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Klimaänderungen und deren messbaren und wahrnehmbaren Auswirkungen im städtischen Raum - Hitze, Hit-

zetote, Wassermangelstress der städtischen Vegetation, infrastrukturelle Überlastung bei Extremwetterlagen - 

geben Anlass, die Verantwortung raumplanerischen Handelns und dessen Möglichkeiten in den Mittelpunkt zu 

rücken.

Das Bestreben dieser Arbeit ist es daher einen Beitrag zum raumplanerischen Fachdiskurs zur Klimawandelanpas-

sung in Städten allgemein und spezifisch in Wien zu leisten. Durch die Netzwerk-Betrachtung wird angestrebt 

auf das Potenzial von grünen und blauen Infrastrukturen für eine nachhaltige Innenentwicklung und Stadt-

erweiterung aufmerksam zu machen. So soll eine Gleichstellung innerhalb der städtischen Infrastrukturnetze 

(wie Strom-, Wasserversorgung, Verkehrsnetz etc.) hergestellt werden. Damit könnte ein „Kategorien-Sprung“ 

vorgenommen werden, der positive Folgen haben kann, zum Beispiel in finanziellen Fragen, in Verwaltungs-

strukturen oder im Mobilitätsverhalten einzelner BürgerInnen. All das dient unter anderem dazu die Begriffe von 

grüner und blauer Infrastruktur zu schärfen und das Verständnis für einen systematischen Betrachtungswinkel 

zu unterstreichen.

Hierfür werden zuerst konzeptionelle Grundlagen zusammengetragen, welche Eigenarten städtische Strukturen 

in stadtklimatischer Betrachtung haben und wie diese im Zusammenhang mit dem leitenden Thema des Klima-

wandels stehen. Daran anknüpfend werden grüne und blaue Infrastrukturen als Mittel zum Zweck vorgestellt, 

in ihren Ökosystemdienstleistungen beschrieben und im Sinne einer essentiellen Versorgungsinfrastruktur der 

Zukunft erörtert. Die räumliche Konkretisierung auf den Straßenraum wird insofern als wichtig erachtet, da 

die Etablierung von grün-blauen Infrastrukturlinien im Straßennetzwerk mit Transformationsprozessen im Pla-

nungsverständnis der Straßen begleitet wird. In einer Übersicht und Beschreibung von derzeit vorhandenen Pla-

nungsinstrumenten wird die Aufgabe der Planungsfachmaterie zur stadtplanerischen Anpassung an den Klima-

wandel dargelegt. Bis zu diesem Zeitpunkt wurde das Thema aus einer gesamtstädtischen Perspektive betrachtet. 

Am Beispiel des 2. Wiener Gemeindebezirks Leopoldstadt wird übergeleitet in konkrete räumliche Situationen: 

Es werden Möglichkeitsräume geschaffen und zur Diskussion bereitgestellt, wie sich der Bezirk mithilfe seiner 

Straßennetze an die Folgen des Klimawandels anpassen kann.

KURZFASSUNG

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

Climate changes and their measurable and perceptible effects in urban areas - heat, heat-real-

ted deaths, water shortage stress of urban vegetation, infrastructural overload in extreme weat-

her conditions - give reason to focus on the responsibility of spatial planning and its possibilities. 

 

The aim of the work is to contribute to the spatial planning discourse on climate change adaptation in cities in 

general and specifically in Vienna. Through the network analysis, the potential of green and blue infrastructu-

res for sustainable inner development and urban expansion will be pointed out. Thus, an equality within the 

urban infrastructure networks (such as electricity, water supply, transport network etc.) shall be established. This 

could lead to a „category leap“ which could have positive consequences, for example in financial issues, adminis-

trative structures or the mobility behaviour of individual citizens. All this serves, among other things, to shar-

pen the concepts of green and blue infrastructure and to underline the understanding of a systematic approach. 

 

For this purpose, conceptual foundations are first compiled, which characteristics urban structures have in urban 

climate considerations and how these are related to the leading topic of climate change. Further, green and blue 

infrastructures are presented as a means to an end, described in terms of their ecosystem services and discussed 

in terms of an essential supply infrastructure of the future. The spatial concretisation to road space is considered 

important insofar as the establishment of green-blue infrastructure lines in the road network is accompanied by 

transformation processes in the planning understanding of roads. In an overview and description of currently 

available planning instruments, the task of the planning subject matter for urban planning adaptation to climate 

change is presented. Up to this point, the topic has been considered from an overall urban perspective. Using the 

example of the 2nd district of Vienna, Leopoldstadt, the transition to concrete spatial situations is made: Spaces 

for intervention are created and put to discussion on how the district can adapt to the consequences of climate 

change through its road network.

ABSTRACT
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1.1 Einleitung & Problemstellung

Anthropogene Veränderungen wie Klimawandel und Urbanisierung -  bis 2050 sollen 68 Prozent der Weltbevöl-

kerung in Städten leben (vgl. United Nations DESA 2018) – zwingen PlanerInnen zukunftsorientierte Strategien 

aufzustellen und Maßnahmen zu setzen, welche die Lebensqualität in Städten langfristig gewährleisten kann. 

Die Aussage der Klimaforschung, dass der Klimawandel „[…] eine der größten gesellschaftlichen Herausforderungen der 

Gegenwart und der Zukunft […]“ (CCCA 2018: 1) darstellt, bildet die Ausgangslage der vorliegenden Untersuchung. 

Klimawandel trifft dabei den ländlichen, alpinen gleich wie den urbanen Raum, die Unterschiede liegen in den 

Folgen, Auswirkungen und Maßnahmen. Im urbanen Raum ist man aufgrund der konzentrierten Siedlungstä-

tigkeit (Betriebe, Haushalte, Fahrzeuge, etc.) und dem dadurch resultierenden hohen Ausstoß an Kohlendioxid, 

anderen Treibhausgasen und dem hohen Versiegelungsgrad den Folgen des Klimawandels besonders ausgesetzt. 

Als eines der größten Herausforderungen für StadtbewohnerInnen, StadtplanerInnen, Tiere und Pflanzen, ist die 

städtische Überwärmung zu nennen. Der verbaute Stadtkörper fungiert als intensiver Wärmespeicher, wodurch 

hitzebedingte Extremereignisse, sowohl tagsüber (Heiße Tage) als auch nachts (Tropennächte) immer häufiger 

werden und kleinräumig Hitzeinseln identifizierbar sind. Neben den steigenden Durchschnittstemperaturen sind 

es auch kurzfristige Starkregenereignisse und lokale Unwetter, die zu schwierigen Situationen führen können (lo-

kale Überflutungen, Stromausfälle, Verkehrsunfälle, Überlastung der baulichen Infrastruktur) (vgl. Korth 2019). 

Verstärkend wirkt dabei das weitere Versiegeln von offenen Boden- oder Vegetationsflächen, welches der stetige 

Zulauf an EinwohnerInnen in urbanisierte Regionen zugleich erforderlich macht (vgl. Zuvela-Aloise et al. 2016: 

425). 

In den Resultaten der Klimaforschung (Vergleiche, Szenarien, Klimamodelle, Prognosen, Simulationen) wer-

den größtenteils Verschiebungen von Mittelwerten vorgenommen. Aufmerksamkeit generiert das Thema Kli-

mawandel und dessen Folgen, allerdings in erster Linie über zeitlich begrenzte Extremereignisse, die das Thema 

interessant zu diskutieren gestalten und EntscheidungsträgerInnen veranlassen den Handlungsbedarf zu betonen. 
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Dabei eröffnet sich ein Spannungsfeld: Die Unterschiede in den Handlungs- und „Denk“-Horizonten der klima-

relevanten AkteurInnen.

Klimadaten und -prognosen weisen ausgedehnte Zeithorizonte auf, so gehen einerseits die Daten zur Entwicklung 

der mittleren Jahrestemperatur weltweit und in Österreich bis 1850 beziehungsweise 1767 zurück (vgl. ZAMG a), 

andererseits reichen beispielsweise die Klimaszenarien für Wien bis 2050 und 2100 (vgl. ZAMG et al. 2016). Auch 

soll das EU-Ziel der CO2-armen Wirtschaft bis 2050 erreicht werden (vgl. Europäische Kommission). Die Ös-

terreichische Strategie zur Anpassung an den Klimawandel zielt hinsichtlich der Begrenzung der Erderwärmung 

speziell die zweite Hälfte des 21. Jahrhunderts an (vgl. BMNT/BMLRT 2017 b: 15) und die Finnische Strategie 

unterscheidet in „immediate: 2005–2010, short-term: 2010–2030, long-term: 2030–2080” (Marttila et al. 2005: 175). 

Diese langen Zeitspannen sind jedoch inkonsistent gegenüber individuellen und demokratiepolitischen Bedin-

gungen. Mit „individuell“ ist der Mensch als Individuum gemeint, dessen Reichweite im Denken und Handeln 

durch die menschliche Lebensdauer beschränkt zu sein scheint. Zweiteres geht auf die kurzen Legislaturperioden 

der Nationalstaaten zurück (Österreich: fünf Jahre, Deutschland: vier bis fünf Jahre; wobei in Österreich die letzte 

Regierung mit dieser maximalen Dauer 2013 endete). Dieses Spannungsfeld der Zeiträume kann eine Begründung 

dafür sein, dass Klimaschutz und Klimawandelanpassung mit langfristig wirkenden Aktivitäten assoziiert wer-

den. Das hat seine Berechtigung, doch gleichzeitig führt es dazu, dass das Handeln hinausgezögert wird und die 

Notwendigkeit des raschen Handelns untergräbt. Die Fachdisziplin der Raumplanung kann an dieser Stelle als 

querschnittsorientierte Fachdisziplin ansetzen und Fragen diskutieren, damit das Thema nach den kurzweiligen 

Belastungsphasen nicht in Vergessenheit gerät. Dazu zählen eine ressourcenschonende Bodenpolitik, Bedeutung 

der Nachbarschaftshilfe, Gesundheitsaspekte, Migration (Stichwort Klimaflüchtlinge), sich verändernde Mobili-

tätstrukturen und im Hinblick diesr Arbeit: Anpassung von Straßenräumen (vgl. CCCA 2018: 16f).

Klimawandel steht in enger Verbindung mit Vulnerabilität - der Verwundbarkeit von Systemen, Orten oder Per-

sonen auf die spezifischen nachteiligen Auswirkungen. Das Umweltbundesamt nennt aus der sozialwissenschaft-

lichen Perspektive „ältere Menschen, arme oder armutsgefährdete Personen, chronisch kranke Menschen bzw. Menschen 

mit schlechtem Gesundheitszustand, Kinder, Personen in von Naturgefahren bedrohten Gebieten, Personen, die verstärkt 

Hitzeperioden ausgesetzt sein werden und Personen, deren Einkommen von den Auswirkungen des Klimawandels bedroht 

sein kann“  (Balas et al. 2011: 5) als die verwundbarsten Personengruppen. Verwundbarkeit hat dabei eine gesund-

heitliche Komponente: Urbane Überwärmung führt zu Hitzestress, welcher in Form von Kreislaufproblemen, 

Schlafstörungen und steigenden Mortalitäts- und Morbiditätsraten zum Ausdruck kommt (vgl. Stadtschreiber 

2017: 61). Dass es sich hierbei um erstzunehmende Konsequenzen handelt, zeigen Zahlen des Hitze-Mortalitäts-

monitoring der Österreichischen Agentur für Gesundheit und Ernährungssicherheit GmbH (AGES): „Das Jahr 

2018 brachte einen neuen Rekord an Sommertagen mit mindestens 25 °C. Diese lang andauernde Hitze forderte in Österreich 

766 Todesopfer.“ (AGES 2019). Im Vergleich dazu betrug die Zahl der Verkehrstoten im Jahr 2018 414 und damit 

um 352 Personen weniger (vgl. Statistik Austria 2020). Für das Jahr 2019 ist die Hitze-assoziierte Übersterblichkeit 

auf 198 Personen stark zurückgegangen (vgl. AGES 2020), die Verkehrstoten liegen laut dem vorläufigen Ergeb-

nis der Statistik Austria für das 1. bis 3. Quartal bei 323 (vgl. Statistik Austria 2020). Damit nimmt die eingangs 

geforderte Gewährleistung der Lebensqualität in Städten eine zusätzliche Dimension ein: Stadtvegetation und 

Wasserflächen können essentielle Stadtbausteine darstellen, um das Überleben im urbanen Raum zu sichern.
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Verbundbarkeit betrifft neben der Gesundheit der Menschen auch Systeme, die den Alltag prägen. Dazu zählen 

beispielsweise das Verkehrs- und Mobilitätssystem, welches überwiegend auf fossile Rohstoffe angewiesen ist und 

zunehmend damit konfrontiert wird auf andere Antriebstechnologien oder gemeinschaftliche Verkehrsmittel 

umzusteigen. Oder das Planungssystem, welches in seiner querschnittsübergreifenden Auslegung relativ zu den 

Wetterereignissen langsam reagieren kann, da die langfristige Handlungsmaxime (verkörpert in den strategischen 

Planungsinstrumenten der Planung und Raumordnung) oftmals schwer vereinbar mit den politischen Rahmen-

bedingungen ist. 

In den Aktivitäten, die sich mit dem Klimawandel befassen, werden in erster Linie zwei übergeordnete Hand-

lungsfelder berührt: Klimaschutz (Mitigation) und Anpassung (Adaption). Ersteres befasst sich intensiv mit der 

Vermeidung und Milderung der ursächlichen Faktoren, wodurch zum Beispiel mit technologischen Innovatio-

nen die Folgen vermieden werden sollen, und zweiteres erst gar nicht notwendig sein müsste. Denn Anpassung 

legt den Fokus auf Maßnahmen mit verändernden Wirkungen in lokalen Situationen, die notwendig sind auf-

grund unvermeidbarer Folgen. In der österreichischen Klimapolitik entspricht diese Einteilung dem Zwei-Säu-

len-Prinzip (vgl. CCCA 2018: 18ff, Umweltbundesamt) (Abbildung 1). Durch den Fokus auf grüne und blaue 

Infrastrukturen im städtischen Straßennetzwerk mithilfe dessen günstige klimatische und lufthygienische Be-

dingungen erreicht werden sollen, tendiert das Forschungsinteresse der vorliegenden Arbeit klar zum zweiten 

genannten Bereich der Adaption.

3

Handlungsfelder zu Klimawandel: Mitigation und Adaption

Abb. 1: Mitigation und Adaption (Quelle: Eigene Darstellung basierend auf CCCA 2018: 18ff, Umweltbundesamt)

1. Einleitung

Wenngleich die Maßnahmen zu unterscheiden sind, sind die Handlungsfelder nicht getrennt voneinander zu 

verstehen, sondern ergänzen sich. Dies verkörpert sich auch in den vermittelten Inhalten dieser Arbeit, die nur 

in der Annahme, dass im Bereich Mitigation ebenfalls Maßnahmen gesetzt und Fortschritte verzeichnet werden, 

Bestand halten können. Das heißt, grüne und blaue Infrastrukturen im Straßennetzwerk stehen in einem Ab-

hängigkeitsverhältnis zu klimaschützenden Aktivitäten, insbesondere im Verkehrssektor.
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In der „2030 Agenda for Sustainable Development“ wird diesem Nahverhältnis auf globaler Ebene Nachdruck 

verliehen. Am “United Nations Sustainable Development Summit” am 25. September 2015 in New York wurde 

die Agenda zur nachhaltigen Entwicklung in 196 Mitgliedsstatten der UNO beschlossen. Die Festlegung von 17 

“Sustainable Development Goals” (SDGs) ist das Resultat (Abbildung 2). “[…] the 17 Sustainable Development Goals 

(SDGs) […] are an urgent call for action by all countries - developed and developing - in a global partnership. They recognize 

that ending poverty and other deprivations must go hand-in-hand with strategies that improve health and education, reduce 

inequality, and spur economic growth – all while tackling climate change and working to preserve our oceans and forests.“ 

(United Nations). 

17 Sustainable Development Goals

Abb. 2: 17 Sustainable Development Goals (Quelle: United Nations)

1. Einleitung

Urbane grüne und blaue Infrastrukturen finden in mehreren Zielen Einzug (zum Beispiel „6 Clean Water and 

Sanitation“ oder „11 Sustainable Cities and Communits“), wodurch sie auf globaler Ebene verankert sind. Damit 

ist eine Grundlage geschaffen, grüne und blaue Infrastrukturen im Zusammenhang mit den Folgen und Aus-

wirkungen des Klimawandels verstärkend einzusetzen. Demnach finden sich grüne und blaue Infrastrukturen in 

mehreren Studien und Projekte wieder, zum Beispiel:

• EKLIPSE-Report „An impact evaluation framework to support planning and evaluation of nature-based so-

lutions projects“ (vgl. Raymond et al. 2017),

• Horizon 2020-Report „Nature-Based Solutions an Re-Naturing Cities“ (vgl. EU 2015),

• Internationale Forschungsprojekte wie „CLARITY“1 (2017-2020), „Green Surge“2 (2013-2017), „Blue Green 

Dream“ (2012-2015) (vgl. Bozovic et al. 2017) oder, „GraBs – Green and Blue Space Adaption for Urban Areas 

and Eco Towns“3 (2008-2011),

• Nationale Forschungsprojekte wie „ADAPT-UHI“4 (2018-2020), „LiLa4Green“5 (2018-2021), „GREEN.RE-

SILIENT.CITY“ (2017-2020)6, „Urban Cool Down“ (2016-2017) (vgl. Kirchner 2018), „KELVIN“ (2014-2015) 

(vgl. Schwaiger et al. 2015), „Urban Fabric and Microclimate“ (2011-2014) (vgl. Stiles et al. 2014 a, b) oder „FO-

CUS-I“ (2011-2013) (vgl. Zuvela-Aloise 2013).

1 Projektwebsite: clarity-h2020.eu
2 Projektwebsite: greensurge.eu
3 Website: climate-adapt.eea.europa.eu/metadata/projects/green-and-blue-space-adaptation-for-urban-areas-and-eco-towns
4 Website: www.iiasa.ac.at/web/home/research/researchPrograms/EcosystemsServicesandManagement/Urban_Heat_Islands.html
5 Projektwebsite: lila4green.at
6 Website: projekte.ffg.at/projekt/2808424
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1. Einleitung

Die darin und darüber hinaus erarbeiteten wissenschaftlichen Erkenntnisse sind in zahlreichen politisch moti-

vierten Planungshandbüchern wiederzufinden, unter anderem im „Weißbuch Stadtgrün“ des Deutschen Bun-

desministeriums für Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (BMUB 2017), in der „Österreichischen 

Strategie zur Klimawandelanpassung“ (BMNT/BMLRT 2017 a), im „Copenhagen Climate Adaption Plan“ (City 

of Copenhagen 2011) oder im „Urban Heat Islands Strategieplan Wien“ (MA 22 2015).

Trotz der vorliegenden wissenschaftlichen und politischen Überzeugungen zeigt die nationale und internatio-

nale Planungspraxis eine Defensivhaltung und eine lückenhafte Handhabung Vegetation und Wasser als „Stadt-

bausteine“ einzusetzen. Lohrberg (2002) interpretiert im Begriff „Defensivhaltung“ einen Reparaturbetrieb. Von 

diesem Laster muss das Fachgebiet der Frei- und Grünraumplanung befreit werden, damit es Bestandteil des Pla-

nungs- und Ordnungsprinzips werden kann. Demzufolge hat bereits 2000 Eliasson für eine Studie die Hypothese 

formuliert: “Climate Knowledge has a low impact on the urban planning process despite the abundance of scientific studies in 

urban climatology and climatic design.” (Eliasson 2000: 14-16). Auch das im Jahr 2018 von der Europäischen Kom-

mission verfasste „Adaptation preparedness scoreboard: Country fiche for Austria“ beinhaltet die Aussage, dass in 

städtebaulichen Dokumenten und Strategien klimabezogene Themen in den österreichischen Städten insgesamt 

gering ausgeprägt behandelt werden (vgl. Europäische Kommission 2018: 17). Im Buch „Landschaftsarchitektur. 

Neue Positionen“ von 2013 geht Engel soweit, dass sie dem gesamten vergangenen 20. Jahrhundert eine Planung 

zuschreibt, die gegen Landschaft und Natur gearbeitet hat. Nun sieht sie die Chance im 21. Jahrhundert, „die Be-

deutung der Landschaft für die Stadtentwicklung neu [zu definieren]“. Konkret geht es darum Freiräume als Chance 

zu begreifen, sowohl im sozialen als auch ökologischen Sinn, und „nicht vorrangig als Investitionsvolumen künftiger 

Baumassen“ (Engel 2013: 200). 

Die Hintergründe der Zurückhaltung der Grünraumplanung entstammen dem fortwährenden Konkurrenz-

kampf zwischen qualitativ und quantitativ hochwertigen Grün- und Freiflächenentwicklung und dem Gewähr-

leisten von Wohn- und Verkehrsraum. Weder die Grün- und Freiraumplanung noch die Nutzungsabwägungen 

sind als neu zu bezeichnen. Die Aspekte Klimawandel und anhaltende Urbanisierung bringen allerdings die 

Herausforderung der allgegenwärtigen Begrenzung des gestaltbaren Raums zum Vorschein.

Zunächst liegen zahlreiche Flächen und Gebäude in privater Verantwortung (Genossenschaften, Unternehmen, 

Kirchen, Einzelpersonen etc.), wodurch die Einflussnahme der Stadt als Planungsbetraute beschränkt ist und 

auch das Mitwirken der FlächeneigentümerInnen angewiesen ist. StadtplanerInnen können an dieser Stelle über 

formelle, informelle Instrumente und Anreizmechanismen gewünschte Entwicklungen einleiten. Dazu zählen 

zum Beispiel Bauvorschriften, Gestaltungsvorgaben für Freiflächen oder Förderungen für Bauwerksbegrünun-

gen. Die Herausforderung liegt darin, sich dem Dilemma des strategischen Charakters der Instrumente zu stellen 

und eine sinnvolle Verknüpfung zu bindenden, hoheitlichen Rechtsnormen zu finden.

Ergänzend zu den Gebäuden ist festzuhalten, dass sich zurzeit die Wissenschaft, Forschung und Planung hin-

länglich grüner und blauer Infrastruktur wesentlich auf einen objektorientierten Lösungsvorschlag konzentriert: 

Bauwerksbegrünung (Fassaden, Dächer, Balkone) in Kombination mit Regenwassermanagement und dem Al-

bedo-Effekt durch weiße Gebäudefarben. Aus raumplanerischer Perspektive ist diese Entwicklung zu begrüßen, 

da Gebäude maßgeblich zur Raum- und Straßenbildung beitragen und ihnen eine hohe Relevanz im Klimaschutz 

zukommt. Dennoch reichen Begrünungen von Gebäuden, das Zurückhalten von Niederschlagswasser auf Dä-
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1. Einleitung

chern und das weiße Bestreichen von Gebäuden nicht aus, um von einer umfassenden Klimawandelanpassung 

zu sprechen. Zudem kann man durch Lösungen von einzelnen Gebäuden dem Netzwerk-Konzept von grünen 

und blauen Infrastrukturen nicht gerecht werden.

Neben der Objektplanung ist auch ein Defizit von privaten Flächen und Flächen mit zahlreichen anderen Nut-

zungen und Funktionen zu verzeichnen: Fahrbahnen, Parkplätze, Gehsteige, soziale Dienstleistungen, tech-

nische Einbauten, öffentliche Verkehrsmittel, etc. Inbegriffen sind bestehende Grün- und Wasserflächen, die 

äußerst klimarelevante Elemente darstellen. In Anbetracht der jährlich stattfindenden Hitzeperioden besteht 

die Schwierigkeit, den Anteil dieser Flächen in den naheliegenden Zeiträumen spürbar zu erhöhen, sodass die 

fortschreitenden Veränderungsprozesse kompensierbar sind. Im bestehenden verbauten Stadtkörper würden 

Neuausweisungen überwiegend in Stadterweiterungsgebieten oder auf Konversionsflächen Platz finden. Beste-

hende versiegelte, enge und überhitzte Stadtraumsituationen würden unbehandelt bleiben, wodurch das Netz-

werk-Konzept grüner und blauer Infrastrukturen wiederum nicht zur Anwendung kommen kann.

Als Konsequenz ergeben sich begrenzte räumliche Möglichkeiten für einen klimabewussten „Stadtumbau“, wo-

mit eine intensivere Diskussion verlangt werden muss, weshalb Straßen und das Straßennetz in zu geringem Aus-

maß auf der Agenda zur urbanen Klimawandelanpassung vertreten sind. Diese Frage beruht auf der Annahme, 

dass der Straßenraum bislang und derzeit kaum als Ressource zur Klimawandelanpassung verstanden und wahr-

genommen werden (Abbildung 3).

Möglichkeiten zum klimabewussten „Stadtumbau“ zeigen einen zögerlichen Einsatz der Straßen

Abb. 3: Möglichkeiten zum klimabewussten „Stadtumbau“ zeigen eine Nachreihung der Straßen im Diskurs zur Klimawandelanpassung (Quelle: Eigene Darstellung)

Bei genauerer Betrachtung des Straßennetzwerkes sind zahlreiche Argumente zu nennen, diese als „Aktionsräu-

me“ der Klimawandelanpassung einzusetzen und gegenüber den anderen Möglichkeitsräumen (Gebäude, punk-

tuell ausgeprägte Grünräume) hervorzuheben. 

• Aus klimatischer Perspektive sind Straßen äußerst wichtige Aktionsräume: „Straßen und sonstige asphaltierte 

Flächen gehören zu den wärmsten Landoberflächen. Besonders in dicht bebauten Gebieten bleiben die Straßen die ganze 

Nacht hindurch relativ warm und erscheinen daher auf der Klassifizierten Thermalkarte als warme (rote) Bänder, im 

Freiland kühlen sie etwas stärker ab.“ (Schwab and Steinicke 2003: 15). Mitursache ist die Oberflächenbeschaf-

fenheit von Straßenflächen, die überwiegend versiegelt und damit wärmespeichernd und gering versicke-

rungsfähig ist (vgl. Korth 2019). 
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1. Einleitung

• Aus stadtstruktureller Perspektive ist das Straßennetz eine bereits bestehende Infrastruktur, ausgenommen 

in Stadterweiterungsgebiete, die über Jahrzehnte hinweg die Stadtentwicklung begleitet haben. Aus dieser 

historischen Entwicklung heraus, ergibt sich eine verhältnismäßig hohe Flächeninanspruchnahme durch 

Straßenflächen: In Europa, Amerika und Ozeanien werden bis zu 25 Prozent der Stadtflächen von Straßen 

eingenommen (vgl. Mboup 2013: 51), im Fallbeispiel Wien sind es 14 Prozent (gemessen an der gesamten 

Stadtfläche). Bezieht man sich auf die versiegelten Flächen, so steigt der Anteil auf 29 Prozent (eigene Be-

rechnung nach MA 18 2016). Diese Zahlen zeigen einen Möglichkeitsraum auf, welchen Zuvela-Aloise et al. 

in einer Studie als effizienten Handlungsbedarf zur Reduktion von städtischer Überwärmung nennt: „The best 

efficiency can be reached by targeted implementation of […] combined measures such as a decrease in building density of 

10 %, a decrease in pavement by 20 % and an enlargement in green or water spaces by 20 %.“ (Zuvela-Aloise et al. 

2016: 436). 

• Aus verkehrsplanerischer Perspektive wird die Festlegung des Forschungsraums durch die Annahme unter-

stützt, dass sich in Zukunft die Mobilitätsstrukturen und -routinen in Städten verändern werden und auch 

müssen. Durch autonome Mobilitätssysteme, Ausbau des öffentlichen Personennah- und fernverkehrs, 

Rückgang der PKW-Besitzraten und einen geringeren Bedarf an PKW-Stellplätzen ergibt sich die Gelegen-

heit die gegenwärtigen Nutzungen und deren Verteilung im Straßenraum zu hinterfragen (vgl. Frey 2018). 

Mit diesem Gedanken öffnet sich in weiterer Folge die Tür zum Themenbereich „Streets as places“ oder 

„liveable streets“, welcher federführend von Jane Jacobs7, Donald Appelyard8, Allen B. Jacobs9, William H. 

Whyte10 wie auch Jan Gehl11, Victor Dover12, Ben Hamilton-Baillie13, Gil Penalosa14 und Stephen Marshall15 

geprägt wurde und wird (vgl. APCSC 2018). Die Organisation „Project für Public Spaces (PPS)“ aus New 

York beschreibt das Verständnis von Straßen folgendermaßen: „Streets as Places is about Placemaking on one of 

the most important public spaces each community has - our streets. […] With community-based participation at its cen-

ter, an effective Streets as Places process capitalizes on a local community’s assets, inspiration, and potential, and results 

in streets that contribute to people’s health, happiness, and well being.“ (Project for Public Spaces 2015). Auch im 

Report des United Nations Human Settlements Programme (UN-HABITAT) „Streets as public spaces and 

drivers of urban prosperity“ stehen Straßen und deren zukünftige Gestaltung im Mittelpunkt: „The question 

is how to optimize the use of the street networks in the re-design of streets.“ (Mboup 2013: vii). Die genannten Auto-

rInnen beleuchten den Straßenraum vorwiegend aus einer sozialwissenschaftlichen Perspektive, zusätzlich 

definieren sie die theoretischen Argumentationslinien das Straßennetz auch aus klimatischer Sicht sinnvoll 

einzusetzen. 

• Aus der Perspektive der Stadtverwaltung steht im Fallbespiel Wien die zögerliche Klimawandelanpassung 

im Straßenraum entgegen der Planungskompetenz: Die Magistratsabteilung 28 ist zuständig für Straßenbau, 

das heißt, dass die Aufgaben der Planung, Umgestaltung, Instandhaltung und Budgetierung bei der Stadt-

verwaltung liegen. Dies eröffnet die Schlussfolgerung, dass die Straßen mit zielgerichteten und zukunfts-

orientierten Funktionen ausgestattet werden können. Im gleichen Zug verdeutlicht diese Einschätzung die 

7 „The Death and Life of Great American Cities“ (1961)
8 „Livable Streets“ (1981)
9 „Great Streets“ (1993)
10 „The Social Life of Small Urban Spaces“ (1980)
11 „Life between buildings : using public space“ (1987), „Public Spaces, Public Life“ (2014), „Städte für Menschen“ (2015)
12 „Street Design: Te Secret to Great Cities and Towns“ (2014)
13 „Towards shared space“ (2008)
14 Gründer und Vorstandsvorsitzender der kanadischen Organisation „8 80 Cities“, Vorstandsvorsitzender von „World Urban Parks“
15 “Street Network Studies: from Networks to Models and their Representations“ (2018)
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1. Einleitung

inhaltliche Komplexität „Straße“, da dieser in Wien nicht nur von deiner Magistratsabteilung bearbeitet wird, 

sondern zahlreiche andere Dienststellen ihre Kompetenzen im Straßenraum wiederfinden (vgl. MA 18 2018: 

56f). Darin spiegelt sich der zuvor erwähnte Konkurrenzkampf wider: Der Stellenwert der jeweiligen Ab-

teilungen innerhalb der Stadtverwaltung tritt im Straßenbild in Erscheinung. Die als gering einzustufende 

Präsenz von grüner und blauer Infrastrukturen im Wiener Stadtkörper kann das Resultat von gewachsenen 

Verwaltungsstrukturen sein, die sich bisher noch nicht auf eine inhaltliche Neuorientierung der strategischen 

Planung einstellen konnten. 

Nicht zuletzt ist es die Terminologie von grüner und blauer Infrastruktur selbst, die Anlass gibt darüber zu schrei-

ben und in einen raumplanerischen und klimarelevanten Kontext zu setzen. Derzeit werden die Begriffe oft auf 

Einzelobjekte reduziert, in erster Linie auf einzelne Bäume, Gebäudebegrünungen, Parks oder Wasserflächen. 

Die EU Kommission klärt diesbezüglich auf: „Ein einzelner Baum mag ein Element Grüner Infrastruktur sein, er 

ist jedoch nur von Wert, wenn er Teil eines größeren Lebensraums oder Ökosystems mit größerem Funktionspotenzial 

ist.“ (Europäische Kommission 2014: 9). Nur mit diesem Systemverständnis ist es möglich grüne und blaue Infra-

strukturen in die gesamtstädtische Infrastrukturplanung einzubetten.

Das Ziel und der angestrebte Nutzen der Arbeit liegen darin, einen Beitrag zum raumplanerischen Fachdiskurs 

zu Klimawandelanpassung in Städten allgemein und spezifisch in Wien zu leisten. Die Netzwerk-Betrachtung 

ermöglicht auf das Potenzial von grünen und blauen Infrastrukturen für eine nachhaltige Innenentwicklung 

und Stadterweiterung aufmerksam zu machen. In der Begrenzung des gestaltbaren urbanen Raumes, bietet das 

bestehende Straßennetz die Chance über einen „umweltdemokratischen“ Ansatz hitzegeplagte Stadtviertel und 

StadtbewohnerInnen zu entlasten. Angelehnt an das Ziel der EU-Strategie „Eine Grüne Infrastruktur für Euro-

pa“ ein „transeuropäisches Netz an Grüner Infrastruktur (TEN-G) zu schaffen, wie es für den großmaßstäblichen 

innereuropäischen Verkehr (TEN-T) und den Energiebinnenmarkt (TEN-E) bereits existiert“, soll auch eine 

Gleichstellung innerhalb der städtischen Infrastrukturnetze (wie Strom-, Wasserversorgung, Verkehrsnetz etc.) 

hergestellt werden. Damit könnte ein „Kategorien-Sprung“ vorgenommen werden, der positive Folgen herbei-

führen kann, zum Beispiel in finanziellen Fragen, in Verwaltungsstrukturen oder im Mobilitätsverhalten einzel-

ner BürgerInnen. All das dient unter anderem dazu die Begriffe von grüner und blauer Infrastruktur zu schärfen 

und das Verständnis für einen systematischen Betrachtungswinkel zu unterstreichen.

Mit der Anpassungsstrategie für den zweiten Wiener Gemeindebezirk, Leopoldstadt, ist es das Ziel das Thema 

aus einer gesamtstädtischen Perspektive in konkrete räumliche Situationen überzuleiten. Orientiert an den beste-

henden städtebaulichen und stadtklimatischen Strukturen, werden Wege aufgezeigt, wie sich der Bezirk mithilfe 

seiner Straßennetze an die Folgen des Klimawandels anpassen kann. Neben dem Aufzeigen des „Machbaren“ geht 

es mitunter darum die Grenzen des planerischen Eingreifens zu identifizieren.

Der multiskalare Ansatz ist dabei ein Ausdruck des Themas selbst: Maßnahmen zur Klimawandelanpassung sind 

weltweit notwendig und werden dementsprechend diskutiert und erforscht. Die Umsetzung verlangt eine lokale 

Betrachtung, in der das strategisch Formulierte konkretere Züge annehmen kann.

1.2 Ziel und angestrebter Nutzen der Arbeit

https://www.tuwien.at/bibliothek
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1. Einleitung

Das erläuterte Themenfeld und dessen Problemstellungen wird von folgender Frage geleitet:

Wie kann das Konzept der urbanen grünen und blauen Infrastruktur in das städtische Stra-

ßennetz integriert werden?

In der Notwendigkeit Klimawandelanpassung lokal zu betrachten, konkretisiert sich im nächsten Schritt die 

Frage:

Wie kann im Straßennetzwerk des zweiten Wiener Gemeindebezirks Leopoldstadt ein Netz 

aus grüner und blauer Infrastruktur aufgebaut werden, um eine klimasensitive Stadtplanung 

zu forcieren?

Weitergehnd eröffnen sich Fragen hinlänglich der Planungsebenen, in den man ansetzen muss, welche Planungs-

instrumente das Vorhaben unterstützen, welche AkeurInnen in dem Themenfeld auftreten und welche Umset-

zungsmöglichkeiten passend sein können. 

Die Arbeit wird von der These geleitet, dass in dicht bebauten städtischen Situationen die Straßen Möglichkeits-

räume bieten grüne und blaue Infrastrukturen aufzunehmen. Im lokalen Kontext bedient man sich die Bezirks-

ebene in Wien (konkret: zweiter Bezirk) die Umsetzungsmöglichkeiten auszuloten.

1.3 Forschungsfragen und These

1.4 Forschungsgebiet

Das Forschungsinteresse liegt im städtischen Raum. Durch die „Natur“ von städtischen Strukturen - Vegeta-

tionsarmut, hohe Bausubstanz, enge Straßensituationen, hohes Verkehrsaufkommen, hohe Bevölkerungsdichte, 

erhöhte Aufnahme von Sonnenenergie etc. (vgl. Europäische Kommission 2013 a: 4) - sind Städte in einem be-

sonderen Maß von den Folgen des Klimawandels betroffen. Der Raum für Maßnahmen ist begrenzt, wodurch ein 

Abwägungsprozess der vielen verschiedenen Nutzungsansprüche entsteht. Demzufolge ist der Handlungsbedarf 

entscheidend anders als vergleichsweise im ländlichen oder alpinen Raum, wo die Herausforderungen weniger 

im beschränkten Raum liegt, sondern vielmehr in der wirtschaftlichen Existenzgefährdung durch Extremwetter-

situationen (Dürre, Starkregen, Hagel etc.). Als eine von vielen Städten, die mit ähnlichen Herausforderungen 

konfrontiert ist, dient Wien als Fallbeispiel, welches in weiterer Folge auf den 2. Wiener Gemeindebezirk, Leo-

poldstadt fokussiert wird.

1.5 Forschungsmethodologie

Die Arbeit basiert auf drei methodologischen Säulen: Der theoretische Kontext wird in erster Linie durch Lite-

raturrecherchen unterstützt, um themenspezifische und bereits bestehende Erkenntnisse und Annahmen zum 

Thema grüne und blaue Infrastruktur im urbanen Raum und zu Transformationsprozesse im Straßenraum (de-

skriptiv, quantitativ, deduktiv). Diese Methode geht dem Ziel nach, die erst genannte Forschungsfrage zu beant-

worten und die formulierte These zu bestätigen.

Da das Thema nicht nur aus theoretischen Standpunkten erörtert werden soll, wird in weiterer Folge eine an-

gewandte Forschungsmethode gewählt. Das Erkenntnisinteresse liegt auch im Diskutieren von vorherrschenden 
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https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

10

1. Einleitung

Multiskalares Verständnis und Vorgehensweise

Abb. 4: Multiskalars Verständnis und Vorgehensweise (Quelle: Eigene Darstellung)

Aus der Abbildung lässt sich die Beantwortung der Forschungsfrage erläutern. Die erst genannte Frage findet ihre 

Antwort in den Kapiteln 3 bis 7, wofür in erster Linie Literaturrecherche und ergänzend Interviews als Quelle 

dienen. Die zweite Frage mit räumlichem Fokus auf Wien und den 2. Bezirk wird in Kapitel 7 und 8 aufgearbei-

tet. Darin sind die qualitativen Forschungsmethoden wiederzufinden. Im abschließenden Kapitel 9 (Fazit und 

Ausblick) werden die Inhalte aller Kapitel resümiert, womit ein „Hinauszoomen“ von den Straßen des 2. Bezirks 

in den gesamtstädtischen allgemeingültigen Rahmen stattfindet.

Planungsverständissen, Formulieren von Planungsempfehlungen und im Aufzeigen von Interventionen für den 

ausgewählten Raum. Dazu ergänzend fließen qualitative Methoden ein, mit denen der lokale Kontext bestmög-

lich verstanden und abgebildet werden soll. Dazu dienen einerseits ExpertInnen-Interviews (Sinn verstehend, 

explorativ, induktiv). Bei der Auswahl der InterviewpartnerInnen liegt der Fokus in der Bandbreite im institutio-

nellen Hintergrund: VertreterInnen der Verwaltung (Stadtplanung – Magistratsabteilung 18; Stadtbaudirektion 

– Kompetenzzentrum für grüne und umweltbezogene Infrastruktur, Umwelt; Umweltschutz – Magistratsab-

teilung 22; Klimaschutzkoordination), Wissenschaft und Forschung (Meteorologie – Zentralanstalt für Meteo-

rologie und Geodynamik; Landschaftsarchitektur; Bauwerksbegrünung) und Gebietsbetreuung. Zudem fließen 

Analysen des Straßennetzwerkes des zweiten Wiener Gemeindebezirks ein, die auf GIS-Analysen und grafischen 

Aufarbeitungen basieren.

Die dritte Säule: Die gesamte Arbeit wird von einem multiskalaren Raum- und Planungsverständnis begleitet. Es 

wird für sinnvoll erachtet sowohl den gesamtstädtischen Raum als auch den Bezirksraum mit den Straßenzügen 

zu untersuchen. Die Argumentation dafür gibt das Thema der Klimawandelanpassung vor: Globales Phänomen, 

welches lokal gedacht und behandelt werden muss. Das „Zoomen“ und Wechseln der Maßstabsebenen findet 

sich in allen Kapiteln wieder.
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BEGRIFFSDEFINITIONEN 
VON GRÜNEN UND BLAUEN 
INFRASTRUKTUREN

2

2.1 Mitteilung der Europäischen Kommission

Bereits in der anfänglichen Themenfindung und Literaturrecherche hat sich gezeigt, dass die tragenden Begriffe 

des Forschungsthemas „Grüne und blaue Infrastruktur“ einen unausgereiften Charakter aufweisen. Aus diesem 

Grund widmet sich dieses Kapitel einer ersten Definition der Begriffe, welche grundlegend sind, um die erläuterte 

Forschungsfrage beantworten zu können.

Die Literatur verweist auf zahlreiche Definitionen für „Grüne Infrastruktur“ (kurz: GI, im städtischen Kontext: 

Urbane Grüne Infrastruktur, kurz: UGI; auch in englischer Sprache UGI für urban green infrastructure), wobei 

diese bei Durchsicht der Quellenangaben oftmals auf die der EU Kommission zurückgehen:

„Grüne Infrastruktur (GI): ein strategisch geplantes Netzwerk natürlicher und naturnaher Flächen mit unterschiedlichen 

Umweltmerkmalen, das mit Blick auf die Bereitstellung eines breiten Spektrums an Ökosystemdienstleistungen angelegt ist 

und bewirtschaftet wird und terrestrische und aquatische Ökosysteme sowie andere physische Elemente in Land(einschließlich 

Küsten-) und Meeresgebieten umfasst, wobei sich grüne Infrastruktur im terrestrischen Bereich sowohl im urbanen als auch 

im ländlichen Raum befinden kann.“ (Europäische Kommission 2013 b: 3).

„Grüne Infrastruktur beruht auf dem Grundsatz, dass der Schutz und die Verbesserung der Natur und der natürlichen 

Prozesse und die zahlreichen Nutzen, die die Natur der menschlichen Gesellschaft bietet, bei Raumplanung und territorialer 

Entwicklung bewusst berücksichtigt werden müssen. Grüne Infrastruktur hat gegenüber zweckgebundener grauer Infrastruk-

tur viele Vorteile. Sie schränkt die territoriale Entwicklung nicht ein, sondern fördert vielmehr natürliche Lösungen, wenn 

sich diese als die beste Option erweisen. Und sie kann mitunter eine Alternative zu „grauen“ Standardlösungen sein oder diese 

ergänzen.“ (Europäische Kommission 2013 b: 2-3).

Die Europäische Kommission geht auch explizit auf den urbanen Kontext ein. Im Stadtgebiet weisen grüne Infra-

strukturen die Vorteile auf den Wärmeinseleffekt zu mindern, CO2-Emissionen zu absorbieren, die Luftqualität 

zu verbessern, den Regenwasserabfluss zu reduzieren, die Energieeffizienz zu steigern, die Biodiversität zu er-

halten und den sozialen Zusammenhalt zu fördern (vgl. Europäische Kommission 2014: 13). In der Mitteilung 
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der Europäischen Kommission werden grünen Infrastrukturen die Fähigkeit zugeschrieben, Spannungsfelder im 

urbanen Raum zu entlasten: „Grüne Infrastruktur schafft Möglichkeiten zur Verknüpfung von Stadt und Land, aber auch 

attraktiven Wohn- und Arbeitsraum. Mit urbaner Landwirtschaft und Gemeinschaftsgärten – beides wirksame Instrumente 

zur Erziehung von Schulkindern, vor allem jedoch zur Sensibilisierung der Jugend – helfen GI-Projekte, die Verbindung 

zwischen der Erzeugung und dem Verbrauch von Nahrungsmitteln wiederherzustellen und ihren empfundenen Wert zu ver-

bessern. Investitionen in GI-Projekte besitzen ein enormes Potenzial zur Verbesserung der regionalen und städtischen Ent-

wicklung, auch durch Erhaltung und Schaffung von Arbeitsplätzen.“ (Europäische Kommission 2013 b: 4).

Die Definition von grüner Infrastruktur als Netzwerk wird in weiterer Folge in den Mittelpunkt gerückt. Denn 

besonders die Vegetationsarmut in Verbindung mit einem steigenden Bedarf an Wohn- und Arbeitsraum ruft 

oftmals „Insellösungen“ von kleinräumigen Grün- und Wasserflächen hervor. Dazu zählen zum Beispiel Einzel-

baumstandorte, Blumenbeete, Begrünung von Baumscheiben oder Nebenduschen. Das Potenzial einen klima-

bewussten „Stadtumbau“ vorzunehmen wird demzufolge im Straßennetzwerk gesehen. Dem Netzwerk-Prinzip 

von grüner Infrastruktur kann so Folge geleistet werden. Wenngleich das Straßennetzwerk als solches nicht ge-

nannt wird, weist die Europäische Kommission auf den netzwerkartigen Charakter hin: „Es muss jedoch berück-

sichtigt werden, dass nicht alle Grünflächen oder Umweltelemente automatisch Bestandteil einer Grünen Infrastruktur sind, 

denn sie müssen nicht nur hochwertig, sondern auch integraler Bestandteil eines Biotopverbunds sein, der mehr als nur eine 

‚Grünfläche‘ bereitstellt. So kann ein Stadtpark in der Innenstadt durchaus integraler Bestandteil Grüner Infrastruktur sein, 

wenn er als Frischluftschneise fungiert, überschüssiges Regenwasser absorbiert und attraktive Freizeit-/Erholungsmöglich-

keiten sowie Lebensraum für Fauna und Flora bietet. Eine monotone Rasenfläche ohne jedwede anderen Umweltelemente 

hingegen wird jedoch kaum als Grüne Infrastruktur betrachtet werden.“ (Europäische Kommission 2014: 9).

Zur Definition von grüner Infrastruktur darf das Forschungsprojekt GREEN SURGE (Green Infrastructure and 

Urban Biodiversity for Sustainable Urban Development and the Green Economy) nicht unerwähnt bleiben. 

GREEN SURGE ist ein internationales Projekt zwischen 24 Partnern in elf Ländern unter Leitung der Universi-

tät Kopenhagen. Die Forschungsziele sind umfangreich, eines davon ist die Rahmenbedingungen für die Raum-

planung zu eruieren, die von umfassenden Herausforderungen ausgehen („Urban Challenges“), Kernprinzipien 

verfolgen („Principles“), notwendige Schritte zur Implementierung in die Planungsprozesse inkludieren („Making 

it happen“) und auf Forschungserkenntnisse aufbaut (vgl. Hansen et al. 2017: 5).

Ergänzend zu diesem konzeptuellen Rahmen, begleiten drei Grundsätze Planungen von urbanen grünen Infra-

strukturen (vgl. ebd.): 

• Multiskalares Verständnis: Es werden mehrere Planungsebenen berührt, von Metropolregionen bis zu ein-

zelnen Standorten

• Multiobjektives Verständnis: Alle Typen von urbanen Grün- und Wasserflächen können Teil eines grünen 

2.2 Netzwerk-Prinzip

2.3 Forschungsprojekt „Green Surge“

2. Begriffsdefinition von grünen und blauen Infrastrukturen
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2. Begriffsdefinition von grünen und blauen Infrastrukturen

Infrastrukturnetzwerks sein, unabhängig von Besitzverhältnissen oder Herkunft

• Inter- und Transdisziplinarität: Die Planung von urbanen grünen Infrastrukturen verbindet verschiedene 

Fachgebiete

Die methodologische Ausrichtung der vorliegenden Forschungsarbeit orientiert sich unter anderem an diesen 

Grundsätzen.

Zu den Forschungsergebnissen zählt auch die Erstellung einer Topologie für urbane Grünräume. Hier verdeut-

licht sich die zuvor beschriebene „Unausgereiftheit“ der Begriffe, da „urban green infrastructure“ mit „urban green 

spaces“ gleichgesetzt wird, ebenso werden Wasserflächen („blue spaces“) unter urbane Grünräume subsumiert. 

“This typology distinguishes 44 different urban green elements, distributed across 8 different categories. With this, our ty-

pology showcases the diversity and comprehensiveness of UGI. […] No inventory can be final since the environmental and 

social awareness, technological progress as well as creativity of urban planners, landscape architects, citizens and entrepreneurs 

evolves. This leads to new types of UGI (e.g., community gardens, roof allotments, rain gardens, bioswales, constructed wet-

lands but also mobile backyard gardens or different forms of guerrilla gardening ).” (University of Copenhagen 2017: 3) 

(Abbildung 5).

Abb. 5: Topologie von urbanen grünen Infrastrukturen (Quelle: University of Copenhagen 2017: 3)

Für den Betrachtungsraum Straße treffen anhand dieser Topologie die „privaten, kommerziellen, industriellen, 

institutionellen urbane Grünräume“ am weitgehendsten zu. In der detaillierteren Auflistung werden diesbezüg-

lich Rigole (englisch: Bioswale), Baumallee, Straßenbäume, Hecken, Straßengrün und Straßenbegleitgrün (auch 

entlang von (Straßen-) Bahnschienen) genannt. Aber auch die Typen in drei, vier und acht enthalten neben den 

thematischen Schwerpunkten straßenraumrelevante Bezüge: Parks und Erholungsflächen (siehe 4. in Abbildung 

5) können in ihrer Position und Ausdehnung in Verbindung mit dem Straßennetzwerk stehen, wie zum Beispiel 

Pocketparks, Nachbarschaftsgärten, Baulückenparks oder Parklets (vgl. Cvejic et al. 2015: 18ff).

2.4 Blaue Infrastruktur - Subsummierung zu grünen Infrastrukturen

In der bisherigen Definition werden blaue Infrastrukturen übersprungen beziehungsweise zu grünen Infrastruk-

turen subsummiert. In der Topologie von Green Surge sind diese zu finden bei „Riverbank green“ (Grün entlang 

von Flüssen (siehe 3. in Abbildung 5) und „Blue spaces“ (Wasserflächen (siehe 8. in Abbildung 5). Kategorie 

drei ist dabei besonders erwähnenswert, da es das „und“ in der Thematik hervorhebt. Die vorliegende Arbeit 

bezieht sich auf zahlreiche Quellen, die sich rein auf grüne Infrastrukturen konzentrieren (zum Beispiel Euro-

päische Kommission, Green Surge). Dieses „einseitige“ Themenfeld soll damit nicht geschmälert werden, ganz 
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2. Begriffsdefinition von grünen und blauen Infrastrukturen

im Gegenteil: Es ist umfangreich genug für ausführliche wissenschaftliche Untersuchungen. Nichtsdestotrotz 

verlangt eine langfristige Klimawandelanpassung eine gemeinsame Betrachtungsweise mit dem Themenbereich 

„blaue Infrastruktur“. Diese Meinung wird von unterschiedlichen Fachgebieten und Personen mitgetragen (ein 

kurzer Auszug):

• Meteorologie: Alexander Podesser (ZAMG, Wien): Eine Verzahnung der Maßnahmen von Begrünung und 

Wasserflächen ist der Schlüssel zum Erfolg (vgl. Podesser 2018).

• Landschaftsarchitektur und Bauwerksbegrünung: Vera Enzi (GrünStattGrau Innovationslabor): Grüne und blaue 

Infrastrukturen müssen systematisch und parallel bearbeitet werden, um diese als strategische Planungsins-

trumente einsetzen zu können, außerdem sind blaue Infrastrukturen wichtig für den Erhalt von grünen 

Infrastrukturen (vgl. Enzi 2018 a, Enzi 2018 b).

• Stadtverwaltung und Stadtplanung: Hans-Georg Dannert (Umweltamt, Frankfurt am Main): In der Frankfur-

ter Anpassungsstrategie ist die blau-grüne Infrastruktur Bestandteil der Maßnahmenbereiche (vgl. Dannert 

2018); Jürgen Preiss (MA 22, Wiener Umweltschutzabteilung): Die Verzahnung mit grünen Infrastrukturen 

ist wichtig, allerdings besteht zum Thema blaue Infrastrukturen noch großer Aufholbedarf (vgl. Preiss 2018 

a); Nina Chladek-Danklmaier (Gebietsbetreuung Wien): Für die Menschen sind blaue Infrastrukturen be-

sonders wichtig, um Grün- und Freiräume effektiv nutzen und genießen zu können (vgl. Chladek-Danklm-

aier 2018).

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

15

STADTKLIMATISCHE 
GRUNDLAGEN FÜR DIE 
STADTPLANUNG

3

3.1 Stadtklima

Aus den Problemstellungen und Forschungsfragen geht der inhaltliche Grundstock der vorliegenden Arbeit her-

vor: Stadtplanung, die auf stadtklimatische Strukturen ausgerichtet ist. Demzufolge befasst sich dieses Kapitel mit 

den wesentlichen inhaltlichen Komponenten: Stadtklima, Klimawandel und die Stadt als kritischer Raum der 

Auswirkungen des Klimawandels.

Laut der Weltorganisation für Meteorologie (World Meteorological Organization, WMO) wird unter Stadtklima 

die Veränderung des Lokalklimas verstanden, verursacht durch Bebauung, Versiegelung und Schadstoffemissio-

nen. Diese Veränderung steht dabei immer im Vergleich zum Umland. Wesentliche meteorologische Parameter 

betreffen Lufttemperatur, Luftfeuchtigkeit, Niederschlag, Wind und Lufthygiene (Immissionsgrößen: Luftquali-

tät und Lärm) (vgl. DWD). 

Der Umweltmeteorologe Prof. Dr. Andreas Matzarakis befasste sich in seiner Habilitationsschrift an der Univer-

sität Freiburg (Deutschland) mit den thermischen16  und lufthygienischen17  Komponenten des Stadtklimas. Er-

gänzend zur Definition der WMO führt Matzarakis fort: „Bei der Betrachtung einer Stadt im Gegensatz zum Umland 

ist das Stadtklima allgemein ein Mesoklima, d.h. das Klima eines Raumes mit einer räumlichen Erstreckung unter 250 km 

[…]. Dieses Mesoklima bildet sich dadurch aus, daß [sic] eine Stadt aufgrund ihrer ganz spezifischen meteorologischen Eigen-

schaften insgesamt eine Störung im physikalischen und chemischen Zustand der atmosphärischen Grenzschicht (ca. unterste 

1000 m der Atmosphäre) bewirkt.“ (Mayer 1992 in Matzarakis 2001: 3).

3.1.1 Städtische Wärmeinseln - Urban Heat Islands

Der Blick in das Umland zeigt Unterschiede in den Lufttemperaturen und Belüftungsstrukturen, die die Wur-

zeln in unterschiedlichen Bodennutzungen und deren Ausgestaltungen (Gebäudehöhen, Gebäudestrukturen, 

16 Thermisch: Energetik der Stadtluft: Strahlung, fühlbare und latente Wärme, Gebäudewärme, Bodenwärme, anthropogen erzeugte
   Wärme 
17 Lufthygienisch: Chemisch und physikalisch bedingte Qualität der Stadtluft  
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3. Stadtklimatische Grundlagen für die Planung

Baumaterialien etc.) haben. Schwab und Steinicke erläutern, dass „Die Ursache hierfür liegt vor allem in der weit-

reichenden Veränderung des Wärmehaushaltes gegenüber dem Freiland: Wärmespeicherung durch die städtische Bebauung, 

herabgesetzte Verdunstung durch die fehlende Vegetation sowie verringerte langwellige Ausstrahlung aufgrund der Luftver-

unreinigungen in der Stadtatmosphäre. Im Winter kommen Gebäudeheizungen als zusätzliche Wärme- und Schadstoff-

quellen hinzu.“ (Schwab und Steinicke 2003: 1). In der Klimatologie spricht man unter anderem von einer ver-

änderten Energiebilanz und einem thermischen Tief, welches durch die städtische Bebauung induziert wird (vgl. 

Mursch-Radlgruber 2017: 51). Die beschriebenen Unterschiede begründen das typische Merkmal des Stadtklimas: 

städtische Wärmeinseln. Andere gängige Begriffe sind urbane Hitzeinseln oder auf Englisch urban heat island 

(UHI).

Städtische Wärmeinseln haben zum Effekt, dass „Der tagsüber generierte Wärmeüberschuß [sic], kombiniert mit re-

duzierter nächtlicher Kühlung“ (ZAMG 2017: 4) die gesamtstädtische Luftzirkulation verringert und die Luftver-

schmutzung damit intensiviert (Abbildung 6). Mit einem Wärmeüberschuss, der bis zu 12°C betragen kann (vgl. 

Oke 1981 in: Eliasson 2000: 31), sind erhöhte Gesundheitsrisiken für die städtische Bevölkerung nachvollziehbar. 

Damit ist der städtische Wärmeinseleffekt als physikalisches Phänomen bereits vor den Klimadebatten der letzten 

Jahre und Jahrzehnte zu Tage getreten. Dieser wird durch das sich verändernde Klima verstärkt.

Städtische Wärmeinsel als typisches Merkmal des Stadtklimas

Abb. 6: Städtische Wärmeinseln als typisches Merkmal des Stadtklimas (Quelle: City of Copenhagen 2011: 41)

Die von Schwab und Steinicke erwähnte fehlende Vegetation als eine der Ursachen von städtischen Wärme-

inseln, geht auf die vielfältigen Anforderungen an urbanisierte Gebiete zurück, die eine übermäßige Versiegelung 

von Bodenflächen mit sich bringen. Diese Flächeninanspruchnahme ist als Verlust von offenen Bodenflächen zu 

werten. Im Vergleich zu einer naturbelassenen Umgebung (offene Vegetationsdecke, Vegetationsbestand, keine 

Bebauung) ist es der städtischen Umgebung nicht möglich dasselbe Ausmaß an Verdunstungs-, Wasserablei-

tungs-, Filtrations- und Infiltrationsleistungen aufzubringen. In Hinblick auf die weitere Bearbeitung ist die 

verringerte Infiltrationsrate von Niederschlag (25 % auf 5 %) besonders kritisch hervorzuheben, da anfallende 

Niederschläge zunehmend mittels technischen Lösungen („graue Infrastrukturen“) abgeleitet werden müssen 

(vgl. EPA 2008: 7) (Abbildung 7).
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3. Stadtklimatische Grundlagen für die Planung

Die Wärmebelastung in urbanen Räumen spiegelt sich in dem klimatologischen Kennwert der Hitzetage und 

deren Entwicklungen wider. Hitzetage sind jene, an denen die Lufttemperatur nicht unter 30°C fällt. Treten diese 

Temperaturen tageweise auf, spricht man von einer Hitzewelle.  Eine Hitzewelle wird definiert als eine „Serie von 

zumindest drei aufeinanderfolgenden Tagen über 30 °C, die von Tagen zwischen 25 und 30 °C unterbrochen werden können 

solange die mittlere Maximaltemperatur in der gesamten Periode größer 30 °C bleibt. Jeden Tag so einer Hitzewelle bezeichnet 

man als Kysely-Tag18.“  (ZAMG 2018 b).

Neben Statistiken zu Hitzetagen dienen der Kommunikation zu städtischer Überwärmung Thermalaufnahmen, 

Thermalbilder oder Thermalkarten. Darin werden flächendeckend die Oberflächenstrahlungstemperaturen ab-

gebildet, wodurch sie wichtige Eingangsgrößen für Klimabewertungen sind (vgl. Schwab and Steinicke 2003: 12). 

Aus den Thermalaufnahmen ist herauszulesen, dass einerseits die zentralen Lagen deutlich höhere Temperaturen 

aufweisen, andererseits zeigt sich ein „Mosaik von warmen und kalten Flächen“ (Eliasson 2000: 31) (Abbildung 8). 

Unterschiede in den Verdunstungs-, Wasserableitungs-, Filtrations- und Infiltrationsleistungen eines 
städtischen und eines naturbelassenen Bodens 

Abb. 7: Kühlender Effekt von Vegetation und Wasser agiert je nach Umgebung anders (Quelle: EPA 2008: 7)

Thermalaufnahmen, Thermalbilder, Thermalkarten von Städten

Abb. 8: Thermalaufnahmen, Thermalbilder, Thermalkarten von Köln, Wien im abendlichen Thermalbild und Boston (Quelle: Umweltamt Stadt Köln, Drlik 2010, 

Linehan 2015) 

18 Die Definition “Kysely” geht auf den tschechischen Meterologen Jan Kysely zurück, der als Gründer der Methode zur Errechnung von 
Hitzewellen zugleich der Namensgeber ist.
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3.1.2 Stadtstrukturelle Unterschiede von städtischer Überwärmung

Bei näherer Betrachtung der Thermalbilder lassen sich stadtstrukturelle Unterschiede der städtischen Überwär-

mung identifizieren. Die höchsten Oberflächentemperaturen konzentrieren sich meist in zentralen Lagen, in 

denen Bebauung, Bebauungsdichte und Straßenflächen das Stadtbild prägen. Im zuletzt genannten Stadtraum, 

den Straßenflächen, ist die übermäßige Erwärmung auf die verwendeten Baumaterialen zurückzuführen. Eliasson 

(2000: 32) argumentierte bereits vor 18 Jahren, dass die überwiegend eingesetzten Materialien Beton und Asphalt 

aufgrund ihrer Fähigkeit Wärme zu speichern zur lokalen Überwärmung beitragen. Verstärkt wird die Situation 

durch den konzentrierten Ausstoß von Abgasen der Kraftfahrzeuge, welche wiederum Wärme erzeugen (vgl. 

Korth 2019). Aus diesem Grund, und noch weiteren, rücken die Straßenflächen in den Mittelpunkt der For-

schungsarbeit. 

Mitgrund warum Straßen interessant sind zu untersuchen, liegt bei den Facetten von städtebaulichen Strukturen. 

Je nach Ausprägung der Bebauungen können Gebäude einen Kühlungseffekt durch deren Schattenwirkung her-

vorrufen, welche für die thermische Behaglichkeit der Menschen von hoher Relevanz ist.  Für den erwünschten 

Kühlungseffekt  sind einerseits Höhe und Beschaffenheit der angrenzenden Bebauung, andererseits Ausrichtung, 

Breite und Grünausstattung der Straßenzüge entscheidende Einflussfaktoren (vgl. MA 22 2015: 33). Hinsichtlich 

der Breite der Straßen ist „der Kühlungseffekt durch die Schattenwirkung von Gebäuden bei breiten Straßenzügen geringer 

als in schmalen Straßen“ (MA 22 2015: 33). In der Literatur kommt zur Beschreibung des Verhältnisses Gebäude-

höhe zu Straßenbreite der Begriff „Aspect Ratio“ zum Einsatz (vgl. Bernard et al. 2018 a). Auszugsweise lässt sich 

dieser Unterschied anhand eines Beispiels in Wien festmachen. Im Vergleich von zwei Straßen mit unterschied-

lichen Breiten (10 und 14 Meter), annähernd gleichen Gebäudehöhen und Straßenausrichtungen unterscheiden 

sich diese sowohl in der Sonnenstundendauer als auch in der Bewertung von Abkühlungsgrad zu Oberflächen-

temperatur (multitemporale Thermalaufnahme) (Abbildung 9).

Straßenbreiten als Eingangsgrößen für die Schattenwirkung von Gebäuden

Abb. 9: Sonnenstundendauer in Gegenüberstellung zur multitemporalen Thermalaufnahme (Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Stadt Wien a)

Berücksichtigt man die Bebauungshöhe und die Bebauungsdichte als variable Größen, so verändern sich die 

Schattenwirkungen der Gebäude. Geht man beispielsweise aus den zentralen Lagen der Städte hinaus Richtung 

Stadtrand mit geringeren Geschoßflächenzahlen, so sind trotz geringer Bausubstanz gleichfalls Flächen mit gerin-

gen Abkühlungsgraden vorzufinden, die besonders in den Straßenräumen zu orten sind (Abbildung 10).
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3. Stadtklimatische Grundlagen für die Planung

Für den Kühlungseffekt durch den Schattenwurf sind in weiterer Folge die Ausrichtungen der Straßenzüge und 

damit auch der angrenzenden Gebäude entscheidend. Bei ost-west-orientierten Straßen ist die Sonnenstunden-

dauer geringer auf der südlichen Straßenseite, wodurch die südexponierten Fassaden über den Tagesverlauf am 

längsten besonnt werden. Verlaufen die Straßen von Norden nach Süden (oder umgekehrt), so werden diese 

während der Mittagsstunden voll besonnt und die nach Westen orientierten Gebäudefronten am stärksten er-

wärmt (vgl. MA 22 2015: 33). Diese Ausganssituation haben Einfluss auf die Grünraumausstattung der Straßen-

räume.

Die kühlende Wirkung durch Schattenspende ausgehend von Gebäuden ist in schmalen Straßensituationen 

ausgeprägter gegeben. Entscheidend für die Abkühlung der Stadtoberflächen ist allerdings die Möglichkeit zur 

nächtlichen Abkühlung. In dieser Stadtklima-Frage werden die Begriffe „Sky View Faktor“ (SVF; Himmelssicht-

faktor) und „Urban Canyon Effekt“ verwendet (vgl. Bernabé et al. 2015, Bernard et al. 2018 a, Stadtschreiber 2017, 

William J. et al. 2015, MA 22 2015). Stadtschreiber (2017: 33) erläutert zunächst den SVF: „Als Maß für die Öffnung 

eines städtischen Freiraums zu Himmel beeinflusst er maßgeblich, welcher Anteil der Strahlung nicht auf andere Oberflächen 

trifft, sondern in den Himmel entlassen wird. Ein Faktor von 1,0 bedeutet daher ein uneingeschränktes Sichtfeld, ein Faktor 

von 0 absolute Abschirmung. Ein typischer Wert für eine europäische Stadt beträgt ungefähr 0,8“. Bernabé et al. (2015) 

führen in ihren Untersuchungen an, dass ein lineare Zusammenhang (R2 = 0,939) zwischen dem SVF und der 

Sonneneinstrahlung gegeben ist, wodurch in schmäleren Straßen die nächtliche Abkühlung geringer erfolgen 

kann im Vergleich zu breiteren Straßensituationen (vgl. MA 22 2015). Diese Beziehung beschreibt den „Urban 

Canyon Effekt“: „Die erhöhte Rauigkeit der städtischen Bebauung, [die] im Mittel eine Verringerung der Windgeschwin-

digkeiten [bewirkt], was gleichzeitig den Luftaustausch und den Abtransport von Schadstoffen verschlechtert. In der Nähe von 

hohen Gebäuden kann es hingegen zu einer Zunahme der Windgeschwindigkeitsspitzen, also einer Erhöhung der Böigkeit, 

kommen.“ (Schwab und Steinicke 2003: 1) (Abbildung 11).

Straßenflächen mit geringeren Abkühlungsgraden auch in dünn besiedelten Bereichen

Abb. 10: Luftbild eines dünn besiedelten Gebietes in Wien in Gegenüberstellung zur multitemporalen Thermalaufnahme (Quelle: Eigene Darstellung basierend auf 

Stadt Wien a)
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3. Stadtklimatische Grundlagen für die Planung

Das Zusammenspiel von gebauten Strukturen und Klima ist Inhalt zahlreicher Studien. Stewart und Oke (2012) 

haben sich vertiefend mit Klassifizierungen von lokalen Klimazonen („Local Climate Zones-LCZ“)  auseinander-

gesetzt, weil die Unterscheidung in bisherigen stadtklimatischen Untersuchungen in „Stadt“ und „Umland“ nicht 

ausreichend differenziert genug erschien und im Generellen klimabasiertes Wissen kaum nützlich in Planungs-

aktivitäten einfließt. Mithilfe eines größeren Sets an Variablen soll der Rahmen für international vergleichbare 

Stadtklimastudien geschaffen werden. Zu den Variablen zählen der „Sky View Factor“, der „Aspect Ratio“, die 

anteilsmäßige Verteilung von bebauten, versickerungsfähigen und versickerungsunfähigen Flächen, die Höhe 

von Objekten (Gebäude, Vegetation etc.) und die Rauigkeit der Flächennutzungen (vgl. Stewart und Oke 2012: 

1886). Damit soll der Weg geebnet sein, stadtklimatische Prinzipien in räumliche Planungsebenen zu integrieren 

und Gestaltungsfragen, zum Beispiel bei Gebäuden oder Grünräumen mitzutragen und bereits etablierte Stadt-

klimauntersuchungen, die auf Hitzelandkarte, Klimabewertungen oder Klimatop-Karten basieren, unterstützen 

(vgl. ebd.: 1894).

Die räumliche Verflechtung von Gebäudehöhen, Straßenbreiten und Windverhältnissen haben Bernard et al. 

(2018 b) für ihre Studie „How to Design a Park and Its Surrounding Urban Morphology to Optimize the Sprea-

ding of Cool Air?“ untersucht. Die AutorInnen stellen fest, dass die Kombination aus einem Park und einem 

hohen Gebäudehöhe-Straßenbreite-Verhältnis („Aspect Ratio“ gegen 1,0) in unmittelbarer Umgebung zum Park 

die Ausbreitung von kühler Luft fördert. Dies führt zur Feststellung, dass der „Aspect Ratio“ viel stärker in den 

wissenschaftlichen Fokus gerückt werden sollte: „The building density variation can enhance or reduce the spreading of 

cooled air. This parameter is therefore irrelevant as regards cool air spreading. For a given building height and building den-

sity, the aspect ratio seems to enhance the cooling process, even though it has not often been identified in the literature as a key 

parameter“ (Bernard et al. 2018 b: 13). Damit legen Bernard et al. einen Grundstein für einen straßenorientierten 

Ansatz der Planung. 

Außerdem ist festzustellen, dass in Thermalbildern widersprüchliche Darstellungen vorliegen, die eine Erläute-

rung verlangen. Entgegen der naturbelassenen Flächenbeschaffenheit von Wäldern werden Waldgebiete nicht 

flächendeckend in geringen Temperaturen symbolisierenden Farben (grün, blau) abgebildet. Für die Stadt Wien 

lässt sich das beispielhaft am Erholungsgebiet Prater zeigen (Abbildung 12). Die linke Abbildung zeigt das Luft-

bild, beim rechten überlagt die multitemporale Thermalaufnahme das Luftbild. Die Gegenüberstellung verdeut-

„Sky View Faktor“ und „Urban Canyon Effekt“

Abb. 11: Sky View Factor und Urban Canyon Effect (Quelle: Gopinath 2014: 89)
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3. Stadtklimatische Grundlagen für die Planung

3.1.3 Wind als stadtklimatischer Akteur

Mehrfach ist Wind als Grundlage für Hitzebelastung, Durchlüftung und Kühlung genannt worden. Auch dazu 

sind umfangreiche wissenschaftliche Untersuchungen vorliegend (vgl. Bernard et al. 2018 b, Stewart und Oke 

2012, Eliasson 2000, Krautheim et al. 2014). Krautheim et al. beschreiben die Besonderheit und Rolle von Wind-

systemen in Städten: „The relevance of wind for the city climate lies in the ability so ventilate an urban area: wind is there-

fore essential for air quality and cooling. Permeability to wind is a crucial parameter for ventilation by cold fresh air from the 

surrounding rural area. […] Characteristic for the wind situation in metropolitan areas are reduced velocities caused by the 

greater aero-dynamic surface roughness up to 30 %.“ (Krautheim et al. 2014: 64). Dieser Unterschied führt zum typi-

schen Merkmal für städtische Windfelder: Flur- und Strukturwinde, die durch das thermisch induzierte Tief von 

urbanen Gebieten (städtische Hitzeinseln) kühlere Umgebungsluft in das erwärmte Stadtgebiet transportieren. 

Diese Winde treten bodennahe bei geringer Windgeschwindigkeiten auf und können dementsprechend einfach 

gestört werden, zum Beispiel durch Gebäude (vgl. Mursch-Radlgruber 2017: 51, Krautheim et al. 2014: 64). Im 

Unterschied zu Kaltluftabflüssen in Hanglagen und im Bergland sind Flurwinde im Stadtgebiet weniger stark 

ausgeprägt, da sie lediglich über die Unterschiede in der Lufttemperatur mobilisiert werden (vgl. Stadt Karlsruhe 

2013).

In den Straßen, die zum bebauten Charakter von Städten beitragen, weisen die Windströmungen Anomalien zu 

den gesamtstädtischen Windrichtungen auf. Einerseits ist eine Reduktion des Windes und veränderte Windrich-

tungen zu vermerken, andererseits können kleinräumige Orte mit höheren Windgeschwindigkeiten geschaffen 

werden (Kanalisierungseffekte). Dadurch eröffnet sich ein Spannungsfeld zwischen Wind als „Abtransporteur“  

Eigenart von Wäldern in Thermalbildern – Beispiel Stadtwald Prater

Abb. 12: Luftbild des Erholungsgebietes Praters in Wien in Gegenüberstellung zur multitemporalen Thermalaufnahme (Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Stadt 

Wien a)

Der Grund liegt in der Methode der Thermalscannung: „Auf der Klassifizierten Thermalkarte erscheinen Wälder 

meist in den gelben oder sogar in den roten, also relativ warmen Klassen. Ursache dafür ist, daß [sic] die am Kronendach 

abgekühlten Luftmassen in den Stammraum sinken und von dort durch wärmere Luftmassen wieder ersetzt werden. Daher 

bleibt die Waldoberfläche relativ warm und nur diese kann der Scanner vom Flugzeug aus einsehen, der Stammraum bleibt 

ihm verborgen!“ (Schwab und Steinicke 2003: 14).

licht, dass das geschlossene Kronendach des Stadtwaldes einer schwachen Wärmeinsel entspricht.
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von belasteter Luft und Störquelle für den Windkomfort, wodurch die Windverhältnisse bei Planungen von 

attraktiven und belebten Freiflächen Berücksichtigung finden müssen. 

In einer transformierten Betrachtung der Straßenräume als grüne und blaue Infrastrukturnetze kann es physi-

kaltischen Prinzipien heraus möglich sein, dass durch die erhöhten Vegetations- und Wasserflächen Windbe-

wegungen in den Straßenzügen und umliegenden Flächen zunehmen können. Der Aufenthaltskomfort in den 

Straßenräumen bei windstillen Verhältnissen und hohen Lufttemperaturen kann durch diese Belüftung angeho-

ben werden.

Die vorliegende Arbeit stellt keine Untersuchungen an, wie die Kühlleistung von urbanen Parks oder Gewässern 

auf die umliegenden Straßenräume bzw. Umgebung wirkt, auch keine computergestützen Windkomfortana-

lysen. Die Literatur nennt diesbezüglich Fachbegriffe wie „Urban Cool Islands“ (UCIs), „Cool Spots“ oder „Park 

Cool Islands“ (PCIs) (vgl. Yang et al. 2017, Oliveira et al. 2011, Vidrih und Medved 2013, Chibuike et al. 2018, 

Anjos und Lopes 2017, Du et al. 2017, Estoque et al. 2017, Cao et al. 2010, Li et al. 2011 in: Stangl et al. 2019: 21). 

Diesem Thema widmeten sich bereits einige Fachstudien, etwa von Stangl et al. (2019), Bernard et al. (2018 b), 

Chang und Li (2014), Eliasson und Upmains (2000), Spronken-Smith und Oke (1999), Upmains et al. (1998), 

Jauregui (1990/1991) und Chandler (1965). Auch im Zuge einer Bachelorarbeit der Universität Wien (Studium 

Geographie) wurde dieses Thema untersucht und die Methoden zur Erfassung der Kühlwirkung beschrieben und 

gegenübergestellt: Vor-Ort-Messungen, Fernerkundung und Simulation mittels Mikroklima-Modell (vgl. Mit-

terhauser 2015). Den Studien zufolge können die Windrichtungen insofern wieder für die Straßenzüge an Bedeu-

tung zunehmen, als dass in räumlicher Nähe zu Parkanlagen der Abtransport der vergleichsweise kühleren Luft 

(„park breeze“) erfolgen kann. Beeinflussend wirken die Größe, die Form, der Typ und die Landschaftselemente 

der Parkanlagen, ebenso die umliegenden Bebauungsstrukturen. Eliasson und Upmains zitieren diesbezüglich 

Jauregui (1990/1991), Spronken-Smith und Oke (1999), Upmains et al. (1998): „The magnitude of the park influence 

is related to the park size, meaning that larger parks have a greater influence on surrounding temperatures“ (Eliasson und 

Upmains 2000: 95).

Windverhältnisse sind in weiterer Folge relevant für die lufthygienische Situation im städtischen Raum. Wind 

nimmt dabei eine zweidimensionale Rolle ein: Einerseits kann er zur Verbreitung der Luftbelastung führen, an-

dererseits kann er „die quellnahe Konzentration sinken“ (Mursch-Radlgruber 2017: 61) lassen. In Städte, in denen 

aufgrund ihrer Stadtmorphologie und Topografie regelmäßig windstille Wetterlagen auftreten, kann die fehlende 

Luftzirkulation zu Schadstoffakkumulationen führen, sogenannte Smog-Wetterlagen. Gesundheitlichen Schä-

den für BewohnerInnen können dadurch auftreten. Smog ist ein weltweites Phänomen, Großstädte in China 

(wie Peking oder Shanghai), Asien (zum Beispiel Ulan Bator in der Mongolei, Lahore in Pakistan, Ahwaz im 

Iran oder Dhaka in Bangladesch), Indien (wie New-Delhi), Amerika (wie New Mexico in Mexiko) werden 

in Statistiken zur Luftqualität oder Medienberichterstattungen oftmals als betroffene Städte genannt (vgl. Stif-

tung Umweltinformation Schweiz 2019). Die schädlichen Substanzen (Schwefeldioxid SO2, Stickoxide NOx be-

ziehungsweise Stickstoffoxide NO2, Kohlendioxid CO2. Feinstaub PM, Ozon O3) stammen von menschlichen 

Quellen: Industrie, Landwirtschaft, Haushalte, Verkehr (vgl. WHO 2018, IPCC 2015, EEA 2017). In der Stadtkli-

mauntersuchung Wiens führen diesbezüglich Schwab und Steinicke an: „Während früher vor allem Hausbrand und 

Gewerbe dafür verantwortlich waren, ist in den vergangenen Jahren der Kfz-Verkehr zum Hauptverursacher geworden. In 

Verbindung mit dem reduzierten Luftaustausch kommt es zu einer Erhöhung der Schadstoffkonzentrationen im Stadtgebiet.“ 

https://www.tuwien.at/bibliothek
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3.2 Klimawandel – Mensch als stärkster Klimafaktor

(Schwab und Steinicke 2003: 1f). Hinsichtlich des Verkehrs weisen stark frequentierte Straßenzüge die höchsten 

Belastungen an Stickoxiden und Feinstaub auf. Abbildung 13 zeigt zwei Auszüge aus dem Immissionskataster von 

Wien (Szenarien aus 2010, Aktualisierungen im Jahr 2014) wie eine Stickstoffoxiden-Prognose (erarbeitet 2013, 

Prognose für 2015), in denen die vergleichsweise hohe Belastung in den Straßenräumen ersichtlich wird.

Vergleichsweise hohe Schadstoffbelastung in Straßenräumen

Abb. 13: Schadstoffbelastung (NO2, PM10) in Wien und Immissionskataster Wien Szenario 2010, Gesamtbelastung aus Verkehr, Industrie und Haushalte (Quellen: 

MA 22 2013, Kurz 2015: 13)

Aus dieser Situation heraus, lässt sich die Planungsempfehlung formulieren, dass der fossil betriebene Personen-

verkehr (konkreter: Individualverkehr) auf diesen Routen reduziert werden sollte einer gleichzeitigen Erhöhung 

des Grün- und Wasseranteils in den Straßen (vgl. MA 22 2015: 103). Über diese Bestrebung könnten die Straßen 

als weniger belastete Belüftungsrouten an Bedeutung gewinnen.

Schwankungen und Veränderungen von klimatischen Bedingungen sind per se keine besorgniserregenden Ent-

wicklungen. Der Blick in die erdgeschichtliche Vergangenheit zeigt zahlreiche natürliche Klimaänderungen, die 

die Folgen von Änderungen in der Energiebilanz der Erde sind. Auch ist der Treibhauseffekt Ausgangslage für das 

Leben auf der Erde. Nach Birkmann et al. „läge die globale Mitteltemperatur [ohne natürliche Treibhausgase] momentan 

bei etwa -15°C“. (2013: 23). Für die außerordentlichen Veränderungen im 20. und 21. Jahrhundert tritt allerdings 

der Mensch als stärkster Klimafaktor auf, welcher den natürlichen Treibhauseffekt durch sein Wirken intensiviert 

und dadurch eine globale Erwärmung verursacht (vgl. Wouter 2019).

In den Veränderungen spiegelt sich die Komplexität des Erdsystems wieder: Sie sind vielfältig und betreffen die 

Oberflächentemperatur, die Wasserfügbarkeit, die Ernährungssituation, die Nahrungsmittelsicherheit, die Mee-

resspiegel, die Versteppung, die Extremereignisse (Starkregen, Überschwemmungen, Stürme, Dürre, Hitzewel-

len, Massebewegungen, etc.) gleichauf mit dem Wirtschaftswachstum und den Einkommensverhältnisse (vgl. 

IPCC 2015: 13ff). Eine der am vielfachsten thematisierten Veränderungen betrifft die Oberflächentemperatur. 

Zahlreiche Berechnungen und Simulationen legen vor, dass sich die Erde in den letzten 150 Jahren deutlich er-

wärmt hat. Die World Meteorological Organization stellte fest, dass der Langzeittrend der Erwärmung anhält 

https://www.tuwien.at/bibliothek
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Gemittelte, jährliche und globale Temperaturanomalien im Zeitraum von 1850 bis 2012 (Land- und 
Ozeanoberflächen kombiniert), Bezugszeitraum: 1961-199019

Abb. 14: Gemittelte, globale und jährliche Temperaturanomalien im Zeitraum von 1850 bis 2012 (Land- und Ozeanoberflächen kombiniert), Bezugszeitraum: 1961-

1990 (Quelle: IPCC 2013: 6)

19 Unterschiedliche Farbgebung begründet sich in drei verschiedenen Datenquellen (vgl. IPCC 2013: 6)

Auch für Österreich zeigen die Zahlen zur jährlichen Abweichung seit 1767 im Bezug zum Klimamittel des 20. 

Jahrhunderts einen stetigen Aufwärtstrend seit etwa 1960 (Abbildung 15).

und das vergangene Jahr 2018 im globalen Temperatur-Durchschnitt als viertwärmstes Jahr in der Messgeschichte 

einzustufen ist. Der Blick auf die Langzeitmessungen verdeutlicht, dass die 20 wärmsten Jahre in den letzten 22 

Jahren gemessen wurden (vgl. WMO 2018, IPCC 2015). Gängige Bezugsgröße zur Darstellung und Beschreibung 

der Veränderungen sind Anomalien (Abweichungen), so auch in Abbildung 14. 

Jährliche Temperaturanomalien in Österreich im Zeitraum von 1767 bis 2019 in Bezug zum 
Klimamittel des 20. Jahrhunderts

Abb. 15: Jährliche Temperaturanomalien in Österreich im Zeitraum von 1767 bis 2019 in Bezug zum Klimamittel des 20. Jahrhunderts (Quelle: ZAMG 2019 a) 

Zur Frage der Quelle der vergangenen, aktuellen und zukünftigen Veränderungen steht unumstritten der Mensch 

im Fokus. Nach Professor Rahmstorf am Potsdam Institut für Klimaforschung sind die steigenden Zahlen (Tem-

peratur, Schadstoffbelastung) primär durch die Verbrennung fossiler Brennstoffe (Kohle, Öl, Gas, Benzin) und 

https://www.tuwien.at/bibliothek
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sekundär durch das Abholzen von Wäldern zu erklären (vgl. Rahmstorf in: Prutsch 2018). Diese anthropogenen 

Aktivitäten führen in Ergänzung zu den natürlichen Prozessen zu einer Konzentration an Treibhausgasen. Zu 

den langlebigen Gasen zählen Kohlendioxid (CO2), Methan (CH4), Lachgas (N2O, Distickstoffmonoxid), wei-

tere sind Wasserdampf (H2O), und Ozon (O3). Diese gasförmigen Bestandteile verzeichnen in den letzten Jahren 

einen stetigen Anstieg. Kohlendioxid steigt dabei am stärksten an, wodurch dieses Gas am häufigsten thematisiert 

wird, so auch in Abbildung 16 (vgl. Deutsches Umweltbundesamt 2017).

Weltweite Treibhausgas-Konzentration in der Atmosphäre

Abb. 16: Weltweit Treibhausgas-Konzentration in der Atmosphäre (Quelle: IPCC 2015: 44) 

Die steigenden Zahlen zur Treibhausgas-Konzentration sind insofern problematisch, als dass sie den bereits dar-

gestellten Anstieg der durchschnittlichen Erdoberflächentemperatur verursachen. „Die kurzwelligen Sonnenstrahlen 

erwärmen die Erdoberfläche. Diese gibt langwellige Infrarotstrahlung ab, welche von den Treibhausgasen aufgenommen wird 

und zurück zur Erdoberfläche gesendet wird. Dadurch gelangt weniger Energie ins Weltall und die Temperatur auf der Erd-

oberfläche steigt.“  (Birkmann et al. 2013: 23).

Dieser Aufwärtstrend wird in Modellen zur zukünftigen Entwicklung von Klimaforschenden weiterhin prog-

nostiziert. Gängige Szenarien befassen sich mit linearen Fortführungen („business-as-usual-Szenario“, „baseli-

ne Szenario“) und Entwicklungen aufgrund diverser Maßnahmensetzungen („Klimaanpassungs- oder Klima-

schutz-Szenario“). Das „Intergovernmental Panel on Climate Change“ (IPCC, Deutsch: Zwischenstaatlicher 

Ausschuss für Klimaänderungen oder Weltklimarat) zählt zu den renommiertesten weltweit forschenden Orga-

nisationen hinlänglich Klimaforschung. Bezugnehmend zur anhaltenden Erhöhung der Oberflächentemperatu-

ren der letzten Jahrzehnte und Jahre prognostiziert das IPCC im fünften Synthesis Report weitere Erhöhungen. 

Nachstehend werden die Berechnungen zur weltweiten Veränderung der durchschnittlichen Jahrestemperatur 

(Oberfläche) dargestellt (Abbildung 17). Die Werte beziehen sich auf den Zeitraum 1986 bis 2005 und sind aus-

gelegt auf Entwicklungen in den Jahren 2081 bis 2100. Unterschieden wird zwischen zwei Szenarien: Links das 

stringente Anpassungsszenario (RCP2.6)20, welches das Ziel verfolgt die globale Erwärmung unter 2°C zur vor-

20 RCP = Representative Concentration Pathways

https://www.tuwien.at/bibliothek
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Veränderungen der weltweiten Oberflächentemperatur im Zeitraum 2081 bis 2100; Bezugszeitraum: 
1986-2005

Abb. 17: Veränderungen der weltweiten Oberflächentemperatur im Zeitraum 2081 bis 2100, im Bezugszeitraum 1986-2005 (Quelle: IPCC 2015: 61) 

Davon abgeleitet liegen für Österreich seit 2016 die aktuellsten Szenarien auf. Aus den Statistiken zum Bundes-

land Wien ist herauszugreifen, dass für die mittlere Temperatur mit einer signifikanten Zunahme zu rechnen ist, 

sowohl in naher (bis 2050) und ferner (bis 2100) Zukunft als auch im business-as-usual-Szenario (anzunehmen 

bei ungebremsten Treibhausgasemission, RCP8.5), wie auch im optimierten Szenario (mit wirksamen Klima-

schutzmaßnahmen, RCP4.5) (Abbildung 18) (vgl. ZAMG et al. 2016). 

industriellen Temperatur zu halten. Rechts werden die zu erwartenden Veränderungen dargestellt, wenn keine 

zusätzlichen Maßnahmen zur Begrenzung von Emissionen getätigt werden (RCP8.5). Im RCP2.6  wird ange-

nommen, dass die Zunahme der globalen Oberflächentemperatur im Durchschnitt nicht über 2°C steigt, im 

RCP8.5 hingegen ist diese Annahme wahrscheinlich (vgl. IPCC 2015: 57ff).

Entwicklung der mittleren Oberflächentemperatur in Wien

Abb. 18: Entwicklung der mittleren Lufttemperatur in Wien (Quelle: ZAMG et al. 2016: 5)

RCP2.6 RCP8.5

Change in average surface temperature (1986-2005 to 2081-2100)
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Dabei zeigt sich eine mittlere Temperatur von 10,2°C in der Klimaperiode 1971-2000. Für das Jahr 2018 hat die 

Zentralanstalt für Meteorologie und Geodynamik an der Messstation Wien-Innere Stadt ein Jahresmittel von  

13,5 °C ermittelt. Damit zählte diese Messstation als absolut wärmster Ort Österreichs (vgl. ZAMG 2018 a). In 

Gegenüberstellung mit den lokalen Szenarien für 2050 und 2100 (Abbildung 19), übersteigt dieser Wert bereits 

den Mittelwert von 10,2°C um +3,3 °C. Mit diesem Plus erreicht man beinahe den simulierten Temperaturanstieg 

von 3,8 °C im business-as-usual-Szenario (RCP8.5) für 2071 bis 2100. Darin werden sich die klimatischen Ver-

änderungen (unter anderem sollen sich Hitzeepisoden von rund fünf Tagen um etwa 23 Tage verlängern) auf das 

gesamte Bundesland ausweiten. In naher Zukunft können besonders in zentralen Lagen (Innenbezirke), süd-

lichen und nordwestlichen Stadtteilen Veränderungen wahrgenommen werden (vgl. ZAMG  et al. 2016).

Simulierte Temperaturänderung in Wien im business-as-usual-Szenario in naher und ferner Zukunft

Abb. 19: Simulierte Temperaturänderung in Wien im business-as-usual-Szenario in naher und ferner Zukunft (Quelle: ZAMG et al. 2016: 5)

3.3 Stadt als kritischer Raum der Auswirkungen des Klimawandels

Ausgehend von der Sonderstellung von Städten in klimatischen Fragen zählt die Zentralanstalt für Meteorologie 

und Geodynamik „Städte […] zu jenen kritischen Bereichen, in denen der Klimawandel deutliche Auswirkungen erwarten 

läßt. [sic]“ (ZAMG 2017: 4). Davon betroffen sind neben der übermäßigen Wärmebelastung auch Hitzestress und 

Wassermangel für die Pflanzen- und Tierwelt und die zeitlichen und mengenmäßigen Schwankungen in den 

Niederschlägen, die durch den Klimawandel sowohl hervorgerufen als auch verstärkt werden.

Treibende Kraft für die kritische Ausgangslage liegt in der Bestrebung im internationalen Standortwettbewerb 

zu bestehen und zu profilieren. Städte sind veranlagt unterschiedliche Funktionen zu erfüllen: vom Wohnen, 

Arbeiten, als Produktionsstätte, Dichte über soziale Durchmischung, Kapitalakkumulation bis hin zu Erholung, 

Freizeit und Verkehr. In diesem Tun sind Städte mit weltweiten Einflüssen konfrontiert, welche eine Vielfalt an 

Interessen an urbanisierte Gebiete hervorruft. Als Beispiel zu nennen ist die Kapitalanlegung in Form von Im-

mobilien. Durch ein allgemein niedriges Zinsniveau erscheint ein Immobilieninvestment lukrativ und langfristig 

stabil, wodurch der Druck auf Städte steigt, ihre Flächen für Bauvorhaben (und die damit verbundenen Ver-

kehrsflächen) zur Verfügung zu stellen. Damit ist eine konkurrierende Situation geschaffen Raum, um Flächen 
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https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

3. Stadtklimatische Grundlagen für die Planung

28

3.3.1 Zunahme der städtischen Überwärmung

Der städtische Wärmeinseleffekt wird in der Literatur als ernstzunehmende und prioritäre Auswirkung des 

Klimawandels beschrieben. Er „[…] macht die Städte besonders verletzlich für die Auswirkungen des Klimawandels.“ 

(ZAMG 2017: 4). 

Die Zahlen der Hitzetage in den österreichischen Landeshauptstädten im Jahr 2018 und 2019 zeigen einen Auf-

wärtstrend der städtischen Überwärmung (gemessen anhand von Hitzetagen). Die ZAMG errechnete, dass im 

Jahr 2018 wie auch im Folgejahr zwei bis dreimal so viele Hitzetage gemessen wurden, wie in einem durchschnitt-

lichen Jahr. Die Messstation in der Wiener Innenstadt steht mit 42 Hitzetagen im Jahr 2018 und mit 39 Tagen im 

Jahr 2019 (21 im Mittel von 1981-2010) an der Spitze der nationalen Messstationen (vgl. ZAMG 2018 c, 2019 b). 

Für die zukünftige Anzahl und deren räumlichen Verteilung der Sommertage in der Stadt Wien bildet Abbildung 

20 die Entwicklungen in zwei Szenarien und in zwei Zeithorizonten ab.

für Grün-, Wasser- und Freiflächen freizuhalten und zu schaffen, da diese keine direkten Renditen für Investo-

rInnen bringen. In Anbetracht dieser ökonomischen Interessen müssen sich Städte einer zunehmenden Versie-

gelung, einer Schadstoffbelastung, einem Mangel an Grünflächen und einer Erhöhung der Temperaturen stellen.

Simulation der Veränderung der Anzahl der Sommertage in Wien 

Abb. 20: Simulation der Veränderung der Anzahl der Sommertage in Wien (Quelle: Zuvela-Aloise 2018)

Außderm kommen die MeteorologInnen zum Ergebnis, dass die Hitzeperioden häufiger und länger werden, 

womit die Belastung für die BewohnerInnen der Städte nicht zur kurzzeitig während den Hitzetagen gegeben ist, 

sondern mit der Dauer und Häufigkeit zunimmt (vgl. ZAMG 2018 b) (Abbildung 21).
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Temperatur-Rekorde beschäftigten nicht nur die ÖsterreicherInnen. Als Auswirkung der Klimaänderung han-

delt es sich um weltweit vermerkbare Phänomene. Die Süddeutsche Zeitung berichtet in einem Artikel von 

einer Welt in der Hitze eine tödliche Bedrohung wird. Die geografische Bandbreite ist weit gefächert: Kana-

da, US-Staaten wie Minnesota, North und South Dakota, Kalifornien, Washington und zahlreiche europäische 

Städte, darunter Oslo, Kopenhagen oder Glasgow, Irak, Iran, Norden Russlands und viele mehr (vgl. Schrader 

2018).

Berechnungen zu Veränderungen der Hitzeepisoden in Wien im Jahresmittel

Abb. 21: Berechnungen zu Veränderungen der Hitzeepisoden in Wien im Jahresmittel (Quelle: ZAMG et al. 2016)

Neben gesundheitlichen und sozialen Risiken für die StadtbewohnerInnen bleibt ein Themenbereich oftmals 

im Hintergrund: Die Auswirkungen auf den Lebensraum für die städtische Fauna und Flora. Im Statusbericht 

des Deutschen Biodiversität und Klima Forschungszentrums (BiK-F) und des Climate Service Centers „Klima-

wandel und Biodiversität. Folgen für Deutschland“ von 2014 wird erläutert, dass die Reaktion auf den Klima-

wandel nur ansatzweise abgeschätzt werden kann, „da direkte Einwirkungen des Menschen, wie mechanische Störungen, 

Streusalzeinsatz oder die innerstädtische Schadstoffbelastung in der Luft, die klimatischen Einflüsse teilweise überprägen.“ 

(Mosbrugger et al. 2014). Dennoch besteht zweifelsohne Klarheit darüber, dass auch Pflanzen und Tiere mit 

den Auswirkungen der Klimaänderungen konfrontiert sind. Hitzestress und Wassermangelstress sind ernstzu-

nehmende Bedrohungen für Pflanzen. Das Innovationsnetzwerk Klimaanpassung Brandenburg Berlin (INKA 

BB) beschreibt im Glossar, was Hitzestress und Wassermangelstress bei Pflanzen auslöst: „Je nach Pflanzenart 

wird zwischen 35°C und 40°C Blatttemperatur ein Kompensationspunkt erreicht, bei dem die Blattatmung das Niveau der 

Bruttophotosyntheserate erreicht und das Wachstum eingestellt wird. Bei guter Wasserversorgung können mitteleuropäische 

Pflanzen durch Transpiration ihre Blatttemperatur 1 bis 3°C unter Lufttemperatur halten. Bei Wassermangel allerdings 

werden die Spaltöffnungen in den Blättern geschlossen, um weiteren Wasserverlust durch Transpiration zu verhindern. Dies 

sorgt dann schneller für Hitzestress, da einerseits die Kühlung der Blätter durch die Transpiration nicht mehr möglich ist 

und andererseits die Zufuhr von CO2 durch die Spaltöffnungen gestoppt wird, was wiederum die Photosynthese beeinträchtig, 

die CO2 benötigt.“ (INKA BB). Außerdem wird Wassermangelstress durch eine Störung des Gleichgewichts von 

Wasseraufnahme aus den Wurzeln und über die Blätter hervorgerufen. 

Insbesondere Stadtbäume leisten einen wichtigen Beitrag zur Kohlenstoffspeicherung. Damit Stadtbäume auch 

weiterhin diese wertvolle Aufgabe übernehmen können, führt die Deutsche Gartenamtsleiterkonferenz (GALK) 

seit 2012 eine Straßenbaumliste, welche seither regelmäßig fortgeschrieben wird. Die Liste dient dazu „die Fülle 

der Erkenntnisse, Erfahrungen und wissenschaftlichen Daten über Wachstum, Resistenz, Größe und Verwendbarkeit von 

Bäumen in Stadt- und Siedlungsräumen, vorwiegend in Straßen, in eine überschaubare Form zu bringen“ und „die sich 

3.3.2 Hitzestress und Wassermangelstress für die urbane Fauna und Flora

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

3. Stadtklimatische Grundlagen für die Planung

30

ändernden Rahmenbedingungen durch Klimaänderungen und deren Folgen dabei in notwendigem Maße zu berücksichtigen“ 

(GALK e.V.).

Überlebnschancen für Pflanzen bei zunehmender Luft- und Oberflächentemperatur ist stark abhängig von der 

Wasserversorgung. Hitze- und Wassermangelstress für Tiere und Pflanzen darauf hin, dass es an Niederschlä-

gen mangelt und dieses Defizit sich verstärken wird. Diese Annahme kann an dieser Stelle weder bestätigt noch 

widerlegt werden, da Klimamodelle und Berechnungen zu zwiespältigen Aussagen kommen und Niederschlag 

generell „Im Vergleich zur Lufttemperatur […] ein viel schwieriger einzuschätzendes Klimaelement.“ (ZAMG b) darstellt. 

Dies kann möglicherweise der Grund dafür sein, dass sich die Diskussion der Folgen des Klimawandels stark auf 

die Lufttemperatur stützen. Wenngleich keine mit Statistiken belegbaren Auswirkungen des Klimawandels auf 

Niederschläge genannt werden, gilt es dennoch zu beachten, dass Städte sowohl in der Gegenwart als auch in 

der Zukunft durch ihre vorwiegend verfestigte Oberflächenbeschaffenheit bei Starkniederschlägen an die Be-

lastungsgrenzen ihrer Infrastrukturen gelangen. Die direkte Ableitung in die Kanalisation führt dazu, dass die 

Verdunstung bei versiegelten Flächen schwächer eintreten kann als bei vegetationsbedeckten Böden, wo eine 

kontinuierliche Verdunstung ermöglicht wird (vgl. Mursch-Radlgruber 2017). Sollten bei einer Zunahme der 

Lufttemperaturen und Emissionen in der Atmosphäre auch die versiegelten Flächenanteile zulegen, ist anzu-

nehmen, dass die Verdunstungskühlung weniger zur Reduktion von urbanen Hitzeinseln beitragen kann (vgl. 

Transforming Cities 2016). 

Aus dieser gegenwärtigen und zukünftig zunehmenden kritischen Lage stellt sich die Frage, wie Städte mit den 

beschriebenen Veränderungen umgehen können und müssen. Nach Matzaraki stellt jedenfalls ein „ideales Stadt-

klima“ einen miteinzubeziehenden Faktor in der Stadtplanung dar und braucht dementsprechende Maßnahmen, 

die auf thermische und lufthygienische Komponenten eingehen sollten (vgl. Matzarakis 2001: 11). Für die Defini-

tion eines „idealen Stadtklimas“ verweist Matzarakis auf den Umweltmeteorologe Prof. Dr. Helmut Mayer (ehe-

maliger Leiter im Ruhestand des Meteorologischen Instituts an der Universität Freiburg): „Das ideale Stadtklima:

• ist ein räumlich und zeitlich variabler Zustand der Atmosphäre in urbanen Bereichen,

• bei dem sich möglichst keine anthropogen erzeugten Schadstoffe in der Luft befinden,

• und den Stadtbewohnern in Gehnähe (charakteristische Länge: ca. 150 m, charakteristische Zeit: ca. 5 Minuten) eine 

möglichst große Vielfalt an Atmosphärenzuständen (Vielfalt der urbanen Mikroklimate) unter Vermeidung von Extre-

men (z.B. extreme Wärmebelastung ) geboten wird.“ (Mayer 1989 in Matzarakis 2001: 11).

Der Idealzustand mit möglichst keinen anthropogen erzeugten Schadstoffen in der Luft wird im weiterhin ein 

Ideal bleiben, deckt sich mit dem Grundgedanken dieser Arbeit: Ein Netz an innerstädtischen grünen und blau-

en Infrastrukturen verteilt über das Straßennetz bietet den StadtbewohnerInnen in Gehnähe einen Zugang zu 

verschiedenen, kleinräumigen Atmosphärenzuständen und kann somit die für den Stadtraum charakteristische 

Überwärmung vermeiden beziehungsweise reduzieren. 
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URBANE GRÜNE UND 
BLAUE INFRASTRUKTUREN 
ALS STANDBEINE DER

KLIMAWANDELANPASSUNG

4

Stadtplanung und Stadtentwicklung befasst sich mit mehreren Themenfeldern, zu den „Kerngeschäften“ zählt die 

Infrastrukturplanung. Castells und Gandy bezeichnen sie als „wesentliche Voraussetzung moderner Stadtentwicklung“, 

da Infrastrukturen „in die Städte eingewoben“ sind und „den urbanen Raum [strukturieren], indem sie als Vermittler in 

den Austauschbeziehungen von Natur, Mensch und Stadt wirken und Bewegungen von Menschen, Informationen, Gütern 

und Stoffströmen organisieren.“  (Castells 1996 und Gandy 2014 in: Matern 2016: 11). Der Klimawandel fordert nun 

StädteplanerInnen und Stadtverwaltungen auf bestehende Infrastrukturen und Systeme zu überdenken, so dass 

eine Anpassung an die Folgen des Klimawandels ermöglicht werden kann (vgl. Jakubowski 2014; Luque-Ayqala 

& Marvin 2015 in: Matern 2016: 16).

Bewährt haben sich Anpassungsstrategien und Konzepte, die auf folgenden drei Themenbereichen aufbauen (vgl. 

Korth 2019: 14,  Podesser 2018, Zuvela-Aloise 2018, Dannert 2018, Stiles et al. 2014 a):

• Begrünung „Green City“ – Begrünte Flächen vermehren durch Entsiegelung, neue Parkanlagen, Dach- 

und Fassadenbegrünung, Rasengleise, vernetze Grünstrukturen, Beschattung, grüne Infrastrukturen

• Wasser „Blue City“ – Wasserflächen vermehren durch Regenwassermanagement, Schaffen von Reten-

tionsflächen, versickerungsfähige Böden schaffen durch das „Stockholm System“ („Schwammstadt“; „Sponge 

City“), blaue Infrastrukturen

• Technische Maßnahmen an Gebäuden und Oberflächen „White City“ – Albedo (Reflexion) erhöhen 

durch hellere Oberflächenfarben

Hierfür definiert Narodoslawsky in einem Zeitungsartikel was zu tun wäre: „Was Städte im Kampf gegen die Hitze 

brauchen, ist wissenschaftlich belegt, klingt aber banal. Bäume pflanzen, Dächer und Wände begrünen, Wasserflächen und 

Beschattungen schaffen. All das kühlt. […] Soll heißen: mehr Park, weniger Autos.“ (Narodoslawsky 2017: 42). 

Mit diesem Kapitel soll es gelingen, die genannten Strategien und Maßnahmen zur Begrünung und Vermehrung 

der Wasserflächen als Infrastrukturen eines „klimasensitiven und ökologischen Stadtumbaus“ zu begreifen. 
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4. Urbane grüne und blaue Infrastrukturen als Standbeinde der Klimawandelanpassung

Die Aufgabenbereiche der urbanen Grün-, Freiraum- und Landschaftsplanung reichen vom Errichten von 

Grünstrukturen, vom Regenwassermanagement, von der Grünraumpflege bis zur Abstimmung mit den Zielen 

des Natur- und Umweltschutzes. Diese Aufgaben sind weder neu noch innovativ, da sie das „Tagesgeschäft“ der 

FachplanerInnen seit jeher prägen (vgl. Hansen 2018: 40, BDLA 2014). Mit der Systemeigenschaft „Infrastruktur“ 

wird der Fachmaterie allerdings in Aussicht gestellt bei raumplanerischen Fragen an Gewicht zu gewinnen und 

nicht mehr für das „Restgrün, das die Stadtplanung übrig lässt“ (Hansen 2018: 39) zuständig zu sein. An erster Stelle 

zeichnet sich das Innovationspotenzial durch „die begriffliche Aufwertung von „Grün“ hin zu einer essentiellen Infra-

struktur [aus], die ebenso wichtig ist wie die soziale und technische Infrastruktur“ und zweitens ist eine „ganzheitliche Sicht 

auf Natur und Landschaft [gegeben], die ökologische, sozio-kulturelle und ökonomische Aspekte integriert“ (ebd.: 40).  

Unterstützung findet die systematische Neuausrichtung der urbanen Grün- und Freiraumplanung durch die seit 

Jahren wahrzunehmenden weltweiten Entwicklungen: Zuzug in die Städte, Auswirkungen des Klimawandels 

und die damit resultierende Frage der Resilienz von Städten, Knappheit natürlicher Ressourcen, Veränderungen 

im Mobilitätsverhalten, Aneignung der öffentlichen (Straßen-)Räume als Orte des Aufenthalts, Aufwertung von 

Straßenzügen aus wirtschaftlicher Perspektive, Urban Gardening etc. Diese Mechanismen führen einerseits „zu 

einem verstärkten Nachdenken zum Umgang mit Landschaft in der urbanisierten Welt. […] Der Ruf nach grünen öffent-

lichen Bereichen in zentralen Bereichen der Städte wächst. Parkanlagen, grüne Promenaden, Wiesen, Gärten und ganze 

Gartenschauen haben Konjunktur; sie werden zunehmend zu wichtigen Standortfaktoren für die Städte im interkommu-

nalen Wettbewerb“, so Barbara Engel (Professorin für Internationalen Städtebau und Entwerfen am Karlsruher 

Institut für Technologie) in „Landschaftsarchitektur. Neue Positionen“ (Engel 2013: 197). Andererseits eröffnen 

sie die Chance über „das Kräfteverhältnis zwischen den „grünen“ Akteuren [sic] und anderen Fachplanungen“ (Hansen 

2018: 40) zu sprechen.

Der Begriff „Grüne Infrastruktur“ ist neu in Erscheinung getreten in den USA in den 1990er Jahren als Gegen-

konzept zum „Urban Sprawl“ (steht für ein „unkontrolliertes, großflächig sich in den ländlichen Raum ausbreitendes 

Wachstum von Verdichtungsräumen im Zuge der Suburbanisierung und einer starken Zuwanderung“ (Martin et al. 2001)). 

In Europa fand ab 2000 das Themengebiet Einzug in die Planung, beginnend in Großbritannien. Das Potenzial 

wurde vor allem in der Überwindung der starren Figur der „Green Belts“ gesehen („Green Belts“ sind sogenannte 

„Grüngürtel“ im Stadt-Umland-Gebiet mit dem Ziel das Umland vor dem „Urban Sprawl“ zu schützen. Diese 

finden ihre Legitimation im „Green Belt Act of 1938“ (London) und im „Government Planning Ciruclar 1955“ 

(vgl. CPRE)). Noch vor der Jahrhundertwende wurde im Zuge der Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie (Richtlinie 

92/43/EWG) das Netzwerk „Natura 2000“ ins Leben gerufen zur länderübergreifenden Sicherung von wertvollen 

Landschaftsräumen. „[…] die rigide Umsetzung von Natura 2000 [hat] der Akzeptanz des Naturschutzes geschadet. Daher 

wurden Konzepte gesucht, die den Menschen stärker mitnehmen.“ (Hansen 2018: 40). In der deutschen Fachzeitschrift 

„Stadt + Grün“ (Ausgabe 12/2018) wird der „EU-Strategie zur grünen Infrastruktur“ aus dem Jahr 2013 das Poten-

zial zugemessen diese Lücke schließen zu können. Die Strategie kann als „Geburtsstunde“ für zahlreiche länder-

spezifische Ausarbeitungen interpretiert werden (vgl. BDLA 2014). So wurde zum Beispiel im Jahr 2015 in Wien 

der Stadtentwicklungsplan (STEP 2025) veröffentlicht mit einer grün- und freiraumplanerischen Konkretisierung 

4.1 Neuinterpretation - Grünräume und Wasserflächen als Teil ei-
ner urbanen Infrastrukturlandschaft 
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im Fachkonzept Grün- und Freiraum (vgl. MA 18 2015 a). In Deutschland konnte im Vergleich dazu bundes-

weit einerseits das „Bundeskonzept Grüne Infrastruktur“ und andererseits das „Weißbuch Stadtgrün“ erarbeitet 

werden. Zur Verfestigung der europäischen Politiken wurde im Zeitrahmen von 2013-2017 unter anderem das 

Forschungsprojekt „Green Surge“ initiiert und zugleich hat die Europäische Umweltagentur (EEA - European 

Environment Agency) betont, dass urbane grüne Infrastruktur eine Schlüsselrolle hinsichtlich des Erreichens von 

Entwicklungszielen einnimmt (vgl. Mattijssen et al. 2017: 3, Hansen 2018).

Die Erweiterung um das Themengebiet Wasser und Regenwassermanagement (blaue Infrastrukturen) ist eben-

falls kein Novum, lediglich der Begriff „grün-blaue Infrastruktur“ wird seltener verwendet. Das Grundkonzept 

wurde und wird von anderen Begriffen und Praktiken geprägt, die auch vom jeweiligen Land und Sprache ab-

hängig sind. In den USA sind Stormwater Best Management Practices (BMPs) und Low Impact Development 

(LID) gängiger, Water Sensitive Urban Design (WSUD) kommen zur Anwendung in Australien, in Neuseeland 

Low Impact Urban Design and Development (LIUDD), in Singapur befasst man sich mit ABC Water Program-

me (Active, Beautiful, Clean) und aus China stammt das Sponge-City-Konzept (vgl. Liao et al. 2017: 204). Im 

deutschsprachigen Raum ist Regenwassermanagement der generelle Überbegriff, aber auch die englischen Begriffe 

finden ihre Wege in deutschsprachige Strategien wie Sustainable Urban Drainage System (SUDS) oder auch das 

zuletzt genannte Konzept der Sponge City (mit der deutschen Übersetzung „Schwammstadt“) wird aktuell dis-

kutiert als Anpassungsstrategie im urbanen Raum. 

Der “Startschuss“ der grünen und blauen Infrastrukturen als eigenständige Begriffe und Planungsthema um die 

Jahrtausendwende, begründet Engel folgendermaßen: „Stadtplanung im 20. Jahrhundert war vor allem eine Planung 

gegen Landschaft, gegen Natur, und es stellt sich die Frage, ob das 21. Jahrhundert eines werden könnte, das die Bedeutung 

der Landschaft für die Stadtentwicklung neu definiert. Hierzu bedarf es eines Umdenkens auf vielen Ebenen: Wir müssen 

die Fähigkeit entwickeln, Stadt von der Landschaft aus zu denken und Zwischenstadien, das Wachsen und Zwischennutzen 

unserer Stadträume zu kultivieren. Freiräume müssen als Chance begriffen werden und dies nicht vorrangig als Investitions-

volumen künftiger Baumassen, sondern als Potenzialräume der Zukunft – im sozialen und ökologischen Sinne gleicher-

maßen.“ (Engel 2013: 200).

4.2 Ökosystemdienstleistungen (Ecosystem Services) und naturba-
sierte Lösungen (Nature-Based Solutions, NBS)

Das von Barbara Engel geforderte Nachdenken im Umgang mit Natur und Landschaft in der urbanisierten Welt 

tangiert die Grundlage von grünen und blauen Infrastrukturen: Die Natur dient grünen und blauen Infrastruk-

turen als Vorbild und kann auf eine breite Palette an Ökosystemleistungen zurückgreifen. Die Fachtermini dafür 

sind „Ecosystem Services“ (deutsch: Ökosystemleistungen) und „Nature-based Solutions“ (NBS; deutsch: natur-

basierte Lösungen).

Für eine intensivere wissenschaftliche Untersuchung von Ökosystemdienstleistungen wurde 2000 das „Millenni-

um Ecosystem Assessment“ (MA) gegründet; durch den damaligen United Nations-Generalsekretär Kofi Annan 

(vgl. MA). Das Millennium Ecosystem Assessment definiert in einer Publikation wofür Ökosystemleistungen 

stehen: “Ecosystem services are the benefits people obtain from ecosystems, which the MA describes as provisioning, regulating, 
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supporting, and cultural services, which directly affect people, and supporting services needed to maintain the other services.” 

(MA 2005 a: 5). In der folgenden Abbildung werden die genannten Dienstleistungen weiter definiert, indem Ver-

bindungen zu den Determinanten des menschlichen Wohlbefindens hergestellt werden.

Ökosystemdienstleistungen und deren Verbindungen zum menschlichen Wohlbefinden

Abb. 22: Ökosystemdienstleistungen und deren Verbindungen zum menschlichen Wohlbefinden (Quelle: MA 2005 a: 5)

Die Leistungen sind je nach Umfeld und Ökosystem (Berge, Polargebiete, Wälder, Weidelandschaft, Kultur-

landschaften, Inseln, Küstengebiete, Binnengewässer, Städte, etc.) anders zu bewerten. Für den städtischen 

Raum von Bedeutung: Regulation der Luftqualität, des lokalen Klimas und des Wassers, Produktion von lokalen 

Lebensmitteln, der Erhalt des kulturellen Erbes, die Erholung im Grünen und an Wasserflächen, die Bildung ver-

knüpft mit Naturerfahrungen und Naturverständnis, die Entwicklung einer stabilen und aktiven Nachbarschaft 

(vgl. MA 2005 b: 6).

Das Wissen über die Vielfältigkeit der Dienstleistungen von Ökosystemen und deren Nutzen für das Wohlbe-

finden ist die Grundlage für naturbasierte Lösungen, Nature-based Solutions. Im Report der Horizon 2020-Ex-

pertInnengruppe zu „Nature-Based Solutions and Re-Naturing Cities“ von 2015 werden naturbasierte Lösungen 

als Beitrag zur nachhaltigen Entwicklung von Städten ausführlich untersucht: “Nature-based solutions harness the 
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power and sophistication of nature to turn environmental, social and economic challenges into innovation opportunities. 

They can address a variety of societal challenges in sustainable ways, with the potential to contribute to green growth, ‚futu-

re-proofing‘ society, fostering citizen well-being, providing business opportunities and positioning Europe as a leader in world 

markets.” (EU 2015: 4). Nach Eggermont et al. (2015: 245) benötigen naturbasierte Lösungen ein hohes Level an 

Ingenieurwissen zu Ökosystemen, womit sie eine Brücke zwischen dem Erhalten von ökologischer Vielfalt und 

der Landschaftsarchitektur aufbauen können. Einen weiteren Brückenschlag gelingt den NBS im Hinblick auf 

die Stärkung des wirtschaftlichen Wachstums und Entwicklung und der gleichzeitigen Sicherstellung der Öko-

systemdienstleistung von Naturgütern („Green growth and sustainable development“) (vgl. OECD).

Eine treffende Beschreibung, welchen Stellenwert Naturgüter und naturbasierte Lösungen zugemessen werden 

sollte, findet Jochen Rabe in der Publikation zur zeitgenössischen deutschen Landschaftsarchitektur: „Minimaler 

Anspruch muss dabei [grüne Infrastruktur als Strategien einsetzen; Anm. des Verfassers] sein, einen Zusammenbruch über-

greifender und nicht regenerierbarer Ökosysteme auszuschließen und eine ökologischen Nettogewinn zu erzielen. Die Bezie-

hung zwischen der Stadt und ihrer natürlichen Umgebung ist dabei von entscheidender Bedeutung. Am deutlichsten wird dies, 

wenn man sich vergegenwärtigt, dass die Natur ohne Städte auskommt, aber die Städte nicht ohne Natur.“ (Rabe 2015: 64).

Da laut Rabe die Stadt nicht ohne Natur auskommt, braucht sie Entfaltungsraum. Wo dieser zu finden ist, wie 

sich dieser weiterhin entfalten kann, sind Fragen, die Stadtentwicklung und Klimawandelanpassung näher zu-

sammenrücken. Unterschiedlichste Leitbilder und Planungsparadigmen treffen aufeinander: Verdichtetes Bau-

en, Innenentwicklung vor Außenentwicklung, rasches Fortankommen, wirtschaftliches Wachstum, vielfältiger 

Grün-, Erholungs- und Freiraum (vgl. Castillejos et al. 2019). Der Versuch diese Ziele in Einklang zu bringen 

steht für den Begriff „doppelter Innenentwicklung“ (vgl. Böhm et al. 2016).

Die Abwägungsaufgabe in diesem breitgefächerten Themenfeld verkörpert sich gleichermaßen in Neubaugebie-

ten wie in Bestandsgebieten. In Stadtentwicklungsgebieten, die von Grund auf neu entwickelt werden, besteht 

das große Potenzial bereits bei den ersten Planungsskizzen und -vorschlägen und mithilfe zur Verfügung stehen-

der Planungswerkzeuge im gemeinsamen Prozess mit anderen AkteurInnen die notwendigen Räume für grüne 

und blaue Infrastrukturen einzubringen. Im Bestand hingegen hat man diesen Spielraum nicht, denn einerseits 

ist eine generelle Knappheit an Grünflächen präsent, andererseits verlangt das Abändern und der Rückbau von 

vorhandenen Flächennutzungen (Fahrbahnen, Gehsteige, Stellplätze) und Infrastrukturen (Einbauten) hohe fi-

nanzielle Aufwendungen und die Akzeptanz aller NutzerInnen des Raumes (vgl. Preiss 2018 a, Enzi 2018 a, Oblak 

2019, Müllner 2019, Schigl 2019, Chladek-Danklmaier 2018, Steiner und Schrenk 2018, VCÖ 2019 b).

Die Wertigkeit von Grünraum und Wasserflächen im dicht bebauten, stark versiegelten, überhitzten urbanen 

Raum hat besonders die Immobilienbranche für sich entdeckt. Auch das ist keine neue Erkenntnis, die zuneh-

mende Überwärmung der Städte bringt das Interesse an marktorientierte Neubau- und Aufwertungslogiken nur 

stärker zur Geltung. Es ist anzunehmen, dass Grün in der Stadt von Immobiliensuchenden vermehrt nachgefragt 

wird, worauf die Branche mit höheren Preisen reagieren kann. Diest ist ein nachvollziehbarer Weg, allerdings 

4.3 Klimawandelanpassung als Abwägungsaufgabe zwischen Nach-
verdichtung, Auflockerung und „grüne Gentrifizierung“
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eröffnet das aus der Marktwirtschaft stammende Prinzip ein „sozial-ökologisches Paradoxon“ (vgl. Holm 2011 in: 

Haase und Haase 2019): Trotz Erhöhung der Lebensqualität und der mikroklimatischen Situation kann Grün 

zum Luxusgut werden, welches zur residentiellen Segregation und Verdrängung einkommensschwacher Haus-

halte beitragen kann (vgl. Hamm 2016, Haase und Haase 2019). Haase und Haase führen vertiefend aus, dass „Die 

Gefahr also keineswegs im Begrünen selbst [besteht], sondern in seiner Einordnung als feste Größe in Markt- oder rendito-

rientierte Wertzuschreibungen.“ (Haase und Haase 2019: 19).

Im Rahmen dieser Thematik hinterfragt die israelische Landschaftsarchitektin Naama Meishar die Sinnhaftig-

keit von maximaler Attraktivität (Design) von Parks. Diskutiert am Beispiel des High-Line-Parks in New York, 

des Jaffa Slope Parks an der Mittelmeerküste in Tel Aviv-Jaffa (Israel) und anderen Beispielen ist Meishar der 

Meinung, dass Parks in Kombination mit anderen Raumeigenschaften wie Wasserverfügbarkeit, Transportwege, 

gesundes Essen oder attraktive Architektur dazu beitragen, Gentrifizierungseffekte auszulösen. Das sei nachvoll-

ziehbar und logisch, es fehle allerdings an Weitsichtigkeit. „Die Forschungen der Landscape Architecture Foundation 

in den USA bewerten den ökologischen, sozialen und wirtschaftlichen Einfluss von Parks auf ihre Umgebung. Wenn die 

Immobilienpreise in der Nähe von Parks steigen, gilt ihnen das als positiver Effekt. Ich halte das für sehr kurzsichtig. Geo-

grafen und Wirtschaftswissenschafter haben festgestellt, dass es in Städten oft zu einem Bevölkerungsaustausch kommt, wenn 

sie grüner werden. Sie nannten dieses Phänomen ‚grüne Gentrifizierung‘.“ (Meishar im Interview mit: Novotny 2019). 

Die als kritisch zu betrachtende Entwicklungsmöglichkeit durch Grünraum wirft die Frage auf, ob es eine Grün-

raumgerechtigkeit für alle StadtbewohnerInnen und -nutzerInnen gibt. Diese Frage findet Parallelen an jene des 

französischen Soziologen und Philosophen Henri Lefebvre, der als Reaktion sozialer Probleme verursacht durch 

den Urbanisierungsprozess in den 1970er Jahren der Frage nachging, ob es ein Recht auf Stadt gibt. Die Stadt 

Wien bezieht im Fachkonzept Grün- und Freiraum mit dem Begriff „Grünraumgerechtigkeit“ Stellung und führt 

aus: „Alle Bürgerinnen und Bürger der Stadt haben das gleiche Recht auf hochwertige Versorgung mit Grün- und Freiräu-

men.“ (MA 18 2015 a: 15).

Die vorliegende Arbeit rückt diesbezüglich Verteilungsfragen in den Mittelpunkt, welche über das Straßennetz-

werk gewährleistet werden können. Für eine sozialverträgliche Entwicklung, zu dieser grüne und blaue Infra-

strukturen maßgeblich beisteuern können, ist dies allerdings erst der erste Schritt. In der Debatte um „Grüne 

Gentrifzierung“ ist es entscheidend die Mitsprache- und Entscheidungsprozesse zu durchleuchten und Frei-

raumaneignung als Ausdruck sozialer Macht zu hinterfragen (vgl. Haase und Haase 2019: 20).

4.4 Beispiele für grüne und blaue Infrastrukturen in den Straßen

Zur Erläuterung, welche Grün- und Wasserstrukturen für den Straßenraum in Frage kommen, gibt die bereits 

zitierte Typologie von urbanen grünen Infrastrukturen Auskunft (vgl. Cvejic et al. 2015: 18ff). Die Typologie wird 

auf Grün- und Wasserelemente mit linearer Ausprägung eingegrenzt, da sie dadurch der „Natur“ der Straßen eher 

entsprechen können. Dazu zählen:

• Baumalleen, Straßenbäume, Hecken und Straßenbegleitgrün

• Begrünte Gleiskörper und Befestigungen

• Urbane Grünflächen, die in unmittelbarer räumlicher Nähe und funktionellen Verflechtung mit dem Stra-
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4.4.1 Baumalleen, Straßenbäume, Hecken und Straßenbegleitgrün

Hinsichtlich der klimatischen Regulationsfunktion und der Auswirkungen auf die Gesundheit der Stadtbewohn-

erInnen sind Bäume die effektivste Vegetationsform. Die Reinigungsfunktion der Stadtluft durch Stadtbäume ist 

unerlässlich für das Überleben und Leben in urbanen Räumen. Die Reinigung wird durch die Anreicherung der 

Luft mit Sauerstoff ermöglicht, die über die Photosynthese, die Aufnahme von Kohlendioxid und Feinstaub von 

statten geht. Bäumen ist es möglich über Verdunstung die Luft zu kühlen, wodurch ein grundlegender Beitrag zur 

Reduktion von städtischen Hitzeinseleffekten geleistet wird (vgl. Plietzsch 2019). Vertiefende Studienerkenntnis-

se zur Verringerung der Luftverschmutzung durch Stadtbäume von Beckett et al. 2000, Nowak et al. 2006, No-

wak & Heisler 2010, Saebo et al. 2012, Nowak et al. 2014, Selmi et al. 2016, Willis & Petrokofsky 2017 hat Plietzsch 

in einem Artikel des Supplements „Pro Baum“ der Fachzeitschriften „Neue Landschaft“ und „Stadt+Grün“ zu-

sammengetragen. Dazu zählt zum Beispiel eine Empfehlungsliste für Baumarten, die Schadstoffe aus der Luft im 

besonderen Ausmaß filtern können (vgl. Nowak und Heisler 2010 in: Plietzsch 2019).

Von der gereinigten und gekühlten Luft profitieren besonders FußgängerInnen, RadfahrerInnen aber auch Be-

wohnerInnen von angrenzenden Häusern, da der Energiebedarf (in erster Linie Energie für die Kühlung) gesenkt 

werden kann. Nicht zuletzt unterstützen Bäume, Hecken und Straßenbegleitgrün durch ihr Wurzelwerk die 

Verzögerung des Oberflächenwasserabflusses (vgl. Bozovic et al. 2017: 14, Cvejic et al. 2015, MA 22 2015 a: 42f, EU 

2015: 52) (Abbildung 23).
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ßennetz stehen und dadurch Knotenpunkte im grün-blauen Netz darstellen. Dazu zählen „Pocketparks“, 

„Grätzelparks“, Baulückenparks, historische Gärten, Nachbarschaftsgärten, Sportflächen, begrünte Spiel- 

und Sportplätze, Schulgelände oder private Gärten

• Regenwassernutzung über ein nachhaltiges Regenwassermanagement („Sustainable Urban Drainage Sys-

tem“, SUDS), welches über mehrere infrastrukturelle Lösungen umsetzbar ist: begrünte Versickerungsmul-

den, „Rain Gardens“, „Biofiltration Areas“ , „Schwammstadt“ („Sponge City“),  „Stockholm System“, „Urban 

Flooding Structures“ oder „Green and Blue Roofs“

• Gewässerverläufe mit begleitenden Grünstrukturen, die sich an Straßenzügen orientieren und damit das 

Straßenbild wesentlich beeinflussen

• Urbane Wasserflächen, die in Verbindung mit dem Straßennetz stehen, wie Brunnen, Wasserrinnen, Trink-

brunnen oder Sprühnebelduschen
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Vielfalt der Funktionen, Interaktionen und Vorteile von Bäumen

Abb. 23: Vielfalt der Funktionen, Interaktionen und Vorteile von Bäumen (Quelle: Bozovic et al. 2017: 14 )

Bäume und Alleen werden in Straßen vielerorts von Hecken, Sträuchern und bodenbedeckenden Straßengrün 

(wie Stauden, Gräser, Wiesen) begleitet, welche als Straßenbegleitgrün zusammengefasst werden können. Mit-

hilfe dieser straßenbegleitenden Grünstrukturen wird erzielt, dass Bäume optisch mit den Pflanzen auf Boden-

höhe verbunden werden, damit Raumtiefe geschaffen und die lineare Ausprägung der Vegetation bekräftigt wird.

Ausgeprägt in Alleen sind Bäume eine der bedeutendsten Form von grüner Infrastruktur. Alleen wurden bereits 

im 17. Jahrhundert als wichtiges Gestaltungselement entdeckt, allerdings nicht unter einem stadtklimatischen 

oder infrastrukturellen Blickwinkel, sondern vielmehr als Repräsentationsmittel „fürstlichen Willens“ und Zur-

schaustellung von Schloss- und Gartenanlagen. Im 19. Jahrhundert wandelte sich das Bild. Alleen dienten als 

Begrenzung von innerstädtischen Grünanlagen, wurden in Volksparks gerne eingesetzt und stellten die gestal-

terische Verbindung von Alt- und Vorstädten her. Mit der Industrialisierung und rapid wachsenden Städten 

gewannen begrünte Straßen an sozialer Bedeutung, so wurden sie zu Begegnungsstätten, Orte der Erholung und 

Geselligkeit (vgl. Deutscher Bundestag 2005: 6f).

Beispielbilder für Baumalleen, Straßenbäume, Hecken und Straßenbegleitgrün

Im Paper „Exploring Opportunities for Green Adaptation in 

Rotterdam“ des „The National Research Programme Know-

ledge for Climate“ wird resümiert, dass in innerstädtischen 

Bezirken „green lanes“ (grüne Wege) integriert in einem 

„green network“ wichtig für das unmittelbare Wohnumfeld 

sind (vgl. Beumer et al. 2012: 73ff). Die abgebildete Straße 

im Zentrum von Rotterdam, Karel-Doormannstraat, ist 

Teil des innerstädtischen grünen Netzwerks.
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In Ljubljana sind in der Kolodvorska Ulica drei Baum-

reihen so gesetzt worden, dass der KFZ- und Radverkehr 

auf einer Straßenseite geführt wird, wodurch in der Mitte 

des Straßenraumes Platz ist für Kinderspielplätze, Verweil-

möglichkeiten und ausreichend Schattenspende durch das 

geschlossene Kronendach der Bäume.

In Kopenhagen im Stadtviertel Vesterbro verliefen auf dem 

Sonder Boulevard einst Zuggleise, dann dominierte der 

KFZ-Verkehr die Straße. Seit 2017 gleicht die Straße einem 

linearen Park. Breite Grünstreifen, Sportplätze, Sitzbänke 

wurden geschaffen und 230 neue Bäume gepflanzt (vgl. Vi-

sit Copenhagen).

In der Amsterdamer Elandsgracht steht für FußgängerIn-

nen der zentrale Straßenraum zur Verfügung, der durch 

zwei Baumreihen und KFZ-Stellplätzen vom fließenden 

Verkehr abgeschirmt ist.

Abb. 24: Beispielbilder für Baumalleen und Straßenbäume: Rotterdam, Ljubljana, Wien, Kopenhagen, Amsterm (Quellen: Rotterdam: Eigene Aufnahme am 30.05.2017, Ljubl-

jana: Eigene Aufnahme am 11.07.2019, Wien: Google 2017, Kopenhagen: Eigene Aufnahme am 14.06.2019, Amsterdam: Eigene Aufnahme am 17.06.2019)

Für das Fortbewegen und den Aufenthalt in Straßen spielt besonders die Schattenwirkung von Bäumen eine entschei-

dende Rolle. Damit diese Funktion optimal zur Geltung kommen kann, bedarf die Platzierung der Bäume in Straßen 

einer genaueren Überlegung. Diesenr widmete sich Stiles et al. (2014 a, b) in der Forschungsstudie „Urban fabric types 

In Wien prägen auf der 670 Meter langen Schanzstraße 

zwischen 14. und 15. Bezirk zentral platzierte Bäume (zu-

meist Sophora japonica - Schnurbaum), begleitet von 

einem fünf Meter breiten Grünstreifen mit Hecken das 

Straßenbild. Auf einem kurzen Straßenabschnitt (Fotoauf-

nahme links) entfällt eine Fahrspur und stattdessen hat eine 

zweite Baumreihe Platz, wodurch der für FußgängerInnen 

nutzbare Grünraum auf 13 Meter Breite erweitert wird.
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Schattenwurf durch Bäume in Straßen

Abb. 25: Schattenwurf durch Bäume in Straßen (Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Stiles et al. 2014 b)

Zudem erfüllt die Ausrichtung der Straßen eine wesentliche Rolle. Der Tagesverlauf der Sonne ist naturbedingt 

vorgegeben. Straßen sind gebaute Strukturen, daher schränkt sich der planerische Spielraum, den Straßenraum 

sinnvoll mit Bäumen und dergleichen zu gestalten, stark ein. Stiles et al. (2014 b) empfehlen für 

• Nord-Süd orientierte Straßen: Baumpflanzungen auf der östlichen Straßenseite. Bei breiten und locker be-

bauten Straßen sind Bäume in der Straßenmitte ideal. In Form einer Mittel-Allee können die Bäume zu-

sammen mit den angrenzenden Gebäuden über den Tagesverlauf eine gleichmäßige Beschattung garantieren. 

• Ost-West orientierte Straßen: Baumpflanzungen an der nördlichen Straßenseite, da sie dort die nach Süden 

exponierten Fassaden effektiv beschatten können (Abbildung 26).

Tagesverlauf der Sonne der unterschiedlichen Straßenausrichtungen 

Abb. 26: Tagesverlauf der Sonne der unterschiedlichen Straßenausrichtungen (Quelle: Eigene Darstellung nach Stiles et al. 2014 b)

and microclimate response – assessment and design improvement”. Mit dem Ziel „herauszufinden, inwieweit klein-

räumige städtische Strukturen Einfluss auf den städtischen Wärmeinseleffekt, wie auch auf andere klimatische Phänomene 

haben und welche Eigenschaften sich hier besonders negative aber auch positiv auswirken“ (Stiles et al. 2014 a: 2), stellte 

unter anderem das Zusammenspiel von Baumstandorten und Schattenwurf durch die Gebäude ein Untersu-

chungsgegenstand dar. Dabei sind Straßenbreite, Sonnenstand und Gebäudehöhe Parameter für die Auswahl und 

den Standort von Bäumen (Abbildung 25).
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Die zu erwartende Schattenspende durch Bäume ist gekoppelt an das Bewusstsein, dass Bäume Lebewesen sind, 

die einerseits zuerst „Erwachsen“ werden müssen. Andererseits haben sie einen jahreszeitlichen Rhythmus, so 

dass Schatten lediglich im belaubten Zustand geleistet werden kann. Dementsprechend verlangen Bäume ein 

gewisses Maß an Zeit und Geduld, etwa bei Neupflanzungen von Jungbäumen.

Durch den räumlichen Fokus auf Straßen besteht eine Koppelung zum Thema Mobilität. In den Ansätzen aktive 

und umweltschonende Nahmobilität (in erster Linie Zufußgehen und Radfahren) zu forcieren, wird dem Stadt-

grün große Bedeutung zugetragen. Der Verkehrsclub Österreich publiziert diesbezüglich regelmäßig in Magazi-

nen, Factsheets oder Schriftenreihen. Auch wenn der Fokus auf verkehrsplanerische Aspekte liegt, so werden in 

den Empfehlungen zu Umgestaltungen und Vergleichen von Straßenorganisationen, Flächen für den Kfz-Ver-

kehr in Grünflächen und Baumstandorte transferiert (vgl. VCÖ 2019 a, b, c) (Abbildung 27).

Maßnahmen zur Förderung einer umweltfreundlichen Mobilität inkludieren Bäume im Straßenraum

Abb. 27: Maßnahmen zur Förderung einer aktiven und umweltfreundlichen Mobilität inkludieren Grün und Bäume im Straßenraum (Quelle: VCÖ 2019 a, c)

Der österreichische Biologe und Pflanzenwissenschaftler Clemens G. Arvay nennt in seinem Buch „Biophilia in 

der Stadt“ zahlreiche wissenschaftliche Studien und politische Stellungnahmen, die das Gesundheitspotenzial 

von Stadtbäumen belegen. Unter anderem zitiert er Marc Bermans (Professor für Umwelt- und Neuropsycho-

logie an der Universität von Chicago) Studie, die in Toronto die Wirkung von Straßenbäumen auf die Stadtbe-

wohnerInnen untersuchte. Berman und sein Team veröffentlichten die Studienergebnisse von 2015 im Wissen-

schaftsjournal „Nature“: „ Je mehr Bäume in einem Viertel wuchsen, desto weniger chronische Krankheiten wie beispielsweise 

Herz-Kreislauf-Erkrankungen, Bluthochdruck oder Diabetes traten dort auf.“ und „Bereits zehn zusätzliche Bäume rund 

um den Wohnblock eines durchschnittlichen Bewohners von Toronto würden zu einer biologischen Verjüngungskur um sieben 

Jahre führen.“ (Arvay 2018: 192). Arvay geht außerdem in zahlreichen Stellen des Buches auf die positive Wirkung 

von Bäumen auf die Psyche des Menschen ein: „[…] bereits der bloße Anblick von Bäumen vor dem Fenster [wirkt] 

beruhigend und reduziert den Gehalt an Stresshormonen im Blut. Der Blick ins Grüne aktiviert den Parasympathikus, 

unseren Nerv der Ruhe und Regeneration. Dieser unterstützt […] die Selbstheilungskräfte unseres Körpers bis zu den Or-

ganen und Zellen. Die neurobiologische Wirkung von Bäumen und anderen Elementen der Natur ist der Schlüssel zum 

Verständnis des Biophilia-Effekts in der Stadt.“ (ebd.: 195).
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4.4.2 Begrünte Gleiskörper und Befestigungen

Das Begrünen von Straßenbahngleisen weist stadtökologische und stadtgestalterische Effekte, ökonomischen 

Nutzen für Kommunen und positive Wirkungen auf die Gesundheit und das Wohlbefinden der Stadtbewohner-

Innen auf. Der ökologische Nutzen ist dabei hervorzuheben, da im dicht bebauten Siedlungsgebiet die Verduns-

tungskühlung durch die Verringerung der Aufheizung im Gleis, der Wasserrückhalt im Gleis, die Schadstoffauf-

nahme und die Lärmminderung nachvollziehbar und sinnvoll sind. In Deutschland verhilft das Begrünen von 

Straßengleisanlagen den Verkehrsunternehmen Gebühren für die Regenwassereinleitung zu sparen, aber auch als 

Ausgleichs- und Ersatzmaßnahmen nach dem Bundesnaturschutzgesetz von 2009 auszulegen, wodurch wieder-

um Investitionen eingespart werden können (vgl. Grüngleisnetzwerk 2012).

Parks, Spielplätze und private Gärten sind zumeist räumlich eigenständige Stadtbausteine, im direkten Nah-

bereich zu Straßen können sie allerdings sowohl stadtgestalterisch relevant sein als auch wichtig für das Netz aus 

grüner und blauer Infrastruktur sein.  So können Parkanlagen, Spielplätze, „Pocketparks“ (auch bekannt unter 

„Baulückenparks“ oder „Grätzelparks“), Sportflächen, Nachbarschaftsgärten und begrünte Vorgärten in funktio-

neller Verflechtung mit dem Straßennetz stehen und dadurch Knotenpunkte im grün-blauen Netz darstellen. 

Zum Verständnis dieser Verflechtung kann die „Grüne Saite“ der Seestadt Aspern als Beispiel angeführt werden 

(Abbildung 28). Diese bildet „eine Abfolge an lokal verankerten, erholsamen, grünen Freiräumen […], die im Verbund 

mit dem übergeordneten Netzwerk an Landschaftsräumen stehen.“ (Gagner et al. 2018: 2). 

„Grüne Saite“ der Seestadt Aspern

Abb. 28: „Grüne Saite“ der Seestadt Aspern (Quelle: Gagner et al. 2018: 6)

Funktionelle Verflechtung heißt auch das Zusammenspiel von Bebauungs-, Straßen- und Belüftungsstrukturen 

in der Nähe von Parkanlagen in Betracht zu ziehen. Nach Bernard et al. (2018 b) stellen Grünflächen eine Mög-

lichkeit dar, um städtische Wärmeinseln zu mindern. Die räumliche Ausdehnung der kühleren Lufttemperatur 

in Grünanlagen hängt dabei unter anderem von der Anzahl der Straßen um Parkanlagen ab.

4.4.3 Urbane Grünflächen in funktionaler Verflechtung mit dem Straßennetz
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4.4.4 Regenwasssernutzung durch ein nachhaltiges Regenwasser-               
management

Basierend auf dem Konzept des nachhaltigen und dezentralen Regenwassermanagements werden in begrünten 

Versickerungsmulden Niederschlags- und Oberflächenwasser in möglichst räumlicher Nähe zur Quelle gesam-

melt. Ein Fachbegriff dafür ist unter anderem „Biofiltration Area“, da diese das Ziel verfolgt die Abflussgeschwin-

digkeit zu reduzieren, kommunale Infrastrukturen (Kanäle, Straßen) zu entlasten, Wasser durch Pflanzen und 

Substrate zu reinigen und die Infiltration zu begünstigen. Versickerungsmulden werden in der Literatur sowohl 

In Deutschland haben die vergangenen Sommer gezeigt, dass sich „die Verfügbarkeit von Wasser aus lokalen Brun-

nen, Regenwasserzisternen oder auch Betriebswasser“ zur Bewässerung ändern wird und muss. „Nun steigt er [Wasser-

bedarf; Anm. d. Verfassers] nochmals durch den zusätzlichen Bedarf für den Erhalt des Grüns und seiner klimawirksamen 

Wirkung. […] Da davon auszugehen ist, dass diese Wetterextreme [niedrige Wasserstände von Flüssen; Anm. d. Verfassers] 

eher zunehmen, bedarf es anderer Ansätze als der Nutzung von Trinkwasser, um die Versorgung von Stadtgrün mit Wasser 

sicherzustellen.“ (Winker et al. 2019). Forschungen dazu, zum Beispiel von Winker et al. 2019, Walker et al. 2016 

oder aus Projekten wie netWORKS4, INTERESS-I, verdeutlichen, dass unter anderem grüne und blaue Infra-

strukturen eine Rolle spielen werden, wodurch Strategien für ein nachhaltiges Regenwassermanagement (auch 

bekannt als „Sustainable Urban Drainage System“, SDUS) an Bedeutung gewinnen werden (Abbildung 29) 

(vgl. Enzi und Pitha 2013, Winker et al. 2019).

Strategien für ein nachhaltiges Regenwassermanagement

Abb. 29: Strategien für ein nachhaltiges Regenwassermanagement (Quelle: Enzi und Pitha 2013: 4)

Wie aus Abbildung 30 hervorgeht, sind im Regenwassermanagement sowohl straßen- als auch gebäudeorientier-

te Ansätze zu wählen. Folgende infrastrukturelle Lösungen sind für die drei Strategien Versickerung, Rentention 

und Verdunstung wie auch Speicherung und Wiederverwendung effektiv und finden bereits in diversen Städten 

Anwendungsfälle:

Begrünte Versickerungsmulden - „Bioswales“, „Rain Gardens“, „Stromwater Planters“
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Beispielbilder für begrünte Versickerungsmulden

In Hannover ist im Stadtviertel Kronsberg eine begrünte 

Versickerungsanlage auf eine Länge von etwa 500 Me-

tern der Straße Weinkampswende vorzufinden, die in der 

Straßenmitte platziert ist und damit das Regenwasserma-

nagement im Wohnviertel dezentral gestaltet (vgl. Atelier 

Groenblauw)

In Malmö wurde im Frühjahr 2019 im Stadtentwicklungs-

gebiet Västra Hamnen die Straße Neptunigatan eröffnet, in 

der anfallendes Regenwasser vor Ort in Mulden versickern 

kann (vgl. NCC Head Office)

„Bioswales“ (begrünte Versickerungsmulden), „Rain Gardens“ (Regengärten) als auch „Stormwater Planters“ (Re-

genwasserbehälter) genannt (vgl. NACTO a, Venhaus 2012: 150ff, Liao et al. 2017). Durch eine lineare Ausprä-

gung bieten sie sich besonders gut für den Einsatz im Straßennetzwerk an, da einerseits Wasser sichtbargemacht 

und andererseits der Straßenraum optisch aufgewertet wird (vgl. BMUB 2017: 19).

„Bioswales“ und „Rain Gardens“ dienen der Sammlung und dem verzögerten Ableiten von Niederschlags- und 

Oberflächenwasser. Ein poröser Untergrund gewährleistet, dass das gesammelte Wasser in 24 bis maximal 48 

Stunden vollkommen in den Boden infiltrieren kann. Nach Dunnet und Clayden (vgl. 2007: 31ff) sind „Rain 

Gardens“ in der Lage 30 Prozent mehr Wasser einsickern zu lassen als herkömmliche Rasenflächen. Durch das 

kurzfristige Aufstauen des Wassers tragen begrünte Versickerungsmulden zur Verdunstung bei, was bei hohen 

Lufttemperaturen und geringer Luftfeuchtigkeit als positiv und wünschenswert zu betrachten gilt (vgl. Venhaus 

2012: 150ff, Liao et al. 2017: 205f).

„Stormwater Planters“ sind speziell designte Behälter zum Auffangen, Filtern oder Versickern von Niederschlags- 

und Oberflächenwasser. Die Behälter können entweder so gestaltet werden, dass sie direkten Bodenanschluss 

haben, wodurch das gefilterte Wasser auch in den Boden sickern kann, oder eine undurchlässige Schicht wird 

eingebaut, so dass die Behälter lediglich als „Reinigungsdurchlauf“ dienen. Diese werden auf Boden- beziehungs-

weise Straßenniveau eingesetzt. Aufgrund der artifiziellen Bauweise können die Behälter auch als Design- und 

Nutzelemente erweitert werden, zum Beispiel als Sitzbänke (vgl. Venhaus 2012: 155). 
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Im Rahmen einer Evaluation des Fortschritts der Nationalstaaten 

in der Klimawandelanpassungsthematik (vgl. Europäische Kom-

misssion 2018: 6) wird die Broschüre „Unsere Gemeinden im Kli-

mawandel angeführt. Good Practice Broschüre“ als gelungenes 

Beispie an. Dabei wird das Projekt „Ökostraße“ (Draingarden©) 

in der Niederösterreichischen Gemeinde Ober-Grafendorf vor-

gestellt. Ein Prototyp ist errichtet worden, der für zukünftige 

Starkregenereignisse Regenwasser in speziell dafür vorgesehene 

vegetative Versickerungsmulden unmittelbar ableiten soll. Die 

„Ökostraßen“ sind für Straßen im lokalen und untergeordneten 

Straßennetz konzipiert (vgl. BMLFUW/BMLRT 2016: 14f)

Städtische Flächen für lokale Versickerung sinnvoller einzusetzen, entspricht auch dem Konzept der „Schwamm-

stadt“, im Englischen bekannt als „Sponge City“ beziehungweise auch dem „Stockholm System bzw. Lösung“. 

Der Schwamm steht als Sinnbild für die Aufnahme- und Abgabefähigkeit von Niederschlags- und Oberflächen-

wasser des städtischen Bodens, wodurch Überflutungsgefahren gemindert werden können und gleichzeitig die 

Lebensqualität gesteigert werden kann. Der Begriff und das Konzept stammen aus China, wo der Bau von Mega-

cities die Diskussion um Regenwassermanagement und Trinkwasserversorgung anheizte. Der Klimawandel, der 

global wirkt, führt dazu, dass dem Konzept nun weltweit Aufmerksamkeit zukommt (vgl. König 2018, ÖGLA). 

In Seattle befinden sich auf einem Abschnitt der Taylor 

Avenue Regenwasserbehälter, die tiefergelegt sind und so-

mit das Oberflächenwasser bei Regenereignissen sammeln, 

reinigen und schlussendlich einsickern lassen kann (vgl. 

Venhaus 2012: 155).

Der in Kopenhagen befindliche Tasinge Plads - der erste 

realisierte Platz des „Klimakvarters“21 – ist so gestaltet, dass 

Regenmengen von umliegenden Dachflächen und Wegen 

eingeleitet und zurückgehalten werden können. Mit seiner 

dreieckigen Ausdehnung weitet der Grünraum den an-

grenzenden Straßenraum auf und fügt sich daher ideal als 

grün-blaue Infrastruktur in das Straßennetzwerk ein (vgl. 

Klimakvarter b). 

Abb. 30: Beispielbilder für begrünte Versickerungsmulden: Hannover, Malmö, Kopenhagen, Ober-Grafendorf, Seattle (Quellen: Hannover: Atelier Groenblauw, 

Malmö: Edges, Kopenhagen: Eigene Aufnahme am 15.06.2019, Ober-Grafendorf: Energy Globe Foundation, Seattle: Venhaus 2012: 155)

Schwammstadt - „Sponge City“, „Stockholm System“

21 „This is the vision for the projects we will be implementing in the Østerbro climate-resilient neighbourhood over the next few years.“ (Klimakvarter a)
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Abb. 31: Schwammstadt-Prinzip für Straßen in Wien und Mödling (Quellen: 3:0 Landschaftsarchitektur; con.sens et al.)

Schwammstadt-Prinzip für Straßen in Wien und Mödling

Beispielsweise soll mit 2020 im Wiener Stadtentwicklungsgebiet der Seestadt Aspern im Quartier am Seebogen 

eine Straße nach dem Schwammstadt-Prinzip fertiggestellt werden. Vom selben Architekturbüro (Planungsge-

meinschaft 3:0 Landschaftsarchitektur und Stoik & Partner ZT GmbH, Wien) wird auch in Graz oder Mödling 

am Thema der lokalen Versickerung im Straßenraum im Rahmen des Projekts „cuulbox“ geforscht (vgl. 3:0 Land-

schaftsarchitektur, con.sens et al.) (Abbildung 31).

Die Aufnahmefähigkeit von Regenwasser der urbanen Oberflächen wird insbesondere dort angestrebt, wo inten-

sive Regenfälle aufreten und damit die städtischen Infrastrukturen überfordern. Wie in vielen anderen Themen-

bereichen, ist die Übertragbarkeit von funktionierenden Lösungen räumlich limitiert. In Städten, die vielmehr 

mit Hitze und Trockenheit konfrontiert sind, ist zu hinterfragen, ob das Versickeren des Regenwassers zur lokalen 

Anpassung an den Klimawandel förderlich ist.

Eine weitere Form mit Wasser in Städten umzugehen, bietet das gezielte Fluten, das sogenannte „urban floo-

ding“. Ziel dabei ist die Stadt beziehungsweise einzelne Stadtteile und Straßen so zu designen, dass Überflutungen 

keine Schäden verursachen. Zwei erwähnenswerte Beispiele sind in der niederländischen Hafenstadt Rotterdam 

aufzufinden (Abbildung 32), wo Überflutungen keine Seltenheit sind: Die vom Hauptbahnhof führende Straße 

(Westersingel, Mauritsweg, Eendrachtsweg) Richtung Fluss (Maas) führt den Kanal Westersingel. Dieser war 

einst eingehaust. Mit der Öffnung des Kanals wandelte man ihn in eine blaue Infrastruktur um, die unter ande-

rem Aufenthaltsqualität bietet (vgl. Silva und Costa 2016). Das zweite Beispiel aus Rotterdam ist der Benthem-

plein square, auch bekannt als „Watersquare“. Dies ist ein Sportplatz, bei dem das Regenwasser an der Oberfläche 

geführt wird und zu offenen Rückhaltebecken geleitet und dort gesammelt wird. Von dort aus kann das Wasser 

direkt in die Flüsse abgeleitet werden, allerdings mit Verzögerung. So kann verhindert werden, dass das Regen-

wasser in das Abwassernetz gelangt, wo es kostenintensiv in der Kanalisation und in den Kläranlagen behandelt 

wird. Damit wird aus einer Sportfläche auch eine blaue Infrastruktur (vgl. Kaltenbach 2015).

„Urban Flooding“
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„Green & Blue Roofs“ in Verbindung mit dem Straßenraum

Abb. 33: „Green & Blue Roofs“ in Verbindung mit dem Straßenraum (Quelle: Eigene Darstellung)

Beispielbilder für „Urban Flooding“-Gestaltungsmöglichkeiten

Abb. 32: Beispielbilder für „Urban Flooding“-Gestaltungsmöglichkeiten: Rotterdam Benthemplein square und Westersingel (Quelle: Eigene Aufnahmen am 17.06.2019)

Speicherung, Retention und Verdunstung von Regenwasser kann auf Gebäudeebene beispielsweise durch soge-

nannte „Green & Blue Roofs“ ermöglicht werden. Dabei handelt es sich um Auffangbecken auf Dächern, die mit 

Dachbegrünungen eine gute Kombination darstellen können (vgl. Venhaus 2012: 157). Obwohl es sich dabei um 

eine objektbezogene Lösung handelt, bieten begrünte Dachflächen mit Regenwassersammelfunktion die Chance 

diese Art der blauen Infrastruktur mit dem Straßenraum zu verknüpfen:  Vom „Green & Blue Roof“ könnte über 

Regenrinnen das Dachwasser gezielt in die Straßenräume abgeleitet werden. Begrünte Versickerungsmulden mit 

aktiven Bodenfiltern würden sich hierfür als Einleitungsflächen anbieten (Abbildung 33).

„Green & Blue Roofs“
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Flüsse, Bäche und Kanäle sind essentielle Bestandteile von städtischen Infrastrukturen. Sie dienen als strategi-

sche Handelsrouten und die Uferbereiche sind bedeutsame Erholungs- und Freizeitorte. Als attraktive urbane 

Freiräume sind Flüsse und Kanäle auch durch kommerzielle Nutzungen geprägt. In Verbindung mit lokalen Be-

lüftungssystemen liegen sie an Frischluftschneisen und Luftleitbahnen. Das Wasser und die begleitenden Grün-

flächen bieten außerdem der Tier- und Pflanzenwelt einen Lebensraum in Städten (vgl. Christmann 2019).

Da diese Art der grün-blauen Infrastruktur der natürlichsten Form entspricht, ist das Errichten neuer Gewässer-

verläufe sowohl für StadtplanerInnen, ArchitektInnen oder BauingeneurInnen außerhalb jeder Möglichkeit. Der 

Lauf der Geschichte hat gegenteiliges offenbart: Flüsse und Bäche in Städten wurden eingehaust, mit dem Ziel an 

der Oberfläche Raum für den motorisierten Verkehr zu schaffen. Die südkoreanische Hauptstadt Seoul hat mit 

der Öffnung des kanalisierten Flusses Cheonggyecheon im Jahr 2015 vorgezeigt, wie im großen Stil grün-blaue 

Infrastruktur in den urbanen Raum wieder integriert werden kann (vgl. EU 2015: 54) (Abbildung 34).

4.4.5 Gewässerverläufe mit begleitenden Grünstrukturen

Beispielbilder für Gewässerverläufe mit begleitenden Grünstrukturen

Abb. 34: Beispielbilder für Grünflächen, die entlang von Flüssen und Kanälen verlaufen: Seoul, Amsterdam, Budapest (Quellen: Seoul: Urbanist Magazin, Amster-

dam: Eigene Aufnahme am 18.06.2019, Budapest: Eigene Aufnahme am 17.08.2014)

Ein weiteres Beispiel für eine großdimensionierte grün-blaue Infrastruktur ist das „Madrid Calle 30 & Madrid 

Rio“ Projekt, welches die Rückeroberung von Straßenverkehrsflächen in öffentlichen Raum zum Ziel hat. Mit 

dem Entschluss der Stadtregierung von 2003 startete die Einhausung des 43 Kilometer langen M-30 Motorway, 

wodurch einerseits eine großdimensionierte Stadtfläche für Grünraum, Erholung, Sport, Freizeit und nichtmoto-
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4.4.6 Urban geschaffene Wasserflächen in Straßenräumen

Neben natürlichen Wasserverläufen zählen künstliche Wasserflächen zur urbanen blauen Infrastruktur. In der 

Ausgabe 08/2019 der Zeitschrift Stadt+Grün schreibt Christmann über die Möglichkeiten Wasser in der Stadt 

spielerisch zu inszenieren. Dabei hebt Christmann mehrmals die kühlende mikroklimatische Wirkung und die 

Reinigungsfunktion durch Staubbindung bei offenen und bewegten Wasserflächen hervor (vgl. Christmann 

2019). Dabei handelt es sich um punktuelle und lineare Gestaltungselemente, wie Brunnen, Wasserfontänen, 

Wasserbecken, Wasserspiele, Sprühnebelduschen, Trinkbrunnen oder Wasserläufe in schmalen Rinnen oder Be-

cken (vgl. ebd.) (Abbildung 36).

Beispielbilder für Gewässerverläufe mit begleitenden Grünstrukturen

Abb. 35: „Madrid Calle 30 & Madrid Rio“ (Quelle: LILA)

risierten Verkehr zur Verfügung stand, andererseits der parallel fließende Fluss Manzanares seine stadtklimatische 

Wirkung besser entfalten kann und intensiver in die Architektur des Freiraumes eingebunden wird (vgl. EU 2015: 

54, LILA) (Abbdilung 35).
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4. Urbane grüne und blaue Infrastrukturen als Standbeinde der Klimawandelanpassung

Beispielbilder für urbane Wasserflächen in Straßenräumen

Abb. 36: Beispielbilder für urbane Wasserflächen: Enschede, Bordeaux, Freiburg (Quellen: Qimby; Bordeaux: Eigene Aufnahme am 23.08.2014, Freiburg: Eigene Auf-

nahme am 14.05.2014)

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

51

STRASSEN UND DAS 
STRASSENNETZWERK ALS 
„AKTIONSRÄUME“ DER 
KLIMAWANDELANPASSUNG

5

In der Erläuterung von Städten als kritische Räume des Klimawandels hat sich herauskristallisiert, dass das städ-

tische Straßennetz problematische Züge aufweist (Wärmespeicherung, geringe Abkühlung, Schadstoffkonzen-

tration), gleichzeitig wertvoll für adaptive Maßnahmen ist. Aus diesen Gründen widmet sich dieses Kapitel der 

Frage, welche Prozesse die Straßen zu dem gemacht haben, was sie heute sind, und mit welchem Planungsver-

ständnis dieser Stadtraum zukünftig untersucht werden sollte.

Straßen sind essentielle Bausteine des städtischen Gefüges, des alltäglichen Lebens der BewohnerInnen und der 

Stadtentwicklung. Sie gelten zudem als Spiegelbild tdes echnologischen, gesellschaftlichen und planungspoliti-

schen Wandels, da Transformationsprozesse sichtbar werden. 

5.1 Straßen als Spiegelbild technologischen und gesellschaftlichen 
Wandels

Als Teil der gesamtstädtischen Infrastruktureinrichtungen haben vor allem die Straßen eine weitreichende Trans-

formation erfahren als im 19. Jahrhundert sowohl der Telegraph, das Telefon als auch das Radio eingeführt wur-

den. Mit dem Wachstum der Siedlungen und Städte zu Beginn der Industrialisierung kamen zu den Telekom-

munikationsleitungen auch Stromkabel, Straßenbeleuchtung und Werbeflächen hinzu. Die Leitungen wurden 

primär im Straßennetz errichtet, da dieses die flächendeckende Versorgung gewährleisten konnte (vgl. Darò 2011: 

19, Peleman 2011). Noch im selben Jahrhundert wurde erkannt, dass die oberirdische Errichtung der Leitungen 

äußerst sensibel auf Wind- und Schneestürme reagiert. In New York zum Beispiel wurde aufgrund dessen im Jahr 

1885 beschlossen, dass alle Telefonkabel in Städten mit über 500.000 EinwohnerInnen in den Untergrund ver-

legt werden müssen. Neben den unterirdischen Telekommunikationsinfrastrukturen wurden nunmehr auch die 

Wasserversorgung, Abwasserkanalisation, Stromversorgung und Gasleitungen unterirdisch organisiert, mit den 

Zielen einer höchstmöglichen Versorgungssicherheit der Bevölkerung und der Verbesserung der hygienischen 

Bedingungen (vgl. Darò 2011: 29, vgl. Matern 2016: 18). 

Neben den technischen Infrastrukturen leitete das Städtewachstum auch ein erhöhtes Interesse am Straßenraum 
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seitens der Architektur und Kunst ein. So veranlasste zum Beispiel in Belgien das „Mouvement de l’Art Public“ 

(„Movement for Public Art“) zwischen 1895 und 1912 zahlreiche Wettbewerbe zur Gestaltung von Stadtmöbeln, 

die Veröffentlichung von Fachzeitschriften und internationalen Konferenzen; alles mit dem Fokus die künstle-

rischen und gestalterischen Qualitäten im öffentlichen Raum, und damit auch in den Straßen, zu betonen (vgl. 

Peleman 2011: 207).

Die wohl intensivste Transformation erfuhren die Städte und Straßen in der Nachkriegszeit des Zweiten Welt-

krieges (ab 1930/1940). Treibende Kraft dafür war die zunehmende Leistbarkeit des Automobils. Es galt nicht 

länger als ein exklusives Besitztum, da das Auto für alle sozialen Schichten leistbar wurde. Folge daraus war ein 

enormes Wachstum an Fahrzeugen auf den Straßen, welches von Stadtverwaltungen als Anlass genommen wur-

de die Straßen auf den motorisierten Individualverkehr zu optimieren (vgl. Mboup 2013). Unterstützung fanden 

die BefürworterInnen unter anderem darin, dass nach den Zerstörungen der Kriegsjahre der Wiederaufbau der 

Straßen als Ausdruck von angesehener Ingenieurskunst gegolten hat (vgl. Peleman 2011: 208ff). Das Befesti-

gen von unversiegelten und vegetationsbedeckten Oberflächen folgte, wodurch die Oberflächenbeschaffenheit 

in Städten maßgeblich beeinflusst wurde (vgl. Kampusch 2018: 11). In der europäischen Straßenkonstruktion hat 

sich dafür Asphalt als nützlichstes Material durchgesetzt (vgl. Hutschenreuther und Wörner 2010: 5). Dies geht 

unter anderem auf das Argument zurück den Boden und das Grundwasser durch den Einsatz von undurchläs-

sigen Materialen (meist kommen bituminöse22 Bindemittel zum Einsatz) vor Schadstoffeintrag zu schützen (vgl. 

ebd. : 116). Die gesteigerte Wärmekapazität und Wärmeleitfähigkeit des Materials hat zur Folge, dass im gesam-

ten Stadtkörper die Oberflächentemperatur zunimmt. Dies ist auch auf eine geringere Rückstrahlungsvermögen 

(Albedo) zurückzuführen, die helle und vegetative Flächen vergleichsweise ermöglichen (vgl. Stiles et al. 2014  b, 

Korth 2019). Neben der Wärmespeicherfähigkeit des Materials „beeinflusst die Versiegelung [auch] die Luftfeuchtigkeit 

bzw. die Infiltration der zur Evapotranspiration benötigten Feuchtigkeit im Boden.“ (Stiles et al. 2014 b: 21), wodurch 

eine weitere Ursache für belastende Situationen benennbar ist. 

Diese Entwicklungen brachten Hans Bernhard Reichows Konzept der „Autogerechten Stadt“ hervor, in der 

sich die Planungsaktivitäten und die nichtmotorisierten Verkehrsträger und -teilnehmerInnen dem ungehinder-

ten Verkehrsfluss der motorisierten Individualverkehrs unterordnen sollten (vgl. Reichow 1959). Damit war die 

Jahrzehnte lange „Vorherrschaft“ von FußgängerInnen, Kutschen und Straßenbahnen (lösten Pferdekutschen als 

öffentliche Transportmittel ab) in den Straßen radikal eingebremst worden (vgl. Frey 2018).

Die „Artefakte“ aus dieser Zeit – asphaltiere Straßen, mehrspurige Fahrbahnen im urbanen Raum, Pkw-Stell-

plätze im öffentlichen Raum, Garagen - sind heute noch omnipräsent im Stadtraum. Dies zeigt unter anderem 

die von Licka Lilli (Universität für Bodenkultur in Wien, Institut für Landschaftsarchitektur) geleitete Studie 

„Wiener Querschnitt – Spezifika im Wiener Straßenraum“ (Licka et al. 2014). In dieser kommen die AutorInnen 

zur Erkenntnis, dass der „Wiener Straßenquerschnitt“ von einer deutlichen Flächeninanspruchnahme durch den 

KFZ-Verkehr (Parkplätze und Fahrbahnen) gekennzeichnet ist (Abbildung 37). 

22 Bitumen: „Durch Destillation (thermische Zersetzung ) aus Erdöl gewonnenes schwerflüchtiges dunkelfarbiges hochmolekulares Kohlenwasserstoffge-
misch, welches in der Bautechnik vor allem als Bindemittel in Mineralstoffgemischen und als Abdichtungsmaterial verwendet wird.“ (Partl 2011: 4)

5. Straßen und das Straßennetzwerk als „Aktionsräume“ der Klimawandelanpassung
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„Wiener Straßenquerschnitt“ – Funktionale Aufteilung der Straßenquerschnitte

Abb. 37: Funktionale Aufteilung der Straßenquerschnitte (Quelle: Licka et al. 2014: 13)

Die Flächeninanspruchnahme durch Straßenflächen wird auch im Report „Streets as Public Spaces and Drivers 

of Urban Propersity“, welcher im Rahmen des United Nations Human Settlements Programme 2013 (UN-Ha-

bitat) erstellt wurde, untersucht. Straßen gelten hierfür als integrativer Bestandteil des „City Propersity Index“ 

(DPI). In der Studie konnte unter 20 Städten (Europa, Nordamerika, Ozeanien) die Gemeinsamkeit festgestellt 

werden, dass in innerstädtischen Lagen die Straßenflächen anteilsmäßig an der Gesamtfläche deutlich höher sind 

wie vergleichsweise in suburbanen Gebieten. In den untersuchten Stadtzentren bemisst sich der Anteil der Stra-

ßenflächen auf durchschnittlich 25 Prozent, die Vorstädte weisen maximal 15 Prozent auf (vgl. Mboup 2013: 51). 

Die Zahlen zu den Flächenanteilen für versiegelte Verkehrsflächen könnten Anlass gegeben haben, die Studie 

„Modelling the potential of green and blue infrastructure to reduce urban heat load in the city of Vienna“ der 

Zentralanstalt für Meteorologie und Geodynamik und des Deutschen Wetterdiensts (DWD) durchzuführen. 

Zuvela-Aloise et al. (2016) stellen fest, dass zur Reduktion von Hitzetagen und städtischer Überwärmung neben 

Maßnahmen im Gebäudesektor (Reduktion der Bebauungsdichte) insbesondere das Reduzieren von versiegelten 

Flächen erforderlich ist. Die AutorInnen sprechen von einer Reduktion von 20 Prozent. Da Straßen im inner-

städtischen Bereich laut Mboup etwa 25 Prozent einnehmen, würde sich die Frage eröffnen, ob die Umwandlung 

von verfestigten, versickerungsunfähigen Flächen in Grün- und Wasserflächen im Ausmaß von 20 Prozent in 

den Straßenräumen stattfinden könnte.

Einen entscheidenden Teil sowohl des „Wiener Querschnitts“ als auch der international untersuchten Straßen-

flächenanteile nehmen Stellplätze für Personenkraftfahrzeuge ein. Der Wiener Verkehrsplaner Harald Frey hält 

dazu fest, dass „der derzeit hohe Flächenverbrauch durch Parken im öffentlichen Raum […] oftmals eine attraktivere und 

sichere Gestaltung des Straßenraumes für Fußgeherinnen und Fußgeher [verhindert]. Die Potenziale für die Stadtqualität 

bleiben vielfach ungenutzt.“ (Frey 2018: 20). Aus diesem Grund haben sich Verkehrs- und StadtplanerInnen Stra-

tegien überlegt, wie man die Parkplatzsituation in dicht bebauten Gebieten handhaben kann. Gängige Praktiken 

befassen sich mit Informations- und Leitsystemen, um den Parkraum effizient nutzen zu können, flächendecken-

der Parkplatzbewirtschaftung mithilfe von Parkgebühren (Kurzparkzonen) mit dem Zweck den innerstädtischen 

Parksuchverkehr zu lösen und das Umsteigen auf den öffentlichen Personennahverkehr an den Stadträndern 

zu stärken, der Errichtung und dem Ausbau von Park-Ride-Systemen oder Sammelgaragen in Quartieren und 
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5. Straßen und das Straßennetzwerk als „Aktionsräume“ der Klimawandelanpassung

Stadtvierteln und der Festlegungen von Mindestanzahl an Stellplätzen in Bauordnungen (vgl. Pfaffenbichler und 

Schopf 2011: 32ff). In Wien hat die Ausnahmebewilligung von der Kurzparkzone („Parkpickerl“) allerdings eine 

Kehrseite gezeigt: Die beabsichtige Reduzierung der Parkraumauslastung, Parksuchverkehrs und des PendlerIn-

nenverkehrs sind eingetreten (vgl. Riedl et al. 2014: 47), allerdings wurde mit dem „Parkpickerl“ das Parken im 

öffentlichen Raum für die AnwohnerInnen monetär attraktiver als die Variante (Tief-)Garage: Das „Parkpickerl“ 

kostet 90 bis 120€ jährlich, für einen Garagenplatz muss man im Monat diesen Betrag aufbringen. Dieser Preis-

vorteil hat trotz allgemeiner Abnahme der Parkraumauslastung eine Zunahme der parkenden Kraftfahrzeuge im 

Straßenraum herbeigeführt und gleichzeitig einen flächendeckenden Leerstand in Garagen (vgl. Frey in: Nat-

messnig 2015, vgl. Weninger in: ORF Wien 2019 a). In der Untersuchung von Riedl et al. wird die sinkende 

Nachfrage der Garagenstellplätze als Folge nicht genannt, allerdings weisen die AutorInnen daraufhin, dass „Län-

gerfristig […] zu erwarten [ist], dass ein ‚Rebound-Effekt‘ entsteht. D.h. dass durch die jetzt frei verfügbaren Stellplätze wieder 

neue Pkw-Fahrten generiert oder rückverlagert werden.“ (Riedl et al. 2014: 47). 

Auch wenn die zitierten Studien dem Bereich der Verkehrsplanung zuzuordnen sind, lässt sich ableiten wodurch 

Wärmeinseln, fehlende Schattenplätze, Hitze- und Wassermangelstress für die Pflanzen verursacht werden:  

Grünflächen spielen eine marginale Rolle in der Straßenraumnutzung im Vergleich zu Gehsteigen, Parkplätzen 

und Fahrbahnen.

5.2 Transformation im Raum- und Planungsverständnis

Die Verlegung der Telekommunikationsinfrastrukturen in den Untergrund der Straßen interpretieren Benevolo 

(1999) und Hauck und Kleinekort (2011) in Materns Buch zu urbanen Infrastrukturlandschaften in Transfor-

mation  als „Transformationspotenzial infrastruktureller Interventionen in städtischen Ausbau- und Wachstumsphasen“ 

(Matern 2016: 18). Diese Umstrukturierung trat allerdings zu einem Zeitpunkt ein als Straßengrün noch keine 

überlebensnotwendige Infrastruktur darstellen musste. Demzufolge sollte nun der Zeitpunkt sein ein weiteres 

Mal vom Transformationspotenzial der Straßen Gebrauch zu machen und infrastrukturelle Interventionen im 

Straßenraum einzuleiten.

5.2.1 Wandel des Funktionsbildes „Straße als Verkehr- und Transitraum“

Die Fähigkeit sich den gegenwärtigen Herausforderungen anzupassen oder Situationen kritisch zu hinterfragen, 

veranschaulichten die Straßen auch während der Auto orientierten Planungsära in der zweiten Hälfte des 20. 

Jahrhunderts. Die Stadt Wien formulierte in einem Amtsblatt von 1967 Ziele, die heute umso wichtiger sind: 

„Die Stadt Wien beabsichtigt, in allen Teilen der Stadt verkehrsfreie oder verkehrsarme Zonen zu schaffen, um Straßenraum 

für die Fußgänger zurückzugewinnen und – etwa durch Baumpflanzungen – umweltfreundlich auszugestalten.“ (Bolz in: 

Frey 2018: 33). Möglicherweise hat sich die Stadt Wien von der Amerikanischen Stadt- und Architekturkritikerin 

Jane Jacobs inspirieren lassen. In ihrem 1961 zum ersten Mal veröffentlichen Buch „The Death and Life of Great 

American Cities“ schrieb sie über die Bedeutung der Straßen: „Streets and their sidewalks, the main public spaces of a 
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5. Straßen und das Straßennetzwerk als „Aktionsräume“ der Klimawandelanpassung

city, are its most vital organs. Think of a city and what comes to mind? Its streets. If a city‘s streets look interesting, the city 

looks interesting; if they look dull, the city looks dull.“ (Jacobs 1961). Jacobs Ansätze führten mit Ende des 20. Jahrhun-

derts einen Wandel des Funktionsbildes „Straße als Verkehr- und Transitraum“ herbei: Der Fokus richtete sich 

auf eine fußgängerInnenfreundliche Stadt- und Straßenplanung und die (Wieder-)entdeckung der Innenstädte. 

Prägende Funktionen der Straßen bilden die Aspekte Aufenthalt, Erholung und Kommunikation. Neben Jane 

Jacobs zählen Donald Appleyard, Allen B. Jacobs, William H. Whyte, Jan Gehl, Gil Penalosa, Victor Dover zu 

den bekannten VertreterInnen von Untersuchungen des Lebens im öffentlichen (Straßen-)Raum.

5.2.2 Konzept der Straßenhierarchie

Für die Konzeption, Planung und Analyse von Straßeninfrastrukturen hat sich das Konzept der Straßenhierar-

chie durchgesetzt. Dabei bildet die geläufigste Eingangsgröße das Verkehrsaufkommen (durchschnittliche tägliche 

Verkehrsstärke, DTV – Kfz/24h), wodurch stark befahrene Straßen in der Wertigkeit höher eingestuft werden, 

als jene, die für einen geringere Verkehrsfluss und Geschwindigkeit bemessen sind. Dieses Verständnis von Stra-

ßen und deren Wertigkeit ist kritisch zu betrachten, da monofunktionale Räume produziert werden und darauf 

basierende Konzepte Urbanität missverstehen (vgl. Marshall, Marshall et al. 2018).  Marshall und Marshall et 

al. (2018) greifen demzufolge das Konzept der Straßenhierarchie auf, um diese Auslegung aufzuklären. Mithilfe 

von Klassifikationen der Straßen kann das Entstehen eines monotonen Straßenbildes, in dem alle Straßen alle 

Funktionen übernehmen, unterbunden werden. Ermöglicht wird dies durch das Entkoppeln der konventionel-

len Beziehung zwischen Fortbewegungsfunktion („Link Status“) und Aufenthaltsfunktion („Place Status“). (vgl. 

Marshall: 7). Dem liegt folgender Ausgangspunkt zugrunde: „Viewed broadly, a street is not just a linear conduit, but it 

may also be a container of urban life, a reflection and expression of civic society, a cultural interface, a political act (Anderson 

1978; Gehl 2011; Sadik-Khan 2017). A street is thus a setting for human behaviour; the people and activities that exist there, 

and their social and economic interactions are important characteristics.” (Marshall et al. 2018: 3f). 

Marshalls Ansatz das Straßenhierarchie-Konzept neu zu interpretieren, findet sich bereits im Jahr 2004 publizier-

ten Endbericht des EU-kofinanzierten Projektes „ARTISTS – Aterial Streets towards Sustainability“ der Lund 

University (Department of Technology and Society) wieder.  Darin sprechen sich die AutorInnen dafür aus, dass 

es eine verbesserte Umweltverträglichkeit der Straßen braucht, die unter anderem in der Lage ist, die soziale und 

wirtschaftliche Aktivität entlang den Straßen zu unterstützen (vgl. Svensson 2004: 3). Aus Fallstudien in sieben 

Europäischen Ländern konnten Prinzipien identifiziert werden mithilfe dessen das Straßenmanagement, Partizi-

pationsprozesse und Gestaltungsmöglichkeiten adaptiert werden können. Nachhaltigkeit und das Klassifizieren 

der Straßen zählen zu diesen Prinzipien.

Für eine Verknüpfung mit nachhaltigen Aspekten rät Svensson dazu, die Ansprüche und Indikatoren, an denen 

Straßen gemessen werden, entsprechend zu adaptieren. Aus Sicht einer umwelt- und klimabezogenen Nach-

haltigkeit rücken für „through users“ (PassantInnen in/auf Fahrzeugen) Fragen nach umweltfreundlichen Ver-

kehrsmitteln und Luftqualität im/am Fahrzeug in den Mittelpunkt. Für „locale users“ wird die Möglichkeit im 

Straßenraum Aktivitäten zu erleben interessanter sein, die einher geht mit Luftqualität, Lärmpegel und Grünaus-

stattung etwa als Schattenspende (vgl. ebd.: 53ff). Nachhaltigkeit steht aber auch dafür, dass jede einzelne Straße 

zu einem System gehört, wodurch die abgesteckten Ziele nur erreicht werden können, wenn die relative Bedeu-

tung der Straßenabschnitte im gesamten Straßennetzwerk untersucht wird. Dadurch kann es gelingen Straßen so 
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zu designen, dass nicht alle Funktionen und Ansprüche erfüllt werden müssen. Svensson formuliert dazu: „For 

example, if all public space were treated in the same way, then all streets and spaces would be trying to act as traffic conduits, 

as trading places, as play areas, as meeting places, and so on. These would not necessarily be successful in performing all those 

roles. But street management can intervene and take, say, two streets, and make one more efficient as a traffic conduit, and 

the other more amenable as a local environmental space. This can benefit the system overall – although it has consequences for 

the individual localities.“ (Svensson 2004: 16).

Aus dieser Betrachtung heraus ergibt sich die Begründung Straßen zu klassifizieren, um die multifunktionalen 

Eigenschaften einzufassen (vgl. ebd.: 9ff). Als ein Forschungsergebnis ist die abgebildete Tabelle zu nennen, die 

auf dem zweidimensionalen Grundgerüst „Link and Place Status“ beruht und auf diesem Weg unterschiedliche 

Rollen den Straßen zuteilen kann (Abbildung 38).

Zweidimensionales Grundgerüst für Straßenklassifikationen

Abb. 38: Zweidimensionales Grundgerüst für Straßenklassifikationen (Quelle: Svensson 2004: 28)

5.2.3 Superblock-Konzept

Das Hinterfragen von Funktionen und Rollen einzelner Straßenzüge ist zentrales Forschungselement im Konzept 

der „Superblocks“, welches in Barcelona (Spanien) initiiert worden ist. Durch die Modifikation des ortstypischen 

rasterbasierten Straßennetzwerks und die differenzierte Festlegung von Routen für die unterschiedlichen Fort-

bewegungsmittel ist es möglich, den FußgängerInnenverkehr im öffentlichen Raum zu verbessern. Abbildung 39 

stellt zur linken Seite die aktuelle Situation dar, in der alle Straßen dieselben Funktionen erfüllen können, auch 

das Befahren durch Autos mit 50 km/h ist erlaubt. Mit der Anwendung des Superblock-Konzepts wird in Stra-

ßenabschnitten innerhalb eines 400 mal 400 Meter Rasters das Befahren auf eine Geschwindigkeit von 10 km/h 

reduziert. Die Steigerung der Benutzungsqualität für RadfahrerInnen und FußgängerInnen wird mitunter durch 

Begrünung gewährleistet (vgl. BCN Ecologia 2012) (Abbildung 39).

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

Wenngleich stadtklimatische Zielsetzungen oder Klimawandelanpassung nicht ausschlaggebend waren, setzt es 

neue Maßstäbe sowohl für die Planung und Gestaltung von Straßengrün und Wasser als auch für die Veranke-

rung der Straßenräume als Handlungsräume der Klimawandelanpassung.

5.2.4 Design Guides und Street Design Principles der National Association of 
City Transportation Officials

Mit dem Blick auf das Transformationspotenzial der Straßen arbeitet und forscht außerdem die „National Asso-

ciation of City Transportation Officials“ (NACTO). Sie ist eine Non-Profit-Organisation bestehend aus Vertre-

terInnen von 63 nordamerikanischen Städten und zehn Transportunternehmen. Die NACTO verfolgt das Ziel 

Städte als Plätze für Menschen zu entwickeln, da diese als Rückgrat einer starken Wirtschaft und einer hohen 

Lebensqualität verstanden werden. Mit ihrem erarbeiteten „Urban Street Design Guide“ sollen die Praktiken der 

Straßengestaltung insofern qualifiziert werden, als dass Zufußgehen, Radfahren und die öffentlichen Verkehrs-

mittel unterstützt werden. Die „Design Guides“ sind inhaltlich stark auf Mobilitätsaspekte ausgerichtet, in den 

Vorschlägen werden Grün- und Wasserstrukturen allerdings viel Raum gegeben. Zwischen den Zeilen lässt sich 

daher viel Unterstützendes für grüne und blaue Straßeninfrastrukturen aus folgendem Statement herauslesen: 

„Streets are the lifeblood of our communities and the foundation of our urban economies. They make up more than 80 percent 

of all public space in cities and have the potential to foster business activity, serve as a front yard for residents, and provide a 

safe place for people to get around, whether on foot, bicycle, car, or transit. The vitality of urban life demands a design ap-

proach sensitive to the multi-faceted role streets play in our cities.“ (NACTO b). Die NATCO definiert dabei sogenannte 

„Streets Design Principles“. Zwei davon sind besonders erwähnenswert, da sie die prinzipiellen Inhalte dieser 

Arbeit wiederspiegeln (vgl. ebd.):

Superblock-Konzept aus Barcelona

Abb. 39: Superblock-Konzept aus Barcelona (Quelle: BCN Ecologia 2012) 
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5. Straßen und das Straßennetzwerk als „Aktionsräume“ der Klimawandelanpassung

Unter der Prämisse des Änderns von Straßenräumen trifft das zweite Prinzip „Straßen sind Ökosysteme“ auf den 

Grundpfeiler der Arbeit: Ausgehend von der Vielfalt der Ökosystemdienstleistungen von grünen und blauen 

Infrastrukturen stehen die Straßen als „Dienstleistungsträger und Aktionsräume“ der Klimawandelanpassung zur 

Verfügung.

Abb. 40: Zwei bedeutende „Street Design Principles“ (Quelle: NACTO b)

Straßen können geändert werden

VerkehrsingenieurInnen und StadtplanerInnen können in ihren Aufgaben-

feldern flexibel sein: Organisation des Verkehrsflusses, Ausrichtung der Stra-

ßenzüge, Verschieben von Bordsteinen etc. 

Straßen sind Ökosysteme 

Straßen sollten so gestaltet werden, dass die künstlichen (von Menschen ge-

schaffen) und natürlichen Systeme harmonieren: In der Ökologie steckt das 

Potenzial der „Lebenskraft“ für eine langfristige und nachhaltige Stadt-Ge-

staltung. Straßenbäume sind Schattenspender und wichtige Bestandteile der 

gesundheitlichen Absicherung, durchlässige Oberflächen und Sickermulden 

ermöglichen die Bewirtschaftung von Regenwasser.
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KLIMAWANDELANPASSUNG 
ALS AUFGABE DER

STADTPLANUNG

6

Im Hinblick auf die Forschungsfragen, in welchen Planungsebenen man ansetzen muss, welche Planungsinstru-

mente das Vorhaben unterstützen und welche AkteurInnen zu berücksichtigen sind, geht dieses Kapitel auf die 

grundsätzliche Verantwortung und Handlungsmöglichkeiten der Planungsbetrauten in Klimafragen ein. 

Zunächst kann festgehalten werden, dass ausgehend von der im Jahr 2013 erarbeiteten Anpassungsstrategie an 

den Klimawandel der Europäischen Kommission (vgl. Europäische Kommission 2013 a), seither die einzelnen 

Nationalstaaten die Aufgabe haben die Vorgaben in nationale, subnationale (Bundesländer, interregional) und 

lokale (Regionen, Gemeinde, Städte, interkommunale) Pläne umzuwandeln. Folglich überträgt sich die Verant-

wortung auf beinahe alle Institutionen und Verwaltungseinheiten in Europa (und darüber hinaus). Raum- und 

StadtplanerInnen stehen insofern in der Verantwortung zur Klimawandelanpassung, da die Notwendigkeit zu 

Handeln ein Resultat der räumlichen Planung darstellt: „Die […] räumlichen Muster zeigen eine komplexe Reaktion des 

städtischen Klimas auf Widmungsänderungen der Landnutzung und spiegeln die Ausdehnung von Bereichen mit übermä-

ßiger Wärmebelastung wider, die in den vorangegangenen Jahrhunderten auf das Stadtwachstum zurückzuführen sind […]. 

Diese Ergebnisse verdeutlichen die lang fristigen Konsequenzen der Urbanisierung und dienen als Grundlage zur Erforschung 

zukünftiger klimatischer Bedingungen im Kontext der Stadtentwicklung.“ (ZAMG 2017: 10). 

6.1 Systematisierung der Handlungsmöglichkeiten

Von der Frage geleitet was die Stadtplanung als Teil des lokalen Verwaltungsapparates zur Klimawandelanpassung 

beitragen kann, befasste sich unter anderem Florian Stadtschreiber (2017) vertiefend im Rahmen seiner Disser-

tation. Darin systematisiert er den Handlungsspielraum der Stadtplanung in vier Bereiche: Standorte ausweisen, 

Anlagen errichten, Einrichtungen ausrichten und Verhaltensweisen steuern (Abbildung 41).
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6. Klimawandelanpassung als Aufgabe der Stadtplanung

Systematisierung der Eingriffs- und Handlungsmöglichkeiten nach Stadtschreiber (2017)

Abb. 41: Systematisierung der Eingriffs- und Handlungsmöglichkeiten (Quelle: Eigene Darstellung basierend 

auf Stadtschreiber 2017: 91)

Das Konzept der grünen und blauen Infrastrukturen in den Straßen entspricht in erster Linie den Bereichen 

„Standorte ausweisen“ und „Anlagen errichten“. Im erweiterten Blickfeld wirken auch Eingriffe der Ausrichtung 

von Einrichtungen und Steuern von Verhaltensweisen indirekt ein. Insbesondere die Eingriffe und Handlungen, 

die „Verhaltensweisen steuern“, bilden wichtige Voraussetzungen. So etwa sind Maßnahmen, die eine autofreie 

Mobilität forcieren und bei den Menschen ansetzen (BürgerInnenbeteiligung, Partizipation, aktive Einbindung), 

richtungsweisend bei der Platzierung von Pflanzen und Geäwsser im öffentlichen Raum.

6.1.1 Querbezüge zu Klimastudien und Anpassungsstrategien anderer Län-
der und Städte

Da die von Stadtschreiber vorgenommene Systematisierung aufgrund der thematischen Gliederung als allgemein 

gültig und übertragbar eingestuft werden, möchte man nun diese Eingriffs- und Handlungsmöglichkeiten der 

Klimawandelanpassung mit konkreten räumlichen Situationen in Verbindung stellen. So ist die Vergleichbarkeit 

von Studien und Handlungsgrundsätzen limitiert (vgl. Guerreiro et al. 2018). Unterschiedliche Planungs-, Ver-

waltungsstrukturen, geografische und naturräumliche Gegebenheiten und damit auch die Folgen und Auswir-

kungen des Klimawandels sind hierfür ursächlich. Diese Situation führte dazu, dass ForscherInnen der Newcastle 

University (Newcastle upon Tyne) und dem Willis Research Network (London) 2018 erstmals für 571 europäische 

Städte die Veränderungen und Auswirkungen von Hitzewellen, Dürren und Überschwemmungen untersucht 

haben. Die AutorInnen erkennen, dass etwa die süd- und mitteleuropäischen Städte in Zukunft stärker mit der 

Zunahme an Hitzewellen und Dürren konfrontiert sein werden, während im nordeuropäischen Raum Über-

schwemmungen von zentraler Bedeutung sein werden (vgl. ebd.). 

Die Erkenntnis von Guerreiro et al. bedeutet  allerdings nicht, dass der Vergleich von nationalen und inter-
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6. Klimawandelanpassung als Aufgabe der Stadtplanung

nationalen Handlungsmöglichkeiten als nützliche Herangehensweisen zur Herstellung von Querbezügen zum 

eigenen Projekt herzustellen, grundsätzlich zu vermeiden ist. Achtsamkeit ist geboten, wenn aus den Vergleichen 

Ziele und Empfehlungen definiert werden, die mit den lokalen Bedingungen nicht übereinstimmen. So dürfen 

etwa Anpassungsstrategien aus Kopenhagen oder Amsterdam, die entsprechend Guerreiro et al. Anpassungen 

an Hochwassersituationen und Überschwemmungen finden müssen, nicht in all ihren Inhalten etwa für Wien 

übernommen werden. Vielmehr ist der länder- und städteübergreifende Blick als Möglichkeit zu werten, räum-

liche und methodische Parallelen zu suchen, die helfen sollen die Frage nach effektiven Planungsebenen zu be-

antworten. 

Deutschland - Frankfurt am Main

Beim Fachkongress zur urbanen Klimawandelanpassung in Graz am 06.11.2018 stellte der Stadtplaner und Leiter 

des Umweltamts der Stadt Frankfurt am Main Hans-Georg Danner vor, wie in Frankfurt die Handlungsebenen 

zur Klimawandelanpassung aufgebaut sind. Die lokal vorzufindenden administrativen Raumeinheiten werden 

den verfügbaren Planungsebenen zugeordnet und zugleich mit stadtklimatischen Fragestellungen und Anpas-

sungsstrategien in Relation gesetzt (vgl. Dannert 2018) (Abbildung 42).

Systematisierung der Eingriffs- und Handlungsmöglichkeiten nach Dannert (2018)

Abb. 42:  Systematisierung der Eingriffs- und Handlungsmöglichkeiten (Quelle: Dannert 2018: 16)

Auch wenn die Straßen als administrative Einheit, Planungsebene oder Stadtklima von Dannert nicht ausdrück-

lich erwähnt werden, bietet sich diese Systematisierung an, die Straßenebene sinnvoll zu ergänzen:

Das gesamtstädtische Straßennetzwerk findet sich in der Planungsebene der Stadtentwicklung und Flächennut-

zungsplanung (Planungsebene Stadt) wieder, da Fragen zu Wärmeinseln und Belüftungsstrukturen auch bezogen 

auf Straßenzüge gestellt werden können. Die Planung einzelner Straßenabschnitte könnte in der Bauleitplanung 

(Ortsteil) sinnvoll sein, da der Luftaustausch über vernetzte Grünflächen im gesamten Ortsteil begünstigt werden 

könnte. In der Bauleit- und Objektplanung (Block, Gebäude) ist das Straßennetzwerk weniger von Interesse, 

da das Vorhandensein von Vegetation und Wasser in den Straßen bereits abgeklärt sein sollte. Sollte dies nicht 

der Fall sein, müssten entsprechende Maßnahmen punktuell ausfallen: Einzelfalllösungen, wie zum Beispiel ein 
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Baum, Trinkbrunnen, Entsiegelung eines Innenhofs oder KFZ-Stellplatzes, Vertikalbegrünung, womit die Öko-

systemdienstleistung beschränkt ist auf den Innenhof oder das Gebäude. Die räumlich übergeordnete Ebene der 

Regionalplanung (Region) mit Fokus auf das Mesoklima und regionale Luftaustauschprozesse erscheint ebenfalls 

wenig geeignet. Flächige Grün- und Wasserinfrastrukturen mit suburbanen und ländlichen Ausprägungen (wie 

stadtrandnahe Wälder und landwirtschaftliche Flächen) können die Stadt-Umland-Belüftung sinnvoller ge-

währleisten (vgl. Schmitzberger 2018).

Entsprechend dem Deutschen Planungskontext, schrieb Renk in der deutschen Fachzeitschrift Stadt+Grün 

schrieb über Implementierungsmöglichkeiten von Klimawandelanpassungsmaßnahmen in der kommunalen 

Planung. Dabei stellt er fest, dass formelle Planungsinstrumentarien auf gesamtstädtischer Planungsebene (Flä-

chennutzungsplan (FNP), Landschaftsplan (LP), Bebauungsplan (BPlan), Grünordnungsplan (GOP)) von be-

sonderer Bedeutung sind (vgl. Renk 2019). Diese Erkenntnis steht zunächst konträr zu jener von Stadtschrei-

ber: „Grundsätzlich ist festzustellen, dass der Klimawandel für die formelle Planung eine neue Herausforderung darstellt.“ 

(Stadtschreiber 2017: 6). Da Stadtschreiber im Österreichischen beziehungsweise im Wiener Kontext geforscht 

hat, ergeben sich daraus erste Unterschiede. In weiterer Folge bezieht sich Renk auf Möglichkeiten, die aus der 

normativen Rechtslage entspringen (Baugesetzbuch, Bayrische Bauordnung, Bayrisches Naturschutzgesetz, 

Bundesnaturschutzgesetz) und tangiert damit die Neuplanung. Mit dieser räumlichen Präzisierung gleichen sich 

Renk und Stadtschreiber wieder an: „Greiving sieht die Wirksamkeit formeller Planungsinstrumente vor allem in der 

zukünftigen Entwicklung, das heißt in jenen Bereichen, die noch nicht bebaut sind. Für die Anpassung im Bestand bedarf 

es seiner Meinung nach eher informeller Ansätze, insbesondere auch was die Anpassung an die Hitze in Städten betrifft (vgl. 

Greiving und Fleischhauer 2008, 64).“  (Stadtschreiber 2017: 6f).

Entsprechend Greivings und Fleischhauers Einschätzung werden auch in Deutschland informelle Ansätze mit 

strategischen Zielformulierungen als geeigneten Weg in der Stadtentwicklung in Zeiten des Klimawandels an-

gesehen. Nach Castillejos et al. sind beispielsweise zur Regenwasserbewirtschaftung in Hamburg Strategien mit 

gesamtstädtischem und stadtteilbezogenem Wirkungsvermögen zielführend. Wie etwa der „Hamburger Klima-

plan“, das „Grüne Netz Hamburg“, der „Strukturplan Regenwasser 2030“ oder zur Quartiersentwicklung des 

Hamburger Stadtteils Oberbillwerder der Masterplan „The Connected City“ (vgl. Castillejos et al. 2019).

Niederlande - Rotterdam

Im internationalen Fachdiskurs zu urbaner Klimawandelanpassung bleiben die Anpassungsstrategien von Rot-

terdam und Kopenhagen nicht unerwähnt. In Rotterdam soll es mit dem Leitgedanken „Working together and 

linking in with other projects“ gelingen planungsrelevante Themen- und Aufgabenbereiche zu vereinen, sowohl 

thematisch als auch multiskalar: „The challenge is to link climate change adaptation measures to other urban programmes 

and projects such as regular management and maintenance of the roads and public areas. Not only to large-scale urban area 

development plans, but also, and above all, to current projects taking place in the city. Only then can the city become clima-

te-proof through and through.“ (City of Rotterdam 2013: 26).

Dänemark - Kopenhagen

Auf einer ähnlichen räumlichen Systematisierung der Handlungsmöglichkeiten wie Frankfurt basiert die Ko-

penhagener Strategie „Copenhagen Climate Adaption Plan“. Die Maßnahmen werden entsprechend den Zielen 

(Level 1-3) vier unterschiedlichen Planungsebenen zugeordnet (Abbildung 44). Entsprechend der Einschätzung, 
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dass grün-blaue Infrastrukturen zur Reduktion von städtischen Wärmeinseln auf regionaler Planungsebene we-

niger effektiv sind (Frankfurt am Main), schlägt auch die Kopenhagener Stadtplanung keine Maßnahmen vor. 

Eine Unterscheidung finden sie bei den Straßen: Straßen bilden in Kopenhagen eine eigene räumliche Einheit, 

womit der Ressource „Straße“ als Aktionsraum zur Klimawandelanpassung mehr an Bedeutung zugeschrieben 

wird. Die für die Straßen in Betracht gezogene Maßnahme (kontinuierliche Grünstrukturen) findet sich bereits in 

den räumlich übergeordneten Ebenen der Stadt und des Bezirks wieder (vgl. City of Copenhagen 2011: 44). Dies 

deutet darauf hin, dass Stadtgrün nicht erst in der Straßenplanung auf der Agenda stehen sollte, sondern bereits 

auf Stadt- und Bezirksebene geklärt sein sollte.

Systematisierung der Eingriffs- und Handlungsmöglichkeiten nach City of Copenhagen, Kopenhagen 
(2011) 

Abb. 43:  Systematisierung der Eingriffs- und Handlungsmöglichkeiten (Quelle: Eigene Bearbeitung basierend auf City of Copenhagen 2011: 44)

Frankreich - Paris

In der französischen Haupstadt dient der „Paris Climate Action Plan - Towards a carbon neutral city and 100% re-

newable energies“ aus dem Jahr 2018 als Handlungsmaxime für Klimaschutz und Klimawandelanpassung. Hand-

lungsmöglichkeiten für grüne und blaue Infrastrukturen im Straßennetzwerk finden sich zwar nicht in einer 

räumlich differenzierten Systematisierung wie etwa für Frankfurt oder Kopfenhagen wieder, dennoch sind be-

zirks- und straßenbezogene Aussagen getroffen worden: „The City will increase the number of more tranquil and green 

streets in each district by 2020.“ (City of Paris 2018: 60). Im Themenbereich „Earth - Biodiversity to benefit all 

Parisians“ wird das Straßennetzwerk als Aktionsraum der Reduktion des städtischen Hitzeinseleffekts kon-

kret benannt: „The City can take advantage of any new roadworks to add more vegetation, make the roads more permeable, 

and install light-coloured materials that reduce the UHI effect. During these redevelopments of the road system, the use of 

permeable materials and the addition of vegetation will help restore the permeability of the ground in accordance with rainfall 

zoning. [...] The goal is to create a green ‚lung‘ in the centre of Paris, a truly communal area with calmed traffic that priori-

tises other uses: streets to play in, convivial neighbourhoods, urban vegetable gardens and community gardens, and pedestrian 

pathways to schools and amenities. The ‚resilient road‘ concept could be used to attain this goal.“ (ebd.: 66).
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6. Klimawandelanpassung als Aufgabe der Stadtplanung

6.1.2 Fokus Wien – Bedeutung der Bezirke

In Anbetracht der Schwerpunktsetzung auf Wien in den folgenden Kapiteln, erscheint es sinnvoll die aus ande-

ren Ländern und Städten stammenden Erkenntnisse mit dem Wiener Kontext in Verbindung zu setzen. 

Der „Urban Heat Island Strategieplan Wien“ (UHI-STRAT) zeigt einen Weg zur Klärung der Planungsebenen 

auf, in denen angesetzt werden sollte, um dem städtischen Hitzeinseleffekt entgegen wirken zu können (vgl. 

Stadtschreiber 2017: 112) (Abbildung 44). 

Systematisierung der Eingriffs- und Handlungsmöglichkeiten für Wien (2014)

Abb. 44: Planungs- und Projektierungsebene zur Umsetzung der UHI-Maßnahmen (Quelle: MA 22 2015: 21, Preiss 2018 b)

Die Systematik an Planungs- und Projektierungsebenen ist so aufgebaut, dass die als sinnvoll identifizierte stra-

tegische Planungsebene mit gesamtstädtischem Wirkungsvermögen eine übergeordnete Rolle einnimmt. Nach-

stehende Prozesse können auf diesem Weg gelenkt werden. Auch jene, die auf Bezirks- und Stadtteilebenen 

stattfinden, wie Leitbild-, Masterplanung, städtebauliche Wettbewerbe und Flächenwidmungsplanung. In der 

Grün-, Freiflächen- und Gebäudeplanung werden demzufolge grundlegende städtebauliche Strukturen wie Be-

bauungsdichte und Freiraumraumausstattung festgelegt (Nachbarschaft, Bauplatz) (vgl. MA 22 2015: 20). Ähnlich 

zur Systematisierung der Handlungsmöglichkeiten in Frankfurt am Main, findet der Straßenraum als Planungs-

ebene oder Handlungsfeld keine explizite Erwähnung. Da mithilfe dieser Arbeit der erste Schritt getan werden 

soll, dies auf den Weg zu bringen, kann die Systematik dahingehend präzisiert werden:

• Für die stadtweite Planungsebene sind strategische Planungsinstrumente zielführend, die eine gesamt-

städtische Vernetzung von Grünstrukturen berücksichtigen. 

• Für die Planungsebene der Bezirke und Stadtteile sind ebenfalls strategische Planungsentscheidungen 

für die Entwicklung der Straßen maßgeblich. Dadurch kann ein Rahmen geschaffen werden, in dem „ein 

Abwägen und Ausbalancieren (teilweise) widersprüchlicher städtebaulicher Ziele sowie unterschiedlicher öffentlicher und 

privater Interessen – z. B. Verdichtung vs. Ausweisung von Grünräumen.“ (MA 22 2015: 20) in konkreten räum-

lichen Situationen möglich ist.

• Die in der Kopenhagener Anpassungsstrategie benannte Maßnahme auf Bezirks-, Straßen- und Gebäu-

deebene der Integration von grünen Lösungen in öffentliche und private Initiativen ist in der Systematisie-
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rung des UHI-STRATs nicht wiederzufinden, allerdings von großer Bedeutung. Bottom-Up-Prozesse, die 

in Nachbarschaften und Straßenräumen stattfinden, können treibende Kräfte sein bei Veränderungen im 

Straßenumfeld und Akzeptanz der AnrainerInnen und BürgerInnen.

• Auf dieser Planungsebene (Bezirke, Straßen) stehen in Wien die Gebietsbetreuungen als Prozessbeglei-

tung von Stadtentwicklungen und kommunikative Schnittstelle zwischen Stadtverwaltung und BürgerIn-

nen zur Verfügung. In Gesprächen mit AkteurInnen im Wiener Planungskontext verfestigte sich die Bedeu-

tung von „bürgernahen“ Planungsebenen, in denen Eigeninitiativen von StadtbewohnerInnen unterstützt 

werden, für die Etablierung von grünen und blauen Infrastrukturen im Straßenraum:

• Paul Oblak, Leiter des Kompetenzzentrums für grüne und umweltbezogene Infrastruktur in der Wiener 

Stadtbaudirektion, sieht großes Potenzial hinsichtlich der Pflege der Stadtvegetation in der Eigenini-

tiative der BürgerInnen. Die individuell spürbaren Belastungen durch den Klimawandel wecken den 

Gestaltungswillen der BürgerInnen, welcher von Seiten der Stadtplanung nicht nur durch finanzielle 

Anreizmechanismen gestillt werden darf (vgl. Oblak 2019).

• Nach Jürgen Preiss von der Wiener Umweltschutzabteilung (Magistratsabteilung 22) agieren Gebietsbe-

treuerInnen und Lokale Agenda Gruppen besonders effektiv bei kleinräumigen (Bezirk, Stadtviertel) 

Vorhaben, wie Straßenumbauten oder Sensibilisierung von klimaschonender Mobilität, wodurch die 

Nutzungsverteilung im Straßenraum sich ändern könnte (vgl. Preiss 2018 a).

• Vera Enzi vom Innovationslabor für Bauwerksbegrünung „Grün statt Grau“ spricht von „Empowerment 

der BürgerInnen“, um die Wasserversorgung von Straßengrün zu gewährleisten. In Wien herrscht dazu 

allerdings noch Zurückhaltung, da die Einbeziehung der BürgerInnen bei öffentlichen Aufgaben (Erhalt 

des Stadtgrüns) ein Ausdruck von Versagen des öffentlichen Apparates gleichkäme (vgl. Enzi 2018 a).

• Susanne Schaefer-Wiery, Bezirksvorsteherin im fünften Wiener Gemeindebezirk, hat durch die Einfüh-

rung des Partizipativen Bezirksbudgets eine Plattform geschaffen, auf der AnrainerInnern Wünsche und 

Anregungen zu stadtgestalterischen Themen einbringen können. Stadtgrün betrifft einen großen Teil 

der Einträge, wodurch Ansprüche an mehr Grünraum von den BürgerInnen zur Bezirksebene und folg-

lich zur Stadtebene getragen werden (vgl. Schaefer-Wiery 2019).

• Nina Chladek-Danklmaier von der Gebietsbetreuung in den Bezirken 1, 2, 7, 8, 9, 20 bekräftigt die Sensi-

bilisierung und das Gestaltungsinteresse der BürgerInnen, sieht allerdings noch Entwicklungsbedarf bei 

der Verantwortung von Stadtämtern und Bauträgern für die laufende Pflege von städtischem Grün: Die 

Pflege und Wasserversorgung darf nicht alleine die Aufgabe der BewohnerInnen sein, ein Mittelweg 

zwischen Stadtverwaltung und BürgerInnen sollte eingeschlagen werden. Dieser könnte über finanziel-

le, fachliche und materielle Unterstützung erfolgen, das heißt über Geldmittel, Beratung zur Grünpflege 

und Bereitstellung von Geräten wie Hebebühnen (vgl. Chladek-Danklmaier 2018).

6.1.3 Wiener Verwaltung- und Finanzierungssystem

Die Bedeutung der Bezirksebene in straßenbezogenen Fragen verdeutlicht sich bei näherer Betrachtung des Wie-

ner Verwaltungs- und Finanzierungssystems.

Entsprechend § 103 der Wiener Stadtverfassung (WStV, LGBl. Nr. 28/1968 idgF LGBl. Nr. 25/2018) ist herauszu-

greifen, dass den Bezirken grundlegende Aufgaben- und Wirkungsbereiche der Straßen- und Grünraumplanung 
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zugetragen sind, welche auf die im Jahr 1988 eingeführte Dezentralisierung zurückgehen:

• „Planung und Herstellung (Neu-, Um- und Ausbau) von Hauptstraßen A und Nebenstraßen sowie der durch die 

Vorhaben notwendigen Einbauten […]“ (WStV LGBl. Nr. 28/1968 idgF LGBl. Nr. 25/2018, § 103, Abs. 1, Z. 3)

• „Instandhaltung von Hauptstraßen A und Nebenstraßen“ (WStV LGBl. Nr. 28/1968 idgF LGBl. Nr. 25/2018, 

§ 103, Abs. 1, Z. 4)

• „Planung, Errichtung und Instandhaltung von Grünanlagen einschließlich der Baumpflanzungen, der Spielplätze 

und der Einrichtungen in Grünanlagen, wie Bänke, Sessel, Tische, Zäune und Einfriedungen“ (WStV LGBl. Nr. 

28/1968 idgF LGBl. Nr. 25/2018, § 103, Abs. 1, Z. 9)

Der in Ziffer 9 des Absatzes 9 der Wiener Stadtverfassung verwendete Begriff „Grünanlagen“ umfasst Parkanlagen 

und Straßenbegleitgrün. Darunter fallen Bäume auf Straßen, begrünte Fahrbahnmittelstreifen und Grünstreifen 

zwischen Haupt- und Nebenfahrbahnen wie auch Blumenschalen in Fußgängerzonen (vgl. Stadt Wien b).

Zur Erfüllung dieser Aufgaben stellen Bezirksvertretungen (Bezirksräte, Bezirksausschüsse, Kommissionen) An-

träge an die entsprechenden Magistrate (Organe der Stadtverwaltung), wie etwa bei Grünraum relevanten The-

men an die Magistratsabteilung 42 (Stadtgartenamt) oder bei straßenrelevanten Themen an die Magistratsabtei-

lung 28 (Straßenbau). Aufgrund der ressortübergreifenden Themenstellungen, können auch mehrere Magistrate 

adressiert werden. Grundlage dafür bildet § 107, welcher enthält, dass der Magistrat die Angelegenheiten der 

Bezirksverwaltung zu besorgen hat (vgl. WStV LGBl. Nr. 28/1968 idgF LGBl. Nr. 25/2018, § 107).

Die Finanzierung der zugetragenen Aufgaben der Planung, Errichtung, Herstellung und Instandhaltung der 

Grünanlagen und der Straßen (Hauptstraßen A und Nebenstraßen) erfolgt ausschließlich über die Bezirksbud-

gets. Dies zeigt sich am Beispiel der Verteilung des Straßennetzes (vgl. Stadt Wien c, d): 

• Stadtverwaltung – Zentralbudget: Hauptstraßen B (222 km von 2.784 km), Hauptradwegenetz in ausge-

wählten Stadtentwicklungsgebieten

• Bezirksverwaltung – Bezirksbudget: untergeordnete Gemeindestraßen – Hauptstraßen A, Nebenstraßen 

(2.511 von 2.784 km)

• ASFINAG – externes Budget: Autobahnen, Schnellstraßen (51 km von 2.784 km)

Da die Bezirke als solches keine Einnahmen tätigen, entspringen die Bezirksmittel aus dem Gemeindebudget. Das 

Landesgesetz formuliert dieses Modell als Übertragung der Verwaltung der Hausmittel an die Bezirksverwaltung 

(Bezirksvertretung, Finanzausschuss, BezirksvorsteherIn) (vgl. WStV LGBl. Nr. 28/1968 idgF LGBl. Nr. 25/2018, 

§ 103, Abs. 1). Die Höhe der Bezirksmittel (Ober- und Unterverteilung) regelt die Bezirksmittelverordnung (vgl. 

Bezirksmittelverordnung, ABl. Nr. 1997/45 idgF ABl. Nr. 2018/20). 
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6.2 Planungsinstrumente zur Klimawandelanpassung im Straßen-
raum

6.2.1 Stadtentwicklungsplan 2025 und Fachkonzept „Grün- und Freiraum“

Anschließend werden jene Wiener Planungsinstrumente beschrieben, die Ansätze aufweisen grüne und blaue 

Infrastrukturen als Mittel zur Klimawandelanpassung auszulegen, das Straßennetz als Ressource wahrzunehmen 

und auf gesamtstädtische und stadtteilbezogene Zielsetzungen einzugehen.

Der Stadtentwicklungsplan 2025 stellt seit 2014 das zentrale Element der lokalen Stadtentwicklung und Stadt-

planung für die künftigen zehn Jahre dar und wurde durch den Gemeinderatsbeschluss vom 25.06.2014 politisch 

anerkannt. Da die Wiener Bauordnung allerdings kein solches Instrument kennt, steht ihm keine rechtsbindende 

Wirkung zu. Nichtsdestotrotz genießt der STEP in Wien seit Jahren, seit dem ersten Stadtentwicklungsplan von 

1984, die Anerkennung als „höchstes Planungsgut“ der strategischen Stadtentwicklung. Bei näherer Durchsicht 

lassen sich zahlreiche Argumente für die Etablierung eines grün-blauen Infrastrukturnetzes im Wiener Straßen-

netz erkennen (Handlungsfeld 4 „Wien ist vernetzt“: „Wien bewegt sich - Mobilitätsvielfalt 2025“ und „Wien lebt 

auf - Freiräume: grün & urban“) (vgl. MA 18 2014 a: 100ff): „Die ‚Rückgewinnung‘ des öffentlichen Raums erfordert 

einen umfassenden Paradigmenwechsel in der Planung und Verkehrsorganisation: Mit der Parkraumbewirtschaftung wurde 

bereits ein wichtiger Schritt gesetzt, um die Zahl parkender Autos im Straßenraum zu reduzieren und damit andere nicht 

kommerzielle Nutzungen zu ermöglichen. Aufenthaltsqualität, Ästhetik und Funktionalität des neu gewonnenen Raums 

werden beispielsweise durch […] die Umgestaltung von nicht mehr benötigten Parkspuren zu temporären und permanenten 

Straßengärten und Sitzbereichen oder zu Radspuren, durch den Rückbau von Verkehrsflächen […] erhöht.“ (ebd.: 110). 

Diese „Rückgewinnung des öffentlichen Raums“ sollte „vorrangig in Gebieten mit geringem Angebot von öffentlichen 

Parks und Spielflächen“ (ebd.) erfolgen, und über einen „[geringen] Versiegelungsanteil, Baumpflanzungen, Beschattung, 

Regenwassermanagement, [hohen] Durchgrünungsgrad“ (MA 18 2014 a : 115) erreicht werden. Handelt es sich dabei 

um Straßenneubauten in Stadtentwicklungsgebieten, so sollen Regelquerschnitte zur Anwendung kommen, die 

hohen Gestaltungsanforderungen genügen (vgl. MA 18 2014 a: 110). Die Erarbeitung von Regelquerschnitten als 

ein Maßstab ist als positiv zu wertendes Ziel zu sehen, da das Verständnis vorhanden zu sein scheint, dass grüne 

und blaue Infrastrukturen bereits von Beginn an in die Straßenplanung integriert werden müssen. Für das Stadt-

entwicklungsgebiet Seestadt Aspern wird in Neukonzeption der „Grünen Saite“ der Querschnitt der „Standard-

zone“ illustriert, welcher einem Regelquerschnitt entsprechen könnte (Abbildung 45) (vgl. Gagner et al. 2018: 10).
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„Standardzone“ der Grünen Saite in der Seestadt Aspern

Abb. 45: „Standardzone“ der Grünen Saite der Seestadt Aspern (Quelle: Gagner et al. 2018: 10)

Da Klimawandelanpassung nicht nur neu zu bebauende Stadtviertel betreffen, wird im Stadtentwicklungsplan 

und im Fachkonzept das „Freiraumnetz“ als Instrument zur Durchgrünung des gesamten Stadtgebiets über das 

Straßennetz vorgestellt (Abbildung 46). Als „Hauptnetzes prioritärer Grün- und Freiraumverbindungen mit gesamt-

städtischer Bedeutung“ (MA 22 2015 a: 28) kann die in Zukunft zunehmende stadtklimatische Funktion von Frei-

räumen gestärkt werden (vgl. MA 18 2014 a: 115). Mit dem Ziel ein Netz aus Grün- und Freiräumen herzustellen, 

verkörpert sich der Bedarf die Grünraumentwicklung über das Straßennetz voranzubringen.
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Im Fachkonzept werden den linearen Grünverbindungen vier Netzfunktionen zugeordnet, wobei mehrere 

Funktionen auf eine Verbindung zutreffen können und prioritäre Funktionen vorliegen (vgl. MA 18 2015 a: 43) 

(Abbildung 47).

Zuteilung der Netzfunktionen der linearen Freiraumtypen

Abb. 47: Zuteilung der Netzfunktionen (Quelle: MA 18 2015 a: 43)

Bei den urban geprägten Verbindungen, die im dicht bebauten städtischen Gebiet von besonderem Interesse 

sind, zeigt sich eine Fokussierung am Alltags- und Erholungswert von Stadtgrün und Freiräumen. Diese Priori-

tätensetzung ist unter anderem darauf zurückzuführen, dass die Zielsetzung einer Grünraumgerechtigkeit für alle 

BürgerInnen die Erarbeitung des Netzes gelenkt hat: „Alle Bürgerinnen und Bürger der Stadt haben das gleiche Recht 

Freiraumnetz Wien

Abb. 46: Freiraumnetz Wien (Quelle: MA 18 2015 a)
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auf hochwertige Versorgung mit Grün- und Freiräumen. Diese dienen besonders dem Alltagsleben und sind flächendeckend 

bereitzustellen.“ (MA 18 2015 a: 15). Die stadtökologische Funktion, die dem Themenfeld der Klimawandelanpas-

sung entspricht wird beschrieben mit „Bedeutung von Grün- und Freiräumen für das Stadtklima (z. B. Abkühlungseffekt), 

für die Lufthygiene und den Wasserhaushalt“ (ebd.: 43) und ist für die landschaftlich geprägte Freiraumtypen (Grün-

züge, Grünachsen, Grünkorridore) vorgesehen, bei belebten Straßenräumen und FußgängerInnenzonen entfällt 

sie vollkommen. Auf der einen Seite schmälert diese Zuteilung den stadtökologischen Nutzen von grünen und 

blauen Infrastrukturen im städtischen Gebiet, auf der anderen Seite sind auch zur Erfüllung der prioritäreren All-

tags-, Erholungs- und Stadtgliederungsfunktionen grüne und blaue Infrastrukturen von essentieller Bedeutung, 

wodurch die stadtökologische Funktion dennoch zur Geltung kommen kann. 

Die Zuteilung der Netzfunktionen zu den einzelnen Verbindungen wird aktuell vom Magistrat für Stadtplanung 

und Stadtentwicklung vorgenommen. Dieser Vorgang unterliegt dabei keinem ausdrücklichen Kriterienkatalog, 

vielmehr ist es ein Abwägungsprozess der räumlichen Gegebenheiten und der Zusammenarbeit der Magistrats-

abteilungen mit den BezirksrätInnen. Im Frühjahr oder Sommer 2020 soll die Arbeit abgeschlossen sein (vgl. 

Schigl 2019).

Die Zusammenarbeit der Magistratsabteilungen und Bezirksstellen ist ein weiteres Ziel des Freiraumnetzes. Mit 

Hilfe dieses Plans kann die interne Kommunikation und Aufgabenverteilung bei Straßenvorhaben abgestimmt 

werden. Das Freiraumnetz dient daher als Arbeitsgrundlage, welche bei zukünftigen Vorhaben herangezogen 

werden kann. „Bei Kanalbauarbeiten, Straßenarbeiten, Instandhaltungsarbeiten etc. wird überprüft, ob im Kontext der 

Bauarbeiten auch Verbesserungen im öffentlichen Raum bzw. in der Straßengestaltung umgesetzt werden können.“ (MA 18 

2014 a: 121). In dieser Rolle ist anzunehmen, dass keine agierende Funktion erfüllt werden kann, da andere Be-

lange, wie Sanierungsarbeiten bei Einbauten, Voraussetzungen zur Anwendung des Freiraumnetzes sind. 

Im Fachkonzept Grün- und Freiraum wird einerseits auf das Fachkonzept Mobilität und andererseits auf das 

Fachkonzept Öffentlicher Raum verwiesen, da sich einige Handlungsfelder und Zieldefinitionen überschneiden 

und inhaltlich ergänzen. Da in den beiden Teilkonzepten ebenfalls wertvolle Aussagen zur strategischen Ausrich-

tung von Straßen als Aktionsräume der Klimawandelanpassung wiederzufinden sind, werden relevante Inhalte 

nachstehend herausgegriffen.

6.2.2 Fachkonzept „Mobilität“ (STEP 2025)

Prognosen zu Folge sollen bis zu drei Millionen Menschen in den nächsten Jahrzehnten in der Ostregion leben, 

wodurch insbesondere Wien ein nachhaltiges und zukunftsfähiges Verkehrssystem braucht. Die infrastrukturelle 

Rolle der Straßen für den Verkehr ist zweckgebunden ein zentrales Thema. Die Klimawandelanpassung wird 

über das Freiraumnetz des Fachkonzeptes Grün- und Freiraum und über die Forcierung einer aktiven Mobilität 

bestimmt. Dafür würde beispielsweise die Transformation des Straßenraums „Vom Transitraum zu mehr Aufent-

haltsraum“ förderlich sein. „In der Vergangenheit wurde der öffentliche Raum vor allem als Transitraum zur Abwicklung 

maximal möglicher motorisierter Verkehrsströme gesehen sowie als Abstellraum für Fahrzeuge in Anspruch genommen. Ent-

sprechend orientierte sich die Ausgestaltung der Straßen jahrzehntelang an der Nutzung durch das Auto. Gegenwärtig werden 
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6.2.3 Fachkonzept „Öffentlicher Raum“ (STEP 2025)

Das 2018 veröffentliche Fachkonzept Öffentlicher Raum befasst sich mit urbanen und multifunktionalen, öffent-

lichen Räumen, welche „grundsätzlich für alle jederzeit zugänglich sind und im Wesentlichen im öffentlichen Eigentum 

sind.“ (MA 18 2018: 13). In einer Beschreibung der Elemente, welche den öffentlichen Raum in Wien ausmachen, 

verbildlicht sich eine deutliche Präsenz von Straßenräumen als Teil des öffentlichen Raumes

In der Darstellung der Handlungsfelder in Relation zur Unterstützung der Zielerreichung, wird dem Klimaschutz 

und der Klimawandelanpassung ein „deutlich positiver Beitrag“ zugemessen: Erstens die Versorgung des gesam-

ten Stadtgebiets mit adäquaten öffentlichen Räumen, zweitens die Verbesserung des Mikroklimas, drittens eine 

uneingeschränkte Nutzung für Kinder, Betreuende und ältere Personen (vgl. MA 18 2018: 22f). Die vertiefende 

Erläuterung der Handlungsfelder und Maßnahmenempfehlungen geben Rückschlüsse darauf, dass Klimawan-

delanpassung in den Straßen auf konzeptioneller und strategischer Ebene mitgedacht werden. Für die Etablie-

rung von grünen und blauen Infrastrukturen in den Straßen sind auszugsweise folgende Textpassagen interessant:

• „In der gewachsenen Stadt ist der öffentliche Raum kaum vermehrbar, nur in Ausnahmefällen kann zusätzlicher Frei-

raum geschaffen werden. […] Daher ist es um so wichtiger, den bestehenden öffentlichen Raum, der vorwiegend als Tran-

sitraum benutzt wird, bestmöglich für Aufenthalt und aktive Mobilität zu öffnen.“ (MA 18 2018: 35)

• „Um die Aufenthaltsqualität im öffentlichen Raum zu erhöhen, sollen unter anderem mehr Sitzbereiche, Bepflanzun-

gen, Trinkbrunnen oder wegbegleitendes Spiel geschaffen werden. […] Die Fläche dafür steht durch die dauerhafte Um-

nutzung von nicht mehr benötigten Fahr- und Parkstreifen zur Verfügung.“ (ebd.: 36)

• „Aufgrund des hohen Anteils an bebauten bzw. versiegelten Flächen aufgrund der Materialien mit hoher Wärmespei-

cherkapazität kann die Luft auch nachts nicht genügend abkühlen.“ (ebd.: 42). Zur Anpassung an diese Situation 

sollen natürliche Schatten durch großkronige Bäume und Baumalleen die Abstrahlungshitze von Fahrbah-

nen verringern, Wasserflächen wie Springbrunnen mit Fontänen für Abkühlung sorgen und Oberflächen 

generell heller und wasserdurchlässiger konstruiert werden (vgl. ebd.: 42ff).

über 65% der Straßenfläche vom fließenden motorisierten Verkehr oder als Parkraum verwendet. Weil mehr Menschen zu 

Fuß, mit dem öffentlichen Verkehr oder mit dem Rad unterwegs sind, rücken nun Bedürfnisse des nicht-motorisierten Ver-

kehrs sowie die Frage der gleichberechtigten Teilhabe und somit auch der Aufenthaltsqualität in den Fokus der Aufmerksam-

keit […].“ (MA 18 2015 b: 48). Ein Weg die Transformation zu bestreiten kann über temporäre Öffnungen von 

Straßen erfolgen. Das heißt kurzweilig finden Veranstaltungen auf Flächen für den motorisierten Verkehr statt. 

Damit wird das Wandlungspotenzial von Straßenräumen aufgezeigt, welches die treibende Kraft für längerfristige 

Umnutzungen ist (vgl. MA 18 2015 b: 51f). Als Beispiel einer temporären Umnutzung ist der Pilotversuch „Coo-

le Straße“ zu nennen, welcher von 9.8. bis 8.9.2019 in drei Straßenabschnitten durchgeführt wurde (vgl. Stadt 

Wien e). Die Einnahme des Straßenraumes diente zur Sensibilisierung der Bevölkerung zum Thema Hitze in der 

Stadt und zur Demonstrierung von möglichen planerischen Maßnahmen wie auch der sozialen Bedeutung von 

Straßenräumen.

Zusätzlich zu angestrebten gestalterischen Entwicklungen nimmt das Fachkonzept Bezug zu Governance-Fra-

gen, unter anderem wird die Ebene der Stadtbezirke gesondert erwähnt: „Viele der vorgeschlagenen Maßnahmen 

fallen in deren Verantwortungsbereich; in zahlreichen anderen Fällen vertreten sie stadtteilbezogen Interessen und sind damit 

wichtige Akteure.“ (MA 18 2015 b: 42).
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6.2.4 „Urban Heat Island Strategieplan“ Wien (UHI-STRAT)

23 „UHI STRAT Wien wurde unter Federführung der Wiener Umweltschutzabteilung – MA22 gemeinsam mit wissenschaftlichen Expertinnen und 
Experten sowie zahlreichen Fachabteilungen der Stadt Wien erarbeitet. Ausgangspunkt war das „Central Europe“-Projekt „Urban Heat Islands“, eine 
Kooperation europäischer Städte, an der sich außer Wien auch Bologna, Budapest, Freiburg, Karlsruhe, Ljubljana, Modena, Padua, Prag, Stuttgart, 
Warschau und Venedig beteiligten.“ (MA 22 2015: 3)

Der UHI-STRAT wurde 2015 von der Magistratsabteilung für Umweltschutz (MA 22)23 veröffentlicht. Der Stra-

tegieplan ist so konzipiert, dass basierend auf wissenschaftlichen Erkenntnissen Maßnahmen zur Klimawan-

delanpassung vorgestellt werden. Eine konkrete Verortung der Maßnahmen im Wiener Stadtraum wird nicht 

vorgenommen, da er als Handbuch für anderen Dienststellen der Stadtverwaltung dient und damit konkrete 

räumliche Situationen offenlässt. Auf den Straßenraum als Zielgebiet nimmt der Plan mehrfach Stellung:

• Zur Flächeninanspruchnahme von versiegelten Flächen, die Hitzeinseln begünstigen, wird geschrieben: 

„Verkehrsflächen (16%) und bebauten Flächen (14%) machen fast ein Drittel der Fläche Wiens aus“ (MA 22 2010). 

Diese Flächen speichern oder reflektieren die eingestrahlte Sonnenenergie je nach ihren Oberflächen- und Materialeigen-

schaften.“  (MA 22 2015: 35). Durch diese Ausgangssituation bieten sich die Verkehrs- beziehungsweise Stra-

ßenflächen an, „[…] die Oberflächentemperatur und die Menge an gespeicherter thermischer Energie zu reduzieren“ 

(ebd.: 36).

• Straßenbäume spielen mehrmals entscheidende Rollen: „Vorhandene Grünflächen können durch […] Alleen ent-

lang von Straßenzügen miteinander verbunden werden.“ (ebd.: 29) oder  „Eine nachhaltige (zahlenmäßige) Sicherung 

des aktuellen Wiener Baumbestandes, im Besonderen der Straßenbäume und Bäume in Parks sowie Wohnhausanlagen, 

ist als vorrangig anzusehen“. (ebd.: 42).

• Die empfohlene Ausrichtung und Gestaltung der Straßenquerschnitte in Relation zum Sonnenstand und 

zur Luftzirkulation werden als Maßnahme zur „Berücksichtigung der Straßenausrichtung und Straßenquerschnit-

te“ (ebd.: 33) vertiefend beschrieben und als entscheidende Einflussparameter für das Mikroklima bewertet. 

Demzufolge sollen Lage, Ausrichtung, Straßenbreiten, Vegetation wie auch Höhe und Beschaffenheit der 

umliegenden Bebauung bei Neuerrichtungen von Straßen und Umbauten bei bestehenden Straßen Berück-

sichtigung finden (vgl. ebd.: 33f). 

• Auch in Wien sind Straßen zu finden, die sich Gewässerverläufen orientieren (zum Beispiel am Donaukanal 

oder an der Wien). Mit der Empfehlung gewässerbegleitende Grün- und Freiflächen anzulegen und zu ver-

größern, sind die angrenzenden Straßenräume tangiert Raum zur Verfügung zu stellen (vgl. ebd.: 30). 

• Zudem werden weitere Maßnahmen im Detail erörtert, wie das Anlegen von straßengeleitenden Strauch-

reihen und Rasen- und Wiesenflächen, Zulassen von Spontangrün, mobiles Grün bei Straßenzügen mit 

zahlreichen Einbauten, Entsiegelung, Regenwassermanagement zum Beispiel durch wassergebundene 

Wegedecken oder straßenbegleitende begrünte Versickerungsmulden, Schaffung von Wasserinstallationen 

(Springbrunnen, Sprühnebel), Bereitstellung von Trinkwasserstellen wie auch das Freilegen von verrohrten 

Gewässern durch Renaturierungen, da diese für andere Nutzungen wie Verkehr oder Bebauungen einst in 

den Untergrund verlegt wurden (vgl. ebd.: 47ff).
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6.2.5 Exkurs: „Grünes Netz Graz“ – Strategie für grüne Adern durch Graz

Im „Adaptation preparedness scoreboard“ für Österreich wird als Beispiel zum „Step D: Implementing adaptation 

action“ einerseits der in 6.2.1 erörterte Stadtentwicklungsplan für Wien angeführt, andererseits das „Grüne Netz 

Graz“: „The ‘Grünes Netz Graz’ (Green Grid Graz) developed by the city of Graz is a further example of a municipal strategy paper 

for urban planning that places ecological and climate-specific measures at its core.“ (Europäische Kommission 2018: 17). In 

der Zieldefinition des Netzes werden Straßen als klimarelevante Flächen beschrieben: „Das Grüne Netz Graz kann 

aber gleichzeitig mehrere Funktionen erfüllen. Es ermöglicht sichere und attraktive Fuß- und Radwege, hat positive Einflüsse auf das 

Stadtklima und die Stadtökologie, ermöglicht Naherholung und trägt mit durchgrünten Straßenräumen zum Stadtbild bei.“ (Stadt 

Graz 2006: 9). Die Stadtstruktur wird in Form von „Elementen“ in das Netz topologisch eingearbeitet: Grün- 

und Landschaftsflächen bilden die „Maschen“, kleine Flächen die „Knoten“ und als Bindeglied tragen straßenbe-

zogene Grün- und Wasserstrukturen (wie etwa Alleen, Baumreihen, Gewässer mit Uferstreifen, Wohnstraßen) 

die Funktion der „Kanten“ (vgl. ebd.). Dieses im Jahr 2006 erarbeitete Konzept steht seither in der Stadt Graz 

als strategisches Planungsinstrument zur Klimawandelanpassung zur Verfügung. Durch bestehende Instrumente 

wie dem Flächenwidmungsplan, dem Bebauungsplan, den Erschließungskonzepten und den Stellungnahmen zu 

Bauanträgen können Instrukturmaßnahmen in die Umsetzungsebene eingebracht werden (vgl. ebd.: 48f).

6.2.6 Flächenwidmungs- und Bebauungsplan

Neben den strategischen und richtungsweisenden Planungsinstrumenten stellt die Klimawandelanpassung auch 

Ansprüche an Instrumente, denen ein rechtliches Wirkungsvermögen zukommt. Der Flächenwidmungs- und 

Bebauungsplan für Wien dient hierfür als maßgebliches Instrument.

Im Stufenbau der Rechtsordnung stellt der Flächenwidmungs- und Bebauungsplan die „höchste“ Norm für die 

Aufgaben der Raumplanung dar (Bauordnung für Wien – BO für Wien). Die Aufgabe der Klimawandelanpas-

sung kann über Zuordnung oder Ausschluss von bestimmten Nutzungen von Standorten erfolgen (Flächenwid-

mung) oder über das Festlegen der Art und Weise der Bebauung und der angrenzenden Freiflächen, damit posi-

tive Wirkungen für das Mikroklima erzielt werden können (Bebauungsplanung) (vgl. Stadtschreiber 2017: 137 in: 

Dernberger et al. 2019). Laut UHI-STRAT „[…] können über besondere Bestimmungen UHI-relevante Maßnahmen 

verankert werden. Zusätzlich zur Gebäudeorientierung und -größe lassen sich Regelungen z. B. bezüglich des Umfangs der 

Grünräume auf der Parzelle, Baumreihen oder -gruppen in Verkehrsflächen sowie auch Dach- und Fassadenbegrünungen“ 

(MA 22 2015: 21) verankern. Für die Integration eines grün-blauen Infrastrukturnetzes in das Straßennetz legt der 

Wiener Gesetzgeber bereits im ersten Teil die formellen Weichen:

„Bei der Festsetzung und Abänderung der Flächenwidmungspläne und der Bebauungspläne ist insbesondere auf folgende Ziele 

Bedacht zu nehmen:

1. […] Schaffung von Voraussetzungen für einen möglichst sparsamen und ökologisch sowie mit dem Klima verträglichen 

Umgang mit Energieressourcen und anderen natürlichen Lebensgrundlagen sowie dem Grund und Boden; 2. größtmög-

licher Schutz vor Belästigungen, insbesondere durch Lärm, Staub und Gerüche;“ (BO für Wien, LGBl. Nr. 11/1930 

idgF 71/2018, §1 Abs. 2). Der klimaverträgliche Umgang mit Grund und Boden und der Schutz vor Staub 

tangiert hierbei besonders die Ökosystemdienstleistungen, die durch grüne und blaue Infrastrukturen geleistet 

werden können.
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„5. Vorsorge für zeitgemäße Verkehrsflächen zur Befriedigung der Mobilitätsbedürfnisse der Bevölkerung und der Wirt-

schaft unter besonderer Berücksichtigung umweltverträglicher und ressourcenschonender Mobilitätsformen sowie der Sen-

kung des Energieverbrauchs;

6. Vorsorge für klimaschonende und zeitgemäße Einrichtungen zur Ver- und Entsorgung, insbesondere in Bezug auf 

Wasser, Energie und Abfall [...]” (BO für Wien, LGBl. Nr. 11/1930 idgF 71/2018, §1 Abs. 2). Die Vorsorge zeit-

gemäßer und klimaschonender Verkehrsflächen und Ver- und Entsorgung, bezieht sich an dieser Stelle auf 

Mobilitätsfragen und infrastrukturelle Aufgabenbereiche. Für die Zielerreichung stehen grüne und blaue Inf-

rastrukturen im Straßennetz nicht in Konkurrenz, sondern bilden vielmehr positive Synergien.

Dernberger et al. (2019) haben im Jahrbuch Raumplanung 2019 über die rechtlichen Implementierungsmöglich-

keiten von grünen und blauen Infrastrukturen im urbanen Raum geschrieben. Zusammenfassend stellen sie fest, 

dass über einige Paragraphen (wie § 1a, § 5, § 6 Abs. 1-4, § 62a, § 63, § 83 Abs 1 lit. e) und besondere Bestimmun-

gen (BB) Baumalleen, Versickerungsmulden, gewässer- und straßenbegleitende Grünstrukturen etc. begünstigt 

werden können.

Als Beispiel zur Vorgabe von Baumalleen in Straßen ist ein Textteil des Bebauungsplans eines Teilgebiets der 

Wiener Seestadt Aspern anzuführen: “Bestimmungen für die Ausgestaltung der Querschnitte von Verkehrsflächen: [...] 

Die Querschnitte sind so auszugestalten, dass die Herstellung bzw. Erhaltung zweier Baumreihen möglich ist.” (MA 21 2015: 

1). Zum Umgang mit Niederschlagswasser im urbanen Raum ist ebenfalls ein Beispiel aus der Seestadt Aspern zu 

nennen: Basierend auf § 63 Abs. 1 lit. l der Bauordnung gibt eine besondere Bestimmung vor, dass im gesamten 

Planungsgebiet die „Einleitung von Niederschlagswässern in den Kanal [...] nicht bzw. nur von Verkehrsflächen zulässig 

[ist].“ (MA 21 2015: 2). Bei Versagen der Einleitung von Niederschlagswässern in den Kanal des entsprechenden 

Stadtteils kann als Lösung „Bioswales“ oder „Rain Gardens“ in den Straßen angedacht werden.

Dernberger et al. (2019) merken allerdings an, dass die Regelungen nicht immer auf den räumlichen Fokus der 

Straßen und des Straßennetzes eingehen, sondern die Bauplatzebene tangieren. „Demzufolge ist es für eine bauplatz-

übergreifende Gestaltung umso wichtiger, dass sich anhand der Vorgaben in den einzelnen Bebauungsplänen eine einheitliche 

Linie der Stadtplanung erkennen lässt.“ (Dernberger et al. 2019: 141). Wie diese einheitliche Linie der Stadtplanung 

zu verstehen ist, wird anhand von Straßenbäumen und Alleen erläutert: „Im Idealfall kann der Einsatz von Stra-

ßenbäumen und Alleen mithilfe des Flächenwidmungsplans gefördert werden, indem innerstädtische Grünflächen räumlich 

so verteilt (gewidmet) werden, dass die Vernetzung dieser durch das Straßennetz mithilfe von Bäumen eine logische Abfolge 

bildet.“ (Dernberger et al. 2019: 139).

Zusätzlich zu den obenstehenden informellen und formellen Instrumenten kann auf weitere Leitbilder, Leitfäden 

und Verordnungen zurückgegriffen werden, die im Detail Aussagen zum Forschungsthema und die den multi-

skalaren Forschungsraum (Betrachtungsebenen: Stadt, Bezirk, Straßenraum) beinhalten. Nachfolgenden wird 

ein Überblick gegeben:

• Smart City Rahmenstrategie Wien (vgl. MA 18 2019)

• Klimaschutzprogramm für Wien 2010-2020 (KLiP II) (vgl. MD-KLI 2009), dessen dritte Fortschreibung 

(KLiP III) im Jahr 2020 dem Gemeinderat vorgelegt werden soll (vgl. MD-KLI 2019)

• Entwicklungsplan Öffentlicher Raum, welcher explizit auf der Bezirksebene ansetzt, um auf Aspekte wie 

6.2.7 Weitere Instrumente
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Die Klärung der Planungsebenen und der Planungsinstrumente geht einher mit der Frage welche AkteurInnen 

ihre Kompetenzen im Straßenraum wiederfinden. In den vorangehenden Kapiteln wurde die Magistratsabteilung 

28, Straßenbau, benannt als zuständiger Magistrat für straßenrelevante Themen. Diese Verwaltungsstruktur dient 

dieser Arbeit als methodische Ausgangslage im Straßennetzwerk Aktivitäten zu setzen, da durch die Kompe-

tenz-Inhabe bei der Kommune die Grundlage besteht, strategische und langfristige Planungen effektiv umsetzen 

zu können.

Das Vorhaben ein grünes und blaues Infrastrukturnetz im Straßennetzwerk in einem Bezirk oder einer Stadt zu 

entwickeln und aufzubauen, kann allerdings nicht nur von einer Magistratsabteilung, etwa jener des Straßenbaus, 

bearbeitet werden. Insbesondere nicht bei näherer Durchsicht der Aufgabenbereiche der Magistratsabteilung 28: 

Projektierung, Bau, Erhaltung und allgemeine Verwaltung der Straßen (inklusive Geh- und Radwege). Gestal-

terische und klimarelevante Kompetenzen werden von Zivilingenieurbüros und anderen Dienststellen (der Pla-

nung) eingeholt (vgl. Stadt Wien g). Der querschnittsorientierte Charakter des Fachgebiets Raumplanung schlägt 

sich daher im Straßenraum vollends nieder. 

Da eine Auflistung der zuständigen AkteurInnen an dieser Stelle wenig sinnvoll erscheint, wird stattdessen das 

Fachkonzept „Öffentlicher Raum“ zitiert. Darin setzte man sich auch schon mit der Frage der sektoralen Kom-

petenzverteilung im Straßenraum auseinander, welches zu folgender Darstellung eines generalisierten Straßen-

querschnittes führte:

6.3 Kompetenzen im Straßenraum
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Durchwegungen, Beschattungen, Bedürfnisse für grüne Infrastrukturen eingehen zu können. Für Penzing 

(vgl. Gungl et al. 2017), Währing (vgl. Stadtland 2018) und Floridsdorf (vgl. Ruland und Rennhofer 2012) 

sind Instrumente dieser Art vorhanden.

• Straßengrünleitbild (vgl. MA 42 2012)

• Zum Thema Regenwassermanagement liegt ein Motivenbericht (vgl. MA 22 2010 a), eine Beispielsammlung 

(vgl. MA 22 2010 b) und ein Bericht über die rechtlichen Grundlagen (vgl. MA 22 2011 a)

• Leitfaden und Checkliste zum nachhaltigen urbanen Platz (vgl. MA 22 2011 b)

• ÖkoKauf Richtlinie zu verschiedenen Themenfeldern, unter anderem „Bodenbeläge im Freiraum“ (vgl. MA 

22 2011 c)

• Grünraummonitoring (vgl. Stadt Wien f)

• Verordnung der Wiener Landesregierung, mit näheren Vorschriften über die Beschaffenheit der Gehsteige 

und ihrer baulichen Anlagen (Gehsteigverordnung, LGBl. Nr. 54/2009).
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Kompetenzverteilung innerhalb der Wiener Stadtverwaltung im Straßenraum

Abb. 48: Kompetenzverteilung innerhalb der Wiener Stadtverwaltung im Straßenraum (Quelle: MA 18 2018: 56)
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Durch die Vielfalt der betrauten AkteurInnen sind dienststellenübergreifende Koordinierung und Kommuni-

kationsstrukturen das „A&O“ der Planung und Verwaltung. „Verbesserungen können nur gemeinsam erzielt werden, 

Zusammenarbeit zwischen den Abteilungen und mit den Bezirken ist daher besonders wichtig.“ (MA 18 2018: 55).

Mit dem Vorwissen der gestreuten Kompetenzen im Straßenraum im Wiener Kontext bildete ein Teil der Ex-

pertInneninterviews, die im Zeitraum von November 2018 bis August 2019 durchgeführt wurden, die Frage 

nach der Bewältigung des straßenrelevanten Aufgaben- und Wirkungsbereichs. Durch ein inhaltsreduzierendes 

Verfahren kann die eben zitierte Aussage der Magistratsabteilung 18 mitbestätigt werden. Zur Zusammenarbeit 

am Beispiel des Freiraumnetzes haben sich etwa Besprechungen, Meetings, Audit-Besprechungen oder Bezirks-

koordinationsbesprechungen des Referats für Landschaft und öffentlichen Raum der Magistratsabteilung 18 und 

den Bezirken (BezirksvorsteherInnen und BezirksrätInnen) (vgl. Müllner 2019, Schigl 2019) bewährt. Durch die 

Abstimmungen mit den BezirksvertreterInnen verkörpert sich zwangsläufig die politische Orientierung der Be-

zirksverwaltungen. Auch offenbart sich die Herausforderung der Neuausrichtung von Grün- und Wasserflächen 

und Straßen in eine flächendeckende urbane Infrastrukturlandschaft: Das Wissen um Ökosystemdienstleistun-

gen und positive Effekte auf Mikro- und Mesoklima ist längst in Studien, Strategieplänen und Programmen inte-

griert, der Brückenschlag in das Tagesgeschäft der AkteurInnen und in konkrete räumliche Planungssituationen 

und Umsetzungsprojekte ist bedeutend schwieriger (vgl. Steiner und Schrenk 2018, Enzi 2018 a, Preiss 2018 a).

Hilfestellung in dieser Situation soll das Programm „Infrastrukturelle Anpassung an den Klimawandel“ (InKA) 

leisten, welches im Frühjahr 2015 startete (für den Zeitraum 2018 bis 2025 ist das Programm festlegt) und zum Ziel 

hat Pilotprojekte zu realisieren (insbesondere jene aus dem Urban Heat Island Strategieplan von 2015) und die 

Effizienz der Maßnahmen zu analysieren (vgl. Härtel 2019, Oblak 2019, Preiss 2018 a, Steiner und Schrenk 2018, 

MA 18 2019).
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6. Klimawandelanpassung als Aufgabe der Stadtplanung

Abb. 49: Programm „InKa“ (Quelle: Härtel 2019: 6)

Programmstruktur „InKa“
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6. Klimawandelanpassung als Aufgabe der Stadtplanung

Entsprechend der Identifizierung von Gebietsbetreuungen als entscheidenden Akteur in Planungs- und Um-

setzungsprozessen, finden sich diese auch in der Programmorganisation von „InKA“ wieder und zwar im Projekt-

team zu Maßnahmen in der Bestandsstadt (vgl. Härtel 2019: 7) (Abbilung 49).

Dies veranschaulicht die Notwendigkeit Veränderungen im öffentlichen Raum und Straßenraum über partizi-

pative Ansätze zu erreichen, in denen BürgerInnen eingeladen und ermutigt werden sich zu beteiligen, mitzu-

gestalten und Teil von Entscheidungen zu sein. 

Kompetenz und Verantwortung im Straßenraum kann indirekt auch dem im Juni 2019 beschlossenen Klimarat 

zugesprochen werden. Dieser ist als Arbeitsgruppe anzusehen, bestehend aus politischen VertreterInnen und 

ExpertInnen, welche die Verwaltung des zur gleichen Zeit beschlossenen Klimabudgets für Maßnahmen zur 

Klimawandelanpassung übernimmt. Dazu zählt auch die fachspezifische Beratung von Bürgermeister, Vizebür-

germeisterin und anderen AkteurInnen, wie etwa BezirksvertreterInnen. Diese sind durch das zusätzliche Budget 

beauftragt Maßnahmen in Form von Anträgen an den Magistrat einzuleiten (vgl. MA 53 2019).

Rückblickend lässt sich zusammenfassen, dass im gegebenen Forschungsinteresse auf unterschiedlichen Ebenen 

- räumlich und methodisch - Grundlagen bestehen, um Straßen als Aktionsräume der Klimawandelanpassung 

einzusetzen. Auch die Rolle der administrativen Einheit der Bezirke ist ein Teil davon, insbesondere im Wiener 

Fallbeispiel durch die Finanzierungs- und Kompetenzzuschreibung von Straßen- und Begrünungsbelangen. Die 

Thematik der Klimawandelanpassung legt den Verbesserungs- und Intensivierungsbedarf hinsichtlich koopera-

tiven und verwaltungsstrukturenübergreifenden Arbeitsroutinen auf, welcher auch in vielen weiteren inhaltlich 

vernetzten oder auch entfernten Themenbereichen aufrecht ist (Klimaschutz, Städtebau, Gebäudetechnik, Mo-

bilität, Konsumverhalten, Migration und Integration, Arbeitswelten, Lebensstile etc.).
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FALLBEISPIEL WIEN UND 
LEOPOLDSTADT –
RÄUMLICHE STRUKTUREN 
ALS MASSGABE FÜR

KLIMAFRAGEN

7

Ausgehend von der gesamtstädtischen Betrachtungsebene, wird der Erkenntnis Folge geleistet auf Bezirksebene 

effektiv eine Diskussion zu urbaner Klimawandelanpassung im Straßennetzwerk führen zu können. Bei einer 

genaueren Betrachtung des Wiener Beispiels (Kapitel 7.1.) lassen sich charakteristische Merkmale für den zweiten 

Wiener Gemeindebezirk erkennen, die auf der einen Seite Parallelen zur gesamtstädtischen Betrachtungsebene 

aufweisen (wie Grünflächenverteilung) und auf der anderen Seite das Potenzial aufweisen eine raumplanerische 

Antwort zur Klimawandelanpassung zu geben (Kapitel 7.2.). Diese Antwort basiert auf einer funktionellen Ver-

wendung des bezirksinternen Straßennetzwerkes. Jener Bereich der Grün- und Freiraumplanung kann damit 

abgedeckt werden, der durch Parkanlagen nicht erfüllt werden kann: Zugang zu einem flächendeckenden Netz 

an Straßenbäumen, begrünten Versickerungsflächen, Verdunstungsflächen und beschatteten Wegen.

7.1 Fallbeispiel Wien

Entsprechend der Definition von Stadtklima, dass verdichtete Bausubstanzen, versiegelte und wärmespeichernde 

Oberflächen und ein Mangel an Grünflächen zu höheren Luft- und Oberflächentemperaturen, geringerer relati-

ver Luftfeuchtigkeit, Windturbulenzen und höheren Emissionen führen, sind auch für Wien diese Einflüsse zu 

vernehmen. In der Realnutzungskartierung von Wien (Stand 2014) verbildlicht sich die städtische Konzentration 

von versiegelten Bereichen durch Bebauungen und Straßenflächen. Die grün und landwirtschaftlich genutzten 

Flächen mit klimatisch ausgleichenden Wirkungen finden hingegen vorwiegend in Stadtrandlagen ihren Platz 

(Abbildung 50).
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7. Fallbeispiel Wien und Leopoldstadt - Räumliche Strukturen als Maßgabe für Klimafragen

Realnutzung von Wien

Abb. 50: Realnutzung von Wien (Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Realnutzungskartierung 2014 (MA 18 2014 c)

Die Überwärmung des Stadtkörpers wird sowohl in dieser Arbeit als auch in der weltweiten Diskussion zur Kli-

makrise in Städten überwiegend thematisiert. Für Wien steht die multitemporale Thermalaufnahme (Aufnah-

mezeitpunkt 2002) als Informationsgrundlage hinsichtlich Oberflächentemperaturen zur Verfügung. Die Tem-

peratur steht in Relation zu den Abkühlungsgraden der Oberflächen, wodurch ersichtlich wird, dass besonders 

in den zentralen Lagen der Stadt die Differenzen zwischen den städtischen Temperaturen und jenen im nahen 

Umfeld zunehmend auseinander gehen und sich dadurch Wärmeinseln ausbilden (Abbildung 51).

7.1.1 Überwärmter Stadtkörper - Straßen als Wärmeinseln
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7. Fallbeispiel Wien und Leopoldstadt - Räumliche Strukturen als Maßgabe für Klimafragen

Hebt man die als Wärmeinseln klassifizierten Bereiche hervor, so lassen sich zunächst folgende Räume erkennen 

und kategorisieren:

• Verkehrsflächen (Straßenflächen),

• Plätze,

• Gebäude und Gewerbeflächen mit groß dimensionierten und nicht begrünten Dachflächen und Lagerflä-

chen und

• Waldflächen mit geschlossener Kronenfläche25. 

In der Extraktion dieser Flächen zeichnet sich ein Bild ab, in dem besonders das Straßennetzwerk der gesamten 

Stadt und der einzelnen Bezirke wiederzuerkennen sind (Abbildung 52). Damit lässt sich die bereits zitierte Aus-

gangssituation der Wiener Stadtklimauntersuchung (vgl. Schwab und Steinicke 2003: 15) hinsichtlich der Zuge-

hörigkeit der Straßen und sonstigen asphaltierten Flächen zu den wärmsten Oberflächen belegen.

Multitemporale Thermalaufnahme für Wien24 

Abb. 51: Multitemporale Thermalaufnahme (Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Stadt Wien - Vienna GIS 2015)

24 Der in der Abbildung 51 zu sehenden schwarzen Querbalken geht auf einen Datenfehler in der Quelle zurück.
25 Eigenart der Wälder in der Methode der Thermalscannerbefliegung: Siehe Kapitel 3
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7. Fallbeispiel Wien und Leopoldstadt - Räumliche Strukturen als Maßgabe für Klimafragen

Maßgeblich für die erhöhten Oberflächentemperaturen und geringen Abkühlungsgraden im Straßenraum ist 

die Oberflächenbeschaffenheit, welche die vorwiegende Nutzung durch den motorisierten Verkehr erfordert. 

Es handelt sicher hierbei in erster Linie um Asphalt, der wie in Kapitel 5 bereits beschrieben, aufgrund seiner 

Struktur und dem geringeren Rückstrahlungsvermögen besonders wärmespeichernd ist. Auch eine geringe Be-

schattung der Verkehrsflächen durch Vegetation und Gebäude führt dazu, dass die Wärmespeicherung gefördert 

wird. Neben der Bodenversiegelung wirkt der KFZ-Verkehr auf den Straßen zusätzlich verstärkend, da die Fahr-

zeuge Abwärme erzeugen.

Oberflächen mit den höchsten Temperaturen lassen das Straßennetzwerk erkennen

Abb. 52: Oberflächen mit den höchsten Temperaturen lassen das Straßennetzwerk erkennen (Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung basierend auf Realnutzungs-

kartierung 2014 (MA 18 2014 c) und Stadt Wien - Vienna GIS 2015)

Wesentliche Eingangsgröße in der Intensität des städtischen Wärmeinseleffektes ist der Grünraum. Dieser ist 

in seinem Anteil an den gesamten Stadtflächen, in der Lage und Beziehung zu klimatischen Funktionen zu be-

trachten. Zumeist führt ein vielfältiger Nutzungsanspruch in zentralen Lagen zu einer geringen Ausprägung an 

Grünflächen. Am Wiener Beispiel betrachtet, ist ein Mangel an Grünflächen weniger wahrzunehmen, da - je 

nach Quelle – die Grünflächen etwa die Hälfte (45 %) der Stadtfläche einnehmen (vgl. MA 18 2016). Damit liegt 

Wien im internationalen Städtevergleich im Spitzenfeld: Wien liegt an dritter Position nach Prag mit 57 Prozent 

Grünanteil und Madrid mit einem beinahe ähnlichen Anteil von etwa 45 Prozent (vgl. Statista 2018). Die 18,67 

km2 Grünland verteilen sich räumlich allerdings nicht im selben Verhältnis auf die 23 Bezirke. Vielmehr sind es 

die Stadtrandbezirke, die diese Flächen beheimaten (Abbildung 53).

7.1.2 Grünraum und Straßenbäume
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7. Fallbeispiel Wien und Leopoldstadt - Räumliche Strukturen als Maßgabe für Klimafragen

Grünflächenanteile in den Wiener Gemeindebezirken

Abb. 53: Grünflächenanteile in den Wiener Gemeindebezirken (Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung basierend auf Realnutzungskartierung 2014 (MA 18 2014 c)

Neben der räumlichen Verteilung der gesamtstädtischen Grünflächen, ergeben sich in der funktionellen Verwen-

dung Schwerpunktsetzungen: Zum größten Teil handelt es sich um Waldflächen (43 %), ein Drittel (31 %) entfällt 

auf landwirtschaftliche Nutzungen (Äcker, Gärtnereien, Obstplantagen, Weingärten) und ein etwa gleichgroßer 

Anteil (26 %) steht für Erholungs- und Freizeiteinrichtungen (Parkanlagen, Sportflächen, Bäder, Campingplätze, 

Friedhöfe) zur Verfügung (eigene Berechnung basierend auf MA 18 2014 c).

Hinsichtlich des als kritisch identifizierten Stadtraums der Straßenflächen, werden straßenbegleitende Grünstruk-

turen wie Grünstreifen oder Bäume in der Realnutzungskartierung nicht der Grünlandnutzung zugeschrieben, 

sondern der Nutzungsklasse „Straßenraum“ zugeordnet. Es ist anzunehmen, dass die geringe Flächeninanspruch-

nahme von Bäumen und angrenzenden Grünstreifen Grund dafür ist, von einer gesonderten Deklarierung als 

Grünlandnutzung abzusehen. Die Realnutzungskartierung nimmt allerdings in den Nutzungsklassen der Stra-

ßenräume eine Unterscheidung in „unbegrünte“ und „begrünte“ Straßenräume vor. In der Gegenüberstellung der 

Flächenanteile überwiegen die unbegrünten Straßenräume deutlich mit 87 Prozent zu 13 Prozent an begrünten 

Straßenräumen (eigene Berechnung basierend auf MA 18 2014 c). In der Datenquelle der Stadt Wien liegt keine 

Erläuterung auf, welches Kriterien-Set zur Unterscheidung angewendet wird. Die mehrmals kritisierte unter-

geordnete Rolle von Grünflächen in Straßenzügen wird durch diese Einordnungen und Zahlen erneut bestätigt. 

Mögliches Kriterium zur Festlegung als „begrünte“ Straßen sind Straßenbäume. Davon sind in Wien etwa 

90.74526 zu finden und machen etwa 19 Prozent des gesamten Baumbestandes (rund 480.000 Bäume) (vgl. Wie-

ner Umweltanwaltschaft 2018) aus. Im Bezirksvergleich sind die meisten Bäume (9.700) in der Donaustadt (22. 

Bezirk) zu finden, gefolgt vom 2. Bezirk mit 8.200 Straßenbäumen. In den anderen Innenbezirken sind in Summe 

etwa 12.000 Bäume im Straßenraum zu zählen (Abbildung 54) (vgl. MA 42 2018).

26 Von der MA 42 auf öffentlichen Straßen, d.h. nicht in Parkanlagen, verwaltete und betreute Bäume lt. Baumkataster
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7. Fallbeispiel Wien und Leopoldstadt - Räumliche Strukturen als Maßgabe für Klimafragen

Verteilung der Straßenbäume in den Bezirken

Abb. 54: Verteilung der Straßenbäume in den Bezirken (Quelle: Eigene Berechnung basierend MA 42 2018)

Eine numerische „Überlegenheit“ bildet allerdings erst die Basis für beschattete Straßenräume. Effektive Schatten-

spende im Straßenraum gelingt Bäumen erst dann, wenn diese einerseits entsprechend den Licht-Schatten-Ver-

hältnissen in die städtebauliche Umgebung sinnvoll eingegliedert sind, andererseits bestimmte Baumhöhen und 

Kronendurchmesser erreicht werden. Voraussetzungen dafür sind auf der einen Seite ausreichende Pflege und 

Bewässerung, auf der anderen Seite laufende Nachpflanzungen von Jungbäumen (vgl. Plietzsch 2018: 26, Roloff 

2019).

Die Verteilung der Grünflächen und im Umkehrschluss die der dicht bebauten und versiegelten Siedlungsflächen 

schlagen sich in den Bewertungen zu Klima und zu Luft wieder, welche für Wien im Rahmen der Stadtklima-

untersuchung von 2003 erarbeitet wurden und im UHI-STRAT von 2014 wiederzufinden sind. Daraus geht 

hervor, dass die thermisch und lufthygienisch am stärksten belasteten Bereiche in der Inneren Stadt (1. Bezirk) 

wie auch in den neun angrenzenden Innenbezirken (2. bis 9. und 20. Bezirk) anzutreffen sind (vgl. MA 22 2015). 

Abbildung 55 veranschaulicht nochmals die vorwiegende Stadtrandlage der Grünflächen, welche sich insofern 

verstärkt, wenn nur jene Flächen in Betracht gezogen werden, die eine sehr hohe beziehungsweise hohe Aus-

gleichsfunktion für Klima und Lufthygiene leisten können (vgl. MA 22 2015: 100ff).

7.1.3 Klimabewertung
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Klimabewertung 

Abb. 55: Klimabewertung (Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Stadt Wien - Vienna GIS 2015)

In Abbildung 55 wird ersichtlich, dass die Klassifizierung administrativen Grenzen folgt, wie den Bezirksgrenzen. 

Diese Einfassung kann und sollte durchaus hinterfragt werden, da anzunehmen ist, dass die Flächennutzung 

(Bebauung, Bebauungsdichte, Wohnen, Industrie, Verkehr) einen entscheidenderen Einfluss auf Lufthygiene 

und Thermik hat. Überdies wirft die Datenbasis der zitierten Karte die Frage nach der Gültigkeit auf, da diese 

auf die Stadtklimaanalyse von 2002/2003 beruht. Aktuellere Daten liegen keine vor, dies führt auch die amtsfüh-

rende Stadträtin für Umwelt in einer Beantwortung einer schriftlichen Anfrage zur 49. Gemeinderatssitzung am 

27.02.2019 aus: „Die Verteilung von Hitzeinseln wurde zuletzt 2002 untersucht. […] Die Ergebnisse der Stadtklimaanalyse 

2002 haben heute noch relative Gültigkeit.“ (Sima 2019). Nichtsdestotrotz geben die seither vergangenen 18 Jahre An-
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lass dafür, dass zum gegebenen Zeitpunkt einige Abweichungen zutreffend sind. Diese umfassen insbesondere die 

Siedlungsgebiete westlich (12., 15., 16., 17., 18.) und südlich (10.) des Gürtels, östlich der Donau (21., 22.) und im 2. 

Bezirk das Areal des vormaligen Nordbahnhofs, welches seit 1980 erstmals und seit dem „Leitbild Nordbahnhof“ 

von 1994 kontinuierlich baulich erschlossen und verdichtet wird. 

Um dennoch eine aktuelle Datengrundlage zu schaffen, soll ein ressortübergreifender Hitzeplan erarbeitet wer-

den. Dieser wird langfristige Klimaschutzgebiete und Kühlräume in allen Bezirken verorten wie auch fachüber-

greifende Maßnahmen benennen, wie den Ausbau des Fahrtendienstes für ältere Menschen oder sektorale Fahr-

verbote (vgl. MA 53 2019, ORF Wien 2019 b).

Aufgrund der zum gegebenen Zeitpunkt verstrichenen Zeit seit der Bearbeitung der Bewertungskarte im Urban 

Heat Island Strategieplan (fünf Jahre, Datengrundlagen: 18 Jahre) kann als Arbeitsgrundlage die kürzlich (August 

2019) veröffentlichte „Urban Heat Vulnerability Map of Vienna“ im weiteren Schritt herangezogen werden (Ab-

bildung 56). 

Urban Heat Vulnerability Map – „Hitzelandkarte“ 

Abb. 56: Urban Heat Vulnerability Map von Wien (Quelle: Ecoten 2019: 18)

Das Unternehmen ecoten setzt in der klimatischen Auseinandersetzung mit dem Stadtraum Wien den Fokus auf 

besonders vulnerable Bevölkerungsgruppen: Kinder von 0 bis 14 Jahren und Personen über 60 Jahre (räumliche 

Berechnungsgrundlage: Zählbezirke) (vgl. Ecoten 2019). Neben den Daten zur Bevölkerung (Prognosen von 

2014 bis 2024), wurden zudem Standorte von Wohn- und Pflegehäusern in Wien eingerechnet. Hinsichtlich der 

klimatischen Eingangsgrößen haben die AutorInnen auf Satellitendaten (Landsat 8 TIR EO Satellite: thermal 

infrared radiation; Sentinel 2A EO Satellite: blue, green, red, near-infrared radiation) zugegriffen, welche nach 

Berechnungen Aussagen zur Oberflächenstrahlungstemperatur („At-Satellite Brightness“ (ASB) und „Weighted 
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Average of the Annual Maximum Surface Temperatures“ (AMST): Daten von 2015 bis 2019) zulassen, wie auch 

zur Systemleistung von Grün- und Wasserflächen („Adaptive Capacity Index“ (ACI): Enhanced Vegetation In-

dex“ (EVI) und „Normalized Difference Water Index“ (NDWI) angegeben im Wertebereich 0 bis 1) (vgl.ebd.: 

10ff). Hinsichtlich der Methode sollte nicht außer Acht gelassen werden, dass die demografischen Eigenschaften 

der Bevölkerung variabler sein können als die stadtklimatisch beeinflussenden Faktoren, wie Windverhältnisse, 

Bebauung oder Bodenversiegelung.

In der Darstellung des „Urban Heat Vulnerability Index (UHVI)“ wird ersichtlich, dass im Vergleich zur Be-

wertungskarte von 2015 die Siedlungsflächen mit hoher Vulnerabilität (ab 0,6) über die Bereiche des Gürtels und 

der Inneren Bezirke hinausgehen. Die Bezirke Favoriten (10.), Meidling (12.), Rudolfsheim-Fünfhaus (15.) und 

Ottakring (16.) haben sich aus dieser Perspektive dem Niveau der Innenbezirke angeglichen. Anders verhält es 

sich bei den Flächen mit geringerer hitzerelevanter Vulnerabilität in den Innenbezirken: Auch die ForscherInnen 

von ecoten kommen zum Ergebnis, dass die Flächen des Augartens wie auch des Praters im 2. Bezirk kühler be-

ziehungsweise im UHVI geringer einzustufen sind (UHVI von maximal 0,4). 

Die Bemessungsgrundlage des Alters der EinwohnerInnen ist eine gute Grundlage für lokale Planungsämter, 

um entsprechend lokal zu reagieren. In Wien wurden als Reaktion in den drei Zählbezirken mit den höchsten 

UHVI sogenannte „Coole Straßen“ eingerichtet, in denen aufgrund von temporären Halte- und Parkverboten 

Aufenthaltsflächen auf Straßen geschaffen wurden. Die „coolen Straßen“ zeigen erstens wie Städte auf Erkennt-

nisse der Klimawissenschaft reagieren und BewohnerInnen der Stadt sensibilieren können, zweitens offenbart 

sich in Aktionen im öffentlichen Straßenraum eine politische Bühne. Drittens verdeutlicht die begleitende kli-

matische Untersuchung, dass mikroklimatisch verbesserte Werte zu verzeichnen sind, um diese dauerhaft in eine 

klimawandelangepasste Stadt- und Straßenplanung einzubetten, braucht es demzufolge auch einen dauerhaften 

Bestand und Ergänzungen der getätigten Maßnahmen. Eine medienwirksam verbreitete und kurzzeitig durch-

geführte Aufwertung des Straßenraums zur Klimwandelanpassung sollte nur der erste Schritte sein. Die Aktion 

„Coole Straßen“ soll 2020 in allen 23 Bezirken durchgeführt werden (vgl. Stadt Wien e). Im Frühjahr 2020 haben 

allerdings die Bezirksvorsteher aus dem 11. und 22. Gemeindebezirk angekündigt keinen Bedarf an der Aktion zu 

haben.

7.1.4 Belüftung

Ausgleichsfunktionen von Freiflächen sind in der Regel abhängig vom gesamtstädtischen Belüftungssystem. Für 

Wien zeichnet sich aus der Klimafunktionskarte ab, dass die gesamtstädtischen Ausgleichs- und Belüftungs-

funktionen über die Täler im Westen (aus dem Wienerwald kommend) und über die Donau geleistet werden. 

Das Wiental zählt dabei als „großräumiges Berg- und Talsystem mit kühlen, bis zu mehreren Kilometern reichenden 

Strömungen“ (MA 22 2015: 101), welche im zunehmend städtisch geprägten Gebiet in lokale Luftleitbahnen über-

gehn und somit den Luftaustausch im Westen der Stadt begünstigten. Die von Nordwest nach Südost fließende 

Donau zählt als Luftleibahn mit regionaler Bedeutung, da der Flussverlauf frische Luft aus der Umgebung in das 

Stadtgebiet transportiert und so die belasteten Luftmassen in den Siedlungsgebieten reinigen kann. Diese groß-

räumigen Strukturen spiegeln die Windrichtungsverteilung wider: Für Wien liegt allgemein ein „Vorherrschen von 

Winden aus westlichen bis nordwestlichen Richtungen [und] einem sekundären Maximum aus südöstlichen Richtungen“ vor 

(Schwab und Steinicke 2003: 8) (Abbildung 57).
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Gesamtstädtische Belüftungsfunktionen27 

Abb. 57: Gesamtstädtische Belüftungsfunktionen (Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Stadt Wien - Vienna GIS 2015)

27 Messstelle Ringturm und Donauturm: Quelle: UHI-STRAT; Messstelle Innere Stadt: Quelle: ZAMG
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7.2 Fallbeispiel Leopoldstadt

Aus den gesamtstädtischen Analysethemen ergibt sich nun die Gelegenheit die Charakteristiken des 2. Wiener 

Gemeindebezirks Leopoldstadt näher zu beschreiben.

7.2.1 Historische Siedlungsentwicklung - Donau als prägendes Element

Ausgehend vom Stadtkern, welcher im 1. Jahrhundert als keltische Siedlung namens „Vindobona“ entstanden 

sein soll und bis zum 19. Jahrhundert von einer Stadtmauer umgeben war, erweiterten sich die Siedlungsflächen 

außerhalb dieser Befestigungsanlage. Die Ausdehnung nach Osten wurde durch die großräumige Fluss- und Au-

enlandschaft der unregulierten und mäandrierenden Donau erschwert. Die heute wahrzunehmende hohe Bau-

substanz um den Augarten, Taborstraße, Praterstraße und Praterstern geht auf erste Siedlungstätigkeiten im 13. 

Jahrhundert zurück und ist damit begründbar, dass dort das Auengebiet vergleichsweise stabil für Besiedlungen 

war. Ab dem 19. Jahrhundert wurden zahlreiche Eingriffe vorgenommen, um den Flusslauf so zu verändern, dass 

großflächigere Siedlungsflächen entstehen konnten (heute: Bezirke 2, 9, 20, 21, 22). Besonders die erste Donau-

regulierung im Zeitraum 1870 bis 1875 veränderte maßgeblich den Flusslauf und das Stadtbild (Abbildung 58) (vgl. 

MA 8 und MA 9 2018, 2019 a).

Entwicklung der Fluss- und Auenlandschaft der Donau von 1570 bis 1912

Abb. 58: Entwicklung der Fluss- und Auenlandschaft der Donau von 1570 bis 1912 (Quelle: Eigene Darstellung basierend auf ZUG)

Bei genauerer Betrachtung der Siedlungstätigkeiten im heutigen 2. Bezirk ist zu vermerken, dass im östlichen 

Bereich des damaligen Stadtkerns die Ansiedlung von Gebäuden ausblieb. Es handelt sich um das Gebiet des 

heute bekannten Praters. An diesen stellten unterschiedliche Könige und Kaiser (wie Maximilian II., Ferdinand 

I., Ferdinand III., Joseph II.) exklusive Besitz- und Nutzungsansprüche (kaiserliches Reservat, Jagdgebiet) (vgl. 

MA 8 und MA 9 2019 b) (Abbildung 59). Auf diesem Weg konnte eine großflächige Grünfläche gesichert werden, 

welche heute und in Zukunft eine wertvolle Ressource in Zeiten des Klimawandels darstellt.
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Die einstige weitläufige Flusslandschaft der Donau und das Relief der Stadt geben Schlüsse auf, wie die hydrogeo-

logischen Zonen und Grundwasserverhältnisse sind. Dabei zeigt sich, dass das bis 1870 vorhandene Auengebiet 

eine Eigenart in der heutigen Hydrogeologie und Grundwassersituation zu Tage bringt. Östlich vom Donaukanal 

liegt eine rezenter Donauschotter vor, welcher eine große Menge Porengrundwasser mit hoher Durchlässigkeit 

und hohem Speichervermögen beinhaltet. Charakteristisch für diese Zone sind Spiegelschwankungen und Ab-

weichungen von der Grundwasserströmungsrichtung, da eine Abhängigkeit von der Dynamik der Wasserstände 

der Donau vorliegt. In diesem Bereich liegen die Innenbezirke Leopoldstadt und Brigittenau, die demzufolge ein 

differenziertes Bild der Grundwasserverhältnisse (geringere Flurabstände - Höhenunterschied von der Gelände-

oberkante (Messpunkthöhe) zur Grundwasseroberfläche) zu den anderen (Innen-)Bezirken zeigen (vgl. MA 45) 

(Abbilung 60).

Entwicklung der Fluss- und Auenlandschaft der Donau von 1570 bis 1912

Abb. 59: Siedlungsentwicklung im heutigen 2. Bezirk im Jahr 1829 und 1858 (Quelle: Stadt Wien a)
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Unter den innerstädtischen Messstellen zählen die Messstellen im Prater (Prater Hauptallee, Lusthausstraße) zu 

jenen mit den geringsten Flurabständen. Daraus lässt sich folgern, dass aufgrund der jahrzehntelangen Nutzung 

als unverbautes Land der Versiegelungsgrad verhältnismäßig gering ist, wodurch die Grundwasserneubildung 

langfristig gefördert werden konnte (vgl. MD-BD 2018: 6).

Für die Umsetzung von grünen und blauen Infrastrukturen bringen höhere Grundwasserstände Vorteile zu Tage: 

Sollten Wurzeln von Bäumen tief in das Erdreich reichen, so können sie sich über die Feuchtigkeit im Erd-

reich selbst versorgen. Andernfalls wird der Wasserbedarf über das Kapillarwasser gedeckt. Damit kann die Be-

wässerungsaufgabe für das Stadtgartenamt entlastet werden, welche in den Sommermonaten kritisch sein kann; 

das manuelle Gießen kann damit allerdings nicht ersetzt werden. Über die nicht versiegelten Oberflächen kann 

Wasser verdunstet werden, welches der Boden vom Grundwasser ziehen kann. Dies heißt zugleich, dass die 

auf offenen Bodenflächen infiltrierten Niederschläge rascher in das Grundwasser einsickern können und so die 

Grundwasservorräte auffüllen können (vgl.  BMUB 2019, Fiedler 2001: 208). Neben den Vorteilen von Flur-

abständen müssen allerdings auch gesonderte Vorkehrungen im Tiefbau (Keller, Tiefgaragen, Unterführungen) 

getroffen werden.

Flurabstände in den Wiener Innenbezirken

Abb. 60: Flurabstände in den Wiener Innenbezirken (Quelle: Eigene Darstellung und Berechnung basierend auf BMLRT)
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7.2.2 Grünflächenanteil – „Zweiteilung des Bezirks“

Aus der gesamtstädtischen ungleichmäßigen Verteilung der Grünflächen könnte man zunächst schließen, dass 

besonders in den Innenbezirken die Grünausstattung rar ist. Diese Aussage trifft auf neun von zehn Innenbezir-

ken zu, allerdings nicht auf den 2. Bezirk. Dieser erreicht mit einem Anteil von 35 Prozent Grünfläche (674 ha) 

an der Bezirksfläche zwar nicht den Durchschnitt für Wien (rund 50 %), weist allerdings den höchsten Wert der 

Innenbezirke auf (674 ha Grünfläche im 2. Bezirk stehen 244 ha in den Bezirken 1 und 3 bis 9 gegenüber) (eigene 

Berechnung basierend auf MA 18 2014 c).

Aus der historischen Entwicklung des Stadtkerns, der umliegenden Gebiete und des langanhaltenden Besitzan-

spruchs des Praters heraus, ist heute eine annähernd ungleiche Verteilung der Grünflächen innerhalb des Bezirks 

wie in Wien zu vermerken: Der Prater, welcher knapp 90 Prozent der Bezirksgrünflächen ausmacht (etwa 600 

ha von 674 ha), erstreckt sich im südlichen Bereich des Bezirks, wohingegen sich im nordwestlichen Bereich die 

Bebauung, der Großteil der Bezirksbevölkerung und der Schadstoffbelastung sammeln. Daher könnte man von 

einer „Zweiteilung des Bezirks“ sprechen (Abbildung 61) (eigene Berechnung basierend auf MA 18 2014 c).

Leopoldstadt – „Zweiteilung des Bezirks“

Abb. 61: Leopoldstadt – „Zweiteilung des Bezirks“ (Quelle: Eigene Darstellung und Berechnung basierend auf Realnutzungskartierung (MA 18 2014c))
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7.2.3 Belüftung

Die mesoklimatischen Kaltluftvolumenströmen und Windrichtungen Wiens können für die Belüftung der Stra-

ßenzüge im 2. Bezirk nicht zur Gänze übernommen werden (vgl. Tschannett und Salvini-Plawen 2019). Die 

lokale Bebauung (Anordnung, Höhe, Flächennutzung, Materialien) wirkt vergleichsweise maßgeblicher auf die 

Windströmungen und Kanalisierungseffekte in den Straßenzügen und in Bodennähe ein (vgl. Eliasson 2000: 33). 

Beachtung der Wiener Hauptwindrichtungen kann am ehesten sinnvoll sein in jenen Straßenzügen, die in un-

mittelbarer Nähe zu Freiflächen mit relevanten Ausgleichsfunktionen liegen und gleichzeitig in ihren Ausrich-

tungen den Hauptwindrichtungen folgen. Hierfür können die Donau, Augarten und Prater genannt werden. 

Durch deren Größe besteht die Annahme, dass die Winde aus Westen, Nordwesten und Südosten wieder an-

zutreffen sein können und in Form des „park breeze“ (Parkluft) in die umliegenden Stadt- und Straßenflächen 

einströmen können. Als anzumerken gilt es allerdings, dass aufgrund des geringen Höhenunterschieds zwischen 

dem Donaustrom, dem Augarten oder dem Prater und den bebauten Gebieten der Frischluft lediglich begrenzt 

in die Fläche beziehungsweise in die Straßenzüge abfließen kann. 

Diese Stadtklima und Topographie bedingte Situation führt dazu, dass für grüne und blaue Infrastrukturen in 

den Straßen des 2. Bezirks die Ausrichtung an die Himmelsrichtung respektive des Sonnenstands, die Breite 

der Straßen und die Gestaltungselemente wesentlichere Kriterien für eine klimawandelangepasste Stadt- und 

Straßenplanung darstellen als gesamtstädtisch anzutreffende Winde aus Westen, Nordwesten und Südosten. 

Das Begrünen und Ausstatten der Straßen mit Wasserelementen steht insofern mit der Belüftung in Relation, 

dass Luftbewegungen bedingt durch die vermehrten vegetativen Oberflächen und dadurch erreichten geringeren 

Oberflächentemperaturen entstehen. Diese können in windstillen Situationen und heißen Tagen als angenehm 

und entlastend wirken. Mögliche Systemzusammenhänge von solch einem Netz mit den Hauptwindrichtungen 

könnten in Wind(komfort)analysen untersucht werden.

7.2.4 Straßennetzwerk

Der Straßenraum im 2. Bezirk nimmt 265 ha ein, dies sind 14 Prozent der gesamten Bezirksfläche. Legt man die 

zuvor identifizierten „Zweitteilung“ des Bezirks auch auf den Straßenraum um, so zeigt sich auch hier eine unter-

schiedliche räumliche Situation: Im „nördlichen“ Bezirksteil sind es etwa 22 Prozent, die von Straßen in Anspruch 

genommen werden, im „südlichen“ Bereich minimiert sich die Flächeninanspruchnahme auf 9 Prozent (Abbil-

dung 62) (eigene Berechnung basierend auf MA 18 2014 c).
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Straßenraum im 2. Bezirk

Abb. 62: Straßenraum im 2. Bezirk (Quelle: Eigene Darstellung und Berechnung basierend auf Realnutzungskartierung (MA 18 2014 c))

Da Straßenräume entsprechend ihren Funktionen unterschiedliche Straßenbilder zeigen, wird der abgebildete 

Straßenraum anschließend in der netzwerkartigen Ausprägung untersucht. Auch hier zeigt sich eine Konzentra-

tion im nördlichen Bezirksteil (Abbildung 63). 

Straßennetzwerk  im 2. Bezirk

Abb. 63: Straßennetzwerk im 2. Bezirk (Quelle: Eigene Darstellung und Berechnung basierend auf Realnutzungskartierung (MA 18 2014 c), Straßengraph (MA 21), 

Straßengraph ASFINAG Wien  (ASFINAG), Radfahranlagen (MA 46))
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Grundgerüst für Straßenklassifikationen - Fokus auf „hierarchisch untere“ Straßenklassen für eine Kli-
mawandelanpassung in der Leopoldstadt

Abb. 64: Grundgerüst für Straßenklassifikationen – Fokus auf „hierarchisch untere“ Straßenklassen für eine Klimawandelanpassung in der Leopoldstadt (Quelle: 

Eigene Darstellung basierend auf Svensson 2004: 28)

Das abgebildete Straßennetz geht auf den von der Stadt Wien (Magistratsabteilung 21 für Stadtteilplanung und 

Flächennutzung) zur Verfügung gestellten Datensatz „Straßengraph Wien“ zurück. Es ist anzunehmen, dass es 

sich um eine Orientierung an Verkehrsfluss und Fahrgeschwindigkeit handelt. Dies verkörpert sich in der funk-

tionellen Bewertung der Straßen (Spalte „FRC_NAME“), in der neun Kategorien präsentiert werden. Zu diesem 

wird auf die Datensätze „Straßengraph ASFINAG Wien“ (Schnellstraßen und Autobahnen) und „Radfahran-

lagen“ (Magistratsabteilung 46 für Verkehrsorganisation und technische Verkehrsangelegenheiten) zugegriffen. 

In Summe liegen dann für die gesamte Stadt elf Kategorien vor, welche für diese Bearbeitung auf fünf Kategorien 

geclustert werden (inklusive Begriffsänderung; Abbildung oben 63).

Das dargestellte und beschriebene Straßennetzwerk entstammt einer hierarchischen Perspektive, in der Verkehrs-

fluss (MIV, NMIV, ÖPNV) und Fahrgeschwindigkeit das Design und die Wertigkeit einzelner Straßenabschnitte 

in einem gesamten Netzwerk bestimmen. Klima und Klimawandelanpassung haben in einem verkehrs-orientier-

ten Ansatz, der Straßen nach DTV (durchschnittlicher täglicher Verkehr), Maximalfahrgeschwindigkeiten und 

Kurvenradien bemisst, keinen Platz. Ein „Re-Design“ der Straßenklassifikation des Straßennetzwerks nach dem 

ARTISTS Projekt beziehungsweise Konzept wird für den 2. Bezirk nicht durchgeführt. Dem ARTISTS Konzept 

soll dennoch insofern Folge geleistet werden, dass erstens Bezüge zur „ARTISTS street classification table“ her-

gestellt werden und zweites in Kapitel 8 der Fokus auf die „hierarchisch unteren“ Straßenklassen (Bezeichnung 

„bezirksinterne Erschließungsstraßen“, nach Svensson „neighbour hood streets“ und „local streets“, nach Marshall 

„minor“) gelegt wird (Abbildung 64). In diesen Straßentypen erscheinen die lokalen bis bezirksweiten Verbin-

dungs- und Aufenthaltsfunktionen von Straßen am ehesten erfüllbar zu sein.

Das erneute Heranziehen von Straßenklassifikationen nach verkehrsorientierten Merkmalen und Indikatoren 

deckt dabei den Bedarf auf, Svenssons und Marshalls Ansatzpunkte in Planungsbelangen verstärkt einzubringen 

und zu diskutieren.
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Anschließend werden die vier der fünf lokalen Straßenklassen näher beschrieben (Geh- und Radwege werden 

nicht näher erläutert). Dabei dienen Straßenquerschnitte der Darstellung der Straßensituation, wobei dieser Me-

thode es nicht möglich ist den gesamten Straßenzug wiederzugeben.

Straßen mit regionaler Bedeutung – Autobahnen, Schnellstraßen

 

Ein Abschnitt der A23 (Südosttangente) quert den Pra-

ter auf einer Hochbrücke. Über die Anschlussstellen 

Prater und Handelskai ist die Autobahn zu erreichen 

beziehungsweise sind dadurch die umliegenden Gebie-

te erschlossen.

Charakteristische Merkmale:

• Höchstmögliche Fahrgeschwindigkeit bis 130 km/h 

(Wien: 80 km/h)

• Mehrspurig

• Separate Straßenführung

• Linienartige Ausdehnung

• Keine Beziehung zu Gebäuden

• Keine Begegnungen mit FußgängerInnen

In der Querschnitt-Darstellung zeigt sich die Straßenführung auf einer Hochbrücke. Durch das erhöhte Niveau 

ist es möglich die Parklandschaft des Praters wenig zu durchschneiden. So ist es möglich, dass Wegeverbindungen 

wie etwa die Prater Hauptallee unterhalb durchgeführt werden, ebenso erfährt das Heustadelwasser keine Zer-

schneidung (Abbildung 66).

Querschnitt - A23 und unterhalb verlaufende Prater Hauptallee

Abb. 65: Straßen mit regionaler Bedeutung – Autobahnen, Schnellstraßen

(Quelle: Eigene Darstellung basierend auf MA 18 2014 c, MA 21, MA46)

Abb. 66: Querschnitt der A23 (Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Stadt Wien a)

Querschnitt

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

Die Lassallestraße ist eine bedeutende innerstädtische Verkehrsader, womit auf der gesamten Straßenbreite sechs 

Fahrbahnen Platz finden, ein getrennter Geh- und Radweg wie auch beidseitig Gehsteige (Abbildung 68). Trotz 

dieses verkerhsbedingten Beanspruchung ist die Lassallestraße mit ihren vier Baumreihen (zumeist Palatanus x 

acerifolia - ahornblättrige Palatanen) ein grünes Band, welches den Praterstern mit der Donau stadtstrukturell 

verbindet. Die Platanen agieren als essentielle Schattenspender und Raumbildner. Aufgrund der Himmelsaus-

richtung von Nordwest nach Südost ist über den Tagesverlauf die Straße gleichauf besonnt. Entlang der Straße 

sind beidseitig zahlreiche Einzelhandelsgeschäfte und Gastronomiebetrie zu finden. 
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Bezirksübergreifende Straßen mit hohem Verkehrsfluss

Dazu zählen die am Donaukanal führenden Straßen 

Obere und Untere Donaustraße und Schüttelstraße, 

die Franzensbrückenstraße, Praterstern, Lassallestraße 

wie auch der pararllel zur Donau geführte Handelskai 

und weiterführend gegen Süden die Hafenzufahrtsstra-

ße.

Charakteristische Merkmale:

• Höchst mögliche innerstädtische Fahrgeschwin-

digkeit von 50 km/h

• Mehrspurig

• Gering maschiges Netz

• Geringe Beziehung zu Gebäuden

• Ampelgeregelte Begegnungen mit FußgängerIn-

nen an Knotenpunkten

Abb. 67: Bezirksübergreifende Straßen mit hohem Verkehrsfluss

(Quelle: Eigene Darstellung basierend auf MA 18 2014 c, MA 21, MA46)

Abb. 68: Querschnitt der Lassallestraße

(Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Stadt Wien a, h)

Querschnitt - Lassalleestraße

Querschnitt
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7. Fallbeispiel Wien und Leopoldstadt - Räumliche Strukturen als Maßgabe für Klimafragen

Bezirksübergreifende Verbindungsstraßen

Ausgehend von bezirksübergreifenden Straßen mit 

hohem Verkehrsfluss stellen diese Straßen innerstädti-

sche Verbindungen dar, dazu zählen: Rembrandtstraße, 

Untere und Obere Augartenstraße, Taborstraße, Nord-

bahnstraße, Engerthstraße, Vorgartenstraße und Aus-

stellungstraße.

Charakteristische Merkmale:

• Teilweise Beschränkung auf eine Fahrgeschwin-

digkeit von 30 km/h

• Meist einspurig

• Gering maschiges Netz

• Beziehung zu Gebäuden vorhanden

• Ampelgeregelte Begegnungen mit FußgängerIn-

nen an Knotenpunkten

• Stellplätze vorhanden

Abb. 69: Bezirksübergreifende Verbindungsstraßen (Quelle: Eigene Darstellung 

basierend auf MA 18 2014 c, MA 21, MA46)

In der Nordbahnstraße stehen 36 Meter Breite zur Verfügung, die für eine Vielfalt an Mobilitäsmöglichkeiten 

genutzt werden: Zufuß gehen über zwei Gehsteige, Radfahren über einen Radweg, Parken in Längsrichtung für 

KFZ in beide Fahrtrichtungen, motorisierter Verkehr über zwei Fahrbahnen mit je zwei Fahrspuren wie auch 

zentral gelegen Straßenbahngleise für zwei Fahrtrichtungen (Abbildung 70). Durch die gering ausgeprägte Aus-

stattung mit Stadtgrün, zeichnet sich die Straße durch eine intensive Sonneneinstrahlung aus, insbesondere die 

nach Westen exponierte Gebäudefassaden erfahren weder durch die gegenüberliegenden Gebäuden noch über 

beispielsweise Bäume Schutz vor der Sonneneinstrahlung und Hitze.

Querschnitt - Nordbahnstraße

Abb. 70: Querschnitt der Nordbahnstraße (Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Stadt Wien a, h)

Querschnitt
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7. Fallbeispiel Wien und Leopoldstadt - Räumliche Strukturen als Maßgabe für Klimafragen

Bezirksinterne Erschließungsstraßen

Ausgehend von den zuvor genannten Straßen werden 

die dicht bebauten Bezirksteile wie auch andere Wohn- 

und Geschäftsviertel über diese Straßen erschlossen. 

Charakteristische Merkmale:

• Zumeist eine Beschränkung auf eine Fahrge-

schwindigkeit von 30 km/h

• Zahlreiche Einbahnen

• Engmaschiges Netz

• Beziehung zu Gebäuden vorhanden

• Laufende Begegnungen mit FußgängerInnen

• Vielzahl an KFZ-Stellplätzen (beidseitig)

Abb. 71: Bezirksinterne Erschließungsstraßen (Quelle: Eigene Darstellung 

basierend auf MA 18 2014 c, MA 21, MA46)

Da bereits zuvor erwähnt wurde, dass der Fokus auf dieser Klasse von Straßen liegen wird, werden nun mehrere 

Straßen im Detail vorgestellt. Zur Auswahl dieser dienen jene Aspekte, die in den Kapitel zuvor als wesentlich für 

grüne und blaue Infrastrukturen in Straßen erwähnt wurden, etwa die Ausrichtung der Straße an die Himmels-

richtung (Sonnenstand), Straßenbreite, Hitzebelastung, Straßennutzung, bestehende Elemente grüner und blau-

er Infrastrukturen und Bebauungsstruktur. Zusätzlich wird angestrebt, dass die Grätzel beziehungsweise Viertel28 

der nördlichen Bezirkshälfte vertreten sind.

Querschnitte

28 Mit einigen Bezirksvierteln des 2. Bezirks und auch 20. Bezirks beschäftigten sich auch Döllmann et al. 2003
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7. Fallbeispiel Wien und Leopoldstadt - Räumliche Strukturen als Maßgabe für Klimafragen

Abb. 74: Querschnitt Große Sperlgasse (Quelle: Eigene Darstellung basierend auf 

Stadt Wien a, h, i, MA 28)

Karmeliterviertel - am Beispiel Große Sperlgasse

Das Karmeliterviertel zeichnet sich  

durch jahrhundertalte Bestands-

strukturen im Stil der Wiener Grün-

derzeitarchitektur in einer Block-

randbebauung aus. Dies prägt den 

Straßencharakter: Engmaschiges 

(beinahe das gesamte Viertel abde-

ckend) und organisches Netz, hohe 

Bebauungsdichte mit Gebäuden bis 

zu 5  bis 6 Stockwerken (15-20 m) und 

verhältnismäßig geringen Straßen-

breiten (12-15, maximal 20 m). In der 

Nutzung der Straßenräume zeichnet 

sich ein einheitliches Bild ab: in der 

Straßenmitte situierte Fahrbahnen 

(meist  Einbahnen), rechts und links 

direkt angrenzende Parkplätze und 

entlang der Häuser Gehsteige. Diese 

werden nicht nur von FußgängerIn-

nen frequentiert, auch Geschäfte und 

Gastronomiebetriebe nutzen diese 

Flächen für Werbezwecke und er-

weiterte Gasträume (Schanigärten). 

Grünraumausstattung ist zweitrangig 

beziehungsweise in einigen Straßen-

zügen nicht vorhanden. Dies führt 

dazu, dass die Kombination aus ge-

ringen Straßenbreiten im Verhältnis 

zu hohen umliegenden Gebäuden für 

die Schattenspende auf Straßenniveau 

umsowichtiger ist. Die erörterten 

Nutzungen gehen einher mit einer 

vollkommenen Oberflächenversiege-

lung, wodurch die vorliegende Hit-

zebelastung im Stadtviertel nachvoll-

ziehbar ist. 

Abb. 73: Große Sperlgasse (Quelle: Google 2017)

Querschnitt - Große Sperlgasse

Abb. 72: Karmeliterviertel (Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Stadt Wien a)
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7. Fallbeispiel Wien und Leopoldstadt - Räumliche Strukturen als Maßgabe für Klimafragen

Afrikaner- und Rotensternviertel - am Beispiel Rotensterngasse

Das Afrikaner- und Rotestern-

viertel zwischen Taborstraße, 

Praterstraße und Heinestraße ist 

charakterisitisch für das Wiener 

Straßenbild: gründerzeitliche 

Blockrandbebauung mit hoher 

Bebauungsdichte (15 bis 20 m 

hohe Gebäude) und einem or-

ganisch gewachsenem und eng-

maschigem Straßennetz, dessen 

Straßenräume sich auf maximal 

20 Meter öffnen. Bis auf die 

drei genannten und einfassen-

den Straßenzüge sind im Viertel 

gänzlich Straßen dieser Kategorie 

vorzufinden. Wie auch schon im 

Karmeliterviertel gleichen sich 

die Straßenbilder: zumeist als 

Einbahn geführte Fahrbahnen 

mit begleitenden Parkspuren 

und angrenzenden Gehsteigen. 

Pflanzen oder Wasserelemente 

sind Randerscheinungen oder 

finden gar keinen Platz. Schat-

tenspende auf Straßenniveau 

kommt daher hauptsächlich 

durch die umliegenden Häuser. 

Auch hier ist durch die nahezu 

vollkommene Oberflächenver-

siegelung und Bausubstanz ein 

wesentlicher Grund für som-

merliche Überhitzungen und 

Belastungen gegeben. 

Querschnitt - Rotensterngasse

Abb. 77: Querschnitt Rotensterngasse (Quelle: Eigene

Darstellung basierend auf Stadt Wien a, h, i, MA 28)

Abb. 76: Rotensterngasse (Quelle: Google 2017)

Abb. 75: Afrikaner- und Rotensternviertel (Quelle: Eigene

Darstellung basierend auf Stadt Wien a)
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7. Fallbeispiel Wien und Leopoldstadt - Räumliche Strukturen als Maßgabe für Klimafragen

Volkert- und Alliiertenviertel - am Beispiel Alliiertenstraße

Die Straßen der beschriebenen Stra-

ßenkategorie sind nahezu im gesamten 

Viertel anzutreffen. Das Netz ist dabei 

geradliniger und primär in zwei Him-

melsrichtungen ausgerichtet: (Nord-)

West nach (Süd-)Ost und Nord-Süd. 

Die West-Ost-Straßen sind dabei am 

längsten der Sonne ausgesetzt, zweitere 

sind zu den Mittagsstunden voll besonnt. 

Das Straßengrün ist gering ausgeprägt, im 

Vergleich zum Rembrandt-, Karmeliter-, 

Afrikaner- und Rosensterrnviertel finden 

sich allerdings einige Bäume in den Stra-

ßen. So auch in der beispielhaft abgeebil-

deten Alliiertenstraße. Diese Bäume sind 

für die jeweiligen Straßenräume wichtig 

als Schattenspender. Die Straßenbreiten 

liegen bei etwa 15 bis 20 m und die Hö-

henentwicklung der Gebäude beträgt 5 

bis 6 Stockwerke, wodurch die Schat-

tenwirkung der Gebäude äußert wichtig 

Abb. 79: Alliiertenstraße (Quelle: Google 2017)

Querschnitt - Alliiertenstraße

Abb. 78: Volkert- und Alliiertenviertel (Quelle: 

Eigene Darstellung basierend auf Stadt Wien a)

Abb. 80: Querschnitt Alliiertenstraße (Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Stadt Wien a, h, i, MA 28)

für den Aufenthalt 

im Straßenraum ist. 

Auch hier ist durch 

die nahezu vollkom-

mene Oberflächen-

versiegelung durch 

Fahrbahnen, Park-

spuren, Gehsteige 

und Bausubstanz ein 

wesentlicher Grund 

für sommerliche 

Überhitzungen und 

Belastungen gege-

ben. 
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7. Fallbeispiel Wien und Leopoldstadt - Räumliche Strukturen als Maßgabe für Klimafragen

Stuwerviertel - am Beispiel Obermüllnerstraße

Die im Stuwerviertel bestehenden Struktu-

ren gehen auf das Ende 19., Anfang 20. Jahr-

hundert zurück. Blockrandbebauung mit 

15-20 m Höhe prägt das Viertel, gleichzeitig 

finden andere Bebauungstypen ihren Platz: 

additive Zeilenstrukturen, offene Strukturen 

mit Durchwegungen halböffentlichen Cha-

rakters (besonders zwischen Vorgartenstra-

ße und Handelskai) und die alleinstehende 

Kirche Franz von Assisi (Solitär). Die Vier-

tel  gliedert sich fügen zwischen Praterstern, 

Lassalleestraße, Donau und Prater ein. Die 

Straßen verlaufen daher oftmals parallel zur 

Lassallestraße von SW nach NO, parallel 

zur Ausstellungsstraße von W nach O und 

parallel zur Donau von NW nach SO. Die 

Straßen öffnen sich auf etwa 18 bis 20 m, teils 

bis zu 30 m. Die damit vergleichsweise be-

reiten Straßenräume geben Raum für Baum-

alleen, die beinahe in allen Straßen beiseitig 

Querschnitt - Obermüllnerstraße

Abb. 83: Querschnitt Obermüllnerstraße (Quelle: Eigene 

Darstellung basierend auf Stadt Wien a, h, i, MA 28)

Abb. 82: Obermüllnerstraße (Quelle: Google 2017)

Abb. 81: Stuwerviertel (Quelle: Eigene Darstellung 

basierend auf Stadt Wien a)

vorhanden sind. Der „Heat 

Vulnerability Map“ zufolge 

ist eine sommerliche Hitze-

belastung dennoch  gege-

ben. Diese kann unter an-

derem dadurch verursacht 

werden, da trotz großkroni-

gen Staßenbäumen die Erd-

oberflächen beinahe voll-

kommen von versiegelten 

Materialien bedeckt sind. 

Fahrbahnen und beidsei-

tig zur Verfügung stehende 

KFZ-Parkplätze begrenzen 

alternative Oberflächen-

strukturen.
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7. Fallbeispiel Wien und Leopoldstadt - Räumliche Strukturen als Maßgabe für Klimafragen

Nordbahnviertel - am Beispiel Ernst-Melchior-Gasse

Auf der Fläche des ehemaligen Nordbahnhofs werden 

seit einigen Jahren großflächig innerstädtische Flächen 

für Wohn-, Arbeits- und Lebensraum entwickelt. Die 

Straßenzüge werden dadurch von Grund auf „neu ge-

schaffen“, womit die historischen Stadtstrukturen und 

Straßenbilder nicht vor zu finden sind. In diesen „neuen“ 

Straßen sind bereits Grünelemente (Bäume, Grünstrei-

fen, Blumenbeete) eingerichtet worden, deren Charak-

ter im Straßenraum und ökologische Funktion sich erst 

in den folgenden Jahren ausbilden wird. Die Straßen-

breiten betragen zwischen 20 und 30 m, die Bebauungs-

typologien variieren und weichen von der typischen 

Wiener Blockrandbebauung und Architektur ab. Dem 

umliegenden Straßennetz folgend, verlaufen die Straßen 

paralell zur Hauptverkehrsader der Lassallestraße (SW-

NO) und zur Donau (NW-SO), und damit entlang von 

zwei Hauptwindrichtungen. Zahlreiche Straßenbäume 

in alleeartiger Ausbildung sind für die Beschattung der 

Straßenräume und Stadtoberflächen von großem Wert. 

Abb. 85: Ernst-Melchior-Gasse (Quelle: 
Römer und Viehweider 2020)

Querschnitt - Ernst-Melchior-Gasse

Abb. 84: Nordbahnviertel (Quelle:
Eigene Darstellung basierend auf Stadt Wien a)

Abb. 86: Querschnitt Ernst-Melchior-Gasse 
(Quelle: Eigene Darstellung basierend auf 
Stadt Wien a, h, i, MA 28)
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Die in diesem Kapitel beschriebenen Analysen zum Wiener Planungsraum konkretisiert auf den 2. Bezirk ver-

anschaulichen die breite Themenvielfalt, die die Bereiche Klima und Anpassung an die sich verändernden Ent-

wicklungen berühren. Im Umfeld der Straßen verdeutlicht sich die räumlich Kumulation von unterschiedlichen  

Infrastrukturen und Nutzungen, sowohl oberirdisch als auch unterirdisch. Grüne und blaue Infrastrukturen, die 

zur Klimawandelanpassung forciert werden müssen, nehmen hingegen eine untergeordnete oder keine Rolle ein. 

Um dieser Situation zu begegenen und Veränderungen erzielen zu können, werden anschließend Straßensitua-

tionen im 2. Gemeindebezirk mit den vorgestellten Inhalten zu grünen und blauen Infrastrukturen im Straßen-

netzwerk (Kapitel 3, 4, 5, 6) in Verbindung gebracht. 

7. Fallbeispiel Wien und Leopoldstadt - Räumliche Strukturen als Maßgabe für Klimafragen
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7. Fallbeispiel Wien und Leopoldstadt - Räumliche Strukturen als Maßgabe für Klimafragen
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KLIMAWANDELANPASSUNG 
IN DER LEOPOLDSTADT

 
GRÜNE UND BLAUE INFRA-
STRUKTUREN IM STRASSEN-
NETZWERK DES 2. WIENER 
GEMEINDEBEZIRKS

8

8.1 Änderung der Flächeninanspruchnahme

Anknüpfend an die analysierten stadtklimatischen und stadtstrukturellen Gegebenheiten, ist es das Ziel dieses 

Kapitels eine raumplanerische Antwort zur Klimawandelanpassung zu geben, geleitet unter der Frage:

Wie kann im Straßennetzwerk des zweiten Wiener Gemeindebezirks Leopoldstadt ein Netz aus grü-

ner und blauer Infrastruktur aufgebaut werden, um eine klimasensitive Stadtplanung zu forcieren?

Angelehnt an die Planungsempfehlung von Zuvela-Aloise et al. (2016), dass eine Umwandlung von versiegelten 

Flächen im Straßenraum in Grün- und Wasserflächen im Ausmaß von 20 Prozent eine Anpassung an die Folgen 

des Klimawandels ermöglicht, strebt dieses Kapitel danach dieser Empfehlung für den 2. Bezirk nachzukommen. 

Dafür werden erstens die zu adaptierenden Flächeninanspruchnahmen beispielhaft berechnet, um anschließend 

verschiedene Begrünungsgrade auf der Ebene des Straßenquerschnitts zu skzizzieren. Darauf aufbauend werden 

aktuell vorliegende und geplante Planungsinstrumente und Aktivitäten mit Straßen- und Klimarelevanz genannt 

und Anknüpfungspunkte für eine strategische Weichenstellung identifiziert.

Um einen möglichen Bedarf von zusätzlichem Grün und Wasser beziffern zu können, wird folgende Rechnung 

in Anlehnung an Zuvela-Aloise et al. (2016) in Betracht gezogen:

Abb. 87: Berechnung eines möglichen Bedarfs einer Änderung der Flächeninanspruchnahme (Quelle: Eigene Darstellung und Berechnung basierend auf Stadt Wien a)
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8. Klimawandelanpassung in der Leopoldstadt

Dieses Szenario schließt Baulandflächen aus, da einerseits ein anderes Szenario von Zuvela-Aloise et al. anzuwen-

den wäre (Reduktion der Bebauungsdichte um 10 %), andererseits objektorientierte Maßnahmen (wie Gebäude-

begrünungen) nicht im zentralen Forschungsinteresse dieser Arbeit liegen.

Nun stellt sich die Frage, wie dieser beispielhaft gerechnete Bedarf im Ausmaß von 900 ha für die Bezirke be-

ziehungsweise für den 2. Bezirk skalierbar ist. Dafür kann es folgende Ansätze geben:

• Bezirksflächen: Die Leopoldstadt nimmt 4,6 Prozent der Stadtfläche ein: 41,7 ha

• Versiegelte Flächen: Die Leopoldstadt nimmt 4,0 Prozent der versiegelten Stadtfläche ein: 36,1 ha

• Straßenflächen: Die Leopoldstadt nimmt 6,7 Prozent der Straßenflächen ein: 60,3 ha

Änderung der Flächeninanspruchnahme

Abb. 88: Änderung der Flächeninanspruchnahme (Quelle: Eigene Darstellung und Berechnung basierend auf Stadt Wien a)

In Anbetracht des Forschungsraumes der Straßen, erscheint es sinnvoll die dritt genannte Berechnungsgrundlage 

heranzuziehen, um eine maximale Etablierung von klimawandelangepassten Maßnahmen zu diskutieren.

Der These nachgehend, dass im Straßenraum räumliche Potenziale für Klimawandelanpassungsmaßnahmen zur 

Verfügung stehen, werden die Bedarfszahlen nun mit der identifizierten „Zweiteilung des Bezirks“ in Verbindung 

gestellt. Da im nördlicheren Bezirksteil die versiegelten und bebauten Stadtstrukturen überwiegen, sind grüne 

und blaue Infrastrukturen in diesen Gebieten anzustreben. Abbildung 88 zeigt, dass im adressierten Bereich im 2. 

Bezirk grundsätzlich Raum zur Verfgügung stehen kann: 147 ha werden von Straßenflächen in Anspruch genom-

men, davon entfallen etwas weniger als die Hälfte (rund 45 %) auf jene Straßen, die im Kapitel zuvor als höchst 

relevant für Klimawandelanpassungsfragen ausgewählt wurden (bezirksinterne Erschließungsstraßen). Damit be-

steht die Chance im Straßenraum Maßnahmen grüner und blauer Infrastrukturen unterzubringen. 
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wie bereits erwähnt: Straßen mit bezirksinterner Er-
schließungsfunktion („minor routes“ und „local streets“)

Straßennetzwerk

Donaukanal, Donau, stehende Gewässer im Prater, 
größere und kleinere Grünflächen, Gemeinschaftsgär-
ten, Wassernebelanlagen...

Bestand an Grünräumen und Wasserflächen

Karmeliter-, Afrikaner-, Volkert-, Stuwerviertel und 
Nordbahnviertel

Straßen in hitzebelasteten Bezirksteilen

Freiraumnetz, Leitbild Grünräume, Klimabudget, 
Nordbahnviertel

Straßen, die in Planungsdokumenten und 
Aktivitäten Erwähnungen finden

8.2 Ein grünes und blaues Netz für die Leopoldstadt

Eine klimawandelangepasste Stadt- und Straßenplanung stellt grundsätzlich die Forderung an ein Maximum an 

Begrünung und Wasserelementen in den Straßen. Die beispielhafte Herleitung eines Flächenbedarfs von rund 60 

ha im „untergeordneten“ Straßennetzwerk, würde solch eine maximale Umsetzung verlangen. Da dies unverhält-

nismäßig zu anderen Straßennutzungen und -ansprüchen steht, dienen folgende Aspekte als Prioritätensetzung:

Abb. 89-92: Prioritätensetzungen (Quelle: Eigene Darstellungen basierend auf MA 21, ASFINAG, MA 46, Stadt Wien a, Ecoten 2019, MA 18 2015 a)
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Potenzialräume im Straßennetzwerk im Bezirk

Mögliche Straßenzüge für ein grü-
nes und blaues Infrastrukturnetz 
im Straßennetzwerk 

Straßenzüge mit bereits erhobe-
nem Potenzial für Alltags- und 
Erholungszwecke von Grün- und 
Freiräumen im Straßenraum

Grünräume

Wasserflächen

Baumbestand

Straßenraum

Bebaute Flächen

Abb. 93: Potenzialräume im 

Straßennetzwerk im Bezirk 

(Quelle: Eigene Darstellung 

basierend auf Stadt Wien a)

Aus den angeführten zu priorisierenden Themenfeldern ergeben sich die in Abbildung 93 farblich hervorgeho-

benen Straßenzüge im Leopoldstädter Straßennetzwerk als Potenzialräume, welche auf den folgenden Seiten 

im Detail erläutert werden. In diesen Beispielen werden drei Begrünungsgrade vorgestellt, wie auch die weitere 

räumliche Entwicklung im umliegenden Straßennetzwerk. Die Prozentwerte beziehen sich dabei auf die Boden-

fläche, wodurch erweiterte Wirkungen  - etwa durch Schattenbildung von Bäumen auf Gehsteigen und Fassaden 

- nicht eingerechnet sind.
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Zwischen Donaukanal, Augarten und Taborstraße bieten sich beispielhaft folgende Straßen an, um über Maß-

nahmen zu sprechen:

Rembrandt- und Karmeliterviertel

Schiffamtsgasse & Große Sperlgasse & Leopoldsgasse

Der gesamte Straßenraum ist von Oberflächennut-

zungen geprägt, die grüne und/oder blaue Infra-

strukturen derzeit nicht zulassen.

Dem Sonenverlauf entsprechend ist in W-O Stra-

ßen, wie dieses Beispiel zeigt, ein Maximum an 

Maßnahmen empfehlenswert.

Bäume: Mit mehreren Metern Höhe können die 

Bäume die besonnten Fassaden beschatten

Bodennahes Grün: Rund 3/4 des Straßenquer-

schnitts können mit Pflanzen in Bodennähe aus-

gestattet werden

Begrünte Versickerungsmulden: Die vegetative 

Raumnutzung führt zu natürlichen Prozessen wie 

Regenwasserversickerung, Schadstoffbindung, An-

reicherung der Luft mit Sauerstoff wie auch Küh-

lung der Luft

Re-Organisation der Mobilität: Ein einge-

schränkter Bereich von 4 m erfordert von den Mo-

bilitätsnutzungen Sharing-Konzepte

mehr Raum für grüne und blaue Infrastrukturen - am Beispiel Schiffamtsgasse75%

Keine GBI - 100% versiegelt

80% für GBI & 20% versiegelt

Abb. 94-95: Querschnitte Schiffamtsgasse

(Quelle: Eigene Darstellungen basierend auf Stadt Wien a, h, i)
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Der gesamte Straßenraum ist von Oberflächen-

nutzungen geprägt, die grüne und/oder blaue Inf-

rastrukturen derzeit nicht zulassen.

Bäume: Höhenentwicklung auf der östlichen 

Straßenhälfte, da Schatten für die nach Westen 

orientierten Fassaden entstehen kann

Bodennahes Grün: Auf der Hälfte der Straßen-

breite finden Pflanzen einen Platz

Begrünte Versickerungsmulde: Die unversie-

gelte Oberflächengestaltung erlaubt dieser Stadt-

fläche anfallendes Regenwasser aufzunehmen, 

versickern zu lassen und Verdunstungskälte zu 

produzieren (Evapotranspiration)

Re-Organisation der Mobilität: Herausneh-

men der Trennung der MobilitätsteilnehmerIn-

nen:  Auf 5,5 und weiteren 2 Metern teilen sich 

die PassantInnen den Straßenraum für das Zufuß-

gehen, Radfahren, E-Roller fahren, Auto fahren, 

Halten von KFZ etc. 

mehr Raum für grüne und blaue Infrastrukturen - am Beispiel Große Sperlgasse50%

Keine GBI - 100% versiegelt

50% für GBI & 50% versiegelt

Abb. 96-97: Querschnitte Große Sperlgasse

(Quelle: Eigene Darstellungen basierend auf Stadt Wien a, h, i)
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Der gesamte Straßenraum ist von Oberflächennut-

zungen geprägt, die grüne und/oder blaue Infra-

strukturen derzeit nicht zulassen.

Bäume: Mit mehreren Metern Höhe können die 

Bäume besonders die besonnten Fassaden und 

Gehsteig auf nordöstlicher Straßenseite beschatten

Bodennahes Grün: Bäume werden begleitet von 

linear ausgeprägten Grünstreifen, die zusätzlich mit 

Hecken und Sträuchern ergänzt werden können

Re-Organisation der Mobilität und des Park-

raummanagements: Die Flächeninanspruch-

nahme der Grünelemente geht einher mit einer 

Reduktion der KFZ-Stellplätze, womit das Park-

raummanagement und das damit verbundene Mo-

bilitätsverhalten adaptiert werden muss. Temporä-

rere Gastgärten von Lokalen entlang der Straßen 

nutzen den adressierten Raum, hier sind Unter-

brechnungen und/oder Grünelemente auf den an-

deren Straßenseiten gefragt

mehr Raum für grüne und blaue Infrastrukturen - am Beispiel Leopoldsgasse20%

Keine GBI - 100% versiegelt

20% für GBI & 80% versiegelt

Abb. 98-99: Querschnitte Leopoldsgasse

(Quelle: Eigene Darstellungen basierend auf Stadt Wien a, h, i)
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Potenzialräume im Rembrandt- und Karmeliterviertel
wie auch weitergehend in das Rotenstern- und Afrikanerviertel

1

1 ... mit einer intensiven Begrünung skizziert für die Schiffamtsgasse mit weiteren Entwicklungs- und 

Vernetzungspotenzialen in die Große Pfarrgasse, Miesbachgasse oder auch in die Rotenstern-

gasse über die Taborstraße in das Rotenstern- und Afrikanerviertel

2 ... mit einer 50 prozentigen Begrünung des Straßenquerschnitts, dargestellt am Beispiel der Gro-

ßen Sperlgasse mit weiteren Entwicklungs- und Vernetzungspotenzialen in die Lilienbrunngasse, 

Kleine Sperlgasse und von dort aus weiter in die Schemelzgasse und Schrottgießergasse 

Richtung Lassallestraße und Czernin-  und Vivariumviertel

3 ... mit einem geringeren Ausmaß an Maßnahmen eröffnet am Beispiel der Lepoldsgasse mit weite-

ren Entwicklungs- und Vernetzungspotenzialen in die Hollandstraße und über die Krafftgasse 

weiter zur Rembrandtstraße

2

3

... mit netzwertartiger  
Weiterentwicklung

zuvor skizzierte 
Straßenzüge ... 

Abb. 100: Potenzialräume im 

Rembrandt- und Karmelitervier-

tel (Quelle: Eigene Darstellung 

basierend auf Stadt Wien a)
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Zwischen Heinestraße, Augarten, Nordwestbahnhof, Nordbahnhof (S-Bahn-Trasse) und Praterstern bieten sich 

beispielhaft folgende Straßen an, um über Maßnahmen zu sprechen:

Lessinggasse & Alliiertenstraße & Pazmanitengasse

Der gesamte Straßenraum ist von Oberflächennut-

zungen geprägt, die grüne und/oder blaue Infra-

strukturen derzeit nicht zulassen.

Dem selben Querschnitt und Himmelsausrichtung 

wie etwa in der Schiffamtsgasse, sind auch die sel-

ben Maßnahmen grüner und blauer Infrastruktu-

ren sinnvoll:

Bäume: Mit mehreren Metern Höhe können die 

Bäume die besonnten Fassaden beschatten

Bodennahes Grün: Rund 3/4 des Straßenquer-

schnitts können mit Pflanzen aufgewertet werden

Begrünte Versickerungsmulden: Die vegetative 

Raumnutzung führt zu natürlichen Prozessen wie 

Regenwasserversickerung, Schadstoffbindung, An-

reicherung der Luft mit Sauerstoff und Kühlung

Re-Organisation der Mobilität: Ein einge-

schränkter Bereich von 4 m erfordert von den Mo-

bilitätsnutzungen Sharing-Konzepte

mehr Raum für grüne und blaue Infrastrukturen - am Beispiel Lessinggasse75%

Keine GBI - 100% versiegelt

75% für GBI & 15% versiegelt

Abb. 101-102: Querschnitte Lessinggasse

(Quelle: Eigene Darstellungen basierend auf Stadt Wien a, h, i)
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Eine an der östlichen Straßenseite ste-

hende Baumallee charakterisiert den 

Straßenzug. Dessen Schattenfläche ist 

wesentlich für den Aufenthalt. Baum-

scheiben im Bereich des Baumstamms 

bilden die minimalen nicht versiegel-

ten Flächen auf Straßenniveau. 

Bäume: Dem Sonnenstand entspre-

chend ist Schattenbildung im zentralen 

Bereich wichtig, daher werden die vor-

handen Baumstandorte auf östlicher 

Straßenseite nachverdichtet.

Bodennahes Grün: Der Baumbe-

stand als Kapitel grüner Infrastruk-

tur wird ausgebaut durch bodennahes 

Grün, welches über die Baumscheiben 

quantitativ und qualitativ hinausgeht.

Begrünte Versickerungsmulden: 

Die naturnahe Bodengestaltung  er-

laubt es natürliche Prozesse in urbane 

Strukturen einzubauen.

Urbane Wasserfläche: Mit einem 

Höhenunterschied von 1,3 m bietet 

sich die Straßen an Wasser in einer 

Wasserrinne  aufzunehmen. 

mehr Raum für grüne und blaue Infrastrukturen - am Beispiel Alliiertenstraße50%

5% für GBI - 95% versiegelt

55% für GBI & 45% versiegelt

Abb. 103-104: Querschnitte Alliiertenstraße

(Quelle: Eigene Darstellungen basierend auf Stadt Wien a, h, i)
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Die Heinestraße stellt eine direkte Verbindung zwischen den Grünräumen Augarten und Prater dar und weist 

mit 36 Metern einen vergleichweise breiten Straßenraum auf. Zudem liegt sie in idealer Relation zur einer der 

mehr Raum für grüne und blaue Infrastrukturen - am Beispiel Heinestraße20%
15% für GBI - 85% versiegelt

Die Heinestraße ist als idealen Straßenzug zu beschreiben, um verkehrsberuhigten öffentlichen Aufenthaltsraum 

und gleichzeitig klimawandelanpassungsfähige Strukturen zu schaffen.

Bodennahes Grün & begrünte Versickerungsmulden: Die erweiterten Grünstreifen werden ergänzt mit 

Pflanzen, womit Regenwasser aufgenommen und dadurch sichtbar und wahrnehmbar werden kann.

Urbane Wasserfläche: Durch den großzügigen Aufenthaltsraum im zentralen Bereich der Straße sind punktuelle 

35% für GBI - 65% versiegelt

Wasserelemente sinnvoll 

zu integrieren, wie etwa 

Brunnen, Trinkbrunnen 

oder auch Wasserspiele. 

Begrünte Gleiskörper: 

Zwischen Taborstraße 

und Rueppgasse verlaufen 

zwei Straßenbahngleiche, 

die als Ausweichstrecken 

dienen. Dieser einge-

schränkte Bedarf ergibt 

die Chance die dargestell-

ten Nutzungen in diesem 

Bereich zu kombinieren 

und Rasengleise zu instal-

lieren.

Hauptwindrichtungen       

(NW-SO). Zwei durch-

gehende Baumreihen aus 

Rosskastanien säumen die 

Straße, wodurch wichtige 

grüne Infrastrukturen be-

reits vorhanden sind. Auf 

Bodenniveau sind zwei 

Grünstreifen als unver-

siegelten Flächen vorhan-

den. 

Abb. 105-106: Querschnitte Heinestraße (Quelle: Eigene Darstellungen basierend auf Stadt Wien a, h, i)
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Potenzialräume im Volkert- und Alliiertenviertel
wie auch weitergehend in das Rotenstern- & Afrikanerviertel 

und Nord(west)bahnviertel

1

1 ... mit einer intensiven Begrünung skizziert für die Lessinggasse mit weiteren Entwicklungs- und 

Vernetzungspotenzialen in die Castellezgasse, über die Springerstraße Richtung Fugbach-

gasse und Nordbahnviertel, aber auch entsprechend der selben Himmelsausrichtung 

(Westen-Osten) bieten sich die Daringasse oder Marinelligasse an

2 ... mit einer 50 prozentigen Begrünung des Straßenquerschnitts, dargestellt am Beispiel der Alliier-

tenstraße mit weiteren Entwicklungs- und Vernetzungspotenzialen in die Pazmanitengasse und 

die Heinestraße querend in das südliche Rotenstern- und Afrikernviertel über die Ver-

eins- und Glockengasse, wie auch in die parallel verlaufende und lang gestreckte Fug-

bachgasse 

3 ... mit einem geringeren Ausmaß an Maßnahmen eröffnet am Beispiel der Heinestraße mit weiteren 

Entwicklungs- und Vernetzungspotenzialen in die umliegenden Viertel

2

3

... mit netzwertartiger  
Weiterentwicklung

zuvor skizzierte 
Straßenzüge ... 

Abb. 107: Potenzialräume im 

Volkert- und Alliierstenviertel 

(Quelle: Eigene Darstellung 

basierend auf Stadt Wien a)
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Eingebettet zwischen Praterstern, Lassallestraße, Prater und Donau erstreckt sich das Stuwerviertel, in dessen 

Straßen zahlreiche Bäume vorzufinden sind und diese weiter ausgebaut werden können.

Max-Winter-Platz und Obernüllnerstraße & Ennsgasse & Schönngasse

Entlang des Straßenzugs sind beiseitig Bäu-

me gesezt, die auf Bodenniveau einen gerin-

gen Anteil von etwa 10 Prozent des Straßen-

querschnitts einnehmen. Der Kronenfläche 

und damit der überschattete Straßenraum ist 

damit entsprechend größer dimensioniert.

Der Baumbestand wird ergänzt durch folgende 

grüne und blaue Infrastrukturen:

Bäume: Der Baumbestand bildet weiterhin die 

Basis der infrastrukturellen Ausstattung

Bodennahes Grün: Die bestehenden Baumschei-

ben können vegetativ aufgewertet werden, so dass 

Regenwasser versickern kann und natürliche Ver-

dunstungskühlung gefördert werden kann

Urbane Wasserfläche: Mit einer Breite von 4 

Metern ist Raum für urbane Wasserelemente, die 

den Aufenthaltskomfort erhöhen können

Re-Organisation der Mobilität: Die Parkspu-

ren und Fahrbahnen werden transformiert in einen 

Begegnungsraum, der auf nachhaltige Mobilitäts-

narrative und Sharing-Konzepte basiert

mehr Raum für grüne und blaue Infrastrukturen - am Beispiel Max-Winter-Platz 75%

10% für GBI  - 90% versiegelt

85% für GBI & 15% versiegelt

und Obermüllnerstraße

Abb. 108-109: Querschnitte Obermüllnerstraße

(Quelle: Eigene Darstellungen basierend auf Stadt Wien a, h, i)
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Die Schönngasse bietet auf 15 Meter 

Straßenbreite Raum für Fortbewe-

gungsmöglichkeiten, grüne und blaue 

Infrastrukturen spielen in dieser Straße 

keine Rolle

Green & Blue Roof: Die Flachdächer der

Wohnhausanlage (Vorgartenstraße, des Gymna-

siums (Wohlmutstraße) und des Kindergartens 

(Jungstraße) bieten das Potenzial für Begrünun-

gen und Wasserrückhalt. Das von dort ableit-

bare Wasser kann in den Erschließungsfußweg 

(Vorgartenstraße) und in die Schönngasse geleitet 

werden und das Straßenbild nachhaltig prägen. 

Auch die Gebäude in der Schönngasse sind für 

„Blue Roofs“ anzudenken

Rain Garden: Das von den Dächern und Stra-

ßenflächen zugeleitete Wasser kann in Rain Gar-

dens sichtbar, gesammelt und gefiltert werden

Bäume: Dem Sonnenstand entsprechend ist 

Schattenbildung zur südwestlichen Fassade  

wichtig, daher sind Baumstandorte sinnvoll dort 

auszuweisen

mehr Raum für grüne und blaue Infrastrukturen - am Beispiel Schönngasse50%

Keine GBI - 100% versiegelt

50% für GBI & 50% versiegelt

Schönngasse

Vorgartenstraße

Vorgartenstraße

Radingerstraße

Abb. 110: Perspektive Schönngasse

(Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Stadt Wien a) 

Abb. 111: Querschnitt Schönngasse

(Quelle: Eigene Darstellungen basierend auf Stadt Wien a, h, i)

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

8. Klimawandelanpassung in der Leopoldstadt

121

Ähnlich der Obermüllnerstraße ist die Stra-

ße gekennzeichnet von beidseitig vorzufin-

denden Baumreihen, die dem Straßenraum 

Schatten bieten. Dem motorisierten Ver-

kehr steht eine 7 Meter breite Fahrbahn wie 

auch zwei Parkspuren zur Verfügung.

Der Baumbestand wird ergänzt durch fol-

gende grüne und blaue Infrastrukturen:

Bäume: Der beidseitige Baumbestand bil-

det weiterhin die Basis der infrastrukturellen 

Ausstattung und Schattenspende

Bodennahes Grün: Die bestehenden 

Baumscheiben können qualitativ und 

quantitativ durch Reduktion der Stellplät-

ze  aufgewertet werden, so dass Regenwasser 

auf unversiegelten Flächen gesammelt, wie 

auch versickern kann und dadurch natür-

liche Verdunstungskühlung gefördert wird

mehr Raum für grüne und blaue Infrastrukturen - am Beispiel Max-Winter-Platz 20%

10% für GBI  - 90% versiegelt

30% für GBI & 70% versiegelt

und Ennsgasse

Abb. 112-113: Querschnitte Max-Winter-Platz

(Quelle: Eigene Darstellungen basierend auf Stadt Wien a, h, i)

https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek


D
ie

 a
pp

ro
bi

er
te

 g
ed

ru
ck

te
 O

rig
in

al
ve

rs
io

n 
di

es
er

 D
ip

lo
m

ar
be

it 
is

t a
n 

de
r 

T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

 v
er

fü
gb

ar
.

T
he

 a
pp

ro
ve

d 
or

ig
in

al
 v

er
si

on
 o

f t
hi

s 
th

es
is

 is
 a

va
ila

bl
e 

in
 p

rin
t a

t T
U

 W
ie

n 
B

ib
lio

th
ek

.
D

ie
 a

pp
ro

bi
er

te
 g

ed
ru

ck
te

 O
rig

in
al

ve
rs

io
n 

di
es

er
 D

ip
lo

m
ar

be
it 

is
t a

n 
de

r 
T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
 v

er
fü

gb
ar

.
T

he
 a

pp
ro

ve
d 

or
ig

in
al

 v
er

si
on

 o
f t

hi
s 

th
es

is
 is

 a
va

ila
bl

e 
in

 p
rin

t a
t T

U
 W

ie
n 

B
ib

lio
th

ek
.

8. Klimawandelanpassung in der Leopoldstadt

122

Potenzialräume im Stuwerviertel
wie auch weitergehend in das Nord(west)bahnviertel

1 ... mit einer intensiven Begrünung skizziert für die Obermüllnerstraße mit weiteren Entwicklungs- 

und Vernetzungspotenzialen in die Arnezhoferstraße und Hillerstraße

2 ... mit einer 50 prozentigen Begrünung des Straßenquerschnitts, dargestellt am Beispiel der Schönn-

gasse mit weiteren Entwicklungs- und Vernetzungspotenzialen in die Radingerstraße und 

Schrotzbergstraße

3 ... mit einem geringeren Ausmaß an Maßnahmen eröffnet am Beispiel der Ennsgasse mit weiteren 

Entwicklungs- und Vernetzungspotenzialen zum Mexikoplatz

... mit netzwertartiger  
Weiterentwicklung

zuvor skizzierte 
Straßenzüge ... 

1

23

Abb. 114: Potenzialräume im

Stuwerviertel (Quelle: Eigene Darstel-

lung basierend auf Stadt Wien a)
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Nordbahnviertel

Im Nordbahnviertel sind die Straßenzüge bis zur Innstraße und Vorgartenstraße als „neu entwickelte“ Straßen 

zu beschreiben. Da auch Maßnahmenbenennungen in Neubaugebieten für sinnvoll erachtet werden, werden 

demzufolge folgende Straßen beispielhaft mit Maßnahmen ausgestattet: 

Radingerstraße & Haussteinstraße & Ernst-Melchior-Gasse

Die Radingerstraße weist einen Grünstreifen auf, 

welcher einen 15 prozentigen Grünanteil aus-

macht. Nördlich des Rudolf-Bednar-Parks ist auf 

der Verlängerung der Straße - Leystraße - bereits 

eine Ausweitung der Grünflächen im Straßenraum 

vorzufinden. 

(mehr) Raum für grüne und blaue Infrastrukturen - am Beispiel Radingerstraße, 75%

15% für GBI - 85% versiegelt

Leopoldine-Schlinger-Gasse und Leystraße

Mit einer hoch angesetzten Erhöhung des Grünan-

teils in der Radingerstraße auf 75% des Straßenquer-

schnitts, ergeben sich folgende  Möglichkeiten:

Rain Garden: Zur Bebauung mit Flachdächern 

orientiert, kann Regenwasser über Rohre in den Rain 

Garden abgeleitet werden

Begrünte Versickerungsmulden: Neben dem 

Rain Garden kann ein breiter Grünstreifen mit ent-

sprechenden Pflanzen als urbane Versickerunganlage 

dienen

Bäume: Diese können sinnvoll mit Bäumen ergänzt 

werden, womit die besonnte südwest ausgerichtete 

Fassade beschattet werden kann

Urbane Wasserflächen: Ausgestaltet als wiederkeh-

rende punktuelle Wasserspiele kann über den Stra-

ßenverlauf Wasser sichtbar gemacht werden und ein 

Bezug zu den Wasserflächen im Rudolf-Bednar-Park 

hergestellt werden 

75% für GBI - 25% versiegelt

Abb. 115-116: Querschnitte Radingerstraße

(Quelle: Eigene Darstellungen basierend auf Stadt Wien a, h, i)
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Mit vereinzelten Bäumen und Baum-

scheiben zwischen den KFZ-Stellplät-

zen ist ein minimaler Grünanteil in der 

Haussteinstraße vorhanden. Während 

die Straßenbreite den anderen im Bezirk 

gleicht, sind die Gebäude mit bis zu 30 

Metern deutlich höher ausgeprägt

Die Bäume können ergänzt werden mit:

Bäumen: Eine zusätzliche Baumreihe 

für mehr Schattenbildung im Straßen-

raum

Urbanen Wasserflächen: In Form ei-

ner Wasserrinne kann Wasser in urbaner 

Form in den Straßenzug gebracht wer-

den

Begrünte Versickerungsmulden: 

Die erweiterten Baumscheiben kön-

nen durch die vergrößerte unversiegelte 

Oberfläche Regenwasser vermehrt auf-

nehmen, versickern lassen und über die 

Pflanzen zu Verdunstungskühlung bei-

tragen 

mehr Raum für grüne und blaue Infrastrukturen - am Beispiel Haussteinstraße50%

5% für GBI - 95% versiegelt

55% für GBI & 45% versiegelt

Abb. 117-118: Querschnitte Haussteinstraße (Quelle: Eigene Darstellungen basierend auf Stadt Wien a, h, i)
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Der dargestellte Straßenquerschnitt 

zeigt den als FußgängerInnenzone ge-

nutzten Straßenabschnitt. Richtung 

Lassallestraße führend verringert sich 

die Grünausstattung auf vereinzelte 

Baumscheiben und Bäume zu beiden 

Straßenseiten, womit die Prozentwer-

te abweichend sind wie auch die unten 

dargestellte Adaptierung des Straßen-

raums.

mehr Raum für grüne und blaue Infrastrukturen - am Beispiel Ernst-Melchior-Straße20%

45% für GBI - 55% versiegelt

Rain Garden: Zur infrastrukturellen 

Adaptierung werden die Baumschei-

ben ausgeweitet zu einem 8 Meter 

breiten grünen Band, welches mit üp-

pigen Grün ausgestattet werden kann. 

Der minimale Höhenunterschied von 

70 cm über den Straßenverlauf kann 

dafür genutzt werden, das Wasser auch 

räumlich zu verteilen und in Bewe-

gung zu halten.

Bäume: Mit dem Zweck die über den 

Tagesverlauf am längsten besonnte 

Straßenseite (Nordost) zu beschatten, 

sollten die vorhandenen Bäume zah-

lenmäßig aufgestockt werden. Der neu 

geschaffene unversiegelte Wurzelraum 

dient dazu, die Bewässerung durch an-

fallendes und versickerndes Regenwas-

ser besser gewährleisten zu können.

65% für GBI - 35% versiegelt

Abb. 119-120: Querschnitte Ernst-Melchior-Straße

(Quelle: Eigene Darstellungen basierend auf Stadt Wien a, h, i)
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Potenzialräume im Nordbahnviertel
wie auch weitergehend in das Stuwerviertel und

Nord(west)bahnviertel

1 ... mit einer intensiven Begrünung skizziert für die Leystraße und Radingerstraße mit weiteren Ent-

wicklungs- und Vernetzungspotenzialen in Richtung 20. Bezirk und Stuwerviertel

2 ... mit einer 50 prozentigen Begrünung des Straßenquerschnitts, dargestellt am Beispiel der Haus-

steinstraße mit weiteren Entwicklungs- und Vernetzungspotenzialen in die Jakov-Lindstraße. 

Diese bietet als verkehrsberuhigte Zone ideale Grundvoraussetzungen, um weitere Maß-

nahmen zu setzen, wie auch über die Vorgartenstraße zum Mexikoplatz und weiter Rich-

tung Stuwerviertel

3 ... mit einem geringeren Ausmaß an Maßnahmen eröffnet am Beispiel der Ernst-Melchior-Gasse 

mit weiteren Entwicklungs- und Vernetzungspotenzialen in die Taborstraße und Weschelstraße  

und in die umliegenden Viertel wie dem Stuwerviertel und dem über der Bahntrasse lie-

gendem Volkertviertel und Nordwestbahnviertel 

... mit netzwertartiger  
Weiterentwicklung

zuvor skizzierte 
Straßenzüge ... 

3

21

Abb. 121: Potenzialräume im

Nordbahnviertel (Quelle: Eigene

Darstellung basierend auf Stadt Wien a)
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8.3 Anknüpfungspunkte zu Planungsinstrumenten und Aktivitäten

In der Reihe von Planungsinstrumenten, die zur Konzeption und Gestaltung grüner und blauer Infrastruktu-

ren zur Verfügung stehen (Kapitel 6), finden sich besonders im Stadtentwicklungskonzept und im Fachkonzept 

Grün- und Freiräume straßenrelevante Inhalte, die nun für den 2. Bezirk konkretisiert werden. Auch in An-

kündigungen von weiteren Konzepten und Aktionen seitens der Stadtregierung finden sich Anknüpfungspunkte 

für die vorgestellten Möglichkeiten in Wien am Beispiel des 2. Bezirks. Nochmals hervorzuheben ist, dass bei der 

Erstellung dieser Handlungsoptionen die Alltags- und Erholungsfunktionen der WienerInnen im Vordergrund 

standen und stehen. Klimarelevanz ist als nachgereiht zu beurteilen. Für die aktuelle Klimadebatte bieten die 

Instrumente eine wertvolle Grundlage um anzuknüpfen und weiter auszuarbeiten. 

Leitbild Grünräume für den 2. Bezirk

Abb. 122: Leitbild Grünräume für den 2. Bezirk (Quelle: Eigene Darstellung basierend auf MA18 2014 a: 123)

8.3.1 Stadtentwicklungsplan 2025

Im Leitbild Grünräume wird abgebildet, dass über ausgewählte Straßenzüge im 2. Bezirk wie der Heinestraße, 

Venediger-Au und Bruno-Marek-Allee die flächigen Freiräume (Prater, Augarten, Rudolf-Bednar-Park, ge-

plante Parkanlagen im Nordbahn- und Nordwestbahnviertel) vernetzt werden sollen (Abbildung 122).
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Neben den benannten Festlegungen des Leitbildes für Grünräume bleiben Aussagen zu geplanten Maßnahmen 

in den dicht bebauten Bezirksteilen offen. Hilfestellung dazu bietet das Freiraumnetz, welches die Zielbestrebun-

gen des Leitbildes hinsichtlich Lückenschlüsse und Bestandsaufwertungen in einem kleineren Maßstab ausführt. 

Die Schiffamtsgasse, Kleine Pfarrgasse und Lilienbrunngasse und Große Sperlgasse sollen etwa den Donaukanal 

und den Augarten besser miteinander verbinden. Das Entwicklungsgebiet des Nordbahnhofs soll über Maßnah-

men in der Bruno-Marek-Allee, Am Tabor, die verlängerte Taborstraße und Holubstraße mit den umliegenden 

Strukturen vernetzt werden. Auch für die donauufernahe Fuß- und Radwegeverbindung, das Stuwerviertel und 

das Messe- und Krieau-Gelände sind aufwertende Maßnahmen in den Straßen angedacht (Abbildung 123). 

Ausgehend vom Standpunkt, dass neue Grün-, Frei- und Wasserflächen im urbanen Gebiet generell und im 

2. Bezirk notwendig sind, eröffnet sich die Frage, ob die Auswahlkriterien zur Festlegung des Freiraumnetzes 

einen Bedarf an neuen Grünräumen abbilden können. Aus detailreicheren Ausführungen der Magistratsabtei-

lung 18, Referat für Landschaft und öffentlichen Raum zum Freiraumnetz ist zu schließen, dass aufgrund der 

hohen Bebauungsdichte (für Wien allgemein geltend) bestehende Grünstrukturen und Freiräume besonders ins 

Gewicht fallen (vgl. Schigl 2019). Bestandsstrukturen sind eine wertvolle Basis, in Anbetracht der zunehmenden 

städtischen Überwärmung und EinwohnerInnenzuwächse steht die Frage im Raum, ob eine Orientierung an 

bestehenden Baumstandorden, Grünstreifen und Parkanlagen ausreichend ist. In Anbetracht des 2. Bezirks lässt 

sich dieser Kommentar konkretisieren: 

• Der Lückenschluss über die Schiffamtsgasse, Kleine Pfarrgasse, Lilienbrunngasse, Große Sperlgasse wie auch 

über die Schmelzgasse Richtung Praterstraße ist insofern nachvollziehbar, dass bestehende Baumstandorte 

Freiraumnetz mit Detailinformationen für den 2. Bezirk

Abb. 123: Freiraumnetz mit Detailinformationen für den 2. Bezirk (Quelle: Eigene Darstellung basierend auf MA 18 2015 a, Schigl 2019)
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verbunden werden.

• In Gegenüberstellung dazu sind keine Zielsetzungen für das Viertel zwischen Heinestraße, Taborstraße und 

Praterstraße festlegt worden. Auch die Straßen nördlich der Heinestraße im Volkertviertel bleiben ohne 

Ziele.

Der selben Herausforderung steht das Instrument des „Lokalen Grünplans“ gegenüber, welches im Fachkonzept 

als ergänzendes und begleitendes Werkzeug zum Freiraumnetz Aufmerksamkeit findet. Ein „Lokaler Grünplan“  

dient dazu die Grünraumkennwerte zu berücksichtigen und zu projektieren. Aus der Erfahrungen der Magist-

ratsabteilung 18 zeigt sich, dass die Erfüllung der Kennwerte zur Folge hat, dass in den dicht bebauten Bezirken 

die Kennwerte kaum bis gar nicht erreicht werden können. Demzufolge liegt der räumliche Fokus der Anwen-

dung der Kennwerte und der „Lokalen Grünpläne“ nun vorwiegend in Bereichen, wo die bauliche Dichte die 

Erfüllung der Werte erlauben kann (etwa im 21. und 22. Bezirk). Damit zeigt sich auch, dass hinsichtlich des Kli-

mawandels die Leitziele von Verdichtung  und kompakter Bauweise zur aufgelockerten Stadt durch Grünraum 

sich noch intensiver gegenüberstehen (vgl. Müllner 2019).

Trotz der genannten Hürden und klimabezogenen Kritik hält die zuständige Magistratsabteilung 18 an der An-

wendung des Freiraumnetzes fest, da dieses ein bestimmtes Maß an Flexibilität bieten, welche den Bezirken als 

beantragende Stelle für Umgestaltungsmaßnahmen im Straßenraum gewährt werden sollte. Wie auch das Fach-

konzept als informell anzusehen ist, so trifft dies auch auf das Freiraumnetz und die „Lokalen Grünpläne“ zu, 

wodurch Abweichungen möglich sein können und auch dürfen. Daher können auf Initiative anderer AkteurIn-

nen (Magistratsabteilungen, Bezirksvorstehungen, BezirksrätInnen, Gebietsbetreuungen, BürgerInnen, wissen-

schaftliche Erkenntnisse) auch andere Straßenzüge in den Fokus rücken (vgl. Schigl 2019).

Mit Sommer 2020 soll ein ressortübergreifender und gesamtstädtischer Aktionsplan ausgearbeitet sein. Da das 

vorliegende Thema der grünen und blauen Infrastrukturen in den Straßen thematisch passend für einen ressort-

übergreifenden Aktionsplan ist, könnte angedacht werden, einerseits das Straßennetzwerk in der gesamten Stadt 

als Aktionsraum der Klimawandelanpassung hervorzuheben, und andererseits die raumspezifischen Inhalte für 

den 2. Bezirk zu übernehmen. 

8.3.2 Hitzeplan 2020

Einen Entwicklungsplan zum öffentlichen Raum gibt es derzeit für den 2. Bezirk nicht. Da das erst 2018 veröf-

fentliche Fachkonzept „Öffentlicher Raum“ den Entwicklungsplan „Öffentlicher Raum“ als effektives Instrument 

für bezirksrelevante Fragen - unter anderem auch für grüne Infrastruktur - nennt, könnte eine Erarbeitung eines 

solchen Entwicklungsplans naheliegend sein. Sollte dies der Fall sein, kann angedacht werden die Inhalte dieser 

Arbeit aufzunehmen.

8.3.3 Entwicklungsplan „Öffentlicher Raum Leopoldstadt“
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Zur Forcierung diverser Maßnahmen für Klimawandelanpassung steht ein Fördertopf den Wiener Gemeinde-

bezirken bis zum Ende des Jahres 2020 in der Höhe von 100.000€ pro Bezirk zur Verfügung. Dies entspricht in 

Summe 2,3 Millionen Euro bei einer Förderquote seitens der Stadt von 80 Prozent. Die aktive Position Maß-

nahmen zu setzen, obliegt damit immer noch bei den Bezirken. Gefördert werden umfassende Maßnahmen wie 

etwa Baumpflanzungen, Installationen von Trinkbrunnen, Sprühnebel-Systemen, Wasserspielen, Pergolen, oder 

auch Entsiegelungen, Staudenbeete und Maßnahmen im Bereich nachhaltiges Regenwassermanagement (u.a. 

Schwammstadt) (vgl. MA 53 2019, Stadt Wien j). Bei der genannten Fördersumme pro Bezirk ist anzunehmen, 

dass die Mittel nach geringfügigen Maßnahmen bereits ausgeschöpft sein werden. Als Referenzbeispiel kannen 

das Projekt „Kühle Meile Zieglergasse“ im 7. Bezirk genannt werden: Der Bezirk Neubau übernahm 20 Prozent 

der insgesamt anfallenden 2,4 Millionen Euro, welches 480.000 € entspricht (vgl. Stadt Wien k). Dadurch bleibt 

offen, ob klimarelevante Auswirkungen und positive Rückmeldungen von diversen AkteurInnen (BürgerInnen, 

UnternehmerInnen, PolitikerInnen etc.) eintreffen werden.

Zudem hat der Wiener Gemeinderat im Juni 2019 ein Sonderbuget für Maßnahmen für Klimaschutz und Kli-

mawandelanpassung beschlossen, welches ausschließlich für Baumpflanzungen vorgesehen ist. Auch das Kon-

zept der „Schwammstadt“ fließt hierbei ein und soll durch das Budget auch in Straßenbauprojekt aufgenommen 

werden. Für den Zeitraum 2019 und 2020 stehen Mittel in der Höhe von acht Millionen Euro zur Verfügung 

(Förderquote: 75 % aus dem Zentralbudget, 25 % Bezirksbudgets). Für den 2. Bezirk wird beispielsweise vom SPÖ 

Rathausklub das Volkertviertel als Zielgebiet für dieses Budget genannt: bis zu 30 neue Bäumen sollen gepflanzt 

werden (vgl. SPÖ Wien Rathausklub 2019, MA 53 2019).

8.3.4 Rechtliche Novellierungen

8.3.5 Sonderbudgets für Maßnahmen für Klimawandelanpassung (2019-
2020)

In der Wiener Regierungsklausur am 26. Juni 2019 setzte sich die Wiener Stadtregierung zum Ziel Klimaschutz 

durch rechtliche Novellierungen zu verankern. Konkret ist die Rede von Klimaschutz als Versagungsgrund für 

Bewilligungen im öffentlichen Raum, die das Bestehen von Grünflächen gefährden könnten (vgl. MA 53 2019). 

Bewilligungen, die den Straßenraum betreffen, wie etwa die Errichtung von Parkplatzflächen oder Fahrbahnen 

für den motorisierten Individualverkehr, sind hierbei inbegriffen. Wenngleich keine konkreten räumlichen An-

wendungsfälle, wie etwa im 2. Bezirk genannt werden, kann dieses Vorhaben die Relevanz der formellen Planung 

nicht nur im Klimaschutz sondern auch in der Klimawandelanpassung aufwerten. Wichtig dabei ist die Begriff-

lichkeit von „das Bestehen von Grünflächen nicht zu gefährden“ auch auf das Bestehen von neuen Grünflächen 

als wichtige infrastrukturelle Einrichtungen auszuweiten. Ansonsten würden die derzeit übermäßig versiegelten 

Straßenzüge ohne Grünbestand nicht in den Wirkungsbereich dieser Novellierungen fallen. 

Dem Budget-Thema entsprechend, kann die im Jänner 2020 verkündete weiterführende Zusammenarbeit zwi-

schen der Stadt Wien und der Europäischen Investitionsbank (EIB) als Anknüpfungspunkt für (mehr) grüne und 

8.3.6 „Gemeinsame Erklärung zur Klimapartnerschaft“
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8.3.7 Bezirke im Klimabündnis Österreich

Umgestaltungen im Straßenraum sind wie bereits erörtert interdisziplinäre Aufgaben, die in den gewachsenen 

Verwaltungsstrukturen eingebettet werden müssen. Gleichzeitig ist das Einholen von verwaltungsexternen und 

unabhängigen Expertisen im Klimabezug essentiell für das Thema und den Fortschritt. Dieser Aufgabe soll sich 

nun der im Juni 2019 konstituierte Klimarat annehmen. Für das Frühjahr 2020 wurde angekündigt, dass ein be-

ratendes Gremium, dass sich auch auf Bezirksebene für den 5. Bezirk (Margareten) ein Gremium bilden wird. In 

wie weit die Bezirksebene hierfür Entwicklungen initiieren kann und eingebettet im Verwaltungssystem Verant-

wortung für Klimawandelanpassung übernehmen kann, ist derzeit offen.

Die Fortschreibung des dritten Klimaschutzprogramms (KliP III) obliegt ab 2020 ebenfalls dem Wiener Klimarat. 

Die zwei bisherigen Klimaschutzprogramme befassten sich mit Maßnahmen in den Bereichen Energie, Abfall-

wirtschaft, Naturschutz wie auch Mobilität und Stadtstruktur (vgl. Stadt Wien l). Wenn auch Klimaschutz im 

Mittelpunkt steht, ließen sich die Inhalte dieser mit Klimwandelanpassung fokussierten Arbeit in die Fortschrei-

bung des Klimaschutzprogramm thematisch sinnvoll einfügen.

Das Klimabündnis Österreich betreut, berät und begleitet beigetretene Bezirke in ihrer Arbeit im Bereich Kli-

maschutz, Klimagerechtigkeit und Klimawandelanpassung. In Wien haben sich bis dato 14 von 23 Bezirke dazu 

entschlossen, sich dem Bündnis anzuschließen (vgl. Klimabündnis Wien 2020 a). Der 2. Bezirk trat im September 

2019 bei, um unter anderem mehr Baumpflanzungen im Straßenraum der dicht bebauten Bezirke wie dem Rot-

ernstern-, Volkert- und Stuwerviertel zu forcieren (vgl. Klimabündnis Wien 2020 b). Die Mitgliedschaft kann als 

treibende Kraft für die Umsetzung der vorgestellten Straßeninterventionen interpretiert werden.

8.3.8 Klimarat für Wien & Klimaschutzprogramm KliP III

8.3.9 Stadtentwicklungsgebiet Nordbahnviertel

blaue Infrastrukturen in Wien angeführt werden. Zur Bekämpfung des Klimawandels fungiert die „Gemeinsa-

me Erklärung zur Klimapartnerschaft“ als Basis für mögliche Finanzierungsbeteiligungen der EU-Klimabank an 

Projekten mit Klimabezug (vgl. PID 2020). Die vorgestellten transformierten Straßenzüge könnten verarbeitet in 

einem oder mehrere Projekte aus dieser Förderquelle kofinaziert werden.

Seit den 1990er Jahren ist der Bezirksteil nördlich der Lassalleestraße im stetigem Umbruch und Wandel. Der 

Rückzug der Bahn (Frachten) aus diesem Gebiet veranlasste die Stadtplanung das Areal zu entwickeln. In den 

mittlerweile erbauten Stadt- und Straßenstrukturen finden sich grüne Infrastrukturen in Form von Straßenbäu-

men und Straßenbegleitgrün (Grünstreifen, Baumscheibenbegrünungen) wieder. Der Rudolf-Bednar-Park zählt 

als flächige Grünanlage nicht zum primären Forschungsinteresse dieser Arbeit, die Integration von Wasser- und 

Grünelementen wie auch der Geschichte des Ortes sind erwähnenswert: Die linearen Strukturen deuten auf die  

vormaligen Bahngleise hin, die Bäume und Schilfgärten folgen dieser Struktur.

In den aktuelleren Entwicklungen entlang der auftreten S-Bahn-Trasse liegt der Fokus der Grün- und Frei-

raumplanung und damit auch der Klimaaspekte in erster Linie auf der Parkanlage namens „Freie Mitte“. Grüne 
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und blaue Infrastrukturen in den Straßen sind in den derzeitigen Konzepten und Plänen auf Straßenbäume be-

schränkt. Betrachtet man das Verkehrskonzept entlang der Bruno-Marek-Allee (das „Grätzel“ trägt den Namen 

„Wohnallee mit Bildungscampus“) sind in den Zielsetzungen weder Elemente grüner noch blauer Infrastruktur 

integriert. Aus einer Querschnittsdarstellung einer Informationsveranstaltung (Magistratsdirektion Bauen und 

Technik) im Herbst 2019 ist zu entnehmen, dass der Raum für den motorisierten Individualverkehr gering ge-

halten wird, da dem nichtmotorisierten und öffentlichen Verkehr mehr Aufmerksamkeit gegeben wird. Bei 30 

Meter Straßenbreite sind in der Ausbaustufe bis 2022 zwei Baumreihen geplant, die auf Bodennivau fünf Meter 

Breite einnehmen werden (vgl. Stadt Wien m, MD-BD 2019). Dies entspricht rund 17 Prozent der Straßenbreite, 

womit ein geringeres Ausmaß an Grünanteil vorhanden sein wird, im Vergleich zu den oben angeführten Bei-

spielen mit 20, 50 und 75 Prozent.
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Nordbahnviertel - Verkehrskonzept und Straßenausbau für die Bruno-Marek-Allee

Diese Arbeit stellte zumal fest, dass Klimawandelanpassung eine Abwägungsaufgabe zwischen Nachverdichtung 

und Auflockerung repräsentiert. Auch der wertvolle Vorteil von Stadtentwicklungsgebieten gegenüber Bestands-

strukturen ist erwähnt worden. Die gebauten wie auch die geplanten Straßenstrukturen im Nordbahnviertel er-

laubt es Kritik zu äußern, dass die Herausforderungen des Klimawandels und die vielseitigen Handlungsmöglich-

keiten der Klimawandelanpassung nach wie vor nicht im Straßenraum und im Straßennetzwerk angekommen 

sind.

Abb. 124: Verkehrskonzept „Wohn-

allee mit Bildungscampus“ (Quelle: 

MD-BD 2019: 9)

Medienberichten ist zu entnehmen, dass im Frühjahr 2020 Umgestaltungen am Praterstern beginnen sollen. Die 

Rede ist von Grünflächen und Bäumen, wie auch die Verknüpfung mit der Neugestaltung der Praterstraße (vgl. 

ORF Wien 2019 c). Die vertiefende Straßenuntersuchung in vorangehenden Kapitel sehen für den Praterstern 

keine Überlegungen vor, unter anderem da es sich um einen Platz handelt und zudem der Platz dem höherran-

gigeren Verkehrssnetz zuzuordnen ist. Ungeachtet dieser kategoriellen Zuschreibung, ist empfehlenswert die ge-

planten Maßnahmen am Praterstern nicht als Insellösung zu konzipieren, sondern mit den Straßen mit ergänzter 

grüner und blauer infrastruktureller Ausstattung in Verbindung zu setzen. Damit kann es gelingen, den Platz 

auch in das Netz zu inkludieren.

8.3.10 Umgestaltung Praterstern
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8.3.13 Wasserschläuche & Sprühnebelduschen

Der zur Donau orientierte Bezirksteil „Donauraum Leopoldstadt - Prater“ ist als Zielgebiet der Stadtentwicklung 

ausgegschrieben, unter anderem aufgrund der städtebaulichen Entwicklungsdynamiken. Dabei handelt es sich 

um Projekte und Vorhaben wie dem Prater Glacis, Viertel Zwei, Marina Tower oder Waterfront (Wehlistraße) 

(vgl. Stadt Wien n). Hierbei liegt der Fokus tendentziell auf einer städtebaulichen und bauplatzbezogenen Grün- 

udn Freiraumplanung. Im vorstehenden Kapitel haben wie auch schon zum Praterstern keine Erläuterungen 

zu diesem Bezirksteile stattgefunden, die Überlegungen sollten dennoch auch für dieses Zielgebiet von großem 

Interesse sein.

8.3.12 Aktion „Coole Straßen“

8.3.14 Fassadenbegrünung & Innenhofbegrünung

Bauwerksbegrünungen wie Dachbegrünungen oder vertikale Begrünungen an Fassaden oder Bauwerken zäh-

len zu grünen Infrastrukturen, sind allerdings in dieser Arbeit aufgrund ihres Gebäudebezugs nicht thematisiert 

worden. Nichtsdesdotrotz sind Fassadenbegrünungen in ihrem Bestehen relevant für den Straßenraum, wodurch 

Die Neuauflage der Aktion „Coole Straßen“ im Jahr 2020 soll nicht nur in den heißesten „Grätzeln“ wiederholt 

stattfinden, sondern auf alle 23 Bezirke ausgeweitet werden. Damit kann erwartet werden, dass auch im 2. Bezirk 

eine „Coole Straßen“ eingerichtet wird. Sollte die „Urban Heat Vulnerability Heat Map of Vienna“ von August 

2019 erneut als Grundlage herangezogen werden, so ist es sinnvoll entweder im Volkertviertel, Karmelitervier-

tel, Rembrandtviertel oder im Rotenstern- und Afrikanerviertel die Aktion durchzuführen. Wie bereits an der 

Aktion kritisch geäußert, sind Maßnahmen insbesondere der Sensibilisierung der Bevölkerung zu begrüßen, ihre 

klimatische Wirksamkeit ist allerdings von kurzweiliger Dauer.

8.3.11 Donauraum Leopoldstadt - Prater: Zielgebiet der Stadtentwicklung

Im Sommer 2019 wurden in Wien an 46 Standorten Wasserschläuche kurzfristig zu Sprühnebelanlagen um-

funktioniert. Ebenso wurden 2019 erstmals Hydranten zu Sprühduschen umgewandelt – mit dem Namen „Som-

merspritzer“, indem Aufsätze mit drei Meter Höhe und 34 Düsen die umliegende Umgebung kühlen. Im 2. 

Bezirk wurden diese am Praterstern wie auch am Präuscherplatz eingerichtet. Weitere Standorte im Rudolf-Bed-

nar-Park, Wolfgang-Kössner-Park wie auch Laufbergepark sollen folgen (vgl. Stadt Wien o).

Wasserschläuche und Sprühnebelduschen zählen als blaue Infrastrukturen, die bei den genannten Beispiele auf 

Plätzen installiert wurden und durchaus im linearen System des Straßennetzwerks Raum für Realisierungen fin-

den kann. In dieser Möglichkeit Hitze erträglich(er) zu gestalten für die StadtbewohnerInnen weitet sich das 

Thema Klimawandelanpassung auf nachhaltigen Ressourceneinsatz in Zeiten des globalen Klimwandels auf. Bei 

dem in Wien verwendete Wasser für die Wasserinstallationen handelt es sich um Trinkwasser. Damit wird Trink-

wasser als Erfrischungs- und Kühlungslösung für ein Problem eingesetzt, welches durch ein stadtplanerisches und 

städtebauliches Handeln erst erzeugt wurde.
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Forcierungen in diesem Themenbereich notwendig sind. Deren mikroklimatischen, bautechnischen und auf 

das Wohlbefinden der Menschen feststellbaren Wirkungen sind Teil zahlreicher Forschungsstudien und der 

Literatur (vgl. Köhler 1993, Pfoser et al. 2013, Pitha et al. 2012, MA 22 und ÖkoKaufWien 2019). Im 2. Bezirk 

sind an einzelnen Standorten begrünte Wände und Fassaden vorhanden. In Vernetzung mit den erörterten 

grünen und blauen Infrastrukturen im 2. Bezirk sind Fassaden- und auch Dachbegrünungen in den adres-

sierten Straßen als Ergänzung empfehlenswert, aber umso wichtiger als Klimawandelanpassungmaßnahme in 

jenen Straßenzügen ohne Möglichkeit Fahrspure rauszunehmen und Bäume zu setzen.

Ähnlich zu den Bauwerksbegrünungen, sind auch Innenhofbegrünungen als Maßnahmen in dieser Arbeit 

nicht explizit erwähnt worden. Dies heißt allerdings nicht, dass das Begrüngen von Innenhöfen keine Klima-

relevanz hat. Der Straßenbezug kann durch bauliche Öffnungen und das Ermöglichen von öffentlichen Durch-

gängen im Bebauungsplan hergstellt werden. 

8.3.15 Gebietsbetreuung (GB*) als „treibende Kraftquelle“

In den vorgestellten Anknüpfungspunkten für (mehr) grüne und blaue Infrastrukturen im Straßennetzwerk 

des 2. Bezirks kann der Gebietsbetreuung als lokalen Akteur aus dem sozialwissenschaftlichen Bereich im Be-

zirk eine „treibende Kraft“ zur Klimwandelanpassung zugesprochen werden. Für den 2. Bezirk besteht eine 

gute Grundvoraussetzung, da durch das Stadtteilmanagementbüro des Wiener Gebietsbetreuung im 2. Bezirk 

(Max-Winter-Platz beziehungsweise Nordbahnstraße 14 als Stadtteilmanagement-Lokal für den Nordbahnhof 

und den Nordwestbahnhof) eine lokale Vertretung vorhanden ist. Von den GebietsbetreuerInnen begleitete 

Aktivitäten im Straßenraum in thematischer Anlehnung an grün-blaue Infrastrukturen, Klimawandelanpas-

sung und Freiraumqualität im Straßenraum sind beispielsweise:

• Baumscheibenbegrünungen durch die Initiative „Garteln ums Eck“ (vgl.  MA 25 a).

• Seit 2012 begleitet die Gebietsbetreuung GB*2/20 die Entwicklungen im Nordbahnviertel und unterstützt 

das Zusammenwachsen zwischen Alt- und Neubaugebiet, etwa durch Veranstaltungen wie dem monat-

lichen „Nordbahnvierteltreff“ (vgl. MA 25 b).

• Unterstützung bei den neuen entstandenen Nachbarschaftsgärten im Nordbahnviertel, wie etwa dem 

„Mintzgarten“ und „Erna-Popper-Garten“ in der Ernst-Melchior-Gasse, dem „Vorgartl“ in der Vorgarten-

straße wie auch dem „Nordfarmgarten“, welcher aufgrund des Teil-Abrisses der Nordbahnhalle verlegt 

wurde (vgl.  MA 25 2018, MA 25 b).

• Die Nachbarschaftsgärten konnten durch den sogenannten „Grätzelbeirat“ und das „Grätzelforum“ reali-

siert werden, die im Volkert-, Alliierten- und Stuwerviertel und in Zwischenbrücken tätig sind und durch 

die lokale Gebietsbetreuung unterstützt werden (vgl. MA 25 2018: 24).

• Hellere Straßenbeläge an der Kreuzung Am Tabor und Nordbahnstraße (vgl. Chladek-Danklmaier 2018)

• Partizipative Prozessbegleitung hinsichtlich verkehrssicheres Schulumfeld im Volkertviertel (vgl. MA25 

2018: 22f).

• Zum Thema urbane Hitzeinseln und entsprechende Maßnahmen informiert, berät und motiviert die Ge-

bietsbetreuung in den Bezirken. Unter dem Motto „Natürlich kühl“ werden Infoabende veranstaltet, die 

Initiative „Garteln ums Eck“ vorgestellt, Bewusstsein geschaffen oder „Erfrischende Plätzchen und Orte“ 

präsentiert, die Sommer- und Hitzetage erträglicher machen. Wie etwa der Wasserspielplatz am Gauß-
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platz oder im Max-Winter-Park (vgl. MA 25 c).

• Unter Beteiligung der Gebietsbetreuungen werden auch Parklets im öffentlichen Raum errichtet, die Sitz-

möglichkeiten frei von Konsumzwang in dicht verbauten und zumeist unbegrünten Bestandsvierteln bieten. 

Im 2. Bezirk sind in folgenden Straßen Parklets zu finden:  Heinestraße (Hausnummer 40), Lichtenauer-

gasse (Hausnummer 4), Volkertplatz (Hausnummer 12), Ybbsstraße (Hausnummer 26), Pazmanitengasse 

(Hausnummer 20), Taborstraße (Hausnummer 51), zwei in der Stuwerstraße (Hausnummer 5 und 42) und 

Engerthstraße (Hausnummer 163) (vgl. Verein Lokale Agenda 21 a).

• Ähnlich der Idee der Parklets ist die Gebietsbetreuung beziehungsweise Grätzeloase Teil der Aktion „Wiener 

Wanderbäume“ beziehungsweise „Wanderbaumallee“, bei der temporär Bäume in mobilen Trögen in Stra-

ßenabschnitten ausgestellt werden. Ziel ist es den StraßennutzerInnen und BewohnerInnen ein Straßenbild 

mit Baumbestand zu veranschaulichen. Im 2. Bezirk wurden Ende September 2019 in der Blumauergasse, 

Ecke Große Mohrengasse neun Bäume integriert in ein Parklet ausgestellt. Bis Ende Oktober 2019 hätten 

sie dort stehen bleiben sollen, allerdings wurden nach der Errichtung sieben der neun Bäume Opfer eines 

vandalen Akts (vgl. Lokale Agenda 21 b).

Die fokussierte Untersuchung des 2. Wiener Gemeindebezirks im Hinblick auf mögliche gleichzeitig notwendi-

ge Adaptierungen in der straßenbezogenen Flächeninanspruchnahme verbildlicht einen quantitativen wie auch 

qualitativen Bedarf an infrastrukturellen Änderungen zugunsten Klimwandelanpassungbestrebungen. Die von 

Zuvela-Aloise et al. (2016) untersuchte optimale Änderung von versiegelten in unversiegelte Stadtflächen im 

Ausmaß von 20 Prozent lässt sich mit Zahlen belegen, die flächendeckende Skalierung auf das Straßennetzwerk 

erfordert ein breites Bündel an Interventionen. Würde man im gesamten Straßennetzwerk pauschal 20 Prozent 

an den Querschnitten Änderungen vornehmen, so würde die Vielfalt und die Ökosystemleistung der grünen und 

blauen Infrastrukturen, die aus der Literatur und internationalen Beispielen herausgehen, deutlich geschmälert 

werden. Insbesondere die Transformationen im bestehenden Mobilitäts- wie auch im Versorgungssystem von 

Wasser, Abwasser, Gas, Fernwärme, Strom und Telekommunikation stellen die dargestellten Überlegungen vor 

eine gründliche Probe. Diese Systemkoppelungen verdeutlichen erneut, wie eng vermascht Klimawandelan-

passung mit Klimaschutz, Stadtplanung und Städtebau ist. Demzufolge bilden die in Kapitel 6 angesprochenen 

Akteure des Straßenraums und Instrumente der ressort- und kompetenzübergreifenden Planung wie auch die 

benannten Anknüpfungspunkte für Umsetzungsbestrebungen die Basis für klimarelevante Adaptierungen im 

urbanen Kontext.
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FAZIT UND AUSBLICK9

Städte charakterisieren sich durch ihre baulichen Strukturen als Eigenart in klimatischer Betrachtung, wodurch 

PlanerInnen wie auch viele weitere ProfessionistInnen in ihrem Handeln eine maßgebliche Mitverantwortung 

für Klimaaspekte tragen. Messbare und prognostizierte Klimaänderungen intensivieren diese Ausgangssituation, 

welche rasche, mutige und großdimensionierte Maßnahmen in stadtplanerischer Hinsicht abverlangen.

Die vorliegende Arbeit bietet diesen mutigen und großdimensionierten Maßnahmen die Chance in Diskussio-

nen im Kontext von Stadt und Klimawandel Einzug zu finden. Konkret ist die Rede von grünen und blauen 

Infrastrukturen: Bäume, Baumalleen, Straßenbegleitgrün, begrünte Gleisanlagen, urbane Grünflächen, Regen-

wassernutzung in begrünten Versickerungsmulden („Rain Gardens“, „Biofiltration Areas“, „Sponge City“), Ge-

wässerverläufe mit begleitenden Grünstrukturen und urbane Wasserflächen. In entsprechendem  quantitativen 

und qualitativen Ausmaß können diese als klimabedingte Versorgungsinfrastruktur der Zukunft auftreten. Bei 

näherer Betrachtung städtischer Strukturen kann insbesondere das Straßennetzwerk diesem „Bedeutungssprung“ 

die „Bühne“ bieten. In Anbetracht der erläuterten Bestrebungen öffnet sich ein breites Fenster an „strategischen 

Weichenstellungen“ zu den Anpassungsmöglichkeiten an die Auswirkungen globaler Klimaänderungen im urba-

nen Kontext - beginnend mit den Straßenraum des 2. Wiener Gemeindebezirks, weitergehend auf ganz Wien 

und daraüberhinaus in allen weiteren Städten.

 

Diesem Ziel nachzugehen heißt Transformationen in den Erwartungshaltungen, Zuschreibungen und Planungs-

paradigmen bezogen auf den Straßenraum einzuleiten. Tangiert werden mehrere Themenbereiche, wie etwa das 

Mitdenken von technologischen Weiterentwicklungen im Mobilitäts- und Fahrzeugsektor, die negative als auch 

positive Auswirkungen haben können. Beispielsweise tendiert die Autobranche derzeit zu schadstoffärmeren 

Fahrzeugen, wodurch der Schadstoffabtransport durch Windbewegungen weniger erforderlich werden könnte 

und Argumente für (mehr) Bäume auch in schmäleren Straßenquerschnitten  bestehen können. Auch der The-

menbereich der infrastrukturellen Versorgung mit Wasser, Abwasser, Wärme, Kommunikation und Strom und 

der Erschließung über das Straßennetzwerk ist angesprochen in Veränderungsprozesse hinsichtlich der unter-

idrischen Flächeninanspruchnahme zu treten. Bestrebungen hinsichtlich Bündelungen verschiedener Leitungen 
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mit dem Zweck mehr Raum für Wurzeln und Versickerungsflächen zu schaffen, betrifft einen herausfordenden 

Themenbereich der StraßenkonstrukteurInnen und IngenieurInnen. Die Transformationen betreffen auch die  

methodischen wissenschaftlichen Vorgehensweise. Erstens wie etwa die gewählte Methode der Straßenklassi-

fizierung nach Hierarchien zur motorisierten Fortbewegung. In Anlehnung an Frey, Matern, Jacobs, Marshall et 

al., Svensson, BCN Ecologia und NACTO kann eine Entwicklung hin zu einer Straßenplanung mit reduzier-

ter Orientierung an Verkehrsfluss und Fahrgeschwindigkeit erreichen, dass nicht alle Straßen alle Funktionen 

erfüllen müssen. Zweitens die Methode der Flächenberechnung (GIS unterstützt) basierend auf quantitativen 

Parametern, während auch qualitative Resultate wie die Erhöhung des thermischen Komforts angesrebt wer-

den. Drittens sind Empfehlungen abgeleitet von veralteten Klimadaten mit Vorsicht zu behandeln, womit Ak-

tualisierungen der städtischen Klimadaten wichtige Argumentationsgrundlagen für PlanerInnen darstellen. Im 

Fallbeispiel Wien beläuft sich die aktuellste Stadtklimauntersuchung auf das Jahr 2002, die Analysen zur Wind-

situation gehen bis auf den Messraum 1951 bis 1980 zurück. Diesbezüglich ist anzunehmen, dass sich die Daten in 

der Zwischenzeit geändert haben, wodurch die angekündigte Aktualisierung im Jahr 2020 unbedingt notwendig 

und erfoderlich ist. Als vierten methodischen Handlungsbedarf zeichnet sich ab, dass dem Stadtelement „Straße“ 

und „Straßennetzwerk“ in den freiraumplanerischen Methoden mehr Relevanz zugeschrieben werden sollte. Im 

Wiener Kennwertemodell zur Freiraumversorgung und -planung hat sich gezeigt, dass größere Parks auf Stadt-

teilebene (3-10 und 10-50 ha) aus Sicht der Kosten-Nutzen-Betrachtung  am effektivsten sind. Das heißt die 

Aufwendungen für die Grünraumpflege und den Erhalt zur Erreichbarkeit von EinwohnerInnen stehen in einem 

effektiveren Verhältnis als vergleichsweise kleinere Grünanlagen oder auch Stadtgrün in Straßenzügen. Durch 

die forcierte Erhöhung des Grünanteils im Straßennetz könnte die Chance bestehen, den Steuergeld finanzierten 

Grünpflegeaufwand ebenfalls effektiv zu gestalten, wie dieser bei größeren Parks zu Tage tritt. 

Planungsparadigmen und räumliche Strukturen in Städten zu steuern und zu adaptieren geht einher mit der Be-

trachtung der systemeingebetteten AkteurInnen. Darin zeigt sich eine wertvolle Grundlage für die Potenzialzu-

schreibung der Straßenräume, dem Fachgebiet der Raumplanung und der Bezirksebene in Klimafragen. Auch der 

strategische und informelle Rahmen in Planungsinstrumenten lässt sich als klima-sensible und klimabeachtende 

Eigenschaft bezeichnen. Gleichzeitig braucht es realierungs- und umsetzungsforcierte Aktivitäten, um messbare 

Klimaparameter (Lufttemperatur, Luftfeuchtigkeit, Windgeschwindigekeit etc.) zu beeinflussen.

Dem verdichteten Wiener Städtebau ist es dabei zuzuschreiben, dass es an solchen Anschauungsbeispielen von 

grünen und blauen Infrastrukturen mangelt. Beispielsweise sind die in den Referenzbeispielen des Kapitels 4 dar-

gestellten blauen Infrastrukturen (Gewässerverläufe und gewässerbegleitende Grünstrukturen) kaum in beste-

hende Straßenzüge mit Straßenbreiten von 15 bis 20 Meter zu integrieren. Punktuelle Lösungen wie Brunnen und 

Wasserspielplätze oder dem Straßenverlauf folgende „Biofiltration Areas“ sind daher am ehesten denkbar. Gene-

rell steht dem Thema Regenwassernutzung über städtische Oberflächen einiges an Forschungs-, Überzeugungs- 

und Verwaltungsarbeit gegenüber. Aufgrund wirtschaftlicher Gründe besitzt die Regenwasser- oder Grauwas-

sernutzung im urbanen Kontext als Infrastruktur noch zu wenig Umsetzungskraft. So erfordern beispielsweise 

Wasserzerstäubungsanlagen (Nebelduschen, Brunnen etc.) mit Regenwasser eine Reinigung, das Sammeln von 

Regenwasser in Becken eine gesonderte Errichtung, Sammelbecken auf Dächern („Blue Roofs“) statische Unter-

suchungen und Umbauten und der Erhalt von begrünten Sickermulden mehr Ressourcen als konventionelle 

Grünflächen. Das vielerorts analysierte und derzeit in Pilotversuchen angewandte Konzept der Schwammstadt 
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9. Fazit und Ausblick

(„Sponge City“) zeigt hierfür einen Weg auf, wie städtische Oberflächen für Regenwasserversickerung und Be-

wässerung von Bäumen effektiv eingesetzt werden können. Die Auswirkung des Klimawandels zu Wasserknapp-

heit und Hitzestress der Pflanzen in Städten lässt das Konzept hinterfragen, ob Versickerung von Regenwasser in 

Städten das prioriätere Ziel sein soll. Auch in den dargelegten Überlegungen zum 2. Wiener Gemeindebezirk ist 

lokale Versickerung als Ziel manifestiert, da beispielweise das Sammeln und die damit verzögerte Nutzbarkeit von 

Regenwasser vergeleichsweise mit den Straßenstrukturen eher auf Gebäuden oder in großflächigen technischen 

Anagen sinnvoll ist. 

Zu den AkteurInnen mit Klimarelevanz zählen unweigerlich die StadtbewohnerInnen. Anknüpfend zur an-

gesprochenen Wasserknappheit und zusätzlich eine unregelmäßige Verfügbarkeit (Extremereignisse) von Regen-

wasser, stellt sich die Frage, ob bei Erhöhung des Grün- und Wasserflächenanteils die Pflege dieser Flächen 

eine Gemeinschafts- beziehungsweise Nachbarschaftsaufgabe werden kann und/oder muss. Mit der erforder-

ten transformierten Erwartungshaltung an die Straßenräume mit einer erhöhten Bedeutung für Pflanzen und 

Wasser, ist solch eine Entwicklung andenkbar. Ein „Umwälzen“ der Verantwortlichkeit von Grün in der Stadt 

auf HausbesitzerInnen und StraßenbewohnerInnen sollt damit allerdings nicht stattfinden, vielmehr geht es um 

ein Miteinander von politischen EntscheidungsträgerInnen und StadtbewohnerInnen. Für dieses Miteinander, 

welches sich zum „Empowernment“ weiter entwickeln kann, kann die untersuchte Ebene der Bezirke mit bürg-

erInnennahen Einrichtungen wie etwa den Gebietsbetreuungen eine Vorreiterrolle für mehr grüne und blaue 

Infrastrukturen im Straßanraum einnehmen. Bei Forcierung der verschiedenen räumlichen Ebenen und deren 

AkteurInnen kann die Forschunsgfrage „Wie kann das Konzept der grünen und blauen Infrastrukturen in das 

Straßennetzwerk integriert werden“ auch in anderen städtischen Fallbeispielen oder Belangen skaliert und dis-

kutiert werden.

Hierzu bietet es sich an, inhaltiche Anknüpfungspunkte zu den globalen Klima-Protest- und Motivationsbewe-

gungen aufzudecken. Gemäß dem Bottom-up-Prinzip „empowern“ sich BürgerInnen für klimabeachtende und 

klimaneutrale Zukfunftsperspektiven, die auch mit infrastrukturellen Anpassungen der Straßen zu tun haben 

können. In den Entwicklungen der vergangenen Jahren präsentiert sich das Prinzip als kraftvoll und als „Werk-

zeug“ der jungen Generation. Der in Kapitel  4.3 erörterte Begriff „Grünraumgerechtigkeit“ kann an dieser Stelle 

mit dem in der Klimadebatte verwendeten Begriff „Generationengerechtigkeit“ in Verbindung gebracht werden.   

Die beschriebene wertvolle Grundlage der Klimaanpasssungsmaßnahmen mit dem Straßenraum in Verbindung 

zu bringen, deckt gleichermaßen auf, dass grüne und blaue Infrastrukturen in der langen Liste an Verantwort-

lichkeiten von Städten und Stadtverwaltungen derzeit als „additiv“ gehandhabt werden. Insbesondere durch 

die Analyse der Straßensituationen im 2. Wiener Gemeindebezirk lässt sich schlussfolgern, dass sowohl in der 

Querschnittsrepräsentation des Straßenraums als auch im Finanz- und Verwaltungssystem Bäume, Straßenbe-

gleitgrün, begrünte Versickerungsmulden, „Rain Gardens“ und der städtische Boden als Regenwassernutzraum 

in ihren infrastrukturellen und ökosystematischen Bedeutungen verstärkt werden müssen. Das in dieser Arbeit 

forcierte Wechseln der Betrachtungsebenen veranschaulicht, dass eine gesamtheitliche Transformation des struk-

turellen Rahmens eingeleitet werden sollte. Damit soll festgehalten werden, dass die finanzielle Verantwortung 

für grüne und blaue Infrastrukturen nicht weiterhin bei den lokalen Gartenämtern (Wien: MA 42) und damit 

bei den Infrastrukturbudgets der Bezirke verharren kann. Diese Kritik weist Parallelen zum Grundgedanken des 
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„Green New Deals“ auf: Dieser ist als Reaktion auf globale Krisen (in erster Linie Wirtschaft) initiiert worden, 

um eine ökologische Wende der Industriegesellschaft herbeizuführen. Zum gegebenen Zeitpunkt verfolgt das 

Konzept des „Green New Deals“ die Umwelt- und Klimakrise auch wirtschaftlich kritisch zu betrachten. Bei Be-

trachtung dieses neuen Blickwinkels könnte auch der Grundstein für die Nachvollziehbarkeit von Ausgaben für 

Grün und Wasser in der Stadt gelegt sein.

Die oftmals abschreckende Kostenfrage für grünraumforcierte Straßenumgestaltungen weist allerdings kaum Al-

ternativen auf, da Kosten in der Klimakrise in jedem Fall enstehen werden: In der Verantwortungsfrage zur 

Klimawandelanpassung steht man vor der Entscheidung, ob heute (schon) Ressourcen in Klimawandelanpas-

sungsmaßnahmen investiert werden und damit Folgewirkungen bestmöglich vorgebeugt werden, oder ob mög-

licherweise ein Vielfaches davon über die nächsten Jahre in die Behebung der Folgewirkungen gesteckt werden 

muss - dazu zählen auch Strafzahlungen seitens der Nichteinhaltung von Grenzwerten aufgrund internationaler 

Abkommen. Damit erweitertet sich das Themenfeld von Umgestaltungen im Straßenraum auf die gesellschaft-

liche und politische Ebene, auf denen es noch mehr Verständnis braucht Klimaschutz, Klimaänderungen und 

deren Anpassungsmöglichkeiten mit Ressourcen auszustatten. Die für Wien beschriebenen Schritte sind rich-

tungsweisend, jedoch noch weit von diesem in die Wirtschaft hineinragendem Konzept entfernt, da etwa der 

Begriff „Sonder“-Budget aufzeigt, dass es sich nicht um den Standard handelt.

Der Ausbruch der COVID-19 Pandemie im Dezember 2019 in China und in Europa ab Jänner 2020, ausgelöst 

durch den Erreger SARS-CoV-2, veranlasste die Österreichische Regierung ein Hilfspaket in der Höhe von 38 

Milliarden Euro zu schnüren (vgl. Wiener Zeitung 2019). Mit dieser Reaktion offenbart sich die politische Bereit-

schaft die Bezahlbarkeit von Maßnahmen in Krisenzeiten zu vereinfachen. Kurzfristig sichtbare Entwicklungen 

und Auswirkungen, in diesem Fall die Anzahl der Infizierten und Todesfälle, begründen die rasche Handlungs-

fähigkeit und Maßnahmensetzung. Die Klimakrise hingegen ist verbunden mit langfristigen und zeitverzögerten 

Auswirkungen, wodurch die Notwendigkeit wirksame Maßnahmen umzusetzen in der Politik noch als weniger 

dringlich angesehen wird. Somit obliegt es weiterhin den politischen EntscheidungsträgerInnen, wie dem Kli-

mawandel und seinen Folgen begegnet wird. Aufgrund der hohen finanziellen Aufwendungen für die derzeitige 

Krisebewältigung, rückt die Klimawandelbekämpfung in der näheren Zukunft allerdings in den Hintergrund. 

Demzufolge sind die Bemühungen klimaktiver BürgerInnen und PolitikerInnen zukünftig wichtiger denn je.

9. Fazit und Ausblick
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