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Wir sind querende Mobilitdten.

Am nervenzerfetzenden Giirtel.

Die urbane, im Morgen- und Abendlicht
spiegelnde Querlinie durch Wien ist ein

Fluf} mit Stauzonen und Helikoptergerduschen.
Besonders in den warmen Jahreszeiten ist
Hochsaison der Organspender,

Transportziel Allgemeines Krankenhaus.

So ist es: der Giirtel hat Hohen und Tiefen und
wird damit zu einem menschlichen Gleichnis.

FluB mit Stauzonen
(Bernhard Frankfurter in Veigl & Frankfurter, 1999, S. 19)
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Abstract

Der Wiener Giirtel ist ein etwa 13 Kilometer langes und durchschnittlich 70
Meter breites Verkehrsband, das sich in einem unregelmdgigen Halbkreis
um die historischen Vorstadte Wiens schlingt. Ein insgesamt mehr als 90
ha umfassender 6ffentlicher Raum, der seit dem Siegeszug des Automobils
Anfang des 20. Jahrhunderts fast ausschlief3lich dem motorisierten Verkehr
dient. Sein Verlauf im Stadtgebiet wurde durch die Anlage eines Verteidi-
gungswalls im 18. Jahrhundert determiniert, der zur Zeit seiner Errichtung
noch weit vor den Toren der Stadt lag. Doch die Stadt wuchs und der Linien-
wall wurde immer mehr zur Trennlinie fiir die Entwicklung der zukiinftigen
Grof3stadt. Der Wall iiberdauerte sogar die Eingemeindung der auf3erhalb
seiner Grenzen liegenden Vororte, da sich die Zustdndigkeiten fiir seinen
Abbruch nur mithsam aufklaren lieBen. Wahrend der Linienwall noch stand,
wurde bereits an seinem Nachfolger, dem Wiener Giirtel, gebaut. Dieser
sollte eine Verbindung der alten und neuen Stadtteile schaffen. In seinem
Verlauf war die Anlage einer Stadtbahn, als modernen Massenverkehrsmit-
tel, bereits eingeplant.

Dieser neue Stadtboulevard sollte ein stolzes Zeichen fiir die Bevdlkerung
Wiens darstellen, am Aufbruch in ein neues Jahrhundert. Dieses neue Jahr-
hundert brachte den Aufschwung des Automobils und damit eine véllige
Neuordnung des stdadtischen Strafenraums. Waren bis dahin FugangerIn-
nen und Fuhrwerke Maf3stab der Planungen, galten diese langsamen Ver-
kehrsarten nun bald als Hindernis fiir den Wirtschaftsfaktor , Kraftfahr-
zeug'. Diese Verschiebung der Prioritdten im offentlichen Raum wurde
durch neue Gesetzgebungen festgeschrieben und beeinflusst bis heute, wie
Menschen diesen Raum nutzen diirfen.

Die vorliegende Arbeit untersucht die Transformationsprozesse am Wiener
Glirtel und setzt sie in Relation zur allgemeinen Stadtentwicklung von Wien
um die Wechselwirkungen, die durch diese Veranderungsdynamiken ausge-
16st wurden im stadtraumlichen Kontext einzuordnen. Dabei wird deutlich,
dass schon die Anlage des Linenwalls, spatere Entwicklungen der Stadt be-
einflusst hat. So bewirkte zum Beispiel seine Funktion als Steuergrenze so-
zialrdumliche Effekte in den angrenzenden Stadtgebieten, die bis heute im
Stadtgefiige ablesbar sind. In weiterer Folge legt die Arbeit einen Schwer-
punkt auf die Bedeutung des Giirtels als 6ffentlicher Raum und beleuchtet
den Wandel des einstigen Stadtboulevards zur Hochleistungsverkehrsach-
se. Dabei hat die autogerechte Stadtplanungspraxis der vergangenen Jahr-
zehnte den Giirtel von einem attraktiven, vielfdltig genutzten Aulenraum
zu einer ,larmenden“ und ,,stinkenden‘ Verkerhsholle gemacht. Fiir eine
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mogliche Entwicklung des Giirtels in Zukunft zu einem attraktiven, 6ffent-
lichen Freiraum fiir alle BewohnerInnen der Stadt, werden im letzten Teil
der Arbeit Entwicklungsansdtze fiir eine nutzungsoffene, klimagerechte
und transformationsfahige Gestaltung am Wiener Giirtel aufgezeigt.

The ‘Wiener Giirtel’, approximately 13 kilometers long and 70 meters wide,
is an urban corridor that surrounds the historic suburbs of Vienna in an
irregular curve. A public space of more than 90 hectares, that is mostly re-
served for cars since the understanding of motorcars as an economic factor
in the early 20th century. Its course in the urban area was determined by the
construction of a rampart in the 18th century, which was, at the time of its
erection, still far from the city gates. But the city grew and the ‘Linienwall’
became more and more a segregating border for the development of the city.

The wall even survived the incorporation of the outer suburbs, as the
responsibilities for its demolition could only be clarified with great dif-
ficulties. While the ‘Linienwall’ was still there, its successor, the ‘Wiener
Giirtel’, was already being built. This new corridor was meant to create an
affiliation between the old and new neighborhoods of the city. A new city
railway in its course should have served as a new public transport for the
majority of the people.

The new urban boulevard was built represent the pride of the people of
Vienna, on the dawn of a new century. This new century brought the rise
of the automobile and with it a complete reorganization of the urban street
space. Until then, pedestrians and horse-drawn carts were the benchmark
for urban planning, but these slow means of transport were soon to be seen
as an obstacle to the economic factor of the motorcar. This shift in priorities
regarding public space was stipulated by new legislation and still influences
how people are allowed to use public space today.

This study examines the transformation processes of the ‘Wiener Giirtel’
and relates them to the general urban development of Vienna in order to
classify the interactions triggered by the dynamics of change in the urban
context. It becomes clear that the construction of the ‘Linenwall’ already
influenced later developments of the city. For example, its function as a tax
border had socio-spatial effects on the urban areas nearby. Those effect
can still be seen in the urban structure of today. The study then focuses on
the significance of the ‘Wiener Giirtel’ as a public space and examines the

13
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transformation of the former city boulevard into a high-performance traffic
corridor. The car-oriented urban planning practice of the past decades has
turned the ‘Giirtel’ from an attractive, diversely used outdoor space into a
“noisy” and “smelly” traffic hell. For a possible future development of the
‘Giirtel’ into an attractive, public open space for all residents of the city, the
last part of the work shows possible development approaches for a open-
use, climate-friendly and transformative design on the ‘Wiener Giirtel’.

01.
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01. Chelsea, Glrtel. 2019,
Oczeret (APA/Kurier)

Motivation

Der Giirtel als Hauptverkehrsweg in der Stadt war mir seit meiner Kindheit
ein Begriff, lag er doch auf der Route zwischen dem Haus meiner Mutter
im Wiener Umland und der Wohnung meines Vaters im 7. Bezirk. Die Fahrt
iber den Giirtel markierte fiir uns Kinder den Wechsel zwischen den beiden
Elternhdusern. Die Eindriicke, die ich wahrend der Autofahrten durch die
Fensterscheiben aufnahm, pragten mein erstes Bild der Stadt. Der Giirtel
war eindeutig anders als die inneren Bezirke, die ich von den Besuchen beim
Vater kannte. Am Giirtel waren kaum Menschen zu Fuf unterwegs, obwohl
es hier streckenweise mehr Griinfldchen gab als in den anderen mir bekann-
ten Stadtteilen. Wenn wir bei Dunkelheit den Giirtel entlangfuhren, danderte
sich das Bild. Wurden doch plétzlich die blinden Auslagen der Strafen-
lokale mit rot glitzernden Leuchtzeichen erhellt und Frauen in hochhacki-
gen Schuhen und finster dreinblickende Muskelmdnner unterhielten sich
im Schein der bunten Beleuchtung.

Spdter dann als Jugendliche, bot sich mir ein anderer Anblick. Eine EU-
Initiative hatte den Westgiirtel im Bereich der Stadtbahnbdgen Ende der
9oer Jahre einer Revitalisierung unterzogen. Die Giirtelbogen-Lokale gal-
ten als hipper Treffpunkt fiir junge Nachtschwarmer und Musikbegeisterte.
Gemeinsam mit meinen FreundInnen zog ich von einem Lokal zum
anderen, die Wiirstelstande bei den U-Bahn-Stationen wurden fiir uns zum
Start- und Endpunkt unserer Abendgestaltung. Der jahrliche Giirtel-Night-
walk (eine Kulturveranstaltung bei der vorwiegend heimische Kiinstler-
Innen in den verschiedenen Giirtellokalen auftraten) wurde fiir uns zum
Fixprogramm, um neue unbekannte Musik zu entdecken.

Den Giirtel als Autofahrerin kenne ich ebenfalls gut, da ich aus beruflichen
Griinden unzdhlige Male das Nadelohr des Matzleinsdorfer Platzes zu {iber-
winden hatte. Taglich zwei Mal zwdngte ich mich wie tausende andere Auto-
fahrerInnen durch die Unterfithrung der Siidbahnlinie. Wahrend ich also
tdglich am Giirtel im Stau stand konnte ich den Giirtel abermals vom Auto-
fenster auf mich wirken lassen und mein Bild von ihm {iberdenken. Heute ist
mir bewusst, dass ich selber zu den Problemen, die den Giirtel als 6ffentli-
chen Raum prdgen, beigetragen habe. Mit dieser Arbeit mochte mich diesen
Problemen stellen und versuchen einen Beitrag zu einer Weiterentwicklung
des Giirtels zu einem wertvollen Lebensraum fiir alle Menschen zu leisten.
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02.9., 17., 18. Gurtel. 2019,
Firthner (Stadt Wien)

Fragestellungen

Welche Wechselwirkungen hat es zwischen den Transformationsprozes-
sen des Wiener Gilirtels und der Entwicklung der Stadtgebiete entlang sei-
nes Verlaufs gegeben und wie haben sich diese in der gebauten Stadt ein-
geschrieben?

Welche sozialraumlichen Effekte lassen sich auf die unterschiedlichen
Funktionen der baulich-rdaumlichen Struktur des Wiener Giirtels bzw. des
Linienwalls zuriickfiihren und sind noch heute in der Stadt ablesbar?

Welche Entwicklungsansatze sind zukiinftig am Wiener Giirtel, unter Be-
riicksichtigung seines transformatorischen Charakters, denkbar und mit
welchen stadtgestalterischen Mafnahmen kann ein Wandel des heutigen
Verkehrsbandes zum qualitativ hochwertigen 6ffentlichen Raum unter-
stiitzt werden?

17
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Methodik

Der Wiener Giirtel wie wir ihn heute kennen ist das Ergebnis verschiedens-
ter vorherrschender Paradigmen im Stddtebau der letzten 300 Jahre. Seine
Lage in der spdteren Stadt wurde durch die Anlage des Linienwalls determi-
niert. Und obwohl dieser zur Zeit seiner Entstehung noch weit vor den Toren
Wiens lag, war er doch maf3gebend an der Entwicklung der Stadt beteiligt.
An der Genese des Wiener Giirtels lassen sich auch die Veranderungen der
politischen und stddtebaulichen Grundprinzipien unserer Gesellschaft von
der Barockzeit bis heute ablesen.

Die vorliegende Arbeit beschaftigt sich deshalb mit der baulich-rdaumlichen
Struktur des Wiener Giirtels in Korrelation mit der Entwicklung der Stadt.
Um ein vertieftes Verstdndnis dafiir zu erlangen wurde der Giirtel in sei-
ner raumlichen und historischen Gesamtheit einer ,,erweiterten morpholo-
gischen Betrachtungsweise“ (Raith, 2000, S. 7) unterzogen. Verschiedenste
stadtebauliche Zielsetzungen der Vergangenheit haben dem Wiener Giirtel
(bzw. davor dem Linienwall) sein heutiges raumliches, aber auch ideelles
Erscheinungsbild gegeben. Jede politische Kraft, die in den letzten 300 Jah-
ren in Wien an der Macht war, hat am Giirtel ihre Spuren hinterlassen. Er
war Instrument, Schauplatz und Ausdruck gesellschaftlicher Umwalzungen.

Die fiir die Stadtplanung verantwortlichen Personen und Institutionen
haben seit dem Beginn der Massenproduktion des Automobils dieses zu-
nehmend als wirtschaftsférdernden Faktor ausgemacht. Um der Stadt nach
den beiden Weltkriegen zum Aufschwung zu verhelfen ordneten sie daher
die Bediirfnisse an eine menschgerechte Stadtplanung dem ungehinderten
Verkehrsfluss unter. Heute spiiren wir die Auswirkungen dieser funktiona-
listischen, hierarchischen Stadtplanung an dem zunehmenden Nutzungs-
konflikt im 6ffentlichen Raum wo sich die Fronten zwischen Autofahrenden
und Nicht-Autofahrenden zu verhdrten drohen.

Dies lasst den Schluss zu, dass die damals etablierte Planungspraxis nur
schlecht in der Lage war auf die vielschichtigen Anforderungen einer zu-
kunftsgerechten Stadtplanung einzugehen. Heute sind wir mehr denn je mit
den Herausforderungen einer rasanten stddtischen Entwicklung konfron-
tiert und die Stadtplanung muss einen Beitrag zur Bewdltigung der damit in
Zusammenhang stehenden sozialen, 6kologischen und letztlich auch zivili-
satorischen Probleme leisten. (vgl. Raith, 2000, S. 6)
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Zu diesem Zweck wird in dieser Arbeit die Methode der Stadtmorpholo-
gie als analytische und konzeptionelle Herangehensweise an die konkrete
Aufgabenstellung angewandt. Die , Auseinandersetzung mit den prozesshaf-
ten Entwicklungen baulicher Strukturen im Lauf der Zeit“ (Raith, 2000, S. 13)
soll zu einem vertieften Verstdndnis fiir die spezifischen Anforderungen an
einen stadtebaulichen Entwurf fiihren. Fiir die Interpretation der konkreten
Situation und der Identifikation der dort relevanten Themen ist der Orts-
bezug fiir die morphologische Betrachtungsweise von zentraler Bedeutung.
(vgl. ebd., S. 13, 32) Diesem Ansatz folgend versteht sich die vorliegende Ar-
beit als sogenannte ,,Ortsmonographie‘ und versucht damit die notwendige
Basis fiir eine zukunftstrachtige, an den Bediirfnissen aller Nutzer und Nut-
zerinnen ausgerichtete Entwicklungsstrategie fiir den Wiener Giirtel von
morgen zu schaffen.
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Der Linienwall

*

Der bekannte Wiener
Ausspruch ,Kruzittirken*
entstand durch eine
Zusammenziehung der Worter
,Kuruzzen“ und , Ttirken*

und ist in Anlehnung an

das Bilindnis dieser beiden
Kriegsparteien entstanden.
(vgl. Czeike, 1994, S. 649
Band 3)

Politische Vorzeichen

In der zweiten Hélfte des 17. Jahrhunderts formierte sich in Ungarn unter
den protestantischen Adeligen breiter Widerstand gegen das Osterreichi-
sche Kaiserhaus. Eine sogenannte , Magnaten-Verschworung® hatte die
Anndherung Ungarns an die Franzosen und die Tiirken zum Ziel, doch wurde
sie rasch niedergeschlagen. Der Kaiser ergriff daraufhin harte Mafnahmen
und setzte eine absolute Regierung in Ungarn ein. Dies hatte jedoch nicht
den gewiinschten Erfolg, sondern befeuerte neuerliche Aufstande und bald
zogen ,Horden von Rebellen pliindernd durchs Land. Diese Truppen der
antihabsburgischen Aufstandsbewegung, die Kuruzzen* genannt wurden,
verbiindeten sich schliefllich wahrend der Zweiten Wiener Tiirkenbelage-
rung im Jahr 1683 mit dem osmanischen Heer. (vgl. Buchmann, 1974, S. 1ff)

Die Kuruzzen blieben auch nach Beendigung der Tiirkenbelagerung eine
standige Bedrohung fiir die Haupt- und Residenzstadt Wien. Im Jahr 1703
hatten sie grof3e Teile Oberungarns erobert und brachen Ende des Jahres
bereits in Niederdsterreich ein. Die spanischen Erbfolgekriege und andere
kriegerische Auseinandersetzungen im Ausland hatten jedoch nicht ge-
niigend militdrische Krafte in Wien zuriickgelassen, um die Stadt vor den
Angreifern zu schiitzen. Kaiser Leopold I. beauftragte daher per Dekret am
17. Dezember 1703 eine Kommission mit der Ausarbeitung eines Plans zur
Sicherung der Stadt und ihrer Vororte.

Damit die Bewohner auBerhalb der Stadt auch ,,(...) bei Feindesgefahr unge-
stort in ihren Hdusern verbleiben diirften [sic], und nicht panikartig in die Stadt
fliichten miiBten.“ (Buchmann, 1974, S. 9), beschloss die Kommission ,,(...)
die Vorstddte wie in friiheren Zeiten mit Palisaden, Wall und Graben zu umgiir-
ten. Dies wiirde als erstes Hindernis fiir den Feind den Bewohnern geniigend Zeit
zur Bewaffnung und Formierung gewdhren, aul8erdem stellte es einen Schutz
vor dem ,Einschleichen verddchtigen Gesindels“ und vor dem Einschleppen von
Krankheiten dar.“ (ebd. , S. 9)
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03. Grundrissplan von Wien.

*

ke

1704. Anguissola, Maronini.
(WStLA, P1:202732D)
Ausschnitt; Eigene
Hervorhebung des Linienwalls
(inkl. Nordpfeil)

Schanze, die: (Militar, Friiher)
als Verteidigungsanlage
aufgeworfener Erdwall fur
einen militarischen Stitzpunkt
[im Feld] ,Schanzen errichten®
(Def. von Oxford Languages)

Arar, das: (Ssterreichische
Amtssprache, veraltend)
Fiskus bzw. Finanzbehérde.
Herkunft: lateinisch aerarium
Staatskasse, Schatzkammer,
zu: aes Kupfer (das élteste
rémische Geld bestand aus
Kupfer).

(Def. von duden.de)

Schanzarbeit und -steuer

Im Marz 1704 waren die von Hofmathematiker Johann Jakob Marinoni er-
stellten Pldne fiir den Linienwall soweit fertig, dass der Kaiser die geplante
Trasse abreiten und noch Berichtigungen anordnen konnte. (vgl. ebd. , S.
23) Per kaiserlichem Erlass sollte dann am 26. Marz mit der Schanzarbeit*
angefangen werden.

Zu diesem Zweck sollten ,,(...) alle inner der designirten Linie wohnenden, von
achtzehn bis sechzig Jahr alte Leute ohne Ausnahme, Adel und Unadel, Geist- und
Weltliche, Herr und Knecht, Frau und Dirn, Hiesige und Fremde, Kopf fiir Kopf zu
dieser Arbeit (...)“ (Hof-Commissions-Decret zit. nach Buchmann, 1974, S.
24) herangezogen werden. Das dazu benétigte Werkzeug wie Schaufel und
Krampen musste ebenfalls selbst gestellt werden. Wohlhabende Personen
konnten allerdings anstatt ihrer eigenen Person auch einen Tagléhner zu
einer fixen ), Taxe® entsenden. (ebd. , S. 24)

Dadie Staatskassenaufgrund der andauernden Kriegsziige leer waren, wurde
bereits im August 1703 eine allgemeine Kriegssteuer ausgeschrieben. Dafiir
wurde von jedem Haushalt in Wien und den Vorstddten, sowie von jeder in
diesem Gebiet wohnhaften Person, die Hélfte des ungemiinzten Silbers in
deren Besitz verlangt. Diese fast unzumutbare Forderung war allerdings
erst der Anfang einer Reihe weiterer aulerordentlicher Steuerforderungen.
Als die Kuruzzen 1704 bereits Richtung Wien vordrangen, standen namlich
fiir die Befestigung Wiens und der Vorstadte kaum Geldmittel zur Verfii-
gung. So erlief Kaiser Leopold I. am 16. Janner 1704 das Patent fiir die erste
Schanzsteuer.

Grundbesitzer Mieter

Freihduser 1,5 %0 der Vermdgens- Jnleute® in der Stadt 3,3 % des Mietzinses

steuer

Lnleute® in den Vor-
stadten

Blrgerliches Haus 1,6 % des Mietzinses

in der Stadt

10 % der Vermogens-
steuer

Birgerliches Haus 10 % des Mietzinses

in den Vorstadten

5 % der Vermdgens- Hofquartiersleute in der
steuer Stadt

Hofquartiersleute in den | 5 % des Mietzinses

Vorstadten

Tabelle 1: Steuerséatze der allgemeinen Schanzsteuer (Patent vom 16. Janner 1704)
(vgl. Buchmann, 1974, S. 9ff)

Damit konnten fiirs Erste die notwendigsten Materialien fiir die Errichtung
des Linienwalls angeschafft werden, um mit dem Bau zu beginnen. Doch
schon am 4. Juni 1704 mussten die BewohnerInnen Wiens fiir die Vollen-
dung des Werkes ein weiteres Mal Schanzsteuer zahlen. Da der Krieg in die-
ser Zeit auch an anderen Schaupldtzen in Europa viel Geld verschlang und
die ararischen** Mittel nicht ausreichten, kamen zu den Schanzsteuern auch
nochweitere Vermdogenssteuern hinzu. Daallerdings eine echte Kontrolle des
privaten Vermogens nicht moglich war, kann davon ausgegangen werden,
dass kaum jemand den gesamten vorgeschriebenen Betrag entrichtete. (vgl.
Buchmann, 1974, S. 9off)
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Der Verlauf des Linienwalls

Die Zweite Tiirkenbelagerung 1683 hatte Wien und seine Umgebung stark in
Mitleidenschaft gezogen. Vor allem die Entscheidung des Grafen Starhem-
berg,dievordenStadtmauernliegendenOrtschaftenniederbrennenzulassen,
um den Belagerern die Mdglichkeit zur Deckung zu nehmen, hat das Stadt-
bild radikal beeinflusst. (vgl. Czeike, 1997, S. 317 Band 5) Nach dem Abzug
der feindlichen Truppen nutzten jedoch viele Adelige die giinstige Gelegen-
heit zum Grunderwerb und bauten sich in unmittelbarer Ndhe zum kaiser-
lichen Hof prachtvolle Palais und Sommerresidenzen. Auch Handwerks-
betriebe und Gewerbetreibende lieen sich aufgrund des Platzmangels
in der Innenstadt und den damit verbundenen hohen Grundkosten in den
Siedlungen auflerhalb der Stadt nieder. Vor allem entlang der wichtigsten
Landstrafen entwickelten sich diese Siedlungen immer mehr zu einem
dichten Stadtgefiige.

Da die BewohnerInnen der befestigten Stadt auf die Betriebe und die um-
liegenden Anbaufldchen zur Versorgung mit Lebensmitteln angewiesen
waren, wurde der Verlauf des Linienwalls diesen Siedlungen angepasst. Der
so entstandene unregelmagige Halbkreis verlief in einem Abstand von ca. 2
Kilometer zur damaligen Stadtgrenze und schloss die Siedlungen Liechten-
thal, Alsergrund, Gumpendorf, Matzleinsdorf und St. Marx mit ein. Die
dadurch ebenfalls umwallten Freiflichen brachten mehrere Vorteile:
Einerseits konnten hinter dem Wall Truppenbewegung und -sammlung auf
freiem Feld gut durchgefiihrt werden, andererseits ermoglichte es den Vor-
stadten aber auch ein gewisses Wachstum innerhalb der schutzgebenden
Linien. (vgl. Buchmann, 1974, S. 35£f)

Die Lage Wiens am tiefsten Punkt des umgebenden Geldndes hatte aller-
dings einen Nachteil fiir die fortifikatorische Anlage. Der Linienwall ver-
lief am Rand der Schotterterrassen®, was aus einem , morphologisch-
strategischen Standpunkt“ nicht sehr vorteilhaft war. Angreifer hatten
den Vorteil gehabt, krafteschonend bergab kdmpfen zu kénnen, wobei die
Verteidiger ihnen bergauf entgegenkommen hdtten miissen. Nur im
Bereich der Wienerwaldbdche war die Trasse des Linienwalls so gelegt, dass
sie die Hange rechtwinklig schnitt. In diesen Bereich waren die Gegner auf
beiden Seiten des Walls zumindest auf gleicher Hohe gegeniibergestanden.
(vgl. ebd.)

DerLinienwallnahmseinenAnfangbeiderVorstadtLichtentalundder,durch
den Verlauf eines Donauarms entstandenen, Insel Spittelau (heute 9. Bez.).
Die auf der anderen Seite des Donaukanals (Anm. d. Autorin: damals noch
Wiener Canal) gelegene Leopoldstadt wurde aufgrund ihrer strategischen
Bedeutung mit einer besseren Befestigungsanlage ausgestattet, welche
iiber doppelseitige Basteianlagen, dhnlich der Glacis-Anlage, verfiigte. Im
Gegensatz dazu war der Linienwall nur in einem einfachen groben Zickzack
angelegt. Diese Form der Befestigungsanlage erlaubte jedoch einen guten
Uberblick auch bei einer geringen Anzahl an Wachleuten. (vgl. ebd.)
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*

1704 — Historische Land-
schaftsentwicklung. Wien
Kulturgut (ViennaGIS)

1780 — Historische Land-
schaftsentwicklung Wien
Kulturgut (ViennaGIS)

1825 — Historische Land-
schaftsentwicklung Wien
Kulturgut (ViennaGIS)

1875 — Historische Land-
schaftsentwicklung Wien
Kulturgut (ViennaGIS)

Schotterterrasse: aus den
Ablagerungen des Pannoni-
schen Meers im Pleistozén
entstandene Geléndestufe.
(vgl. Thenius, 1952)
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Im Bereich des Wienflusses musste fiir den Trassenverlauf des Walls eine
gut zu liberbriickende Stelle gefunden werden. Da die etwas weiter aufler-
halb liegende Mollard-Miihle ebenfalls vom Wall eingeschlossen werden
sollte, entstand an dieser Stelle der noch heute gut ablesbare , Knick" im
Bereich des Gaudenzdorfer Giirtels. Im siidlichen Bereich verlief die Trasse
des Linienwalls dann parallel an der Kante der Arsenalterrasse. Im Bereich
des Biirgerspitals St. Marx machte der Linienwall wieder einen , Knick*
Richtung Nordosten und miindete dann in die damals in diesem Bereich
noch vorhandenen Donauauen.
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Der Bau des Linienwalls

Aufgrund der akut drohenden Gefahr eines Angriffs der Kuruzzen musste % \"/’\'I‘I’é‘;h‘;g’%'s(cﬁm"sa;‘ﬁ] o
der Bau des Linienwalls sehr schnell gehen. Laut dem Erlass des Kaisers vom Ausschnitt

26. Mdrz 1704 sollten tdglich 6.000 Personen zur Schanzarbeit eingeteilt *  Eskarpe, die: (von franz.
werden. Es kann aber davon ausgegangen werden, dass nie mehr als 1.000 ﬁf;fgr‘a‘sgzggggﬁzj ng bei
ArbeiterInnen gleichzeitig am Wall beschaftigt waren. Wahrend der Bau- Befestigungen.
arbeiten kam es in der Umgebung von Wien immer wieder zu Uberfillen (Def. aus duden.de)
durch die Aufstandischen und am 11. Juni 1704 waren sie mit 4.000 Mann

sogar schon bis zu den Vorstdadten vorgedrungen. Doch obwohl der Linien-

wall noch nicht fertig war, leistete er den Verteidigern gute Dienste. Die

Biirgerschaft besetzte innerhalb kiirzester Zeit die Linien und der ,,Stadt-

Commendant“ und andere berittene Offiziere zeigten Prasenz am Verteidi-

gungswall. Die Kuruzzen flohen daraufhin Richtung Schwechat. (vgl. Buch-

mann, 1974, S. 27£f)

Manche zeitgendssischen Quellen zweifelten zwar den Nutzen des Linien-
walls zur Verteidigung der Stadt an — war er doch nicht viel mehr als ein
schnellaufgeschiitteter Erdwall — docherentsprachdemdamaligen Stand der
Festungstechnik. Der Grundriss des Linienwalls bestand aus verschieden
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groflen Winkeln mit unterschiedlichen Schenkelldingen. Nach mehreren
stumpfen Winkeln folgte immer ein spitzer Winkel, der einen etwas grof3eren
Vorsprung bewirkte. Durch diese Bauweise war der Wall von oben gut {iber-
schaubar und schon eine relativ kleine Besatzungsmannschaft konnte ihn
ausreichend verteidigen, was bei den eingeschrankten finanziellen Mitteln
und der Lange des Walls sicherlich ein gutes Argument fiir die gewdhlte
Bauweise gewesen ist. (vgl. ebd., S. 44ff)

Im Juli 1704 wurden dem Hofkriegsrat nach nur 11 Wochen Bauzeit die
Arbeiten am Linienwall als fertiggestellt gemeldet. AuBer der Aufschiit-
tung des Walls waren jedoch noch keine weiteren Befestigungsmafnahmen
erfolgt. Aufgrund der fehlenden finanziellen Mittel konnte in weiterer
Folge nicht weitergearbeitet werden. Die aus niederdsterreichischen Wal-
dern iiber die Donau geflélten Eichenholzpfdhle fiir die Palisaden wurden
nie eingebaut. Sie blieben auf der Erde liegen und ,,verdarben* ungenutzt.
(vgl. ebd,, S. 48)

In den ndachsten Monaten herrschte keine unmittelbare Gefahr mehr fiir
Wien und im Februar 1705 gelang es General Graf Heister die Kuruzzen end-
giiltig aus der Umgebung Wiens zu vertreiben. Aufgrund der fehlenden Be-
festigung war der Wall den Witterungen ausgesetzt und wurde bald durch
Regen und Erdrutsch beschddigt. Erst im Jahr 1738 wurde die Eskarpe® des
Linienwalls komplett aufgemauert um die Instandhaltungsarbeiten zu re-
duzieren. (vgl. Buchmann, 1974, S. 34 u. 48)

Der Linienwall sollte nach den Angriffen wahrend seiner Bauzeit nie wieder
seinem urspriinglichen Nutzen — der Abwehr von Feinden aus dem Aus-
land — dienen. Wahrend seines fast 200-jahrigen Bestehens waren die ein-
zigen Kampfhandlungen, die direkt an den Linien stattfanden, die Kdmpfe
wadhrend der Oktoberrevolution 1848. Vier Tage lang verbarrikadierten
die Revolutiondre den Wall gegen die kaiserlichen Truppen, denen es aber
schlussendlich am 28. Oktober doch gelang in die Stadt einzudringen und
die Aufstdnde niederzuschlagen.
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Kontereskarpe

Landseite
o

Stadtseite

Ay

DK 55m

Bauverbotrayon
189 m (100 Klafter)

09.

Der durchschnittliche Querschnitt des Erdwalls bestand aus der Eskarpe
und der Kontereskarpe (Béschung und Gegenbdschung), dazwischen war
ein etwa 3 m tiefer Graben. Bei den Toren konnte dieser urspriinglich {iber
hdélzerne Briicken tiberquert werden. Aufgrund des zunehmenden Verkehrs
wurde der Graben spdter aber im Bereich der Linientore zugeschiittet und
mit einer festen Strafle iiberbaut. Die Eskarpe wurde mit Ziegeln aus den
Wiener Ziegeleien befestigt. An der Oberkante des Walls verlief ein Wehr-
gang, der spdter vielen Wienerinnen und Wienern als Spazierweg diente. Auf
der flacheren stadtseitigen Boschung wurden spdter, trotz eines entspre-
chenden Verbots, auch Obstbaume gepflanzt.

Die Aufmauerung der Eskarpe wurde im Blockverband ausgefiihrt. Den obe-
ren Abschluss bildeten hochkant gestellte Ziegel, die an einer Seite abge-
rundet waren. Bei Bodenarbeiten im Bereich des Giirtels tauchen auch heute
noch immer wieder Reste des Mauerwerks auf, die von der Stadtarchdologie
gesichtet und dokumentiert werden. (vgl. Mader et al., 2012, S. 48ff)
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6m Bauverbotrayon
23 m (12 Klafter)

09. Querschnitt Linienwall. Eigene
Darstellung. (nach Buchmann
1974)

10. Wildgansplatz. Grabenseitiger
Wallabschnitt. 2010,
Stadtarchéologie Wien.
(Mader et al., 2017)

11. Weyringergasse.
Wallabschnitt. 2010, Mader.
(Mader et al., 2017)
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Verzehrungssteuer

Seinen Fortbestand verdankte der Linienwall jedoch seiner Funktion als
Steuer- bzw. Zollgrenze. Schon vor der Errichtung des Linienwalls hob die
Stadt bei der Einfuhr von Waren Steuern ein. Die Giitereinfuhr musste da-
bei iiber bestimmte Straflen erfolgen, an denen Aufschlagsdamter standen.
Diesen Vorgang kontrollierten die sogenannten , Uberreiter®, die berechtigt
waren, Wagen, Pferde und Waren zu beschlagnahmen, wenn die Fuhrleute
eine andere als die vorgeschriebene Route verwendeten. Das System wurde
aber mit der Zeit immer uniibersichtlicher, da mehr und mehr Produkte be-
steuert wurden. Auerdem waren die berittenen ,,Finanzwachter“ bestech-
lich und , iibersahen* gegen entsprechendes Schweigegeld so manchen
Schmuggelwagen. (vgl. Buchmann, 1974, S. 125f)

Eine befestigte Steuergrenze wie der Linienwall war fiir die Finanzbehdrde
natiirlich von grofem Vorteil, da die Fuhrwerke den Wall nur an den leicht
zu kontrollierenden Linientoren passieren konnten und Schmuggelei und
Korruption auf diese Weise in Grenzen gehalten wurden. Dementsprechend
verlegte man nur ein Jahr nach dessen Fertigstellung die Aufschlagsamter
an den Linienwall. Im Jahr 1829 wurde dann mit der Verzehrungssteuer ein
einheitliches Steuersystem fiir die Einfuhr von Lebens- und Genussmitteln
geschaffen. (vgl. ebd. , S. 137ff)

Die Verzehrungssteuer wurde zu dieser Zeit in den meisten Gebieten des
Kaisertums eingefiihrt. Je nach Siedlungsgrof3e gab es aber zwei verschie-
dene Tarife: einen niedrigen fiir das ,flache Land“ sowie kleinere Stad-
te und einen hoéheren fiir die ,,geschlossenen Stadte‘ wie Wien. Die Steuer
wurde hauptsdchlich auf ,,zum Verzehr bestimmte Giiter* eingehoben, je
nach Gebiet waren dabei unterschiedliche Waren steuerpflichtig. Auf dem
Land betraf das hauptsachlich alkoholische Getrdnke, wohingegen in Wien
— der am stdrksten besteuerten Stadt — an die 250 Artikel zu verzollen
waren. Diese Liste beinhaltete neben Lebensmitteln auch Tierfutter, Bau-
und Brennstoffe sowie Beleuchtungsstoffe. (vgl. Hauer, 2010, S. 6) Die un-
gleiche Besteuerung zwischen Wien und dem Umland hatte zur Folge, dass
das Leben in den Vororten durchschnittlich um 10% billiger war, als inner-
halb der Linien. (Buchmann, 1974, S. 79) [Anm. lt. Mayer, 1974, S.264: ,,2/3
billiger* — siehe Hagen, 2015, S.45]
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Linienamter

Der Volksmund bezeichnete mit ,,Linien“ nicht nur den Wall (bzw. die Wall-
abschnitte), sondern auch die Linientore und deren bauliche Anlagen. Ob-
wohl die innerhalb des Linienwalls liegenden Vorstdadte noch nicht offiziell
zu Wien gehorten, reprasentierten die Tore dennoch den Eingang zur Stadt
und waren dementsprechend prachtvoll ausgefiihrt. Die Durchldsse wurden
von groflen gemauerten Pfeilern flankiert, die mit Kugeln verzierte Ddcher
als Abschluss trugen. Der Auflenbereich vor den Toren war mit Palisaden
abgegrenzt und bildete einen Wartebereich fiir die ankommenden Fuhr-
werke. Anfangs verfiigte der Linienwall iiber 9 Tore, die an den wichtigsten
Landstrafen angeordnet waren. Spater wurden immer mehr Durchbriiche
hinzugefiigt, um den steigenden Verkehr bewaltigen zu kénnen. (vgl. Buch-
mann, 1974, S. 56ff)

Urspriinglich fithrte iiber den Liniengraben eine Holzbriicke, die bei Gefahr
hochgezogen werden konnte. Da sie aber den immer stdarker werdenden Ver-
kehr behinderte, wurde sie bald entfernt und der Graben zugeschiittet. Da-
mit das Wasser, das sich bei Regen im Graben sammelte, abfliefen konnte,
baute man an der Basis der Aufschiittung einen gemauerten Wasserdurch-
lass ein. Um die Fahrbahn absperren zu kénnen wurde in der Straflenmitte
eine Spindel eingelassen und ein Drehgitter aus Holz angebracht. (vgl. ebd.)

Nach der Einfahrt befand sich der Abfertigungsbereich der Liniendmter.
Hier wurden die Angaben der Fuhrleute zu ihren Warenladungen iiberpriift.
Dieser Bereich wurde von den Wohn- und Amtshdusern der Steuerbeamten
sowie einer kleinen Kapelle eingeschlossen. Den Linienwartern war es er-
laubt Obst- und Gemiisefelder fiir den Eigenbedarf anzulegen. Die von ihnen
hdufig am Hang des Linienwalls gepflanzten Obstbdume mussten jedoch auf
Geheif3 der Stadthauptmannschaft wieder gefdllt werden. (vgl. ebd.)
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12. Ansicht der Mariahilfer Linie.
1840. Clarot, Gerstmayer
(ONB Bildarchiv)

13. Die Verteidigung der St.
Marxer Linie am 28. Oktober
1848. um 1898. Rossdorfer
(Sammlung Wien Museum)

14, Linientore nach
Eréffnungsjahr. Eigene
Darstellung.
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Linientore nach
Eréffnungsjahr

1704
1740-1848
m— 1848-1890
nach 1890
AI Liechtensteinstr.
Sechsschimmelgasse
Severingasse
Burggasse
Westbahnlinie
Seidengasse
Gumpendorferlinie
Belverderelinie Fasangasse

Untere Brauhausgasse ) .
B Sofiengasse Kleistgasse

Laurenzgasse
Hungelbrunngasse

14.

33



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thek,

L]
10
ledge

now!

b

o
1
r

M You

15.

34

Kontereskarpe
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Landseite

Warte-
bereich

’/— Felder

Holzbriicke

Abfertigungs-
bereich

Graben

Linienamt

\— Linienkapelle

x Obstbdume

Stadtseite

g

15.

16.

17.
18.

19.
20.

Wohnhaus
Linienwarter

Stralle

Beispiel Grundriss einer
Linientor-Anlage. Eigene
Darstellung (nach Huber,
1769)

Ansicht Lerchenfelder Linie.
1840. 0.A. (ONB Bildarchiv)

Verortung der ehemaligen
Linien mit Geb&udebestand
einst/jetzt. Hernalser Girtel
1893/2021 0.A. (ONB
Bildarchiv; Google Earth)
Eigene Hervorhebung.

Verortung der ehemaligen
Linien mit Geb&udebestand
einst/jetzt. Wahringer Girtel
1890/2021 0.A. (ONB
Bildarchiv; Google Earth)
Eigene Hervorhebung.
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Mitte des 19. Jahrhunderts hatte das Wachstum der Stadt schlieBlich die
Grenzen des Linienwalls erreicht. Groe Zinshduser riickten dicht an die
niedrigen Linienamtsgebdude heran. Der zunehmende Verkehr machte
eine Verbreiterung der Fahrspuren notwendig. Die Pfeiler und Gitter an den
Toren mussten abgebrochen werden. Amtsgebdude, die dem ungehinder-
ten Verkehrsfluss im Weg standen, wurden abgebrochen oder verkleinert,
die restlichen wurden aufgestockt oder vorerst umgenutzt. Letzten Endes
wurden jedoch mit der Schleifung des Linienwalls sdamtliche Liniengebdu-
de abgebrochen, um dem neuen Boulevard — dem Wiener Giirtel — Platz zu
machen.
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Wien wird zur Grof3stadt

Vom Barock zur Griinderzeit

Nachdem fiir Wien Anfang des 18. Jahrhunderts die stdndige Bedrohung
durch Feinde des Kaiserreichs zu Ende ging, begann eine neue Phase der
Machtentfaltung und des wirtschaftlichen Aufschwungs. In dieser hoch-
barocken Phase (1683 — ca. 1770) kam es zu einer ersten Verdoppelung der
EinwohnerInnenzahl von 80.000 auf mehr als 160.000. In der Altstadt wur-
den reihenweise die schmalen gotischen Giebelhduser abgebrochen und mit
stattlichen barocken Miethdusern ersetzt. Doch der Platz fiir neuen Wohn-
raum war begrenzt und so drangten die Menschen aus der Stadt hinaus aufs
umliegende Land. Dort fingen daraufhin Adelige und Geistliche an, ihre
weiten Grundflachen parzellieren zu lassen, um diese ebenfalls mit mehr-
geschossigen Zinshdusern zu bebauen. (vgl. Bobek & Lichtenberger, 1966,
S. 24f)

Die Bautypen der Vorstadt spiegeln in ihrer Spannweite die ganze Hierarchie einer
feudalen Gesellschaft mit dem kaiserlichen Hof an der Spitze deutlich wider.
Neben den weitrdumigen, von gro8en Parks umgebenen Sommerpaldsten des
Adels, denen in bescheidener Form auch manche biirgerliche Landsitze nach-
eiferten, drangen bereits die ersten mehrgeschossigen Mietobjekte in das sonst
hauptsdchlich von den Eigenhdusern der Handwerker und Gewerbetreibenden
bestimmte Baugefiige ein. (ebd., S. 25)

Im ,, Manufakturzeitalter* (1770 — 1840) wuchs die Bevolkerung Wiens bis
auf 440.000 EinwohnerInnen an. Das sogenannte ,,gro3biirgerliche Wien*
wurde zunehmend von wohlhabenden Unternehmern, Bankiers und Grof3-
handlern reprdsentiert, wohingegen viele adelige Familien ihr Vermogen
verbraucht hatten und ihre Landsitze verkleinern oder verdauflern mussten.
Architektonisch war diese Zeit von Klassizismus und Biedermeierstil ge-
pragt. Im Gegensatz zu den opulenten Barockbauwerken mit ihren individu-
ellen Grundrissen begannen zunehmend ,,niichterne staatliche Zweckbauten
und biirgerliche Wohn- und Miethduser mit ihren schematischen Grundriss-
typen das Stadtbild zu bestimmen. (vgl. ebd. , S. 25)

Die darauffolgende Griinderzeit markierte den Aufstieg Wiens zur Welt-
stadt. Wichtige Rahmenbedingungen fiir die Entwicklung der Stadt wurden
zu dieser Zeit geschaffen und pragen unser Stadtbild bis heute.
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1842 Wien-Gloggnitzer Bahn (Stidbahn)

1856 Kaiserin-Elisabeth-Bahn (Westbahn)
1857-1859 Abbruch der Stadtbefestigung und des Glacis
1860-1865 Bau der RingstraBe

1861 1. Stadterweiterung (Vorstadte)

1870 Franz-Josefs-Bahn

1873 Erste Hochquellenwasserleitung

1875 Erste Donauregulierung

1890 2. Stadterweiterung (Vororte)

Tabelle 2: ausgewahlte stadtebauliche MaBnahmen wahrend der Griinderzeit (vgl. Czeike, 1997 Band 1-5)

Der Bau der Eisenbahnen in der Donaumonarchie machte Wien als Ausgangs-
und Endpunkt dieser wichtigen Transportwege zu einem rasant wachsenden
Wirtschaftszentrum. Die fortschreitende Industrialisierung lief} zahlreiche
Fabriken auerhalb des Linienwalls entstehen, da dort die Produktionsbedin-
gungen giinstiger waren und mehr Platz fiir bauliche Maf3nahmen vorhanden
war. Wahrend dieser Zeit explodierten die Bevolkerungszahlen regelrecht.
Die knapper werdenden Fldchen in der Stadt und vor allem die innerhalb des
Linienwalls eingehobene, héhere Verzehrungssteuer hatten zur Folge, dass
die Siedlungen auflerhalb des Walls immer dichter wurden. Um Wohnraum
fiir die zugezogenen Arbeiterfamilien zu schaffen, wurden diese Bereiche in
einem beispiellosen Wachstumsboom mit Mietskasernen im orthogonalen
Rasterschema bebaut.

»In dieser Zeit der liberalen Wirtschaftsauffassung wurde der Wohnhausbau, der
schon bisher gelegentlich gréBeren Grundbesitzern als Einkommensquelle gedient
hatte, vollends zum Spekulationsobjekt.“ (Bobek & Lichtenberger, 1966, S. 27)

Baugesellschaften {ibernahmen von da an den Grofteil der Bautdtigkeiten
und reizten die von der Bauordnung vorgegebenen Bebauungsvorschriften
oft bis zum Letzten aus. Die vorwiegend von der Arbeiterschaft bewohnten
Hauser verfiigten hauptsdchlich iiber Kleinstwohnungen, die oftmals stark
iiberbelegt waren. Um diese hygienisch bedenkliche Entwicklung der Bau-
struktur in den Griff zu bekommen, war ein regulierendes Einschreiten der
Stadtverwaltung dringend notwendig. Bereits 1877 forderte der Ingenieur-
und Architekten-Verein die Festlegung von gestaffelten Gebaudeh6hen und
den Eingang von Sonderzonen fiir offene Verbauung und Industriezonen in
der Wiener Bauordnung. (vgl. Hagen, 2015, S. 45) Bis jedoch ein umfassen-
der Generalregulierungsplan fiir Wien und sein Umland beschlossen werden
konnte, sollten noch knapp 20 Jahre vergehen.
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Stadterweiterungen

Trotz der regen Bautdtigkeit in und um die Stadt, blieb Wien als politische
Gemeinde bis Mitte des 19. Jahrhunderts in etwa auf das Gebiet innerhalb der
Festungsmauer beschrankt. Doch die stark angestiegenen Bevilkerungs-
zahlen und die immer dichter und héher werdende Bebauung machten eine
Vereinheitlichung der Gesamtverwaltung immer dringlicher. Erst die poli-
tischen Entwicklungen in Folge des Revolutionsjahres 1848 bereiteten den
Boden fiir eine gemeinsame Verwaltung des Stadtgebiets vor. Nach zdhen
Verhandlungen zwischen dem provisorischen Gemeinderat, den verbliebe-
nen Grundherrschaften und den Vorstadtgemeinden konnte 1850 endlich
eine neue Gemeindeordnung erlassen werden. Mit dieser Gemeindeordnung
wurde die Stadt Wien mit den Vorstddten innerhalb des Linienwalls und den
Gemeinden Brigittenau, Zwischenbriicken und Kaisermiihlen vereinigt.
1875 kam der Bezirk Favoriten zum Wiener Stadtgebiet dazu.

Schon bei den Verhandlungen zur Eingemeindung der Vorstddte 1850 war
die Erweiterung des Stadtgebiets auf die auerhalb des Linienwalls gelege-
nen Vororte Thema gewesen. Doch befiirchteten die iiberwiegend biirger-
lichen Bewohner der inneren Bezirke negative Auswirkungen bei einer Ein-
gemeindung der hauptsdchlich vom Proletariat bewohnten Auf3enbezirke.
So dauerte es weitere 40 Jahre bis das gewachsene Stadtgebiet auch poli-
tisch zu einer Einheit wurde. (vgl. Mayer, 1972, S. 84, 89, 95)

bis 1850 1875 bis 1891
21.

,Die Bevolkerung wuchs innerhalb der alten Linienwidlle auf das Doppelte an,
der Verkehr stieg, der Mangel an entsprechenden Verkehrswegen und —mitteln
wurde allmdlig unertrdglich, und rings um die Linienwdlle wuchsen die Vororte
zu ganzen Stddten empor, aber in planloser Weise und ohne organischen An-
schluss an die Hauptstadt, von der sie eigentlich schon ldngst ein Theil geworden
waren.“ (Mayreder, 1896, S. 389)
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1892 bis 1904

21. Schematische Darstellung der
historischen Gebietsstande
Wiens im Vergleich zum
heutigen Gemeindegebiet.
2015, Anna Hagen (Hagen,
2015)
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Generalregulierungsplan und Bau der
GurtelstraBe

Durch die 1890 endlich erfolgte Eingemeindung der Vororte wuchs die Wie-
ner Stadtbevilkerung mit einem Schlag von etwa 817.000 auf 1,364.000
EinwohnerInnen an. Ein neues Gemeindestatut sah dabei die Schaffung ei-
nes Stadtrates sowie der magistratischen Bezirksamter vor. Nun erst war es
moglich wichtige Bauvorhaben umzusetzen, die davor an den unterschied-
lichen Kompetenzzustandigkeiten gescheitert waren. Diese verkehrs-
technisch, wirtschaftlich und hygienisch wichtigen Bauvorhaben pragen
das Stadtbild von Wien bis heute. Dazu gehorte der Bau eines innerstadti-
schen Bahnnetzes, die Regulierung des Wienflusses, die Umwandlung des
Donaukanals in einen Handels- und Winterhafen sowie die Errichtung von
Sammelkandlen. Zum Zweck der Durchfithrung dieser infrastrukturellen
Mafnahmen wurde 1892 die ,,Commission fiir Verkehrsanlagen in Wien*
gegriindet. (vgl. Mayer, 1972, S. 15)

Um die Grundziige fiir die zukiinftige Stadtentwicklung festzulegen, sollte
ein Generalregulierungsplan fiir das gesamte Stadtgebiet erstellt werden.
Deshalb schrieb der Wiener Gemeinderat im Oktober 1892 einen internatio-
nalen stdadtebaulichen Wettbewerb zur Sammlung von Entwiirfen aus. Die
Zielvorstellungen waren eine funktionelle Grobgliederung des Stadtgebiets,
die Ausgestaltung des Verkehrsnetzes nach den Vorgaben der Commission
fiir Verkehrsanlagen sowie die Beriicksichtigung dsthetischer Gesichts-
punkte bei allen stddtebaulichen Fragen. (vgl. Petrovic et al., 2009, S. 42f)

Die Gewinner des Wettbewerbs waren ex aequo Josef Stiibben und Otto
Wagner auf dem ersten Platz sowie Eugen Fassbender auf dem zweiten.
Wagner und Stiibben vertraten in ihren Projekten zwar ganz entgegen-
gesetzte stddtebauliche Theorien — Wagner verfolgte, in Anlehnung an die
Pariser Stadterweiterung, ein Konzept der ,,geraden Straf3en, wohingegen
Stiibben den Ideen Camillo Sittes folgte und ,krumme* Straflen propa-
gierte — beide Entwiirfe setzten sich aber iiber die historisch gewachsene
Bausubstanz hinweg. (vgl. ebd.) Fassbender beschaftigte sich hingegen ein-
gehend mit dem Bestand und schlug ein dichtes Netz an Pldtzen vor, die
mit Radialen, Diagonalen und Ringlinien verbunden waren. Ein 70 m brei-
ter ,Luftgiirtel zwischen zwei dieser Ringlinien sollte dabei unverbaut
bleiben und als begriinter ,,Volksring* zur Befriedigung gesundheitlicher
Bediirfnisse der Gro3stadt dienen. (vgl. Berger, 1894, S. 353) Keiner der Pla-
ne war zur direkten Umsetzung als Generalregulierungsplan geeignet, die
vorgeschlagenen Ideen flossen aber in die darauffolgenden Planungen des
von der Stadt eingesetzten Regulierungsbiiros ein.
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22. Ein Volksring fir Wien. 1893,

Eugen Fassbender (Der
Bautechniker, 1894)
23. Catastral-Plan. 1893,
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Die Anlage eines stidtischen Boulevards an Stelle des Linienwalls war be- ~ * Kiafter, der: Langenmaf
(,Wiener Klafter“). Die Lénge

reits 1862, im Zuge der Planungen der ersten Stadterweiterung, genehmigt betrug 189,6484 cm und
. . . entspricht 6 Wr. FuB
worden und sollte in den Generalregulierungsplan von 1893 iibernommen (Werkschuh: 31,6081 cm)

werden. In diesen ersten Planen waren bereits Flachen fiir eine zukiinftige (vgl. Czeike, 1994, S. 520f)
Stadtbahn reserviert. Die Strafenfithrung sowie die Baulinien entlang
der Giirtelstrale waren ebenfalls zu dieser Zeit festgesetzt worden, eine
Mauer in der Fahrbahnmitte sollte als Abgrenzung der unterschiedlichen
Steuerbezirke dienen. Man verwarf die Mauer jedoch bald wieder, da die
Eingemeindung der Vororte schon absehbar war. 1874 beschloss die Nieder-
Osterreichische Statthalterei die Ausgestaltung des GiirtelstraBenprofils.
Die Trottoirs sollten jeweils 2 Klafter” breit sein, die Fahrstraflen jeweils
6 Klafter. Man plante auch bereits Fldachen fiir zusdtzliche Gehwege und
Griinanlagen sowie fiir 6ffentliche Verkehrsmittel (Tramway, Stadtbahn,
etc.). (vgl. Buchmann, 1974, S. 182ff)
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25. Querprofil der historischen
GrtelstraBBe mit der
Stadtbahn. (nach Goldemund,
1902) Eigene Darstellung

26. Kinder spielen am Wall. 1900.
Osterreichische Lichtbildstelle
(ONB Bildarchiv)

27. Leben und Treiben auf
den Linienwallen. 1894,
Staudenheim (Sammlung
Wien Museum)

Nach der Eingemeindung der auferhalb des Linienwalls gelegenen Vororte
und damit der Aufhebung des Verzehrungssteuerrayons, konnte der mittler-
weile schon an vielen Stellen ,,durchlocherte Linienwall endlich beseitigt
werden. Mit den Abbrucharbeiten begann man jedoch erst, nachdem die
Stadt Wien die Griinde des Linienwalls dem Finanzdrar abgekauft hatte. Da
der Wall urspriinglich wahrscheinlich ohne Entschadigungsleistungen fiir
etwaige Eigentiimer auf freiem Feld errichtet worden war, ging in weiterer
Folge das Eigentum der Grundfldchen auf das Militdr iiber. Mit der Festset-
zung der Verzehrungssteuergrenze am Linienwall, ging das Eigentum an die
damalige Finanzbehoérde iiber. (vgl. Buchmann, 1974) Der Bau der Giirtel-
strafle konnte entlang der Abschnitte, die aulerhalb des eigentlichen Linien-
walls lagen, bereits 1873 beginnen. Der Abbruch des Walls und die Fertig-
stellung der Strafle erfolgten danach in mehreren Etappen bis 1898.
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Die Stadtbahn

Im Jahr 1872 entschied sich der Wiener Gemeinderat in einer Grundsatzer-
kldrung zur Errichtung einer Stadtbahn, die aus mehreren Linien bestehen
sollte. Etliche darauffolgende Planungen wurden jedoch wieder verworfen.
Erst 20 Jahre spdter erfolgte der Spatenstich fiir die Bahnlinie am Giirtel.
Die Stadtbahn war urspriinglich als Verbindung zwischen den grolen Bahn-
hofen der Monarchie geplant und sollte vorwiegend zum Transport von
Gilitern und militarischen Gerdtschaften dienen. Den geplanten Ringschluss
zur Siidbahnlinie gab man aber nach einem langeren Planungsaufschub wie-
der auf und die Stadtbahn wurde zu einer reinen Personenbahn. Die Giirtel-
linie konnte trotz mehrerer Umplanungen nach nur 5 Jahren Bauzeit im Juni
1898 erdffnet werden. (vgl. Buchmann, 1974, S. 187)

Der mit der Ausfiihrung der Stadtbahn beauftragte Architekt Otto Wagner
hatte am Giirtel mit der Schwierigkeit der , bewegten Topografie umzu-
gehen. Die Bahntrasse konnte deshalb nur in einer ,, geddmpften Amplitude*
angelegt werden. Er konnte dieses Problem mit seinem Vorschlag fiir ein
durchgehendes Aquddukt 16sen, ohne die GrofRziigigkeit des raumlichen
Querschnitts zu sehr zu beeintrachtigen. (vgl. Tillner et al., 2000, S. 15) Die
Vermietung einzelner Viaduktbdgen war bereits von Anfang an geplant, zu
diesem Zweck entwarf Otto Wagner fast zur Ganze in Glas aufgeldste Bogen-
fassaden. Dadurch sollten die Bégen ein Maximum an Transparenz behal-
ten. (vgl. ebd., S. 73f)

30. ' ' 31.
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28.

29.

30.

31.

Partie von der Gdrtellinie.
1896, Chiavacci (Wiener
Bilder)

Viadukt und Durchlass an

der ehemaligen Wéahringer
Linie. 1896, Chiavacci (Wiener
Bilder)

Abzweigung von der
Donaukanallinie nach Débling.
1896, Chiavacci (Wiener
Bilder)

Entwurf Otto Wagners

fur in Glas aufgeldste
Bogenfassaden. 1894, Otto
Wagner (aus Tillner et. al.,
2000)
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Die RingstraBe des Proletariats

Bei den Planen zur Anlage der Wiener Ringstraf3e stand der Reprdsentations-
charakter der neuen Prachtstrafle von Beginn an im Vordergrund. Kaiser
Franz Joseph I. hielt in einem kaiserlichen Handschreiben vom 20. Dezem-
ber 1857 seinen Willen fest, dass bei der , Erweiterung der inneren Stadt Wien
mit Riicksicht auf eine entsprechende Verbindung derselben mit den Vorstdd-
ten (...) auch auf die Regulierung und Verschonerung M[S]einer Residenz- und
Reichshauptstadt Bedacht genommen werden“(Eggert, 1971, S. 23) (zit. nach
Siissenbek & Gerstenmayer, 2007, S. 24) sollte. Fiir die Anlage der Giirtel-
strale findet sich kein solches Schreiben, da der Giirtel aus strategischer
Sicht im Hinblick auf den Generalregulierungsplan geplant wurde und
dsthetische Uberlegungen dabei eher im Hintergrund standen.

Doch das Wohnen am Giirtel war beliebt und so stiegen die Grundstiicks-
preise um ein Vielfaches an. Die Stadtbahn machte die Menschen mobiler,
die Wohnungen waren heller und die Gebdaude an Wasserleitung und
Kanal angeschlossen. Die Wohnhduser am Giirtel waren jedoch in erster
Linie Renditeobjekte und boten nicht immer ideale Wohnverhaltnisse.
(vgl. ebd. , S. 28) Als dann nach dem Ersten Weltkrieg hohe Arbeitslosigkeit
und grofle Wohnungsnot in Wien herrschten, setzte sich die neugewdhlte
sozialdemokratische Regierung zum Ziel, kommunale Wohnhduser mit
leistbaren Kleinwohnungen mit guter sanitdrer Ausstattung zu errichten.
Diese Gemeindebauten boten nicht nur preisgiinstige Unterkiinfte fiir eine
breite Bevolkerungsschicht, sondern waren auch ein deutliches Symbol fiir
die Werte des ,,Roten Wiens*“. So wurde auch eine neue Form des sozialen
Zusammenlebens geschaffen, indem man zahlreiche Gemeinschaftsein-
richtung wie Waschkiichen, Kindergarten und Freizeiteinrichtungen in den
Wohngebduden unterbrachte. (vgl. ebd. , S. 36ff)

Am Margaretengiirtel konnte die Stadt Wien in den 1920er Jahren besonders
viele Gemeindebauten errichten, da hier noch viele freie Grundflachen ver-
fligbar waren. Zwischen Eichenstrae und Schénbrunner Straf3e reihen sich
seither zu beiden Seiten der ,,Ringstrale des Proletariats“(Die Unzufriedene,
1930) die, von renommierten Architekten der damaligen Zeit erbauten,
stadtischen GroSwohnanlagen. Entlang des Westgiirtels konnten trotz der
neuen Bauordnung aus dem Jahr 1883, welche erstmals ein eingeschranktes
Enteignungsrecht vorsah, nur vereinzelt Grundstiicke fiir den kommunalen
Wohnbau gesichert werden. Grof3ere Anlagen findet man erst am nérdlichen
Ende des Déblinger Giirtels wieder.
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Stadtstruktur und
Verkehr

Erste Verkehrsplanungen

Wiens Straflennetz blieb bis Mitte des 19. Jahrhunderts im Wesentlichen
auf die schon im Mittelalter angelegten Radialstrafen beschrankt. Diese
verbanden einerseits die Stadt mit den Siedlungen im Umland und dien-
ten andererseits dem Handels- und Personenverkehr in die verschiedenen
Teile des Kaiserreichs. (vgl. Seliger & Ucakar, 1985, S. 193) Zwischen diesen
Straflen entstanden im Laufe des Stadtwachstums zahlreiche kleinrdumige
Verbindungswege, die jedoch noch keiner iibergeordneten Verkehrsplanung
folgten.

Die zunehmende Verbauung und die verstdrkte Ansiedlung von Gewerbe-
und Handwerksbetrieben auflerhalb der Stadt fithrten zunehmend zu einer
Trennung von Wohn- und Arbeitspldtzen und dadurch zu verstdarktem
Pendlerverkehr zwischen der Stadt und den Vororten. Um die Verkehrsver-
haltnisse zu verbessern, lie8 die Stadt gegen Ende des 18. Jahrhunderts erst-
mals verkehrsbehindernde Gebdaude abbrechen. (vgl. Pirhofer & Stimmer,
2007, S.10)

Im Zuge der ersten Stadterweiterung Mitte des 19. Jahrhunderts wurden
die Fortifikationsanlagen der Stadt aufgelassen. Um die drangende Woh-
nungsnot zu lindern, aber auch um die Staatskassen zu fiillen, sollten die
Glacis-Griinde parzelliert und bebaut werden. Im Bereich des Linienwalls,
der aufgrund seiner Funktion als Verzehrungssteuergrenze nicht abgebro-
chen werden konnte, hob man den Bauverbots-Rayon innerhalb der Linien
gdnzlich und auflerhalb der Linien zum Teil auf. Fiir die Erstellung eines
Bebauungsplans auf den ehemaligen Festungsgriinden wurde ein 6ffentli-
cher Wettbewerb ausgeschrieben, auf dessen Grundlage der endgiiltige Plan
erstellt werden sollte. Der 1859 genehmigte Plan sah die Anlage der Ring-
strafle mit der Quaistrafle als Hauptstrafenzug um die innere Stadt vor. Die
parallel zur Ringstrafle verlaufende Lastenstrafe sollte ,den Verkehr von
jedem Punkte der Stadt zum anderen und von der Stadt in die Vorstddte (Seliger
& Ucakar, 1985, S. 333) aufnehmen.

Die Giirtelstrafle plante man schon damals als dritten wichtigen Strafen-
zug in der Stadt mit ein. Er sollte eine bessere Verbindung zwischen den
Vorstddten und den Vororten, die durch den Linienwall voneinander ge-
trennt waren, herstellen. (vgl. ebd.) Der Giirtel sollte ein breiter und im-
posanter Boulevard fiir die zukiinftige Grof3stadt werden. Die Prognosen
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der Stadtplanung gingen um die Jahrhundertwende noch von einem Bevdl-
kerungswachstum auf bis zu 4 Mio. EinwohnerInnen aus. Wohn- und Ge-
schaftshduser sollten entlang des neuen Prachtboulevards im Wechsel mit
Kulturstdtten, Sakralbauten sowie kommunalen Einrichtungen entstehen.
Doch anders als bei der Neugestaltung der Ringstrafenzone beschrankte
sich die Stadt beim Wiener Giirtel auf die Errichtung der Straflenanalage so-
wie der Stadtbahn. Den {iberwiegenden Teil der neuen Gebdude am Giirtel
bauten hingegen private Investoren. (vgl. Petrovic et al., 2009, S. 63)
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Verkehrsentwicklung im 20. Jahrhundert

Der Anfang des 20. Jahrhunderts einsetzende Aufschwung des Auto-
mobils wurde zwar durch den Ersten Weltkrieg kurzzeitig gebremst, in den
Zwischenkriegsjahren wuchs jedoch der Bestand der zugelassenen Autos in
Wien um ein Vielfaches. Waren in Wien im Jahr 1919 erst ungefdhr 3.500
Personen-Kraftfahrzeuge zugelassen, waren es 1937 bereits {iber 42.000.
(vgl. Siissenbek & Gerstenmayer, 2007, S. 103) Und auch am Wiener Giirtel
wurde der Verkehr immer stdrker. Der urspriinglich als Boulevard mit aus-
ladenden Griinfldchen und Spazierwegen angelegte 6ffentliche Raum wurde
den Anspriichen des ungehindert ,flieBenden* Autoverkehrs untergeord-
net. Die urspriinglich an den zu Ful Gehenden orientierte Verkehrsplanung
nahm von da an immer mehr Riicksicht auf Kraftfahrzeuge. Dementspre-
chend wurde 1930 in Lehmanns Adressverzeichnis eine ,,Gehverordnung*
publiziert, die fiir FulgeherInnen geltende Verhaltensregeln beinhaltete
(vgl. ebd., S.104):

Die Fahrbahn den Fuhrwerken, die Gehwege den Fuflgangern.
Beniitze die linke Seite des Gehweges in Gehrichtung, weiche
links aus, geh nicht am Randstein.

Uberschreite die Fahrbahn mit Vorsicht in der Fortsetzung des
Gehweges. Vorher nach beiden Richtungen Ausschau halten.

Beachte die Handzeichen und Lichtsignale der Wachebeamten,
laufe nicht iiber die StraRle, lese nicht auf der Strafle.

Uberquere nicht unmittelbar hinter einem Wagen oder Strafen-
bahn die Fahrbahn.

+ Auf- und Abspringen wahrend der Fahrt bei Straflenbahnen und
Autobussen ist lebensgefdhrlich.

In den wirtschaftlich herausfordernden Jahren der Zwischenkriegszeit galt
,moderner, schneller, leistungsstarker Giiter- und Personenverkehr als Trieb-
feder fiir den dringend gesuchten wirtschaftlichen (Wieder-) Aufstieg.“ (Psenner,
2013, S.143) Die Nationalsozialisten nahmen dann mit der Strafenverkehrs-
ordnung 1938 endgiiltig eine Neugewichtung im Verkehrswesen vor. Damit
schufen sie den rechtlichen Unterbau fiir die heute immer noch vorherr-
schende Bevorzugung des Autos im 6ffentlichen Raum. Mit diesem Schritt
sollte dem technischen Fortschritt der Weg geebnet werden und eine stdr-
kere Verbreitung des Kraftfahrzeugs als ,,Volksfahrzeug* erreicht werden.
Die Interessen (und auch der Schutz) der FugdangerInnen wurden daher
den Bediirfnissen des motorisierten Verkehrs untergeordnet. So erwdhnte
z.B. der Dresdner Rechtsanwalt Hermann Giilde, der im Ausschuss fiir Fahr-
zeugrecht mitwirkte, in seiner Erlduterung zum §8 der StVO (Beniitzung
der Fahrbahn) explizit, dass ,,der Langsame auf den Schnelleren Riicksicht zu
nehmen® hat. (zit. nach Psenner, 2013, S. 146)
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Auch der Umstand, dass heute der 6ffentliche Straflenraum zu einem Grof3-
teil dem Abstellen von Privat-Pkws dient, geht auf die StVO von 1938 zuriick.
Bis dahin durften Automobile und sonstige Fahrzeuge aus Sicherheitsgriin-
den nicht auf der Fahrbahn abgestellt werden. Ein Zuwiderhandeln konnte
sogar mit Arrest bestraft werden. (vgl. ebd, S. 142) Da das Ziel der National-
sozialisten die ,Volksmotorisierung‘ war, wurde das Parken im &ffentli-
chen Raum mit der neuen Strafenverkehrsordnung jedoch generell erlaubt.
(vgl. ebd, S. 147)

Ab den 1950er Jahren war das Automobil aus dem Alltag der Menschen dann
nicht mehr wegzudenken. Die Massenproduktion machte es fiir immer
mehr Menschen erschwinglich und es wurde zu einem Symbol fiir Wohl-
stand und Lebensqualitdt. Die vermehrte Funktionstrennung der damali-
gen Stadtplanung und der Trend zur Suburbanisierung trugen ihr Ubriges
dazu bei. Zwischen den Jahren 1950 und 1960 wuchs der Bestand der in Wien
zugelassenen PKW von etwa 18.000 auf iiber 130.000 Fahrzeuge an. (vgl.
Siissenbek & Gerstenmayer, 2007, S. 103)

In der Zeit des Wiederaufbaus nach dem Zweiten Weltkrieg wurde in Wien
auch stark in den Straflenbau investiert. Vor allem der Giirtel stand dabei im
Mittelpunkt der Planungen. Es galt das Leitbild der ,,autogerechten Stadt*,
Behinderungen des Kraftfahrzeug-Verkehrs sollten méglichst vermindert
werden. Unterfithrungen ermoglichten dem Fahrzeugverkehr am Giirtel ein
moglichst ungehindertes Vorankommen. Passagen fiir Fuf3gangerinnen und
der 6ffentliche Verkehr wurden vielerorts in den Untergrund verlegt. Die 1.
Wiener Straflenverkehrsenquete 1955 empfahl, , die ganze GiirtelstraB8e als
zweite Ringstral8e mit Trennung der beiden Fahrtrichtungen fiir den schienen-
freien Verkehr auszubilden® sowie den Giirtel als , innerstddtische Entlastungs-
und VerteilstraB8e im Sinne einer Tangente“ auszubilden. (vgl. Petrovic et al.,
2009, S. 90)

Inden1960er und 70er Jahren stieg der Verkehr am Giirtel kontinuierlich an.
Die, urspriinglich als Schutz gegen die Emissionen der Stadtbahn, entlang
der Hochtrasse gepflanzten Biume standen nun leider auf der falschen Seite,
um die AnwohnerInnen des Giirtels vor dem Larm der Autos zu schiitzen.
Als der Gemeinderat 1971 dann beschloss eine auf Stelzen gefiihrte Giirtel-
autobahn errichten zu lassen, regte sich erster Widerstand in der Bevolke-
rung. Die Giirtelautobahn wurde aufgrund der Proteste nie realisiert, nur die
Giirtelbriicke bei Spittelau (in Verldngerung der Adalbert-Stifter-Strafle)
sowie die Autobahnanschlussstelle Giirtel/Landstrafle wurden damals als
Anschlussstellen zur projektierten Stadtautobahn errichtet.
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Die zunehmenden AnrainerInnenproteste bewirkten in den 1980er Jahren
erstmals ein Umdenken in der Verkehrsplanung. Die Larmbelastung und die
dadurch fehlende Aufenthaltsqualitdt wurde zu einem der Hauptthemen der
1984 eingesetzten Giirtelkommission. Im Zuge der Arbeit dieser Kommis-
sion wurde auch erstmals eine Biirgerinnenbeteiligung am Giirtel initiiert,
um einen moglichst breiten Konsens mit der Bevolkerung zu gewdhrleisten.
Verschiedene Losungsvorschldge wurden erarbeitet und nach ihren Aus-
wirkungen auf die Umwelt bewertet.

33. Gurtelbriicke. Luftaufnahme
1968 0.A. (Landesbildstelle,
Wien-Burgenland)
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Untersuchte Losungstypen Siidgiirtel
(Projektorganisation Giirtel, 1989a, S. 16):

Durchgehende niveaufreie Strafenfiihrung
Partielle straenbauliche Ma3inahmen
Abriickung der Fahrbahnen im Niveau

Larmschutzeinrichtungen iiber langere Strecken

Untersuchte Losungstypen Westgiirtel
(Projektorganisation Giirtel, 1989b, S. 18):

Anderungen im iibergeordneten Strafennetz
Massive bauliche Mainahmen
Einhausungen und Eindeckungen

Einseitige Biindelung im Niveau
Larmschutzwdnde

Larmschutzmafnahmen an Objekten

Im Nachhinein hat man jedoch samtliche Vorschldge verworfen, da sie als
nicht realisierbar bewertet wurden. Als Hauptgrund wurde die vermeintliche
Unfinanzierbarkeit angefiihrt, die wahren Griinde waren aber vermutlich
vielschichtiger. (vgl. Siissenbek & Gerstenmayer, 2007, S. 113):

- Eine Untertunnelung hdtte zum Beispiel einerseits die Attraktivitat fiir
den Durchzugsverkehr erhdht, andererseits wdre die schwierige Frage
der Zu- und Abfahrten mit den jeweiligen Bezirken zu kldren gewesen.

- Das Absenken der Fahrbahn hdtte zwar eine Verkehrsberuhigung an den
bebauten Randern des Giirtels gebracht, jedoch ware damit auch eine
neuerliche Barriere fiir FuBgdngerInnen entstanden.

- DieIdee der Straflenfithrung in Hochlage wdre mit gravierenden gestal-
terischen Nachteilen einhergegangen und hdtte einen hohen bautech-
nischen Aufwand bedeutet.

Einzelne, als Erganzung vorgeschlagene MaSnahmen, wurden zwar weiter-
verfolgt: So konnte am Margaretengiirtel das Vorland verbreitert werden
und eine Baumreihe gepflanzt werden und nahe des Matzleinsdorfer Plat-
zes wurde eine Wohnhausanlage mit einer haushohen Schallschutzwand
vor dem Verkehrsldrm geschiitzt. Doch eine Verbesserung der allgemeinen
Situation am Wiener Giirtel wurde damit nicht erreicht. (vgl. ebd.)
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Gurtelfahrbahnen am
Sudtiroler Platz. 1989,
Projektorganisation Gurtel,
Sid- und Westeinfahrt (Wr.
Bundesstr. AG)
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35. Leichte Einhausung
der bestehenden
Gurtelfahrbahnen. 1989,
Projektorganisation Gartel,
Sid- und Westeinfahrt (Wr.
Bundesstr. AG)
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Der Gurtel heute

Bauliche Veranderungen der jungeren Zeit

In den vergangenen 20 Jahren dnderte sich die bauliche Gestalt des 6ffent-
lichen Giirtel-Raums nur an 3 Stellen wesentlich. 2002 entstand die Haupt-
biicherei am Urban-Loritz-Platz. Das von Architekt Ernst Mayr entworfene
Gebdude verfiigt liber eine zum Platz orientierte monumentale Freitreppe,
die im Sonnenschein durchaus zum Verweilen einldadt. Das Dach der Biiche-
rei beherbergt eine Cafeteria mit Rundumblick, im Sommer 1ddt ein Open-
Air-Kino zum abendlichen Filmerlebnis. Dieses architektonisch nicht ganz
unumstrittene Gebdude setzte aber in stddtebaulicher und sozialer Hin-
sicht einen deutlich positiven Impuls am Giirtel. Das Gleiche kann man
leider von den beiden anderen Grof3bauvorhaben am Giirtel nicht behaupten.

36.

Beim Umbau des Westbahnhofs (2008-2011) hat man leider die Chance ver-
streichen lassen, den Vorplatz der ikonischen Bahnhofshalle im Sinn einer
menschgerechten Planung umzugestalten und so einen attraktiven Bezug
zum Umfeld herzustellen. Der von klobigen Neubauten eingerahmte Platz
ist weiterhin komplett versiegelt und dient, wie schon davor, einzig und al-
lein der Zu- und Abfahrt von Bussen und Taxis. Die fulldufige Erschliefung
des Bahnhofs erfolgt, wie auch vor dem Umbau, unterirdisch, wo auch das
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36. Urban-Loritz-Platz mit
StraBenbahn-Haltestelle.
2009, Wikimedia Commons.
(User:My Friend, CC BY-SA
3.0) Ausschnitt

37. Die Hauptbicherei Wien am
Urban-Loritz-Platz. 2012, Wi-
kimedia Commons. (Haeferl,
CC BY-SA 3.0) Ausschnitt
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38. Bahnhof City Wien West.
2012, Wikimedia Commons
(Sven Gross-Selbeck, CC BY
3.0) Ausschnitt

39. Wien Hauptbahnhof. 2014,
Wikimedia Commons (Tokfo,
CC BY 3.0 AT) Ausschnitt

frequenzbringende Einkaufszentrum versteckt ist. Der Kreuzungsbereich
Giirtel/Mariahilfer Strafle ist fiir die meisten PassantInnen somit zum blin-
den Fleck geworden. Die diagonal gegeniiber liegenden Pldtze Europaplatz
und Christian-Broda-Platz werden heute hauptsdchlich von Obdachlosen
als Aufenthaltsort genutzt.

Auch der 2014 fertiggestellte neue Hauptbahnhof verweigert den raumli-
chen Austausch mit dem Giirtel. Der (ebenfalls) komplett versiegelte Vor-
platz verfiigt zwar iiber verschiedene Sitzgelegenheiten und sogar einen
kleinen Gastgartenbereich, wird jedoch zum Giirtel hin durch die ein-
gehausten Abgdnge zu S- und U-Bahn abgeschlossen. Der benachbarte
Fernbusterminal und mehr noch die unter der Eisenbahnbriicke liegenden
Regionalbusfahrsteige sind rein funktional gestaltet. Sitzmoglichkeiten
gibt es hier nur vereinzelt, Griinflachen fehlen zur Gdnze und die einzige
,menschliche“ Anlaufstelle ist der Wiirstelstand, der noch aus der Zeit vor
dem Bau des Hauptbahnhofs erhalten blieb.
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Die Umgestaltung des gegeniiberliegenden Siidtiroler Platzes ist jedoch
ein positives Beispiel dafiir, wie qualitdtsvoller 6ffentlicher Raum auch in
unmittelbarer Ndhe des vielbefahrenen Giirtels gestaltet werden kann. Die
Gestaltung mit Griin- und Freifldchen, sicheren Rad- und Fuwegen sowie
Spielmoglichkeiten und Kunst im 6ffentlichen Raum wurde 2013 mit einem
BiirgerInnenbeteiligungsprozess von der Stadt Wien gestartet. Anrainer-
Innen wurden zu ihren Vorstellungen beziiglich des Platzes befragt. Den da-
raus abgeleiteten Realisierungswettbewerb gewann das Biiro zwoPK Land-
schaftsarchitektur und der Berliner Kiinstler Michael Sailstorfer. (wien.
gv.at, 2021b) Die Umgestaltung des Platzes wurde 2017 fertiggestellt und
bildet seither einen gelungenen Anfangspunkt der inneren Favoritenstrafe.
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40. Sudtiroler Platz. o.A. (Stadt
Wien Architektur und
Stadtgestaltung)



Wien Architektur und

41. Sudtiroler Platz. 0.A. (Stadt
Stadtgestaltung)
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42. LandstraBer Grtel, ASt
LandstraBe/ Gurtel. 2020,
Eigenes Foto

Analyse

Gurteltypen bzw. Abschnitte

Der Giirtel ldsst sich anhand mehrerer Merkmale in unterschiedliche Ab-
schnitte einteilen. Eine allgemein gebrauchliche Unterteilung ist die nach
seiner rdumlichen Lage in Siid- und Westgiirtel. Die Bezeichnung ,West-
giirtel wird dabei fiir den Abschnitt zwischen der Giirtelbriicke beim Bahn-
hof Spittelau und der Kreuzung Sechshauser- bzw. Gumpendorfer Giirtel
mit der Linken Wienzeile verwendet. Von dort bis zum siid-06stlichen Ende
des Giirtels bei der Autobahnanschlussstelle ,,Giirtel/Landstraie® nennt
man den Strafenverlauf , Stidgiirtel“. Die augenscheinlichsten Unterschie-
de dieser beiden Teilabschnitte sind der Verlauf der ehemaligen Stadtbahn-
trasse in Hoch- und Tieflage am Westgiirtel, sowie das Fehlen eines baulich
gleichartigen ,,Gegeniibers“ der Gebaude am Siidgiirtel.

Eine andere gdngige Einteilung erfolgt nach den unterschiedlich benannten
Abschnitten des Giirtels. Die Namen der einzelnen Abschnitte sind dabei an
die jeweils angrenzenden Stadtteile angelehnt. Bis auf den Gaudenzdorfer
und den Sechshauser Giirtel tragen die dufleren Giirtelabschnitte jeweils
denselben Namen wie ihre stadtinnenseitigen Konterparts. Die Orientie-
rungsnummern der Hauser beginnen bei jedem Abschnitt wieder bei 1 und
steigen gegen den Uhrzeigersinn an. Dabei erfolgt die Nummerierung al-
ternierend zwischen dem inneren und dem dufleren Giirtel mit den geraden
Zahlen innen und den ungeraden auflen. Der Gaudenzdorfer und der Sech-
hauser Giirtel verfiigen daher nur iiber Adressen mit ungeraden Orientie-
rungsnummern.

Die lineare Struktur des Giirtels ist fiir die verschiedenen NutzerInnengrup-
pen am Glirtel unterschiedlich wahrnehmbar. Fiir AutofahrerInnen stellt
der Giirtel ein durchgehend befahrbares Band dar. Der Asphalt der Fahr-
bahn ist sozusagen das einzig wirklich kontinuierliche Element. Radfahrer-
Innen und Menschen, die sich zu Fufl am Giirtel bewegen, sind mit den
unterschiedlichsten Auspragungen der fiir sie vorgesehenen Flachen kon-
frontiert. Fiir FuRgangerInnen mag die Varianz der Gehweggestaltung noch
eine gewisse Attraktivitdt bringen, fiir Radfahrende ist der standige Wech-
sel von einer Giirtelseite zur anderen, sowie die liickenhafte Wegfiihrung
eine Zumutung. Griinfldchen sind vor allem am Westgiirtel vorhanden, aber
in ihrer Funktion als griine Infrastruktur (siehe weiter unten) stark einge-
schrankt. Am Siidgiirtel fehlen Griinflachen abschnittsweise komplett oder
sind als Rest- und Abstandsflachen nur von rudimentdrer Funktion.
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Die Erschliefung des Giirtels mittels 6ffentlicher Verkehrsmittel kann als
relativ gut angesehen werden. Die U-Bahn Linie 6, die auf der Trasse der
ehemaligen Stadtbahn verkehrt, verfiigt iiber Knotenpunkte mit 2 weiteren
U-Bahn Linien (U3, U4) sowie Umsteigemoglichkeiten zu zahlreichen Stra-
Renbahn- und Bus-Linien. Der im siidlichen Bereich des Giirtels lange ge-
plante Ringschluss der Stadtbahnlinien erfolgte aufgrund des Zerfalls der
Donaumonarchie nicht mehr. Stattdessen verkehrt die Straenbahnlinie 18
vom Urban-Loritz-Platz bis zum Hauptbahnhof durchgehend. Einige an-
dere Linien folgen streckenweise derselben Linienfiihrung. Ab dem Mar-
garetengiirtel verlaufen die Schienen unterirdisch bis zum Hauptbahnhof,
dieser Linien-Abschnitt tragt daher den Namen USTRAB (Unterpflaster-
Straflenbahn).

Die unterirdische Fithrung der Straflenbahngleise ist auf die Priorisierung
des Autoverkehrs in den 1950er und 60er Jahren zuriickzufiihren. Der da-
mals schon starke Autoverkehr sollte durch die Verlegung des 6ffentlichen
Verkehrs in den Untergrund beschleunigt werden. Da der Bau einer vollwer-
tigen U-Bahn in Wien als zu kostspielig galt, entschloss sich die Stadtre-
gierung dazu einzelne Straflenbahnstrecken in den Untergrund zu verlegen.
Dazu gehorten neben der Strecke am Giirtel auch die ehemaligen Strafen-
bahnlinien entlang der Lastenstrafle, der sogenannten ,,Zweierlinie*. Diese
unterirdische Streckenfithrung wurde ab 1980 fiir die U-Bahn-Linie 2 um-
genutzt. (vgl. Wien Geschichte Wiki, 2019)
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43. Lineare Strukturen am Gurtel.
Eigene Darstellung

néchste Doppelseite:

44, Bewegungsraume.
Eigene Darstellung

45. EG-Nutzung.
Eigene Darstellung



Lineare Strukturen

—— Ubahn

—— StraBenbahn

-—- Baumreihen

—— Grunflachen

Radwege

—— FuBRwege
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Bewegungsmuster FuRgéangerinnen

—— Langsbewegung

Querbewebung

—— Aufenthaltsbereich

—— Barrieren
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Querschnitte

In weiterer Folge wurden entlang des Giirtels signifikante Strafenquer-
schnitte untersucht. Diese zeigen deutlich, welches Ungleichgewicht bei der
Aufteilung der zur Verfiigung stehenden Flachen am Giirtel herrscht. Die
Flachen fiir den motorisierten Verkehr nehmen im Durchschnitt 46% ein,
mit einem Mindestwert von 28% (Gaudenzdorfer Giirtel, Hohe Brauhaus-
gasse) und einem Maximalwert von 86% (Margaretengiirtel, Hohe Matz-
leinsdorfer Platz).

46. Giirtel Querschnitte.
Eigene Darstellung

36% 21% 48% 14%
5%

Wahringer Giirtel 97 10% Wahringer Giirtel 13

22% 22%

37% 23% 18%
36% 49
‘o
5% Hernalser Giirtel 35 Sechshauser Giirtel 1
239, 18%

0,
12% 239,

46.
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47. Gurtel Querschnitte. FuBgéngerinnen
Eigene Darstellung [ Radfahrerinnen
I Granflachen
I Offentlicher Verkehr
43% 13% 12% [ Motorisierter Verkehr
3% 339 3%
Lerchenfelder Giirtel 5 259, Mariahilfer Giirtel 23
22%
18% 28%

£ i £l

18%

31%
51% 48%
Neubaugiirtel 29 Wiedner Giirtel 3

34%

)
16% 3%
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I

I |
47.

67



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thek,

L]
10
ledge

now!

b

o
1
r

m You

48. Giirtel Querschnitte.
Eigene Darstellung

31% 19% 28% 19%

4% 3%

Neubaugiirtel 1 Gaudenzdorfer Giirtel 41
37% 9% 41%

9%

0:0 Jo. o 000 09
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49. Gurtel Querschnitte.

FuBgéngerinnen
Eigene Darstellung [ Radfahrerinnen

I Granflachen

I Offentlicher Verkehr

5% 10%
84% 1% 5%
86%

Margaretengiirtel 43 Margaretengiirtel 44

449 19% 16%
4% 47%
Lerchenfelder Giirtel 41 189, LandstraBer Giirtel 2A
18%
15% 18%

T I

49.

I Motorisierter Verkehr
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Eindricke vom Giirtel

50. bis 55. Zu FuB am Giirtel. Eindriicke.

Eigene Fotos

2021,
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56. bis 61. Zu FuB am Grtel. Eindriicke.

2021, Eigene Fotos
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Bedeutung des Gurtels fur die heutige Stadt

Der Wiener Giirtel hat heute weiterhin hauptsdchlich die Funktion eines
Verkehrsverteilers fiir den motorisierten Individualverkehr (MIV). Die Ver-
teilfunktion fiir den 6ffentlichen Verkehr (OV) ist hingegen vor allem am
Siidgiirtel nicht sehr stark ausgepragt und der Radverkehr spielt derzeit am
Glirtel, bis auf einzelne Streckenabschnitte entlang des Westgiirtels, iiber-
haupt nur eine untergeordnete Rolle. Der Giirtel bildet mit dem Ring und
der Lastenstrafle ein System von dominanten Tangentialstrafen in den
Stadtteilen rechts der Donau. Diese Tangentialen schneiden die historisch
gewachsenen radialen Ausfallsstrafen und erschliefen damit die dichtge-
wachsene Stadt. Durch alternierende Einbahnregelungen und Geschwin-
digkeitsbegrenzungen sind die Strafen zwischen diesen hdéherrangigen
Verkehrswegen grofiteils verkehrsberuhigt, dennoch werden viele dieser
StraBen als Schleichwege von den AutofahrerInnen genutzt, vor allem wenn
der Giirtel im morgendlichen und abendlichen Berufsverkehr iiberlastet ist.

Die Bereiche entlang des Giirtels gehoren schon seit seiner Entstehungs-
zeit zu den am dichtesten besiedelten Gebieten der Stadt. Vor allem entlang
des Westgiirtels wohnen bis zu 500 Einwohnerinnen pro ha Baulandflache.
(Abb. 58)

,Wdhrend die Kernstadt zwar radialkonzentrisch organisiert ist, findet sich die
groB3te Dichte der Wohnbevolkerung nicht im Zentrum, sondern im Bereich um
den Westgiirtel. In diesem Sinne miisste dieser eigentlich ein lineares stddtisches
Zentrum darstellen, welches dariiber hinaus noch mit einem Hochleistungsver-
kehrsmittel, der Stadtbahn, ausgestattet wdre. Genau das Gegenteil ist jedoch der
Fall. Der Westgiirtel hat bei ndherer Betrachtung die Charakteristik einer stdd-
tischen Peripherie oder einer Ausfahrtsstra8e (...) Damit steht der Westgiirtel in
der paradoxen Situation einer stddtischen Randlage.” (Tillner et al., 2000, S.

54)
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Was Silja Tillner im Zuge der Besprechung des Projekt URBION fiir den
Westgiirtel feststellte, gilt heute noch im Groflen und Ganzen unverandert
und fiir West- und Siidgiirtel gleichermagen. Die lineare Stadtstruktur des
Glirtels trennt heute nach wie vor, gleich seinem Vorldufer dem Linienwall,
die Stadt in ein ,,Innen* und ,,Auen*. Die Interventionen des ambitionier-
ten ,,Urban-Wien“ Projekts schufen zwar punktuelle Verbesserungen, eine
strukturelle Veranderung bewirkten sie jedoch nicht.

Die noch immer vorherrschende sozialrdaumliche Trennung tritt vor allem
am Westgiirtel deutlich in Erscheinung. In der Karte zur ,Verteilung der
Wohnbevdlkerung nach héchster abgeschlossener Ausbildung 2016“ der MA 18
werden anhand von kontrastierenden Farben die unterschiedlichen forma-
len Bildungsniveaus zwischen den Bezirken 6 bis 8 und 15 bis 17 sichtbar.
Die innerhalb des Giirtels wohnende Bevdlkerung verfiigt laut dieser Dar-
stellung zum {iberwiegenden Teil iiber einen Hochschulabschluss, wobei die
Anzahl der Menschen mit maximal Pflichtschulabschluss in den Bezirken
auflerhalb des Giirtels besonders hoch ist. (Abb. 62, 63)
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62. Einwohnerdichte 2020.
(Stadt Wien MA18)

63. Verteilung der Wohnbevdlke-
rung nach Ausbildung 2016
(Stadt Wien MA18)

64. BundesstraBennetz A,
S und B in Wien laut
BundestraBengesetz 1971

Problemzone Girtel

Beim Wiener Gilirtel denken die meisten Menschen sofort an den starken
Verkehr und den damit verbundenen Ldarm und Schmutz. Und tatsdchlich
gehort der Giirtel heute noch immer zu den meistbefahrenen Straflen Wiens
bzw. ganz Osterreichs. Zwischen 40.000 bis 80.000 Autos rollen téglich {iber
die 6 bis 8-spurige ehemalige Bundesstrafle, die im Jahr 2002 (wien.gv.at,
2021a) als Hauptstrafle B in den Zustdndigkeitsbereich der Gemeinde Wien
iibergegangen ist.

Der Larmpegel erreicht im 24h-Durchschnitt auf der gesamten Lange des
Glirtels jeweils mehr als 75dB (die lauteste Kategorie in den Larmkarten
des Bundeministeriums fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, In-
novation und Technologie). (Abb. 61) Die Messstellen der Stadt Wien zur
kontinuierlichen Erfassung der Feinstaubbelastung liegen nicht direkt am
Giirtel. Eine befindet sich am Dach des Allgemeinen Krankenhauses sowie
eine weitere in der Dunklergasse, einen Hduserblock vom Gaudenzdorfer
Giirtel entfernt. Durch die Lage der Messstellen lassen sich daher auch kei-
ne konkreten Werte fiir den Giirtel ablesen. Eine Messung des Verkehrsclub
Osterreichs (VCO) (Abb. 62) ergab fiir den Neubaugiirtel und den Lerchen-
felder Giirtel Werte fiir Ultra-Feinstaubpartikel (PMo0,1) zwischen 40.000
und 60.000 Partikel/cm3. Einzelne Maximalwerte lagen dabei stark iiber
diesem Wert.
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65. Larmkarte LandesstraBen
2017. (laerminfo.at)

66. Feinstaubbelastung 2016.
Messung Hans-Peter Hutter;
Grafik VCO. (Osterreichische
Arztezeitung, 2011)

67. Stadtbahnbogen Wéhringer
Grtel 2020. Eigenes Foto

68. Stadtbahnbogen Wéhringer
Grtel 2020. Eigenes Foto

Der Giirtel galt lange Zeit aber auch als soziale Problemzone. Die Presse
nannte den Giirtel in den 1990er Jahren ,,eine tote Zone, ein hdssliches Viertel,
eine verslumte Wohngegend (...)“ (Die Presse, 1992; zit. nach Tillner et al.,
2000, S. 10) Die Griinderzeithduser waren heruntergekommen, Neubauten
wandten sich mit geschlossenen Fassaden vom Giirtel ab. Die Fenster der
zum Giirtel ausgerichteten Wohnungen, meist noch ohne ausreichenden
Schallschutz, waren blind vor Dreck, verhangen oder verklebt. Das immer
starker werdende Verkehrsaufkommen hatte eine direkte Auswirkung auf
die Immobilienpreise und damit auf die Wohnsubstanz. Noch im Jahr 2000
lebten die AnwohnerInnen des Giirtels doppelt so oft in Substandardwoh-
nungen, als die BewohnerInnen des {ibrigen Wiens. (vgl. Tillner et al., 2000,
S.9) Der Trend zum Einfamilienhaus am Stadtrand zog zusdtzlich Kaufkraft
aus den Bezirken entlang des Giirtels ab. Die Geschdfte und Lokale am Giir-
tel, welche schon wegen der schlechten Aufenthaltsqualitdt an Kundschaft
eingebiifit hatten, mussten grofteils schliefen oder ihren Geschaftszweck
den gednderten Umstdnden anpassen. (vgl. ebd., S. 28f)

Erste Impulse fiir eine Aufwertung des Giirtels entstanden durch das Projekt
URBION (URrbane InterventION Giirtel West) welches zwischen 1995 und
2001 dsthetische und funktionale Verbesserungen am Westgiirtel umsetzen
konnte. Finanziert wurde das Projekt durch das Férderprogramm URBAN
der Europdischen Union. (vgl. Kafer & Gstir, 2012, S. 21) Das von der Archi-
tektin Silja Tillner entwickelte Konzept sah eine Kombination von mehreren
stddtebaulichen und baukiinstlerischen MafSinahmen vor. Durch kleinteilige
Imageiiberlagerungen sollte das negative Bild des Giirtels behoben werden,
Kultur und Unterhaltung den Genius Loci (vgl. die auBerhalb des Linien-
walls entstandenen Vergniigungsetablissements des 18. Jhdt) des Giirtels
wiederaufleben lassen. (vgl. Tillner et al., 2000, S. 53ff) Die Hauptinterven-
tionen des Projekts waren neben notwendigen Sanierungsmafinahmen, die
Uberdachung am Urban-Loritz-Platz sowie die Neuprogrammierung und
Neugestaltung der Stadtbahnbdgen.
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Erkenntnisse

...aus der Genese des Wiener Glrtels

Der Wiener Giirtel und sein Vorganger der Linienwall pragten die Entwick-
lung der Stadt Wien der letzten 300 Jahre mit. Der Linienwall bot den Sied-
lungen auf3erhalb der Stadtmauern Schutz und trug damit zu deren Aufblii-
hen bei. Als Zollgrenze blieb er bis ins 20. Jahrhundert bestehen und sorgte
fiir eine scharfe Trennung zwischen biirgerlicher Stadt und ArbeiterInnen-
vierteln. Diese Trennung hat sich in der baulichen Struktur verfestigt und
ist zum Teil heute noch in soziografischen Analysen sichtbar. Die Linientore
waren aber nicht nur Orte zur Zollabfertigung. Die Angestellten der Finanz-
behorde lebten hier mit ihren Familien und legten Obst- und Gemiisegdrten
an. Reisende konnten an den Linienkapellen Rast machen und ihre spiritu-
ellen Bediirfnisse befriedigen. Auf den Platzen vor den Toren boten Markt-
leute Waren an und Zeiselwagen” warteten auf Kundschaft.

Spater, als der Linienwall zum Hindernis fiir die wachsende Grof3stadt wur-
de, entledigte man sich seiner und nutzte die freie Fldche fiir eine moderne
Verkehrsanlage. Die Giirtelstrafle wurde von Anfang an als Begleitstraf3e fiir
das neue Massenverkehrsmittel, die Stadtbahn, geplant. Der Liickenschluss
der geplanten Ringbahn erfolgte aber nicht mehr — der motorisierte Ver-
kehr iibernahm die Vormachtstellung als Verkehrsmittel der Massen. Heute
wird der Giirtel nur mehr als reines Verkehrsband wahrgenommen. Bis auf
wenige Ausnahmen bietet der Giirtel kaum Aufenthaltsqualitdt. Neubau-
ten schirmen sich vom Straflenldrm ab oder thronen gleich hoch iiber dem
Glirtel. Ambitionierte Planungen der vergangenen Jahrzehnte haben zwar
punktuelle Verbesserungen gebracht, fiir eine nachhaltige positive Ent-
wicklung am Giirtel hat es aber nicht gereicht.

Die vorliegende Arbeit hat es sich zum Ziel gesetzt den Wiener Giirtel in sei-
ner Gesamtheit zu erfassen, sowohl raumlich als auch zeitlich. Durch die
Untersuchung dieser imposanten stddtischen Struktur war es méglich, De-
fizite und Potentiale zu erkennen. Eines der gréiten Potentiale des Giirtels
ist sicherlich seine Lage in der dichtbebauten Stadt. Durch eine menschge-
rechte Planung kann er zum Ort der Begegnung und des Austauschs werden
und seine Vergangenheit als gesellschaftliche Grenze und ,,lebensfeindliche
Verkehrsholle“ hinter sich lassen.

Ein weiteres Potential am Giirtel bilden seine Schnittstellen mit den wich-
tigsten Ausfallstraflen der Stadt. Diese Orte hatten schon zur Zeit der Er-
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* Zeiselwagen: stadtisches

Verkehrsmittel (primitive
Bauernleiterwagen mit tGber
die Seiten gelegten Sitz-
brettern, gegebenenfalls mit
Rohrdecken gegen Witte-
rungseinflisse Giberdacht),
das auBerhalb des Linienwalls
eingesetzt wurde(...) (Czeike,
1997, S. 692)

69. Hauptbahnhof Wien 2021.
Eigenes Foto

70. Lugner City, Lugner Bricke.
2014, flickr.com/ Crowfly
Vienna (CC BY-SA 2.0)
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richtung des Linienwalls eine besondere Bedeutung, da hier der Ubertritt
vom Land in die Stadt erfolgte. Auch heute noch sagt man ,,treff ma uns in
da Stodt“, wenn man die inneren Bezirke meint. Doch die Gebiete jenseits
des Giirtels holen auf was ihre urbanen Qualitdten angeht und die einsti-
gen Landstraen sind heute pulsierende Geschaftsstrafen. Die derzeit noch
hauptsachlich zum Umsteigen genutzten Kreuzungspunkte mit dem Giir-
tel kénnen in Zukunft attraktive Orte des stdadtischen Lebens werden und
mit einem breitgefdcherten Angebot zum wirtschaftlichen Aufschwung am
Glirtel beitragen.
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Ein neuer griner Stadt-
Boulevard

71. Der Gurtel in Zukunft. Eigene
72. Kollage (Cut-Outs von
www.skalgubbar.se)

Zielsetzungen

Der Wiener Giirtel soll in Zukunft Raum fiir alle Menschen gleichermafien
bieten. Er soll Bewegungs- und Aufenthaltsort werden und das Miteinan-
der im offentlichen Raum foérdern. Seine Lage mitten im dicht besiedel-
ten Stadtgebiet und sein Verlauf entlang von 14 Wiener Gemeindebezirken
macht ihn zum idealen Ort fiir einen neuen attraktiven Stadt-Boulevard.

Dieser Boulevard kann die unterschiedlichsten Mobilitdtsformen aufneh-
men, so dass diese sicher neben- und miteinander genutzt werden kénnen.
Mobilitdtsstationen erganzen die Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs
und ermoglichen damit Fortbewegungsmittel je nach den individuellen An-
forderungen zu wdhlen. Die grofen Kreuzungspunkte werden zu Orten der
Begegnung und des Austauschs. Hier verabredet man sich mit Freunden
zum Kaffee oder Wein, macht seine tdglichen Besorgungen oder nutzt eines
der Angebote des Mobility Service.

Die grofziigige Dimensionierung des Giirtels ldsst auch geniigend Platz
fiir attraktive Aufenthaltsorte. Breite Gehsteige und Freiflichen bieten
die Moglichkeit fiir vielfdltiges Stadtmobiliar, Gastgarten oder Verkaufs-
flachen. Damit wird die PassantInnen-Frequenz am Giirtel gesteigert und
die Ansiedlung weiterer Gewerbebetriebe gefordert. Eine griine Mittelzone
dient der aktiven Freizeitgestaltung — ausreichend breite FuBwege laden
zum Joggen ein, Motorik-Spielgerdte und Urban Fitness Pldtze motivieren
quasi im Vorbeigehen zu sportlicher Betdtigung.

Der Giirtel kann durch eine 6kologische Freiraumgestaltung auch einen
wichtigen Beitrag zum Stadtklima leisten und einen Ausgleich fiir fehlende
Griinrdaume im Stadtgebiet schaffen. Er liegt vor allem im Westen auf halber
Strecke zwischen den groflen Parkanlagen der Innenstadt sowie den auf-
gelockerten durchgriinten Siedlungsbereichen am Stadtrand. Durch seinen
breiten Querschnitt bildet er eine Luftschneise in der bebauten Struktur,
die mit nachhaltigen Begriinungsmafinahmen einen wichtigen Beitrag zur
Frischluftversorgung der Grof3stadt leisten kann.

Als weitere Entwicklungsmoglichkeit des Freiraumgiirtels bietet sich auch
ein Anschluss seiner beiden Enden an den Donaukanal an. So wie friiher der
Linienwall an den noch unregulierten Donau-Seitenarm anschloss, kénnte
in Zukunft das griine Band des Giirtels bis zu dem attraktiven Erholungs-
raum weitergefiihrt werden. Die Stadtentwicklungsgebiete Althangrund
und Neu Marx bieten hier sicher noch geniigend Gestaltungsfreiraum.
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Internationale Beispiele

Viele Stadte kampfen heute mit den Problemen, die ihnen die ,, Autozent-
rierte Stadtplanung* der vergangenen Jahrzehnte bescherte. Uniiberwind-
bare Verkehrsschneisen trennen ganze Stadtteile voneinander. Larm und
Abgase verursachen zahlreiche gesundheitliche Beschwerden. Medizinische
Studien haben 2019 herausgefunden, dass die Verschmutzung der Umge-
bungsluft weltweit fiir mehr als 8 Mio. vorzeitige Todesfdlle verantwortlich
ist. (vgl. Miinzel et al., 2021, S. 120) Die Gefahr einer drohende Klimaka-
tastrophe ldsst immer mehr Verantwortliche in der kommunalen Planung
umdenken und neue, klimasensible und auf menschliche Bediirfnisse aus-
gerichtete Planungsansatze verfolgen.

Die Covidi19-Pandemie hat im Frithjahr 2020 gezeigt, wie wichtig qualitativ
hochwertiger stadtischer Freiraum ist. Die Schliefung der Bundesgarten in
Wien und die strengen Ausgangsbeschrankungen des ersten Lock-Downs
zeigten die Nutzungskonflikte im 6ffentlichen Raum auf. Viele Menschen in
der dicht bebauten Stadt verfiigen iiber keinen, dem Wohnraum zugeordne-
ten, privaten Freibereich. Fiir das physische und psychische Wohlbefinden
ist aber der Aufenthalt und die Bewegung an der frischen Luft essentiell. Die
gesperrten Griinflaichen machten den stadtischen Freiraum zur Mangelware

73.
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73. Temporére Begegnungszonen
Wien. 2020, Karo Pernegger.
(wienzufuss.at)

und das Gebot, die 6ffentlichen Verkehrsmittel nur zu unbedingt notwen-
digen Fahrten zu benutzen, erschwerten den Zugang zu den verbleibenden
Flachen fiir viele StadtbewohnerInnen.

Die damalige Stadtregierung reagierte, indem sie wenig befahrene Straf3en
zu tempordren Begegnungszonen erkldrte. Damit sollte gewdhrleistet wer-
den, dass sich Fuf3gangerInnen auf den schmalen Gehsteigen der Stadt nicht
zu nahe kommen und dadurch den, durch die Covid1i9-Mafinahmen-Ver-
ordnung festgesetzten Mindestabstand, einhalten konnten. Da der Fahr-
radverkehr im Zuge der Pandemie ebenfalls zugenommen hatte, wurden
sogenannte Pop-Up-Radwege geschaffen. Dafiir wurden eigens Fahrspuren
auf stark befahrenen Autoverkehrsrouten gesperrt und nur fiir den Radver-
kehr freigegeben.

Doch nicht erst seit dem Ausbruch der Covidi9-Pandemie ist man in den
Stadten um eine Neuordnung der Gewichtung im 6ffentlichen Raum be-
miiht. Die Stadt Kopenhagen hat z.B. schon in den 1960er Jahren auf An-
regung des Stadtplaners Jan Gehl die erste Strafle in der Innenstadt fiir den
Autoverkehr gesperrt. Wo anfangs noch Ladenbesitzer um ihren Umsatz
flirchteten, florierte durch die Fu3gangerInnen- und FahradfahrerInnen-
freundliche Gestaltung das Geschdft und dutzenden weitere Strafen folg-
ten. (vgl. Willenbrock, 2014)

In jiingerer Zeit hat vor allem die Pariser Biirgermeisterin, Anne Hidalgo,
mit ihren Plinen zur Umgestaltung der weltberilhmten Champs-Elysées
aufhorchen lassen. Die etwa 2 km lange Prachtstrafle soll zu einem ausge-
dehnten Garten werden. Die Flachen fiir den motorisierten Verkehr wer-
den reduziert, um Platz fiir FuBgangerInnen und Griinfldichen zu machen.
Mehrfache durchgehende Baumreihen sollen fiir gesteigerte Luftqualitdt in
der Millionenmetropole sorgen.

Bereits erfolgte Umgestaltungen von ehemals stark befahrenen Verkehrs-
achsen zeigen ungeahnte Mdglichkeiten einer mutigen Stadtplanung auf.
Ein interessantes Beispiel ist sicherlich die Transformation des Cheonggye
Freeway in Seoul. In den 1970er Jahren wurde es als Symbol des Fortschritts
gesehen, als der Cheonggyecheon Fluss, der durch die Stadt floss, mit einer
Autobahn auf Stelzen iiberbaut wurde. Der Fluss war seit den 1950er Jah-
ren ein Symbol fiir Armut und Verfall und diente der Stadt als Abwasser-
kanal. Um dieses Problem zu beseitigen und der Stadt zu wirtschaftlichem
Aufschwung zu verhelfen, schien es damals naheliegend den Fluss in den
Untergrund zu verlegen und eine moderne vielspurige Straf3e fiir den Auto-
verkehr zu errichten.
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Der Cheonggye Freeway galt zur Zeit seiner Errichtung als Zeichen fiir
Modernitdt und Industrialisierung. Doch fast 40 Jahre nach dem Bau galt
der Bereich entlang seines Verlaufs abermals als Problemzone. Der star-
ke Verkehr machte die Gegend zu einer heruntergekommenen Industrie-
zone, ohne Lebensqualitat fiir ihre AnwohnerInnen. Im Jahr 2001 wurde der
Biirgermeister Lee Myung-bak mit dem Versprechen ins Amt gewdhlt, die
Autobahn abbrechen zu lassen und den Fluss zu revitalisieren. Bevor die Ab-
brucharbeiten im Jahr 2003 starteten, wurde eine Schnell-Bus-Linie ent-
lang der Strecke der Autobahn eingerichtet, um den Menschen, die bis dahin
mit dem Auto unterwegs waren, einen geeigneten Ersatz zu bieten. Im Jahr
2005 wurden die Arbeiten zur Revitalisierung des Flusses abgeschlossen
und sein Flussbett ist seither ein beliebter Freiraum in der Wolkenkratzer-

metropole.

76. Reste des Cheonggye Free-
way. Mina Oh. o0.A.

77. Cheonggye Fluss heute. 0.A.
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Gestaltungsansatze

Reduktion des MIV

Die Fahrspuren fiir den motorisierten Verkehr nehmen am Giirtel bis zu
86% des vorhandenen Querschnitts (siehe Querschnitte weiter oben) ein.
Abschnittsweise gibt es bis zu 8 Fahrspuren sowie zusdtzliche Flachen fiir
den ruhenden Verkehr. Fu3gangerInnen stehen am Giirtel hingegen durch-
schnittlich nur 18% des Querschnitts zur Verfiigung. Hier sind auch Geh-
steige mit einer Breite von nur 1 m inkludiert, obwohl laut den Richtlinien
und Vorschriften fiir das Straflenwesen (RVS) die heute vorgeschriebene
Mindestbreite fiir Gehsteige im Straenraum 2 m betréigt. (VCO, 2001, S. 13)

Um eine ausgewogene Verteilung des 6ffentlichen Raums am Giirtel zu er-
reichen, muss die Anzahl der Fahrspuren stark verringert werden. Das der-
zeit anfallende Verkehrsaufkommen ldsst diese MafSnahme, an einer der
meistbefahrenen Strafen Osterreichs, unmdoglich wirken. Verkehrswis-
senschaftliche Analysen der jiingeren Zeit haben jedoch gezeigt, dass eine
Mischung aus sogenannte Push & Pull Faktoren, also einem Maf3nahmen-
verbund aus Angebotsverbesserungen fiir den OPNV (6ffentlicher Perso-
nennahverkehr) und Fuf3- und Radverkehr, sowie Einschrankungen fiir den
KFZ-Verkehr, die grofte Wirkung bei der Reduktion des MIV erbringen (vgl.
Zukunft Mobilitdt, 2020).

Da sich die Stadt Wien mit der Smart City Rahmenstrategie das Ziel gesetzt
hat bis 2030 einen grotmdglichen Anteil des MIV auf den 6ffentlichen Ver-
kehr sowie auf nicht-motorisierte Verkehrsarten zu verlagern (vgl. Telepak,
2015, S. 16), soll der Wiener Giirtel als zukunftsweisendes Leuchtturmpro-
jekt dienen und mit einer gerechten Aufteilung des verfiigbaren Raums die
jahrzehntelange Bevorzugung des Automobils beenden. Der angestrebte
Modal Split* im Wiener Personenverkehr von 80:20 (80% der Wege im Um-
weltverbund**, 20% der Wege mittel MIV) soll als Sinnbild fiir die Aufteilung
der Fldchen am Wiener Giirtel dienen und damit ein deutliches Statement
fiir die Verkehrsplanungen der Zukunft setzen.

Die Fahrspuren am Giirtel sollen daher auf maximal 2 pro Fahrtrichtung
reduziert werden, Flachen zum Abstellen von Privatfahrzeugen werden zur
Gédnze aufgelassen. Das System der Einbahnfithrung links und rechts der
Stadtbahntrasse am Westgiirtel kann beibehalten werden, um die Abbiege-
situation an den Kreuzungen nicht uniibersichtlicher zu machen. Fiir die
Sicherheit der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer wird die Geschwin-
digkeit auf 30 km/h beschrdnkt. Die Kreuzungsbereiche mit den grof3en
Radialstrafen werden auf Gehsteigniveau angehoben und als Begegnungs-
zonen ausgefithrt — hier haben Fuf3gangerInnen absoluten Vorrang.
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78. Aufteilung der Flachen in

Anlehnung an den angepeilten
Modal Split. Eigene
Darstellung

79. Freie Wahl der Verkehrsmodi.

*

*k

Eigene Darstellung.

Modal Split (Verkehrs-
mittelwahl): Verteilung des
Verkehrsaufkommens auf
verschiedene Verkehrsmittel
(Modi). Im Aligemeinen wird
der Modal Split auf die Wege
bezogen und gibt an, welcher
Anteil an der Gesamtzahl der
Wege mit welchem Verkehrs-
mittel zuriickgelegt wird.
(Rosenberger, 2014, S. 138)

Umweltverbund: Umwelt-
verbund bezeichnet die
Gruppe der - in Hinblick auf
SchadstoffausstoB3, Flachen-
verbrauch und Larmbelas-
tung — umweltvertraglichen
Verkehrsarten und ihre aktive
Vernetzung: FuBgéangerin-
nenverkehr, Radverkehr (inkl.
offentlicher Fahrradangebote
wie City-Bikes), ¢ffentlicher
Verkehr (S-, U-, StraBenbahn,
Bus) sowie - im weiteren Sinn
- Taxis, Car-Sharing- und Mit-
fahrangebote. (Rosenberger,
2014, S. 140)



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thek,

L]
lio
nowledge

b

o
1
r

M You

Mobilitatsstationen

Um den Autoverkehr am Giirtel zu reduzieren, braucht es wie erwdhnt eine
Kombination von Maf3nahmen. Dazu gehért auch das Angebot an alterna-
tiven, nachhaltigen Verkehrslésungen auszubauen — Mobilitdtsstationen
an stark frequentierten Orten sind dazu ein ideales Mittel. ,,An Mobilitdits-
stationen werden unterschiedliche Mobilitdtsangebote und Services rdumlich
gebiindelt und miteinander verkniipft.“ (Zientek et al., 2018, S. 10) Hier stehen
unterschiedliche Verkehrsmittel zur Verfiigung, die mittels Smartphone
gefunden, reserviert und entlehnt werden kdnnen.

Das Angebot der Mobilitdtsstationen am Giirtel kann je nach Standort vari-
ieren, die Grundausstattung besteht aus Fahrzeugen mit Elektroantrieb in
unterschiedlichen Ausfithrungen (E-Auto, E-Fahrrad, E-Scooter) und kann
durch Fahrzeuge fiir speziellere Anforderungen erganzt werden (e-Klein-
transporter, e-Lastenfahrrad). Diese Spezialfahrzeuge sind je nach Platz-
angebot an den einzelnen Standorten stationiert, kénnen jedoch mit einer
gewissen Vorlaufzeit auch zu einem bestimmten Standort bestellt werden.
In Erganzung mit den Angeboten des dffentlichen Verkehrs kdnnen somit
nahezu alle Anforderungen an eine nachhaltige urbane Mobilitdt erfiillt
werden.

Am Wiener Giirtel bieten sich Flachen im Umfeld einiger U6-Stationen als
ideale Standorte fiir diese Mobilitdtsstationen an. Die gute Erreichbarkeit
durch den 6ffentlichen Verkehr und die Anbindung an das {ibergeordnete
StraBennetz von Wien sorgt fiir eine ideale Voraussetzung, um das Ange-
bot moglichst vielen Menschen zugdnglich zu machen. Die selbststdndig
von den Kundinnen und Kunden zu bedienenden Entlehnstationen kénnen
mancherorts auch durch einen betreuten Servicepoint erganzt werden. Hier
konnen sich Menschen zu Mobilitditsthemen beraten lassen und weitere
Angebote in Anspruch nehmen. Diese Servicestationen lassen sich gut mit
anderen gewerblichen oder 6ffentlichen Einrichtungen am Giirtel, wie bei-
spielsweise Geschaften, Lokalen, Vereinen oder Bahnhofen verbinden.
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StraBe als Lebensraum

Durch die Reduktion der Fahrspuren am Giirtel besteht die Méglichkeit, die
Strafle wieder zum wertvollen Lebensraum zu machen. Breite Gehsteige
und weniger Larm und Abgase laden die Menschen zum Flanieren ein. Die
gewerblichen Betriebe in der Erdgeschof3-Zone profitieren von mehr Lauf-
kundschaft und kénnen die Flachen vor ihren Geschdften als zusatzliche
Verkaufsrdume nutzen. Das Erdgeschof wird wieder zum ,,urbanen Schwel-
lenraum* und die ,,Funktionen des Hauses kénnen sich wieder auf die Stra3e
ausdehnen“ (Psenner, 2014a, S.106), wie es zur Zeit der Errichtung der Giir-
telstrafe noch iiblich war.

S A
L f T

min. 4 Meter min. 3 Meter
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80. Lebendige EG-Zonen. Eigene
Darstellung

81. HasnerstraBe. 2020, 0.A.
(wien.gruene.at) Beispiel
eines lebenswerten
stadtischen Freiraums

82. Bestandskarte der baulich
getrennten Radweg am
Girtel. (Leth, 2020)
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Ausbau der Radwege

Immer mehr Menschen in Wien benutzen das Fahrrad nicht nur in ihrer
Freizeit, sondern auch auf ihren Alltagswegen. Dieser Trend wurde im Jahr
2020 durch die Covid 19-Pandemie noch verstarkt — so wurden an den Zahl-
stellen in Wien im Vergleich zu 2019 ein Anstieg von 12 % bei den Fahrrad-
fahrten gemessen (vgl. Mobilitdtsagentur Wien, 2020). Auch in den Win-
termonaten waren deutlich mehr Radfahrerinnen und Radfahrer auf Wiens
Straflen unterwegs.

Das Fahrrad ist ein umweltfreundliches Verkehrsmittel, welches den
Wunsch nach individueller Mobilitdt zu einem giinstigen Preis erfiillen
kann. Doch obwohl Wien in den letzten Jahren viel in den Ausbau der Fahr-
radinfrastruktur investiert hat, fithlen sich dennoch viele Menschen mit
dem Fahrrad auf den Straf3en unsicher. Eine Befragung unter Radfahrenden
im Zuge einer Studie der TU Wien hat ergeben, dass sich 82% der Befragten
auf [Anm. d. Autorin: baulich getrennten] Radwegen sicher fiihlen, aber le-
diglich 4% auf [Anm. d. Autorin: baulich nicht getrennten] Radfahrstreifen.
(vgl. Leth, 2020, S. 6)

Der Giirtel verfiigt streckenweise iiber gut ausgebaute Radwege, doch seine
Funktion als stddtischer Verteiler erfiillt er fiir Radfahrende noch nicht zur
Gédnze. Vor allem am Siidgiirtel gibt es Abschnitte die mit dem Rad nicht si-
cher befahren werden kdnnen. Im Bereich des Matzleinsdorferplatzes gibt
es z.B. nicht einmal Nebenfahrbahnen die als Alternativroute verwendet
werden konnten. Um eine gleichberechtigte Nutzung fiir alle Verkehrsteil-
nehmerInnen zu ermdéglichen wird fiir den Giirtel eine, iiber seine gesamte
Lange durchgehende, baulich getrennte Radwegeverbindung vorgesehen.
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Grine Infrastruktur

Ein wichtiger Punkt bei samtlichen Planungen im 6ffentlichen Raum sollte,
im Hinblick auf die Auswirkungen des Klimawandels und der notwendigen
baulichen Nachverdichtung der Stadt, der urbanen griinen Infrastruktur
beigemessen werden. Dabei handelt es sich um ein ,Netzwerk aus natur-
nahen und gestalteten Fldchen und Elementen in Stddten, die so geplant und
unterhalten werden, dass sie gemeinsam eine hohe Qualitdt in Hinblick auf
Nutzbarkeit, biologische Vielfalt und Asthetik aufweisen und ein breites Spekt-
rum an Okosystemleistungen erbringen.“ (Hansen et al., 2017, S. 3)

Der Wiener Glirtel verfiigt bereits in Ansdtzen {iber diese griine Infrastruk-
tur. Vor allem am Westgiirtel und in Teilabschnitten des Siidgiirtels gibt es
grofe zusammenhdngende Griinflichen sowie stattliche Baumreihen. Auch
die von den Wiener Stadtgarten nur extensiv gepflegte , Gaudenzdorfer
Stadtwildnis“ tragt durch die grofen versickerungsoffenen Griinflachen
und ihren Artenreichtum zu einem 6kologischen Ausgleich im Stadtgebiet
bei.

Dennoch bleibt fiir eine zukunftsweisende Ausstattung des Giirtelraums mit
griiner Infrastruktur noch viel Luft nach oben. Die Erbauer der Giirtelstrale
setzten Anfang des 19. Jahrhunderts bereits Baumreihen als Schutz vor un-
gewiinschten Emissionen ein. Da jedoch zu dieser Zeit Automobile noch eine
Seltenheit waren und dementsprechend nicht als starke Larm- und Abgas-
quellen wahrgenommen worden, sah man die Baumpflanzungen nur an den
Flanken der Stadtbahn vor, die anfangs noch mit Dampf betrieben wurde
und dadurch starke Emissionen verursachte.

4 ,

Schatten / Lérm
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In Zukunft sollen am Giirtel durchgehende Baumreihen entlang der dufle-
ren Gehsteige fiir eine visuelle Abgrenzung zwischen Gehenden und Fah-
renden sorgen. Der Raum zwischen den Baumscheiben ist dem Gehsteig
zuzuschreiben und kann vielfdltig genutzt werden (Gastgdrten, Kunst im
offentlichen Raum, Stadtmobiliar, etc.). Die Gehsteige selbst sind mit ver-
sickerungsoffenen Beldgen versehen. Die Bdume spenden Schatten und
sorgen so auch im Hochsommer fiir angenehme Temperaturen, zusatzlich
konnen sie den Larm reduzieren und machen somit auch die Wohnungen
mit Fenstern direkt zum Giirtel wieder lebenswerter. Die Aufenthaltsquali-
tat im Vorland der Gebdude wird angehoben und wirkt damit als zusdtzli-
cher Attraktor fiir potentielle Kunden und Kundinnen der Wirtschafts- und
Gastronomiebetriebe.

Freiraum Mittelzone

Der Giirtel verlauft durch das am dichtesten bebaute Gebiet Wiens, die
Griinderzeitbaublocke verfiigen Grofiteils liber Nettogeschof3flachenzah-
len zischen 2 und 4 (vgl. Stadt Wien MA18, 2014). Dies bedeutet, dass die
Blockinnenbereiche meist zur Gdnze verbaut sind und viele Gebdude iiber-
haupt nur iiber kleine Lichthéfe verfiigen. Private Freiflachen sind in diesen
Gebieten Mangelware und werden dementsprechend teuer verwertet. Aber
auch offentliche Freirdume gibt es nur in einem unzureichenden Ausmaf.
Griinflachen sind nur vereinzelt in Form von sogenannten ,,Beserlparks*
vorhanden, Platze und Straflen werden von Flachen fiir den ruhenden und
fahrenden motorisierten Verkehr eingenommen.

Dieses Defizit soll mit einer durchgehenden qualitativen Freiraumgestal-
tung am Giirtel gelindert werden. Der griine Boulevard wird durch die Um-
gestaltung ein 6ffentlicher Freiraum fiir alle BewohnerInnen der Stadt. Die
Randzonen des Giirtels wird hauptsdchlich durch Gewerbe und Gastrono-
mieangebote geprdgt sein, die Mittelzone bietet hingegen Platz fiir natur-
nahe Erholung und sportliche Freizeitgestaltung. Durchgehende Begrii-
nung, ansprechendes Stadtmobiliar und grof3ziigige Bewegungsflachen
machen die griine Mittelzone zu einem stadtischen , Naherholungsgebiet“.

84.
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Conclusio

Die Recherche zu dieser Arbeit wurde mit der Intention begonnen den
Wiener Giirtel in seiner Gesamtheit als stdadtische Struktur zu begreifen.
Unzdhlige Menschen kreuzen den Giirtel tagtdglich auf ihren Wegen durch
die Stadt, doch kaum jemand sieht in ihm etwas anderes als ein stadtisches
Verkehrsband, eine ,,ungeliebte* aber ,notwendige“ Verbindungsachse im
Straflenverkehr. Ob mit dem Auto, dem Fahrrad oder zu Fuf3: wer am Giir-
tel unterwegs ist, will ihn normalerweise so schnell wie méglich hinter sich
lassen. Der Blick ist angestrengt auf den Verkehr gerichtet, um sicher ans
Ziel zu kommen. Doch gerade, wenn man den Blick am Giirtel etwas schwei-
fen ldsst, kann man an jeder Ecke Hinweise auf seine bewegte Geschichte
entdecken.

Zu Beginn dieser Arbeit war es mir daher ein Anliegen, die Transformations-
prozesse am Wiener Giirtel nachzuvollziehen und die Wechselwirkungen,
die sich zwischen diesen Prozessen und den iibrigen stddtischen Entwick-
lungstendenzen ergeben haben, zu beleuchten. Dazu war es wichtig bei der
Entstehung des Linienwalls anzusetzen, da der Verteidigungswall aus dem
18. Jahrhundert mafigebliche Entwicklungen am spdteren Giirtel vorgegeben
hat. Sein topografisch bewegter Verlauf quer zu den Hangen der Wiener-
waldberge beeinflusste zum Beispiel fast 200 Jahre spdter die Gestaltung
des Stadtbahn-Viadukts durch Otto Wagner. Auch die Lage der groflen
Bahnhofe in Wien wurde unmittelbar durch den Linienwall vorgegeben, da
die Bahnlinien aus dem ganzen Kaiserreich an seinen Pforten endeten. Und
schlussendlich die Giirtelstrafle, die grofteils am dufleren Rand der gezack-
ten Linie des Erdwalls angelegt wurde und dem griinderzeitlichen Block-
raster als gerade Fiihrungslinie diente.

Mit Anfang des 20. Jahrhunderts war die Struktur des Wiener Giirtels dann
im Groflen und Ganzen festgelegt und in die Stadt eingeschrieben, doch die
Transformation der Raumfigur horte hier noch lange nicht auf. Der Giirtel,
der als Begleitstrafle fiir das neue Massentransportmittel, die Stadtbahn,
geplant wurde, sollte die Verbindung zwischen den verschiedenen Bereichen
der Stadt herstellen und vor allem dem ziigigen Giiterverkehr dienen. Trotz
dieser starken funktionellen Ausrichtung der Strafle, wurde sie dennoch als
grofziigiger Boulevard mit gestalteten Griinflachen und Spazierwegen fiir
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die BewohnerInnen der Stadt angelegt. Dadurch wurde der Wiener Giirtel,
£40 Jahre nach dem Bau des Rings, zum Prachtboulevard der , kleinen Leu-
te, zur , Ringstrafe des Proletariats‘.

Doch auch politische Entscheidungen der vergangenen Jahrhunderte hin-
terlieen ihre Spuren im Stadtgefiige. Am Wiener Giirtel zeigt sich in den
stadtebaulichen Grundlagen-Karten bis heute eine scharfe Grenze zwischen
den verschiedenen, jeweils betrachteten Kategorien. Vor allem sozialrdum-
liche Karten zeigen bestehende sozio6konomische Unterschiede zwischen
der Bevolkerung in den Gebieten innerhalb und auBerhalb des Giirtels., die
sich durch einen héheren Anteil der Personen mit niedriger formaler Bil-
dung oder mit geringem Haushaltseinkommen als in den Bezirken inner-
halb des Giirtels zeigen.

Die Hintergriinde zum Entstehen dieser scharfen Trennung im sozialen
Gefiige der Stadt standen daher ebenfalls bei dieser Arbeit im Vordergrund.
Es hat sich gezeigt, dass der Linienwall auch hier einen weitreichenden Ein-
fluss gehabt hat. Seine Funktion als Steuer- und spdter auch Stadtgrenze
hat zur sozialen Segregation beigetragen und diese nachhaltig in der Stadt
verankert. Die Ressentiments zwischen den unterschiedlichen Bevolke-
rungsgruppen innerhalb und auerhalb des Walls waren dann auch fiir die
schwierigen Verhandlungen zur Eingemeindung der Vororte sowie zum Ab-
bruch des Linienwalls verantwortlich. Mit dem Bau des Gilirtelboulevards
wollte man daher einen attraktiven Stadtraum schaffen und damit eine An-
ndherung der BewohnerInnen der ,alten“ und ,,neuen“ Stadtteile ermog-
lichen.

Dieser ,,attraktive Stadtraum wandelte sich jedoch in den darauffolgen-
den Jahrzehnten immer mehr zu einer , larmenden“ und ,,stinkenden* Ver-
kehrsholle. Die autogerechte Stadtplanung der Nachkriegszeit hatte nur das
moglichst ungehinderte Vorankommen der Kraftfahrzeuge im Blick, Fuf3-
gangerInnen und langsamere Verkehrsteilnehmer wurden als lastiges Hin-
dernis wahrgenommen und, wo moglich, aus dem Straflenraum verdradngt.
Und obwohl der Giirtel kein physisches Hindernis darstellt, so wie es einst
der Linienwall tat, bildet er dennoch bis heute eine Grenze in der Stadt.
Die Vernachldssigung des offentlichen Raums, die untergenutzten Erdge-
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schosszonen und die iibermdflige Verkehrsbelastung machen den Giirtel zu
einem blinden Fleck in der Wahrnehmung der Menschen und sind fiir die
ideelle Barrierewirkung verantwortlich, die der Giirtel fiir viele Menschen
unbewusst darstellt.

Daher wurde im dritten Teil der Arbeit versucht Entwicklungsansatze fiir
den Giirtel der Zukunft zu entwickeln, um ihn wieder zu einem attraktiven
Boulevard fiir alle BewohnerInnen der Stadt zu machen. Dabei war es wich-
tig seinen transformativen Charakter zu beriicksichtigen und zu erhalten,
damit er fiir zukiinftigen Anforderungen an die Stadtentwicklung gewapp-
net ist und seine strukturelle Permanenz auch in vielen hundert Jahren noch
in der Stadt ablesbar sein wird.

Die ersten beiden Aspekte meiner Arbeit waren fiir das Verstandnis und die
Einordnung der Transformationen am Wiener Giirtel essentiell, daher habe
ich hier meinen Schwerpunkt gesetzt. Dadurch konnte ich sehr viel iiber die
Entwicklung der Stadt Wien lernen und Zusammenhdnge in der gesamtstad -
tischen Entwicklung nachvollziehen. Dass der dritte Teil meiner Arbeit nur
einen groben Uberblick iiber mogliche Entwicklungsszenarien des Wiener
Glirtels bietet und nicht weiter in die Tiefe geht, ist den zeitlichen Rahmen-
bedingungen bei der Erstellung dieser Arbeit geschuldet. Ich hoffe dennoch
fiir den stadtebaulichen Diskurs, in Bezug auf die Entwicklungspotentiale
des Wiener Giirtel, einen Beitrag geleistet zu haben und beabsichtige in Zu-
kunft dieses Thema im Rahmen meiner Arbeitstatigkeit wieder aufgreifen
zu konnen.
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