
Eigene Darstellung

Abb. 3.6.2 Verortung
Eigene Darstellung

Abb. 3.6.3 Admira Wacker Stadion (Stidstadt)

https://de.wikipedia.org/wiki/BSFZ-Arena
Abb. 3.6.4 Palmers Areal
https://www.meinbezirk.at/moedling/c-wirtschaft/palmers-zieht-sich-aus-wiener-neudorf-zurueck_
a915222

Abb. 3.7.1 Analyse Abschnitt VI (Gestrandet im 12)
Eigene Darstellung
Abb. 3.7.2 Verortung
Eigene Darstellung
Abb. 3.7.3 Badeteich Ozean
https://www.bergfex.at/sommer/guntramsdorf/seen/badesee-ozean/
Abb. 3.7.4 Eco-Plus Center (IZ Std)
https://www.ecoplus.at/media/8525/immobiliendownload_ecocenter_wienerneudorf.pdf

Abb. 3.8.1 Analyse Abschnitt VIl (Echt Lax)
Eigene Darstellung
Abb. 3.8.2 Verortung
Eigene Darstellung
Abb. 3.8.3 Traiskirchner Friihlingsfest
https://www.meinbezirk.at/baden/c-leute/fruehlings-fest-2019-in-traiskirchen-hauptplatz-2452019_
a3414801
Abb. 3.8.4 Rathaus Traiskirchen
https://www.traiskirchen.gv.at/a-z/rathaus-traiskirchen/

4. Entwicklungsziele - Leitbild

Abb. 4.2.1 Entwicklungsziel Deanonymisierung
Eigene Darstellung

Abb. 4.2.2 Skizze Deanonymisierung
Eigene Darstellung

Abb. 4.3.1 Entwicklungsziel Multimodalitat
Eigene Darstellung

Abb. 4.3.2 Skizze Multimodalitat
Eigene Darstellung

Abb. 4.4.1 Entwicklungsziel Griine Lunge
Eigene Darstellung

Abb. 4.4.2 Skizze Grline Lunge
Eigene Darstellung

Abb. 4.5.1. Leitbild
Eigene Darstellung



MaBnahmen

S1 Runter vom GAS!
Abb. S.1.1 Schlagzeilen
https://www.heute.at/s/raser-brettert-mit-174-kmh-ueber-die-triester-strasse-100127624; https://www.
vienna.at/raser-mit-182-km-h-auf-der-wiener-triester-strasse-gestoppt/6259613;
https://www.krone.at/2400860
Abb. S.1.2 Tempolimit Aktuell

Eigene Darstellung
Abb. S.1.3 Tempolimit Neu

Eigene Darstellung
Abb. S.1.4 Illustration Triester StraBe Neu

Eigene Darstellung

S2 Sicher Uber die StraBBe

Abb. S.2.1 Illustration - StraBeniberquerung

https://www.freepik.com

Abb. S.2.2 Multicolored pedestrian crossing (London)
https://www.dezeen.com/2016/09/23/camille-walala-multicoloured-pedestrian-crossing-london-design-
festival-2016/

Abb. S.2.3 Smart and Safe pedestrian crossing
https://www.gov.pl/web/diplomacy/smartpole-crossing-is-designed-for-lighting-of-the-pedestrian-cros-
sing-zones-and-warns-about-the-presence-of-pedestrians

Abb.S.2.4

http://ecobrush.info/kommunale-unkrautbekaempfung/unkraut-verkehrsinsel-rauenberg/

Abb.S.2.5
https://londonist.com/london/art-and-photography/seen-this-colourful-new-crossing-in-bankside

S3 Triester StraRe NEU
Abb. S.3.1 Nachhaltige Mobilitat
https://bassocontinuo.de/nachhaltige-mobilitaet/132/
Abb. S.3.2 Verkehrsteilnehmer-Waage (letzten Jahrzehnte)
https://www.flickr.com/photos/16nine/10308528906/
Abb. S.3.3 Verkehrsteilnehmer-Waage (ndchsten Jahrzehnte)
https://www.flickr.com/photos/16nine/10308528906/
Abb. S.3.4 Schaubild Triester Stral3e heute

Eigene Darstellung
Abb. S.3.5 Schaubild Triester Stral3e morgen

Eigene Darstellung
Abb S.3.6 Shared Street - Niederlandisches Konzept
https://issuu.com/schwin/docs/14_04_26_adaptivestreets_final
Abb.S.3.7 Shared Streets of Seattle US
https://streetsillustrated.seattle.gov/street-type-standards/downtown-neighborhood-streets/

S4 Parkstreifen Umnutzung

Abb. S.4.1 Verortung Parkstreifen

Eigene Darstellung

Abb. S.4.2 Parkplatz Strategien

Lewis, J., Schwindeller, M. (2014): ADAPTIVE STREETS - STRATEGIES FOR TRANSFORMING - THE URBAN
RIGHT-OF-WAY. University of Washington. verfligbar unter: https://issuu.com/schwin/docs/14_04_26_
adaptivestreets_final (06.01.2022) S. 14.

Abb. S.4.3. Nutzungsmaoglichkeiten (1)
https://nacto.org/publication/urban-street-design-guide/interim-design-strategies/parklets/

Abb. S.4.4 Nutzungsmaoglichkeiten (2)
https://nacto.org/publication/urban-street-design-guide/interim-design-strategies/parklets/

Abb. S.4.5 Gehsteig - Transformation

Lewis, J., Schwindeller, M. (2014): ADAPTIVE STREETS - STRATEGIES FOR TRANSFORMING - THE URBAN
RIGHT-OF-WAY. University of Washington.

Abb. 5.4.6 Begriinende StraBenelemente

Lewis, J., Schwindeller, M. (2014): ADAPTIVE STREETS - STRATEGIES FOR TRANSFORMING - THE URBAN
RIGHT-OF-WAY. University of Washington. 5.40

Abb. S.4.7 StraBenelemente

Lewis, J., Schwindeller, M. (2014): ADAPTIVE STREETS - STRATEGIES FOR TRANSFORMING - THE URBAN
RIGHT-OF-WAY. University of Washington.

Abb. S.4.8 Parkstreifen Strategien - Ausbuchtungen

Lewis, J., Schwindeller, M. (2014): ADAPTIVE STREETS - STRATEGIES FOR TRANSFORMING - THE URBAN
RIGHT-OF-WAY. University of Washington.

S5 Umnutzung Kfz bezogenem Gewerbe
Abb. S.5.1 Tankstelle an der B17
Google Maps

Abb. S.5.2 Kfz- Betrieb an der B17
Google Maps

Abb. S.5.3 Collage Tankstelle
Google Maps
https://www.pinterest.de/messmerkatharina/pocket-park/

Abb. S.5.4 Collage Kfz- Betrieb
Google Maps
https://www.herold.at/blog/fahrrad-service-wien/

S6 Full den Leerstand!
Abb. S.6.1 Skizze Leerstand
Eigene Darstellung

Abb. S5.6.2 Umnutzungsmaglichkeit (1)
https://www.kreativeraeumewien.at/category/projekte/

Abb. S5.6.3 Umnutzungsmaoglichkeit (2)
https://baukultur.nrw/site/assets/files/2189/stadtbaukultur_neueroeffnung_nach_umbau.pdf
S7 Belebte EG-Zonen

Abb. S.7.1 aktive Erdgeschosszone (1)
https://www.architektur-online.com/kolumnen/die-stadt-raeumlich-programmieren

Abb. S.7.2 aktive Erdgeschosszone (2)

https://www.stadt-zuerich.ch/prd/de/index/stadtentwicklung/gesellschaft-und-raum/nahversorgung-

und-zentrenentwicklung/gesamtstadt/lebendige-erdgeschosse-2019.html

Abb. S.7.3 Skizze EG-Nutzungen
eigenen Darstellung

S 8 GRUNER NACH TRIEST

S 8.1 Baumallee

Eigene Darstellung

S 8.2 LeopoldstraBe
munich.foravisit.com

S 8.3 Wiener Ring
wikipedia.org

S 8.4 Insektenhotels
www.mein-schoener-garten.de
S 8.5 Vogelhaus
www.plantura.garden
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S 9 Die Triester Straf3e als Schwammestadt

Abb. S. 9.1 Das Schwammstadt-Prinzip
www.klimawandelanpassung.at

Abb. S.9.1: Regenwasserversickerung
wien.gv.at

Abb. 5.9.3. Konstruktion Schwammstadt
wien.gv.at

Abb. S.9.4. StreetTREE-Planter
www.streettree.at

S 10 Uber Stock und Stein - weg von der Versiegelung
Abb. S.10.1. Urban Heat Island Profile

https://de.wikipedia.org/wiki/Stadtklima
Abb. S.10.2: Natursteinpflaster

https://www.derkleinegarten.de/gartengestaltung/garten-anlegen-galabau/flaechenbelaege-im-galabau/

pflasterflaechen-unkraut.html

Abb. S.10.3: Terraway
https://terraway.at/projekte/referenzobjekte/
Abb. S.10.4: Kunststoffrasenplatten TTE

https://www.securatek.de/Produkte/Bodenbefestigung/Rasenstabilisierung/62/Rasengitter-RG24

Abb. S.10.5: Schotterrasen
https://hydrosaat.ch/de/ansaat/schotterrasen/
Abb. S.10.6: wasserdurchlassiges Pflaster

https://www.bodenbuendnis.or.at/images/doku/8_kumpfmueller_versickerungsfaehige_flaechen.pdf

Abb. S.10.7: Drainbeton

https://www.archiproducts.com/de/produkte/betonrossi/wu-beton-fur-strassenbau-drainbeton_69845

Abb. S.10.8: Bodenbelag Begegnungsplatz
eigene abbildung

S 11 Beschilderung

Abb.S.11.1 Beschilderung
www.pxhere.com

Abb. S.11.2 Erster Vorschlag wichtige Punkte
eigene Darstellung

S 12 Zweirad statt Vierrad!
Abb. S.12.1 Verortung Fahrradweg

Eigene Darstellung
Abb. S.12.2 Hamburg Kampagne
https://www.marketing.hamburg.de/radkampagne.html
Abb. S.12.3 Logo Osterreich Radelt
https://wien.radelt.at/vergangene-statistik/156
Abb. S.12.4 Logo Fahrrad Volksinitiative
https://de.wikipedia.org/wiki/Aufbruch_Fahrrad
Abb. S.12.5 Fahrrad-Demo Miinchen

https://www.br.de/nachrichten/bayern/mit-dem-fahrrad-zur-iaa-muenchen-aus-protest,SiZwSHT

L1 Meet and Greet- Begegnungen in erster Reihe

Abb. L1.1Netz der Begegnungsplatze in erster Reihe
eigene Darstellung

Abb. L1.2: Bsp. Beispielhafte Verortung der Begegnungsplatze in erster Reihe

eigene Darstellung
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Abb. S.1.3 Beispiel Ansicht Begegnungsplatz

Eigene DarstellungL2 Meet and Greet- Triff mich hinter der Larmschutzwand

L3 Meet an Greet - Triff mich hinter den Larmschutzwanden

Abb L2.1 Qualitdten eines offfentl. Platzes
https://issuu.com/schwin/docs/14_04_26_adaptivestreets_final

Abb L2.2 Treffpunkte der zweiten Reihe im ersten und zweiten Abschnitt

eigene Darstellung

Abb L2.3 Grlinrdume zur (sozialen) Aufwertung im ersten und zweiten Abschnitt

eigene Darstellung
Abb L2.4 Skizze aktive EG Zonen, entlang der Stral3e & in 2. Reihe
eigene Darstellung

L3 Gemeinsam Klimafit - Rahmenprogramm

Abb. L3.1 Podiumsdiskussion

www fitflir_podium.at

Abb. L3.2 Aufbau Gemeinsam Klimafit

eigene Abbildung

Abb. L3.3 Zeitstrahl Gemeinsam Klimafit

eigene Abbildung

Abb. L3.4: Pirorotdt/Kosten,Gemeinsam Klimafit”
eigene Abbildung

Abb. L3.5: Programm Gemeinsam Klimafit

L4 Gemeinsam Klimafit - Selbstbau-Fassadenbegriinung mit “BeRTA”

Abb. L4.1: Vorteile der Fassadenbegriinung

MA22 et al., 2019

Abb. L4.2: Referenz Besco Vertical Mailand

MA22 et al., 2019

Abb. L4.3: Referenz TU Berlin

MA22 et al., 2019

Abb. L4.4: Kostenaufstellung von BeRTA Selbstbau-Pflanztrogen
www.berta-modul.at

Abb. L4.5: Referenzprojekt,BeRTA"-Selbstbau
www.berta-modul.at

L 5 Leuchtturmprojekt Westfield Shopping City Stid

Abb. L5.1: SCS heute

www.icc-fassadentechnik.at

Abb. L5.2: SCS in Zukunft
www.icc-fassadentechnik.at und eigene Zeichnung
Abb. L5.3: Referenz Sihlcity Shopping Center Zirich
www.greenroofs.com

L6 Klimafit-Gruppe

Abb. L6.1:. Zeitstrahl Klimafit-Gruppe

eigene Abbildung

Abb. L6.2: FoodCoop-Planung

www.foodcoops.at

Abb. L6.3: Koch-Gruppe
https://www.salz-suppe.de/kochgruppen/kochgruppe-8/



L 7 Parkplatzumnutzung- Morgens Parken, Abends Party

Abb. L.7.1 Verortung
Google maps

Abb. L.72 Referenz
https://issuu.com/schwin/docs/14_04_26_adaptivestreets_final?epik=dj0yJnU9UDBYeTNQVV93aWpMd-
IRDaHVGQNNoWUd4dXU0dW5feVUmcDOwJIm49YnI20XRITWxPQ3VjLThuZjJFSGV2QSZ0OPUF-
BQUFBROhXTXpj

Abb. L.7.3 Skizze Parkplatzumnutzung
eigene Darstellung

L 8 Sonntagsmarkt

Abb. L.8.1 Naschmarkt
https://feelgood-apartments.at/wien-guide/

Abb. L.8.2 Collage Sonntagsmarkt

http://www.tourmycountry.com/austria/vienna-pic-naschmarkt.htm
https://www.tourist-net.co.at/naschm/naschm1.htm
https://icc-fassadentechnik.at/referenzen/scs-wien/

L 9 Communityevents

Abb. L.9.1 Zeitstrahl
eigene Darstellung

Abb. L.9.2Prozessskizze
eigene Darstellung

L10 Awareness Sustainable Mobility
Abb. L.10.1 Zeitstrahl Workshop Green Mobility

Eigene Darstellung
Abb. L10.2 Triester StraBe “Sustainable mobil” Aufbau

eigene Darstellung
Abb. L.10.3 Zeitschrift Smart Mobility
https://mwk.baden-wuerttemberg.de/de/service/presse-und-oeffentlichkeitsarbeit/pressemitteilung/pid/
fuer-eine-digitalisierte-und-nachhaltige-mobilitaet-der-zukunft/
Abb. L.10.4 Verkehrserziehung Volksschule/Kindergarten
https://verkehrshelden.com/artikel/kitaschule/intro
Abb. L.10.5 Biirger*innen Forum zum Thema Verkehr (Hannover)
https://www.haz.de/Umland/Sehnde/Buergerworkshop-zum-Thema-Verkehr-in-Sehnde-Bei-Bus-und-
Bahn-muss-nachgebessert-werden

L.11 Mobilitatsstationen

Abb. L.11.1: Verortung Mobilitatsstationen
eigene Darstellung

Abb. L.11.2 Illustration Mobilitatsstation Frankfurt am Main
https://www.zukunft-nachhaltige-mobilitaet.de/raum-fuer-neue-mobilitaet-mobilitaetsstationen-und-
mehr-in-der-region-frankfurtrheinmain/

Abb. L.11.3 Mobilitatsstation Wien Simmering (Wiener Linien)
https://wien.arbeiterkammer.at/interessenvertretung/meinestadt/sozialestadt/Dominik_Karall_24.9.2019.
pdf

L12 der neue EuroVelo

Abb. L.12.1 EuroVelo Beschilderung
https://www.niederoesterreich.at/eurovelo9

Abb. L.12.2 Thermenradweg (EuroVelo 9)
https://www.outdooractive.com/de/route/radtour/pfaelzer-bergland-und-donnersberg/glan-blies-rad-
weg-familientour-stoerche-kirchen-draisinen-/2930314/#dmlb=1

Abb. L.12.3 Thermenradweg (EuroVelo 9)
https://www.outdooractive.com/de/route/radtour/pfaelzer-bergland-und-donnersberg/glan-blies-rad-
weg-familientour-stoerche-kirchen-draisinen-/2930314/#dmlb=1

Abb. L12.4 Familienradweg
https://tretwerk.net/blog/so-lernen-kinder-richtig-radfahren/

Abb. L.12.5 Schaubild
Eigene Darstellung

L13 Natur- und Regenspielplatz

Abb . L.13.1: Verortung Natur- & Regenspielplatz
eigene Darstellung

Abb . L.13.2: Skizze Regenspielplatz
eigene Darstellung

Abb . L.13.3: Skizze Regenspielplatz 2
eigene Darstellung

Abb. 13.4. Visualisierung ,Biberland”
Fotos von Gudrun Lang, 2013

A)GREENPASS Zertifizierung

A.1: Ablauf GREENPASS Certification
Greenpass, 2020

A.2: Greenpass Biotope City
Greenpass, 2021

B) Die Badner Bahn fit fur die Zukunft

Abb. B.1 Station Neu Erlaa

https://www.google.at/maps/preview

Abb. B.2. Station Maria Enzersdorf - Stidstadt

https://www.google.at/maps/preview

Abb. B.3. Station Traiskirchen Lokalbahn

https://www.google.at/maps/preview

Abb. B.4. Concept of the Bird-Tree-Station

Noe marcial gonzalez camperi (2009): Bird Bus stop by Noe marcial gonzalez camperi. Argentinien. verfiig-
bar unter: https://www.designboom.com/project/bird-bus-stop/ (09.01.2022)

Abb. B.5. Begriinte Gleise - Wiener Linien
https://www.trendingtopics.eu/grungleise-wenn-wiener-strasenbahnen-uber-wiesen-rollen/

Abb. B.6. Logo der Wiener Lokalbahnen (WBL)

https://seekvectorlogo.com/download-vector-logo-5219/#

Abb. B.7. Sonnenstrom Badner Bahn
https://www.noen.at/moedling/photovoltaikzellen-sonnenstrom-fuer-badner-bahn-station-griesfeld-ma-
ria-enzersdorf-photovoltaik-wiener-lokalbahnen-badner-bahn-print-278585403
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