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DIE TRIESTER STRASSE IM WANDEL

Bereits in der Rémerzeit wurde die Triester StraBe als wichti-
ge Verbindungsachse in den Stiden bis nach Sopron genutzt.
Im Mittelalter diente sie als wichtige FernhandelsstraBe und
wurde Anfang des 18. Jahrhunderts bis in die Hafenstadt
Triest ausgebaut. Die Modernisierung der Gesellschaft und
fortschreitende Urbanisierung, sowie das Aufkommen des
funktionalen Stadtebaus haben deutliche Spuren hinterlas-
sen. Im Zuge der autogerechten Stadt und dem Suburba-
nisierungstrend ab den 1950er Jahren hat sich die heutige
Gestalt herausgebildet, in der auch die Randzonen und an-
grenzenden Strukturen auf das Automobil ausgerichtet sind.
Die Triester StraBe dient somit schon lange als Biihne vielfal-
tiger Transformationsprozesse, die nicht immer mit positiven
Effekten fiir die Lebensqualitat, die Okologie und Raument-
wicklung verbunden waren.

Nun deuten vor allem die Klimakrise und die Notwendigkeit
den CO2 AusstoB3 zu verringern darauf hin, dass sich das
Zeitalter des Automobils dem Ende zuneigt. Auch der Trend
der Digitalisierung und insbesondere des Automatisierten
Fahrens weisen Potential auf, die Triester StraBbe zu trans-
formieren. Aktuelle Verkehrs- und Stadtentwicklungspro-
jekte, wie die Verlangerung der U2 bis zum Wienerberg und
die Entstehung neuer und Sanierung bestehender Wohn-
gebiete, kénnen zu bedeutenden Impulsen fir die kinftige
Entwicklung werden. Es gilt, diese Chancen und Potentiale
bereits heute zu erkennen und die richtigen Weichen in der
raumlichen Planung zu stellen, um die Triester StraBe nicht
nur klimafit, sondern auch zu einem qualitatsvollen Lebens-
raum zu machen.

NICHT-ORT ODER LEBENSRAUM?

GroBflachige Stellplatze, unzéhlige Ein- und Ausfahrten zu
Einkaufszentren und Gewerbeanlagen, sowie lange fuBlaufi-
ge Distanzen - durch standige Optimierungen des Stral3en-
raums zugunsten des MIV wurde das Bild der Triester Stra-
Be als laute VerkehrsstraBBe in den Vordergrund gertickt. In
schnellem Rhythmus wechseln sich unterschiedlichste Nut-
zungen und Typologien ab, sodass ein heterogener und ambi-
valenter Raum entsteht, in dem die Konturen von Stadt und
Land verschwinden und ein neues Verstandnis von Urbanitat
erzeugt wird.

Als Transitraum zeichnet sich die Triester StraBe durch ihre
Unfertigkeit und hohe Dynamik aus, die sich stets zwischen
zwei Begrenzungen befindet und somit etwas Zwischenért-
liches an sich hat. Hat die Triester StraBe also die Bezeich-
nung als ,Nicht-Ort* verdient? Ist sie ein Raum, der ,keine
Identitat besitzt und sich weder als relational noch als histo-
risch bezeichnen lasst” (Marc Augé 1994)?

Betrachtet man StraBen als Aufenthaltsorte sowie wichtige
Lebensraume fir Bewohner*innen angrenzender Wohnge-
biete, wird deutlich, dass die Triester StraBe viel mehr als ein
Transitraum und eine Verkehrsverbindung ist, dessen einzige
Funktion im Transport von Menschen und Giitern besteht.

NEUE KONZEPTE FUR DIE ,,FREESTYLE CITY“?
RadialstraBen als Hauptverkehrswege gehéren zu den &l-
testen und pragendsten Elementen der Stadt. Neben der
Briinner StraBe, Klosterneuburger StraBe, oder Prager Stra-
Be, ist die Triester StralBe eine der wichtigsten RadialstraBen
Wiens, welche die Kernstadt mit ihrem Umland verbinden.
Diese Raumtypen haben mit dhnlichen Herausforderungen
zu kdmpfen, besitzen allerdings auch vielfaltige Qualitaten
und hohes Entwicklungspotential.

Ridume entlang von RadialstraBen lassen sich oftmals als
gestalterische Zufallsprodukte bezeichnen, in denen ohne
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raumlichen Zusammenhang Nutzungen aufeinandertreffen,
die man bewusst an den Stadtrand verlagert hat, da sie im
Zentrum unerwiinscht sind. Wie Inseln heben sich grofB3-
maBstabliche, monofunktionale Orte von ihrer direkten
Umgebung ab und ziehen dabei klar definierte Grenzen und
vordefinierte Nutzungen. Somit entsteht eine fragmentierte
Landschaft ohne Zentren, in der 6ffentliche Rdume zu Rest-
oder Verkehrsflaichen verkommen. Dieses ,Freestyling” in
Form von Funktionsinseln, das stark auf den MIV ausgelegt
ist und mit einem hohen Verbrauch von Land und Energie
einhergeht, ist weder &kologisch, sozial noch rdumlich nach-
haltig.

ENTWICKLUNGSKORRIDOR DER STADTREGION
Gleichzeitig wirken RadialstraBen vernetzend, strukturie-
ren den Stadtraum und dienen als wichtige Versorgungs-
schneisen. Aufgrund ihrer Funktion als Visitenkarten und
,Eingangstore” sind sie auBerdem identitétsstiftend fir die
gesamte Stadt. Die Bedeutung der Triester Stralbe geht aller-
dings weit Uber die administrative Stadtgrenze Wiens hinaus
und ist als Entwicklungskorridor zwischen der Kernstadt und
dem Wiener Studen Riickgrat, Versorgungs- und Lebensader
der Stadtregion. Der anhaltende Trend zur Suburbanisierung
und das damit verbundene Wachstum des stidlichen Wiener
Umlands gibt Anlass sich mit der Frage auseinanderzuset-
zen, wie eine (Re-)Urbanisierung von RadialstraBen aussehen
kann.

PROJEKT 2 - RAUMLICHE ENTWICKLUNGPLANUNG
Ausgehend von der hohen Bedeutung der Triester StraBe
als Entwicklungskorridor der Stadtregion galt es, ihre am-
bivalenten Funktionen als Verkehrsverbindung, Wohn- und
Lebensraum, Ort der Freizeit, Erholung und Produktion in
den Blick zu nehmen und neue Perspektiven fiir die kiinftige
Entwicklung zu erzeugen. Diese auBergewdhnliche Planungs-
aufgabe bedarf auBergewdhnlicher Prozesse der Auseinan-
dersetzung und Entwicklungskonzeption. Daher sollte dieser
Raum mdglichst umfassend in seinen siedlungsstrukturellen,
funktionellen, historischen, wirtschaftlichen, &kologischen
und identitatsstiftenden Aspekten begriffen werden. For-
schend, fragend, neugierig und unvoreingenommen wurden
in einem offenen Prozess Fragestellungen formuliert und
Szenarien erstellt, um darauf aufbauend aussagekraftige Po-
sitionen und Konzepte zu entwickeln, die einen Umgang mit
diesem komplexen Raum vorschlagen.

Die Aufgabe des Projekt 2 war es, ein integriertes Entwick-
lungskonzept zu erstellen, aus dem sich u.a. Zielsetzungen
zur Siedlungs- und Wirtschaftsstandortentwicklung, zu Fra-
gen der Mobilitat und des Klimas ableiten lassen. Es mussten
Bilder generiert werden, die es vermégen, diese Zusammen-
hénge neu zu verhandeln und das Wesentliche in den Vor-
dergrund zu stellen, um zum Handeln zu motivieren.






INHALT

o7

12

16

20

24

VORWORT

DIE WERKZEUGKISTE

FUR EIN PRODUKTIVES MODLING UND WIENER
SUDEN DER ZUKUNFT

Daniel Gherghel | Anton Beil | Paul Pluch

[TRANSIT]ION

... BRINGT DAS VERBORGENE GESICHT DER
TRIESTER STRASSE ZUM VORSCHEIN

Tanja Dihanich | Anna Pribasnig | Sophie Strasser

TRIESTER STRASSE
IMPULS DER ZEIT

EIN ENTWICKLUNGSKONZEPT

Katharina-Elena Bogensperger | Ingmar Hutter

Jakob Schwaiger | Maria-Barbara Ziegler

DER TRIESTER FLUSS

Pia Houben | Marlis Merkswohl | Julian Sonnleitner

Niko Ugljanin

28

32

DIE TRIESTER:INNENSTRASSE

VOR.SCHLAGE WIE PARTRIARCHALE STRUKTUREN IM
GEBAUTEN RAUM AUFGEBROCHEN WERDEN KONNEN

Adna Bosnjakovic | Eileen Stephan | Marie Pointner

VOM AUTO ZUR AUTONOMIE

RADIKALE TRANSFORMATION AN DER TRIESTER STRASSE

Johanna Grote | Konrad Kiister | Emma Neuner

TRIESTER STRASSE

VERBINDUNG VON ERHALT UND TRANSFORMATION

Alaa Elgebaly | Andrei Sassu | Valentin Wittig



EXKURSION DURCH DEN PLANUNGSRAUM

OKTOBER 2021






DIE WERKZEUGKISTE

FUR EIN PRODUKTIVES MODLING UND WIENER SUDEN

DER ZUKUNFT

Daniel Gherghel | Anton Beil | Paul Pluch

ABSTRACT

Im P2 ,Die Werkzeugkiste wurde ver-
sucht fir den Raum Triester StraBe
ein gesamtheitliches und alle Sektoren
einbindendes Entwicklungskonzept zu
schaffen, das diesem vom MIV geprag-
ten Raum eine nachhaltige und lebens-
wertere Zukunft ermdglichen sollte.

Die Analysephase war gepragt von Be-
suchen des Planungsgebiets wie auch
einer Typisierung der verschiedenen
im Gebiet zu findenden Raumtypen. Im
zweiten Schritt wurden die ersten Er-
kenntnisse kartiert, um weitere mogli-
che Schlussfolgerungen zu erlangen.
Danach wurden die gesammelten In-
formationen der Analysephase in zu
bewiltigende Herausforderungen des
Gebiets umformuliert, deren poten-
zielle Lésungen das Leitbild entstehen
lieBen. Die drei prominentesten Ent-
wicklungsziele fur das Gebiet sind die
Transformation von Industrie- und Ge-
werbegebieten, die Abkehr vom MIV
als zentraler Mobilitdtsform und die
Schaffung von lebenswerten Wohn-
und Arbeitsquartieren, wobei all diese
Herausforderungen auf in der Analyse
entdeckten Potenzialen basieren.

Das Leitbild setzt sich aus unterschied-

lichen MaBnahmen zur Erreichung obi-
ger Ziele zusammen, wobei das Projekt-
team einen MaBnahmenkatalog aus 15
MaBnahmen entwarf, die in verschie-
denen Zusammensetzungen jedem
Gebietstyp eine Umwandlung in ein
zukunftsfahiges Quartier erméglichen.
Im letzten Schritt wurden die MaBnah-
men auf konkrete Zielgebiete ange-
wandt, um ein noch deutlicheres Bild zu
erhalten.

Im Laufe der Projektarbeit haben wir
viel dazugelernt. Insbesondere uber
Herausforderungen und die zukinftige
Entwicklung von Industrie & Gewer-
be. Dieses Wissen und unsere Analyse
haben uns ,Die Vorstadt” mit anderen
Augen sehen lassen und wir haben Po-
tenziale entdeckt, die fir uns bis jetzt
im Verborgenen gebliebenen sind. Au-
Berdem haben wir den Aufwand und
die Breite von Entwicklungsplanung
besser kennen lernen kénnen. Dies hat
uns auch gezeigt, dass ein Semester
sehr kurz fur die Erstellung eins ganz-
heitlichen und auch ausgekligelten
Konzepts ist. Insgesamt waren wir mit
Freude dabei werden das erworbene
Wissen in zuklnftigen Arbeiten
einbauen.



RAUMLICHE THESEN

RAUMLICHE STRUKTUR

Die Strukturkarte soll unsere 3 Thesen verdeut-
lichen und verrdumlichen. Unser Hauptfokus
liegt auf den Industrie & Gewerbegebiete die
raum bestimmend entlang der Triester StraBe
sind. Diese wurden typisiert um in weiterer Fol-
ge genauere und spezifischere Aussagen treffen

zu kénnen.

Desweiteren haben wir uns der Verkehrsstruk-
tur des Gebiets gewidmet. Wie sich auf der
Strukturkarte erkennen lassen, pragen Hochran-
gige Nord - Siid Verbindungen das Gebiet. Ins-
besondere die Siidautobahn fungiert hierbei als
,Raumteiler” und grenzt den Produktiven Layer
3stlich ab. Auch die Siidbahn ist Raumbestim-
mend. Mit der Badner Bahn liegt direkt an der
TriesterstraBe eine hochwertige OV-Verbindung.
Die Ost-West Verbindungen werden teilweise
von Bussen abgedeckt. Hauptsichlich dominiert

jedoch der MIV.

Innerhalb des Produktiven Layers sind die
Wohngebiete sehr heterogen. EFH-Siedlungen
wechseln sich mit Zeilen und Hofbauten ab.

Konfliktpotential kann im Grenzbereich zwi-

schen Wohn- und Industrienutzung entstehen.

BEKENNTNIS ZUR PRODUKTIVEN STADT!

Raumliche Herausforderung
ZUKUNFTSVERTRAGLICHKEIT PRODUKTIVER STANDORTE

Leitidee
INNOVATION, WIRTSCHAFTLICHKEIT UND REGIONALITAT
PRODUKTIVER STANDORTE GEZIELT FORDERN

DIE ,,.BEQUEMSTE*“ MOBILITATSFORM STRUKTURIERT
DEN RAUM - NUTZEN WIR DAS!

Raumliche Herausforderung
DOMINANZ DES MOTORISIERTEN INDIVIDUALVERKEHRS

Leitidee
GLEICH VIEL RAUM FUR »ALLE*

QUALITATIVES WOHNEN & LEBEN

Raumliche Herausforderung
MANGELNDE LEBENSQUALITAT DURCH INDUSTRIEEINFLUSSE &
MOBILITATSDEFIZITE

Leitidee
LEBENSQUALIT&T STEIGERN UBER: INTELLIGENTE ANPASSUNG
AN INDUSTRIE, INNOVATIVEN MOBILITATSMIX & VERBESSERTE
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ANALYSE

BURGER-MODELL

RAUMTYPEN

Wiener wa1q
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HERAUSFORDERUNGEN

FLACHENVERBRAUCH DURCH M1V
CO2 - EMISSIONEN DURCH MIV
MANGELNDE ANBINDUNG DURCH NACHHALTIGE MODI

INDUSTRIEQUARTIERE ALS STADTEBAULICHE UNORTE
ZUKUNFTSVERTRAGLICHKEIT VON ALTEM GEWERBE
KONKURRENZFAHIGKEIT IN EINER GLOBALISIERTEN WELT

ABLEITUNG DES KONZEPTS

HERAUSFORDERUNGEN

TRENDS

Vorausschauender Erhalt und Férderung von bereits etab-
lierten Betrieben und Strukturen wie z.B. Standort Liesing &
%, 1Z NO SUD unter Berticksichtigung ihrer Umgebung.

Umnutzung und Entwicklung von obsoleten sowie von
Leerstand bedrohten Betriebsflichen hin zu durchmischten
urbanen Quartieren in denen sich alle Funktionen des wirt-
schaftlichen und alltaglichen Leben wiederspiegeln (Arbeit,

Wohnen, Produktion, Freizeit, Nahversorgung ect).”

RS

St seenn
Isijeuo\

>
'

g7

.Die MIV-Zentrierung des Gebiets seit dem 20. Jh. be-
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3}_°.-'~a""s'{5'.g% dingt viele Nachteile fiir die Bevélkerung aber auch fiir
! - die Umwelt. Ein wichtiges Ziel ist es daher, die momentane

S(UNE Shar;, Uberdominanz des MIV durch neue und innovative Modi zu
2 S £ erganzen und langfristig weitgehend zu ersetzen. Dabei kann

es sich um aktiv gemanagte automatisierte Mobilitat, aber
auch schnelle und einfach umzusetzende MaBnahmen wie
Radschnellwege handeln.
Das Endergebnis soll in jedem Fall Platz- und Ressourcen-
schonender sein als der Status Quo.”
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’ .Mit der Attraktivierung von Wohngebieten und gezielter
Nutzungsmischung bzw. -trennung sollen die Lebensqualitat fiir
die bestehende und kiinftige Bevélkerung erhéht werden und

$ ",
$ 7 s P %
$ $ .’g'/: 3 1€ ergénzt gleichzeitig die Malnahmen aus den beiden anderen
Iniaw 3 .:_.w Thesen um unter anderem lange Pendelstrecken zu verringern.
'_—m — + ........ Bedingungen dafiir sind neben einer Verdichtung und belebten
[ ] ' s s
MA ‘¥ """" -5 EG-Zonen auch eine angemessene Anbindung, besonders
B beziiglich des 6ffentlichen Verkehrs."
& >
........... € "

-

4

Mittleres ungemanagtes
Industriegebiet

Kleines
Gemeindeindustriegebeit

Gewerbegebiet

GroBes Shoppingcenter .

INDUSTRIE & GEWERBETYPEN

| | (00 b 04
! Blockrandbebauung 4
75 S HELEEE 0y ¢
jmu| % INEEEENEE] jm)) &
! RS Innovatives produktives H
Wohnenbeilndustrie / Kleingebiet §
: T . §
KXP %ﬁktive‘Sﬁ GroBes zusammenhangendes ‘ 5.:’ N
/ Industriegebiet S %

o gy l
R,
'",,'

&

:.m
1

STEIGENDE MIETPREISE
MANGELNDE LEBENSQUALITAT
NICHT NACHHALTIGE BAUWEISEN

~
N
[N
[N
4 N
’ [y
’ \
’ \
l \

\, Bekenntnis zur Produktiven J
* Stadt S/

4

emmmea
- -~
-

Scana="

PP L LT
R

Se

\ Die ,bequemste”
. Mobilitatsform )

-
~

Secaca=="

~
Se

\ Qualitatives
. Wohnen & Leben ;'l

Landwirtschaft



Das Industriegebiete Brunn am Gebirge sowie Teile des
Industriegebiets Inzersdorf sind flichenintensiv und haben
keinen ganzheitlichen AuBenauftritt.

\\\\\\\\\H ' ' z-orienti i u ugewer i a -
‘.‘\‘\““\‘ [ l [ ] fnfenc;;.eﬂtf:,t:ng:tzr;::t nd Baugewerbe sind pragende Ele

'III innovative Produktion anzutreffen. Die Anbindung ist relativ

hochwertig. Schienenanschliisse sind vereinzelt verfiigbar. Das
Durchmischungspotenzial hdngt von dem zukiinftigen Branchen-
mix ab.

Zum Teil ist bei groBen Industriegebieten kein lebendiger
Fringe méglich bzw. sinnvoll. Auch bei mittleren ungemanag-
ten Industriegebieten, wie beim Industriegebiet Brunn am
Gebirge, ist ein reiner Fokus auf die Produktion die bessere
Lésung. Es wird insbesondere ein Fokus auf das Gebiets-
managment und Nachverdichtung in Form von vertikaler
Produktion gelegt. AuBerdem wird der Schienengiiterver-
kehr verstarkt und die gebietsinterne Mobilitat nachhaltiger
gestaltet.
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MITTLERES UNGEMANAGTES INDUSTRIEGEBIET > GETRENNTES PRODUKTIONSGEBIET

ALTERNATIVE TRANSFORMATION WENN FRINGE NICHT MCGLICM

Das 1Z NO Siid, das Industriegebiet Liesing sowie der GroR-
grinmarkt Inzersdorf sind groBflichige gemeinsam gemanagte
m Industrie- bzw. Gewerbebiete. Sie folgen einer innerer Logik,
sind meist an hoherangige StraBen sowie an das Schienennetz
angebunden. Die Produktions-, Lager- sowie Logistikhallen brau-
chen ausreichend Platz und Funktionsdurchmischungen

wiirde sich destruktiv auf den Standort auswirken.

Die groBe zusammenhingende Industriegebiete miissen vor
destruktiver Durchmischung geschiitzt werden. Jedoch kann
’ \ yo-- 3 mit gezielter gemischter Nutzung am Rand (Fringe) zwischen
QKN ) I ' Wohn- und Industriezonen Synergieeffekte erzielt werden.
.‘.‘g“\\\\ [ ] I I Der Fringe ist gezielt verdichtet und beherbergt Gastro-
.‘\\\‘ nomie- und Aufenthaltsflichen, sowie zentrenbildende
Mobilitatsknoten. Dahinter kénnen Industriebetriebe flexibel

N
produzieren.

GROSSES ZSM.HANGENDES INDUSTRIEGEBIET

Insbesondere an der Stidbahn haben die Gemeinden Die kleinen Gemeindeindustriegebiete sind bereits in Wohn-

Perchtoldsdorf, Brunn am Gebirge, Maria Enzersdorf und gebiete eingebettet und haben ein hohes Durchmischungs-
Méodling kleine Industrie- bzw Gewerbegebiete gewidmet. Diese potenzial.

grenzen direkt an Einfamilienhauser. Teilweise ist eine S-bahn % Die durchmischten Produktionsgebieten haben eine Zent-
Station am Gebiet. Manchmal sind auch Schienengiiterverkehr- D @ renfunktion und vereinen Produktions-, Handwerks-, Kultur-
sanschliisse sind vorzufinden (Médling). Es gibt vereinzelte 0 Q“D D lﬁ' sowie Freizeitnutzung. Desweiteren wird die Stidbahn
innovative Betriebe, jedoch ist der Branchenmix zumeist bindung verstarkt genutzt.

Kfz-zentriert. Das Industriegebiet Neu Erlaa weist hnliche O 0

O O

Eigenschaften auf wie die an an der Siidbahn gelegenen Gebiet.
Die Vertraglichkeit mit der Umgebung ist bereits jetzt
angemessen.

»
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KLEINES GEMEINDEINDUSTRIEGEBIET DURCHMISCHTES PRODUKTIONSGEBIET

Direkt an der Triester StraBe von Vésendorf bis Wiener Neudorf P R % SN Die jetztigen Gewerbegebiete haben das héchste Durch-
liegen mehrere Gewerbegebiete: Das Marktviertel mischungspotenzial und sollen in Zukunft zu durchmischten
Vésendorf, Der SCS Park sowie das Gewerbegebiet Brunn am Wohnquartieren werden. Es besteht die méglichkeit fiir
Gebirge. Sie sind gepragt von Einzelhandel mit groBer Verkaufs- radikale Transformation. Die Wohnnutzung soll Giberwiegen,
flache, und fast auschlieBlich nur mit dem MIV erreichbar. Diese jedoch wird es auch Kultur & Freizeitangebote geben. Em-

N § }, Art des Verkaufs entspricht nicht dem Trend von misionsarmes Handwerk wird ebenfallsw in den Quartieren
A kleineren Botiquen und Online-Zulieferung. Fiir die groBflachig

unterstitzt.
A U \ versiegelten Zonen stellt sich die Zukunftsfrage.

GEWERBEGEBIET
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DURCHMISCHTES WOHNQUARTIER
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Intelligente Transformation von
Industriegebduden

Auf der oberen Karte ist der Status Quo und seine Potenziale und
Gebietstyp ‘ Produktion Schwichen des Industrie- und Wohngebiets Inzersdorf zu sehen. E

Mobilitat Darauf aufbauend erarbeitete unsere Gruppe ein Leitbild mit ver-

schiedensten MaBnahmen aus unserer Werkzeugkiste, basierend auf é Aufstockung von Wohngebiuden

Wohnen & Frei . . .
ohnen & Freiraum den wichtigsten Erkenntnissen unserer Analyse. Dazu gehéren u.a.

groBflachige Nachverdichtung der Betriebsflachen, Trennung von Lo- | | | Fringe

‘Y gistik und Anrainerlnnenverkehr, Ausbau von Mobilitadtsknoten, wie
Yans .

nachhaltige Verkehrsmodi auch ein lebendiger Fringe. Aquivalent dazu wurden auch die Gebiete

,\.".’ Vésendorf, Maria Enzersdorf und das 1Z NO Siid bearbeitet. Schienennetz

Griinraumverbindung

Verkehrsachsen fiir Verbesserte Schienenverbindung

Fokus auf Leitziel
abnehmen

= = Autobahnen (Bestand)



[TRANSIT]ION

... BRINGT DAS VERBORGENE GESICHT
DER TRIESTER STRASSE ZUM VORSCHEIN

Tanja Dihanich | Anna Pribasnig | Sophie Strasser

ABSTRACT

Mit diesem Bericht werden wir Sie,
liebe Leser und Leserinnen, auf die
Entstehung des Entwicklungskonzept
“[Transit]ion” mitnehmen und lhnen ei-
nen kleinen Einblick geben.

Dieses Zitat von Jane Jacobs verdeut-
licht die Bedeutung von StraBenrdumen
und hat auch im 21. Jahrhundert nicht
an Relevanz verloren. Der StraBenraum
umfasst einen groBen Teil des taglich
genutzten offentlichen Raums und
pragt die Wahrnehmung einer Stadt.

Die Triester StraBe wird seit vielen
Jahren als hoffnungsloser Planungs-
raum eingestuft. Heute wenden sich
die Menschen von der StraB3e, die von
den negativen Wirkungen des hohen
Verkehrsaufkommens des MIVs beein-
trachtigt werden, ab. Deshalb haben wir
es uns zur Aufgabe gemacht, das ver-
borgene Gesicht wieder zum Vorschein
zu bringen. Die Menschen sollen nicht
die Strale meiden, sondern sich gerne
dort aufhalten.

»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.”

Jane Jacobs (1961)

Zum  besseren  Verstdndnis  ha-
ben wir den heterogenen Raum
in Abschnitte sogenannte
,Gesichter” unterteilt. Diese wurden
Stiick fir Stiick genauer unter die Lupe
genommen und analysiert.

Dabei sind wir auf eine vielfaltige An-
zahl von Potentialen in dem Raum ge-
stoBen - doch oftmals verstecken sie
sich. Aus diesem Grund haben wir den
Fokus auf die 1. und 2. Reihe gelegt. Der
StraBenraum wird neu gestaltet. Alle
Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteil-
nehmerinnen sollen sich sicher und be-
quem fortbewegen kénnen. Die StraBe
ist ein urbaner Raum, wo Menschen in
Kontakt treten und sich austauschen
kénnen. Ebenso ein groBes Anliegen
den Raum griiner, nachhaltiger und kli-
mafit zu gestalten. Grundlagen fir die
folgenden Uberlegungen bilden die
drei Entwicklungsziele: Deanonymisie-
rung, Multimodalitat und Griine Lunge.



RAUMLICHE THESEN

DAS LEBEN DER TRIESTER STRASSE FINDET HINTER DEN
LARMSCHUTZWANDEN STATT!

Die ,Larmschutzwande" sind selten tatsidchliche Wande, sondern oft eher schmale Gehwege, hohe
Hauser ohne ErdgeschoBzone oder MIV-zentrierte Nutzungen, die die 1.Reihe von der 2.Reihe dahin-
ter trennt. Die 2. Reihe kann wortwértlich hinter der Triester StraBe - z.B. eine ParallelstraBe - liegen,
aber auch gréBere Radien haben und mehrere Stadtbausteine umfassen. Beide Reihen beinhalten
eine Vielzahl von Potentialen, die der 1.Reihe sind jedoch oft durch die negative Wirkung der stark
befahreren StralBe beeintrachtigt. Das tatsachliche ,Leben der Triester StraBe” findet somit eher in
der 2.Reihe - hinter den ,Larmschutzwanden®- statt. In den kleinen Ecken und Kanten versteckt, birgt

das Hinterland der StraBe eine Varietat an Qualitaten, die nur darauf warten gesehen zu werden!

(Ver) Lust

Work- Life- Balance

Antriebslos

Konsumrausch

RAUMLICHE STRUKTUR
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DIE ERSTE UND ZWEITE REIHE

Aus der rdumlichen These hat sich die Struktur-
karte entwickelt, die 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
StraBe haben und dadurch keine Priorisierung
stattfinden soll.

S
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VI.

Gestrandet im |Z

VII.
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Echt Lax!

V)

Siebenhirten

ARTEN VON HAUPTIDENTITATSPUNKTEN

1. Kultur & Religion: An der Triester Strale gibt
es einige Angebote, die die kulturelle Vielfalt

férdern und auch religidsen Charakter haben.

2. Freizeit & Erholung: Entlang der Radialstrale
befinden sich eine groBe Anzahl an Griinrau-
men, aber auch anderen Freizeiteinrichtungen
wie z.B. Veranstaltungshallen oder Sportange-
bote.
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Aufenthaltsqualitat

Fir ein besseres Raumverstiandnis ha-
ben wir die Triester StraBe in sieben ver-
schiedene Abschnitte unterteilt. Die sie-
ben GESICHTER der Bi17. Jedes Gesicht
wird mithilfe eines Menschleins dargestellt.
Weiters haben wir eine Wahrnehmungsma-
trix erstellt, die uns dabei geholfen hat, die
sieben Abschnitte basierend auf ihren Qua-
litaten einzuordnen. Dies ermdglichte einen
ersten Uberblick, welcher der Abschnitte am
meisten Verdnderung benétigt und welcher

vielleicht nur wenige Anderungen braucht.

Kultur & Religion

IV. V. VI.

3. Arbeit & Produktivitit: Sowohl Gewerbe, als
auch Industrie und Biirohauser sind entlang der
StraBe angesiedelt. Diese machen nicht nur ei-
nen groBen Teil ihres Charakters aus, sondern
sind auch zentral fiir die Bevélkerung - ob als

Arbeits- oder Einkaufsplatz.

Freizeit & Erholung

Arbeit & Produktivitat

IR b 1Ay

DIE 7 GESICHTER

Durch die Kennzeichnung der 7 Gesichter sollen die
identitaren Merkmale sichtbar gemacht werden, die
den jeweiligen Abschnitt auszeichnen und damit zu
dem besonderen Gesicht machen, das es ist. Trotz-
dem muss die StraBe auch zusammenhangend be-
trachtet werden - wie sieben Mitglieder derselben
Familie. Daher bezieht sich auch das folgende Kon-
zept ganzheitlich auf die B17 ohne die individuellen

Herausforderungen und Chancen zu vergessen.
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DIE TRIESTER STRASSE VERANDERT SICH

Die Triester StraBe hat eine lange Vergangenheit.
Von dem Weg zur kéniglichen Ruhe-Residenz in
Laxenburg, zum Ort von sozialem Wohnbau und
Stadterweiterung bis zur MIV-Betonwiiste und
schlieBlich Klimaresilienz-Vorzeigeprojekten wie
der Biotop-City. Die Planungen der letzten Jah-
rezehnte widmeten sich vor allem der verbes-
serten Verbindungsqualitat (z.B. A2-Autobahn,
BadnerBahn) und der erhohten Produktivitat
(z.B. SCS, 1Z Sid). Diese Trends sollen aufge-
nommen und verstarkt werden. Noch mehr Kli-
maresilienz - nicht nur im Wohnbau, sondern
auch direkt auf der StraBBe! Noch mehr Produk-
tivitat - durch ein verbessertes Sozialsystem der
Menschen wird deren phsychische Gesundheit
gesichert und ein produktiveres und glickliche-
res Leben erméglicht! Noch mehr Verbindungs-
qualitat - nicht nur fiir den MIV, sondern fiir alle

Mobilitatsformen!

MOBILITAT VERANDERT SICH

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

Das Wegfallen der MIV-gepragten Infrastruktur,
die heute einen groBen Teil des 6ffentlichen
Raumes einnimmt, wird in Zukunft ,Third Places”
entstehen lassen - als Freirdume, die die Mittel-
punkte des &ffentlichen Lebens sein kénnten
und den Méglichkeit fir die Nutzung anderer
Mobilitats- und Aufenthaltsformen Raum geben
(zukunftsInstitut, 2020).

ABLEITUNG DES KONZEPTS

Der demographische
Wandel miisste auch

unser Denken wandeln.
- Helmut GlaBl

DAS LEBEN MITEINANDER VERANDERT SICH

Im Jahr 2080 werden in Osterreich rund 10 Mil-
lionen Menschen wohnen. Auch in Liesing, Favo-
riten und dem Bezirk Médling steigt die Bevélke-
rung von Jahr zu Jahr. Ein groBer Teil davon sind
Zuziige von anderen Landern, da die Geburten-
rate in Osterreich stetig sinkt. Zudem werden
Menschen tendentiell immer lter, was zu einer
Uberalterung fihrt (vgl. Ayaz, 2020). Das bedeu-
tet auch: Die Wiinsche und Bediirfnisse der Be-
volkerung verandert sich. Es werden beispiels-
weise vermehrt Mobilitatslésungen benétigt, die
nicht oder weniger mobile Personen ebenfalls
nutzen kénnen und es miissen kiirzere Wege
entstehen (Black Rock, 2018). Urbanisierung und
Uberalterung fithren zudem zur Vereinsamung
und Anonymisierung der Bevélkerung, da es an
Kommunikationsraumen fehlt. Besonders Per-
sonen mit geringem Support-System (z.B. Alte,
Alleinerziehnde) belastet dies sehr und auch Zu-

gezogene finden schwerer Anschluss.

T

DAS KLIMA VERANDERT SICH

Starkregenfalle, Dirreperioden und Hitzewellen
fihren uns bereits heute die Folgen des Klima-
wandels vor Augen. Sie zshlen zu den gréBten
Herausforderungen des 21. Jahrhunderts und
haben weitreichende Auswirkungen auf die Le-
bensqualitat der Bevélkerung - sowohl auf dem
Land, als auch in den Stadten. Umso wichtiger ist
es die Triester StraBe klimafit fiir die Zukunft zu
gestalten. Reduktion des Motorisierten Individu-
alverkehrs, nachhaltige Gestaltung des StraBen-
raumes, sowie die kleinklimatische Aufwertung
der Umgebung dirfen nicht nur ,mitgedacht”
werden, sondern MUSSEN Prioritat sein! Sus-
tainable Development Goals, das Klimabiindnis
NO, das wiener STEP 2025, der Urban-Heat-Is-
land-Strategieplan, InNKA oder das Klimaschutz-
programm Wien helfen niemandem etwas, wenn
die Ideen in der Schublade verstauben. Sie miis-
sen umgesetzt werden - am Besten auf einen der

historisch wichtigsten StraBen Wiens!

GRUNE LUNGE

2020 wurde Wien als die griinste Stadt ausge-
zeichnet. Das soll auch an der Triester StraBe,
die quasi wei eine Ortseinfahrt in die Stadt
Wien ist, abgebildet werden. Im selben Atem-
zug soll so der Versiegelung entgegengewirkt
und diese verringert werden.

Den Schwerpunkt bilden griine verbindun-
gen, Kleinklimatische und Soziale Aufwertung.
Zum Erhalt und Ausbau ist dabei die Vernetzung
durch Griinkorridore zentral - sowohl neben, als
auch tber die Triester StraBe. Dazu tragen in ers-
ter Linie kleinflaichige bzw. lineare Freiraumele-
mente bei. Sie sind einerseits landschaftlich pra-
gend in ihrer Gestaltungsfunktion und weisen
andererseits ©kologische Funktionen auf. Die
Naturrdume und Griinrdume in der Stadt und im
Umland tagen zur Lebensqualitat und kleinkli-
matischen Aufwertung bei. Gerade im Sommer
kénnen begriinte StraBBenrdume zu einer Re-
duktion der Hitze fihren und den Aufenthalt im

Freiraum angenehm gestalten.
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DEANONYMISIERUNG

Mit dem Aufbrechen der ersten Reihe an be-
stimmten Stellen, soll die zweite Reihe mit ih-
ren Qualitaten mehr Aufmerksamkeit bekom-
men. Die StraBe soll wieder lebendig werden
durch belebte ErdgeschoBzonen, ein Netz an
Freirdumen und die Schaffung von qualitativ
hochwertigen Treffpunkten. Somit sollen der
Triester StraBe neben der Verkehrsfunktion
auch andere Funktionen zugeschrieben wer-
den.

Die neu geschaffenen Treffpunkte sollen auf
verschiedene Art und Weise genutzt werden, je
nachdem was erforderlich

ist. Es sollen Aufenthaltsraume fiir Pendlerln-
nen/Durchreisende, die ihre Wartezeit gerne
dort verbringen, Arbeitende, die ihre Mittags-
pause genieBen und Bewohnerlnnen, die ihre
Freizeit verbringen kénnen, geschaffen werden.
Durch eine Reduktion des NMIVs soll es zu
einer Deanonymisierung kommen, indem die
StraBe dadurch belebter wird und immer mehr
Menschen hinter ihren Masken (in dem Fall dem

Auto) hervorkommen.

MULTIMODALITAT

Unter Multimodalitat versteht man die flexible
Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel, zu
einem bestimmten Zeitpunkt.

In dem Raum Triester StralBe sollen Anreize fiir
multimodale Mobilitat geschaffen werden. In
Form von Mobility Hubs, der Priorisierung von
nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer*innen
und der Reduktion des Fahrzeugaufkommens
durch die StraBentransformation.

Beginnend mit einem konsequenten Ausbau
der Haltestellen zu multimodalen Mobilitatskno-
ten (,Mobility Hubs"), die mit einer attraktiven
Hardware ausgestattet sind. 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 Individualverkehrs in
dem Raum sowie in den Alltag der Menschen.
Ein Wandel zu der nachhaltigen, zukunftsfahi-
gen Mobilitat wird sich nicht nur postitiv auf den
Raum der Triester StraBe auswirken, sondern

auch auf die Umwelt und das lokale Klima.
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Mobilitatsstation Radweg Triester StraBe

LARMSCHUTZWANDE DURCHBRECHEN

Mit diesem Leitprojekt wollen wir ein soziales, gemeinschaftliches Mit-
einander in der ersten und zweiten Reihe der Triester StraBe schaffen.
Durch neue, attraktivierte Begegnungsplatze, das Um- und Zwischen- nut-
zen von vernachlassigten Raumen, partizipative Prozesse und das Bele-
ben von EG- Zonen wird der StraRenraum lebendiger und urbaner. Die

Triester StraBe als Lebensraum und nicht als Transitraum!

EINE STRASSE FUR ALLE

Mit diesem Leitprojekt wird die B17 eine StraBentransformation durch-
leben. Durch Fahrbahnreduktion, neues Tempolimit und bessere FuB-
und Radinfrastruktur wird der MIV reduziert. Weiters wird durch das
Schwammstadt-Prinzip, Griinraumverbindungen und der Verringerung
der Versiegelung ein kleinklimatische Aufwertung stattfinden. Eine Stra-
Be, die fiir alle Verkehrsteilnehmer*innen attraktiv und sicher ist!
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TRIESTER STRASSE
IMPULS DER ZEIT

EIN ENTWICKLUNGSKONZEPT

Katharina-Elena Bogensperger | Ingmar Hutter
Jakob Schwaiger | Maria-Barbara Ziegler

ABSTRACT

Die Triester StraBe ist eine der wichti-
gen Ein-bzw. AusfallstraBen Wiens. Sie
ist das Erste oder Letzte was man von
der Stadt wahrnimmt und bezieht da-
durch die Position eines ,Eingangstors
der Stadt“. Als RadialstraBe nimmt sie
jeher eine wichtige Rolle in der Ge-
schichte der Stadt Wien ein, namlich
die der bedeutendsten Verbindung in
den Sidraum. Aufgrund des anwach-
senden Autoverkehrs seit dem 20.
Jahrhundert hat sich ihre Funktion
und ihre rdumlichen Qualitdten stark
verdandert. So ist heute der Verkehrs-
raum , in erster Linie der des motori-
siertern Individualverkehrs (MIV) die
vorherrschende Dominante. Nicht nur
die StraBe selbst, sondern ebenso die
Nutzungen an der StraBe, haben sich
dieser Dominanz geflgt. Aufgrund die-
ses pragenden Faktors und die dadurch
resultierende Barrierewirkung ist die
Lebens- und Aufenthaltsqualitat fiir
jene, die sich nicht mit dem Auto auf
der StraBe fortbewegen, sehr gering.

»Die StraBBe und ihre Biirgersteige sind die
wichtigsten 6ffentlichen Orte einer Stadt“

Jane Jacobs (1961)

Doch auch wenn der StraBenraum
der Triester Strale fast nahezu auf
eine Nutzung beschrankt ist, zeigt die
Umgebung dieses StraBenraumes he-
terogene Strukturen und Funktionen.
Verschiedene Strukturen, von histo-
risch gepragten Wohnstrukturen bis
hin zu neu entstandene stadtische
Wohnformen und einer hohe Anzahl an
Einfamilienhausern sind im Umfeld der
Triester StraBe vorzufinde. Zusatzlich
pragen Erholungsgebiete und Gewer-
be- und Industrieflachen den Raum.

Insbesondere Stiadte stehen, wie Pro-
gnosen zeigen vor grolBBen Herausfor-
derungen, wodurch der wachsende
Ballungsraum Wien Rdume braucht, um
diesem Druck standhalten kénnen. Ziel
dieses Entwicklungskonzeptes ist es da-
her, die Triester StralBe als Impulstrage-
rin zu nutzen, die ihre Radume und die
ihrer Umgebung vernetzen und somit
gemeinsam auf diesen Druck nachhaltig
reagiert werden kann.



RAUMLICHE STRUKTUR
EINLEITUNG

Von tiefster Stadt im Norden bis hin zu gewach-
senen Strukturen, die weit in den Stiden reichen;
die einzelnen niederésterreichischen Gemein-
den, die mittlerweile mit den stidlichen Bezirk-
steilen von Wien verschmelzen; die pragenden
und wunderschénen Landschaften des Wiener-
wald bis hin zu Ackerflichen im Osten - all das
sind viele verschiedene Gegebenheiten die hier
vorzufinden sind. Aber auch wenn man einen ge-
nauer Blick in das Gebiet wirft, sind heterogene

Strukturen und verschiedene Nutzungen vorzu-

finden.
HETEROGENE STRUKTUREN

Die Triester StraBe entspringt im Norden in ei-
nem sehr stadtischen Kontext. Ausgehend von
einem wichtigen Verkehrsknotenpunkt, dem
Matzleinsdorfer Platz, an dem der motorisiertie
Individualverkehr auf den Offentlichen Verkehr
trifft, verlauft die Triester StralBe in den Suden.
Hier stehen sich griinderzeitliche Bauten und
groBe Kistenstrukturen von Baufachmérkten ge-
geniiber. Durch eine hohe Bevélkerungsdichte,
diversen Verkehrsteilnehmer*innen und vielfal-
tiger Nutzungen entsteht ein belebtes Stadtbild.

Im 23. Wiener Gemeindebezirk ist neben Zeilen-
bauten eine hohe Anzahl an Einfamilienhausern
auffallend. Bis liber die niederdsterreichische
Grenze hinaus wird hier der ,Traum des Eigen-
heimes” deutlich. Abgezdunte Garten und ein
eigenes Auto vor der Tiir bringen die Bedeutung
der Privatsphire fiir Bewohner*innen zum Aus-
druck. Weiteres sind vermehrt Reihenhduser
aufzufinden, die den Vorstellungen des Einfa-
milienhauses in gleicher Form gerecht werden
sollen. Druch eine realtiv hohe Anteil an privat

RAUMLICHE THESEN

Ganz im Gegenteil dazu, die Homogenitat der
StralBe selbst, ein Charakteristika das an den
meisten européaischen RadialstraBen wiederzu-
finden ist. Dies lasst sich auf das hohe Verkehr-
saufkommen und den auf das Auto ausgerich-
teten Nutzungen entlang der StraBe erklaren.
Die herunter gelassen Rolladen der Gebaude,
die Menge an Autoh&usern, schmale Gehsteige
und nahezu keine Radwege lassen keinen Zwei-
fel daran aufkommen, dass die StraBe kein Teil
der ndheren Umgebung ist und in keiner Weise
mit dem Umland harmonisiert. So wie andere
Nutzungen und Individuen keinen Bedarf haben
sich der Triester StraBe zuzuwenden, wird es Au-
tofahrer*innen leicht gemacht die restliche Um-
gebung aus den Augen zu verlieren. Durch bis
zu 70 Stundenkilometer, der geringen Anzahl an
Querungsméglichkeiten tiber die StraBe und der
zum Teil dreispurigen Fahrbahn kann es passie-
ren, dass die Autofahrer*innen in ein regelrech-

tes Tunnelgefiihl verfallen.

DIE TRIESTER STRASSE WIRKT WIE EIN
TUNNEL

Die Triester StraBe fungiert als Uberwindung
radumlicher Distanz und zieht eine Schneise
durch den Raum. Diese Barriere entsteht aber
nicht alleine durch das Dasein der StraBe selbst,
sondern grofBteils durch die Homogenitat ent-
lang der StraBe, die durch die Vormachtstellung
eines dominierenden Faktors zustande kommt
- dem Auto. Durch den MIV als unangefochte
Nummer Eins wird dem heterogenen Raum um
die Triester StraBe die Mdglichkeit genommen

Einzug zu halten und Einfluss zu nehmen.

Wal

nutzbarer Flache je Einwohner*in, differenzieren
sich hierbei die Anspriiche an den &ffentlichen
Raum im Gegensatz zum stadtisch gepragte Ge-
biet stark. Fehlende Frequenz ist hier die Folge,
erkennbar an dem vielen Leerstand der mittler-
weile schon fast ein Charakteristika dieser he-

terogenen Umgebung wurde.

Weiterer auffallende Strukturen sind ausge-
dehnte Gewerbe- und Um

wenige zu nennen ist besonders das Industrie-

Industrieflachen.

zentrum Niederdsterreich Stid erwdhnenswert.
Der Gewerbepark z&hlt mit 280 Hektar Flache
zu einem der Fithrendsten in ganz Europa (vgl.
www.ecoplus.at/). Zu einem weiteren Identitats-
merkmal wurde auch die bekannte Shopping
City Sid Westfield, deren Flache mittlerweile
die des ersten Wiener Gemeindebezirks gleicht.
(vgl. noe.orf.at/stories/3101573)

Eingebettet ist die Umgebung der Triester
StraBe in bedeutende Griinrdume. Im Osten
befinden sich zusammenhingende landwirt-
schaftliche Flachen, die durch die Autobahn
groBtenteils von Wohngebieten abgetrennt wer-
den. Diese fungiert oftmals als Barriere, kann
hier aber auch als Siedlungsgrenze und somit
den Erhalt der Landwirtschaft stiitzen. Westlich
grenzt die Umgebung an den Wienerwald. Die-
ser Griinraum ist nicht nur fiir Bewohner*innen
und Besucher*innen der Stadt als Erholungs-
raum relevant, sondern Ubernimmt der Wald
wichtige Funktionen hinsichtlich des Klimas - sei
es das Beheimaten unzihliger Tierarten oder

das Generieren von Frischluftschneisen.

Es wird also deutlich, dass das Gebiet von unter-
schiedliche Flachen gepragt ist, die unterschied-
liche Starken und Potenziale aufweisen. Verbid-
nungen der einzelnen Elemente, sind momentan
rein verkehrlich. Die heterogene Umgebung
scheint wie ein Mosaik, in dem jede einzelne Fla-

che zum Gesamtbild beitragt.
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»DIE RAUME DER TRIESTER STRASSE
WERDEN GEPRAGT DURCH DIE DOMINANZ

DES MIVS, DIE ZUKUNFTSORIENTIERTE
ENTWICKLUNGEN KAUM ZULASST.“
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BEVOLKERUNGSWACHSTUM

Die Bevélkerung wachst und benétigt neuen
Wohnraum. Alleine in Favoriten wird bis 2075
mit einem Bevélkerungszuwachs von 62.000
Menschen gerechnet. Auf diesen klar vorraus-
sehbaren Wachstum der Bevélkerungszahlen
muss mit neuen Wohnnutzungen und einer At-
traktivierung der Raumstruktur, wie Frei- und
Griinrdume in zukiinftigen Planungen reagiert

werden.

MOBILITATSWENDE

Die Notwenidgkeit der Mobilitdtswende wird in
zwei Punkten deutlich. Zum einen ist es hinsicht-
lich der Klimakrise unabdinglich Alternativen
zum Auto, insbesondere Verbrennungsmotoren
zu starken. Des weiteren hat der MIV eine enor-
me Auswirkung auf den &ffentlichen Raum. Jede
StraBe, jeder Parkplatz und jede Kreuzung ist 6f-
fentlicher Raum, der so nur einem, namlich dem

Auto zur Verfiigung steht.

KLIMAKRISE

Durch die Kliamkirse besteht die Notwendigkeit,
dassjedezukiinftigte Planungeinen Schwerpunkt
auf Klimaschutz und Klimaanpassung setzt. Folgt
keine Trendumkehr, werden es laut ZAMG bis
zum Jahr 2100 5 Grad Celsius mehr sein (vgl.
umweltbundesamt.at). Es ist zu erwarten, dass
heiBere und trockenere Sommer mit etwa
doppelt so vielen Hitzetagen auf uns zukommt.
Zuséatzlich muss mit einer hdheren Frequenz an
Extremwetterereignisse gerechnet werden.

ABLEITUNG DES KONZEPTS - VISION
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Es gilt die Triester StraBe zu einer urbanen Ach-
se werden zu lassen, die eine Verbindung der
einzelnen Flachen herstellt, somit deren Poten-
ziale bzw. Starken biindlet und diese maximiert.

DIE STRASSE WIRD ZU EINEM
VERBINDENDEN GLIED DER
HERTEROGENEN UMGEBUNG UND SOMIT
NUTZBAR FUR ALLE

Die StraBe selbst wird zur Impulstragerin,
indem sie sich anderen Nutzungen und so-
mit  auch  verschiedenen  Nutzungsgrup-
pen o6ffnet. Das Auto als Dominante wird in
wodurch  Platz
entsteht.

Damit dies geschehen kann sind mehrere Schrit-

den Hintergrund gedréngt,
fir Kreatives und Innovatives
te notwenidg, wodruch sich das Konzept in drei

Leitthemen gliedert:

1. DIE STRASSE ALS
NUTZUNGSDIVERSER RAUM

2. DIE STRASSE ALS TEIL EINES
ZUKUNFTSFAHIGEN NETZES

3. DIE STRASSE ALS
GRUNRAUMRADIALE

IMPULSRAUME

Wichtig sind die Impulsrdume im Gebiet rund
um die Triester StraBe. Diese sind Entwicklungs-
gebiete, die bereits fertiggestellt sind, gerade
entstehen oder in Planung sind. Auch Brach-
flichen, die ein hohes Potential fur zukiinfti-

ge Planungen bringen, gelten als Impulsraum.

Diese Entwicklungsgebiete gehen vermehrt
auf die beschriebenen Herausforderungen ein.
Die Biotope City reagiert unter anderem auf die
Klimakrise in Form von Green Building und Re-
genwassermanegment.

In der Wiesen reagiert auf den Bevélkerungsan-
stieg, indem sie rund um einen &ffentlichen Ver-
kehrsknotenpunkt stark nachverdichtet.

Die Notwendigkeit einer Mobilitatswende bringt
der Matzleinsdorferplatz zum Ausdruck. Hier
findet man zukiinftig zusatzliche zu StraBenbah-
nen, Bussen und S-Bahnen Anschluss an die U2,

Car- und Bike-Sharing.

Diese Teilentwicklungsgebiete setzen Schrit-

te, um diesen Herausforderungen entge-

genzusteuern, allerdings  nur  vereinzelt
und jeweils fir sich. Die Konzepte und Pla-
nungen enden an ihrer Baufeldgrenze.
DER RAUM DER TRIESTER STRASSE IST DEN
HERAUSFORDERUNGEN DER ZUKUNFT
NICHT GEWACHSEN, NUR EINZELNE
GEBIETEN RUND UM DIE STRASSE WIRKEN

VORBEREITET

Der Druck dieser Prognosen ist enorm groB,
sodass es nicht ausreicht, sich einzeln darauf
vorzubereiten. Es braucht zusammenhingende
und flichentbergreifende Konzepte, die

gemeinsam auf den Druck reagieren.

MATZLEINSDORFERPLATZ
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»DURCH REVITALISIERUNG WIRD DIE TRIESTER STRASSE ZU EINEM
ZUKUNFTSFAHIGEN RUCKGRAT DER IMPULSE IM RAUM.“



LEITBILD: DIE TRIESTER STRASSE WIRD ZUR IMPULSTRAGERIN

DIE STRASSE ALS NUTZUNGSDIVERSER RAUM

Die Triester StraBe soll als 6ffentlich nutzba-
rer Raum fir alle zugénglich sein. Das bedeu-
tet neuen Platz fir Wohnraum zu schaffen, um
den Druck der Bevélkerungsprognosen stand-
zuhalten. Dies erfolgt durch eine gebindelte
Siedlungsentwicklung hin zu Zentren und Ver-

kehrsknotenpunkten, ohne den Prozess der Zer-

siedelung voranzutreiben. Damit geht die Not-
wendigkeit einher 8ffentliche Rdume nutzbar zu
gestalten. An der Triester StraBe befinden sich
viele MIV-Rdume, in denen das groBe Potenzial
besteht, die Triester StraBe als Impulstragerin
einzubinden. Die StraBe wird mit ihren Raumen

somit zu einem Aufenthaltsort fiir alle Nutzungs-

gruppen.

DIE STRASSE ALS TEIL EINES ZUKUNFTSFAHIGEN MOBILITATSNETZES

In Hinblick auf die Klimakrise und einer gerech-
ten Raumaufteilung besteht die Notwendigkeit
Alternativen zum Auto zu stérken. Es gilt also,
ein sicheres und attraktives Rad- und FuBwe-
genetz zu schaffen und gleichzeitig das Netz
des Offentlichen Verkehrs zu stirken. Bei dem

Nutzen des 6ffentlichen Verkehrs entsteht eine
DIE STRASSE ALS GRUNRAUMRADIALE

Durch die Klimakrise ist es fiir die Planung
selbstverstandlich, unversiegelten Béden und
Griinflachen als besonders wichtige Ressource
zu sehen, die schiitzenswert ist. Zusammen-
héangende Griinrdume, wie landwirtschaftliche

Flachen, gilt es somit zu sichern und vor Versie-

StraBe als Nutzungdiverser Raum

1N

B Impulsraume Mobility Point

77, Nachverdichtungspotential Mobility Hub

Neue Radrouten

i Einfamilienhaussiedlungen

I Kreativ- und

Innovationsrdume

LEITPROJEKT

Intermodale Wegketten férdern

Gestarkte Busverbindungen

lange und unkomfortable Wegekette, die insbe-
sondere durch das Umsteigen und der letzten
Meile ausgelést wird. Dies bleibt einem beim
Auto erspart. Daher ist es wichtig, die Wegkette
zu verkiirzen und das Umsteigen bequemer zu
machen. Dies erfolgt durch ein dichtes Netz an
Mobility Hubs und Points, die intermodal funk-

tionieren.

gelung zu schiitzen. AuBerdem ist es wichtig, in
stadtischen Strukturen Grinrdume zu integrie-

ren, um kleinen Hitzeinseln entgegenzuwirken.

Die Triester StraBe fungiert als Griinraumver-
bindung einerseits von Stadt und Land, ande-

rerseits als Vernetzung vereinzelter Griinrdume.

Zum Griin bekennen Grundlagen

Wald und Wiesenflachen
Griinraumverbindungen == OV.Linien
@ OV-Stationen

@8 OV-Knotenpunkte

Stadtwanderweg
Griinraum als Erlebnis

Bestehende Radrouten

Landwirtschaft sichern

Wohngebiet

Gewerbe- und Industrie

In dem Leitprojekt, das sich zwischen Drasche-
park und Ketzergasse befindet, wird gezeigt wie
die Impulsrdume zusammenhangend auf die Pro-
gnosen kdnnen. Durch die Kombination von ge-
setzten MaBnahmen wird die Triester StraBe re-

vitalisiert und kann so zur Impulstragerin werden.

Durch die Umnutzung der MIV-Rdume in Kreativ-
und Innovationshubs wird die StraBe als &ffentlich
nutzbarer Raum zu einem Bindeglied zwischen
Nutzungen der heterogenen Umgebung, insbe-
sondere der Impulsrdume. Die vielen groBen
Werkstatte bieten Raume, die fiir viele Nutzungs-
gruppen offen bleiben. Zusatzlich wird in diesem
Raum sperziell das Potential zur Nachverdichtung
gesehen. Die eingeschossigen Gebaude, die vor
allem an der Triester StraBe vorzufinden sind,
werden aufgestockt. Zusatzlich werden dichtere
Wohnformen durch politische Anreize geférdert,
um schrittweise vom Einfamilienhaus wegzukom-
men. Durch dichte Strukturen steigt auch die
Notwendigkeit fiir ein gesamtrdumliches Mobili-
tatskonzept, bei dem die Integration von Mobili-
ty Hubs und Sharing-Angebote ein wesentlicher
Teil ist. Diese reichen von einfachen Bike-Sharing

Stationen, bis zu groBen Sharing-Angeboten an

NN

% Mobility Points
ST s
i U

Kreativ- & Innovationszentren

A\N

&ffentlicher und sozialer Infrastruktur. Durch
eine gemeinsame digitale Plattform, die gren-
ziberschreitend zwischen Niederésterreich
und Wien funktioniert, wird die Zugénglichkeit
zu dem Angebot an diversen Mobitatsmodi er-
leichtert und ein digitales Netz wird geschaffen.
Durch diese Schwerpunktverlagerung in der
Mobilitat bedarf es einer Umordnung des Stra-
Benraums. Durch die Umnutzung der beiden
Park- und zwei Fahrspuren wird Platz fiir einen
neuen Radweg, breitere Gehwege und Stadt-

griin geschaffen.

Somit entsteht ein zusammenhéngender Raum
der die Starken und Potenziale der einzelnen
Nutzungen ausschépft und somit gebiinbdelt

auf die Herausforderungen zugeht.

Zusammengefasst ist zu sagen, dass die Tries-
ter StralBe jetzt eine Schneise im Raum bildet.
Das Leitprojekt veranschaulicht wie die Triester
StraBe zu einem Bindeglied werden kann, so-
dass die Rdume nicht nur in sich funktionieren,

sondern miteinander agieren.
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VORHER NACHER

Nachverdichten im Bestand

Kreativ- und Innovationsrdume

Umgestaltung des StraBenraums

»DIE TRIESTER STRASSE WIRD ZUR
IMPULSTRAGERIN, UM POTENTIALE
AUSZUSCHOPFEN UND GEMEINSAM AUF
HERAUSFORDERUNGEN ZU REAGIEREN.*
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DER TRIESTER FLUSS

Pia Houben | Marlis Merkswohl | Julian Sonnleitner | Niko Ugljanin

Starr stromende Kanile werden zu dynamischen Fliissen.
RadialstraBen werden zu reurbanisierten Achsen.
Die Triester StraBBe wird zum erlebbaren Raum.

ABSTRACT

Schon bei unserer ersten Begehung der
Triester StraBe und der straBennahen
Umgebung war uns klar: Diese radiale
Achse, dieses Tor zur Stadt hat das Po-
tenzial, ein urbaner, belebter Raum zu
werden - und wir werden euch zeigen,
wie.

EINE DYNAMISCHE METAPHER

In unseren Képfen tauchte immer wie-
der das Bild eines Flusses auf, der rein
auf den Zweck des schnellen Strémens
hin optimiert wurde. Nichts ungewdhn-
liches, ein Phianomen das bei realen
Gewassern tatsachlich so praktiziert
wird. Wir erkannten diese Transformati-
on in gewisser Weise auch an der Tries-
ter StraBe: Sie ist zu einer Verbindung
geworden, die vor allem dem motori-

sierten Individualverkehr und all seinen
Bedirfnissen dient. Dies spiegelt sich
nicht nur in der Verteilung des Stral3en-
raums, sondern auch in den angrenzen-
den Nutzungen und ihren Dimensionen
wieder.

Ebenso hat uns aber auch die Vorstel-
lung eines renaturierten Gewissers
begleitet, an dem sich dynamisch und
divers neues Leben entfaltet. Das hat
uns die Moglichkeit gegeben, unserer
Vision der Triester StraBe ein nahbares,
positives Gefiihl einzuhauchen.

Die Metapher des Flusses lasst sich
auch im Endergebnis immer wieder
finden, also setzt die Segel, steigt ins
Kanu, kommt an Bord und begleitet uns
auf eine Reise auf dem Triester Fluss!



RAUMLICHE THESEN

Der Triester Fluss, friher eine Lebensader des Wiener Stidens, der sich sich durch das Umland schlan-
gelte , durch verschiedene Orte floss und ein Grundpfeiler fiir das dortige Leben war. Doch mit der
Zeit verénderte sich der Fluss. Er musste sich neuen |deen anpassen, der Idee des “Fluss der langen
Wege”, alles sollte sich auf eine Funktion spezialisieren, um méglichst effizient zu sein und Nutzungs-
konflikte zu vermeiden. Rund um die ehemalige Flusslandschaft wurde gebaut: Einkaufszentren, Indus-
triegebiete, Sportzentren, Einfamilienh&user... monofunktional und flachenintensiv. Die Flusslandschaft
ist zu einem urbanen Siedlungs Raum mit einer Vielzahl historischer Ortskerne und monofunktionaler

Zentren zusammengewachsen.

THESE |

Der Triester Fluss hat fiir den

THESE 1l

Strukturen entlang des Triester

Flusses sind monofunktional &
flachenintensiv.

nicht motorisierten Verkehr
keine Verbindungsfunktion.

DER TRIESTER FLUSS IST EIN STARR
STROMENDER KANAL

Der Fluss selbst wurde in ein Korsett gezwéngt und sollte nunmehr lediglich
stromen. Und zwar schnell. Wo sich frither Wasser sammelte, Sedimente abla-
gerten und das Leben in seiner Vielfalt spriefte, ist heute dafiir kein Platz mehr.
Kein Platz fir langsamere FlieBgeschwindigkeiten. Kein Platz fir das Stehen-
bleiben. Kein Platz fir das Leben.

THESE 1l

Ein urbaner Raum mit vielen

Zentren wird von mehreren
eigenwilligen Planungsriaumen
strukturell durchtrennt.

Der zentrale Zweck einer StraBe ist ihre Die rdumliche Trennung von Funktionen

Administrative Grenzen erschweren eine

verbindene Funktion. Im Falle der Treister
StraBe wird diese allerdings nicht fir alle
Verkehrsteilnehmer:innen durchgingig er-
fullt. Der raumliche Schwerpunkt liegt klar
zugunsten der motorisierten Kraftfahr-

zeuge.

kann zwar Konflikte vorbeugen, bringt
hier jedoch einen intensiven Flachenver-
brauch hervor, der wenig Spielraum fir
eine vielseitige Nutzung lasst. Gewerblich
konstituierte Flachen und die dazugehs-

rigen Parkplatze wirken wenig einladend,

gemeinsame, Ubergreifende Planung und
stellen komplexe Barrieren dar, was die
Zusammenarbeit zwischen Wien und dem
Zentralraum Médling betrifft. Betrachtet
man hingegen die Siedlungsstruktur, so

wird ein zusammenhingender Raum er-

selbst wenn sie nicht rund um die Uhr be-

ansprucht werden.

kennbar, dessen Bediirfnisse sich nicht an

Stadt- bzw. Landesgrenzen orientieren.

RAUMLICHE STRUKTUR
HETEROGENE STRUKTUREN

Die abstrakte Darstellung des Raums entlang
der Triester StraBe macht verschiedene Ab-
schnitte erkennbar. Diese werden einerseits
stark durch ihre bauliche Struktur geprégt, an-
dererseits auch durch ihre Nutzung. Da diese
beiden Komponenten stark zusammenhiangen,
lasst sich sagen, dass die Struktur die Nutzung
manifestiert - und umgekehrt.

Erkennbar ist, dass Nutzungen, die sich fiir die
Stadt durch Emissionen und einen hohen Fla-
chenanspruch als problematisch erweisen, in

Randlagen auftreten.
MONOFUNKTIONALE STRABENRAUME

Wahrend im Norden noch klassische Griinder-
zeitbauten die Struktur dominieren, veréndert
sich das Bild stadtauswérts immer deutlicher.
Auf die neu errichtete Biotope City folgt das
Erholungsgebiet Wienerberg, dessen Eingén-
ge sich von der StraBe selbst aus allerdings
kaum erkenntlich zeigen. Nach dem Auto-
bahnknoten Inzersdorf und dem darunterlie-
genden Draschepark erscheinen Autohiuser
und groBflichige Parkplatze. Das ehemalige
StraBendorf Neustift lasst sich zwar noch er-
kennen, die nicht mehr geschlossene Bauwei-
se veradndert den Charakter jedoch eindeutig.
Weiter Richtung Siiden hiufen sich Gewer-
beparks sowie die im Kontrast zur ,Kaufstadt"
stehende Siuidstadt. Wie durch ein Wunder re-
duzieren sich die Fahrspuren im angrenzenden
Ortskern von vier auf zwei, die Bebaaung wird
wieder kleinteiliger. Das LKW-dominierte 1Z NO-

Siid schlieBt unseren Betrachtungsraum ab.

TRIESTER FLUSS
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SCHWERPUNKTE

AUTO RAD

Qualitatsdiagramm der Triester StraBe zwischen Matzleinsdorfer Platz (unten) und Ozean-Teich (oben).
Je starker die umso héher sind modi ifische Qualititen (wie z. B. Platz, Sicherheit ...).

MOBILITAT

Der Triester Fluss bietet dem Auto viel
Platz auf Kosten anderer. Bis auf den mo-
torisierten Individualverkehr erméglicht
er keine durchgéngige Verbindung, wie die
verschiedenen Strémungsdiagramme der
Verkehrsmodi eindriicklich veranschauli-
chen. Sie stellen die Qualitat fir einzelne
Verkehrsarten grafisch dar. Entscheidend
fur diese ist der zur Verfiigung stehende
Raum und Umgebungsfaktoren (wie z. B.
Sicherheit, Larm ..). Durch den gleich-
zeitigen Fokus auf damit verbundene
hohe Geschwindigkeiten und Querungen
nur durchschnittlich alle 700 Meter, zer-
schneidet der Triester Fluss seine Umge-
bung und ist kaum in das umliegende Netz

eingebunden.
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Triester StraRe

3km
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Neustift/Inzersdorf (Hhe Dobrowskygasse)

Soom 0.: Baume entlang der Triester StraRe (0)
u.: Bebauungen im GroRenvergleich

NUTZUNG UND AUFENTHALT

Entlang der bebauten Strukturen aus der
Zeit der Funktionstrennung lassen sich
flichenintensive Strukturen herauslesen.
Etwa bei der SCS - ein Einkaufszentrum,
das sich Uber einen Kilometer entlang
des Triester Flusses zieht. Sie ist nicht fiir
Menschen gemacht, sie ist fiir Autos ge-
macht. Das erkennt man, wenn man sie mit
Strukturen vor dieser Zeit vergleicht. Etwa
mit der deutlich kleinteiligeren Struktur
des Triester Viertels, oder mit der Struktur
eines ehemaligen StraBendorfs am Tries-
ter Fluss. Uber 3 km erstreckt sich der
Abschnitt zwischen Sterngasse und Ket-
zergasse - kein einziger éffentlicher Baum

der ehemaligen Allee nach Triest ist tbrig.

Zentren im sidlichen Ballungsraum Wien (groRe Kreise symbolisieren
monofunktionale Zentren)

KOOPERATION UND ZENTREN

Die ehemalige Flusslandschaft wurde im
Zuge der letzten hundert Jahre verbaut
und die vielen verschiedenen Orte sind
zusammengewachsen. Ein gemeinsames
Siedlungsband iiber die administrativen
Grenzen hinaus entstand. Der Fluss flieBt
nunmehr nicht mehr durch die Stadt und
ihr Umland, sondern durch einen einzigen
urbanen Raum mit vielen historischen
Ortskernen und monofunktionalen Zen-
tren. Jedoch wird dieser urbane Raum
durch viele administrative Grenzen zer-
schnitten. Der Raum rund um den Triester
Fluss sowie er selbst werden nicht ge-

meinsam verwaltet und gestaltet.

HANDLUNGSFELDER UND LEITSATZE

Vorhandene Liicken zu schlieBen, um
somit eine nutzbare Verbindungsachse -
nicht nur fir den MIV, sondern auch fir
den NMIV und den OV - zu schaffen, ist
oberstes Ziel dieses Leitsatzes. Die Ein-
bettung der Triester StraBe in vorhandene
Netze unterstitzt die Etablierung neuer

Mobilitatsweisen.

et
o 8V Verkehron, g oc®

Die Trieste’
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D.'.e Triester StraBe selbst sow'® \wa\&s(aum
néhere Umgebung bieten Aufer

Ein Fluss, der lebenswert ist!

Die Schaffung von Aufenthaltsflachen,
welche der Triester StraBe und ihrer Um-
gebung zu einer lebenswerten Atmosphé-
re verhelfen, tragt zur Umsetzung dieses
Leitsatzes bei. Wo es rdumliche Gegeben-
heiten zulassen, wird eine Nutzungsmi-
schung forciert. Vorhandene Nutzungen
werden verdichtet, um die raumliche Effi-

zienz zu erhdhen.
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Ein Fluss, ein Raum!

Kooperative Projekte, reger Austausch
und ein planerischer Weitblick, der nicht
an der Stadtgrene endet: Vordefinierte
kooperative Planungsprozesse férdern
die Zusammenarbeit. Die Starkung der
vorhandenen Zentren tragt zusammen mit

der Etablierung neuer Zentren zur Ver-

kniipfung der einzelenen Raumsegmente

bei.
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LEITBILD UND LEITPROJEKTE
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Ein Fluss, ein Raum
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Ein Fluss, der lebenswerter Raum

%RE  Flichenintensive gewerbliche Nutzungen
- verdichtetes Mischgebiet %
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Triester Viertel
Grande

(o}

U
S
Inzersdorf e

Neues Quartierszentrum etablieren
Neues Hauptzentrum etablieren
Bestehenden Ortskern starken

Bestehendes Stadtzentrum starken

Die bisher nicht
zugénglichen Griinflachen rund
um den Wédlinger Teich werden als gemein-
schaftliches Projekt der Stadt Wien und der Ge-
meinde Brunn am Gebirge entwickelt und gesff-
net.

Monofunktionales Zentrum integrieren

Mobility-Hub

Ungeachtet der Landesgrenze wird hier ein
neues Erholungsgebiet geschaffen, das nicht nur
zum Baden einladt, sondern auch als Ausflugsziel
oder fiir einen kurzen Spaziergang in der Mittagspause
bestens geeignet ist.

Mobility-Point

Griinraumverbindung

Flichige Uberschreitbarkeit schaffen

Bestehende Verbindung starken
Neue Verbindung schaffen

Durch die umfassende ErschlieBung der Flachen und neue Zuganglichkeiten
kann selbst die Autobahn zukiinftige Nutzer*innen nicht davon abhalten, am
Wadlinger Teich die Seele baumeln zu
lassen.

o=

Triester StraBe - Ein Fluss fir alle™

Attraktive Aufenthaltsrsume schaffen
Naherholungsgebiete zur StraBe hin &ffnen

Naherholungsgebiete zuganglich machen
und ausgestalten

Mischgebiet = leinraumige Nachverdichtung
Brachen — Mischgebiet mit Fokus Gewerbe
Brachen — Mischgebiet mit Fokus Wohnen

Flachenintensive gewerbliche Nutzungen
— verdichtetes Gewerbegebiet

Gewerbe, Industrie
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Der urspriingliche
ew, StraBendorfcharakter wird durch
die Wiederherstellung der geschlossenen
Bauweise und die damit einhergehende kleinteilige
Nachverdichtung wiederbelebt und reinterpretiert.

tar

Industriezentrum Liesing

p Durch die Nahe zur Badner Bahn eignet sich dieser Abschnitt besonders zur
Etablierung eines urbaneren Subzentrums. Pocket-Parks, gemeinschaftlich nutzbare
Riume und integrierte Treffounkte machen das Verweilen in Winzersdorf zu einem
beliebten Unterfangen.
ow,
3 e ol Wo sich einst Autohiuser aneinanderreihten, befinden sich Kindergérten, Nahversorger
*us’ sowie Generationen-Wohnen - ein angemessenes Angebot fiir alle in der

Nihe wohnenden und arbeitenden Menschen.

X

\
Industriezentrum |nzersdorf| \

Zuséatzliche Querungsméglichkeiten

I— und das Reduzieren von Fahrspuren
erméglichen eine attraktive Gestaltung des

StraBenraumes sowie eine Verlagerung des Fokus vom Auto hin

Tries te zur aktiven Mobilitat.
’o

Durch die Verbindung der vorhandenen Griinbereiche
V ° und eine bunt durchmischte ErdgeschoBzone wird der
/ StraBenabschnitt zwischen Matzleinsdorfer Platz und
Wienerberg zur belebten, urbanen Zone.

7 St X > Q Das bisher als gedanklicher AuBenrand
N ) N / Innerfavoritens wahrgenommene
Triester Viertel reicht tber die
Triester StraBe hinaus - und

,.Q wird dadurch zum Triester
hd Viertel Grande.
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DIE TRIESTER STRASSE

VOR.SCHLAGE WIE PARTRIACHALE
STRUKTUREN IM GEBAUTEN RAUM
AUFGEBROCHEN WERDEN KONNEN

Adna Bosnjakovic | Eileen Stephan | Marie Pointner

ABSTRACT

Ein rdumliche Entwicklungskonzept mit
einem gegenderten StraBen Namen als
Titel? Ist das Provokation? Neckerei?
Humor? Die Triester:innen StraBe ist
all das und viel mehr. Sie zeigt mit dem
Finger auf die vielen Autos die auf ihr
fahren, die verinselten Einfamilienhaus-
siedlungen rechts und links von ihr, auf
die abgeschotteten Produktionsstatten
die sie pragen und ruft laut: Das sind
Auspragungen des Patriarchats! Aber
wie denn das?

In dem folgenden Entwicklungskonzept
wird dieser Frage auf den Grund gegan-
gen. Es |adt zu einer Auseinanderset-
zung mit patriarchalen Strukturen im
gebauten Raum ein und versucht die
Zusammenhange zwischen dem Patri-
archat und den Herausforderungen der
Raumplanung entlang der Triester Stra-
Be zu erldutern. Das ganze Konzept un-
terliegt dem Prinzip der gendergerech-
ten Planung. Es strebt also eine Planung
an, die allen Menschen zu Gute kom-
men kann, besonders aber jenen, die
oftmals im Patriarchat vergessen oder
unterdriickt werden.

Zudem beabsichtigt die Triester:innen
StraBBe einen Diskurs anzuregen. Einen
Diskurs tber die Notwendigkeit patriar-
chale Strukturen auch in der Raumpla-
nung aufzudecken und aufzubrechen.
Sowie einen Diskurs tber die mégliche
Transformation der sudlichen Radial-
straBe nach Wien - der Triester Stra-

,Die Vision des Feminismus ist nicht die weibliche
Zukunft. Es ist eine menschliche Zukunft. Ohne
Rollenzwinge, ohne Macht- und Gewaltverhiltnisse,

ohne Mannerbiindelei und Weiblichkeitswahn.*
Johanna Dohnal (2004)

Be. Diese mag die ein oder der Andere
schonmal mit den Worten “trist, tris-
ter, Triester StralRe” bezeichnet haben,
jedoch bietet die StraBe mehr als nur
grauen Beton. Denn schaut man genau
hin, bricht der graue Schleier der Stra-
Be ab und zu auf. Dann zischt eine blaue
Bahn die StraBe entlang, oder ein (p-
piges Griin samt klaren Teich erscheint
neben ihr. Unter der StraBe liegt der
Strand heil3t es so schén. Diesen Mut
kdnnte man auch der Triester StralBe
zu flistern. So triest die Triester Stra-
Be heute erscheinen mag, sie muss es
nicht sein. Sie bietet mit ihrer guten
Anbindung durch die Badner Bahn, die
U2 und die U6 ebenso viel Potenzial
wie durch das hochwertige Naherho-
lungsgebiet des Wienerbergs. Wenn
wir zudem davon ausgehen, dass sich
unser Konsum- und Mobilitatsverhal-
ten aufgrund der Klimakrise drastisch
verandern muss, ist die Triester Stral3e,
welche so sehr vom Auto geprégt und
dominiert ist, entweder von Obsoles-
zenz bedroht, oder fiir Transformation
bereitstehend.

Wir laden also dazu ein nicht nur die
Triester StralBBe neu zu denken, sondern
auch die Planung und die Machtver-
haltnisse der letzten hunderten von
Jahren, die sie zu der StraBe gemacht
hat die sie heute ist, kritisch zu hinter-
fragen und gemeinsam Neues zu lernen
und vielleicht auch Altes zu verlernen.



DIE TRIESTER STRASSE: EIN RAUM GEFORMT DURCH PATRIARCHALE STRUKTUREN?!
Drei Abschnitte unterschiedlich stark gepriagt von einem Autozentrismus,
der Trennung von Lohnarbeit & Reproduktionsarbeit und der Kleinfamilie im

privaten Einfamilienhaus.

Autozentrismus

Po.‘

Der Autozentrismus betitelt eine auf das
Auto ausgerichtete Verkehrs- und Raumpla-
nung sowie - Politik und Mentalitat. Folgen
des Autozentrismus in der Raumplanung sind
eine Funktionstrennung und teils sehr groBen
Distanzen und lange (Alltags-)Wege. Letztlich
kommt es dadurch zu einer Abhiangigkeit vom
Auto und der vermeintlich Unabdingbarkeit
von Autos in unserer Welt und unserem Alltag.
In der autozentrierten Verkehrsplanung wird
keine Riicksicht auf Schwéchere, Benachteilig-
te oder die Umwelt genommen.

Das patriarchale Prinzip “der Stirkere ge-
winnt” wird bedingungslos ausgelebt, repro-
duziert und gesellschaftlich akzeptiert.

Trennung von Lohnarbeit &
Reproduktionsarbeit

Wohnen
Reproduktion
()
) .

Lohnarbeit

In feministischen Diskursen wird unter Re-
produktionsarbeit vor allem Sorge- und Pfle-
gearbeit, sowie Hausarbeit verstanden. Dies
soll Tatigkeiten wie beispielsweise Kinder-
erziehung, Altenpflege, putzen, kochen und
Wasche waschen auch als Arbeit sichtbar
machen. Reproduktionsarbeit wird in unserem
patriarchalen und kapitalisitsche Gesellschaft
oftmals nicht bezahlt und traditionell weiblich
assoziiert.

Der Begriff Lohnarbeit umfasst samtliche Ar-
beit, welche entlohnt, also bezahlt wird. Durch
die sprachliche hervorhebung des “Lohns”,
soll untermalt werden, dass eben nicht nur be-
zahlte Arbeit “Arbeit” ist, sondern auch nicht
bezahlte Arbeit, wie Hausarbeit, Arbeit ist.

Die biirgerliche
Kernfamilie im privaten
Einfamilienhaus

Die Kernfamilie beschreibt die “geschrumpfte”

Form von Familie auf Eheleute und ihre leibli-
chen Kinder. Sie entspricht bzw. erschafft das
Bilderbuch Bild von Mutter, Vater, Kind(er).

Das adjektiv biirgerlichen verweist auf das
birgerlichen Ideal dieser Familienform. Dazu
gehdrt auch das eigene Einfamilienhaus. Dies
besteht meist aus Kiiche, Ess-, Wohn- und
Schlafzimmer(n) sowie Garage oder Stellplatz
und einem Garten. Diese Rdume verlangen die
Anwesenheit von jemandem, der/die kocht,
putzt, Wasche wascht und die Kinder versorgt.
Im patriarchalen Narrativ ist dies zumeist die
Mutter. Sie erfahrt dadurch eine dreifache
Gebundenheit an ihren Partner und das Ein-

familienhaus: physisch, sozial und 8konomisch.

PROBLEMFELDER
IM TRANSIT-RAUM

Autozentrierte

Konsumflichen

Der Raum ist gepragt von auto-
zentrierten Konsumflachen. Ne-
ben der SCS gibt es noch zahl-
reiche andere Gewerbe, welche
lediglich fir Konsument:innen
mit dem Auto geplant wurden
und nicht fir Anrainer:iinnen
oder Besucher:innen die mit

dem Fahrrad oder zu FuB.

Verinselung
& Barrieren

Die starke Verinselung von Nut-
zungen, vor allem von Wohnrau-
men, bringt eine Abhangigkeit
vom Auto mit sich, welche vor
allem jiingere, dltere und be_hin-
derte Menschen benachteiligt.
Durch die Autobahnen und auch
durch die Triester StraBe ent-
stehen Barrieren, welche den

Raum trennen.

Die in sich gekehrten Industriezentren zeichnen sich unter ande-
rem auch durch eine sehr patriarchal gepragte Arbeitswelt aus.

Dominanz des Autos auf der StraBBe &

im offentlichen Raum

Das Auto genieBt im Tran-
sit-Raum die absolute Hoheit
auf der StraBe. ,schwachere”
Verkehrsteilnehmer:innen, wie
FuBgénger:innen oder Fahrrad-
fahrer:innen, finden nur selten
und sehr unsicher Platz entlang
der Triester StraBe.

Fehlende konsumzwangfreie
& offentliche Rdume

Offentliche und konsumzwang-
freie Raume sind im Tran-
sit-Raum kaum zu finden. Am
meisten fehlt es an qualitativ
hochwertigen Griinraum. Poten-
zialflichen wie der Wienerberg-
teich oder der Golfplatz sind
nicht éffentlich zuganglich.

Minnerdominierende
Industriezentren

STRUKTURKARTE

Dominanz des
Einfamilienhaus

a®
A\
Die Einfamilienhaussiedlungen
im Transit-Raum bilden in sich
gekehrte Gebiete, welche fast
ausschlieBlich fir Wohnen ge-
nutzt werden und wo private

und &ffentliche Rdume klar von-
einander getrennt werden.

Funktionstrennung &
fehlende Vernetzung

Die Gewerbe- und Industrie-
gebiete sind in sich gekehrte
Flachen, welche keinen Bezug
auf die Siedlungen um sie her-
um nehmen und, auBer mit dem
MLV, schlecht angebunden sind.
Vor allem innerhalb der Gewer-
be- und Industriegebiete ist die
Fortbewegung ohne Auto nahe-
zu unméglich.

)

Dies fuihrt zu einer erschwerten Vereinbarung von Lohnarbeit und
Care-Arbeit, wie etwa Kinder versorgen.

Industriezentrum

o

RAUM 2: TRANSIT-RAUM
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Industriegebiet
Grinraum
Wasser
a '= Zentrum
>
N\

Station des dffentlichen Verkehr

e

nicht &ffentlich zugénglicher Freiraum

500m N

29



DIE TRIESTER:INNEN STRASSE: EIN (GENDER) GERECHTER RAUM!
gepragt durch einen fairen StraBenraum, dem Prinzip der kurzen

Wege und vielfiltige Wohnformen

Fairer StraBenraum

Ea
K

w

»

Die bis zu achtspurige Triester StraBe, soll in
Zukunft nicht nur Raum fir Autos, sondern
auch fir Menschen bieten. Ein fairer Stra-
Benraum schlieBt neben breiten Gehwegen,
baulich getrennten Radwegen und Schienen

fir den OPNV ebenso regelmaBige Sitzmég-

lichkeiten, gut ausgeleuchtete FuB- und Rad-
wege sowie Raum zum Verweilen, Spielen und
Begegnen ein.

Der StraBenraum soll wieder als 6ffentlicher
Raum fiir alle fungieren in dem Barrieren ab-
gebaut und nicht verstérkt werden. Zusatzlich
soll Mobilitat fir alle Menschen unabhingig
von Alter, Geschlecht und Herkunft kosten-
glinstig und sicher zugénglich sein.

HANDLUNGSFELDER
IM MOGLICHKEITSRAUM

Faire StraBenraum Dichte Siedlungen mit

Verteilung vielfiltigen Wohnformen

Raum der kurzen Wege

Innerhalb von 15 Minuten von Zuhause zum
Supermarkt, Kinderbetreuungsplatz, Arbeits-
platz und Tanzstudio gehen. Das ist das Ideal,
dass der Raum der kurzen Wege anstrebt. Da-
bei geht es vor allem darum, die Abhangigkeit
vom Auto zu brechen und die Vereinbarkeit
von Lohnarbeit und Reproduktionsarbeit wie-
der zu starken. Um einen Raum der kurzen
Wege entlang der Triester StraBe zu schaffen,
sollen vorhandene Zentren gestarkt, Erdge-
schosszonen wiederbelebt und neue Zentren
geschaffen werden. Hierzu werden die Badner
Bahn Stationen zu “Piinktchen Zentren” aus-
gebaut, die neben Mobilitatsangeboten auch
soziale Infrastruktur aufweisen.

LEITBILD

Hochwertige 6ffent-
liche Griinrdume
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Der Wienerbergteich wird als

Vielfiltige Wohnformen

Gemeinsam statt Einsam wird die Devise fir
das Wohnen im Raum entlang der Triester
StraBe. Durch ein attraktives, kreatives und
vielfaltiges Angebot an Wohnformen abseits
des Einfamilienhauses, soll in Zukunft mehr
gemeinschaftlich und weniger alleine und ab-
geschottet gewohnt werden. Ob in Form von
Mehrgenerationenhdusern, genossenschaft-
lichen Wohnprojekten oder gemeinschaftso-
rientierten Mehrparteienhiusern. Durch den
Ausbau von &ffentlichen Rdumen mit hoher

Aufenthaltsqualitidt sowie der Starkung von

Gemeinschaftsrdumen soll die Hoheit des pri-
vaten Raums (nicht der Privatsphare!) gebro-
chen werden.

Die Umverteilung des StraBen-
raums fihrt zu einer Attraktivie-
rung von aktiver Mobilitat. Stra-
Ben sollen wieder mit Menschen
statt mit Autos gefiillt sein.

Nutzungsvielfalt
und Vernetzung

Produktions- und Reprodukti-
onsarbeit werden raumlich und
funktional ndher zusammenge-
bracht um somit eine Erleichte-

rung dieser zu schaffen.

Ausbau des OV

Der Ausbau der U-Bahn Linie
U6 bis zum Bahnhof M&dling un-
terstiitzt eine soziale und ékolo-
gische Mobilitdtswende und er-
leichtert komplexe Wegeketten.

3

Um Einfamilienhaussiedlungen
neu zu denken werden Wohn-
formen geférdert, die zu den
Bediirfnissen aller Menschen
passen.

Konzentration von
groBflichigen Gewerbe

Die Konzentration von Gewer-
be bewirkt eine Komprimierung
von Bodenverbrauch und er-
méglicht einen besseren Zugang
fir Menschen ohne Auto.

Nutzungsvielfiltige
offentliche Riume

Die Zukunft bringt nicht nur
Raum fiir Lohnarbeit sondern
auch Raum fiir die persénliche
Entfaltung in ehemaligen Ge-
werbekisten.

zentrales  Naherholungsgebiet

ausgebaut und fir alle Bewoh-

Industriezentrum
Inzersdorf

ner:iinnen und Besucher:innen
zugénglich gemacht.

Industriezentrum
Liesing

Polyzentralitat

Mit dem Ausbau von klein-
teiligen Zentren entlang den
OV-Stationen wird Menschen
die Care-Arbeit leisten und
mobilitatseingeschrankten Men-

Yésendogk
Ortszentrim

Uberwiegend Wohnnutzun: Smit
Gewadahrleistung von sozialér nfrastruktur)

schen der Alltag erleichtert.

. nutzungsvielfdltiges Gebiet

. Gewerbegebiet

Gendersensibles
Management

nutzungsvielfdltige 6ffentliche FlGche

Station des 6ffentlichen Verkehr

Nachverdichtung - gemischtes Gebiet
Nachverdichtung - Gewerbegebiet

. Punktchen Zentrum
Das gendersensible Manage-
. Punkt Zentrum
ment soll patriarchale Struk-

turen in Industrie- und Ge- %, & Dbestehende Zentren

. KIA
werbeparks aufbrechen und + ++ . N '(A\- bestehende Verwaltungszentren
Lohnarbeit mit Reproduktions- RAUM 2: MOGL'CHKE'TS RAUM BETEE ooom N
arbeit vereinbar machen. I R\




LEITPROJEKT 2: VOM EINFALTSRAUM ZUM VIELFALTSRAUM

Ausgangslage

Das Leitprojekt befindet sich im siidlichen Teil des Méglich-
keitsraums in den Gemeindegebieten von Vésendorf und
Brunn am Gebirge. Der Raum wird hier von autozentrierten
Konsumflachen und unweigerlich auch von Autos dominiert.
Wiahrend sich &stlich der Triester StraBe die einen Kilometer
lange Shopping City Siid (SCS) erstreckt, reiht sich auch west-
lich der Triester StraBe eine Gewerbekiste an die Andere. Die
Triester Strale selbst stellt in diesem Abschnitt eine schein-
bar uniiberwindbare Barriere fir alle Menschen, welche sich
nicht mit dem Auto fortbewegen dar.

Ein Lichtblick in diesem tristen Raum ist der groBe Griinraum
rund um den Wienerbergteich. Dieser ist jedoch derzeit der
Offentlichkeit nicht zuganglich. Auch die Badner Bahn wertet
den Raum erheblich auf.

Strukturkarte

Wienerberg-
teich

Visualisierung

Reproduktion & Produktion
raumlich ndher bringen

Um vor allem sorge-arbei
tende Menschen zu entlasten,
sollen Reproduktion und Pro
duktion wieder raumlich naher
gebracht werden. Dazu werden
einige der schon bestehenden
Gewerbekisten umgenutzt zu
Freizeitorten, Werkstétten, Ate
liers oder Geschaften des tag
lichen Bedarfs.

Wohnen

daoano
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Transformationspotentia

In Anbetracht der Klimakrise kann davon ausgegangen wer-
den, dass wir neben unserem Mobilitatsverhalten auch unser
Konsumverhalten in den nadchsten Jahren drastisch dndern
werden (missen). Viele der Betriebe, unter anderem die Au-
tohduser, wirden mit der Reduktion von Autoverkehr- und
Besitz obsolet werden. Mit der Veranderung unseres Kon-
sumverhaltens wiirde sich die Flache fir Konsum und Handel
drastisch verringern, was wiederum Raum fiir neue Nutzun-

gen schaffen wiirde.

Somit betrachten wir hier einen Raum, der in den nachsten
Jahren und Jahrzehnten viel Potenzial fir neue Nutzungen
bietet und durch die Chance hochwertigen Griinraum zu
schaffen, sowie durch die gute Vorraussetzung fiir eine hoch-
wertige 6ffentliche Anbindung auch groBes Potenzial fiir neu-

en Wohnraum hat.

Hand-Werk

S0te

Ateliers &
Werkstitten

Nahversorger

MaBnahmen fiir ein belebtes,
nutzungsvielfiltiges Quartier

Prozess der Transformation

MaBnahmen fiir Betriebsum-
siedlungen

MaBnahmen zur Reorganisati-
on der Fliche der SCS

Care-Arbeit
kollektiv organisieren

Um Care-Arbeit kollektiv organi
sieren zu kénnen, braucht es eine
Vielzahl an Gemeinschaftsraumen.
Diese sollten unentgeltlich und
ohne Konsumzwang von allen Be
wohner:innen nutzbar sein. Hierzu
bietet sich die Umgestaltung und
Umnutzung von den vorhandenen
Gewerbekisten an. Hier kénnen
Spiel-und Turnhallen, Waschrau
me, Gemeinschaftskiichen- oder
Werkstatten entstehen.

Naherholung

Visio

Durch die Transformation der autozentrierten Konsumflachen
zu einem nutzungsvielfaltigen und gemischten Quartier soll
Produktion und Reproduktion wieder raumlich naher zusam-
men gebracht werden. Die Méglichkeit Care-Arbeit kollektiv
zu organisieren soll wieder aktueller sein und es sollen auch
Raume abseits von Lohnarbeit und Konsumzwang entstehen.

Biiros &
Seminarrdume

I I .

Leitbild

Verortung

konsumzwangfreieOrte & | <N

Entfaltungsrdume
Konsumfreie Orte und Entfal
tungsrdume starken das Gebiet
von innen. Hier kénnen sich die
Bewohner:innen austauschen,
einbringen und auch selbst ex
perimentieren. Es sind Orte und
Riume die vor allem Bottom-
up gestaltet werden sollen.
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VOM AUTO ZUR
AUTONOMIE

RADIKALE TRANSFORMATION AN DER
TRIESTER STRASSE

Johanna Grote | Konrad Kiister | Emma Neuner

»Es muss lacherlich werden, auf kurzen Distanzen ein Flugzeug
zu benutzen. Oder, ein anderes Beispiel, generell einen SUV zu

ABSTRACT

fahren.”

Ulrich Brand (2020)

Das ist der Versuch die Transformati-
on vom automobilen Kapitalismus zur
Postwachstumsstadt zu skizzieren. Der
Raum um die Triester Stralle ist ein
Transformationsraum. Hier kristallisiert
sich die Abhangigkeit von fossilen Res-
sourcen in allen Lebensbereichen einer
Konsumgesellschaft heraus. Katalysa-
tor und Vereinigungsbeispiel dafir ist
das Auto. Das Auto raubt &ffentlichen
Raum, stellt ein Sicherheitsrisiko dar,
beruht auf Ausbeutung, schafft Ab-
hangigkeit und baut auf bestehenden
Hegemonien auf. Es bedeutet fiir man-
che auch Unabhéangigkeit und Freiheit -
aber eben nicht fir alle.

Um den Automobilismus zu liberwin-
den ist es nicht mehr zielfihrend mit
Prognosen zu arbeiten, sondern viel-
mehr mit Szenarien. Ein Bild zu erzeu-
gen, wie es aussehen kdnnte, welche
realen Mdglichkeiten sich darbieten
wirden, wenn die Destabilisierung des
Status-quo zugelassen werden wiirde
ist notwendig um Menschen abzuholen
und mitschreiben zu lassen.

Um wirklich einen Durchbruch zu mo-
dellieren, haben wir den konsequen-
testen Weg gewahlt - die Annahme
des Szenarios der Verdrangung des
privaten Pkws. Daraus folgt eine Nut-
zungsobsoleszenz aller mit dem Auto
in Verbindung stehenden oder davon
abhéngigen gebauten Strukturen. Dies
sind vor allem Autohauser, Tankstellen,
StraBen, Einfamilienhduser, Einkaufs-
zentren, freistehende Einzelhandelskis-
ten, Burotirme und Industrie und Ge-
werbehallen.

Aber wie gehen wir mit der folgenden
Nutzungsobsoleszenz um? Das Konzept
der Postwachstumsstadt hat uns Werk-
zeuge an die Hand gelegt hierfir Hand-
lungsfelder zu entwickeln. Die Uberwin-
dung des Paradigmas des unendlichen
Wachstums, der unendlichen Innovati-
on, ist dafiir unabdingbar.

Dazu haben wir das Instrument des Sto-
rytellings genutzt. Es ist eine Moglich-
keit, andere Zukunftsbilder vorstellbar
zu machen. Geschichten uber eine an-
dere Zukunft zu erzdhlen ist lesbarer
und flexibler als komplexe Plane und
fertiggestellte MaBnahmenpakete. Sie
regen zur Fantasie an, lassen unbe-
grenzte Beteiligungen und Akteur:in-
nen im Prozess zu, regen an Fragen zu
stellen und sich selbst zu hinterfragen.
Dadurch werden die eigenen Grenzen
im Kopf sichtbar und erst dann kénnen
sie aufgebrochen werden.

Die Planung hat die Freiheit auf allen
Ebenen anzusetzen und kann nicht als
neutral angesehen werden im Transfor-
mationsprozess. Die Instrumente-Palet-
te kann zu einer radikalen Demokrati-
sierung des Raumes beitragen, sie muss
nur ausgeschopft werden.

Diese Transformation hat viele Ebe-
nen, es umschlieBt alle Akteur:innen im
Raum, es passiert auf parteipolitischer
Ebene, durch demokratische Instituti-
onen, durch aktivistische Organisation
und durch die Alltagswelt. Es gibt da-
bei keinen richtigen Pfad, sondern eine
Kombination und ein Ineinandergreifen
Vieler.



BAUSTEINE & THESEN

Werde ich weiterhin

zum arbeiten genutzt?*

» Was wird aus mir
wenn vor mir kein Auto
mehr steht?”

Wird es eine Zeit
geben in der ich nicht
repariert werde son-

dern so sein kann wie
ich will?“

\ \
\ \
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,Kann man in mir auch

ein Rad reparieren?”

RAUMLICHE STRUKTUR

,Kann man in mir

auch Tennis spielen?”

.Wie kann ich genutzt
werden wenn Autos

nicht mehr bei mir

tanken?”

,Kann Industrie in Zu-
kunft vertikal organisiert

werden?”

Werde ich Giberhaupt
Verkaufsflache blei-
ben?”

einbettung in das car-regime

Das Auto ist nicht nur auf der StraBe prasent,
sondern in fast allen Bereichen der gesellschaft-
lichen Organisation, in den Gesetzen, in den In-
stitutionen, in politischen Strukturen und in all
unseren Képfen. Diese Systembausteine haben
sich Uber Jahrzehnte miteinander entwickelt,
bedingt und unterstiitzt. Wir nennen dieses Sys-
tem Automobilismus. Es ist ein ,Car Regime®, die
Verankerung vom privaten Pkw im Gesamtsys-
tem, welches wirklich klimawirksame MaBnah-

men und Planungen verunméglicht.

Auf der Strukturkarte ist in rot zu sehen, dass
der Raum, welcher mit dem Car-Regime in Ver-
bindung steht nicht an den offensichtlichen
Flichen wie etwa der StraBe und den Park-
platzen endet. Das Auto hat erst erméglicht,
dass Einkaufszentren wie die SCS entstanden
sind. Es erméglicht(e) die Funktionstrennung
von Industriegebieten und Wohnsiedlungen. Es
ermdglicht(e) durch die Kultur des Automobilis-
mus, dass Menschen den Traum im Griinen zu
wohnen entwickelten. Insofern ist jedes Einfami-
lienhaus am Siedlungsrand in der Verantwortung
des automobilen Lebensstils. Insofern sind hier
jene baulichen Strukturen rot markiert, welche
jenseits der automobilen Abhéngigkeit Nut-
zungsobsolet werden wiirden. Die StraBen, die
Autohauser, die Tankstellen, die Einkaufszent-
ren, die Burotirme, die freistehenden Einzel-
handelskisten, die Industrie- und Gewerbege-

biete, die Einfamilienhauser.

Nutzungsobsoleszenz heiB3t dabei nicht, dass
die Geb&ude auch in ihrer baulichen Struktur
obsolet werden. Fiir Transformation und Neu-
nutzung gibt es viele Beispiele. Einkaufszent-
ren kénnen Museen werden, Tankstellen bie-
ten Raum und Ausstattung fiir die Reperatur
von Fahrzeugen jeder Art, Einfamlienhduser
kénnen umgebaut und ausgebaut werden, In-
dustriehallen kénnen Veranstaltungen behei-
maten - es bedarf Raum zum experimentiern

und Kreativitat.

Die raumliche Struktur um die Triester
StraBe unterliegt dem globalen hegemo-
nialen Wachstumsparadigma, welches
die sozial-ckologische Vielfachkrise
bedingt. An der Triester StraBe spitzt
sich dies an der umfassenden Dominanz

des Autos zu.

GroBe Teile der Stadtraume und Ge-
baude um den Raum der Triester Stral3e,
welche ausschlieBlich auf die Nutzung

des Motorisierten Individual Verkehrs

(MIV) ausgelegt sind, werden auf Grund

der bevorstehenden Klimakrise, perspek-

tivisch obsolet.

Die Krisen kénnen perspektivisch
tberwunden werden, dafiir benstigt
es ein ineinandergreifen verschiedener

Transformationsstrategien mit dem Ziel

der Etablierung einer solidarischen Post-

wachstumsstadt.
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VON DEN HERAUSFORDERUNG ZUR TRANSFORMATION

Zentrale Herausforderung unserer Generation und dieser Zeit ist es, der bevorstehenden Klimakrise
entgegenzuwirken bzw. uns anzupassen. Dabei ist notwendig, iiber Grenzen hinweg zu handeln. Das
schmalert aber nicht die Verantwortung auf der lokalen Ebene. Gerade im Projektraum zeigen sich
die Auswiichse der Vielfachkrise , die sich an der absoluten Abhangigkeit vom privatem Pkw zuspitzt.
Wir brauchen dafiir einen radikalen und konsequenten Prozess. Eine Transformation verlauft immer
auf mehreren Ebenen. Zum einen in der interstitiellen Transformation. Damit gemeint ist ein Auspro-
bieren in Nischen, welches mit anderern Lebensentwirfen Druck auf bestehende Strukturen ausiibt.
Daneben besteht die symbiotische Transformation. Das ist die Verdnderung innerhalb der Institutio-
nen durch Reformen und radikale Forderungen an die Regierung durch zivilgesellschaftliche Organi-
sationen mit dem Ziel, in politische Strukturen einzudringen und diese zu demokratisieren. Zuletzt ist
der Ansatz der bruchartig vollziechenden Transformation. Diese stellt durch aktive Konfrontation das
bestehende Regime infrage und méchte Konflikt auslésen. Diese Form bricht radikal mit bestehenden
staatlichen Institutionen wie etwa durch die Praxis der Hausbesetzung. Dadurch kann Diskurs ausge-
|6st werden oder sogar hegemoniale Praktiken verandert und abgelést werden.

Dabei gibt es keinen privilegierten Transformationspfad, es ist ein ineinander Spielen und aufeinander
Beziehen aller Transformationsstrange, um Bewegung anzustoBen.

postwachstumsstadt als Vision

Die Postwachstumsdebatte fuit auf einer um-
fassenden Kritik am geltenden System. Mlt den
Konzepten der solidarischen Postwachstums-
stadt werden dafiir konkrete Konsequenzen im
Tun und DenkanstdBe gesammelt. Die solidari-
sche Postwachstumsstadt ist ein Gegenentwurf
zur neoliberal gepragten Stadtentwicklung, wo-
bei aktiv dekoloniale, queerfeministische und
anti-rassistische Perspektiven mitgedacht wer-

den.

So wird die urbane Lebens- und Produktions-
weise solidarisch und emanzipatorisch gedacht.
Die drei zentrale Ziele der solidarischen Post-
wachstumsstadt kénnen als zentrale Gemein-
samkeiten verschiedener politisch-strategisch
ausgerichteter Strémungen verstanden werden:
Globale 6kologische Gerechtigkeit, gutes Le-
ben fir alle und Wachstumsunabhangigkeit. Fiir
diese Ziele benétigt es ein Verstandnis fiir das

Systemische, Willen etwas zu verdndern und

Fantasie.

SZENARIEN

Wir haben uns dazu entschieden, in unserer Planung nicht mit Prognosen zu arbeiten, sondern in
Szenarien zu denken. Die Griinde dafiir sind vielfaltig. Zum einen stabilisiert der aktuelle politische
Status-quo das System und dréngt es weiter in den vorherrschenden Pfad. Wiirde die Politik handeln,
wiirden sich die Prognosen véllig verandern. Es ist also notwendig aufzuzeigen, was sich politisch &n-
dern kénnte. Wir méchten ein positives Bild erzeugen, um zu zeigen, dass sich nicht alles zum schlech-
teren Veréndern wird wenn wir die Krisen ernst nehmen. Wir méchten versuchen Zugang zu schaffen
um die Grenzen im Kopf zu I8sen oder wenigstens einen DenkanstoB zu geben. Es geht dabei auch um
die Rolle der Planung. Planung ist nie objektiv oder neutral, sie verfolgt immer eine Wertehaltung. Was
Planung fiir alle bezeichnet wird, kommt nicht immer allen zugute. Wir diirfen nicht blind sein gegen-

Uber Herrschaftsstrukturen und nicht an den Grenzen in unsrem Denken halt machen.

zeitungsausschnitt des szenarios

Neue Biirgermeisterin will siidliches Wiener Umland zur au-
tofreien Vorzeigeregion machen

Am Morgen wurde das neue MaBnahmen- Das autonome Biindnis will echte Transfor-

paket des ,Car-los” vorgestellt. Birgermeis-
terin und Planerin zeigen sich sehr optimis-
tisch einer schnellen Umsetzung gegentber.
Zunéchst ein Ruckblick.

»Der Druck zu handeln hat zugenommen. Vor
allem die Unwetterkatastrophe im Juni vergan-
genen Jahres, in der wir 12 Menschen zu be-
trauern hatten, hat es unméglich gemacht den
Status-quo beizubehalten. Die Wissenschaft
schlug Alarm, deutlicher und mit mehr Druck
als zuvor. Klimabiindnisse, Aktivist:innen und
groBe Teile der Bevélkerung gingen auf die
StraBBen, wéchentlich fanden GroBdemos statt.
Die damalige Regierung stand stark in der Kri-
tik, Ricktrittsforderungen wurden laut und wa-
ren schlieBlich nicht mehr zu ignorieren. Nach
dem Michael Ludwig zuriickgetreten ist, ist
auch das Prestigeprojekt, die StadtstraBe end-

lich begraben®, so die Biirgermeisterin.

mation. Eine solidarische Postwachstumsstadt
ist das Ziel. Im Zusammenschluss mehrerer
Gemeinden wurde das Reallabor ,Car_los* ge-
grindet. Hier sollen auf Wachstumskritik auf-
bauend, Alternativen konsequent ausprobiert
werden. Mit dem Car-Regime soll gebrochen
werden. Dies passiert in enger Zusammenar-
beit mit Wissenschaftler:innen und betroffener
Bevélkerung.

Kernelement ist die Einigung auf eine Verdran-
gung des privaten PKWs. Angefihrt wird das
MaBnahmenpaket durch MaBnahmen wie
Autoverkaufsstopp mit gleichzeitigem massiven
Ausbau der sanften Mobilitat und der Besteue-
rung fossiler Brennstoffe.

Konkret orientiert sich das MaBnahmenpaket

von ,Car_los" in sechs Handlungsfelden:
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planungsverstandnis
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HILFESTELLUNG LEISTEN

alle sind Planer:innen, Do-it-Yourself urbanism

A"‘ O
ALTERNATIVEN AUFZEIGEN

Status quo hinterfragen

PLANUNG FUR ALLE
Antirassistisch, Antiklassisch, Queer-Feminis-
tisch, Integrativ, alle Altersgruppen umfassend,

reprasentativ

handlungsfelder
9 #* €

o
RADIKALE RESSOURCENEINSPARUNG

Uberwindung einer Uberproduktion

Ausbau einer dkologisch-sozialen Kreislauf-

wirtschaft
Leerstand bekampfen
Fossile Ressourcen besteuern
Sharing - Infrastruktur aufbauen

Reparieren férdern

SOZIAL-OKOLOGISCHE INFRASTRUKTUR
ETABLIEREN
Sozialen Einrichtungen keinem Innovati-
onsdruck aussetzen
Breite Beteiligungs- und Mitwirkungsmég-
lichkeiten schaffen
(kleinteilige) Griinrdume schaffen und
anbinden
Einkommensunabhangige Bildung und

Weiterbildung bereitstellen

%)
'@ —’

PRIORISIERUNG DES NICHT MOTORISIER-

TEN VERKEHRS UND RUCKBAU DES MIV

Entschleunigung der Mobilitat
StraBenraum als Freiraum denken
Umfassender und liickenloser Ausbau von
sanfter Mobilitat (6ffentlicher Nahverkehr,
Radinfrastruktur, FuBwege)
Beschrankung der PKW Nutzung auf

Einsatzfahrzeuge, Lieferfahrzeuge, Miillab-

fuhr, bei Mobilitatseinschrankungen und

gewerblicher Notwendigkeit

DRUCK AUSUBEN
dass Nischen und Alternativen in aktuelle politi-
sche Strukturen Eingang finden

Yx
mwlw
A A

PROZESSGESTALTUNG
Meditation, Partizipation, Anleitung, etc.

4
a2t €
OKOLOGISCHES SOLIDARISCHES
WIRTSCHAFTEN FORDERN
Andere Erfolgsindikatoren fiir Unterneh-
men als Wirtschaftsleistung und Gewinn
Orientierung an Zufriedenheit von Arbeit-
nehmer:innen und Arbeitgeber:innen
Selektives Wachstum im Bereich der
sozialen und &ffentlichen Infrastrukturen,
Commons

gerechte Flachenumverteilung

POLYZENTRALITAT
Funktionsmischung férdern und in Konzep-
ten verankern
Raum der kurzen Wege etablieren. Inner-
halb von 15 min Gehzeit Grundversorgung
von Bildung, Arbeit, Einkaufen und Frei-
zeit garantieren
Wegekettenverbindungen verschiedener
Bevélkerungsgruppen in der Planung

miteinbeziehen

‘k@ “ g
ALLTAGSWELT UND NACHBARSCHAFT
PRIORISIEREN
Gendermainstreaming in der Planung
verankern
Alltag als Austragungsraum von gesell-
schaftlichen Prozessen wahrnehmen
. Reproduktionsarbeit (monetar) wertschat-
zen und sichtbar machen
Nischenprojekte férdern

Sichere Raume schaffen



GESCHICHTEN AUS DEM ALLTAG

wir wissen zwar nicht was passieren wird, aber so konnte es aussehen

,Hallo ich bin Sara, ich bin Fahrradmechanikerin und Aktivistin. IS
habe die Critical Mass mitorganisiert, mir mein eigenes Lastenfahr-
rad zusammengeschraubt und trotzdem wurde ich in den Fahrrad-
ldden nie ernst genommen. Jetzt leite ich mit einer Gruppe die
Tanzstelle. Wir sind zwar eigentlich eine Fahrradwerkstatt mit Ver-
leih und Verkauf aber das heiBt nicht, dass hier nicht auch getanzt

werden darf. Bei plétzlichem Regen sind schon 6fter Menschen

,Ich und mein Mann Harald kommen jeden
Sonntag zu dem Markt hier vor dem Billa h zum Unterstehen vorbeigekommen und haben eine spontane Tanz-
MilLa. Wir helfen aber auch mit, nicht wahr?

Gemiise sortieren und Waschen, Rezept-

session gestartet (lacht).”

tipps, Marmelade kochen, dem Jungspund

erkldren was eine Pastinake ist - das ist auch 2
I y
Harald

t& / s \\\\
&Ida/ \
AW IEN

Radverleih und Radverkauf /

Radwerkstatt { O@ %’Q

Marktplatz
Mitmachsupermarkt \

\

Arbeit hab ich Recht? Regale einrdumen

(st nicht mehr maglich aber wir tun was wir

kénnen.”

Wohnen und Homeoffice
Gemeinschaftsraume und ge-
meinschaftliche Arbeitsraume

Bibliothek

Unterkiinfte und Aufenthaltsraume

fur Busfahrer:innen

%

[

Bus-Parkplatz und Ladestation

IR

Atelier- und Freizeitraume

QI

Nachbar:innentreffpunkt

‘ ] LD Schnellradspuren

: “‘ ‘ ‘ i }Q Platz zum Spielen

\ ‘@ \‘ :Z ’% / Offentlicher Raum
\\ ‘ ‘ \64(“ % / 2 Autospuren

LStudiert habe ich Soziale Arbeit, kiimmere mich aber bei uns im Stadtteilzentrum

auch um ganz viel andere Themen. Das neue Zentrum ist in dem alten Autohaus an

der Kreuzung. Mit Freund:innen und Menschen aus der Nachbar:innenschaft haben

wir uns organisiert, ein Konzept entwickelt und wurden so die neuen Mieter:innen.

Wir wollten einen Raum schaffen wo es fiir alle, die sonst keine Rdume haben méglich

ist sich wohl zu fihlen, ohne Menschen auszuschlieBen - naja also solange sich alle

respektvoll behandeln. Es entstand eine schéne Dynamik in der Nachbar:innen-

schaft, wir organisierten uns online und hielten wéchentlich Plenas. Wir bekamen

Unterstiitzung von Planer:innen und Architekt:innen und Geld von der Stadt. Das

bekommen wir weiterhin, auch wenn sich gerade nicht so viel tut. Wir sind ein Team

von Sozialarbeiter:innen, Psycholog:innen, Menschen in der Rente, Ubersetzer:innen

und allen Menschen, die etwas beitragen kénnen und wollen. Bei uns ist momentan

ein Raum fiir Jugendliche mit Tischtennisplatten, Computern, Tischen zum Lernen

und fiir Nachhilfe; Raumlichkeiten fiir Beratung zu unterschiedlichen Themen und wir

haben auch Notunterkiinfte fiir Menschen die gerade keine Bleibe haben, vor ihren

Partner:innen fliehen mussten oder obdachlos sind.”

WARUM EIN PLAN DER KEIN PLAN IST?

Uns ist wichtig anzumerken, dass die hier erzeugten Bilder keineswegs als zu implemitierende Pline
zu verstehen sind. Vielmehr geht es uns darum Bilder im Kopf zu erzeugen, Grenzen unserer Vorstel-
lungskraft auszutesten und zu verschieben. Und zuletzt Menschen zu provozieren, zu irritieren und
anzusprechen.

Und damit richten wir die Frage an dich:

Wie wiirde deine autofreie Nachbarschaft aussehen?
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TRIESTER STRASSE

VERBINDUNG VON ERHALT UND
TRANSFORMATION

Alaa Elgebaly | Andrei Sassu | Valentin Wittig

,,Man muss die Triester StraBBe als Ein- und
AusfallstraBe akzeptieren...”

Interview (2021): Pizzeria-Trattoria Marino, Triester StraBe 212

ABSTRACT

Der Raum rund um die Triester Stral3e
ist gepragt von ihrer Funktion als Ein-
und AusfallstraBe von Wien. Die ers-
ten Besichtigungen und Erkundungen
des Gebiets zeigten, dass es an vielen
Orten an FuBgéngerwegen mangelt. In-
terviews mit Passanten und Arbeitneh-
mern ergaben, dass viele mit der Stra-
Be zufrieden sind und ihre Funktion als
wichtige Verkehrsader schatzen oder
zumindest akzeptieren. Recherchen zur
Geschichte der Stralle waren entschei-
dend um eine erste Position zu entwi-
ckeln. In einem von Entmischung cha-
rakterisierten Gebiet - vorangetrieben
durch den motorisierten Verkehr - sind
die sehr viel frither entstandenen histo-
rischen Ortskerne ein starker Anker fiir
Identitat. Der Autozentrismus hat dage-
gen zur Bildung monofunktionaler In-
seln beigetragen. Eine auch ohne Auto
nutzbare Verbindung zwischen diesen
beiden Strukturen fehlt meistens. Die
alten Ortskerne sind attraktive, anzie-
hende Zentren, die einfacher zu er-
reichen sind als die monofunktionalen
Inseln. Die Analyse bestehender Zen-
tralitdten fuhrte dann zur Anwendung
der Entwicklungsprinzipien ,Erhalt”
und ,Transformation”. Transformation
symbolisiert dabei das Potential, das

besonders in Stadten existiert, mit den
Problemen der Zukunft umzugehen und
die nétige radikale Veranderung herbei-
zufiihren. Der Ausbau des 6ffentlichen
Verkehrs wird zum Hauptinstrument zur
Wiederbelebung des Raumes. Daraus
entstand eine weiteres Prinzip: ,verbin-
den” mit Bezug auf das Mobilitatsnetz
und den Grinraum. MaBnahmen lassen
sich in drei Handlungsfeldern katego-
risieren: Grinraum, offentlicher Raum
und multimodale Mobilitat. Der Kern
des Konzepts bilden 5 neue Zentren an
oder in der Nahe der Haltestellen der
Badner Bahn. Héhere Frequenzen der
Badner Bahn, einfacher Wechsel zu ak-
tiven Modi sowie bauliche MaBnahmen
an den Haltestellen machen die Benut-
zung des offentlichen Verkehrs attrak-
tiver und geben einen Entwicklungs-
impuls in der direkten Umgebung. Die
Prioritat bei der Umsetzung liegt auf
dem Ausbau der Haltestellen der Bad-
ner Bahn und ihrer Umgebung, auf der
Schaffung begriinter Platze, die zum
verweilen einladen und auf der Durch-
wegung fur aktive Modi. Mit diesen un-
komplexen aber gezielten MaBnahmen
kann das Gebiet rund um die Triester
StraBe zusammenwachsen und einen
besseren Ausgangspunkt fiir zukiinftige
Verdnderungen entwickeln.



RAUMLICHE THESEN

Eine raumliche Struktur hat uns wahrend der
Begehungen besonders beeindruckt: die histo-
rischen Ortskerne. Diese haben einen beson-
deren Charakter und eine gewisse Anziehungs-
kraft. Es gibt jedoch auch groBe Verkehrsachsen
im Stdraum von Wien, die das Gebiet durch-

schneiden und an denen sich mehrheitlich auto-

Die historischen Ortskerne haben eine
besondere identititsbildende Funktion.

LEITIDEEN

Die erste Leitidee ist ERHALTEN, was sich auf
die Ortskerne und ihre Qualitat als identitats-
bildende Treffpunkte bezieht aber auch auf
vorhandene Griinrdume, die zur Erholung und
Klimaregulierung dienen. Die Funktion der Tries-
ter StraBe als Verkehrsader muss auch weiterhin

erfillt werden.

TRANSFORMIERT werden miissen die mo-
nofunktionalen Orte, indem sie starker durch-
mischt und mit aktiven Modi erreichbar werden.
Der Begriff der Transformation steht fiir das be-
sonders in urbanisierten Rdumen bestehende
Potenzial, auf die Veranderungen der Zukunft

kreativ zu reagieren.

RAUMLICHE STRUKTUR

STARKE ZENTREN

Eine der wichtigsten Strukturen im Raum der
Triester StraBe sind die historischen Ortskerne
wie Médling oder Perchtoldsdorf, die man als
starke Zentren beschreiben kann, da sie gut zu-
ganglich sind und durch Mischnutzung die Funk-
tion eines Treffpunkts erfiillen kénnen. Es gibt
aber auch neuere starke Zentren wie Alterlaa

oder die Wienerberg City.

MONOFUNKTIONALE ORTE

Die monfunktionalen Orte wie die Shopping
City Stid und das Industriezentrum Niederéster-
reich Siid sind dagegen (iberdimensionierte In-
seln des Konsums oder der Produktion, die we-
nig zu bieten haben. Arbeitnehmer*innen und
Konsument*innen nutzen gleichermaBen den
motorisierten Verkehr um auf ihre Ziel-Insel zu
gelangen. Eine Integration in den Raum ist nicht
vorhanden, erkennbar an der fehlenden Durch-
wegung fiir aktive Modi, wahrend die Badner

Bahn das einzige verbindende Element darstellt.

GROBE GRUNRAUME

Zu den Erholungsrdumen gehéren Kulturerbe
wie der Schlosspark Schénbrunn und Gewésser
wie die Ziegelteiche und Bache. Abgesehen vom
Wienerberg sind die Ziegelteiche meistens je-
doch nicht oder nur sehr schwer zugénglich.

VERKEHRSACHSEN

Zur Triester StraBe selbst als wichtige Achse des
motorisierten Verkehrs kommen die Routen des
hochrangigen &ffentlichen Verkehrs hinzu, die
die zentrale nachhaltige Mobilitatsption darstel-

len.

bezogene Gewerbe niedergelassen haben. Die-
ser Autozentrismus hat monofunktionale Inseln
hervorgerufen, die kaum anders als mit dem mo-
torisierten Verkehr zu erreichen sind. Wir sehen
deshalb den 6ffentlichen Verkehr als wichtigstes
Instrument an um den Raum lebenswerter und

nachhaltiger zu gestalten.

Der Autozentrismus fiihrt zur Bildung von
monofunktionalen Inseln, zwischen denen
wenig Austausch besteht.

+VERBINDEN" betrifft die Erweiterung des
Mobilitatsnetzes und die Vernetzung des Griin-

raums.

Im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs sind zwei
Konzepte besonders relevant: development-ori-
ented transit und transit-oriented development.
Das erste, abgekiirzt DOT beschreibt das Ver-
binden von bestehenden Zentralitaten. TOD da-
gegen geht einen Schritt weiter und fungiert in
Form einer neuen Haltestelle als Impulsgeber in
einem Gebiet, was in der Zukunft weiter wachst
und sich entwickelt. Je nach 6rtlichem Kontext,
sollen diese beiden Konzepte im Gebiet der
Triester StraBe Anwendung finden.

DURCH DEN AUSBAU DES OFFENTLICHEN
VERKEHRS KONNEN NEUE ZENTREN
ENTSTEHEN UND DER RAUM WIEDER-
BELEBT WERDEN.

Schonbrunn

|

/\ Perchtolsdorf ¢

grofe Griinrdume

A

- l’
A e,
Modling

monofunktionale Orte

starke Zentren

swummmmnn Triester Strafle
S-Bahn
Badner Bahn

U-Bahn (U6)

Landesgrenzen

Barriere

7N

Bach
Ziegelteich

Guntrar/sdarf

WIE KANN DIE TRIESTER STRASSE ALS
VERBINDUNG ZWISCHEN HISTORISCH
GEWACHSENEN ZENTREN UND POTEN-
TIELLEN NEUEN ZENTREN GENUTZT
WERDEN UM DEN RAUM LEBENSWERTER
UND NACHHALTIGER ZU GESTALTEN?

Verkehrswege und Griinkorridore

o
:'Matzleinsdorfer
E g Platz

Steigerung der Multimodalitit und
Vernetzung von Griinrdumen

.- Transformation
Neue Zentren

Xt Ausbau zu Mobility Hubs mit
~ Mischnutzung und
~< Treffpunktqualitdt

B ' W .- bestehende starke Zentren

Sicherung der Qualitét des
offentlichen Raums

1km
1:50 000
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ANALYSE

MONOFUNKTIONALE ORTE

Entlang der Triester StraBe gibt es einige Orte,
die nur eine Funktion erfiillen, die meistens am
motorisierten Individualverkehr orientiert ist. Es
handelt sich einerseits um autobezogenes Ge-
werbe wie Autohduser und Werkstatten, noch
auffalliger sind jedoch Strukturen, die fast aus-
chlieBlich mit dem Auto erreichbar sind. Eine
derartige Raumordnung verstarkt die Klimakrise
durch Versiegelung und EmissionsaustoB und
erschwert die Anpassung an den Klimawandel.
Der offentliche Raum verliert seine Qualitat

durch den hohen Platzbedarf der Autos.

GRUNRAUM

Bei der Analyse des Griinraums féllt nicht nur
das Fehlen von Naherholungsrdumen wie Parks
zwischen Wiener Neudorf und Vésendorf auf,
sondern besonders die nicht gegebene oder
unausreichende Zuginglichkeit von Ziegeltei-
chen. Diese historisch durch den Abbau von
Rohstoffen zur Herstellung von Baumaterialien
entstandenen Seen kommen an der Triester
StraBe haufig vor und haben das Potenzial eines

hochwertigen Erholungsraums.

ABLEITUNG DES KONZEPTS

ZENTRENANALYSE

Die Auswahl der monofunktionalen Orte und
starken Zentren aus der Strukturkarte wird hier
deutlich.

Bestehende Zentralitdten wurden analysiert um
zu bestimmen, was genau die alten Ortskerne
vorweisen kénnen, das an den monofunktio-
nalen Orten fehlt. Orte mit bestimmten Zent-
renfunktionen (z.B. eine hohe Konzentration an
Einzelhandelsgeschaften) wurden auf ihre Starke
untersucht: sind sie zugénglich, angebunden und
erfullen mehrere Funktionen, was wiederum die
Bildung von Treffpunkten erméglicht? Wenn ei-
nige dieser Indikatoren erfiillt werden, sollte der
Ort mit seinen Qualitaten erhalten und gesichert
werden. Im Gegensatz dazu ist die Schlussfolge-
rung aus wenigen erfiillten Indikatoren die Trans-
formation, um neue Treffpunkte zu schaffen und
die Nutzungschancen fir aktive Modi zu verbes-

sern.

ENTWICKLUNGSPRINZIPIEN

Das Ziel ist, bestehende schwache Zentralitaten
in neue starke Zentren zu transformieren. Die
Entwicklung des &ffentlichen Verkehrs spielt
dabei eine Ubergeordnete Rolle: Haltestellen
und Bahnhéfe sollen zu mobility hubs werden,
die eine Vielzahl an Modi erméglichen und den
Wechsel zwischen diesen erleichtern. Unter die-
se Modi fallt zum Beispiel Bikesharing. Dazu soll
Mischnutzung und die Treffpunktqualitat gefér-
dert werden.

In den zu erhaltenden, bereits starken Zentren
soll zur Sicherung der Qualitét des ffentlichen
Raums beigetragen werden. Dabei ist wichtig zu
erkennen, dass diese Orte auch eine Dynamik
besitzen und nicht still stehen. Es geht also nicht

nur darum, das Vorhandene zu preservieren, son-

dern auch Impulse in die richtige Richtung zu ge-
ben. Ein Beispiel wére die Weiterentwicklung von
FuB- und Radwegen in den Ortskernen.

Da der Ausbau des offentlichen Verkehrs das
Hauptinstrument zur Wiederbelebung des Rau-
mes ist, kommt zu Erhalt und Transformation ein
weiteres Entwicklungsprinzip: Verbindung. Be-
sonders das Mobilitdtsnetz und der Griinraum
sollen integriert werden. Der Ausbau der Ver-
kehrswege fiir aktive Modi férdert die Multimo-
dalitat wahrend die Vernetzung von Griinrdumen
neue Erholungsrdume schafft und zur Klimaan-
passung beitragt.

Die drei Entwicklungsprinzipien sind somit &rt-
lich gebunden. Die an diesen Orten durchzu-
fiihrenden MaBnahmen lassen sich in drei Hand-
lungsfelder einteilen und Leitzielen zuordnen.
Im Handlungsfeld Griinraum soll besonders die
Zugénglichkeit von Grinrdumen wie Ziegeltei-
chen verbessert werden. Multimodale Mobilitat
beinhaltet den Ausbau von Haltepunkten des &f-
fentlichen Verkehrs zu mobility hubs und Wege
fur aktive Modi. Im 6ffentlichen Raum geht es um
attraktive StraBenrdume und die Férderung von
Mischnutzung, die die Schaffung von Treffpunk-
ten beginstigt.

Ziel 1.1
Zuginglichkeit der Griinraume erhohen

entwickeln und mit Griinrdumen vernetzen

MOBILITAT

Die StraBe selbst ist geprégt vom motorisierten
Individualverkehr, wobei die parallel verlaufende
Stdautobahn Fragen zur wirklichen Notwendig-
keit der Triester StraBBe als Ein- und Ausfallstra-
Be aufwirft. Diese wird jedoch besonders vom
Pendlerverkehr erfiillt. Die wichtigsten Achsen
des &ffentlichen Verkehrs sind die Stidbahn und
die Badner Bahn. Erstere verbindet die histori-
schen Ortskerne wie Perchtoldsdorf oder Mad-
ling miteinander und letztere verlauft groBten-
teils an der Triester StraBe. Radwege sind an den
stark genutzten Routen kaum vorhanden. Durch
die vertikal verlaufenden Wege des motorisier-
ten Verkehrs wird das Gebiet durchschnitten
und der Wechsel zwischen Ost und West vor

allem fiir aktive Modi erschwert.
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Ziel 12
StraBenbegriinung

Griinraum
[ Handlungsfelder ]
H
H
Multimodale Mobilitat Offentlicher Raum H
H
Ziel 2.1 Ziel 2.2 Ziel 3.1 Ziel 3.2 .
Offi-Haltepunkte zu Mehr Platz und Verbindungen fiir aktive Strafienraum fiir alle attraktiv gestalten Gewerbliche und soziale Nutzung fordern ¥
mobility hubs ausbauen Modi schaffen "
: Ziel 3.3 H
Ziel 2.3 Al haltsmoglichkeiten und Treffpunkte schaffen !

Nachhaltigen Giiterverkehr fordern
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NEUE PLANUNGEN

Der Raum erfahrt aktuell schon einige Verénde-
rungen, die zur nachhaltigen Entwicklung beitra-
gen. Im Bereich Wohnungsbau gibt es Projekte
wie ,In der Wiesen” oder die ,Biotope City*, die
verstarkt auf Walkability, soziale Nutzungsmég-
lichkeiten und Klimaanpassung setzen. Der Aus-
bau der U2 bis zum Wienerberg kénnte zukiinf-
tig zur Entlastung im nérdlichen Teil der Triester
StraBe beitragen, eine merkliche Reduktion des
Pendlerverkehrs ist jedoch fraglich. Im gewerb-
lich gepragten Bereich der Shopping City Sid
und Brunn am Gebirge fehlen Ansatze zur Ver-

anderung und Aufwertung.
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UMSETZUNG DES KONZEPTS

Die MaBnahmentabelle fasst alle Eingriffe nach
Zielen zusammen. Besondere Prioritat hat der
Ausbau der Haltestellen der Badner Bahn und
ihrer Umgebung, die Schaffung begriinter Plat-
ze und die Durchwegung fir aktive Modi. Die
Attraktivierung des &ffentlichen Verkehrs als
Hauptinstrument der Integration des Gebiets
beinhaltet héhere Frequenzen der Badner Bahn,
bauliche Manahmen wie die VergréBerung der
Haltestellen sowie Angebote fiir einen einfache-
ren Wechsel zwischen éffentlichem Verkehr und
aktiven Modi oder Sharing-Optionen. Letztere
helfen dabei zur Haltestelle zu gelangen oder

die letzte Meile zum Ziel zu absolvieren.

Das Gebiet mit den meisten MaBnahmen ist der
Raum rund um die Shopping City Sid, das sich
als Gewerbezentrum neu erfindet. Héhere Fre-
quenzen der Badner Bahn und eine erweiterte
Route des SCS-Shuttles machen den offentli-
chen Verkehr attraktiv. FuBgéngerbriicken iiber
die Triester StraBe, ein 6ffentlicher Zugang zum
Wienerberger Ziegelteich und eine Bikesha-
ring-Station an der Haltestelle ,Vésendorf-SCS*
machen den Raum erlebbar mit aktiven Modi.
Die Umgestaltung eines Teils des SCS-Parkplat-
zes zu einem offenen Platz erméglicht flexible
Nutzungen und hat das Potenzial eines hoch-
wertigen Erholungsraums und Treffpunktes zwi-
schen der Haltestelle der Badner Bahn und dem
Eingang der Mall.

Die Umsetzung der MaBnahmen geschieht in
Kooperation mit den Gemeinden und soll mit
Planungen aus dem lokalen Aktionsplan Vésen-
dorf-Siebenhirten und dem Regionalen Leitplan

Médling abgestimmt werden.

MASSNAHMENKATALOG

Ziel 1.1 Zuganglichkeit der Griinrdume
erhohen

Ziel 1.2 Straflenbegriinung entwickeln und
mit Griinraumen vernetzen

Ziel 2.1 Offi-Haltepunkte zu mobility
hubs ausbauen

Ziel 2.2 Mehr Platz und Verbindungen
fir aktive Modi schaffen

Ziel 2.3 Nachhaltigen Giiterverkehr
fordern

Ziel 3.1 Straflenraum fiir alle attraktiv gestalten

Ziel 3.2 Gewerbliche und soziale Nutzung
fordern

Ziel 3.3 Aufenthaltsmoglichkeiten und
Treffpunkte schaffen
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In den bereits starken Zentren soll die Qualitat
des offentlichen Raums durch gezielte MaBnah-
men erhalten werden. Aus den monofunktiona-
len Orten entstehen durch die Transformation
zu mobility hubs neue Zentren. Verbindungen
entstehen durch das Hinzufiigen neuer Ver-
kehrswege fiir aktive Modi und durch Korridore
zwischen vorhandenen Griin- und Erholungsrau-
men.

Jedes der 5 neuen Zentren erfillt eine beson-
dere Funktion: ein Verkehrsknoten, ein Zentrum
mit sozialer Nutzung, ein Gewerbezentrum, ein

dérfliches zentrum und ein Zentrum am Eingang
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eines Industriegebiets. Die Zentrenmittelpunkte
liegen immer direkt an der Triester StraBe und
werden meistens von den Haltestellen der Bad-

ner Bahn bestimmt.

Die Entwicklung der Treffpunkte an den neuen
Zentren wird durch Begriinung und neue Sitz-
méglichkeiten geférdert. Wo Ziegelteiche von
den neuen Zentren aus fuBlaufig erreichbar
sind, wird auch eine ErschlieBung forciert. An
der Shopping City Siid wird beispielsweise der
von Autos eingenommene Platz radikal redu-
ziert und der Offentlichkeit als flexibel nutzba-

rer Raum zuriickgegeben.
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Aufwertung Griinflachen
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Hohere Frequenz Badner Bahn zu Stofizeiten an
Wochentagen und Samstagen

Ziel
Offi-Haltepunkte zu mobility hubs ausbauen

Instrumente
Fahrplan

Akteure
Wiener Lokalbahnen

Zeithorizont

Investitionskosten

laufende Kosten

Prioritit

Zugang zu Ziegelteichen erméglichen 0

Uberfithrungen Triester Strafie fiir aktive Modi an
stidlicher Brunner Strafle (XXXLutz) und Otzeltgasse
Ziel

Mehr Platz & Verbindungen fiir aktive Modi schaffen
Instrumente

Investition

Akteure
Brunn am Gebirge, Vosendorf

i H

laufende Kosten

i

Zeithorizont

i

Prioritit Investitionskosten

lineare Straflenbegriinung Inzersdorf, Planungsprozess Brachfliche Raffinerie Siebenhirten

Insektenhotels in Parks, Begriinung Gemein

eamt Brunn am Gebirge

Bikesharing-Ausstattung Haltestelle (Badner Bahn) V6sendorf-SCS/Vésendorf-Siebenhirten/Wiener Neudorf,o
hohere Frequenz Badner Bahn zu Stofizeiten, neue Haltestelle Aspangbahn IZ NO Siid’

Bikesharing-Ausstattung Bahnh

ofe (S-Bahn) M6dling/Brunn-Maria Enzersdorf/Perchtoldsdorf/Guntramsdorf,

shared space Ortskerne Modling/Brunn am Gebirge/Maria Enzersdorf/Guntramsdorf

Fuflgingeriibergang Gesundheitszentrum Favoriten, Verbesserung Fahrradweg nordliche Triester Straf3e,

o

Verbesserung Rad- und Fulwege Draschepark, attraktive Fuf3- und Radwege Sterngasse F

Anreize fiir Benutzung der Eisenbahn anstelle von LKWs IZ NO Siid

g

Reduzierung Parkplatze SCS,
Durchwegung aktive Modi Schonbrunner Allee

Fufi- und Radweg Richtung Marktviertel,
Routenerweiterung Shuttle-Bus SCS

Verdichtung Billa Parkplatz Perfektastrafle, Umnutzung von

o

Leerstand Marktviertel, Anreize fiir kleine Gewerbe in Inzersdorf

o

begriinter Platz Schillerstrafle, begriinter Platz Vosendorf-SCS, begriinter Platz Schonbrunner Allee

Sitzmoglichkeiten in Parks, Aufwertung Bushaltestelle U6 Siebenhirten

39

mogliche Routenerweiterung

Wege fiir aktive Modi -
erhohte Zuganglichkeit

Erweiterung Haltestelle
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Zwischen griinderzeitlichen Stadtquartieren, Wohnhofen
des Roten Wien, Business Parks und Naherholungsgebieten,
zwischen Autobahnknoten, Industrieanlagen und der Shopping
City Siid erstreckt sich die Triester StraBe als eine der wich-
tigsten und 3ltesten RadialstraBen der Stadtregion. Im Zuge
der autogerechten Stadt und des Suburbanisierungstrends hat
sich eine fragmentierte Landschaft ohne Zentren und raum-
liche Zusammenhinge herausgebildet, in der 6ffentliche Rau-
me zu Rest- oder Verkehrsflaichen verkommen sind. Die Klima-
krise und das anhaltende Wachstum des siidlichen Wiener Um-
lands geben Anlass sich mit der Frage auseinanderzusetzen,
wie eine Transformation der Triester StraBe aussehen kann,
um diese nicht nur klimafit, sondern vor allem auch lebens-
werter zu machen.

Ausgehend von der hohen Bedeutung der Triester StraBe als
Entwicklungskorridor fiir die Stadtregion und ihren ambivalen-
ten Funktionen als Verkehrsverbindung, Wohn- und Lebens-
raum, Ort der Freizeit, Erholung und Produktion, wurden im
Rahmen des Projekt 2 neue Perspektiven fiir die kiinftige Ent-
wicklung geschaffen.
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