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DAS FORSCHUNGSPROJEKT

= PROJEKTRAHMEN

TRANS[form]DANUBIEN ist ein Forschungsprojekt des Depart-
ments fUr Raumplanung der TU Wien, das sich von August 2016
bis Februar 2018 dem baulichen Wandel Transdanubiens, also
Wien links der Donau, gewidmet hat. Das Projekt entsprang einer
Wissenschaftskooperation zwischen dem Fachbereich Stadt- und
Regionalforschung der TU Wien (SRF) und der Stadtentwicklungs-
abteilung der Stadt Wien (MA18). Das Ansinnen der MA 18, Ortho-
fotos zur digitalen Veranschaulichung und interaktiven Vermitt-
lung von Stadtentwicklungsprozessen zu nutzen, wurde mit dem
wissenschaftlichen Anspruch des SRF, diesen Wandel in einen
stadtentwicklungspolitischen und planungshistorischen Kontext zu
setzen, kombiniert. Die Forderung durch die Kulturabteilung der
Stadt Wien (MA7) hat schliellich eine Umsetzung im Rahmen
eines Forschungsprojekts an der TU Wien ermoglicht.

= PROJEKTZIELE

Das Projekt verfolgt zwei Ziele: Grundlagenforschung zu den Zu-
sammenhangen zwischen Stadtentwicklungspfad, Stadtplanung
und lokaler Transformation, sowie die interaktive Wissensvermitt-
lung urbaner Transformationsprozesse mithilfe digitaler Orthofo-
tos. Ersteres wird mittels theoriegeleitetem Forschungsansatz
erreicht, in dessen Zentrum die systematische Aufarbeitung der
Wiener Stadtentwicklungs- und Stadtplanungsgeschichte und drei
exemplarische  Analysen lokaler  Transformationsprozesse — des
Wiener Nordostens stehen. Letzteres wird im Rahmen des Projekts

uber eine digitale Ausstellung — die Projektwebsite lidovienna.at —
realisiert. Der vorliegende Bericht dokumentiert die Forschungser-
gebnisse und den Prozess der digitalen Wissensvermittiung via
Website.

= URBANE METAMORPHOLOGIEN

Den Veranderungsprozess der Stadt als Teil eines gesellschaftspoli-
tischen, konomischen, technologischen und insbesondere eines
planerischen Wandels zu verstehen ist ein Ziel des Projekts und
findet Ausdruck im Untertitel. ,Metamorphologie” ist ein aus ande-
ren Disziplinen entlennter Begriff, der einerseits in der Biologie die
entwicklungsgeschichtliche Veranderung eines lebendigen Orga-
nismus (hier: Stadt) nachzeichnet und andererseits in der Kunst-
theorie die temporale Veranderung bestimmter Muster (hier: die
gebaute Stadt als Ausdruck bestimmter stadtplanerischer Idealvor-
stellungen) beschreibt (vgl. Goppold 1999). Im vorliegenden Fall
beschreibt urbane Metamorphologie also den Anspruch den
Transformationsprozess der Stadt Wien anhand der materialisier-
ten Strukturen und Artefakte, sprich der am Luftbild sichtbaren
Veranderung, zu lesen und zu explorieren.

DEN WIENER NORDOSTEN IM BLICK
Die Bezirke Floridsdorf und Donaustadt bilden gemeinsam eines
der dynamischsten Gebiete Wiens. Links der Donau zeigt sich die

bauliche Veranderung zwischen Krieg, Aufschwung, Krise und Re-
Urbanisierung besonders eindrucksvoll. Auch die wechselnden
Planungsideale der jungeren Stadtgeschichte werden kaum
woanders in der Stadt so gut sichtbar wie hier. Es ist zudem ein
Anliegen des Projekts, eines der bislang wenig beforschten Gebie-
te der Stadt genauer unter die Lupe zu nehmen, um der Bedeu-
tung des Stadtteils Genuge zu tun.

= WARUM NICHT , TRANSDANUBIEN"?

Gelernte Wiener*innen erkennen in der Donau eine innere
Grenze, die die Stadt in ein Cisdanubien (die ,Altstadt” am rechten
Donauufer) und ein Transdanubien (die Bezirke Floridsdorf und
Donaustadt am linken Flussufer) teilt. Der Begriff Transdanubien
suggeriert aber, dass das ,echte” Wien am rechten Donauufer
liegt und die auf der anderen Flussseite liegenden Bezirke gar
nicht zur Stadt gehdren. Das Projekt spricht deshalb gezielt von
Wien links der Donau, weil es die Bedeutung des Stroms als histo-
rische Trennlinie in der Wiener Stadtentwicklungsgeschichte zwar
anerkennt, aber explizit darauf verweisen will, dass das ,Othering”,
die Unterscheidung zwischen ,Hier” und ,Dort”, nicht mehr ada-
quat ist. Deshalb wird der Begriff Transdanubien hochstens aus
stilistischen Grunden - zur Vermeidung von Wortwiederholungen
- synonym fur Nordosten der Stadt, Floridsdorf und Donaustadt,
oder Wien links der Donau verwendet.
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Das Forschungskonzept




, Eine intensivere Auseinandersetzung
[...] musste die — sich teilweise kontinuierlich, teilweise in Bruchen
vollzienenden - Veranderungen im urbanen und raumlichen
Wertsystem analysieren. Dies wurde nicht nur zu einer wissen-
schaftlich fundierteren Geschichte der Planung und inrer langfris-
tig wirksamen Ergebnisse beitragen, sondern auch eine bessere
Abschatzung inrer Weiterentwicklung ermoglichen.”

Gottfried Pirhofer & Kurt Stimmer (2007):,Plane fur Wien”, S.180



EINFUHRUNG: SICH DEM BAULICHEN
WANDEL DER STADT NAHERN

TRANS[form]DANUBIEN versteht Stadtentwicklung sowonhl als von
gewissen Vorbedingungen abhangige Veranderung der gebau-
ten Umwelt, als auch als geistige Konstruktionsleistung auf gesell-
schaftlicher und politischer  Ebene, die diese bauliche
Veranderung mit Sinn erfullt und den Wandel der Stadt damit
beeinflusst. Im Sinn  eines entwicklungstheoretisch  fundierten
Raum- und Planungsverstandnisses, das sich als kontextgebunden
sieht, bedarf es jedoch einer Einbettung des Prozesses baulicher
Veranderungen Wiens in den historischen Kontext der jeweiligen
Rahmenbedingungen - wirtschaftlich, gesellschaftlich, technolo-
gisch und planungspolitisch. Das erscheint fur die Frage wichtig,
welche duBeren Einflusse entscheidend fur die Materialisierung
sichtbarer Stadttransformation sind und eine Rolle fur die unter-
schiedliche Dynamik in der Umsetzung von Planungsvorhaben
spielen. Dabei kdnnen sowohl Fragen der technischen Umsetz-
barkeit und der sozialen und okonomischen Vertraglichkeit in den
Vordergrund treten, wie auch planungs- und gesellschaftspoliti-
sche Traditionen und Erwartungshaltungen, die pragend fur den
entsprechenden Wiener Geschichtsabschnitt sind. Es sollen daher
auch weiterfuhrende EinflussgrofRen auf die Wiener Stadtentwick-
lung und relevante Zusammenhange zwischen Kontext und
Projekt verdeutlicht werden, die die Wichtigkeit von Stadtplanung
und die Wirkmachtigkeit dieser Faktoren kommunizieren. Das
zugrunde gelegte theoretische Konzept fur diesen Zugang wird
im Folgenden genauer eingefunrt.

In der Tradition der Raumplanung ist die Kenntnis raumlicher
Gegebenheiten und bedingender Entwicklungskontexte Grund-
lage fundierter Planungsentscheidungen. Ungeachtet divergie-
render wissenschaftstheoretischer Positionen herrscht  Einigkeit
daruber, dass die Umsetzung raumrelevanter Entwicklungsziele
nur auf Basis raumsensibler Analysen erfolgen kann (vgl. etwa
Lendi 1988). Entsprechend zentral ist das Wissen um die Beschaf-
fenheit des Raums auch heute noch in problemzentrierten For-
schungs- und planungspraktischen Ansatzen. So wird versucht
urbane Raume einerseits in ihrer Charakteristik und Wandlung zu
beschreiben (deskriptiv), andererseits auch die weniger offensicht-
lichen EinflussgroBen ,dahinter” zu erkennen, um Erklarungsan-
saize fur diese Merkmale und ihre Veranderung abzuleiten
(explanativ). Beratende Forschung und Planungspraxis setzen
darauf einen zusatzlichen Stein, indem sie — vordergrundig wert-
frei oder auch explizit politisch — erkannte Umstande den eigens
formulierten Entwicklungszielen gegenuberstellen und  daraus
Konzepte fur eine gezielte Veranderung raumlicher Strukturen
oder raumlichen Handelns entwickeln (normativ). (vgl. Suitner &
Plank 2016)

Noch nicht aufgelost wird dabei der Unterschied zwischen Struk-
tur und Entwicklung als Untersuchungsdimension. Lange Zeit
haben wissenschaftliche Erkenntnisse und Planungsentscheidun-
gen uber den Raum auf eindimensionalen Bewertungen der
raumlichen Struktur, quasi Analysen des Status Quo, beruht. Die
historische Bedingtheit dieses ,Stands der Dinge” wurde dabei
weitgehend ignoriert. Folglich waren derartige Konzepte selten
von Erfolg gekront, sondern mussten sich im Gegentell eingeste-
hen, dass geschichts- und kontextblinde Planung stets weniger
wirkmachtig sein wurde als lokale Entwicklungspfade (vgl. Soren-
sen 2015). Entsprechend hat sich in Theorie und Praxis mittlerweile
die Auseinandersetzung sowohl mit Struktur, als auch mit Entwick-
lung, mit Gestalt und Wandel, Raum und Zeit als ebenburtige
Dimensionen der Analyse und Entwicklung von Raum etabliert —
sel es der Wandel stadtischer Strukturen, die Veranderung von
Nutzungen und Nutzbarkeiten des Raums, die Reorganisation
funktionaler Beziehungen zwischen einzelnen Orten, oder auch
die stete Neuinterpretation immaterieller Bedeutungszuweisun-
gen. Sie alle mussen als Prozesse betrachtet werden, die sowohl
auf der Besonderheit lokaler raumlich-struktureller, politisch-
okonomischer und gesellschaftlicher Bedingungen aufbauen, als
auch in FortfUhrung einer historischen Entwicklungslinie stehen.
Zugleich spannend ist dabei, wann und wie Prozesse entstehen,
denen es gelingt, mit diesen Struktur- und Entwicklungsbedin-
gungen zu brechen (vgl. Moulaert et al. 2016).

TRANS[form]DANUBIEN greift diese Aspekte bei der Beschreibung
und Analyse des baulichen Wandels auf. Raumliche Gegebenhei-
ten, bedingende Kontexte und lokale Entwicklungspfade werden
als Rahmen einer Auseinandersetzung mit dem Urbanisierungs-
prozess Wiens betrachtet und bilden die Grundlage der Untersu-
chung. Das Projekt verfolgt einen explorativen Ansatz, thematisiert
also das Wechselspiel zwischen eindeutig sichtbaren urbanen
Phanomenen (hier: die bauliche Veranderung ausgewahlter
transdanubischer Stadtgebiete] und den verborgenen Einflussfak-
toren auf diese bauliche Veranderung. Die Stadtplanung und ihre
normativen Entwicklungsvorstellungen sind darin von essentieller
Bedeutung. TRANS[form]DANUBIEN interpretiert Planung daher
auch als Politikbereich, der aufgrund seines Instrumentariums,
seiner institutionellen  Einbettung  und  Deutungshoheit  Uber
urbane Zukunfte als besonders wirkmachtig in Bezug auf den
baulichen Wandel der Stadt einzustufen ist - insbesondere im
Wiener Kontext (vgl. Csendes & Opll 2006, Pirhofer & Stimmer
2007). Folglich ist ,die Planung” als Analysekategorie auch genau-
er unter die Lupe zu nehmen. Wie jedoch auch die Stadtplanung
selbst in ihrem Webauftritt deutlich macht, ist Planung eine wichti-
ge, aber sicherlich nicht die einzige Einflussgrofe auf eine sich
verandernde Stadt: ,In der Offentlichen Meinung und Wahrneh-
mung liegt haufig ein Kurzschluss zwischen Planung und realer
Stadtentwicklung vor. Stadtentwicklung resultiert in Wirklichkeit
aus verschiedenen Kraften. Planung ist nur eine von ihnen, wenn-

gleich eine sehr wichtige.” (Stadt Wien 2015) Als entsprechend
bedeutsam erweisen sich daher die anderen rahmenbildenden
Faktoren, die dazu fuhren, dass sich der Stadtraum um uns herum
verandert — in seiner Wahrnehmung, seiner Nutzung und, fur
dieses Projekt im Besonderen, seiner sichtbaren baulichen Gestalt.
Als wichtige derartige Faktoren werden folgende drei Dimensio-
nen hervorgehoben (vgl. Abb. 1):

Das herrschende politisch-6konomische Regime mit seinen im
Jewelligen territorialen und historischen Kontext spezifisch ausge-
pragten Marktmechanismen und Steuerungsansatzen, den cha-
rakteristischen Regulations- und Akkumulationsweisen,
strukturellen territorialen Gegebenheiten und malfistabsubergrei-
fenden Verflechtungen, sowie dessen Transformation (vgl. Jessop
1993 bzw. Novy 201 I mit explizitem Fokus auf Wien).

Die Soziobkonomie, d.h. die Gesellschaftsordnung und die spezifi-
schen soziokulturellen Veranderungen einer lokalen urbanen
Gesellschaft Uber die Zeit — angefangen bei Bevolkerungsentwick-
lung und Migrationstendenzen, Uber \Wohistand und Haushalts-
struktur, bis hin zu Lebensstilen und Bildungsstand, sowie deren
raumlich unterschiedliche Auspragung und Veranderung (vgl. u.a.
Albrechts & Mandelbaum 2005).

Sozialer und technologischer Wandel im urbanen Umfeld, also
Innovation im weitesten Sinn, sprich, die Entstehung und Etablie-
rung neuer gesellschaftlicher Handlungs- und Verhaltensweisen
und geselischaftlicher Organisation, sowie die Einfuhrung und
Durchsetzung bestimmter Technologien im urbanen Alltag, wobel
besonderes Augenmerk auf die Kombination technischer und
sozialer Innovation zu legen st (vgl. Fischer & Frohlich 2001;
Zentrum fur Soziale Innovation 2011).

Politische
Okonomie

Sozio- Sozio-
s : -technischer
-0konomie Wandel

Réumliche
Planung

Stadtent-
-wicklung

AbD. 1: Vereinfachtes Analysekonzept in TRANS[form]DANUBIEN



Diese ersten Ausfuhrungen muanden in einem simplen 3-Ebenen-
Modell: Die Basis bildet der zuvor erwahnte Entwicklungskontext,
der den Rahmen fur jegliche Veranderung des Stadtischen setzt.
Darin entfaltet sich eine lokal spezifische Stadtplanung, die sich mit
Fortlauf der Entwicklung auch selbst einem Wandel unterzieht,
was Ausdruck in einer distinktiven Planungsgeschichte findet. Erst
dann folgt auf der dritten Ebene die bauliche Form - die Stadtge-
stalt — und ihre Veranderung uber die Zeit.

Naturlich bedarf dieses erste Modell einer deutlichen Ausdifferen-
zierung. SO wurde mit der momentanen Darstellung signalisiert,
dass jeglicher urbane Wandel durch eine lokale Planung zumin-
dest ,vermittelt”, wenn nicht sogar explizit initiert wird. Dies misst
Jjedoch, wie zuvor angedeutet, der Planung eine sicherlich zu
einflussreiche Position in den komplexen und vielschichtigen
Entscheidungsprozessen stadtischer Gesellschaften bei und igno-
riert gleichzeitig die direkte Einflussnahme anderer Politikbereiche
und Entwicklungskontexte. Ebenso bliebe in einer derartigen
Konzeption jeglicher politische, wirtschaftliche und gesellschaftli-
che Kontext eine abstrakte, unbeeinflussbare Grofie. Daraus wur-
de folgen, dass sich Stadte und ihre planungspolitischen
Akteur*innen in all ihren Entwicklungsbestrebungen dem von
aufien determinierten Ranmen nur unterordnen konnten. Endo-
gene Entwicklung, Krisenbewaltigung oder Modelle alternativer
Politik waren somit unmagliche Szenarien.

In diesem Sinn widmen sich die folgenden Ausfuhrungen ausge-
wahlten raum- und planungstheoretischen Uberlegungen, an-
hand derer eine differenziertere Betrachtung der Variablen
Jurbaner Wandel” und ,Stadtplanung”, sowie ihrer Interaktionen
moglich wird. Den Schluss bildet entsprechend eine komplexere
Darstellung des theoretischen Modells, das der Forschungsarbeit
zugrunde gelegt wird.

RAUMTHEORIE: DIE UNTERSCHIEDLICHEN
DIMENSIONEN DES RAUMS ALS BASIS

Wenn von baulichem Wandel die Rede ist, wird Raum zur wesent-
lichen Kategorie wissenschaftlicher Auseinandersetzung, der einer
ebenso differenzierten Betrachtung bedarf wie das weite Feld der
Planung. Es ist also naheliegend, an dieser Stelle kurz auf die mit
der Beschreibung und Theoretisierung von Raum in seinen unter-
schiedlichen Dimensionen besonders befasste Raumtheorie zu
verweisen. Eine Vielzahl an Urbanist*innen, Planungstheoreti-
ker*innen und anderen Sozial- und Geisteswissenschaftler*innen
befasst sich seit Langem intensiv mit dem Raum als wissenschafts-
und erkenntnistheoretische Kategorie (vgl. Gunzel & Dudnne
2013). Fur die Planungswissenschaften ergibt sich daraus eine
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grolke Vielfalt und gleichzeitige Unuberblickbarkeit an Theorien.
Breckner (2014) etwa fasst die vier in den deutschsprachigen
Planungswissenschaften aktuell vorherrschenden Auseinanderset-
zungen mit Raum grob als materielle, soziale, symbolische und
regulative Dimension zusammen. Wie sie jedoch sogleich anfuhrt,
ist eine derartige Zuspitzung immer auch eine Frage der planeri-
schen Schule und disziplinaren Herkunft der Raumwissenschaft-
ler*innen selbst. Entsprechend versucht sich auch das theoretische
Verstandnis dieses Projekts zwischen systematisch aufgearbeiteter
Raumtheorie, ,Wiener Schule” der Planung und spezifischen
Anforderungen bezuglich des Forschungsobjekts einzuordnen.
Wenngleich TRANS[form]DANUBIEN mit Blick auf den baulichen
Wandel der Stadt die physisch-materielle Dimension in den \Vor-
dergrund ruckt, durfen eine Reihe anderer Aspekte hinsichtlich
ihres Einflusses auf Veranderungen der gebauten Umwelt nicht
ignoriert werden. Daher werden in Folge die vier raumtheoreti-
schen Betrachtungsebenen kurz eingefuhrt, die im Projekt als
Perspektiven auf den baulichen Wandel der Stadt herangezogen
werden mussen (vgl. Abb. 2).

Physischer Raum
Gebaute Umwelt,
Gestalt, Typologie

Funktionaler Raum
Beziehungen, Neize,
Hierarchien, Distanz,

Erreichbarkeit

Sozialer Raum
Bevdilkerung, Soziodkonomie,
Gesellschaftliche Organisation,
Raumwahrmehmungen

Politischer Raum
Territorium, Ge- & Verbote,
Raumdeutungen

Abb. 2: Raumtheoretisch abgeleitete Dimensionen stadtischen Wandels

Ihren Ursprung nimmt die raumtheoretische Debatte mit der
anbrechenden Moderne bei Newton, Kant und Leibniz. Raum
wird zum Objekt naturwissenschaftlicher Auseinandersetzung und
im mathematischen Sinn als dreidimensionaler ,Container” hin-
sichtlich der ihm eingeschriebenen Dinge untersucht. (vgl. Regen-
bogen & Meyer 2013; Davoudi & Strange 2009) Diese, rein auf die
physische Dimension sichtbarer und naturwissenschaftlich mess-

barer Aspekte wie GroRe des Raums oder Anzahl von Objekten
,im Raum” konzentrierte Sichtweise hat nicht nur zur Zeit inrer
Entstehung grofen Wert fur die herrschende Klasse, um Kenntnis
uber die Verfasstheit inrer Territorien zu erlangen. Auch heute
noch bauen raumliche Statistik (etwa zur Bevolkerungszahlung
nach Verwaltungsgebieten) und wesentliche Kenngrofien stadti-
schen Raums (zB. bauliche Dichte und GFZ) auf dem
Newton‘schen und Kant'schen Konzept absoluten Raums auf. Die
Physis des Stadtraums im Sinne seiner faktischen baulichen Gestalt
(z.B. der Straenquerschnitt oder das Gebaude-Ensemble) wird
somit zur ersten und vordergrundig wichtigsten Betrachtungs-
ebene. Uber die Zeit 1asst sich in inr der bauliche Wandel ablesen
und hinsichtlich visueller Merkmale wie Anzahl und Grofe, An-
ordnung und Typologie beschreiben.

Das immaterielle funktionale Beziehungsgeflecht zwischen Orten
und Objekten, das sich an Leibniz" relationalem Raumverstandnis
orientiert, stellt eine ebenso zu berucksichtigende Kategorie des
Raums dar. Relationen sind insofern besonders bedeutend, als sie
sich etwa in technischen und Verkehrsinfrastrukturen auch bau-
lich manifestieren. So ist z.B. das Netzwerk an Schieneninfrastruktur
baulich manifester Ausdruck von Beziehungen zwischen verschie-
denen Orten und Knotenpunkten. Gleichzeitig umfasst diese
Betrachtungsebene auch eine Reihe nicht-physischer Relationen
wie etwa Pendlerbeziehungen und den Austausch von Gutern
(vgl. Graham & Healey 1999). Inr Einfluss auf den baulichen Wan-
del bleibt jedoch uneingeschrankt relevant fur die Analyse physi-
scher Stadttransformation. Somit kénnen stadtplanerisch zentrale
Fragen bezuglich Distanz und Erreichbarkeit in einer eigenen
Dimension thematisiert werden, wenn es etwa darum geht, die
Bedeutung von Beziehungen und Nicht-Beziehungen zwischen
Orten der Stadt fur planerische Entscheidungen nachzuvollziehen.

Daruber hinaus erscheint auch die ebenso materielle Dimension
sozialen Raums wichtig. Sie mag zwar von weniger offensichtlicher
Relevanz fur die Veranderung des physischen Stadtraums sein,
bildet jedoch seit den 1960ern in Planungswissenschaft und -
praxis eine wertvolle Kategorie. Zum einen wird die seit mehr als
drei Jahrhunderten unangefochtene Denkweise eines ,a priori”
gegebenen Raums zugunsten einer Vorstellung von Raum als
gesellschaftliches Produkt weitgehend aufgegeben. So setzt sich
vermehrt die Vorstellung durch, dass erst das menschliche Tun
Raum als in bestimmter Weise nutzbar festlegt und ihn zum mit
Sinn behafteten Ort macht. Damit in Verbindung wird zum ande-
ren deutlich, dass soziale Bezugs- und Handlungsraume ebenso
wie die Raumwahrnehmung individuell unterschiedlich, lebensstil-
und identitatsabhangig sind. (vgl. Schmid 2008; Dangschat 2014)
So kann ein- und derselbe offentliche Platz in den Mental Maps der
Burger*innen ganz unterschiedlich assoziiert sein. Bestimmte
Nutzungsmuster oder auch die Nicht-Nutzung von Raum kann
dabel mittel- bis langfristig eine (planungspolitisch induzierte)



bauliche Veranderung bewirken und somit auf den physischen
Stadtraum wirken. Raumliches Handeln, die Organisation von
Gesellschaft unter speziellen raumlichen Bedingungen und
Raumwahrnehmung werden somit zu wichtigen Faktoren stadti-
schen Wandels (vgl. Schmid 2008; Kipfer 2008). Der soziale Raum
bildet deshalb die dritte Ebene eines differenzierten Raumver-
standnisses in TRANS[form]DANUBIEN. Wenngleich sich diese
Kategorie in Orthofotos nicht direkt widerspiegeln mag, so ist sie
im Hintergrund eine wesentliche GrofRe zur Vervollstandigung des
Narrativs historischer Urbanisierungs- und Transformationsprozes-
se und ein moglicher Erklarungsansatz fur persistente und tran-
siente bauliche Strukturen der Stadt

SchiieBlich muss die politische Dimension des Raums eingefuhrt
werden. In ihr vereint sich nicht nur die Summe an Ge- und Ver-
boten der Raumnutzung, die innerhalb wie auch auerhalb der
Planung liegen konnen (etwa Eigentums- und Verwertungsrechte
an Grund und Boden, Hoheitsgebiete und Grenzziehungen),
sondern auch der (offentliche) Diskurs um den Raum, die darin
erzeugten ,Raumbilder”, also Symboliken und Images, und die
diversen Bedeutungszuweisungen (vgl. Suitner 2015a, 2017). Sie
alle sind insofern wirkmachtig, als sie auf die soziale Dimension
sehr direkt wirken kbnnen (etwa durch die stetige Erzahlung von
,guten” und ,schlechten” Stadtvierteln und die dadurch hervorge-
rufene Stigmatisierung von Bewohner*innen) und auf lange Sicht
Einfluss auf die bauliche Dimension der Stadt haben konnen
(ebd.). Die politische Dimension des Raums ist auch jene, die in der
unmittelbarsten Beziehung zur Planung steht — an der sich Raum-
entwicklung und Stadtplanung uberschneiden — zumal Letztere ja
selbst durch Nutzungskonzepte, raumliche Leitbilder, Zukunftsvisi-
onen und Strategien Bedeutungszuweisungen vornimmt  (vgl.
Helbrecht 1993; Schneider 1997). Der Anspruch der Planung,
damit einem offentlichen Interesse Ausdruck zu verleinen und Teil
eines demokratisch legitimierten Steuerungsprozesses zu sein, gilt
Jjedoch fur die machtdurchzogene und interessensgeleitete Di-
mension politischen Raums nicht zwingend (vgl. Glasze & Wull-
weber 2014). Als Kategorie zur Beschreibung stadtraumlicher
Veranderung ist sie jedenfalls unumganglich.

Damit sind die vier Dimensionen stadtischen Wandels — physisch,
funktional, sozial, politisch - komplettiert. Wie eingangs erlautert, ist
darin die Dualitat von Struktur und Entwicklung jedoch noch nicht
explizit unterschieden. Die vier Betrachtungsebenen des Raums, so
ist es schon angeklungen, sind als gesellschaftlicher Prozess zu
verstenen. Raume sind nicht mehr statische Container, sondern mit
Bedeutung erfullte, historisch, kulturell und politisch aufgeladene
Orte, deren Konstitution, Wahrnehmung und Veranderung erst
durch soziales Handeln und Interagieren entsteht (vgl. Soja 2008;
Cresswell 2004). Entsprechend muss einer Aufarbeitung  des
stadtplanerischen Einflusses auf die bauliche Veranderung der
Stadt die zeitliche Dimension als Komponente hinzugefugt wer-

den. Diese ,Raum-Zeit” erlaubt mehrere Dinge. Erstens wird es
damit Uberhaupt erst moglich, Raum empirisch als einen Prozess
zu beleuchten. Zweitens wird damit der zuvor angesprochenen
historischen Bedingtheit heutiger Strukturen Rechnung getragen
und auf die Bedeutung der Vergangenheit fur gegenwartige
Zustande und potentielle kunftige Entwicklungen hingewiesen
Und drittens kann der Faktor Zeit als Erklarungsgrundlage far die
unterschiedlichen Entwicklungsgeschwindigkeiten von Stadt und
Raum dienen.

Crang (2008] spricht in diesem Zusammenhang etwa von Times-
capes, die aus Zeit, Raum und Materie bestenhen und damit sowonhl!
Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft im gleichen Augenblick
und anhand des gleichen Raumausschnitts oder Artefakts abbil-
den (vgl. Abb. 3). Damit wird noch mehr als zuvor das prozesshaf-
te Verstandnis von Raum als Ausdruck unterschiedlicher
Entwicklungsdynamiken in unseren Stadten verdeutlicht.

Zeit

‘ Zukunft

Raum

Raum Gegenwart, Beobachtung, Ort

Raum

Vergangenheit

Zeit

AbD. 3: Relationaler Raum nach Harvey (1990), Crang (2008)

Dieses sogenannte ,relationale” Verstandnis von Raum erlaubt es
uns, ein- und dieselbe Stadt als eine Summe von sich uberlagern-
den Teilsystemen zu verstehen, die sich unter jeweils unterschiedli-
chen raumzeitlichen Bedingungen entwickeln. Manche  sind
verstetigt, andere agil oder fluchtig. So lassen sich im urbanen
Raum trage von dynamischen Wandlungsprozessen unterschei-
den, persistente von transienten Strukturen. Diese unterschiedli-

chen Dynamiken ermoglichen — eingebettet in ein differenziertes
raum- und planungstheoretisches Forschungskonzept — die Erklé-
rung des baulichen Wandels zu bestimmten Zeiten an bestimm-
ten Orten der Stadt. Sie in Beziehung zu setzen mit einem
mehrdimensionalen Modell von Planung ist der letzte Schritt in der
Vervolistandigung der Gleichung, die das Theoriekonzept zu
TRANS[form]DANUBIEN bildet.

PLANUNGSTHEORIE: EINE DIFFERENZIERTE
BETRACHTUNG RAUMLICHER PLANUNG

Erste gedankliche Assoziationen zu raumlicher Planung mogen
abstrakter oder sehr konkreter Natur sein. Die Einen haben Defini-
tionen im Sinn, etwa dass Planung ein Politikbereich ist, dessen
Ansinnen in der raumlichen Ordnung gesellschaftlicher Entwick-
lung unter Einhaltung gesetzlicher und demokratischer Grundre-
geln liegt. Die Anderen denken womaoglich an einen realen
Planungsprozess, etwa die Masterplanung zur Seestadt Aspern,
den Beteiligungsprozess zum Entwicklungsgebiet Donaufeld, oder
den Diskussionsprozess in Vorbereitung des STEP 2025. Diese
Gedanken sind Ausschnitt einer sehr vielfaltigen und nicht endgul-
tig festzulegenden Definition von Planung. Grunde dafur liegen
einerseits in der Menge an wissenschaftstheoretisch und ideolo-
gisch unterschiedlich fundierten Haltungen bezuglich Aufgabe
und Ziel raumlicher Planung (vgl. Suitner & Plank 2016), im lokal
spezifischen Kontext distinktiver Planungskulturen (vgl. Othengra-
fen 2012), sowie der Tatsache, dass sich Planung mit den gesell-
schaftlichen Herausforderungen verandert (vgl. Schneider 1997).
Trotzdem ist eine fixierte Arbeitsdefinition fur die Analyse von
Planung im Kontext der Wiener Stadtentwicklung notig. Wenden
wir uns den Planungstheoretiker*innen zu, die sich mit dem
Wesen der Disziplin in Theorie und Praxis auseinandersetzen,
lassen sich zentrale Aspekte fur eine Beschreibung und Analyse
der Stadtplanung herausdestillieren.

Nach Lendi (1988) ist Raumplanung eine Offentliche, an gesetzli-
che Rahmenbedingungen gebundene Aufgabe, die mittels (teils
rechtlich) festgelegter Instrumente  politische  Entscheidungen
vorbereitet. Sie tut dies auf Basis konkreter raumlicher Problembe-
funde, die - fachspezifisch oder an der Schnittstelle verschiedener
Fachmaterien - von Planungsexpert*innen erkannt, beschrieben,
analysiert und bewertet werden. Auf dieser Basis entstehen
schlieBlich planerische Aussagen. Damit ist Planung sowohl wis-
senschaftlich fundierte Tatigkeit, Teil des politischen Prozesses, als
auch institutionalisiertes gesellschaftliches Anliegen.

Aus einer anderen Perspektive beleuchtet Yiftachel (1989) das
Thema, wenn er historisch unterschiedliche Typologien von Stadt-
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planung untersucht. So gibt es seiner Auffassung nach drei zentra-
le Debatten in der Planungstheorie, anhand derer sich Planungs-
verstandnisse unterscheiden lassen: Erstens: Was ist Planung und
welche Rolle sollte sie in der Gesellschaft einnehmen? Er nennt
diese die analytische Debatte, nach der sich Planungsphilosophien
u.a. In marxistische und pluralistische Sichtweisen teilen. Zweitens:
Was ist ein guter Plan? Was sollten vorrangige Planungsziele sein
und welche Stadtmodelle werden infolgedessen favorisiert? Diese
Debatte, die stadtgestalterische, umfasst das Gegensatzpaar Stadt-
erweiterung und Stadterneuerung ebenso wie das per se nicht-
raumliche Nachhaltigkeitsziel. Und drittens: Wie sollte ein idealer
Planungsprozess aussehen und welcher Ansatz erlaubt dessen
Implementierung am ehesten? Die damit implizierte prozessuale
Debatte unterscheidet entsprechend zwischen systemischen oder
inkrementellen, kommunikativen oder pragmatischen Planungsan-
satzen und komplettiert die typologische Unterscheidung.

In jungeren Jahren wird — auch zwecks leichterer Vermittelbarkeit
der Materie - vermehrt der Versuch unternommen Planung
anhand der allseits bekannten 5-W-Fragen theoretisch zu zerle-
gen: Was, Wie, Warum, Wer und Wann sind die Fragestellungen,
die bereits zur exakten Beschreibung planerischer Projekte und
MaBnahmen sowie der Entscheidungsprozesse auf dem Weg
dorthin genugen (vgl. Dobrucka 2016; Weber & Crane 2012). Bei
Weber & Crane (2012) etwa bildet sich diese Differenzierung im
Aufbau ihres Lehrbuchs zur Stadtplanung ab. So muss fur die
beiden am Beginn die Frage nach dem Sinn und Zweck von
Planung und ihrer gesellschaftlichen Einbettung oder Institutionali-
sierung stehen (,Warum?“). Daruber erschlief3t sich nicht nur, wie
Planung organisiert ist, sondern auch was de facto im rechtsstaat-
lichen Rahmen planbar ist und welche Zielsetzungen aus Sicht
von Politik und Gesellschaft offenkundig von hoher Bedeutung
sind. Dahinter steht ein Wertegerust, das oft nur implizit lesbar, far
die lokale Ausformung von Planung jedoch pragend ist. Nachhal-
tigkeit, Gerechtigkeit, Resilienz, Vielfalt, oder Effizienz sind nur
einige der vielen allgemeinen Planungsziele und Werthaltungen,
die dabei von Bedeutung sein konnen. Bereits danach st das
Objekt der Planung von Interesse (,Was?). Geht es um ein auf
eine Bauparzelle begrenztes Wohnbauprojekt oder einen Master-
plan zur Quartiersentwicklung? Beschrankt sich die Planung auf
einen Politikbereich — etwa Verkehrsinfrastruktur — oder steht sie
an der Schnittstelle zwischen beispielsweise  Gesundheitspolitik
und Altersvorsorge, Sozialinfrastrukturentwicklung und Standort-
planung? Lange Zeit wurde in enger Verbindung damit die Frage
nach dem Prozess, dem Ablauf dieser Planung, betrachtet.
Dobrucka (2016) hingegen vertritt sehr Uberzeugend den Stand-
punkt, dass diese getrennt zu behandeln sind. Damit wird der
Ablauf des Planungsprozesses — der Weg zum Ziel — zur eigenen
Betrachtungsebene (,Wie?”). Die grundlegende Frage in diesem
Zusammenhang ist, ob es sich um formalisierte oder informelle
Entscheidungsprozesse handelt und mit welchen planerisch-
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wissenschaftlichen Methoden der Wissensproduktion gearbeitet
wird. Denn eine rechtsverbindliche Anderung des Flachenwid-
mungsplans einer Industriebrache in Bauland - Wohngebiet hat
verstandlicherweise andere Implikationen als eine offene Diskussi-
onsveranstaltung zur Umnutzung ebendieser Flache. Damit in
enger Verbindung steht die Frage nach den handelnden Ak-
teur*innen (,Wer?“). Dabei werden Fragen der Inklusion und
Exklusion bestimmter Individuen und sozialer Gruppen in den
Prozess und die Machtungleichgewichte zwischen Akteur*innen
zum Fokus der Betrachtung. Daruber wird auch verdeutlicht,
inwieweit Planung dem Ideal eines demokratischen, gleichberech-
tigten Prozesses und der Verpflichtung gegenuber einem offentli-
chen Interesse gleichkommt. Zuletzt ist die bereits im Rahmen der
Raumtheorie angeklungene Frage nach der zeitlichen Komponen-
te von Interesse (,Wann?”), wobei hier insbesondere nach Dauer
und Dynamik, Wiederholungen und Bruchen im Prozess gesucht
wird. Diese erlauben ein umfassendes Verstandnis einflussreicher
Faktoren auf den planerischen Prozess bzw. die Veranderung der
Planung als solche.

In letzter Zeit erfahren vor allem institutionalistische Ansatze in der
Planungstheorie einen Aufschwung - nicht zuletzt, da die Ge-
schichte der Planung an sich gerne als eine Geschichte der Institu-
tionenbildung, der Verfestigung von Organisationsformen,
Entscheidungsmechanismen und Spielregeln der Raumentwick-
lung gesehen wird (vgl. Sorensen 2015). Derartige Ansatze gehen
davon aus, dass die Konstitution eines lokalen Planungssystems —
seine Einbettung in das politische Systern, seine innere Struktur, die
Instrumente und Ablaufe — Ausdruck der Wert- und Zielvorstel-
lungen einer Gesellschaft in Bezug auf raumliche Ordnung und
Entwicklung sind. Servillo & van den Broeck (2012) zum Beispiel
entwickeln aus dieser Perspektive einen Ansatz, mit dem sich
Veranderungen im Planungssystem aus dem Handeln lokaler
Akteur*innen, dem offentlichen, planungspolitischen Diskurs, oder
dem strukturellen Machtgefuge einer Gesellschaft erklaren lassen.
Entsprechend ware beispielsweise die Neugrundung einer Ver-
waltungseinheit zur Umsetzung einer Smart City Strategie kein
zufalliges Ereignis, sondern eine Institutionalisierung gesellschaftli-
cher Werte und Ziele und somit ein Indiz fur eine Veranderung
dieser Wert- und Zielvorstellungen, die es zu untersuchen géite.
Die Autoren erklaren auerdem, dass lokale Planungssysteme
immer Tell einer komplexen sozio-politischen Umwelt sind. Diese
Aussage stutzt nicht nur die grundlegende Vorstellung innerhalb
dieses Forschungsprojekts, sondern hebt hervor, dass Planungssys-
teme, also die institutionelle Ordnung von Planung, eine eigene
Untersuchungskategorie — darstellen  sollten  (ebd.). Besonders
relevant erscheint der historisch-institutionalistische  Ansatz.  Im
Zentrum dieser Spielart steht die Frage nach Kontinuitaten und
Brachen in der institutionellen Ordnung. Historisch eingeschlage-
ne Pfade und kritische Punkte der Entwicklung stellen hierfur
wichtige Analysebausteine dar. Ziel ist es, die Veranderung der

Planung aufgrund politischer, gesellschaftlicher, dkonomischer,
etc. Bedingungen, oder aber inre Bestandigkeit gegenuber eben-
diesen Bedingungen zu erklaren (vgl. Sorensen 2015).

Struktur

Planning Conditions

Handlung Instituti
i nstitutionen
Planning Process Planning System
Akteurtinnen,
Planungsprozesse, .Wer?e. Instrumente,
Enrsc%efdungen Einbettung von Planung

Diskurs
Planning Imaginaries
Selbstverstandnisse,
Strategien, Plane,
Idealvorsteliungen

ADbD. 4: Planungstheoretisch abgeleitete Dimensionen lokaler Planung

Dieser Vielfalt an Perspektiven auf Planung tragt im Besonderen
die von Moulaert et al. (2016) eingefuhrte ASID-Methodologie
Rechnung. Mit der Frage, welche Faktoren Einfluss auf Stadt- und
Regionalentwicklung nehmen, entwickeln sie einen vierdimensio-
nalen Erklarungsansatz: Agency, Structure, Institutions, Discourse
(ASID). Die Autoren liefern damit ebenfalls einen Ansatz zur Analy-
se raumzeitlicher Dynamiken, erweitern die uUblicherweise in
diesem Zusammenhang zur Anwendung gebrachte Struktur-
Handlung-Dualitat jedoch um historisch informierte Institutionali-
sierungen und die daraus resultierenden Pfadabhangigkeiten der
Entwicklung, sowie die Diskursebene der Bedeutungskonstruktion
und daraus entstehende hegemoniale Narrative, Imaginierungen
und Wissensordnungen (ebd.). Umgelegt auf eine Analyse lokaler
Planung gelingt es damit sowohl im Sinne einer kritisch-
realistischnen  Ontologie faktische  Strukturmerkmale  raumlicher
Entwicklung, als auch handlungstheoretisch fundierte Prozesse
individuellen und kollektiven raum-politischen Agierens, die institu-
tionalistische Perspektive der organisationellen Verfestigung oder
Neuordnung auf Basis von Wert- und Zielvorstellungen, sowie
den raumpolitischen Diskurs als Regulations- und Akkumulations-
instrument in den Blick zu nenmen. Die vier Dimensionen sind in
Abb. 4 dargestellt und wie folgt zu verstehen:



Strukturebene: Umfasst die Rahmenbedingungen der Raument-
wicklung, d.h. im Kontext der Planung: Raumliche Gegebenheiten
und raumlicher Wandel, die Auspragung des Urbanisierungspro-
zesses, das vorherrschende politbkonomische Regime mit seinen
Akkumulations- und Regulationsmechanismen, in dem Planung
agiert, die gesellschaftliche Ordnung des ,zu beplanenden” Terri-
toriums und den Einfluss des sozio-technischen Wandels  auf
Planungsobjekte und die Planung selbst. Aspekte wie die geopoli-
tische Lage, Phanomene wie Entgrenzung, Internationalisierung
und Globalisierung, die Bevolkerungs- und Siedlungsentwicklung,
sowie politisches System, Wohistandsniveau und -entwicklung,
geselischaftliche Vielfalt und Ungleichheit sind nur einige der auf
dieser Ebene potentiell relevanten Faktoren.

Institutionenebene: Beschreibt verfestigte planungspolitische Wert-
und Zielvorstellungen, die sich in der Einbettung der Planung
zwischen Staat, Markt und Zivilgesellschaft, den formellen und
informellen Regeln des Planens, sowie den harten und weichen
Instrumenten, die der Planung in ihrem Wirkungsbereich oblie-
gen, widerspiegeln. Darunter ist neben dem Instrumentarium der
Bodenordnung und Entwicklungsplanung, den vielfaltigen Pla-
nen, Leitbildern und Strategien, auch die der Planung zugeteilte
Kompetenz, ihre Einbettung in lokale Verwaltungsstrukturen,
deren innere Logik und die vielfaltigen, wenngleich wenig explizi-
ten ,rules of the game” innerhalb des Planungssystems zu sub-
summieren.

Handlungsebene: Umfasst individuelle und/oder kollektive Ak-
teur*innen des Planungsprozesses, zentrale (meist politische)
Leitfiguren, die den planungspolitischen Prozess beeinflussen, die
Konstitution des Planungsprozesses (formalisiert vs. informell) und
sein tatsachlicher Ablauf, spezifische Prozeduren und Praktiken
innerhalb dieses Prozesses, sowie explizite Entscheidungen, die
nicht im institutionalisierten Planungssystem zu verorten sind. Die
breite Teilhabe des Akteur*innenspektrums, der Einfluss etwa von
zivilgesellschaftlichen Gruppen und NGOs auf Planungsprozesse,
die Rolle von mit besonderer Entscheidungsmacht ausgestatteten
Personen in  Leitungsfunktionen und die Bildung bestimmter
Koalitionen fallen dieser Analyseebene zu

Diskursebene: Beinhaltet sowohl den planungspolitischen Diskurs,
der raumliche Bedeutungszuweisungen tatigt und in Leitbildern
und Planen, Strategien und Utopien Vorstellungen von Stadt,
Raum und gesellschaftlicher Entwicklung formuliert, als auch die
hegemonialen Planning Imaginaries, die fur das dominante Pla-
nungsverstandnis  hinsichtlich  Planbarkeit,  Verantwortlichkeit,
Regulation, Akkumulation und unhinterfragter Planungsziele
stehen. Somit sind insbesondere die konzertierten Stadtentwick-
lungsstrategien in den Fokus zu rucken, da in ihnen derartige
Bedeutungskonstruktionen und Planning Imaginaries in besonde-
rer Weise munden: legitimierende Argumente fur/gegen Planung,
Raumbilder und Hierarchisierungen von Raum und Gesellschaft,

Imaginierungen von Urbanitat und Stadtzukunft. Gleichzeitig sind
davon oft unabhangige fortlaufende Diskurse, beispielsweise in
Fachzeitschriften oder wegweisenden Leitlinien, punktuell mitein-
zubeziehen.

URBANE METAMORPHOLOGIE: ZWISCHEN
STADTPLANUNG UND STADTENTWICKLUNG

In Anlehnung an das einfuhrende Zitat und die Tatsache, dass die
Wirkweise und Wirksamkeit von Planung eine zeitlose planungs-
wissenschaftliche Fragestellung ist, versucht das Forschungsprojekt
TRANS[form]DANUBIEN das Wechselspiel zwischen Stadtplanung
und Stadtentwicklung in den Blick zu nenmen. Eine theoretisch
fundierte Differenzierung der dafur zentralen Konzepte ,stadti-
scher Wandel” und ,raumliche Planung” wurde unternommen
und kann als Basis der empirischen Analyse herangezogen wer-
den. Erst die Erweiterung um die Dimension der Zeit als Faktor der
Veranderung und die Differenzierung der Analysedimensionen in
einem Mehr-Ebenen-Konzept zeichnen aber ein vollstandiges
theoretisches Modell, wie es dem Forschungskonzept in diesem
Projekt zugrunde gelegt wird.

So kann (1) die Persistenz/Transienz stadtraumlicher Strukturen aus
der Betrachtung der vier Raumdimensionen (Physischer Raum,
Funktionaler Raum, Sozialer Raum, Politischer Raum) und ihrer
Veranderung beschrieben werden, (2) das Feld raumlicher Pla-
nung hinsichtlich Kontinuitaten/Ubergangen/Bruchen in Akteurs-,

Institutionen- und Diskursebene analysiert werden, (3) zwischen
kontextuellen Entwicklungsfaktoren (Makro) und lokalen Trans-
formationsprozessen (Mikro) unterschieden werden, und (4) der
wechselseitige Einfluss ebendieser Aspekte aufeinander in den
Blick genommen werden.

Gerade Letzteres erscheint wichtig, um einer lokalen Planung als
Jntermediare Akteurin® zwischen Gesellschaftswandel und stadt-
raumlicher Entwicklung keine zu hohe Bedeutung beizumessen
Entscheidend ist, dass baulich-raumliche Veranderungen namlich
nicht zwingend uber eine lokale Planung verhandelt werden
mussen, sondern jedenfalls auch abseits dieser durch planungsex-
terne Faktoren bedingt sein konnen. Diese im konkreten Fall
zumindest andeutungsweise zu erkennen, ist eine der Zielsetzun-
gen des Projekts. So zeigt Abb. 5, dass im theoretischen Modell
Jede Kombination an Wechselwirkungen zwischen Stadtentwick-
lungspfad, Stadtplanung und stadtischem Wandel moglich sein
kann. De facto ist aber davon auszugehen, dass die intermediare
Ebene der lokalen Aushandlung im planungspolitischen Prozess
manches Mal ,ubersprungen” wird und kontextuelle Veranderun-
gen und Rahmensetzungen direkt auf den stadtraumlichen Ent-
wicklungsprozess wirken, ohne dass eine formale Planung darauf
Einfluss haben konnte. Ebenso scheint das Eindringen rahmenge-
bender Einflussfaktoren bspw. auf die diskursive Ebene der Pla-
nung moglich, ohne dass diese Planungsdiskurse letztlich
stadtraumlich wirksam werden. Welcher Weg hierbei beschritten
wird, ist eine wesentliche und sehr grundsatzliche Frage der
Planungswissenschaften, der versucht wird in diesem Projekt
explorativ und exemplarisch nachzugehen.
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STADTENTWICKLUNGSGESCHICHTE:
EIN WEITES LAND

Wien erweist sich bereits bei einer nur oberflachlichen Recherche
als eine historisch gut aufgearbeitete Stadt. Die unzahligen Studien
zur Bedeutung und Entwicklung Wiens als mittelalterliche und
industrielle Stadt, als Zentrum der Habsburgischen Monarchie,
seine Stellung, Degradierung und teilweise Zerstorung im Natio-
nalsozialismus oder seine mehrdimensionale Transformation in
den 1960er- und 70er-Jahren ergeben das Bild eines schier un-
Uberblickbaren Diskurses zum  Entwicklungspfad der Bundes-
hauptstadt. Sehr schnell lassen sich nicht nur themen-, epochen-
oder personenspezifische  Abhandlungen, sondern auch eine
Reihe umfassender Standard- und Nachschlagewerke zur Stadtge-
schichte finden. Wahrend jedoch die politische Historie, die Wirt-
schafts-, Sozial- und Kulturgeschichte Wiens sehr umfassend
dokumentiert sind, beschrankt sich das Oeuvre explizit der Urbani-
sierung, Stadtbaugeschichte und  Stadtplanung  zugewandten
Studien auf eine vergleichsweise uberschaubare Zahl. Diese \Wer-
ke sind zu zentralen Quellen der sekundarliteraturbasierten Aufar-
beitung der Stadtentwicklungsgeschichte im Projekt geworden
Sie bilden daher auch die Basis des folgenden Texts und sollen an
dieser Stelle kurz gesondert Erwahnung finden.

Allen voran sei hier auf den dritten Band der von Csendes & Opll
(2006]) herausgegebenen Wien-Reine verwiesen, die sehr detail-
liert die historische Stadtentwicklung ab 1790 darlegt. Wenngleich
die Planung darin nur eine untergeordnete Rolle spielt, wird der
stadthistorische — Entwicklungspfad in unvergleichlicher Weise
nachgezeichnet. Band 1 der Wiener Umweltstudien mit dem Titel
JLmwelt Stadt” (vgl Brunner & Schneider 2005) fasst in einer
Vielzahl an Kurzbeitragen — zumeist gespeist aus aktuellen wissen-
schaftlichen Studien - die historische Veranderung des Stadtraums
zusammen und bietet damit auch eine Uberschau der Wissen-
schaftslandschaft im Bereich Stadtgeschichte zum Zeitpunkt des
Erscheinens. Den Wiener Urbanisierungsprozess ab den 1950er-
Jahren thematisieren Eigner & Resch (2001) in ihrer wirtschafts-
und sozialhistorischen Studie und verweisen dabei in wesentlichen
Punkten auf das Wechselspiel von Stadtentwicklung und Stadtpoli-
tik bzw. Planung. Als vermutlich umfassendstes Nachschlagewerk
darf Czeikes sechsbandiges ,Historisches Lexikon Wien” bezeichnet
werden, das Auskunft uber in der Stadthistorie verankerte Orte,
Personen und Ereignisse gibt (vgl. Czeike 1992-2004). Seit 2014
sind die darin enthaltenen Informationen auch uber das Web im
Wien Geschichte Wiki der Stadt Wien zu finden (vgl. Stadt Wien
2017a). Einen lesenswerten kulturhistorischen Einblick in ,die Seele
Wiens” vermittelt Mattl (2000), der die politischen und gesellschaft-
lichen Ereignisse, die Kultur und den Kontext des 20. Jahrhunderts
zu einer dichten Erzahlung verbindet. Noch weiter zurtick gent die

detailreiche Studie von Bobek & Lichtenberger (1978) zur Stadt-
baugeschichte Wiens seit dem 19. Jahrhundert, die in ihrer Erstfas-
sung 1966 eine neue Dimension stadtplanerischer  und
stadtebaulicher Analyse eroffnet. Und Fassmann et al. (2009)
widmen sich dem Wechselspiel von Stadtstruktur und Stadtgesell-
schaft und schaffen aus dem historischen Pfad eine vielgestaltige
Erzahlung zum Status Quo der Wiener Stadtentwicklung am
Anfang des 21. Jahrhunderts

Die Erzahlung uber die historische Wiener Stadtentwicklung kann
in Abhangigkeit vom gewahliten Fokus von unterschiedlichen
Seiten begonnen werden. In jedem Fall erscheint der politische
Rahmen von Staat und Herrschaft, also das die Ordnung von
Wirtschaft und Gesellschaft bestimmende Regime als Ubergeord-
neter Kontext der Stadtentwicklung maligeblich, weshalb mit
einem Blick auf Wien als politbkonomische Kategorie begonnen
wird. Infolgedessen werden demografische und gesellschaftliche
Entwicklungen und Ereignisse beschrieben, die fur die Konstitution
der Stadtgesellschaft und Wien als soziookonomische Kategorie
pragend waren. Auf dieser Basis wird schliefllich der physische
und funktionale Wandel der Stadt beschrieben, womit den Aspek-
ten bauliche Umwelt, Nutzung und Vernetzung, also der Stadt als
morphologische Kategorie, Rechnung getragen wird. Diese Rah-
mung darf keinesfalls als vollstandige geschichtliche Aufarbeitung
verstanden werden, sondern dient vielmehr einer Kontextualisie-
rung der Historie von Planung und Urbanisierung in Wien, sodass
sich schliel’lich Kontinuitaten und Bruche, Phasen der Stabilitat
und besonderer Dynamik besser erkennen und verstehen lassen.

Auch die Frage nach dem Anfang der Erzahlung will Uberlegt
sein. Der zu Projektbeginn pragmatisch gewahite Startpunkt im
Jahr 1938 ist der Datierung des ersten verfugbaren Orthofotos
von Wien geschuldet und bietet sich insofern besonders an, als
die fur Wien wesentliche Zasur des Zweiten Weltkriegs somit Teil
der Geschichte sein kann. In der Analyse der Wiener Stadtpla-
nungsgeschichte zeigt sich jedoch schnell, dass die Eingriffe ab
Mitte des 19. Jahrhunderts und die diversen stadtpolitischen
Entscheidungen der Zwischenkriegszeit Weichenstellungen mit
Wirkung auch lange nach 1945 sind. Beim Blick auf den stadthis-
torischen Entwicklungspfad Wiens muss sogar noch weiter zu-
ruckgegangen werden, um die beginnende Industrialisierung ab
dem fruhen 19. Jahrhundert in das Erklarungsmodell zur urbanen
Transformation aufnehmen zu konnen. Und um die Lage der
Wiener Altstadt am rechten Donauufer ebenfalls nicht zur Zuféllig-
keit verkommen zu lassen, muss sogar ein kurzer Verweis auf die
romische Besiedlung vor 2.000 Jahren erlaubt sein, sodass die
Auseinandersetzung mit der heutigen Stadtentwicklung Trans-
danubiens in den geeigneten historischen Kontext gesetzt ist.
Entsprechend beginnt die fur TRANS[form]DANUBIEN besonders
relevante Erzahlung zum Wiener Entwicklungspfad mit der frihen
Industrialisierung der 1820er-Jahre. Zu dieser Zeit ist mit dem Erlass

der ersten Wiener Bauordnung auch der Anbeginn der institutio-
nalisierten Stadtplanung in Wien im Sinne der Bodenordnung
anzusetzen. Beide Strange sind in dieser weit zurtckreichenden
Historie jedoch nur Basis fur die detaillierte Auseinandersetzung
mit dem baulichen Wandel der Stadt ab 1938, wie er durch die
erste flachendeckende Senkrechtluftaufnahme des Wiener Stadt-
gebiets und die vielen periodisch folgenden Luftbildaufnanmen
dokumentiert ist. Diese Orthofotos erlauben eine Beschreibung
des baulichen Wandels der letzten 80 Jahre und seine Analyse im
Dialog mit der lokalen Planung (vgl. Abb. 6)

%g Stadtentwicklungsgeschichte

Stadtplanungsgeschichte

Baulicher Wandel

A 4

Rom. Antike 1829 1938 heute
Begriindung Erste Wiener Erste flachendeckende

der Siedlung ~ Bauordnung Senkrechtluftaufnahme

Vindobona des Wiener Stadigebiets

AbD. 6: Zeitlicher Analysefokus je Beobachtungsebene

WIEN ALS POLITOKONOMISCHE
KATEGORIE: VVOLKSW/IRTSCHAFT,
STADTPOLITIK, REGIMETRANSFORMATION

Politisch ist Wiens Stadtentwicklung im 19. Jahrhundert durch die
besondere Stellung als Hauptstadt der Monarchie gepragt. So folgt
die Stadt weitgehend der staatlichen Agenda der Habsburgischen
Fuhrung. Burgermeister und Magistrat sind ,in den zentralen
Behordenapparat des absolutistischen Staates” (Buchmann 2006:
89) eingegliedert. Erst mit der burgerlichen Revolution entwickeln
sich ab 1848 schrittweise demokratischere Strukturen — etwa ein
Kurienwahlrecht — wodurch der Stadt vermehrt die Legitimation
zum eigenstandigen Handeln erwachst (vgl. Demokratiezentrum
Wien 2015). Die politische Fuhrung obliegt daher nur sehr be-
dingt der Stadtregierung, zumal die Lenkung der Geschicke Wiens
aufgrund seiner Rolle als Haupt- und Residenzstadt stets von
besonderem Interesse fur den Kaiser selbst ist (vgl. Buchmann
2006, Becker & Novy 1999). Wahrend die ,Verwaltung des All-
tags” und die kommunale Finanzgebarung also schon frun Ge-
genstand lokaler Entscheidungen sind, ist es die selbstbestimmte
Stadtpolitik erst ungefahr ab 1880 und in verstarktem Ausmald
uberhaupt erst ab der Jahrhundertwende. Becker & Novy (1999)
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bezeichnen diese Phase daher auch als aktive Kommunalpolitik im
Habsburgischen Wien.

Neben der besonderen Stellung Wiens im politischen Herrschafts-
system und die dadurch bedingte Zweigleisigkeit von Unterord-
nung versus Eigenstandigkeit ist auch das politisch getragene
Wirtschaftssystem eine Determinante der Stadtentwicklung im 19.
Jahrhundert. Eigner & Resch (2003) etwa sprechen in diesem
Zusammenhang von einer bis 1918/19 andauernden Regulati-
onsphase der Konkurrenzwirtschaft. Sie ist von einem durchwegs
kapitalistischen Prinzip gepragt, das sich beispielsweise in einem
Laissez-faire staatlicher Eingriffe in den Markt und der ausschlief3-
lich privatwirtschaftlich - organisierten  Bereitstellung  stadtischer
Infrastruktur verdeutlicht (vgl. Becker & Novy 1999). Eingriffe in die
Gesellschaftsstruktur — etwa durch kommunale Sozialpolitik — sind
daher ebenso verpont wie utopisch in einem burokratischen
lokalen Staat, der sich Uber Jahrzehnte der Wahrung elitarer,
kapitalistischer Interessen verschrieben hat (vgl. Maderthaner &
Musner 2003).

Einen Umbruch vom liberalkapitalistischen zum kommunal-
populistischen stadtpolitischen Regime erlebt Wien an der Jahr-
hundertwende. Die Gemeinderatswahlen von 1897 verschaffen
erstmals der christlich-sozialen Partei die Mehrheit (vgl. Wien
Geschichte Wiki 2017a). Karl Lueger wird damit zum Burgermeis-
ter von Wien und bleibt dies bis 1910. Lueger bricht mit der libera-
len, dem absolutistischen  Staat untergeordneten Politik  seiner
Vorganger. So beginnt 1898 die Phase des kommunalen Sozialis-
mus, die sich durch die Kommunalisierung bis dahin privatwirt-
schaftlich organisierter stadtischer Dienstleistungen auszeichnet —
allen voran die Gas- und Wasserversorgung, sowie das Stralien-
bahnnetz. (vgl. Becker & Novy 1999, Maderthaner 2006)

Eine Politik derartiger Pragung, die die Grundversorgung der
urbanen Bevolkerung als Aufgabe der offentlichen Hand versteht,
ist zum damaligen Zeitpunkt nicht nur Ausdruck einer mehrheits-
fahigen Geisteshaltung, die sich aus dem unubersehbaren Elend
weiter Bevolkerungsteile der Industriestadte speist. Sie verschafft
der Stadt durch die Einhebung von Steuern fur diese Aufgaben-
bereitstellung auch finanziellen und damit politischen Handlungs-
spielraum gegenuber einem machtigen Staat. Sie ist also
ideologische Haltung und politisches Kalkul zugleich. So ermoég-
licht erst diese Politik in ihrer Wiener Auspragung die Modernisie-
rung der stadtischen Infrastruktur, die zur Zeit einer enorm
gewachsenen Stadt auch dringend notig geworden ist, im Staat
Jjedoch keinen Finanzier findet (vgl. Becker & Novy 1999). Dass
Lueger sich diesen Umbruch durch einen leider ebenfalls mehr-
heitsfahigen Antisemitismus erkauft, soll dabei nicht unerwahnt
bleiben (vgl. Maderthaner & Musner 2003)

Der Erste Weltkrieg stellt schlief3lich eine historische Zasur dar, die
auch nach einer Neudefinition der Rolle Wiens verlangen sollte.
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War die Stadt nun uber Jahrzehnte zum metropolitanen Epizent-
rum eines 52-Millionen-Vielvolkerstaats angewachsen, macht der
Vertrag von Saint Germain sie 1919 zur Hauptstadt des neu ge-
griindeten Osterreich mit nur sechs Mio. Einwohnemn (vgl. Giffin-
ger & Wimmer 2005). Doch kommunalpolitisch kann diese Zasur
durchaus optimistisch ausgelegt werden. So erlaubt der Wegfall
des kaiserlichen Einflusses auf die Geschicke der Stadt eine weit-
gehend unbeeinflusste politische Agenda. Dies wird unterstutzt
durch eine Reihe weiterer Faktoren, die schlief’lich dazu beitragen,
dass Wien in den 1920ern eine neue stadtpolitische Ara betritt
Den Stein des Anstofes liefern die ersten freien Gemeinderatswah-
len 1919, bei denen die Sozialdemokraten die absolute Mandats-
mehrheit erringen (vgl. Pirhofer & Stimmer 2007). Mit dem am
01.01.1922 in Kraft tretenden Trennungsgesetz erhalt Wien
schlieBlich auch den Status als Bundesland, wodurch sich neue
politische Spielraume ergeben, die der Stadt die Steuerhoheit und
somit etwa die Finanzierung einer Wohnbauoffensive im eigenen
Wirkungsbereich ermoglichen (vgl. Becker & Novy 1999; Kadi &
Suitner 2018

Das zur Jahrhundertwende in Wien erstmals erprobte Modell
eines kommunalen Sozialismus greift auch die SPO auf, fuhrt es
Jjedoch in viel umfassenderer Weise fort und etabliert damit ein
Regime ,offensiver Abweichung” (vgl. Becker & Novy 1999) von
der nationalstaatlichen Politik Osterreichs: das Rote Wien. Diese
symboltrachtige, von 1919-1934 anzusetzende Phase fulst auf der
austromarxistischen politischen Ideologie und dem von Gleichheit,
Gerechtigkeit und Zugang zu offentlichen Leistungen getragenen
Ideal einer horizontalen Gesellschaft (vgl. Suitner 2015b). Sie ist
getragen von weitreichenden gesundheits-, sozial- und bildungs-
poliischen MalRnahmen, wie der Einfuhrung von Geburtshilfe
und Altenpflege, oder der Errichtung stadtischer (Frei)Bader und
Bibliotheken (vgl. Mattl 2000) und gilt damit als Geburt wohlfahrts-
staatlicher Politik in Wien (vgl. Matznetter 2005). Im Besonderen ist
Jedoch der Bau von rund 34.000 Gemeindewohnungen in den
Jahren 1923-1934 hervorzuheben, die noch heute eine baulich
manifeste historische Referenz auf diese stadtpolitische Phase
darstellen (vgl. Becker & Novy 1999; Mattl 2000).

1934 nimmt jedoch auch dieses erfolgreiche Kapitel ein jahes
Ende, als nach den Februarkampfen und dem resultierenden

Burgerkrieg schlieflich Kanzler Dollfu3 den Standestaat ausruft
(vgl. Maderthaner 2006). In den darauffolgenden Jahren des
Austrofaschismus nimmt Wien eine untergeordnete Position ein.
Diese wird mit dem Anschluss Osterreichs an Hitlerdeutschland
1938 weiter geschmalert (vgl. Becker & Novy 1999). So wird die
Stadt am 15.10.1938 zwar mit sofortiger Wirkung um 97 niederos-
terreichische Ortsgemeinden auf ,Grol3-Wien” erweitert, in ihrer
Position gegenuber Berlin, Hamburg oder Munchen auf Hitlers
Anweisung hin jedoch deutlich degradiert (vgl. Historisches Mu-
seum der Stadt Wien 1999). Entsprechend wenig Gehalt hat das
stadtpolitische Oeuvre der Nazizeit rickblickend, finden doch auch
kaum welche der erdachten Projekte inre Realisierung (vgl. ebd.)

Dass der Nationalsozialismus in Wien ein schweres Erbe hinterlas-
sen hat, zeigen die Nachkriegsjahre: Zerstorung, Armut und
Ungewissheit Uber die Zukunft der Stadt sind bestimmend fur die
Dekade ab'45. Das von den allierten Machten besetzte Wien
beschlielst zwar bereits 1946 ein Gebietsanderungsgesetz, das die
alten Stadtgrenzen von vor 1938 weitgehend wiederherstellen
sollte. Aufgrund des lange anhaltenden sowjetischen Vetos kann
dieses jedoch erst 1954 umgesetzt werden, wodurch Wien seine
heutige Form erst spat erhalt (vgl. Binl et al. 2006, Pirhofer & Stim-
mer 2007). Diese Phase der Ungewissheit ist untrennbar mit dem
Wiederaufbau verbunden, der fur Stadtentwicklung und Stadtpla-
nung nicht nur in den ersten zehn Nachkriegsjahren bestimmend
sein sollte. Ideologisch fuhit sich die regierende Sozialdemokratie
dem westlichen Modell deutlich naher als dem sowjetischen, was
sich auch in der Gestaltung gemeinsamer kultureller Aktivitaten,
engen Kontakten mit britischen und amerikanischen politischen
Kraften, sowie Anleihen bei deren stadtpolitischen Leitbildern
ausdruckt (vgl. Platzer 2018).

Die 1950er und -60er sind schlieBlich getragen von einer Politik
Jfordistischer Synchronitat” (vgl. Becker & Novy 1999). Nach dem
Ende der Stabilisierungskrise 1953/54 beflugeln die Jahre des
Aufschwungs eine aktive Politik, in der die soziale Marktwirtschaft
zu voller Blute reift (vgl. Eder 2003). Begunstigt wird das Ausmal3
des Wonhistandszuwachses durch Produktivitatssteigerungen bei
gleichzeitig stagnierender Bevolkerung. Die Phase kontinuierlichen
Wachstums endet jedoch Mitte der 1970er-Jahre mit zwei exter-
nen Schocks in Form der Olkrisen und einem nicht mehr wegzu-
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weisenden Wirtschaftsstrukturwandel. Die folgenden Jahre gelten
in Wien und Osterreich als bestimmt vom Austrokeynesianismus —
einer Fortfuhrung der etablierten keynesianischen Wirtschaftspoli-
tik in den Jahren ¢konomischer Transformation ab "75. ,Deficit
spending”, etwa staatliche Investitionen in den offentlichen Sektor
zur Aufrechterhaltung der Beschaftigungsquote, ist die herausra-
gende MaBnahme einer &sterreichischen Politik der 80er, als das
Pendel anderswo in Westeuropa bereits stark in Richtung ange-
botsorientierter Politiken ausschlagt (vgl. Eder 2003; Meifl3l 20006).

Auch in Wien mehren sich die Stimmen fur eine wirtschaftliche
Aullenorientierung als Antwort auf diesen Wandel (vgl. Meif3l
20006) Stadtpolitisch werden etwa Kultur und Tourismus zu inter-
national wirksamen Standortfaktoren ausgebaut (vgl. Hatz 2009;
Suitner 2015a). Und so erfolgt mit dem Ende des Austrokeynesia-
nismus Mitte der 1980er eine konsequente Liberalisierung und
Internationalisierung der Wirtschaftsstrategie - speziell auch in
Wien (vgl. Becker & Novy 1999). Bestimmende Faktoren fur diesen
Umbruch liegen einerseits in der radikal veranderten Wirtschafts-
struktur der Stadt, die nun eindeutig dienstleistungsbasiert ist,
andererseits wirken der Fall des Eisernen Vorhangs 1989, sowie
ein potentieller Beitritt Osterreichs zur Europaischen Union noch
verstarkend auf die Verfestigung dieses neu eingeschlagenen
Pfads (vgl. Eigner & Resch 2003)

In den 1990ern schlieft die Ostregion den Strukturwandel weit-
gehend ab. Die Angleichung an ein wettbewerbsorientiertes
europaisches Modell schlagt sich ab dann auch in einer proaktiven
kommunalen Standortpolitik nieder. Die geopolitischen Verschie-
bungen, die ,Renaissance der Stadte” (vgl. Evans 2003) und ihre
erhohte Eigenstandigkeit, sowie die intensivierte Globalisierung
lassen die europaischen Zentren starker zusammenricken und
zugleich in einen neuen Wettbewerb um maobile Kapitalressour-
cen treten. Entsprechend sieht sich Wien im Selbstbild zu diesem
Zeitpunkt in Konkurrenz mit Munchen, Mailand, Zurich und Frank-
furt, Budapest, Prag und Berlin (vgl. Swoboda 1990). Eine Konse-
qguenz ist die (aulerst willkurliche) ausgiebige Widmung von
Flachen fur Burohochhausbauten, die vom damaligen Planungs-
stadtrat Swoboda angeschoben wird. Sie ist Instrument einer
Standortpolitik, die versucht den flexiblen Akkumulationsprozess im
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Postfordismus (vgl. Harvey 1990) raumlich zu fixieren - in diesem
Fall also, Investitionskapital durch Angebote an Baubranche und
transnationale  Dienstleistungsbetriebe — anzulocken. In Folge
kommt es allerdings zur bekannten Uber- und Leerstandsproduk-
tion bei Buroflachen (vgl. Hatz & Weinhold 2009), die sich in
Summe auch als wenig wirksam bezuglich eines lokalen Arbeits-
markts erweist. Der aus heutiger Perspektive relevanter erschei-
nende  Wettbewerb um  Headquarters und  produktive
Unternehmen (etwa im Bereich Forschung und Entwickiung)
bleibt hingegen in den stadtentwicklungspolitischen Mafinahmen
der Zeit deutlich unterreprasentiert (vgl. Fachgesprach anonym
2017). An der Wende zum 21. Jahrhundert sind daher primar
Hochhausarchitektur, Stadtmarketing und  Festivalisierung  Aus-
druck der Orientierung an einer globalisierten Okonomie, in der
sich Wien in seiner Einzigartigkeit zu positionieren versucht. (vgl.
Giffinger & Wimmer 2005; Suitner 2015a) Der Begriff der Metro-
polisierung steht ab den 2000er-Jahren stellvertretend fur diese
neuen Entwicklungen und die stadtpolitische Antwort darauf, die
sich in kooperativen — grenzuberschreitenden  Initiativen  wie
Centrope einerseits (vgl. Giffinger & Hamedinger 2009) und in
kompetitiven Standortentwicklungsstrategien a la Strategieplan
andererseits niederschlagt (vgl. Magistrat der Stadt Wien 2001a,
2004; Fachgesprach R.Giffinger 2017)

Mit den EU-Osterweiterungen 2004, 2007 und 2013 wird die
Stadt ein weiteres Mal in einen neuen geopolitischen und wirt-
schaftlichen Kontext gesetzt. Gerade die Nahe zu Bratislava, Sop-
ron, Brno und Gyor ist dabei von groBer Bedeutung fur die
Entwicklung des Agglomerationsraums Wien. Die faktische, aber
durch den Eisernen Vorhang lange Zeit ausgeblendete Nahe zu
Budapest und Praha versetzt die Bundeshauptstadt in die Position
einer zentraleuropaischen Drehscheibe zwischen West und Ost —
eine Rolle, die sie bereits aus fruheren Jahren kennt, als sie Zent-
rum diplomatischer Aushandlungen zwischen den Machtblocken
war (vgl. Mattl 2000; Giffinger & Hamedinger 2009)

Was aufgrund der Beibehaltung wohlfahrtsstaatlicher und nach-
frageorientierter  kommunalpolitischer Mechanismen auch  zur
Jahrtausendwende zuerst nur als ,Defensive Abweichung” (vgl.
Becker & Novy 1999) vom tradierten Wiener Entwicklungspfad
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interpretiert werden konnte, muss im Lichte jungerer Entwickiun-
gen als zunehmende Abkehr davon verstanden werden. SO
zeichnet sich das veranderte Governance-Regime der 2000er-
Jahre bereits durch eine zunehmende Auslagerung von Institutio-
nen der oOffentlichen AufgabenerfUllung in den halboffentlichen
oder privatwirtschaftlichen Bereich aus (vgl. Weber 2006). Und in
Wohnungs- und Kulturpolitik — zwei Kernbereichen sozialdemo-
kratischer Stadtpolitik des 20. Janrhunderts — gibt es in den letzten
Jahren deutliche Anzeichen einer Neoliberalisierung und Uberge-
hung der lang gehegten Grundsétze von Gleichheit und Zugang
zugunsten wettbewerbs- und  effizienzorientierter Zielsetzungen
(vgl. Kadi 2015; Suitner 2015a). Wie sich noch im Planungskontext
deutlicher zeigen wird, ist das Jahr 2000 in diesem Zusammen-
hang von symbolischer Bedeutung fur die lokale politische Oko-
nomie, als sich in inm der Ubergang zu einer Phase eindeutig
strategischer Angebotspolitik manifestiert (vgl. Abb. 7).

WIEN ALS SOZIOOKONOMISCHE KATEGORIE:
URBANE (GESELLSCHAFT UND STADTKULTUR

Erzahlungen Uber Wiens Entwicklungspfad folgen gern dem
Narrativ der kaiserlichen Residenzstadt und europdaischen Metro-
pole. Dabei wird gerade in jungeren Jahren, da der Stadt ein
Wachstum auf Uber zwei Mio. Einwohner*innen prophezeit wird,
oft darauf verwiesen, dass Wien bereits einmal so grofs gewesen
sel.  Und tatsachlich lag die Bevolkerungszahl nach heutigem
Gebietsstand schon 1910 bel knapp 2,1 Mio. Einwohner*innen
(vgl. Weigl 2000). Dass die Umstande dieser Entwicklungen nur
schwerlich mit den heutigen zu vergleich sind, muss nicht er-
wahnt werden. In groben Zugen sollen demografische Entwick-
lung,  Gesellschaftsstruktur — und  soziodkonomische — wie
soziokulturelle Bruche im Folgenden kurz nachgezeichnet wer-
den, um Wiens Stadtentwicklungspfad aus einer weiteren Perspek-
tive zu beleuchten.

Die demografische Entwicklung der Stadt lasst sich grob in funf
Phasen untergliedern (vgl. Abb. 8): Erstens, das vormoderne
Bevolkerungswachstum (bis ca. 1848), das die Ara langsamer,
aber konstant fortschreitender Urbanisierung ab dem (Spat)Mittel-
alter beschreibt und bis zum Beginn des dann explosionsartigen
Wachstums der Industrialisierungsphase reicht. Hat Wien (gemes-
sen am heutigen administrativen Stadtgebiet) im Jahr 1700 noch
etwa 120.000 Einwohner*innen, ist es um 1850 bereits Uber eine
halbe Million (ebd.). Zweitens, die industrielle Urbanisierung (1848~
1910) - jene Phase, die durch den veranderten rechtlichen Status
Wiens ab 1848, die darauffolgenden Stadterweiterungen und das
immense Wachstum der Stadtbevolkerung durch Eingemeindung
und Zuzug gekennzeichnet ist. (ebd.) Der Urbanisierungsprozess
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ist durch die rapide Industrialisierung Wiens induziert und wird
vornehmlich durch Zuzug aus den Landern der Monarchie ge-
speist (vgl. Schweitzer 1970). Das Bevolkerungswachstum be-
schrankt sich jedoch weitgehend auf die (bald eingemeindeten)
Vororte, die in dieser Phase baulich, wirtschaftlich und gesellschaft-
lich nahezu ganzlich uberformt werden (vgl. Klusacek et al. 2008).
Diese ersten beiden Phasen werden, dem Modell des demografi-
schen Ubergangs folgend, auch haufig zu einer Phase zusam-
mengefasst (vgl. u.a. Weigl 2000). Drittens, eine Schrumpfungs-
phase (1910-1951), die durch die politischen und wirtschaftlichen
Leiden der ersten Hélfte des 20. Jahrhunderts bedingt wird. VVor
dem Ersten Weltkrieg hat Wien ca. 2,1 Mio. Einwohner*innen, vor
dem Zweiten Weltkrieg sind es bereits gut 200.000 bzw. 300.000
weniger (vgl. ebd.]. Anfang der 1950er-Jahre zahlt Wien gar nur
mehr 1,6 bzw. 1,7 Mio. Einwohner*innen (vgl. Wien Geschichte
Wiki 2017b)." Wenngleich der Wiener Bevolkerungstiefststand
durch konstante Sub- und zunehmende Desurbanisierung gar erst
1988 mit dann 1,484 Mio. Einwohner*innen erreicht ist (vgl.
Statistik Austria 2017a), lasst sich im historischen Vergleich trotz-
dem bereits ab den 50er-Jahren des 20. Jahrhunderts eine deutli-
che Beruhigung der Bevolkerungsdynamik erkennen. So kann,
viertens, eine Phase der Konsolidierung der Stadtgrofie (1951-
2001) angesetzt werden, als sich Wien innerlich transformiert, die
Bevolkerungszahl jedoch nur noch um etwa 1,6 Mio. pendelt und
uber mehr als vier Dekaden weitgehend stagniert. Und funftens,
die Re-Urbanisierungsphase (ab 2001), die bis heute anhalt. Das
erneute Steigen der Bevolkerungszahl nimmt seinen Anfang zwar
schon Ende der 80er-Jahre, ist zu dieser Zeit aber rein migrations-
bedingt (vgl. Kohlbacher & Reeger 2002, 2011). Signifikant stei-
gende Bevolkerungszahlen sind ab 2001 zu verzeichnen und
lassen Wien bis 2016 bereits wieder auf 1,84 Mio. Einwoh-
ner*innen anwachsen (vgl. Stadt Wien 2017b). Aktuelle Progno-
sen sehen sogar ein erneutes Uberschreiten der Zwei-Millionen-
Marke fur das Jahr 2025 (vgl. Statistik Austria 2017b).

Die stadtgesellschaftliche Struktur Wiens zeichnet sich ab der
zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts durch eine unvergleichliche,
von den Folgen der Industrialisierung und der staatlichen Politik
hervorgerufene Polarisierung aus. Wahrend die bdargerlichen
Eliten in der kaiserlichen Residenzstadt innerhalb des Glacis von
den Effekten der Industrialisierung und den Vorzugen des liberal-
kapitalistischen Regimes profitieren, leben Heerscharen an Arbei-
terfamilien unter elenden Bedingungen in den Vororten aufer-
halb der Ringstralée, in unmittelbarer Nahe der dort errichteten
Fabriken (vgl. Maderthaner & Musner 2003). Die in den Jahren
der Grunderzeit verstadterten, also infrastrukturell aufgeschlosse-
nen, assanierten, dicht bebauten und schlieflich durchindustriali-

" Der jeweils niedrigere der beiden Werte bezieht sich auf das ungefahre
heutige Stadtgebiet, der jeweils hdhere auf das Stadtgebiet, wie es zwischen
1938 und 1954 festgelegt ist
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sierten Vororte sind nicht nur manifester Ausdruck der Industriali-
sierung Wiens ab 1820 (vgl. Weigl 2000; Matznetter 2005), son-
dern auch das soziale und kulturelle Gegenstuck zur prunkvollen
und reprasentativen Kaiserstadt im Zentrum. Es sind dies die mul-
tiethnischen  Arbeiterbezirke vor allem des Nordwestens und
Sudens der Stadt, die ab dem fruhen 20. Jahrhundert auch zum
politisch umkampften Ort werden und das Bild einer polarisierten
urbanen Klassengesellschaft vervolistandigen (vgl. Maderthaner &
Musner 2003).

Die sozialen Problemlagen sind in Wien nie mehr so enorm wie zu
Anfang des 20. Jahrhunderts. Es herrscht akute Wohnungsnot,
die Arbeiterbezirke sind von Armut und hygienischen Mangelin
gezeichnet. Zudem scheint die massenhafte Arbeitsmigration nicht
zu enden und befeuert die offenkundigen politischen Turbulenzen
der Zeit zusatzlich (vgl. ebd.). Wien ist Zentrum eines diversen
Vielvolkerstaats geworden, dessen Einwohnerzahl sich im Lauf des
letzten Jahrhunderts versiebenfacht hat. Zugleich sind zwei Drittel
der Stadtbewohner*innen Zugezogene (vgl. Maderthaner 2006).
Mit dem politischen Wechsel der Jahrhundertwende, der Begrun-
dung wonhlfahrtsstaatlicher Politik in den 1920ern und den massi-
ven darin betriebenen Aufwanden zur Schaffung adaquater
stadtischer Wohn-,  Verkehrs- und  Versorgungsinfrastrukturen
beginnt sich diese starke Schichtung auch nur langsam aufzulo-
sen. Denn die konomische Krise der Zwischenkriegszeit trifft Wien
besonders hart und schafft neue innere Disparitaten (vgl. Becker &
Novy 1999). Entsprechend werden die Dekaden zwischen 1918
und 38 auch oft als Phase druckender Armut in einer zu grof3
gewordenen Metropole beschrieben (vgl. Maderthaner 2006).
Versuche die einzementierte Klassengesellschaft aufzubrechen
werden auch konterkariert, als sich die Burger*innenschaft in den
Zwischenkriegsiahren gemaf ideologischer Extreme erneut in
mehrere Lager spaltet (vgl. Maderthaner 2006; Mattl 2000). Dass
Wiens Bevolkerung nach dem Zweiten Weltkrieg deutlich ge-
schrumpft und in seiner kulturellen Vielfalt schmerzlich beschnitten
ist, ist Ausdruck der im Nationalsozialismus geschaffenen Leiden.
Die Machtubernahme der Nazis und die darauffolgende Vertrei-
bung und Ermordung von 200.000 Wiener*innen in nur weni-
gen Jahren markiert den Tiefpunkt einer bis dahin schon
ereignisreichen Sozialgeschichte Wiens (vgl. Becker & Novy 1999).

Auch die Nachkriegsjahre sind in Wien noch von besonderer
Armut bestimmt. So sind unzahlige private Haushalte noch bis
1952/53 von Lebensmittellieferungen durch die allierten Machte
abhangig, weil sie zum Teill mangels Beschaftigung uber kein
eigenes Haushaltseinkommen zur Grundversorgung verfugen
(vgl. Eder 2003). Dementgegen nimmt schliel3lich die Hochblute
gesellschaftsliberaler, wohlfahrtsstaatlicher Entwicklung inren Lauf,
als der Aufschwung Mitte der 50er-Jahre zu einer alle Schichten
umfassenden Wohistandssteigerung fuhrt. Das durchschnittliche
Haushaltseinkommen in Osterreich verdoppelt sich allein zwischen

1955 und 1968 (vgl. ebd.). Das ,Konsumwunder” wird zur land-
laufigen Bezeichnung eines erfolgreichen, massenkonsumbasier-
ten, Wohlstand generierenden Wirtschaftsmodells. Wahrend -
wenig Uberraschend - die Diversitat im Wiener Gewerbe in den
Folgejahren aufgrund technischen Wandels und Grofenvorteilen
in der Industrieproduktion deutlich zuruckgeht (vgl. Meif3l 20006),
verschiebt sich die Branchenstruktur in den 30 Jahren zwischen
'52 und 82 zugleich auch zugunsten des Dienstleistungssektors
(vgl. Eder 2003). Die einstmaligen grofien Industriegebiete am
Stadtrand - Favoriten, Simmering und Liesing, Floridsdorf und
Donaustadt - verlieren zunehmend ihren Charakter als Produkti-
onsstandort zugunsten von Wohnnutzung und Tertiarisierung der
lokalen Branchenstruktur (vgl. Eigner & Resch 2001). Die offen-
kundige De-Industrialisierung Wiens besiegelt schliellich Anfang
der 1980er-Jahre auch das Ende der fordistischen Ara.

Das vornehmiich auf die Bedienung einer nationalen Okonomie
ausgelegte Modell spiegelt sich auch lange Zeit in einer weitge-
hend homogenen Gesellschaft wider (vgl. Novy 2011). Grolke
Bevolkerungsbewegungen sind ebenso wenig auszumachen, wie
eine besondere kulturelle Vielfalt in der Stadtgesellschaft. Meif3l
(2006] beschreibt es so, dass es im Fordismus der 60er-Jahre eine
Kombination aus gesteigertem Wohistand, Technikglaube und
Modernismus-Wahn" gewesen sein muss, die die Stadt asthetisch
und kulturell als besonders einheitlich und daher entsprechend
fad" erscheinen lassen musste. Anderungen erfahrt diese Einfalt
im Sog der 68er-Bewegung in Wien durch die langsame Etablie-
rung einer nischenkulturellen Szene, die sich in burgerlichem
Protest gegenuber stadtpolitischen Entscheidungen organisiert
und der Stadtkultur neues Leben einhaucht (vgl. Eigner & Resch
2001, Pirhofer & Stimmer 2007). Deutlich bunter wird Wien in
Teilen auch mit den Anwerbeabkommen der Bundeswirtschafts-
kammer mit der Turkei (1964) und Jugoslawien (1966) zur Bede-
ckung des  Arbeitskraftemangels  im  Baugewerbe  durch
,Gastarbeiter”. Inren Hohepunkt erreicht die dadurch hervorgeru-
fene Arbeitsmigration 1973 (vgl. Kohlbacher & Reeger 2011).

Was diese neu gewonnene Vielfalt jedoch mit sich bringt, ist auch
eine neue Form gesellschaftlicher Ungleichheit, die sich rund um
den wirtschaftlichen Transformationsprozess der 1980er-Jahre
verstetigt (vgl. Novy 2011). Eder (2003) erklart diesen Zusammen-
hang sehr einleuchtend: Die Jahre 1980-84 lauten das Ende des
Nachkriegswirtschaftswunders ein, als es erstmals zu realen Lohn-
einbuBen kommt. Bereits ein Jahr zuvor steigt die Arbeitslosigkeit
uber das erklarte Vollbeschaftigungsziel von 3%, wovon Langzeit-
arbeitslose besonders betroffen sind. Zugleich steigen die Haus-
haltseinkommen im Durchschnitt aber weiter. Die Konsequenz ist
der Beginn einer Phase des Konsumismus und zugleich einer
neuen Armut in der Stadt. Trotzdem markieren die frihen 1980er
die Trendwende im Urbanisierungsprozess. Waren die 60er- und
70er-Jahre in Wien noch durch einen Bevolkerungsrickgang



aufgrund der Stagnation bei Geburten und wohlstandsinduzierter
Suburbanisierung gepragt (vgl. Klusacek et al. 2008), endet die
Desurbanisierungsphase aufgrund starker Zuwanderung - zwi-
schen 1987 und 1993 etwa aufgrund der Ostoffnung und Jugo-
slawienkrise (vgl. Kohlbacher & Reeger 2002), ab Ende der 1990er
insbesondere durch Migration aus anderen EU-Staaten. Auch das
tragt zur wieder ernohten Vielfalt der Stadtgesellschaft bei, was
sich in einer Diversifizierung der Lebensstile ebenso ausdruckt wie
im zuvor zitierten urbanen Milieu.

Die tiefgreifenden Veranderungen in der Wohnungspolitik spielen
in diesem Zusammenhang ebenfalls eine nicht zu unterschatzen-
de Rolle. So ist ein wichtiger Grund fur die lange Zeit ausgegliche-
ne sozialraumliche Struktur Wiens in der Tatsache begrundet, dass
die offentliche Hand spatestens seit der Zwischenkriegszeit als
entscheidender Akteur im Wohnbau und der Bodenpolitik auftritt.
Anders ausgedruckt: Die massive Bautatigkeit der Stadt bei gleich-
zeitiger Einfuhrung einer Wohnbausteuer und die Einhebung
niedriger Mieten macht den \Wohnbausektor fur private Anbieter
zu einem wenig reizvollen Feld fur Investitionen (vgl. Jager 2006).
Geringe Gemeindebaumieten und die zugleich sehr disperse
Verteilung kommunaler Wohnbauten Uber das Stadtgebiet be-
dingen somit lange Zeit eine gewisse Durchmischung. In der Tat
berichtet aber schon Giffinger (1998) in seiner wohnungspoliti-
schen Studie zu Wien von Mitte der 1980er deutlich veranderten
Segregationsmustern in der Stadt, die in einer merklich verander-
ten Zusammensetzung der Zuwandernden einerseits und einer
wohnungspolitisch - und  soziokulturell  induzierten — ethnischen
Segregation der Migrant*innen begrundet liegen. Der zur selben
Zeit langsam erfolgende Ruckzug der Stadt Wien als Bautragerin
aus dem kommunalen Wohnungsbau und die Einfuhrung soge-
nannter Lagezuschlage im Mietrechtsgesetz 1994 verstarken das
zunehmende Ungleichgewicht in dieser Struktur (vgl. Fachge-
sprach R.Giffinger 2017).

Wirtschaftsstrukturell ist die Phase des Postfordismus von der ,New
Urban Economy” gepragt. Der tertiare Sektor ist die bestimmende
GroRe, Informations- und Kommunikationstechnologie und wis-
sensintensive Dienstleistungen pragen die Branchenstruktur ab
den spaten 1980ern und bringen seitdem auch konstant die neue
urbane Elite hervor (vgl. Hatz & Weinhold 2009). Der neue Kon-
sumismus st eine weitere Stttze der urbanen Okonomie - so
auch der Kongress- und Freizeittourismus, der ab Mitte der 1990er
-Jahre zur Wachstumsbranche wird (vgl. Suitner 2015a). Die aus
dem neu geschaffenen Umfeld strategischer Angebotspolitik
resultierenden gesellschaftlichen Herausforderungen sind im noch
Jjungen Jahrtausend mannigfach: eine erneute dkonomische
Transformation, die auf Basis von Digitalisierung und Automatisie-
rung die urbane Arbeitswelt bereits zu verandern beginnt (vgl. IHS
2017), anhaltende Migration und ein damit einhergehendes
wachsendes Spektrum an Bedurfnissen und Anspruchen an die

Stadt (vgl. MA 17 2017), sowie eine weiter voranschreitende
oOkonomische Polarisierung der urbanen Gesellschaft (vgl. Stadt-
entwicklung Wien 2015).

WIEN ALS MORPHOLOGISCHE KATEGORIE:
PHYSISCHER UND FUNKTIONALER STADT-
RAUMLICHER WANDEL

Wien wird heute vielfach als typisches Beispiel der europaischen
Stadt diskutiert. Aus einer antiken Siedlung erwachst eine kompak-
te, mittelalterliche Stadt, die sich mit der Industrialisierung flachen-
maldig auszubreiten beginnt und an Bevolkerung zunimmt. Das
Stadtwachstum verlauft weitgehend gleichmaRig in alle Richtun-
gen, wobei Dichte und Nutzungsmischung vom Zentrum her
abnehmen. Die einstige Stadtmauer um die mittelalterliche Sied-
lung bildet heute den inneren Ring, die Ringstrale. Der Linienwall,
Verteidigungslinie und Steuergrenze des 18. und 19. Jahrhun-
derts, den auBeren Ring, den Gurtel. Trotz jungerer Entwicklungen
- Autoorientierung, postfordistische urbane Okonomie, soziale
Diversifizierung - die dieses Muster aufbrechen, besteht kein
Zwelfel an der faktischen Monozentralitat der Stadt, die sich u.a. in
Verkehrsnetz, Bodenpreisen, Stadtmarketing, oder auch der Lage
hochrangiger stadtischer Funktionen widerspiegelt (vgl. Eigner &
Schneider 2005; Fassmann & Hatz 2009; Posova & Sykora 2011).

Die Stadtstruktur wird neben dem bestimmenden Zentrum auch
von den topografischen und naturraumlichen Bedingungen
charakterisiert, allen voran der Donau, die tangential zum Stadt-
zentrum von Nordwest nach Sudost verlauft und sich im Stadtge-
biet in vier Arme - Donaustrom, Neue Donau, Alte Donau,
Donaukanal - teilt. Der cisdanubische Teil Wiens am rechten
Donauufer ist von den Auslaufern des Wienerwalds und den
heute nicht mehr sichtbaren, weil unterirdisch kanalisierten \Wien-
flusszubringern gepragt. Letztere verleinen gerade den westlichen
Bezirken auch inren hugeligen Charakter - die alten Flusstaler sind
in der Topografie wie in den Stralennamen teils noch zu erahnen.
Der transdanubische Teil hingegen lasst seine Nahe zum niederos-
terreichischen Marchfeld erkennen. Das ,flache Land” weist klima-
tisch - geringere Niederschlagsmengen, hohere Windstarken -
feine Unterschiede zum rechten Donauufer auf, weshalb es histo-
risch auch starker vom Ackerbau gepragt ist als die Weinbauvoror-
te im hugeligen Nordwesten. lhre Entstehung ist — anders als jene
der cisdanubischen Vororte — auch auf einen spateren histori-
schen Zeitraum, namlich die Phase zwischen 9. und 13. Jahrhun-
dert, zu datieren (vgl. Opll 1981; Raith 1998). Der Wald- und
Wiesengurtel (spater: Grungurtel) rahmt die Urbanisierung Wiens
entlang der Stadtgrenze vorerst im Westen, spater fast durchge-

hend ein, noch unterstutzt vom Nationalpark Donauauen im
Sudosten (vgl. Pirhofer & Stimmer 2007).

Wenngleich mittlerweile vielfach Uberformt, lassen sich die Epo-
chen der Wiener Stadtentwicklung auch an der baulichen Gestalt
gut ablesen. Bobek & Lichtenberger (1966) nennen sechs Baupe-
rioden: Alter Baubestand (-1840), Fruhgrunderzeit (1840-1870),
Hochgrunderzeit  (1870-1890),  Spatgrunderzeit  (1890-1918),
Zwischenkriegszeit (1918-1938) und Nachkriegszeit (ab 1945).
Verwinkelte Stralenzuge, kleintellige und wenig geordnete Be-
bauung sind kennzeichnende Merkmale fur die Innere Stadt,
deren mittelalterliche Pragung trotz mehrfacher Transformation im
19. und 20. Jahrhundert noch erkennbar ist. Die umliegenden
Gebiete der Bezirke 2-9 sind bereits weitgehend von grunderzeitli-
cher Blockrandbebauung des 19. Jahrhunderts bestimmt, wobei
grofiflachige militérische, verkehrliche, gewerbliche oder industriel-
le Anlagen derselben Zeit dieses Bild zum Teil durchbrechen. Die
westlichen Auenbezirke gehen von einer ahnlichen hoch- und
spatgrunderzeitlichen Bebauung in Gurtelnahe in lockere Stadt-
randsiedlungen Uber, wahrend die sudlichen und noérdlichen
Randbezirke aufgrund ihrer spateren Eingemeindung, ihrer lan-
gen agrarischen und dann industriellen Pragung und der zuvor
geschilderten stagnierenden Bevolkerungsentwicklung ab 1945
keine derart einheitliche stadtebauliche Struktur erkennen lassen.
Funktionaler Stadtebau, polyzentrische Strukturen, an Verkehrs-
achsen orientierte Entwicklung und punktuelle Standortentwick-
lung gehen fliellend ineinander Uber. (vgl. Bobek & Lichtenberger
1966) Bestimmendes stadtebauliches Merkmal sind daher die
kleinteiligen alten Ortskerne und Verkehrsbander der hochrangi-
gen Erschlieung, also das Netz der Angerdorfer, die sudlichen
und nordostlichen Ausfallstraen, die Eisenbahnlinien und Auto-
bahnen.

Abb. 9: Wiener Bahnanlagen um 1910
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AbDb. 10: Das dichte Wiener Straltenbahnnetz im Jahr 1902

Wie beschrieben nimmt die Geschichte der Urbanisierung Wiens
ihren historischen Ursprung in der Begrundung der antiken romi-
schen Siedlung Vindobona vor ziemlich exakt 2.000 Jahren. Das
Legionslager reicht dabei in Teillen uber die heutige Innere Stadt
hinaus bis in den 3. Bezirk, wo die vindobonensische Zivilstadt
gelegen sein soll. Einen Handelsplatz und militarischen Statzpunkt
soll es zudem sogar jenseits der Donau im Bereich Leopoldau
gegeben haben (vgl. Wien Geschichte Wiki 2017¢). Wesentlich ist
diese Tatsache hinsichtlich der lange Zeit real wie auch im Geiste
schwer zu Uberbrickenden Donau. Sie stellt fur das rémische
Reich die Grenze und Verteidigungslinie zum ,Barbarenland” (vgl.
ebd.) dar und beschrankt damit Uber Jahrhunderte die intensive
Urbanisierung Transdanubiens von Wien aus.

Die mittelalterliche Stadt ist deutlich kompakter und durch die
Stadtmauer auf den heutigen 1. Bezirk beschrankt. Erst mit der
Grundung von Habsburg-Lothringen 1736, der Machtubernanme
durch Maria-Theresia und die dem neuen Herrscherhaus unter-
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steliten ,Kronlander” nimmt der Urbanisierungsprozess Wiens
langsam wieder Fahrt auf. Wien konsolidiert sich als Herrschaftssitz
und wird zum Zentrum wirtschaftlicher Beziehungen, was sich
etwa am Bau der Poststralien - allen voran Brunner Stral3e, Prager
StralBe und Triester Stralle - zur gleichen Zeit deutlich macht (vgl.
Czeike 1992). Um 1820 zahit die Kernstadt allerdings immer noch
nur 50.000 Einwohner*innen (vgl. Wien Geschichte Wiki 2017b).
Denn es sind die agrarisch gepragten Vororte, die an Grofle
gewinnen und Wien zur Uber die Grenzen gewachsenen Agglo-
meration werden lassen (vgl. Klusacek et al. 2008). Die erste Stadt-
erweiterung von 1850, durch die die Vorstadte bis zum Linienwall
- also in etwa das Gebiet der heutigen Bezirke 2 bis 9 - einge-
meindet werden, ist die logische Folge einer wachstumshungri-
gen, sich industrialisierenden Hauptstadt (vgl. Matznetter 2005).

Dieser Kurs beschleunigt sich in der Grunderzeit. Der Eisenbahn-
bau ist deutlicher Ausdruck dieses Wachstums, das Wiens Mor-
phologie noch heute pragt. Wenngleich die meisten inner-

stadtisch gelegenen Bahnhofe mittlerweile neuen Nutzungen
zugefuhrt und das Eisenbahnnetz der Stadt an veranderte Bedin-
gungen angepasst worden ist, so sind die ab den 1830ern errich-
teten Bahnstrecken ebenso manifeste Relikte der Industrialisierung,
wie auch bestimmende GroRen der Stadtstruktur und funktionalen
Verflechtungen innerhalb und uber die Stadtgrenzen hinaus (vgl.
Abb. 9).

Den Anfang hierzu macht die Eroffnung der Kaiser-Ferdinands-
Nordbahn (KFNB) nach Deutsch-Wagram 1837.% Dadurch wer-
den der grolmafstabliche Personen- und vor allem Guterverkehr
ermoglicht und der machtigen Wiener Industrieproduktion die
Basis gelegt. 1841 folgen die Sudbahn bis Gloggnitz® und die
Nordwestbahn von Floridsdorf nach Stockerau, die Ostbahn nach
Bruck/Leitha (1846), die Westbahn nach Linz und Salzburg
(1858/60), die Franz-Josefs-Bahn nach Plzen (1870), sowie der
nordliche Ast der Ostbahn (Uber Stadlau nach Laa/Thaya) und der
norddstliche Ast der Ostbann (Richtung Marchegg) im selben Jahr
(vgl. Schefold 1986, Kaiser 2008.

Parallel dazu entwickelt sich ab 1860 ein dichtes innerstadtisches
StraRenbahnnetz in Wien (vgl. Capuzzo 1998). Die Beschienung
wichtiger Verkehrsachsen und die Einrichtung von Pferdetram-
waywagen verandert damit die funktionale Struktur der Stadt (vgl.
Maderthaner 2006). So ist Wien an der Wende zum 20. Jahrhun-
dert — anders als andere europaische Metropolen dieser Zeit —
eine vergleichsweise stark vom Straflenbahnverkehr abhangige
Stadt. Nicht zuletzt dadurch erklart sich einmal mehr die hohe
Dichte in Zentrumsnahe und monozentrische Struktur Wiens, die
zu dieser Zeit als stadtebauliches Ideal bereits Uberholt ist (vgl.
Capuzzo 1998 bzw. Abb. 10).

Infolge der so gearteten verkehrlichen Erschliefung der Stadt
kommt es insbesondere im Nahebereich der Donau und der neu
geschaffenen Bahnlinien zu einer massiven Bevolkerungszunahme
und einem rapiden Zuwachs an industriellen Produktionsstatten
(vgl. Maderthaner 2006). Die 2. Stadterweiterung von 1892, mit
der die Vororte, also weite Teile der heutigen Aullenbezirke ein-
gemeindet werden, verleint dem industriellen Urbanisierungspro-
zess des 19. Jahrhunderts schliefflich auch im administrativen Sinn
Ausdruck (vgl. Klusacek et al. 1892, Pirhofer & Stimmer 2007).
Ungeachtet dessen bleibt die Dichte innerhalb des Linienwalls
auch Anfang des 20. Jahrhunderts wegen genannter Grunde der
verkehrlichen Ausstattung unverandert hoch.

21839 erfolgt die Weiterfiihrung nach Brno, 1841 nach Olomouc und
1856 nach Krakow. Durch Anschluss an die Nordliche Staatsbahn (StEG]
bestent bereits 1845 eine Verbindung nach Praha. (vgl. Kaiser 2008)

2 Ab 1854 mit durchgangiger Verbindung Gber den Semmering und Graz
bis Ljubljana, 1857 bis Triest (vgl. Schefold 1986)



Baulich erfanrt die Stadt ab Mitte des 19. Jahrhunderts einen
umfassenden Wandel, der das Bild von Wien langfristig bestim-
men sollte. Doch nicht nur die Industrialisierung zeichnet dafur
verantwortlich. Die Plane des Kaisers fUr seine Residenzstadt Wien
sind dabei eine besonders einflussreiche Grofe (vgl. Maderthaner
20006). So veranlasst Franz Josef |. 1857 den Abriss der bis dahin
noch existenten Stadtmauer, den Ringstraienbau und die Regulie-
rung der Donau. Letztere wird 1870-75 umgesetzt und ist von da
an zugleich Chance und Hindernis einer engeren Verbindung
von Cis- und Transdanubien. Denn wahrend die Flussregulierung
die beiden Teile Wiens stadtebaulich weiter voneinander trennt,
erleichtert sie den Bruckenbau und damit eine faktisch intensivere
funktionale Verflechtung der beiden Donauseiten (vgl. Michelmayr
2005; Pirhofer & Stimmer 2007). Der Bruckenbau ist fur den schie-
nengebundenen Verkehr entscheidend zur einfacheren Uber-
windung der Donau. So siedeln sich gegen Ende des 19.
Jahrhunderts vielfach Industriebetriebe auch in der Nahe trans-
danubischer Vororte und entlang der nach Norden und Nordos-
ten verlaufenden Bahnlinien an und machen somit insbesondere
Floridsdorf und Stadlau zu wesentlichen Industriestandorten und
Wachstumszonen der Stadt (vgl. Eigner & Schneider 2005, Ma-
derthaner 2006). Die erneute Erweiterung des Stadtgebiets, zuerst
1904/05 um Floridsdorf, 1910 dann auch um Strebersdorf, ist die
logische Folge dieser Entwicklung.

Gerade die Urbanisierung der transdanubischen Vororte nimmt
auch Anfang des 20. Jahrhunderts kein Ende. Doch nicht nur der
allgemeine Bevolkerungszuwachs zeichnet dafdr verantwortlich.
Der Ausbruch des 1. Weltkriegs und die virulente Krise der Grund-
versorgung der Stadtbevolkerung initieren eine massive Suburba-
nisierungswelle. So steigen etwa die Wohnungspreise zwischen
1908 und 1913 derart, dass vielen Arbeiterfamilien keine Wanhl
bleibt, als durch Besitznahme von Land am Stadtrand Subsistenz-
wirtschaft in wilden Siedlungen zu betreiben (vgl. Capuzzo 1998;
Maderthaner 2006). 1918/19 sind es bereits 6,5km? Flache, speziell
im Grungurtel im transdanubischen Teil Wiens, die von 100.000
Menschen ,wild” besiedelt worden sind (vgl. Maderthaner 2006).
Steinspornhaufen und der groRe und kleine Biberhaufenweg sind
etwa die Gegenden, an denen Siedler Auwald roden, um sich
notdurftig eine Bleibe zu schaffen (vgl. Eder & Eichert 2005). So
sind die Stadtrandgebiete der Zwischenkriegszeit von der neuen
Siedlerbewegung bestimmt und von drei Typologien besonders
gekennzeichnet (vgl. Bobek & Lichtenberger 1966): (1) Ackersied-
lungen, die aus der Aufsiedlung ehemaliger agrarisch genutzter
Flachen entstehen und sich auch in den Grundrissen teilweise
noch an den alten, langgezogenen Flurformen orientieren (z.B.
Schafflerhofsiedlung in EBling), (2) die eben genannten illegalen
Kolonisten- und Rodungssiedlungen im Auwaldbereich der Do-
nau, (3) die ersten Kleingartensiedlungen, allen voran jene im
Osten des Gansehaufels, die 1910 die erste ihrer Art in Wien ist
und eine Entwicklung initiiert, die die Zahl der Kleingarten in den
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sieben Jahren nach Kriegsbeginn 1914 von 500 auf 30.000 stei-
gen lasst. In den 1920er-Jahren erfolgt langsam die Legalisierung
und Institutionalisierung der Siedlerbewegung (vgl. Maderthaner
2006). Damit erhalten die Stadtrandgebiete, allen voran der Nord-
osten Wiens, eine dominante Struktur, die die bauliche Entwick-
lung des 20. Jahrhunderts mafigeblich pragen sollte.

Die Jahre des Roten Wiens konterkarieren die zuvor ,von unten”
entstandene Siedlerbewegung durch ein paternalistisches Modell,
das auch stadtebaulich die Losung wohnungspolitischer Fragen in
einer anderen Typologie sucht (vgl. Becker & Novy 1999; Novy
2011). Kommunale Geschoflwohnungsbauten, Verkehrsnetz und
Sozialinfrastruktur — im Sinne gleichberechtigten Zugangs und
umfassender Versorgung gleichmaliig Uber das Stadtgebiet ver-
teilt — pragen daher die bauliche Entwicklung bis zum Standestaat.
Ab 1934 sind es jedoch nur noch Infrastrukturprojekte wie die
Hohenstralle, die das Stadtbild merklich verandern. Auch im
Nationalsozialismus entstehen — allen megalomanen Planen zum
Trotz — letztlich nur jene dem Kriegsgeschehen dienlichen Projekte:
Olhafen Lobau, mehrere Kasernen und die Flaktirme (vgl. Pirhofer
& Stimmer 2007). Jedoch verschieben sich die Stadtgrenzen
aufgrund des Anschlusses. Die Ausrufung von ,Grof-Wien” 1938

erweitert das Stadtgebiet massiv, schafft faktisch in den Jahren
ihres Bestehens jedoch keine gravierenden Veranderungen im
baulich-physischen oder funktionalen Stadtgefuge. Das Ausmafd
der vom Krieg hervorgerufenen Zerstorung ist 1945 dagegen
enorm: 41% des Wiener Hauserbestands haben Kriegsschaden
(vgl. Bihl et al. 2006). Ein Funftel, also etwa 21.000 Hauser, ist
schwer beschadigt (vgl. Mattl 2000). 80.000 Wohnungen sind
zerstort (vgl. Czeike 2004). Die Notsituation bedingt jedoch trotz
der Verwtistung eine schnelle Abkehr von Uberlegungen tber
eine stadtebauliche Neuordnung Wiens und eroffnet damit die
Phase des Wiederaufbaus (vgl. Pirhofer & Stimmer 2007). Ebenso
verantwortlich dafur zeichnet die Ungewissheit Uber die kunftigen
Verwaltungsgrenzen. In den ersten neun Jahren nach dem Krieg
operiert die Stadt immer noch im von den Nazis festgelegten
,GroB-Wien” und unter Besatzung der allierten Machte - ein
zusatzlicher Grund gegen Stadtrandentwicklung und ausgedehn-
tes Flachenwachstum (vgl. Abb. 11).

Die zweite Halfte des 20. Jahrhunderts folgt in Wien eindrucksvoll
den aus der Stadtgeografie bekannten Phasen der Urbanisierung
(vgl. Eigner & Resch 2001): Urbanisierung in den 50ern, Suburba-
nisierung ab den 60ern, Desurbanisierungstendenzen in den
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70ern und Re-Urbanisierung ab den 80ern. Differenzierter be-
schreiben es Klusacek et al. (2008): Die 1950er-Jahre sind dem-
nach von einem schwachen Urbanisierungsprozess gepragt, die
60er von innerer Stadterweiterung und leichter Suburbanisierung.
In den 70ern setzt sich die Stadterweiterung leicht fort, wahrend
die inneren Bezirke desurbanisiert werden. In den 80ern hingegen
sind starke Suburbanisierungstendenzen auszumachen, wobei
gleichzeitig und fortgesetzt in den 90ern der ehemalige Stadtrand
eine intensive Urbanisierung erfahrt. Gerade ab 2000 kommt es
auf Basis intensivierter Migration in der gesamten Stadtregion zu
einer starken Urbanisierung.

Die Ausbreitung der Siedlungsflache innerhalb der administrativen
Grenzen Wiens ist bezeichnend fur die 1960er. Uber 100.000
Wohnungen entstehen zwischen 61 und "71. Mehr als die
Halfte unter dem Titel der Stadterweiterung in den Bezirken 10, 21,
22 und 23 (vgl. Bihl et al. 2006). Entsprechend beginnen sich auch
Arbeitsstatten und Beschaftigte disperser Uber das Stadtgebiet zu
vertellen und damit die extreme Zentrum-Peripherie-Trennung
aufzuweichen. Sozialinfrastruktur und Verwaltung schaffen diese
Dezentralisierung jedoch lange nicht in gleichem Ausmal wie die
Wohninfrastruktur, woraus fur das funktionale Geflecht der Stadt
vielfach noch heute Probleme resultieren (vgl. Becker & Nowvy
1999). Trotzdem nimmt auch die infrastrukturelle ErschlieSung
Wiens in den 60er- und 70er-Jahren Fahrt auf. 1962 wird die erste
Schnellbahn zwischen Meidling und Floridsdorf eroffnet  (vgl.
Bekesi 2005), um dem verstarkten Nord-Sud-Pendelverkehr -
hervorgerufen durch  transdanubischen  Bevolkerungszuwachs
und cisdanubischen Arbeitsplatzzuwachs — Rechnung zu tragen.
1969 beginnt der lang diskutierte Bau der Wiener U-Bahn. Die
Inbetriebnahme der Ul zwischen Karlsplatz und Reumannplatz
erfolgt schlieBlich 1978 (vgl. Weber 2006). 1970 beginnt auch die
Umstellung der Gasversorgung aller Wiener Haushalte auf Erdgas,

was zu sinkenden Energiekosten fur die privaten Haushalte, einer
umfassenden Versorgung der Stadtbevolkerung und einer Verein-
fachung der Versorgungs-, Netz- und Ausbauplanung durch die
Stadt selbst bedeutet (vgl. Meill 2006). Ebenfalls Anfang der 70er-
Jahre fallt die Entscheidung zur 2. Donauregulierung — genau ein
Jahrhundert nach der vom Kaiser angeordneten ersten Flussregu-
lierung. So wird in den 15 Jahren bis 1987 auf der Flache des bis
dahin am linken Donauufer freigehaltenen Inundationsgebiets mit
dem Entlastungsgerinne ein durchgehender Hochwasserschutz
fur die Stadt geschaffen (vgl. ebd.). Das Ergebnis - die Neue
Donau und die Donauinsel - sind dabei auch Ausdruck einer sich
verandernden politischen Kultur und Planungsphilosophie der
1970er, wie in Folge noch zu diskutieren sein wird.

In Summe bewirken die diversen technischen, verkehrlichen und
auch sozialinfrastrukturellen MafBnahmen eine Auflockerung des
seit dem Mittelalter extrem dicht besiedelten Stadtzentrums bei
gleichzeitiger Verdichtung der AuBBenbezirke und AufschlieBung
der ehemaligen Randbereiche. Der zur selben Zeit steigende
Motorisierungsgrad der urbanen Bevolkerung lasst die Bewe-
gungsradien enorm ansteigen, wodurch das Flachenwachstum
nicht nur als wenig problematisch empfunden, sondern auch
dezidiert fur dessen Umsetzung argumentiert wird. Die Studie von
Muller (2007) zeigt die durch die Infrastrukturentwicklung hervor-
gerufene Veranderung der Bevolkerungsdichten in den Wiener
Stadtteilen seit 1888 eindrucksvoll (vgl. Abb. 12).

Der Effekt all dieser und weiterer Grof3projekte ist eine relative
Dezentralisierung Wiens in den letzten zwei Jahrzehnten des 20.
Jahrhunderts (vgl. Posova & Sykora 2011). So zeigt sich, dass der
U-Bahnbau zum einen zwar nachweislich die ohnehin stark aus-
gepragte Monozentralitdt der Stadt gestarkt, zugleich aber zur
Etablierung und Entwicklung von Sub- und Bezirkszentren -
Favoriten, Floridsdorf, Kagran — beigetragen hat (vgl. Pirhofer &

Stimmer 2007). Die Wiener U-Bahn ist damit seit inrem Bestehen
untrennbar mit der baulichen Entwicklung der Stadt verbunden.
Sie hat sich sogar zu einem der wesentlichen Katalysatoren der
Urbanisierung Wiens entwickelt: ,Die wesentlichen Impulsgeber
bzw. Entwicklungstrager sind Verlangerungen von U-Bahnlinien
bzw. Aufwertung einer alten Stadtbahnlinie in eine U-Bahn und
deren Verlangerung (U6).” (Pirhofer & Stimmer 2007: 96)

Zugleich bedingt eine veranderte urbane Okonomie ab den
1980ern funktionale Verschiebungen im Siedlungsgefuge. Der
ohnehin bereits geschrumpfte Produktionssektor verlagert sich
noch weiter in die AuBenbezirke oder sogar in das Wiener Um-
land. Stattdessen kommt es zu einem kontinuierlichen Burofla-
chenwachstum auf Basis der veranderten geopolitischen Lage
und Wiens Rolle als Gateway im Ost-West-Stadtenetzwerk. Die
Logik der Standortsuche international agierender Dienstleister ist
Jjedoch eine andere als in den verdrangten Branchen. Nun sind
Konnektivitat, Reprasentativitat und die Verfugbarkeit von Human-
kapital die vorrangigen Standortfaktoren, woraus sich eine weit
fragmentiertere, zugleich aber starker polyzentrische Stadtstruktur
ergibt (vgl. Hatz & Weinhold 2009). Dass die umfassende Etablie-
rung einer polyzentrischen Stadtstruktur bislang trotzdem weitge-
hend misslingt, ist dabei unter anderem auf den intensivierten Bau
regionaler Einkaufszentren in Stadtrandlage ab den 1980ern
zuruckzufuhren (vgl. Pirhofer & Stimmer 2007). Viel eher zeichnet
sich dagegen in den fruhen Jahren des Z21. Jahrhunderts eine
neue sozialraumliche Polarisierung ab, von der Migrant*innen und
bildungsferne Schichten in besonderem Ausmafs betroffen sind.
Auffallige Bruchlinien dieser neuen stadtraumlichen Segregation
sind interessanterweise weiterhin die alten administrativen und
sozialraumlichen Grenzziehungen der Stadt: Ringstrale, Gurtel
und Donau (vgl. Stadtentwicklung Wien 2015).

1888 1918 1945

AbD. 12: Veranderung der Bevolkerungsdichten in Wien seit 1888
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, Planung ist
per se zukunftsorientiert, inr Gegenstand st je-

doch uber weite Strecken die (historisch tradier-
te) Stadt. Dies gilt im Prinzip fur jede Stadt, aber
zuU besonders hohen Anteilen far Wien.”

Gottfried Pirhofer & Kurt Stimmer (2007):,Plane fur Wien”, S.184



DIE WIENER PLANUNGSGESCHICHTE:
UNBEKANNTES TERRAIN?

Mit der Wiener Stadtplanungsgeschichte als eigenstandigem
Politikbereich, den darin handelnden Personen, gefuhrten Diskur-
sen und gefallten Entscheidungen, befassen sich bisweilen nur
wenige Autor*innen umfassend. Entweder ist in derartigen Wer-
ken der thematische Fokus eng gefasst, oder sie behandeln nur
einen eingeschrankten historischen Ausschnitt — zumeist begin-
nend mit 1989. Hervorzuheben sind in diesem Zusammenhang
zwel Arbeiten, die Pionierleistungen in der systematischen Erfas-
sung der Wiener Planungsgeschichte vollbracht haben. Zuerst ist
dies die umfassende, im Umfeld des STEP 2005 herausgegebene
Arbeit ,Plane far Wien” von Pirhofer & Stimmer (2007), in der die
grofden Plane und Leitbilder, Strategien und Projekte der Wiener
Planung seit 1945 detailliert aufgearbeitet und in den jeweiligen
stadtischen Entwicklungskontext gesetzt sind. Zum anderen liefert
Matznetter (2005) in Anlehnung an Albers ein 4-Phasen-Modell
der Wiener Planung - Gefahrenabwehr, Auffangplanung, Stadt-
entwicklungsplanung, Stadtmanagement — das die teils paradig-
matischen Unterschiede im Verstandnis von Ordnung und
Entwicklung der Stadt skizziert. Dartuber hinaus fehlt jedoch eine
differenzierte Auseinandersetzung mit der Evolution der Wiener
Planung als institutionalisierter - politischer Prozess, Offentlicher
Diskurs und stadtverandernde Grofe.

Entsprechend liegt es im Interesse von TRANS[form]DANUBIEN
die Aufarbeitung und Systematisierung der Wiener Planungsge-
schichte weiterzutreiben. Die vier eingangs vorgestellten Analyse-
ebenen - Struktur, Handlung, Institutionen, Diskurs - bilden die
empirische Grundlage zur Herausarbeitung spezifischer Verande-
rungen in der jeweiligen Dimension. In der Zusammenschau
lassen sich daraus stabile und dynamische Phasen, sowie Uber-
gange und Bruche zwischen historisch dominanten Perioden der
Planung ablesen. Vereinzelt konnen daraus auch treibende Krafte
einer Veranderung des Planungssystems eruiert werden. Auf
dieser Basis lassen sich schlief’lich die Stadtentwicklungs- und
Stadtplanungsgeschichte Transdanubiens sinnvoll einbetten und
wesentliche endogene und externe Faktoren lokaler urbaner
Transformation links der Donau zu einem stimmigen Gesamtbild
zusammensetzen.

Den Anfang machen die ,groen Plane”. Sie sind in Art und
Auspragung an sich zwar Ausdruck institutionalisierter Planung,
zugleich aber strukturierende Elemente einer langen Stadtpla-
nungsgeschichte (vgl. Fachgesprach W.Matznetter 2017). Damit
in enger Verbindung steht die Sammlung an hervorhebenswerten
individuellen wie kollektiven Akteur*innen — von den herausra-
genden politischen Figuren Uber die grofien Vordenker*innen der
Planung bis hin zu einflussreichen Verwaltungsbeamt*innen - die

den Diskurs und die Pfade der Planung wesentlich beeinflusst
haben. Dies mundet in der Beschreibung der institutionellen
Ordnung der Wiener Planung, also den verfestigten planungspoli-
tischen Wert- und Zielsetzungen. Schiielich werden diese Dimen-
sionen um die Betrachtung des planungspolitischen Diskurses
erweitert. Dazu zahlen insbesondere debattenbeeinflussende
Narrative um den Wiener Entwicklungspfad, jene eine bestimmte
stadtentwicklungspolitische Ideologie legitimierenden Argumente,
sowie dominante Imaginierungen ,guter Urbanitat”. Die Struktur-
ebene wird nicht explizit behandelt, da sie sich entsprechend der
entwickelten Methodologie aus dem Stadtentwicklungspfad, also
dem politischen Regime und den darin enthaltenen Moglichkeiten
fUr eine selbstbestimmte Stadtplanung, dem wirtschaftlichen und
gesellschaftlichen Kontext und den baulich-physischen wie funkti-
onalen Bedingungen und Veranderungen auf(erhalb der Pla-
nung, speist. Dessen ungeachtet spielen sie naturlich eine
wesentliche Rolle fur die planungshistorischen Entwicklungen,
weshalb fallweise auf sie verwiesen wird.

In Summe Iasst sich daraus eine systematisierte Wiener Stadtpla-
nungsgeschichte entwickeln, die zwei Jahrhunderte an Versu-
chen von Ordnung und Entwicklung der Stadt geman
beschriebener Dimensionen in eine Geschichte der Kontinuitaten
und Bruche ubersetzt und damit ein uberschaubares Bild zeichnet.

EINE CHRONOLOGIE DER GROREN
PLANE: WIENS PLANUNG IM UBERBLICK

Raumliche Plane sind ein wesentlicher Part der institutionalisierten
Planung. Sie sind eines der zentralen Produkte des politischen
Prozesses Stadtplanung und reprasentieren die Uberzeugung,
dass Stadtentwicklung einer fundierten Kenntnis uber externe
Einflisse und zu erwartende Veranderungen bedarf. Zugleich

sind sie pfadbestimmende Ankerpunkte eines stadtentwicklungs-
politischen Diskurses. Denn die Konzepte und Strategien erzeugen
mittels Zielsetzungen, Leitbildern und Karten ein Framing, das eine
nur schwer wegzuweisende Planungsrealitat schafft. Inwieweit die
groBen Plane — insbesondere ihr Inhalt — also Produkt der herr-
schenden Fachvorstellung von raumlicher Ordnung und urbaner
Entwicklung, oder politisches Instrument ist, bleibt bei inrer inhaltli-
chen Betrachtung vorerst verborgen. Trotzdem sind sie Zeitdoku-
mente, die Einiges uber das jeweilige Planungsverstandnis —
zwischen Expertise und Transparenz, kommunikativer Aushand-
lung und politischnem Willen - verraten. Ein erster Uberblick tiber
die Wiener Planungsgeschichte lasst sich also sehr gut an den sie
strukturierenden ,grof3en Planen” ablesen.

Dabei lassen sich grundsatzlich Bodenordnungs- und Stadtent-
wicklungsinstrumente unterscheiden. Erstere sind rechtsverbindli-
che Festlegungen zur Regelung der Flachennutzung: Bau-
ordnungen, Flachenwidmungs- und Bebauungsplane. Letztere
formulieren Zielvorstellungen zur urbanen Zukunft auf Basis von
Empfenlungen und umfassen alle Arten urbaner Leitbilder, stadte-
baulicher Visionen und planerischer Strategien, die im Rahmen
hoheitlicher Steuerung der Stadtentwicklung entstehen. Auf Basis
einer ersten oberflachlichen Betrachtung der Chronologie dieser
Strategien und ihrer Charakteristik lasst sich schnell eine grobe
Gliederung der Planungsgeschichte vollziehen (vgl. Abb. 13):

e 19Jhdt: Ausschliellich Bodenordnung, keine vorausschau-
ende Ordnungs- oder Entwicklungspianung

e Bis zum I. WK: Eine dem kunstlerischen Stadtebau verpflichtete
Ordnungsplanung

o Zwischenkriegszeit: Kein konzertiertes raumliches Leitbild, da-
fur mehrfache Adaption der Bodenordnungsinstrumente

e Nachkriegszeit: Expertengeleitete Stadtplanung in wirtschaftli-
cher Aufschwungsphase der ,technischen Moderne”

e Ab etwa 1980: Hohe Dichte an periodisch wiederkehrenden
und zunehmend strategischen Leitbildern
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AbD. 13: Chronologische Ubersicht der "grof3en Plane” zur Wiener Bodenordnung und Stadtentwicklung
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Der Beginn der Planung in Wien kann mit dem Erlass der ersten
Wiener Bauordnung von 1829 angesetzt werden. Schon zuvor
bildet das Verhaltnis zwischen Grundherrschaften und Bauherren
zwar die rechtliche Basis jedes Bauvorhabens. Die Institutionalisie-
rung allgemeiner Regeln zur Bodenordnung stellt jedoch einen
Wandel gegenuber der vorangegangenen Epoche dar. Ein
paradigmatischer Bruch erfolgt hingegen 20 Jahre spater: ,Mit der
Verwaltungsreform 1849/50 treten die Gemeinden an die Stelle
der Grundherrschaften [..].” (Matznetter 2005: 62) Somit wird die
bauliche Entwicklung der Stadt zur hoheitlichen Aufgabe. Auf
Basis der zur selben Zeit neu entwickelten Bauordnung entstent
1866 der Generalbaulinienplan, dessen Anspruch die Anpassung
der baulichen Struktur der Stadt an die Bedurfnisse der Industriali-
sierung ist (vgl. Czeike 2004). Diesen Zielen - breitere und weniger
gekrummte Strafien, rasterformig und damit effizient aufzuschlie-
Bende Vororte - sollen auch die vielen Regulierungsplane Rech-
nung tragen, die ab 1860 intensiv entwickelt werden (vgl.
Matznetter 2005; Maderthaner 2006). Das Flachenwachstum der
Stadt und seiner Industrie wird also antizipiert und derart vorberei-
tet, dass von Wien aus die noch nicht eingemeindeten \ororte
bereits mit einem Regulativ zur baulichen Entwicklung belegt
werden, sodass die Verschiebung der administrativen Grenze
nach auflen schliefllich nur noch Formsache ist. Viel entscheiden-
der ist jedoch der Grundstein, den die erste Bauordnung vor
knapp 200 Jahren fur die spatere Stadtplanung legt. Sie ist das
erste hoheitliche Instrument, das den Aushandlungsprozess zwi-
schen Gemeinde und Bauherren bezuglich baulicher Transforma-
tion der Stadt definiert und zudem der WillkGr der
Grundeigentumer*innen in der Verwirklichung ihrer Partikularin-
teressen gewisse Grenzen im Sinne eines Ubergeordneten Ord-
nungsanspruchs setzt. Noch heute ist die Wiener Bauordnung -
wenngleich mit unverkennbar anderem Inhalt — zentrales Rechts-
instrument zur Regelung der stadtischen Bodenordnung und
Entwicklungsplanung der Stadt und verdeutlicht, dass raumliche
Ordnungs- und Entwicklungsanspruche der offentlichen Hand
zuallererst auf einem politisch-juristischen Grundgerust fulzen (vgl.
Bauordnung fur Wien).

1893, nach der 2. Stadterweiterung, entsteht mit dem Bauzonen-
plan erstmals ein Plandokument, das das Stadtgebiet hinsichtlich
Nutzung und baulicher Dichte in vier Bereiche differenziert. ,Der
Bauzonenplan 1893 stellt die erste durch Gemeinderatsbeschluss
bestatigte Zielvorstellung fur die raumliche Entwicklung des ge-
samten Stadtgebiets dar.” (Schweitzer 1970: 24) Im selben Jahr
wird mit der Ausschreibung des Wettbewerbs zu einem General-
regulierungsplan auch das deutliche Interesse der kommunalen
Politik an einer umfassenden stadtebaulichen Vision far die kunfti-
ge Entwicklung der Stadt geauBiert. Das Ziel ist neben der Etablie-
rung einer eigenstandigen raumlichen Politik gegenuber dem
kaiserlichen Einfluss (vgl. Czeike 2004) schlicht die Anpassung der
baulichen Struktur an die zur Metropole gewachsene Stadt (vgl.
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Pirnofer & Stimmer 2007). Otto Wagners radikaler Entwurf einer
unendlichen Grofistadt, die bis weit Uber die Donau und die
Grenzen der Stadt hinauswachsen sollte, erreicht den ersten Platz,
findet jedoch aufgrund des Kriegsausbruchs keine umfassende
Realisierung mehr. Trotzdem wird der fortschreitenden Stadtent-
wicklung in erneuerten Planen weiter Rechnung getragen — so
auch 1908 im neuen Bauzonenplan, der eine klare Hohenstaffe-
lung der Gebaude - vom Zentrum weg abfallend - festlegt (vgl.
Matznetter 2005). Mit diesen ersten Leitbildern fur Wien werden
gleichzeitig zwei Zielvorstellungen etabliert, die die Wiener Stadt-
entwicklung noch ein Jahrhundert spater beschéftigen sollten: die
monozentrische Struktur in Form der Dichte- und Hohenfestle-
gungen - die intensivste Ausnutzung im Stadtzentrum - und das
Wachstum der Stadt Uber die Donau.

Nach dem Krieg erweist sich der Wagner'sche Regulierungsplan
angesichts des gestockten Bevolkerungswachstums und der uber
die Kriegsjahre entstandenen ,wilden” Stadtrandsiedlungen als
nicht mehr realisierbar (vgl. Schweitzer 1970). 1929 erfolgt daher
die Weichenstellung zur modernen Stadtplanung, indem der
lange guiltige Generalregulierungs- und Bauzonenplan durch eine
neue Bauordnung mit Flachenwidmungsplan und Bebauungs-
plan ersetzt werden (vgl. Czeike 2004). Die 30er- und 40er-Jahre
bringen schliefSlich keine raumlichen Plane von Relevanz, die nicht
aus einer rein propagandistischen oder militarstrategischen Inten-
tion heraus geboren werden. Die kunftige raumliche Struktur
Wiens und die Rolle der Stadt im Deutschen Reich werden einzig
auf Basis ideologischer oder kriegsstrategischer Uberlegungen
und weitgehend nur von Hitler determiniert. Die Aufgabe von
Stadtplanung und Stadtebau reduziert sich entsprechend auf die
Sicherstellung von Uberwachung, Versorgung, militérischer Pro-
duktion und Absicherung gegenuber feindlichen Angriffen, sowie
die Reprasentation nationalsozialistischer Ideologie in monumenta-
len Bauwerken (vgl. Historisches Museum Wien 1999). Deutlich
wird darin stets jene Dualitat, die sich in der Planung Wiens schon
vor und auch noch nach dem Nationalsozialismus zeigt: Erhalt der
historischen Strukturen und Ensembles im Zentrum gegenuber
moderner Stadtentwicklung durch Stadterweiterung in den Rand-
bereichen.

In den Nachkriegsjahren wird - den Herausforderungen der
Kriegsfolgen zum Trotz — schon sehr frih an der Wiederetablie-
rung der Stadtplanung gearbeitet. Aus diesem Anspruch erwach-
sen 1952 mit Karl Brunners ,Stadtplanung far Wien” ein neuer
Flachenwidmungsplan und ein erstes umfassendes Sammelwerk
zum Stand der Stadtplanung der Nachkriegszeit (vgl. Brunner
1952). Planungsgrundlage ist bis dahin der schon 40 Jahre gultige
Generalstadtplan bzw. die Bauordnung von 1929 (vgl. Czeike
2004). Dem Zeitgeist folgend pladiert Brunner fur eine weitge-
hende Trennung stadtischer Funktionen, die Auflockerung dichter
innerstadtischer Bereiche und die Neugrundung gartenstadtahnli-

cher Satelliten — sogenannter Trabantenstadte — wie sie etwa auch
im Greater London Plan vorgesehen sind (vgl. Platzer 2018).
Politisch ist ein derart utopisches Leitbild allerdings nicht opportun,
da die Hauptaufgabe von Planung vielmehr in der Ordnung des
Raums und der Schaffung der Grundlagen zum ,Aufraumen der
Stadt” gesehen wird. Im Zentrum des Plans steht folglich der
soziale Stadtebau als Mittel des Wiederaufbaus und der Stadter-
weiterung. (vgl. Brunner 1952) Rainers ,Planungskonzept Wien”
(vgl. Rainer 1961) wagt sich knapp zehn Jahre spater noch weiter
vor und entwickelt auf Basis fachlicher Analyse und vermeintlich
ideologiefreier Expertise ein stadtebauliches Grundkonzept und
einen Generalverkehrsplan mit verstarktem Fokus auf die kunftige
Entwicklung der Stadt. Liefert Brunner uber weite Strecken eine
Uberschau laufender Stadtentwicklungsprojekte mit Fokus auf
Verkehrs- und technische Infrastrukturbauvorhaben, der der neue
Flachenwidmungsplan als Bekenntnis zur aktuellen Stadtentwick-
lung nachstent, ist Rainers Konzept ein auf umfassender Grundla-
genforschung fuBendes Zukunftsleitbild. Beide verschreiben sich
Jjedoch dem funktionalen Stadtebau, wie er zu jener Zeit Konjunk-
tur hat — Rainer schlieBlich mit einer Autoaffinitat, wie sie der
technischen Moderne der 60er entspricht. So ist die Errichtung
neuer hochrangiger (Auto)Verkehrsachsen eine entscheidende
Pramisse fur die Umsetzbarkeit seines polyzentrischen Stadtmodells
einer gegliederten und aufgelockerten Stadt. Letztlich scheitert das
Experiment des Generalstadtplaners jedoch, als sich die Stadtpolitik
nicht mit dem Ergebnis anfreunden kann und nur Auszige aus
den Konzepten beschlossen werden (vgl. Czeike 2004). Trotzdem
wird erkenntlich, dass Planung bereits als sehr umfassende Aufga-
be zwischen technischer Infrastrukturerrichtung, Wohnen, Ver-
kehr, Arbeiten und Versorgung betrachtet wird. Die faktische
Regionalisierung der Stadt - insbesondere durch die Massenau-
tomobilisierung — wird ebenso Thema wie die rasante technische
Innovation der Zeit.

In Folge wird auf groe raumliche Leitbilder verzichtet. In den
60er- und 70er-Jahren entsteht stattdessen eine Vielzahl techni-
scher InfrastrukturgroBprojekte als Zeichen des Primats der Ingeni-
eurwissenschaften in der Planung jener Zeit. Das wird moglich, als
sich hierin politische Wohlfahrtsziele der Sozialdemokratie mit
modernistisch-technokratischen Zielvorstellungen treffen: Zugang
und Versorgung, Innovation und Fortschritt. Zugleich erreichen
die gesellschaftlichen Umbrache der 1970er auch den planeri-
schen Diskurs, womit Burger*inneninformation, Demokratisierung
und Interessensvielfalt zu Planungsthemen werden.

Wenngleich die Wiener Stadtplanung in Folge dieses Umbruchs
naturlich nicht stillstent, dauert es trotzdem fast zwei Jahrzehnte,
bis mit der Erarbeitung eines neuen umfassenden Entwicklungs-
konzepts begonnen wird: dem Stadtentwicklungsplan 1984.
Dieser ist Ausdruck eines neuen Verwaltungsdenkens, das Pla-
nung als integrierte Materie unterschiedlicher Disziplinen, als



mehrere Politikbereiche umfassende und demokratisch legitimierte
Aufgabe verstenht (vgl. Magistrat der Stadt Wien 1985). Jedoch: Die
Planung bleibt streng in den lokalen Verwaltungsapparat einge-
gliedert. So werden raumliche Fragen letztlich auf die Bezirke
runtergebrochen und folgen damit einer politisch-administrativen
und keiner raumevidenzbasierten Logik. Trotzdem etablieren sich
der wirtschaftliche Wandel, Okologie und ein ,qualitatives \Wachs-
tum” als neue Planungsthemen. Das propagierte Achsen-Zentren-
Modell prasentiert sich als Mischform eines technokratischen
Planungsverstandnisses, das in erster Linie an Infrastrukturkosten
interessiert ist und daher die Urbanisierung entlang gut aufge-
schlossener Achsen fordert, sowie des funktionalen Modells poly-
zentrischer Stadtentwicklung, das der Uberlastung des Zentrums
Abhilfe schaffen soll (vgl. ebd.). Der STEP 84 eroffnet eine Phase
der Regelmaliigkeit in der Neukonzeption der Wiener Zukunft. Alle
zehn Jahre stellt ein neuer STEP zugleich die Zasur einer Pla-
nungsperiode und die Fortfuhrung des kommunikativen, integra-
tiven und konsensualen Planungsselbstverstandnisses dar.

1994 erfahrt das raumliche Leitbild kaum Anderung. Es kommt
aber zu einer deutlichen raumlichen Ausdifferenzierung durch die
Hervorhebung besonders ,wertvoller” Projekte der Stadtentwick-
lung, die die Linie der kunftigen Urbanisierung vorgeben sollen. In
diesen spiegelt sich der soziale und okonomische Transformati-
onsprozess der Zeit wider. Es geht vorwiegend um Konsumismus,
Dienstleistungsorientierung, - Siedlungswachstum und  Standort-
produktion. Planung ist in Anbetracht der EXPO-Absage deutlich
devoter, was sich auch in der Leitfigur der ,aktiven Anpassung” an
Globalisierung und Europaisierung ausdruckt. Thematisch racken
allen voran die Re-Urbanisierung und die Chance der Europdisie-
rung in den Vordergrund (vgl. Magistrat der Stadt Wien 1994).

Noch mehr Nachdruck wird der wachsenden Bedeutung des
Blicks nach auBen ab 2000 durch die Strategieplane 2000 und
2004 verlienen, die ab dann auch den raumlichen Fokus ver-
schieben. Nicht mehr die Ordnung des Raums unter zu erwarten-
den Bedingungen, sondern die proaktive Transformation
ausgewahiter Orte wird als adaguate Replik auf die diversen
Entwicklungsherausforderungen erachtet. Die Strategieplane
verzichten daher auch auf ein stadtubergreifendes raumliches
Leitbild und konzentrieren sich stattdessen auf strategische Projek-
te (vgl. Magistrat der Stadt Wien 2001a, 2004). Die Strategie be-
steht in der Profiierung der Qualitaten Wiens und der
Positionierung der Stadt im internationalen Kontext. In diesem Sinn
sind die Strategieplane Planungsgrundlage und Vermarktungsstra-
tegie zugleich. Das verdeutlicht sich auch in der Flexibilitat, was die
Struktur  vorgestellter  Projekte  und Prozesse anbelangt.  Ak-
teur*innen, Ablaufe und Ziele sind ebenso problem- und ziel-
gruppenorientiert, wie sie beliebig sind. Globalisierung und
Standortwettbewerb sind Determinanten der strategischen Pla-
nung, Kultur und offentlicher Raum herausragende neue Themen

(vgl. ebd.). Dieser radikale Bruch — Ort ersetzt Raum, Entwicklung
ersetzt Ordnung - ist Ergebnis einer neuen Managementorientie-
rung in Teilen der Wiener Planung, die wiederum auf die Ver-
schiebung von Government- zu  Governance-Mechanismen
zurtckzufUuhren ist. Dem allgemeinen Planungsverstandnis der Zeit
folgend, steht die Prozessorientierung im Mittelpunkt. Nicht nur,
dass etwa die Entstehung der folgenden Stadtentwicklungsstrate-
gien ausfuhrlich dokumentiert wird, sind eine (schwierig umzuset-
zende)  partizipative  Konzeptentwicklung, — die  laufende
Fortfhrung der Strategiediskussion, sowie die Evaluierung von
Konzepten zentrale Anliegen einer auf Qualitatssicherung und
Transparenz bedachten Verwaltung (vgl. u.a. MA 18 2005). Diese
Haltung determiniert den Prozess aller bis dato folgenden grofien
Plane der Stadtentwicklung.

Dieser Logik kann sich auch der nachfolgende Stadtentwicklungs-
plan von 2005 nicht verschlieen. Mit der Festlegung von Zielge-
bieten der Stadtentwicklung erfolgt auch hier die Hinwendung
zur proaktiven Standortproduktion. Das angestrebte Stadtmodell
pendelt weiter zwischen faktischer Monozentralitat und planeri-
schen Bestrebungen zur Dezentralisierung, wobei das Mehr-
Zentren-Modell weit weniger radikal ausfallt als Rainers Siedlungs-
leitbild der 60er (vgl. ebd.). Insgesamt ruckt das etablierte raumili-
che Leitbild damit aber in den Hintergrund und wird durch eine
betonte Multiskalaritat aufgeweicht. Auch die Aufgabe der Pla-
nung selbst wird sehr viel weiter definiert, wodurch streng raumii-
che und per se nichtraumliche Fragen zum Thema der
Auseinandersetzung werden. Die Smart City Rahmenstrategie von
2014 ist aktuellster und deutlichster Ausdruck dieser Veranderung,
die statt einer raumlichen eine thematische Zuspitzung versucht
und damit ein lokales Narrativ bzw. ein inhaltliches Framing fur die
kunftige Stadtentwicklung entwirft (vgl. Magistrat der Stadt Wien
2014). Aus einer Aufensicht verschwimmen damit aber zuse-
hends die Grenzen zwischen fachlich angeleiteter Stadtentwick-
lungsplanung und politisch induzierter Strategieplanung

Der mittlerweile vierte Stadtentwicklungsplan, der STEP 2025, ist als
WeiterfUhrung dieser Form der Stadtentwicklungspolitik zu verste-
hen. Es kommt ein weiteres Mal zur Reduktion des Leitbilds auf
schematische Vorstellungen ,guter Urbanitat”, weil innerhalb der
Wiener Planungslandschaft vielfach vor den Folgen eindeutiger
raumlicher Festlegungen gewarnt wird (vgl. Fachgesprach ano-
nym 2017). Thematisch wird das Feld noch einmal erweitert um
aktuelle Problemlagen: Ungleichheit & Krise, Klima & Energie,
Digitalisierung & Wissen (vgl. MA 18 2014a). Vielfach bleibt die
letztgultige Strategie zur Lenkung des Wiener Entwicklungspfads
Jjedoch Antworten im Sinne einer offensiven raumlichen Politik
schuldig. Das ist in Teilen sicherlich den neuen politbkonomischen
Rahmenbedingungen und der damit verbundenen Zukunftsunsi-
cherheit und einem veranderten Planungsverstandnis, womaoglich
aber auch der Institutionalisierung des STEP als erwartete regel-

maisige Botschaft der Planungsverwaltung ,nach auf’en” geschul-
det. Entsprechend stellt sich zunenmend die Frage nach der
Sinnhaftigkeit des Instruments zur UnterstUtzung raumpolitischer
und wohlfahrtsstaatlicher Zielsetzungen. In einer Planungsphase,
die weniger vom visionaren ,Plan-Machen” als von Komplexitats-
management und flexibler Kommunikation gepragt ist, erfullt der
STEP also mittlerweile die Rolle eines Werbeinstruments, das ver-
sucht, stadtpolitische Ziele und die laufende Verwaltungsarbeit auf
den unterschiedlichen fachthematischen und teilraumlichen
Ebenen zu einer konsolidierten Botschaft zu synthetisieren. Ent-
sprechend schwieriger wird es aus Sicht einer kritischen For-
schung anhand der Aussagen und Zukunftsbilder allein der
Stadtentwicklungsplane Aussagen Uber die raumliche Politik der
Zukunft zu treffen.

WER MACHT DIE PLANUNG? LEITFIGUREN
DER W/IENER STADTENTWICKLUNG

Die Wiener Stadtplanungsgeschichte ist, das lassen diese ersten
Ausfuhrungen bereits anklingen, eng mit dem Wirken einzelner
Handelnder verbunden. Deshalb und in Anlehnung an das ASID-
Modell, das die Handlungsebene als eine wichtige Komponente
der Stadtentwicklung versteht, soll an dieser Stelle der Frage nach-
gegangen werden, wer in der Historie der Wiener Planung ent-
scheidenden  Einfluss  auf den  politischen  Prozess — der
Stadtentwicklung ausgeubt hat. Diese Darstellung reduziert sich
Jedoch nicht auf jene, die von Rechts wegen planerische Verord-
nungen oder Ziele formulieren, also das politisch-administrative
System. Vielmehr soll ein Uberblick zum Wandel des gesellschaftli-
chen Spektrums, das die Stadtplanung ruckblickend mafRgeblich
gepragt hat, vermittelt werden. Dabei spielen individuelle Ak-
teur*innen, also Einzelpersonen, ebenso eine Rolle wie kollektive
Akteur*innen, etwa Organisationseinheiten der Verwaltung,
politische Parteien, Vereine oder organisiert agierende soziale
Gruppen.

Stadtplanung ist, das belegen Lehrbucher, Praxiserfanrung, media-
le Berichterstattung und Judikatur, zumeist mit einem Eingriff in
Eigentumsrechte verbunden. Nicht zuféllig ist daher auch in Wien
die Bodenordnung die erste Form eines modernen planerischen
Ordnungsversuchs. Gerade die lange Tradition des liberalen
Laissez-faire der Planung des 19. Jahrhunderts macht daher die
Grundeigentumer*innen und Akteur*innen des Immobilienmarkts
zu einer nicht wegzudenkenden Grofie der Stadtentwicklung —
auch heute noch. Wie zuvor beschrieben, besteht hoheitliche
Stadtplanung ab 1850 weitgehend im reaktiven Anpassen der
statischen Ordnung an das freie Spiel der Marktkrafte. In der Phase
grunderzeitlichen Stadtwachstums ab 1860 werden auch die
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Baubehorden zum wichtigen Proponenten dieser Ordnung. Sie
forcieren die Umsetzung der Regulierungsplane fur die Aufschlie-
Bung der Wiener Vororte. Denn nur die darin vorgesehene Ras-
terbebauung mit moglichst geraden Stralten und gleichférmigen
Baublocks kann die Gleichberechtigung der Grundeigentumer
und Bauherren am Markt sicherstellen und die erhofft hohen
Renditen bringen (vgl. Pirhofer & Stimmer 2007). Die positiven
Effekte fur diese Gruppen durch die umfassenden Stadterweite-
rungen von 1892 bzw. 1904/05 werden also durch die kommu-
nale Verwaltung sorgsam vorbereitet. Die kaiserliche Initiative zum
Stadtumbau ab 1857 tut ihr Ubriges, um diese Ordnung zu stlit-
zen: Aufrechterhaltung der sozialen Segregation durch Freihal-
tung der Altstadt von grunderzeiticher  Bebauung — far
Arbeiterfamilien, symbolischer Urbanismus fur die herrschende
Klasse entlang des Ringstraienboulevards, Infrastrukturausbau fur
das industrielle Wachstum (vgl. Maderthaner 2006).

Zum Ende des Jahrhunderts, als sich eine eigenstandigere Stadt-
politik zu etablieren beginnt, wird auch der kunstlerische Stadte-
bau und mit ihm Camillo Sitte und Otto Wagner relevant. Trotz
aller inhaltlichen Unterschiede bildet ihr Oeuvre einen wichtigen
Teil der Stadtebaugeschichte. Es ist aber besonders Otto Wagner,
der das Wiener Stadtbild und die Imaginierung vom Wien der
Zukunft pragt. Sein Entwurf zum Generalregulierungsplan wartet
mit einer radikalen Wachstumsvision auf, die den Donaustrom in
sich aufnimmt und das Marchfeld urbanisiert. Die von ihm entwor-
fene Wiener Stadtbahn und die Vorortelinie sind Manifest seines
Glaubens an die lIdeale der technischen Moderne und seine
Auffassung von Stadtbaukunst. Und auf Basis seiner GroRstadtvisi-
on werden bis Kriegsbeginn Konzepte entwickelt, die zwar erst
weit spater, aber dafur bestarkt durch das lange Schwelen der
Idee, inre Umsetzung finden: das U-Bahn-Netz, die Hohenstrale,
oder ein Hochwasserschutz fur die Donau (vgl. Paula 2005).

Auch politisch bedeutsame Figuren fur die Planung Wiens hat die
Wende zum 20. Jahrhundert vorzuweisen, allen voran die Galli-
onsfigur des munizipalen Populismus, Burgermeister Karl Lueger.
Kraft seines Amts setzt der Christdemokrat Politiken um, die in
Summe den Umbruch vom liberalen zum christlich-sozialen Re-
gime markieren. In den Jahren 1897-1910 tragt er fur Mafinah-
men zur Kommunalisierung wesentlicher Teile der stadtischen
Infrastruktur Rechnung, was nicht nur der Ideologie eines starken
Staats entspricht, sondern auch als strategische Malknahme zu
verstehen ist, schafft der eigenstandige Betrieb dieser Infrastruktu-
ren doch Steuereinnahmen, die der Gemeinde neuen Handlungs-
spielraum  eroffnen  (vgl.  Maderthaner 2006). Als  ahnlich
bedeutsame politische Kraft - wenngleich nicht mit so grofier
Entscheidungsmacht ausgestattet wie Lueger — muss Victor Adler
genannt werden. Adler gilt als zentrale Figur der frihen Wiener
Sozialdemokratie und wesentlicher Sozialreformer. Viele der vom
ausgebildeten Arzt propagierten Malinahmen zur Hygienisierung,
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sowie zur lebensweltlichen und kulturellen ,Hebung” der proleta-
rischen Masse finden Eingang in die wohlfahrtsstaatliche Politik
des Roten Wiens (vgl. Maderthaner & Musner 2003).

Nach dem Ersten Weltkrieg beginnt eine nur vom Standestaat
und Nationalsozialismus unterbrochene Periode sozialdemokrati-
schen Einflusses auf die Wiener Stadtentwicklung. Tatsachlich ist
keine andere europaische Hauptstadt derart lange von einer
politischen Partei gepragt, was sich in der Ausrichtung diverser
stadtpolitischer Agenden auszeichnet (vgl. Suitner 2015a). Aber
nicht nur die Wiener Stadtpolitik an sich erhalt zu dieser Zeit inre
wohlfahrtsstaatliche Pragung. Auch Ausrichtung und Organisati-
on der Stadtplanung werden mafigeblich vom sozialdemokrati-
schen Zugang beeinflusst. Schon vor 1914, noch als oppositionelle
Kraft, spricht sich die SPO in Anbetracht der preissteigerungsindu-
zierten Suburbanisierung der Arbeiterschaft deutlich fur leistungs-
fahige Verkehrsprojekte aus, die die Beférderung der Arbeiter
zwischen Wohn- und Arbeitsort sicherstellen (vgl. Capuzzo 1998).
Als die Sozialdemokratie 1919 mit absoluter Mehrheit inre Regie-
rungsarbeit antritt, beginnt nicht nur die Phase des Roten Wiens
mit dem bekannten, von der Wohnbausteuer getragenen kom-
munalen Wohnbauprogramm und der Errichtung von Sozial,
Bildungs-, Kultur- und Gesundheitsinfrastruktur. Die soziale Grund-
versorgung wird zum vorrangigen stadtentwicklungspolitischen
Ziel (vgl. Weber 2006, Kadi & Suitner 2018). Und so stellt sich eine
Neuordnung innerhalb stadtentwicklungsrelevanter Bereiche ein:
Wohnbau und Verkehr werden zu ganz zentralen Belangen in
der Umsetzung der sozialistischen Politik, wahrend Planung im
Sinne raumlicher Strategiebildung oder stadtischer Leitbilder zur
gleichen Zeit an Bedeutung verliert (vgl. Fachgesprach
W.Matznetter 2017). Diese Trennung der Politikbereiche Stadtpla-
nung & Verkehr auf der einen, Wohnbau auf der anderen Seite ist
bis heute manifester Bestandteil der Wiener Planungspolitik und
erklart auch, warum die Agenden sich nicht immer synchron
verhalten.

Noch starker auf technische Bauprojekte zieht sich die Stadtpla-
nung ab 1934 zurtck. Projekte wie die Reichsbricke und die
Hohenstrale sind hier nennenswert und verweisen auf die im
Standestaat besonders ausgepragte Orientierung der Stadtpla-
nung am Konzept der autogerechten Stadt (vgl. Czeike 2004). Im
Nationalsozialismus obliegt die Entscheidung uber Rolle und
Entwicklung Wiens allein Adolf Hitler bzw. dessen Berliner
Reichsarchitekten Albert Speer. Die neu bestellten Wiener Gaulei-
ter haben entsprechend wenig Entscheidungsmacht und werden
auch mehrfach ausgewechselt — wie auch die Marschroute zur
Transformation der Stadt. Wenngleich der Anschluss namlich bei
vielen Architekten, Stadtebauern und Planern Euphorie erzeugt,
werden die unzahligen daraus resultierenden, oft in vorauseilen-
dem Gehorsam produzierten Entwurfe nie realisiert. Denn es gibt
einen schwelenden Disput zwischen Hitler, der letztlich fur die

Erhaltung der ,musealen Kulturstadt Wien” ist, und der Riege an
regimetreuen Fachleuten, die Neubauten im modernistischen Stil
erdenken (vgl. Historisches Museum Wien 1999). Der heranrol-
lende Krieg erklart diese Debatte jedoch letztlich fur obsolet.

Eine umfassende raumliche Strategie sollte es erst wieder Jahre
nach Kriegsende geben. Dafur verantwortlich zeichnet u.a. die
Besatzung Wiens durch die allierten Machte (vgl. Mattl 2000).
Neben Armut und Zerstorung erschwert auch die Ungewissheit
Uber den Verbleib Osterreichs, die politische Figenstandigkeit
Wiens und die kunftigen Stadtgrenzen die Erarbeitung einer
standfesten Entwicklungsvision. Dem zum Trotz erdffnet Burger-
meister Theodor Korner am 09. Juli 1945, nur wenige Wochen
nach Kriegsende, die Enquete uber den Wiederaufbau der Stadt
Wien — ein Fachsymposium, aus dem schlielich ein umfassendes
Arbeitspapier fur Instandsetzung und Weiterentwicklung der Stadt
resultiert (vgl. Pirhofer & Stimmer 2007). Damit wird nicht nur das
offenkundige Aufbruchsgefuhl der unmittelbaren Nachkriegsjahre
deutlich. Es zeigt sich auch, wie jene nicht ideologisch vom NS-
Regime belasteten Akteur*innen, die ab "45 zur Verwaltung der
Agenden Wiens bestellt werden, eine Fortfuhrung der Planungs-
politik von vor 1934 erreichen wollen. Eine stadtebauliche Neu-
ordnung Wiens ist also auch auf der Handlungsebene kein
erfolgstrachtiges Modell.

Wie engagiert die Stadtverwaltung in den 1950er- und 60er-
Jahren Planung betreibt, lasst sich unter anderem an der aktiven
Ankaufspolitik von Grundstucken zu Zwecken der Stadterweite-
rung ablesen. Die Gemeinde kauft Flachen - vorwiegend im
Stden und Nordosten der Stadt — und erlaubt auf dieser Basis eine
weitgehend reibungsfreie Umsetzung planerischer Zielsetzungen
(vgl. Binl et al. 20006). Es ist dies also insofern eine herausragende
Zeit, als die Stadt erstmals und auch im Vergleich zur aktuellen
Situation weiterhin einmalig eine Uberaus starke Position als Eigen-
tumerin, Verwalterin und Verwerterin von Grundeigentum ein-
nimmt. Die Kraft und Durchsetzungsfahigkeit eines derart starken
lokalen Staats ist einer unangefochtenen Dreiheit bel den politi-
schen und Verwaltungsakteur*innen jener Zeit geschuldet: ers-
tens, eine allen gemeinsame sozialdemokratische  Ideologie,
zweitens, die Selbstverstandlichkeit der Ubersetzung dieser Hal-
tung in eine wohlfahrtsstaatliche Stadtpolitik nach den Grundsat-
zen Gleichheit und Zugang, Wohlstand und Gerechtigkeit, und
drittens, die Umsetzung des vorherrschenden Leitbilds fur das
Wien der Zukunft — Erhalt des historischen Zentrums, Modernisie-
rung durch Stadterweiterung. Diese Haltung pragt die Wiener
Stadtplanung in den ersten Dekaden der Zweiten Republik (und
zum Teil noch weit dartuber hinaus) mafigeblich und macht den
lokalen Staat in der Phase zwischen 1919 und 1934, bzw. 1945 bis
in die 70erJahre zum unbestritten wichtigsten Akteur in der
Stadtentwicklungspolitik Wiens.



Zwei herausragende Figuren der Nachkriegszeit sind die nachei-
nander zum Leiter der Wiener Stadtplanung ernannten Karl Brun-
ner (1948-51) und Roland Rainer (1958-63). In der damaligen
Vorstellung guter Planung werden die erfahrenen Experten zum
Kopf eines VVorhabens erklart, an dessen Ende ein akkordierter und
vorausschauender Plan fur die Wiener Stadtentwicklung stehen
soll (vgl. Weber 2006). Beide machen in der Vorbereitung und
Ausarbeitung der Strategie kein Hehl daraus, dass sie Verfechter
eines funktionalen stadtebaulichen Ideals sind - aufgelockerte
Strukturen, Trennung urbaner Grundfunktionen, hochrangige
Verkehrsbander zur ErschlieBung. Auch treten beide in ihren
Konzepten fur eine umfassende Stadterweiterung ein (vgl. Brun-
ner 1952; Rainer 1961). Bezeichnend ist jedoch, dass beide Kon-
zepte am Gemeinderat scheitern. So bleiben aus zwei Jahrzehnten
Planungspolitik nur eine neue Flachenwidmung und ein 8-Punkte-
Programm des sozialen Stadtebaus (1951), 11 Grundsatze fur die
kunftige stadtebauliche Entwicklung Wiens und der Generalver-
kehrsplan (1961) (vgl. Czeike 2004). Obwohl also explizit berufen,
entledigt sich die Politik der von den Experten erdachten Leitbilder,
um sich in ihrem Handeln nicht gegenuber der kundgemachten
Fachmeinung erklaren zu mussen. Dabei scheitern die Konzepte
nicht in erster Linie wegen des zugrunde gelegten funktionalisti-
schen Stadtmodells, sondern primar an der vorgeschlagenen
Wohnbautypologie und dem damit implizierten Lebensstilmuster,
das nicht mit dem tradierten sozialdemokratischen Ideal vereinbar
scheint (ebd.). Eines wird daraus aber deutlich: Die Vormachtstel-
lung des Gemeinderats als Planungsakteur und letzte Instanz der
Entscheidung Uber den Wiener Stadtentwicklungspfad.

Diese Bedeutung prolongiert sich auch nach dem ,Experiment
Rainer” in einer wiederum an den traditionellen Verwaltungsstruk-
turen orientierten Stadtplanung. Dass dabei aber weiterhin
Wohnbau und Verkehr an erster Stelle stehen, zeigt sich deutlich.
Die Gemeinde bleibt groBte Bautragerin (vgl. Binl et al. 2006).
Gleichzeitig ist kaum eine Planung ohne das Primat der (motori-
sierten) VerkehrserschlieBung denk- oder diskutierbar (vgl. Pirhofer
& Stimmer 2007). Vorerst nur leichte Veranderung erfahrt diese
Haltung 1966 mit der Entscheidung pro U-Bahnbau. Sie ist an-
fangs auch weniger verkehrspolitische Mafnahme als Symbol der
Modernisierung und erstes Indiz eines politisch angeschobenen
wirtschaftlichen und technologischen Aufholprozesses der Stadt,
der sich in diversen technischen Grol3projekten widerspiegelt. Im
beschleunigten Wandel Wiens entstehen jedoch auch mehrfach
Probleme: Bauskandale und Korruption sind der offenkundigste,
der unsensible Umgang mit baulichem Bestand und kulturellem
Erbe bei der Modernisierung der Stadt der schmerzlichste Aus-
druck einer nicht mehr adaquaten Stadtplanungsphilosophie.
Entsprechend beginnt sich im Wien der 70er-Jahre zunehmend
ziviler Protest zu formieren, der das Recht auf Mitbestimmung in
Stadtentwicklungsbelangen und den Erhalt wertvoller Gebaude,
Grunflachen und Kulturréaume einfordert und damit den Entschei-

dungstrager*innen einen bislang nicht gekannten Konterpart
gegenuberstellt: die eigenen Burger*innen (vgl. Eigner & Resch
2001). In einer Reihe an stadtentwicklungspolitischen Konflikten
werden Printmedien zum Sprachrohr von Burger*inneninteressen
und stutzen - erstmalig seit der Siedlerbewegung - Bottom-Up-
Initiativen der Stadtentwicklung (vgl. Mattl 2000). Einmal mehr
erweitert sich damit das Akteursspektrum um einen planungspoli-
tisch einflussreichen Player.

Zugleich wird am Ubergang zwischen der Rainerschen Techno-
kratie und dem Wiener Modell der 70er deutlich, dass selbst eine
fachlich fundierte und gut ausgestattete Planungsverwaltung die
komplexer werdenden Aufgaben moderner Stadtplanung nicht
zur Ganze im Alleingang 16sen kann. So beeinflussen im Ruckblick
eine Reihe an fachlich der Stadtplanung zuzurechnenden Auf-
tragnenmer*innen der Stadt mit ihren inhaltlichen Konzepten,
formalen und wissenschaftlichen Anspruchen an den Planungs-
prozess die Geschicke der Stadtentwicklungspolitik der 60er bis
90er (vgl. Fachgesprach J.Gielge 2017). Im Besonderen sind hier
hervorzuheben: Die TU-Professoren Dorfwirth und Engel, deren
Verkehrsmodelle wesentliche (wenngleich mittlerweile scharf zu
kritisierende) Planungsgrundlagen darstellen (vgl. Rosinak & Part-
ner ZT GmbH o.J.), das Ingenieurburo Schickl, das die U-Bahn-
Netzplanung in Wien durch Auftrage der Stadt wesentlich vorbe-
reitet (vgl. ISP Ziviltechniker GmbH. o.J.), das von der Stadt Wien
1969 beschlossene und schlieBlich 1970 gegrandete Institut fur
Stadtforschung, welches vor allem durch die Herren Georg Con-
ditt, Albert Kaufmann und Helmut Korzendorfer wesentliche
stadtsoziologische Grundlagen fur die Planung erarbeitet (vgl.
Wien Geschichte Wiki 2018a), sowie das Osterreichische Institut
fur Raumplanung (OIR) und hier insbesondere die Herren Fried-
rich Schindegger und Peter Schneidewind, deren Ausarbeitungen
und spatere Beitrage zum Diskurs um die europaische Positionie-
rung Wiens im neuen Europa fur diverse Stadtentwicklungskon-
zepte pragend sind (vgl. u.a. Schindegger & Schneidewind 1997)

Aber auch innerhalb der Verwaltung drangen sich mit etwas
Abstand betrachtet einige Personlichkeiten als einflussreich far die
pragenden Stadtplanungsprojekte der Zeit auf, die noch dazu
nicht in erster Linie die hierarchisch hohergestellten und damit
politknahen Posten besetzen (vgl. Fachgesprach J.Gielge 2017).
Unter ihnen sind etwa Gerhard Gilnreiner und, ihm folgend, Peter
Wuinschmann als Leiter des Ingenieur*innenteams zur generellen
U-Bahnplanung innerhalb der MA18 zu nennen (vgl. Arch+ing
2010). Wilhelm Kainrath und August Frohlich gelten hingegen als
zwel entscheidende Treiber der Stadterneuerung. Insbesondere
Kainraths Name ist untrennbar mit dem Begriff des Wiener Mo-
dells verbunden (vgl. u.a. Androsch 2008). Daruber hinaus mus-
sen Bruno Domany und Karl Glotter als Pioniere einer bis dahin
eher stiefmutterlich behandelten Grunraumplanung innerhalb der
Stadtplanung genannt werden, sowie im Besonderen Georg

Kotyza als zentrale Figur fur die letztliche Realisierung der Idee zur
Schaffung umfassender, periodisch wiederkenrender Stadtentwick-
lungsplane fur Wien. Die Konsequenz ist also eine immense Auf-
weitung des Spektrums der Wiener Stadtplanung bereits an der
Wende zu den 1970ern — nicht nur, weil planerische Grundlagen,
Konzepte und Zielvorstellungen nicht mehr allein aus dem engen
Kreis des politisch-administrativen Systems stammen, sondern welil
damit eine Vielfalt an Perspektiven und Werthaltungen in die
Stadtentwicklungspolitik Wiens Einzug halt, die bereits erahnen
lasst, welch radikaler Wandel der Planungsphilosophie fur die
folgenden Jahre bevorstenht.

Eine in diesem Umfeld entscheidende Personalie bedingt 1976 der
Reichsbruckeneinsturz. Er ist nicht nur ein Puzzlestein in der zu-
nehmenden Skepsis gegenuber der technischen Moderne, son-
dern zwingt Planungsstadtrat Fritz Hofmann zum RUcktritt. An
seine Stelle tritt Rudolf Wurzer (vgl. Pirhofer & Stimmer 2007, der
ruckblickend fur einen ontologischen Sprung in der Wiener Stadt-
planungsgeschichte steht. So zeichnen sich die 1980er durch eine
neue Wissenschaftlichkeit in der Wiener Planung aus. Der Diskurs,
die Vernetzung und der Austausch zwischen politischen und
akademischen Planungsakteur*innen werden intensiviert* Kom-
munikative Ansatze und regionale Kooperation werden dadurch
erst zu relevanten Groflken in der Kommunalplanung, Umwelt und
Standortentwicklung zu zentralen Themen. Wirtschaftswandel,
neuer Wohnbau und das langsame Erahnen der Re-
Urbanisierung begraben die ,funktionalistische Doktrin” (Pirhofer &
Stimmer 2007: 73) schlieSlich endgultig. Wurzer ist es auch, der im
Auftrag von Burgermeister Leopold Gratz 1976 die Arbeit an
einem umfassenden Stadtentwicklungsplan aufnimmt (vgl. Pirhof-
er & Stimmer 2007, Wien Geschichte Wiki 2017d).

Dass die Wiener Planungsgeschichte eine Erzahlung uber politi-
sche Entscheidungstrager*innen, vorrangig Burgermeister und
ihre Stadtrate, ist, erscheint im Wiener Kontext — starker Staat,
sozialdemokratische Tradition, paternalistische Politik (vgl. Becker &
Novy 1999) - nicht weiter verwunderlich. Trotz der eben genann-
ten Hinwendung zu verstarkt kommunikativen Ansatzen und dem
wirksamen, wenn auch beschwerlichen Lernprozess einer Integra-
tion von Burger*inneninteressen. bleibt sie aber auch zum Ende
des 20. Jahrhunderts eine Geschichte politischer Leitfiguren. So ist
es unter anderem Planungsstadtrat Hannes Swoboda, der, unter-
stutzt von Bargermeister Helmut Zilk, am Beginn der 1990er
verstarkt um die Profilierung Wiens im internationalen Kontext
bemunt ist. Swoboda sympathisiert mit den kulturpolitischen Eliten,
Stadtebauern und Planern und wird mit ihnen zu einem aer
Verfechter einer Weltausstellung in Wien und Budapest 1995 (vgl.
Swoboda 1990). Dass die EXPO schlieBlich nicht stattfindet, ist —

Vgl ua. die Publikationsreine ,Beitrage zur Stadtforschung, Stadtentwick-
lung und Stadtgestaltung” der Geschaftsgruppe Stadtplanung des Magist-
rats der Stadt Wien ab 1977
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paradoxerweise — Ausdruck derselben Palitik, die sich eine Demo-
kratisierung von Planung auf die Fahnen heftet und beim Volks-
entscheid eine Abfuhr erteilt bekommt. Auch hier wird die medial
geschurte Skepsis letztlich zum wesentlichen Faktor des Scheiterns
einer Top-Down-Politik (vgl. Pirnofer & Stimmer 2007).

Auch zum Beginn des neuen Jahrtausends verhalt es sich mit der
Einflussnahme auf die Agenden der Stadtplanung kaum anders.
Auf Geheiy von OVP-Planungsstadtrat Bernhard Gorg wird 1997
die Arbeit am spateren ,Strategieplan 2000 aufgenommen. Die
darin propagierte  managementorientierte  Planungsphilosophie
spiegelt dabei nicht unbedingt die Haltung von Akteur*innen der
Planungsabteilung, sondern vielmehr jene der politischen Leitfigu-
ren und hohen Beamt*innen des Magistrats wider. So werden u.a.
eine eigene Infrastrukturkommission und eine Fachkommission
Verkehr, jeweils unter Leitung des Stadtbaudirektors, eingerichtet,
die stadtentwicklungspolitisch wegweisende Fragen zum hoch-
rangigen Verkehrsnetz und weiteren Materien diskutieren (vgl.
Weber 2006). Mit dem Strategieplan 2004 findet das Modell dann
seine einmalige Fortsetzung (vgl. Magistrat der Stadt Wien 2004)
Planungsstadtrat Rudolf Schicker hingegen beauftragt 2002 den
im engeren Aufgabengebiet der Stadtentwicklungsabteilung
liegenden Masterplan Verkehr 03 und den STEP 05. Trotzdem ist
der Einfluss eines neuen Planungsverstandnisses unverkennbar,
insbesondere im Fokus des Leitbilds, das statt vorausschauender
raumlicher Entwicklung nun die strategische Konstruktion von

Orten zum Thema hat (vgl. MA 18 2005).

Das zeichnet auch die neuen Planungsvorhaben aus, die ab Mitte
der 1990er-Jahre vermehrt in enger Zusammenarbeit mit privat-
wirtschaftlichen Akteuren inre Umsetzung finden. Hervorzuheben
ist dabei etwa die Ubertragung der Agenden der Stadtentwick-
lung im Bereich Donau City an die WED, einen privatwirtschaftlich
agierenden Immobilienentwickler (vgl. Seifs 2007). Charakteristisch
fur diese neue Phase der Wiener Planung ist auch, dass vermehrt
kommunale Betriebe, insbesondere im Bereich Infrastruktur und
kommunale Dienstleistung, in einen schwer abzugrenzenden,
halboffentlichen Bereich wandern, in welchem sie zumeist nach
privatwirtschaftlichen Zielsetzungen agieren und nur noch zum
Teil planungspolitischen  Zielsetzungen unterstehen  (vgl. Stadt-
rechnungshof Wien 2014). Wahrend diese Veranderungen aber
vornehmlich auf die zumindest partielle Durchsetzung eines
unternehmerischen Politikverstandnisses in Wien zurtckzufUhren
sind, liegt die Begrundung fur eine zunehmend kleinraumig
orientierte und (im gesamtstadtischen Mafstab betrachtet) zu-
nehmend fragmentierte Stadtentwicklungsplanung in - anderen
Umstanden begrundet. Erstens verleitet das neue zielgruppen-
und kontextsensible, partizipative Planungsverstandnis zu Recht zu
einer ,Politik der kleinen Schritte”, die im kleinen Mal3stab eher zu
realisieren ist. Zweitens uberrollen die raumlichen Effekte von
Tertiarisierung, Entgrenzung und Bevolkerungswachstum  eine
vom Effizienzziel beschnittene stadtische Verwaltung zusehends,

zumal sich der stadtische Wandel in den Jahren zwischen "89 bis
08 stetig zu intensivieren scheint. Und drittens gewinnen die
fragmentierten Eigentumsverhaltnisse in den nunmehr viel friher
als erwartet relevant gewordenen Hoffnungsgebieten der Stadt-
entwicklung an Einfluss auf den Planungsprozess.

Im Ruckblick wird also deutlich, dass individuelle politische und
Verwaltungsakteur*innen spatestens ab den 1990er-Jahren inre
weitreichenden Steuerungskompetenzen gegenuber neuartigen
Planungsprozessen mit Interessenskonflikten und standig wech-
selnden Rahmenbedingungen einbufien. Das liegt nicht nur an
einer bislang einzigartigen Akteursvielfalt, die sich auf eine neue
Breite an raumlichen Herausforderungen und eine damit einher-
gehende hohe Planungskomplexitat grundet, sondern ebenso an
der Planungsphilosophie, die — anders als zuvor — sehr viel kon-
textspezifischer und problemorientierter an die Sache herangeht
und deshalb jeweils spezifische Steuerungs- und Planungsprozesse
entwirft. Schon in den 1970ern wird eine Aufweitung des Akteurs-
spektrums erkennbar, die sich mittlerweile in einem alle Gesell-
schaftsbereiche umfassenden, fluchtigen lokalen Governance-
regime niederschlagt. Die daraus erwachsenden Ambivalenzen
zwischen Demokratisierung und Komplexitat, Teilnabe und Klien-
telpolitik sind  offenkundige Herausforderungen des  aktuellen
stadtplanerischen Handelns und Zeichen einer seit der Jahrtau-
sendwende erneut transformierten lokalen Planung (vgl. Abb. 14).
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VERFESTIGTE ZIELE: INSTITUTIONALISIERUN-
GEN DOMINANTER PLANUNGSIDEALE

= INSTITUTIONALISIERTE STADTENTWICKLUNGSPOLITIK:

ORDNUNG, BAUKUNST, PLANUNG, STEUERUNG
Wenngleich mit Erlass der ersten Wiener Bauordnung von 1829
noch nicht von Planung im heutigen Sinn gesprochen werden
kann, ist damit zumindest ein erstes rechtsverbindliches Instrument
geschaffen, das die Bodenordnung der Stadt institutionalisiert (vgl.
Czeike 2004). Es ist dies der Ausdruck eines gesteigerten Bedarfs
an Ordnung in einer sich ansonsten chaotisch urbanisierenden
Industriemetropole. Zugleich verdeutlicht die Bauordnung mit
ihren technischen Vorgaben, dass Stadt und ihre bauliche Ent-
wicklung als zutiefst technische, also ingenieurwissenschaftliche
Aufgabe verstanden werden (vgl. Matznetter 2005). Eine auf der
nachsthoheren Malistabsebene angesiedelte  vorausschavende
Ordnungsplanung nimmt ihre Anfange erst mit den Regulie-
rungsplanen der 1860er und dem Baulinienplan von 1866 (vgl.
Czeike 2004). Doch auch diesem Ansatz fehlt es an einer perspek-
tivischen oder gar prognostischen Zukunftsdimension. Im damali-
gen liberalen stadtpolitischen Regime ist an eine solche
Vorwegnahme potentieller Entwicklungsperspektiven durch den
lokalen Staat auch gar nicht zu denken. Die Folge ist, dass auf
dieser Basis der massiven industriellen Urbanisierung nicht ausrei-
chend Rechnung getragen werden kann, wie auch Schweitzer
(1970: 24) feststellt: ,Wien verfugte in der Periode seiner umfang-
reichsten baulichen Erweiterung und Erneuerung uber ein unzu-
reichendes  Planungsinstrumentarium, —das nur aus dem
erwahnten Baulinienplan bestand.”

Ein wirklich visionares Leitbild tritt erst 30 Jahre spater im kunstleri-
schen Stadtebau und zwar in Form des Generalregulierungsplans
nach Otto Wagner (1893) zutage. Die darin zur Anwendung
gebrachte Stadtbaukunst steht an der Schnittstelle von Kunst und
Ingenieurwissenschaft, Stadtebau und Architektur, sowie Politik
und Planung und erlaubt es sich aus dieser Position sowohl ord-
nungs-, als auch entwicklungsplanerische Leitlinien aufzustellen
und kunstlerische Entwurfe wie auch stadtpolitische Appelle zu
formulieren (vgl. Wagner 1911). Nicht kunstlerischer Genius,
sondern sozialistische Ideologie pragt anschliefend die Stadtpla-
nung vom fruhen 20. Jahrhundert bis in die 1930er. Die auf die
Bedurfnisse und Interessen der stadtischen Arbeiterklasse ausge-
richtete Stadtentwicklungspolitik stutzt sich auf die Grundversor-
gung - vorwiegend in den Bereichen Wohnen und Verkehr -
und kehrt damit der Stadtbaukunst den Rucken. Fragen von Raum
und Planung treten ebenso in den Hintergrund. Fur rahmenge-
bende raumliche Leitbilder wie jenes von Wagner besteht in
einem paternalistischen System, in dem die sozialistische Idee
nahezu hegemonial ist, auch kein Bedarf — nach Malinahmen zur

Versorgung der verarmten Stadtbevolkerung hingegen schon.
Das schlagt sich entsprechend deutlich in den stadtplanerischen
Projekten des Roten Wiens nieder. Die Phase offen ideologisch
informierter (Infrastruktur)Bauprojekte setzt sich auch in den 30er-
und 40er-Jahren fort, wenngleich die Vorzeichen bekanntlich
diametral unterschiedlich sind. Die komplette Neuordnung der
Verwaltung zur gleichen Zeit ist hierfar ein deutlicher Indikator,
der noch ausfuhrlicher zu diskutieren sein wird.

Die Folge des Weltkriegs ist der Versuch einer deutlichen Abgren-
zung des politisch-administrativen Systems vom NS-Regime, die
sich in einer (zumindest oberflachlichen) Entpolitisierung der
Nachkriegsstadtplanung manifestiert. Es ist dies - in Wien wie
anderswo - die Blutephase einer Experten-geleiteten, positivisti-
schen Stadtplanung, die im Lichte von Aufschwung, Innovation
und Wohlstand kontextfreie Stadtsysteme entwirft, die in moder-
nistischen, funktionalistischen und teils autogerechten Leitbildern
urbaner Entwicklung munden (vgl. Weber 2006, Matznetter &
Vorauer-Mischer 2009). Wien verleint dem technokratischen
Zeitgeist — der Fachmann als Politikersatz — besonderen Ausdruck
durch Bestellung von Brunner zum Leiter der Wiener Planungsab-
teilung und spater Rainer zum besonders befugten ,Stadtplaner
von Wien” (vgl. Czeike 2004). Wenngleich keines der beiden
daraus entstandenen Konzepte je seine vollstandige Umsetzung
erfahrt, wandelt sich damit doch das lange gultige Dogma sozial-
demokratischer Stadtentwicklungspolitik. Aus dem Ziel der umfas-
senden Grundversorgung mittels Wohnbau und
Verkehrsplanung wird in den 50er- und 70-Jahren langsam aber
stetig Stadtplanung als umfassende Aufgabe. Die daraus resultie-
rende ,Wiener Mischung” wohlfahrtsstaatlicher Planungspolitik ist
der sogenannte soziale Stadtebau, der sich in den diversen Leitli-
nien und x-Punkte-Programmen der Zeit manifestiert (vgl. Eigner &
Resch 2001). Die ,technische Moderne” (Weber 2006: 15) dauert
in Wien bis in die fruhen 1980er-Jahre an und zeichnet sich durch
hierarchische, teils mechanistische Ablaufe, einen wenig sensiblen
Umgang mit dem Bestand, zugleich jedoch durch einen unge-
meinen Entwicklungsschub im Bereich der technischen Infrastruk-
tur der Stadt aus. In Teilen erfahrt dieses institutionell gut etablierte
Wertegerust der Wiener Planung aber schon mit Anfang der 70er
einen Umbruch, als namlich die Stadterneuerung zum Leitbegriff
und obersten Entwicklungsziel avanciert (vgl. Pirhofer & Stimmer
2007). Zwar laufen die Entwicklung infrastruktureller GroBprojekte
und die innere Stadterweiterung im Wohnbau noch lange Zeit
parallel weiter, liegen sie doch im ureigenen Interesse der Bau-
techniker und Ingenieure bzw. der politischen Entscheidungstra-
ger*innen. Die Neuausrichtung einer weitgehend gescheiterten
Planungsphilosophie ist jedoch nicht zu leugnen. Das allein fuhrt
auf institutioneller Ebene jedoch noch keinen paradigmatischen
Wandel des Planungsregimes herbei. Das bewerkstelligt erst die
Summe an Veranderungen, die sich mit den 1970er-Jahren ein-
stellt.

Mit wirtschaftlichem und geopolitischem Wandel beginnt sich
Ende des 20. Jahrhunderts eine Phase des urbanen Managements
zu entwickeln, in der die Experten-orientierte Top-Down-Planung
einer flexiblen, kontextabhangigen und zunenhmend strategischen
Ausrichtung weicht (vgl. Becker & Novy 1999). Die ,umfassende
Aufgabe Planung” fuhrt nicht mehr zwingend zu Gberbordender
Grundlagenarbeit und politischem GieSkannenprinzip im Sinne
des egalitaren Wohlfahrtsstaats. Stattdessen werden Profilierung
und Zielgruppenorientierung, Kommunikation und Vermarktung,
Effizienz und Wettbewerb zu bestimmenden Grolken. Stadtpla-
nung wird damit von der streng raumwissenschaftlichen Disziplin
zur weiter gefassten Steuerungsaufgabe. Standortpolitik 10st den
sozialen Stadtebau weitgehend ab - auch im Wohnbau, wo etwa
Themenbauten eine neue Dimension eroffnen (vgl. Matznetter &
Vorauer-Mischer 2009). Dieser Wandel schlagt sich ab den 80ern
unter anderem auch in neu gegrundeten (halb)offentlichen
Verwaltungseinheiten nieder, die spezifischen Aufgaben der
Standortproduktion und -vermarktung, sowie zielgruppenorientier-
ter Planung nachgehen (siehe unten). Eine weitere Fundierung
erfanrt dieses Steuerungsmodell in den letzten 15-20 Jahren durch
eine explizit am Ansatz strategischer Planung orientierte Politik, in
der sich Themen und Herausforderungen, Akteur*innen und
Zielgruppen, wie auch die Orte der Planung anlassbezogen
verandern.

POLITISCHE RATIONALITAT: DER VERWALTUNGSAPPARAT

ALS INSTITUTIONELLES GERUST VON PLANUNG

Dass die politische Steuerung des Urbanisierungsprozesses bau-
technische und ingenieurwissenschaftliche Aufgaben impliziert,
schlagt sich bereits 1835 in der Grundung des Wiener Stadtbau-
amts nieder (vgl. Pirhofer & Stimmer 2007). Es ist dies lange Zeit die
entscheidende Verwaltungsinstanz, wenn es um die bauliche
Veranderung Wiens geht. Dessen ungeachtet liegt die wesentli-
che Entscheidungskompetenz uber Grof3projekte und jene die
Stadtstruktur fundamental verandernden Eingriffe bei Burgermeis-
ter und Gemeinderat bzw. dem kaiserlichen Regenten, wie sich in
des Kaisers Stadtumbauplanen und den stadtischen Regulierungs-
planen fur die Vororte zeigt. Trotzdem erhdalt das Stadtbauamt eine
besondere Aufgabe, als dort 1894 ein Regulierungsburo einge-
richtet wird, das sich mit Detailierung und Umsetzung des Gene-
ralregulierungsplans befassen soll (vgl. Czeike 2004). Vier Jahre
spater erfahrt mit der Fachabteilung Xlll im Stadtbauamt schliellich
der Vorlaufer der heutigen Stadtplanungsabteilung seine Grun-
dung (vgl. Wien Geschichte Wiki 2018b).

Die Wachstumseuphorie und daraus resultierende Grol3stadtvision
werden jedoch bald von der Realitat einer verarmten, unterver-
sorgten Stadt eingeholt. Die Fachabteilung allein ist mit den Her-
ausforderungen der Urbanisierung Wiens uberfordert  (vgl.
Pirhofer & Stimmer 2007), zumal sie auf bautechnische und stad-
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tebauliche Aufgaben, nicht jedoch umfassende sozial- und infra-
strukturpolitische Projekte ausgerichtet ist (vgl. Wien Geschichte
Wiki 2018b). Das ist das Ergebnis einer nicht ausreichend an den
sozialen Bedingungen jener Zeit orientierten Stadtpolitik. Eine
Veranderung erfanrt diese fehlende Institutionalisierung erst im
Roten Wien und auch da nur auf Basis besonderen Drucks ,von
unten”. Die krasse Wohnungsnot veranlasst Kaiser Karl noch
wahrend des Kriegs 1917 zu einer Notverordnung zum Schutz der
Mieter*innen. Nicht nur, dass die Sozialdemokratie dieses Gesetz
1919 aufnimmt und damit die Basis fur das heutige Mie-
ter*innenschutzgesetz legt. Das Ausmal’ chaotischer Suburbani-
sierung und die Entstehung wilder Siedlungen am Stadtrand
erzwingen auch die Grandung eines Siedlungsamts, das die
Siedlerbewegung institutionalisiert, sie in Genossenschaften orga-
nisiert und langfristig legalisiert. Der Institutionalisierung folgt
schlieBlich die kommunale Aneignung der Siedleridee durch die
Wiener Sozialdemokratie. Mit Erreichen des Bundeslandstatus und
der damit verbundenen Finanzhoheit kann daher die aufkeimen-
de Gartenstadtbewegung recht schnell ad acta gelegt und das
grol angelegte kommunale \Wohnbauprogramm in die Tat um-
gesetzt werden (vgl. Novy 1981, Maderthaner 2006; Giesecke &
Haindlmaier 2017).

In den Jahren 1920/21 wird das sozialdemokratisch informierte
Planungsverstandnis umfassender Grundversorgung auch in der
Geschaftsordnung des Wiener Magistrats erkennbar. In der neuen
Geschaftsgruppe 5 fur den bautechnischen Bereich werden
insgesamt 16 Abteilungen gruppiert, darunter neben Grundange-
legenheiten (MAT19), Verkehr (MAZ20), Architektur (MAZ22) und
Hochbau (MAZ23) im Besonderen die Stadtbauamtsdirektion und
Magistratsabteilung 18 fur Stadtregulierung, Vermessungs- und
Siedlungswesen (vgl. Weber 2006). Das Gros
(bau)projektspezifischer Anliegen ist damit in diesen klar abge-
grenzten Bereich des Verwaltungsapparats integriert, nicht jedoch
die Stadtentwicklungspolitik. Eine vorausschauende Stadtplanung
auf Verwaltungsebene ist zu jener Zeit nahezu irrelevant. Wie
Mattl zudem feststellt, gerat in jenen Jahren neben dem Wohnbau
insbesondere die Verkehrsplanung zur zentralen Stellschraube:
JKommunalpolitk wird zur Organisation und Reglementierung
von Verkehrsflussen.” (Mattl 2000: 77) In der Tat ist nicht zu leug-
nen, dass das damals herbeigefuhrte Primat projektorientierter
Wohnbau- und Verkehrspolitik gegenuber der abstrakten, strate-
gischen Planung noch von langem Einfluss auf Organisation,
Steuerung und Entwicklung der Stadt sein sollte.

Die politischen Einschnitte von Standestaat und NS-Regime spie-
geln sich auch in der politischen Rationalitat wider. Wesentliche
Anderungen erfahrt die Verwaltungsstruktur der Stadtplanung vor
allem 1939 und 41, als zuerst die Aufgabenbereiche zwischen
den Abteillungen verschoben, schliellich die Verwaltungsstruktur
weitgehend umgeworfen und ein umfassendes Planungsamt ins
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Leben gerufen wird (vgl. Wien Geschichte Wiki 2018b). Entschei-
dender ist jedoch der damit verbundene unsanfte Austausch vieler
Fachkrafte, Beamter und Experten der Wiener Planung durch
Regimetreue. Wahrend von den nationalsozialistischen Umstruktu-
rierungen nicht viel bleibt — bereits 1946 wird die Struktur der
Planungsverwaltung von 34 wiederhergestellt - ist viel perso-
nengebundenes Wissen und Expertise der Vorkriegsjahre verloren
(vgl. Weber 2006, Wien Geschichte Wiki 2018D).

Der feste Glaube an technische Moderne und Expertenwissen
zeichnet sich in der Wiener Stadtentwicklungspolitik der Nach-
kriegszeit durch den Typus des ,Stadtplaners” aus. Zuerst wird
Brunner 1948 zum Leiter der Wiener Stadtplanung berufen,
wobel hierunter eher die Wiederherstellung der fruheren Verwal-
tungsordnung verstanden werden kann. Zwar soll sein Flachen-
widmungsplan die veraltete Planungsgrundlage ersetzen und die
Basis zur Realisierung eines modernen Stadtebaus schaffen (vgl.
Czeike 2004, Pirhofer & Stimmer 2007). Kompetenzen und Verwal-
tungsordnung werden hierfur jedoch keiner Veranderung unter-
zogen. Auch der Name der Magistratsabteillung - ,Stadtregulie-
rung” — lasst erahnen, dass Brunners Aufgabe nur in der Ordnung
der Dinge, der Anfertigung eines koharenten Bildes der aktuellen
Wiener Stadtentwicklung, liegen kann (vgl. Wien Geschichte Wiki
2018b). Anders verhalt es sich mit Rainer, der zum Stadtplaner fur
Wien ernannt und mit umfassenden diesbeztglichen Kompeten-
zen ausgestattet wird. Rainers Buro ubernimmt fur funf Jahre
samtliche perspektivischen Stadtplanungsagenden (vgl. ebd.). Die
Planung der urbanen Zukunft ist damit quasi aus der offentlichen
Verwaltung ausgelagert in ein Expertenteam - naher an der
Technokratie ist die Wiener Planung nie gewesen. Doch das
Experiment scheitert am politischen Willen des Gemeinderats das
gewagte Rainer'sche Konzept anzunehmen. So werden die
Agenden der Stadtplanung 1963 schliefSlich nach einer nur kur-
zen Unterbrechung wieder in die MA 18 zuruckgefuhrt (vgl. ebd.).

Eine Institutionalisierung anderer Art erfahrt das Planungsver-
standnis der 60er und 70er in den unzahligen gromafstablichen

Stadtentwicklungsprojekten der Zeit. Sie sind Manifest der damali-
gen politischen Rationalitdt und eines noch immer an der techni-
schen Moderne festhaltenden Planungsverstandnisses.
GroBwohnbauprojekte wie die Per-Albin-Hansson-Siedlung oder
die Grof¥feldsiedlung, technische Infrastrukturprojekte wie das
Entlastungsgerinne zur Donau, verkehrliche Maltnahmen wie
Sudosttangente und U-Bahnbau und symboltrachtige Projekte wie
WIG 64 und UNO-City - sie alle sind Ergebnis einer Politik der
Planung, die von mehreren Faktoren beeinflusst ist. Erstens, dem
sozialdemokratischen Wertekanon eines fursorglichen Staats, der
nach den Prinzipien Wohlstand, Zugang und Gleichheit handelt
und entsprechend fur Grundversorgung und Infrastrukturentwick-
lung Sorge tragt. Zweitens, dem fordistischen und von rapider
technischer Innovation getragenen Fortschrittsgedanken, der die
Maoglichkeiten der Planung immens erweitert. Und drittens, dem
zunehmenden Blick nach auRen, der einen Aufholbedarf in punc-
to Stadtentwicklung und Profilierung suggeriert. Die Montagebau
Wien GmbH bietet das beste Beispiel hierfar: ,Ein zur Halfte im
offentlichen Eigentum stehendes Fertigteil-Werk ermoglichte die
Produktion von durchschnittlich 12.000 neuen Wohnungen im
Jahr, davon 5.000 Gemeindewohnungen.” (Mattl 2000: 147)
Auch der U-Bahnbau wird zur selben Zeit zur kommunalen Auf-
gabe. So wird 1969 mit dem Beginn der Bauarbeiten die MA 38
eingerichtet — eine eigene Dienststelle, die fur die Durchfuhrung
der U-Bahn-Errichtung durch die offentliche Hand Rechnung tragt
(vgl. Weber 20006).

Eine weitere Anpassung an ein sich zunehmend veranderndes
Planungs- und Politikverstandnis erfahrt die Organisation der
kommunalen Planung ebenfalls 1969 mit der Grundung einer
Geschaftsgruppe Planung, der nunmehr mit Fritz Hofrmann ein
eigener Stadtrat vorsteht (vgl. Pirhofer & Stimmer 2007). Damit
werden die Planungsagenden der Stadt aus der Baudirektion
herausgelost und direkt der Magistratsdirektion — dem hochsten
Verwaltungsorgan der Stadt — unterstellt, was auf ihre zuneh-
mend politisch-strategische Bedeutung hinweist. Auch werden
der neuen Geschaftsgruppe Planung nichttechnische Dienststel-
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len zugeordnet, insbesondere die wirtschaftliche Planung (MAZ22)
und die amtliche Statistk (MAG66) (vgl. Fachgesprach J.Gielge
2017). Die Aufgabe der Planung wird also nicht mehr ausschlief3-
lich in der Organisation des ,Stadt-Bauens” gesehen. Es beginnt
damit die institutionelle Verwirklichung einer im Feld bereits viel-
fach eingeforderten Aufweitung und Verwissenschaftlichung der
hoheitlichen  Stadtplanungspraxis. Zugleich ruckt die Planung
aufgrund der inhaltlichen Verbreiterung und organisatorischen
Neuordnung ein Stuck weiter in Richtung des Zentrums stadtpoli-
tischer Auseinandersetzungen — mit allen positiven wie negativen
Konsequenzen des fachlichen Einflusses auf politische Entschei-
dungen auf der einen und der Beeinflussung eigener Agenden
durch die Politik auf der anderen Seite.

Nicht zufallig ergibt sich daher in den Folgejahren eine Reihe an
stadtplanerisch wichtigen Veranderungen. So erfolgen 1972 der
Erlass eines Altstadtsanierungsgesetzes und die Einrichtung eines
Altstadterhaltungsfonds. Schutz und Pflege historischer Strukturen
und baulicher Ensembles erfahren zu jener Zeit grundsatzlich
Auftrieb, als ihr okonomischer und kultureller Wert zunehmend
erkannt werden (vgl. Binl et al. 2006).> Das druckt sich auch in den
1972 in die Wiener Bauordnung aufgenommenen Schutzzonen
aus, die die Festlegung schutzenswerter Objekte und Ensembles
ermoglicht (vgl. Stadt Wien 2018a; Bauordnung fur Wien §7). All
das macht deutlich, dass die langen Jahre der implizit dualen
Stadtentwicklungspolitk — Wiederaufbau und Erhalt des histori-
schen Zentrums vs. moderne Stadterweiterung - ihre Wirkung
nicht verfehlt haben. Die Einrichtung von Gebietsbetreuungen
1974 legt schliellich den institutionellen Grundstein fur die Hin-
wendung zur Stadterneuerung und das heute vielzitierte Wiener
Modell der Planung (vgl. Androsch 2008). Dieser Schritt kann als
Weiterfuhrung des sozialdemokratischen Modells ebenso betrach-
tet werden, wie als Reaktion auf die steigende Unzufriedenheit der
Wiener*innen im Umgang der Planung mit baulichem Bestand
und kulturellem Erbe ihrer Stadt und dem Unverstandnis techno-
kratischer Experten gegenuber sich verandernden Lebensrealita-
ten, Nutzungsgewohnheiten und -bedurfnissen (vgl. Eigner &
Resch 2001). Noch deutlicher druckt sich das veranderte Pla-
nungsverstandnis nur im Projekt zum Bau eines Hochwasserschut-
zes fur die Donau aus. Die zweite grofie Donauregulierung sollte
das Stadtgebiet endguiltig vor Uberschwemmung schttzen und
zugleich das Heranwachsen der Bebauung an den Fluss ermogli-
chen. Die Beflrchtung vieler Kritiker*innen des Vorhabens war
aus den unzahligen technischen Grofprojekten der jungeren
Vergangenheit gespeist. Man sah einen Uberdimensionalen
Betonkanal kommen, der die Wiener*innen des Inundationsge-
biets, einer typischen Wiener ,Gstatt'n” und endlosem Erholungs-

° Das europaische Denkmalschutziahr von 1975 etwa ist nur ein weiteres
Beispiel eines international zunenmend an Relevanz gewinnenden stadtpoli-
tischen Themas

gebiet, beraubt hatte (vgl. Fachgesprache P.Eigner 2017). Doch
anstatt das Bauvorhaben zur reinen Ingenieursaufgabe zu erkla-
ren, wird 1972 der Wettbewerb zum Donauraum ausgeschrie-
ben, dem eine hochrangig besetzte Jury beiwohnt. Es folgt eine
Phase der umfassenden Projektorganisation und die Einrichtung
eines Donaubeirats, der fur die Sicherstellung der Umsetzung
ausgesprochener Empfenlungen Sorge tragt (vgl. Pirhofer &
Stimmer 2007). Die umfassende Burger*inneninformation im
Rahmen des Projekts ist nicht nur Ergebnis einer vorsichtiger
gewordenen Stadtpolitik, die zivilen Protest nun ernst nimmt,
sondern auch ein weiteres Zeichen fur das Aufkeimen des kom-
munikativen Paradigmas in der Wiener Planung. Dass eine neue
Wissenschaftlichkeit Ende der 1970er ebenso Einzug halt, lasst sich
ua. an der 1979 gegrundeten Unterabteilung Stadtforschung
ablesen (vgl. Wien Geschichte Wiki 2018Db).

Dass mit dem Umbruch vom fordistischen zum postfordistischen
Wirtschaftsregime die Komplexitat der Steuerung urbaner Entwick-
lung zunimmt, muss auch Wien zur Kenntnis nehmen. Bereits
1974 wird mit der Grundung der Wien Holding der Grundstein
zur spater intensivierten Verschneidung von Staat und Markt in
der Steuerung kommunaler Entwicklung gelegt. Die lange Zeit
vernachlassigte, real aber schon existente funktionale Verflechtung
mit dem Stadtumland ist ein weiteres Beispiel fur die komplexe
politische Rationalitat. Ihr wird 1978 mit der Grundung der Pla-
nungsgemeinschaft Ost (kurz: PGO) eine planungspolitische Basis
geschaffen. Auf die sich in der neuen urbanen Okonomie der
80er verandernden Standortanforderungen der Betriebe reagiert
die Stadt 1981 mit der Grundung des WWFF, des Wiener Wirt-
schaftsforderungsfonds, der sich der Grundsticksbeschaffung zum
Zwecke einer aktiven Betriebsansiedlungspolitik widmet (vgl. Meif3|
2006). Dahinter verbirgt sich auch die austrokeynesianische Stadt-
politik: Arbeitsplatzschaffung durch Betriebsansiedlung (vgl. Czeike
2004). Gleichzeitig kann man darin bereits die Vorzeichen einer
insgesamt starker an  wirtschaftlicher Profilierung interessierten
Stadtentwicklungspolitik erkennen, die sich auch ihrer ékonomi-
schen Grenzen im neuen Wirtschaftsregime bewusst ist. So sind
neben der Gemeinde und der Wiener Wirtschaftskammer auch
mehrere Banken an der Grundung des Fonds beteiligt. Dass
Standortfragen in einer - so die damalige Haltung - weitgehend
zu Ende gebauten Stadt, die sich hauptsachlich innerlich restruktu-
rieren muss, zentrale Bedeutung erlangen, druckt sich einmal
mehr in der Einrichtung des Bodenbereitstellungs- und Stadter-
neuerungsfonds 1985, sowie dem neuen \Wohnhaussanierungs-
gesetz 1984 zur Beschleunigung der Stadterneuerung aus (vgl.
Pirhofer & Stimmer 2007).

Die Stadtplanung erschafft damit in den 1980er-Jahren in Reaktion
auf die vielschichtigen Veranderungsprozesse ein zunehmend
komplexes Steuerungssystem. Dieses zeichnet sich durch eine
neue Dualitat von Planung als soziale und ckonormische Aufgabe

aus, reprasentiert den Zeitgeist und damit ein kommunikatives,
kooperatives und - ganz wichtig fur Wien - ein konsensuales
Planungs- und Politikverstandnis. So wird "85 zum Beispiel die
Stadtentwicklungskommission gegrandet, in der samtliche Ressorts
und politischen Parteien vertreten sind, um uber stadtentwick-
lungspolitische Fragen zu beraten (vgl. ebd.).

Planung erfahrt damit Ende des 20. Jahrhunderts eine grundle-
gend neue Zielrichtung - vom Erdenken des Endzustands zum
konstanten politischen Prozess. Der Beirat fur die Stadtentwick-
lungsbereiche (1991) etwa soll konkrete Leitbilder ausarbeiten und
qualitatssichernd wirken — parallel zu den ohnehin laufenden
Projekten und Entwicklungen. Auch thematisch ist die Multidimen-
sionalitat und Gleichzeitigkeit unverkennbar: Umwelt, Lebensquali-
tat und Nachhaltigkeit werden zu Leitthemen der Stadtentwick-
lung, die den stark physisch-raumlichen Fachdiskurs der vergange-
nen Jahrzehnte um stadtpolitisch relevante, aber nicht in erster
Linie raumplanerische Dimensionen erweitern (vgl. ebd.). In der
Folge kommt es Ende der 1990er-Jahre zu zwei wesentlichen
Unvereinbarkeiten. Erstens, General- und Projektplanung scheinen
die lange selbstverstandliche Verbindung zueinander mehr und
mehr zu verlieren. Die Entwicklung fachlich fundierter Leitbilder
Uber eine mogliche urbane Zukunft folgt offenbar einer anderen
Logik als die reale Stadtentwicklung, die sich fortlaufend in Einzel-
projekten manifestiert (vgl. Czeike 2004). Und zweitens, die in die
politische Rationalitat der Stadt Ubersetzte und dort verfestigte
planungspolitische Philosophie ist trotz aller Veranderung schein-
bar nicht ausreichend gerustet, um den politischen Anspruchen
an zeitgemalie Stadtentwicklungsprojekte gerecht zu werden. Die
Folge sind sich auBerhalb der institutionalisierten Planung etablie-
rende ,Sonderprojekte”, die in Abhangigkeit vom politischen Ziel
konstruiert werden. Die EXPO-Vorbereitung ist dafur wohl das
bekannteste Beispiel, die in Wettbewerbe ausgelagerten Master-
planungen fur Vorzeigeprojekte der Stadtentwicklungspolitik illus-
trieren dies fur jungere Jahre (vgl. Abb. 15).

Das geschickte Spiel mit der politischen Rationalitat ist somit auch
in der Wiener Stadtentwicklungspolitk am Anfang des 21. Jahr-
hunderts essentieller Bestandteill der Stadtentwicklungspolitik. Dass
Planung heute multiskalar ist, zeigt sich am Spektrum der Instituti-
onalisierungen: GBs, Stadtteilmanagements und LAZ I-Initiativen,
Masterplane und Zielgebiete, STEPs und regionale Leitbilder,
Stadtenetzwerke und globale Profilierungsstrategien a la Smart
City. Die Vielfalt an Themen, Akteur*innen und Zielgruppen der
Planung ist in all dem groBer und variabler, entsprechend ange-
passter an reale Problembefunde vor Ort, aber auch ideologisch
beliebiger geworden. So ist nicht gesichert, dass Institutionalisie-
rungen, die noch vor wenigen Jahrzehnten im Sinne des wohl-
fahrtsstaatlichen Paradigmas getatigt worden sind, heute nicht
dem gegenteiligen Zweck einer wettbewerbsorientierten Stadtpo-
litik dienen (mussen). Dass derartige Eingriffe in die institutionelle
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Ordnung aber nicht nur auf einen veranderten Wertekanon der
Entscheidungstrager*innen zuruckzufUhren sind, sondern durch
einen radikal neuen Entwicklungskontext auch durchaus fachlich
begrundbar sein kénnen, erleichtert die kritische Einordnung
derartiger Veranderungen des Institutionengefliges nicht unbe-
dingt und warde daher auch eines eigenstandigen Forschungs-
ansatzes bedurfen.

Explizite Erwahnung muss im Kontext der heutigen institutionellen
Ordnung der Wiener Stadtplanung aber noch die Sonderstellung
Wiens im Sinne der osterreichischen Raumordnung finden. Die
Doppelrolle als Bundesland und Gemeinde ist determinierend fur
eine in dieser Form einzigartige Selbstbestmmung der kommuna-
len Entwicklung. So liegen die rechtsverbindlichen Instrumente der
Bodenordnung - Flachenwidmungs- & Bebauungsplan - ebenso
in der Hand von Magistrat bzw. Gemeinderat, wie die Uberortli-
chen Bestimmungen des Landes zur Raumordnung (vgl. Bauord-
nung fur Wien, §1-3). In den Ubrigen acht Bundeslandern
manifestieren sich Letztere institutionell in der Kontrollfunktion des
Landes und den Leitplanungen einer Ubergeordneten Landes-
raumordnungsabteilung - anders in Wien, wo diese Agenden
ebenfalls Teil der Stadtverwaltung sind (vgl. ebd.). Sie teilen sich
traditionell auf die Magistratsabteilungen 18 und 21 auf, wobei
gemal Geschaftseinteilung des Magistrats der Abteillung Stadt-
entwicklung (MA18) insbesondere die Aufgabe der General- und
Leitplanung im Sinne einer vorausschauenden Entwicklungspla-
nung zukommt, der Abteillung Stadtteilplanung und Flachennut-
zung (MAZ21) insbesondere die Ausfuhrung der Raumordnung
auf Basis dieser ubergeordneten Leitlinien und Entwicklungsan-
forderungen (vgl. Geschaftseinteilung fur den Magistrat der Stadt
Wien 2017).

Dass dies in der Umsetzungspraxis problematisch ist, erklart sich
aber nicht in erster Linie durch die administrative Trennung inhalt-
lich zusammenhangender Aufgaben oder womaoglich ein poten-
tielles Profilierungsinteresse der Abtellungen. Vielmehr muss hier
auf die politische Ebene verwiesen werden, die die kompetenz-
rechtliche Sonderstellung Wiens zugunsten einer flexiblen, auf
Selbstbindung  verzichtenden  Stadtentwicklungspolitik — nutzt.

Anders gesagt: Die besondere Konstellation des Politikbereichs
Stadtentwicklung in Wien macht eine politische Einflussnahme auf
den an sich fachlich begrundeten und rechtlich determinierten
Verwaltungsprozess zum zuweilen attraktiven Instrument der
Durchsetzung partikularer Interessen. Das wird insofern verstark,
als sich fallweise beobachten lasst, dass sich Belange der Flachen-
widmung an vielen Argumentationslinien orientieren, nicht jedoch
an jenen der Generalplanung. So erklart sich mitunter, warum
Einzelprojekte trotz mangelnder fachlicher Grundlage oder Einbet-
tung in die ubergeordneten stadtplanerischen Zielsetzungen inre
Realisierung erfahren kdénnen - weil sie womoglich politisch
opportun sind und dabei ,nur” die unverbindliche fachliche Leit-
planung ubergehen mussen, wahrend die rechtsverbindliche
Bodenordnung davon nahezu abgekoppelt passiert. Letztlich
geschieht hier mit Blick auf die institutionelle Ordnung der Wiener
Raumplanung sogar eine Umkehr der Logik der osterreichischen
Raumordnung, als die ortliche Ebene damit in manchen Fallen zur
Kontrollinstanz der Uberortlichen Ebene wird — ein Faktum, das
sich u.a. auch institutionell in der sich seit 1997 wiederholenden
Bestellung von Beamt*innen der Flachenwidmung zu Lek-
ter*innen der Stadtentwicklung ausdruckt (vgl. Fachgesprach
anonym 2017).

In letzter Konsequenz muss der kritische Befund daher lauten, dass
sich in der historischen Ruckschau zwar die grofsen ideen- und
zeitgeschichtlichen Umbruche, die ideologischen Verschiebungen
und strukturellen Veranderungen von Stadt und Gesellschaft an
der politischen Rationalitdat und institutionellen Ordnung  der
Planung ablesen lassen, die Stadtentwicklungspolitik ,im Kleinen”
aber anders agiert. Anstatt — wie vielfach vermutet — hier die
fachliche Ebene einer institutionalisierten Stadtplanung zur Durch-
setzung partikularer Stadtentwicklungsinteressen zu instrumentali-
sieren, wird diese in der alltaglichen stadtentwicklungspolitischen
Praxis vielmehr umgangen, da sie nicht nur keine Verbindlichkeit
hat, sondern die fur die Umsetzung projektspezifischer und indivi-
dueller Interessen entscheidende politischyuristische  Instanz ge-
mal der Verwaltungsordnung andernorts eingebettet ist.

IN ZUKUNFT WIEN: 200 JAHRE DISKURS UM
DIE KUNFTIGE ENTWICKLUNG DER STADT

JPlanung besteht zu einem Groftell aus und beginnt beinahe
immer mit einem Diskurs.” (Pirhofer & Stimmer 2007: 111) Gerade
mit Bezug auf Wien, wo - das hat sich bereits gezeigt - Planung
fast ausnahmslos als Aufgabe des lokalen Staats verstanden, ent-
sprechend nur von politischen und Verwaltungsakteur*innen
ausgefuhrt und in der 2004ahrigen Geschichte von einer ver-
gleichsweise geringen Zahl grof3er Strategien diskursiv. gepragt
wird, erlangen diese wenigen Strategien und Leitbilder besondere
Bedeutung als diskursbestimmende und den Stadtentwicklungs-
pfad beeinflussende Grolen. So ziehen sich durch die Wiener
Planungsgeschichte einige Imaginierungen von Stadt und Urbani-
tat, die sich teilweise in nie ganzlich aufgeldsten oder synthetisier-
ten Debatten um gegensatzliche Haltungen und Zielvorstellungen
uber die Zukunft der Stadt darstellen. Diesen soll im abschlief3en-
den Part der Wiener Planungsgeschichte Raum gegeben werden,
um die Erzahlung zur Planungsgeschichte zu komplettieren.

= STADTENTWICKLUNG ZWISCHEN ALT & NEU

Die Stadtplanungsgeschichte Wiens ist Uber lange Zeit, so auch
heute noch, in besonderer Weise von zwel divergierenden Stadt-
entwicklungszielen gepragt: Erhaltung & Modernisierung. Die
Phase bis zum Ersten Weltkrieg ist ganz klar vom industriell-
kapitalistischen und modernistisch-stadtebaulichen  Desinteresse
am baulichen Bestand getragen, das um jeden Preis die Anpas-
sung der physischen Stadtgestalt an die Anforderungen des
okonomischen Prozesses fordert (vgl. Maderthaner 2006). Einen
sozusagen erzwungenen Bruch mit dieser Haltung stellt die
schrittweise Legalisierung und Institutionalisierung der  wilden
Siedlungen des fruhen 20. Jahrhunderts dar. Erstmals muss stadt-
politisch dem eigenmachtigen (wenn auch aus der Not erfolgten)
Handeln einer kritischen Masse” nachgegeben und somit auch
die Generalplanungen fur Wien verworfen werden (vgl. Giesecke
& Haindimaier 2017).

Dem Erhalt des baulichen Bestands der Innenstadt verleint ausge-
rechnet Hitler, der Wien an sich als ,Judenstadt” verschmant,
expliziten Nachdruck. Nachdem er jedoch die vielfach Uberenga-
gierten Planungen fur Wien aus personlichen, ©konomischen,
oder kriegsstrategischen  Grunden  wegwischt, —erfolgt — der
Schwenk zum ,Erhalt der musealen Kulturstadt Wien” (vgl. Histori-
sches Museum der Stadt Wien 1999). Aus anderer Motivation,
Jjedoch mit dem gleichen Ausgang, formiert sich auch ab 45 ein
Selbstverstandnis vom Schutz des baulichen Bestands. Dieses muss
Jjedoch korrekt kontextualisiert werden. Zwar ist die Dominanz
eines funktionalen Stadtideals in den Reihen der stadtebaulichen
und planerischen Eliten offensichtlich, die Armut und ékonomisch



unzureichende Handlungsfahigkeit des lokalen Staats, sowie die
auf die einfachste und schnellste Losung drangende Notsituation
der Bevolkerung erzwingen jedoch eine rasche Abkehr von etwa-
igen Neuplanungen der urbanen Struktur Wiens (vgl. Pirhofer &
Stimmer 2007). Die Besatzung der dafur besonders in Frage
kommenden Gebiete jenseits der Donau durch sowjetische Alliier-
te ist zudem Unsicherheitsfaktor fur eine stadtebauliche Neuord-
nung Wiens. Ein Ausrufezeichen wird dieser Haltung daher schon
sehr frdh mit der Enquete zum Wiederaufbau 1945 gesetzt (vgl.
ebd.). Dem zum Trotz etabliert sich in der technischen Moderne
der 50er- bis 70er-Jahre eine auf durch technische Neuerungen
moglich gewordene und Qualitatsgewinne (im Wohnbau) fokus-
sierte Erweiterung des Siedlungsgebiets. Wien ist in einer Moderni-
sierungsphase angekommen. Die in den Folgejahren einsetzende
Verschiebung des Fokus auf verstarkte Innenorientierung ist aber
nicht in erster Linie auf einen planungspolitischen Kurswechsel
zuruckzufuhren, der von burgerlicher Kritik und Planungsmisser-
folgen herruhrt. Sie ist auch Ausdruck einer stagnierenden Bevol-
kerung und eines okonomischen Transformationsprozesses, die
zusammen an den etablierten Modellen und Axiomen der Pla-
nungstheorie rutteln. Trotzdem kommt das Siedlungswachstum
auch in der ,Phase der Stadterneuerung” nicht ganzlich zum
Erliegen. Zur fundiert diskutierbaren Option wird die Stadterweite-
rung trotzdem erst wieder mit dem deutlichen Bevolkerungs-
wachstum ab den spaten 90er-Jahren und dem Globalisierungs-
und Europaisierungsprozess Wiens, womit sie auch faktisch wie-
der deutlich verstarkt in den Stden und Nordosten der Stadt
zuruckkehrt (vgl. MA 18 2005).

Entscheidend fur den Diskurs um Erhalt und Modernisierung ist
also ein heute mehr denn je relevant gewordener Dualismus
zwischen verstetigtem Schutzcharakter des innerstadtischen Be-
stands® und den Aufien-, Rand- oder Flachenbezirken als Spielwie-
se planungspolitisch  konzertierter oder auch  partikularer
Antworten auf den Stadtwachstums- und Transformationsprozess.
Dass der Ursprung fur diese raumliche Trennung schon im kaiser-
lichen Stadtumbau Mitte des 19. Jahrhunderts zu verorten ist, in
der Wiener Planungshistorie aber trotz unterschiedlicher Kontexte
mehrfach erneuert wird, ist eine Besonderheit des Diskurses um
die Zukunft von Wien und beeinflusst damit auch die ernsthaft
denk- und diskutierbaren raumlichen Leitbilder fur Wien massiv.

= DIE KRAFT DER WIEDERHOLUNG

Blickt man mit etwas Distanz auf die Chronologie der grofien
Plane und Entwicklungsstudien fur Wien seit 1980, birgt diese
keine radikal-utopischen Visionen, sondern versucht sich mehr in

© Als Beispiel seien hier nur die regelméanig wiederkehrende Debatte um das
Weltkulturerbe und die Reprasentationsfunktion des ,kaiserlichen Wiens” in
der Vermarktung Wiens als Buro-, Kultur- und Tourismusstandort genannt
(vgl. Suitner 2015a)

der Absicherung des Bekannten. Die Abkehr von radikalen raumli-
chen Leitbildern ist jedoch kein Ausdruck mangelnder Kreativitat,
sondern vielmehr einer veranderten Planungskultur, die sich mit
den 1970er-Jahren inrer demokratischen Verantwortung bewusst
zu werden beginnt und expertengetriebene Stadtplanung ,von
oben herab” ad acta legt (vgl. Albers & Wekel 2008). Wahrend
also Wagners Plan von 1893 bzw. 1911 noch relativ unbeein-
druckt von bestehenden Strukturen eine neue Metropole kreiert,
wollen sich die STEPs der letzten Jahrzehnte vermehrt als Produkt
und Rahmen kommunikativer Aushandlung verstanden wissen,
die in konsensualer Form zur raumlichen Strategie finden. Eine
wesentliche Konsequenz dieser Politik der Planung ist die zuneh-
mende Konsolidierung eines ganz bestimmten Bildes der Stadt-
struktur seit den 1980ern. Die zum Verwechseln ahnlichen
raumlichen Leitbilder in den Stadtentwicklungsplanen von 1984
und 1994 sind das deutlichste Zeichen fur die Festigung einer
unumstoilichen Vision fur die Struktur von Wien, die Anfang der
80er-Jahre, damals noch weitgehend getrieben vom Geist des
Expertentums, entwickelt wird. 2005 wird trotz anhaltenden
Wachstums, veranderter Rahmenbedingungen der Planung und
eines neuen Ansatzes der Stadtentwicklung mittels Zielgebieten an
nahezu demselben Leitbild festgehalten (vgl. MA 18 2005). Selbst
der aktuellste Stadtentwicklungsplan, der sich kaum zu raumlich
konkreten Aussagen hinreiRen lasst, vermittelt drei Jahrzehnte
spater unter radikal anderen Entwicklungsvoraussetzungen immer
noch ein Leitbild, das sich an die ursprunglichste raumliche Ziel-
vorstellung der Stadtentwicklungsplane anlehnt (vgl. Abb. 16).

Folglich ist es also kaum verwunderlich, dass nicht nur aus Sicht
einer sich langsam verandernden Stadtstruktur Projektideen der
80er- und 90er-Jahre bis heute halten und ihre praktisch unveran-
derte Umsetzung erfahren konnen. Auch die Stadtplanung hat
mittels ihrer ,grofien Plane” und der Kraft der Wiederholung zur
Verfestigung bestehender Strukturen in der Wiener Stadtentwick-
lung der jungeren Zeit beigetragen. In letzter Konsequenz ist
dieser Umstand ein Indiz fur die (allen Wachstumsprognosen zum
Trotz) schwierige Diskussion um aktuelle Stadtentwicklungs- und
Stadterweiterungsprojekte. Weil neue Ideen um das Bauen von
Wien nicht in das weithin etablierte Bild der konsolidierten Stadt
passen wollen.

DAS IDEAL DER STADT

Aller Konsolidierung des Bilds der raumlichen Struktur zum Trotz
existieren in den Visionen fir Wien nebeneinander drei unter-
schiedliche Idealvorstellungen von Stadt, die spatestens bei Vor-
schldagen  zu  ihrer  weiteren  Entwicklung — miteinander
konkurrieren.”

’ Derlei Ideale sind ab Ende des 19. Jahrhunderts mit dem Aufkommen der
Stadtplanungsdisziplin in unterschiedlichen geografischen (insb. USA und

Zu allererst ist sowohl in Studien im Nahbereich der Stadtplanung,
als auch in wissenschaftlichen Beitragen zur Wiener Stadtge-
schichte haufig eine explizite Referenz auf das Modell der europai-
schen Stadt zu finden, wenn es um die Struktur und Gestalt Wiens
geht. Diesbezuglich deutlichstes Merkmal ist die monozentrische
Struktur einer langsam gewachsenen Agglomeration, deren
historischer Kern im geografischen, wie im planungspolitischen
Mittelpunkt der Debatte steht (vgl. u.a. Magistrat der Stadt Wien
2001a, 2004). Die kunftige bauliche Entwicklung soll in Anleh-
nung an das Ringmodell konzentrisch angeordneter Kreise mog-
lichst einheitlich von innen nach auBen passieren, wie dies auch
bislang in der Historie Wiens weitgehend der Fall war. Diesem
Modell laufen jedoch rasant gewachsene Mobilitatsradien und
(Uber)regionale Verflechtungen seit mindestens der 2. Halfte des
20. Jahrhunderts ebenso zuwider, wie im speziellen Fall von Wien
die Donau als zentrumsnahe Barriere.

Ein in diesem Zusammenhang relevanter Aspekt ist das Konzept
,Neuer Urbanitat”. Es handelt sich dabei um einen Begriff, der
dem wissenschaftlichen Diskurs der 1990er-Jahre entspringt und
entsprechend auch in Studien und Texten zur Wiener Stadtpla-
nung dieser Zeit gern verwendet wird. Der Begriff findet sowohl in
negativ konnotierter Weise Anwendung, wenn von einer frag-
mentierten, durch privates Kapital getriebenen Entwicklung die
Rede ist,® als auch in positiver Form, wenn damit wiederentdeckte
Charakteristika des Urbanen wie Vielfalt, Weltoffenheit und astheti-
sche Qualitdt gemeint sind. Im Kontext von Wien kommt es zu
einer interessanten Verbindung zwischen dem Ideal der europai-
schen Stadt und der neuen Urbanitat, indem in planerischen
Konzepten (etwa den Diskursen zur Seestadt Aspern) die positiven
Assoziationen zum New-Urbanism-Begriff mit den positiven Asso-
ziationen zu Wiens baulicher Struktur, wie etwa den Grunderzeit-
bauten, zu einem neuartigen Wiener Modell des Stadtebaus
kombiniert werden (vgl. Suitner 2015a).

Ein weiteres Modell ist jenes der polyzentrischen Stadt.  Hierbei
handelt es sich um ein Mehr-Kern-Modell, also einen Gegenent-
wurf zur monozentrisch gepragten europdischen  Stadt. Das
Modell polyzentrischer Stadtentwicklung gilt in Wien als normati-
ver Anspruch zur Dezentralisierung und Entlastung der ,City” (i.e.
Innere Stadt). Ursprunglich schon in Rainers ,Planungskonzept
Wien” von 1962 als Ausdruck der funktionsgetrennten Stadt
erstmals intensiv erdacht (vgl. Rainer 1961), wird es mit den
1970/80er-Jahren als ungeeignet erachtet und weitgehend

DE) und thematischen Kontexten (z.B. Grad der Nutzungsmischung oder
Segregation) theoretisiert und zu Stadtmodellen erklart worden, die sich in
mehr oder weniger ausgepragter Form auch Anfang des 21. Jahrhunderts
in der Struktur vieler Stadte wiederfinden lassen.

8 Als Beispiel sei hier die kritisch bedugte Entwicklung entlang der Wagra-
mer Strake in Band 39 der Beitrage zur Stadtforschung genannt (vgl
Steinbach 1992)
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verworfen. In den 1990ern taucht es in adaptierter Form jedoch
wieder haufiger als Antwort auf eine postfordistische Wirtschafts-
ordnung, eine merkliche Re-Urbanisierungstendenz und einen
zunehmenden Entwicklungsdruck innerhalb des Guartels auf — nun
Jjedoch auf mehreren Mafstabsebenen (vom Stadtteilzentrum bis
zum globalen Hub) (vgl. MA 18 2005).

Die formulierten Zentrumsdefinitionen wirken in der Ruckschau
Jjedoch meist recht beliebig. Gerade der jungere Diskurs ist auch
kaum mehr zeitgemaR, orientiert er sich doch nahezu ausschliel3-
lich an materiellen Kriterien des Stadtraums (z.B. Bebauungsdich-
ten, BruttogeschoRflachen- und Nutzer*innenzahlen, oA) und
nicht etwa an der ebenso wesentlichen Wahrnehmungs- und
Bedeutungsebene (die bei der Reprasentation und Exklusion
wesentliche Kriterien waren). Ungeachtet dessen ist die Mehr-
Zentren-Entwicklung innerhalb Wiens gerade ab der Jahrtau-
sendwende ein wesentlicher Planungsansatz. Das zeigt nicht nur
der Ruf nach einer EXPO Ende der 1980er (vgl. Swoboda 1990)
und das in Folge ihres Scheiterns ausgerufene ,2. Herz von Wien”,
die DonauClity, sondern auch die Strategieplane von 2000 und
2004, welche gezielte Projektentwicklungen an bestimmten Orten
der Stadt zum Fokus der Stadtentwicklungsplanung erklaren (vgl.
Magistrat der Stadt Wien 2001a, 2004). Die 2005 eingefuhrten
Zielgebiete der Stadtentwicklung und ihre forcierte Umsetzung
etwa in Form der Seestadt Aspern als eigenstandiges Subzentrum
innerhalb der Stadt sind ein weiteres deutliches Zeichen eines
intendierten Umdenkens in Richtung einer Planung fur ein ver-
starkt polyzentrisches Stadtmodell (vgl. MA 18 2005).

SchlieBlich gibt es jedoch noch ein drittes Modell der Stadtentwick-
lung: die Planung auf Basis festgelegter Achsen und Zentren, die
eine Stadtentwicklung in explizit ausgewiesenen Teilbereichen
praferiert, die sich sowohl punktuell konzentrieren, als auch linear,
entlang von Verkehrsachsen, bilden kénnen. Erste Ansatze dazu
finden sich bereits in Wagners Generalregulierungsplan von 1893
in Form von Radial- und Ringlinien. Die besondere Bedeutung von
Hauptverkehrsachsen —als  strukturbestimmenden — Merkmalen
kommt dabei nicht von ungefahr. So haben viele dieser Linien —
gerade die Wiener AusfallsstraBen - ihren Ursprung als antike
Reiserouten oder (vorindustrielle Postwege bzw. Eisenbahnlinien
der Industrialisierungsphase genommen (vgl. Czeike 2004). Die
Planung hatte sich nur schon damals stark an diesen orientiert.

Das Comeback erlebt dieses Stadtmodell aber erst in den STEPs ab
1984 in Form eines expliziten raumlichen Leitbilds, das sich, wie
oben diskutiert, uber mehr als 30 Jahre praktisch kaum verandert.
Dass es jedoch nicht die vorgesehene Umsetzung erfahrt, ist in
Entwicklungen begrundet, die im krassen Widerspruch zu jenen
im Leitbild vorgesehen Nutzungen stehen (bspw. die Flachen-
widmung fur MIV-orientierte periphere Einkaufs- und Fachmarkt-
zentren anstatt Industrie- und Gewerbeansiediungen), die als
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Ausdruck direkter Einflussnahme von Wirtschaft und Politik auf die
Stadtentwicklungsplanung unter Umgehung der an sich vorgese-
henen planerischen Instanzen betrachtet werden muss. (vgl.
Fachgesprach anonym 2017)

= DASZENTRUM IM KOPF

Samtliche Texte mit stadtplanerischem Bezug - egal wie aktuell -
belegen eindeutig, dass die monozentrische Struktur Wiens einen
nicht zu uberwindenden Faktor in der Vorstellung der Stadtent-
wicklung darstellt. In der regionalen Verkehrsplanung dienen
Reisezeiten in die Wiener Innenstadt als Legitimation von Infra-
strukturmaBnahmen (vgl. MA 18 1994). Und in der Standortbe-
wertung potentieller Stadtwachstumsgebiete wird die raumliche
Nahe zum bestehenden Kern zum Evaluierungskriterium  (vgl.
Steinbach  1992). Nun mogen diese Uberlegungen vor dem
Hintergrund des vorherrschenden Planungsverstandnisses durch-
aus rational vertretbar sein. Die Folge einer konsequenten Beto-
nung des ,alten” Zentrums als einzigem Bezugspunkt der Planung
bel gleichzeitigem Bedeutungsgewinn von Stadtregion und
transnationalen Netzwerken muss allerdings letztlich die Vernach-
lassigung der Stadtrandgebiete wie Transdanubien sein. Daruber
erklart sich auch die wenig euphorische Haltung bei Standortent-
wicklungs-, Verkehrs- und Siedlungsraumstudien. Zwar wird der
Raum links der Donau ofters als potentiell zu erschliefiendes Ge-
biet bel einer moglichen Stadterweiterung angefuhrt. Die Argu-
mente sind aber ebenso trocken wie ungenugend aus Sicht einer
um Akzeptanz ringenden, motivierenden Planung: Baulandver-
fugbarkeit und geringe Erschlielungskosten. Keine Rede ist in
diesem Zusammenhang etwa von landschaftlicher Qualitat durch
die Nahe zur Donau oder der Besonderheit der kleinteiligen
Strukturen der alten Ortskerne, ebenso wenig der Ausblick auf die
Chance zur Schaffung leistbaren Wohnraums in ausreichender
Quantitat. Es wirkt gerade so, als gabe es bei vielen Planer*innen
grundlegende Ressentiments gegen eine Stadtentwicklung links
der Donau und als wurde man Wien dort nur notigenfalls weiter-
entwickeln wollen.

FUR/GEGEN URBANITAT: ZUR
LEGITIMATION VON PLANUNG IN DER
W/IENER STADTENTWICKLUNGSPOLITIK

Der Diskurs um die Planung Wiens lasst nicht nur die vorherr-
schenden Idealvorstellungen von Stadt und Urbanitat oder das
dominante Planungsselbstverstandnis erkennen. Bei genauerer
Betrachtung gibt er auch mehrere Narrative frej, die als Legitimati-
onen fur oder gegen eine bestimmte Form der Planung operieren.

Abschlieend sollen die wesentlichsten dieser wiederkehrenden
Argumente kurz angefuhrt werden:

= REFERENZEN AUF DIE ENTWICKLUNGSGESCHICHTE

Immer wieder finden sich in planerischen Strategien, verwandten
Publikationen zur Stadtentwicklung und politischen Statements im
offentlichen Diskurs Verweise auf die Stadtentwicklungsgeschich-
te. Das ist noch nicht weiter verwunderlich, sind es doch meist
relevante Erlauterungen zum bisherigen Entwicklungspfad der
Stadt und daraus erwachsenden Planungsherausforderungen.
Fragwurdig werden derartige Referenzen jedoch, wenn sie weit in
die Historie zurtckreichen, um die Grundlage fur dann als selbst-
verstandlich  dargestellte  Planungsentscheidungen im Jetzt zu
bilden. Insbesondere sind dies Verweise auf die bewegte Ge-
schichte Wiens an der Wende zum 20. Jahrhundert, als die Stadt
eine europaische Metropole von Uber zwei Millionen war. Gerade
mit dem Einsetzen der Re-Urbanisierungsphase der spaten 1980er
haufen sich Zitate auf die fruhere StadtgroBe, um einen direkten
Zusammenhang zwischen Einwohnerzahl und internationaler
Bedeutung zu konstruieren, der eine aktive kommunalpolitische
Urbanisierungsstrategie rechtfertigt (vgl. Swoboda 1990).

Gerne wird im Kontext von Globalisierung und Standortentwick-
lung auch die damalige zentraleuropaische Bedeutung Wiens auf
die heute mogliche Brdckenfunktion zwischen West und Ost
umgelegt, oder in Anbetracht wachsender soziokultureller Vielfalt
auf die schon vor einem Jahrhundert einmal dagewesene Konsti-
tution der Stadt als kultureller Schmelztiegel hingewiesen (vgl. MA
18 2005). Und tatsachlich sind das korrekte historische Bezuge, die
vermitteln sollen, dass derartige Herausforderungen fur Wien nicht
neu sind. Gleichwohl lassen sie dabei den ebenso bestimmenden
Kontext des politischen Herrschaftssystems, des wirtschaftlichen
Wandels und der ungemein verarmten, segregierten und unglei-
chen Stadtgesellschaft von damals auf3en vor (vgl. Becker & Novy
1999, Maderthaner & Musner 2003).

Auch Bezuge auf die noch weiter zurtckliegende Grunderzeit
werden seit den 1990ern gerne als semantische Figuren zur
Vermittlung einer neuen Aufbruchsstimmung in der Planungspoli-
tik einer wachsenden Stadt benutzt (vgl. Stadt Wien 2013). Be-
deutsam sind derartige historische Referenzen nicht nur insofern,
als sie verknappte, einseitige und damit unrichtige geschichtliche
Erzahlungen zur Wiener Stadtentwicklung konstruieren, die die
negativen Effekte urbaner Transformation ausklammern. Der
Verweis auf die Wiederholung als vornehmlich positiv dargestellter
geschichtlicher Phasen der Stadtentwicklung dient vielmehr noch
als Instrument zur Durchsetzung aktueller Projekte. Positive Konno-



tation und die Sicherheit, dass es sich nicht um die erstmalige
Konfrontation mit einer Entwicklungsherausforderung handelt,
hilft MaBnahmen zu legitimieren, die sich ansonsten einer weitaus
strengeren Prufung zu unterziehen hatten.

= MODERNISIERUNGSDRUCK & STADTEWETTBEWERB

Eine haufig zitierte diskursive Figur, die der lokalen Planungspolitik
groflke Macht einraumt, ist der in der Stadtentwicklungshistorie
Wiens regelmafig wiederkehrende Ruf nach qualitativer Anpas-
sung der urbanen Ausstattung an internationale Standards. Der
Blick auf Infrastrukturversorgung und Produktivitat, Vielfaltdichte
und Lebensqualitat der Nachbarn bzw. Konkurrenten erzeugt
mehrfach in der Geschichte derartigen politischen Druck, dass der
Stadtplanung als umsetzendem Organ lokaler raumlicher Politik
die Rolle der aktiven Gestalterin urbaner Transformation zuteilwird.
Tatsachlich gibt es einen unverkennbaren Zusammenhang zwi-
schen der Ausrichtung der Planung und dem gefuhlten Aufhol-
bedarf der Stadt. Je eher der Ruf nach Anpassung und Fortschritt
laut wird, desto mehr Freiraume erhdlt die Stadtplanung und
desto eher erlaubt sie sich auch von ihrer Ordnungsfunktion
abzurucken und sich der (durchaus gewunscht utopischen)
Entwicklungsplanung zu widmen. Die schlechten Zustande der
Stadt an der Wende zum 20. Jahrhundert rufen die Visionen von
Stadtbaukunstlern wie Wagner auf den Plan (vgl. Schweitzer 1970;
Wagner 1911). Die technische Moderne, gepaart mit dem noch
nicht abgeschlossenen Wiederaufbau der Nachkriegsjahre, fordert
eine technokratische Planung ein, die in Rainers gewagtem
Grundkonzept mundet (vgl. Rainer 1961). Und der Blick auf den
Entwicklungsvorsprung manch  europaischer Hauptstadt am
Ubergang zum Postfordismus erzwingt ab Ende der 1980er einen
langsamen, daftr umso radikaleren Wandel zu einer strategischen
projekt- problem- und zielgruppenspezifischen Entwicklungspla-
nung. Zu ebenjener Zeit weicht der Modernisierungsanspruch
auch dem Argument des Stadtewettbewerbs, also der Forderung
nach einer angebotsorientierten Kommunalpolitik zur Anziehung
knapp gewordener Entwicklungsressourcen von aufien  (vgl.
Swoboda 1990; Magistrat der Stadt Wien 2001a, 2004).

Die Stadtplanung als vorausschauende Instanz lokaler Politik ist
damit im wahrsten Sinn ein Projekt der Moderne, als ,starke Pla-
nung” und ,Fortschritt” in Wien Hand in Hand gehen. In den
Akkumulationsphasen, etwa der Industrialisierung des 19. Jahr-
hunderts oder der Hochblute des Fordismus in den spaten
1960ern, reduziert sich die Rolle der Planung hingegen weitge-
hend auf die Sicherstellung der Ordnung dieses Wachstums.
Heute erkennt der Diskurs um die Wiener Planung zunehmend

die multiplen Krisen als Einflussgroen der Stadtentwicklung an,
woraus eine ambivalente Position zwischen Aufrechterhaltung
traditioneller wohlfahrtsstaatlicher Planung in Form einer Rackkehr
zur Anpassungsplanung und WeiterfUhrung angebotsorientierter
Standortpolitik in Form strategischer Projekte resultiert (vgl. MA 18
2014a).

BEVOLKERUNGSWACHSTUM

Es gibt in Wien wohl kaum eine machtigere Legitimation fur eine
starke Stadtplanung als das Wachstum der Bevolkerung. Immer,
wenn es in der 150jahrigen Planungsgeschichte zu merklichen
Urbanisierungsschuben durch eine Zunahme der lokalen Bevolke-
rung kommt, fuhrt dies zu Rufen nach einer ordnenden und
entwicklungsvorbereitenden Planung — selbst in der Laissez-faire-
Phase kommunaler Politk des spaten 19. Jahrhunderts (vgl.
Schweitzer 1970). Zur am Ende des 20. Jahrhunderts einsetzen-
den Re-Urbanisierungsphase Wiens ist der Zusammenhang zwi-
schen Einwohnerzuwachs und Entwicklungsplanung  schon
derart unhinterfragt, dass planungspolitische Akteur*innen bereits
im prognostizierten Wachstum der Zukunft die Aufforderung zur
Entwicklung neuer stadtebaulicher Visionen fur Wien verstehen.
,Wien wachst wiederl” wird zum geflugelten Wort, das jede
Strategie, jedes Leitbild, jedes Projekt per se legitimiert. Angesichts
dieses Zusammenhangs ist es umso verwunderlicher, dass sich die
heutige Stadtentwicklungspolitik mit Blick auf das aktuelle und
vorhergesagte Wachstum schwer tut radikalere Leitbilder einer
starken raumlichen Politik zu formulieren. Das deutet aber auch
darauf hin, dass — ungeachtet des faktischen Nutzens fachlich
fundierter, vorausschauender Planung - diese zunehmend als
hinderlich fur eine flexible stadtpolitische Steuerung erachtet und
daher in ihrem Einfluss eingeschrankt wird.

PHASEN DER WIENER STADTPLANUNG:
EINE HISTORISCHE SYSTEMATISIERUNG

Die umfassende Uberschau der Wiener Stadtplanungsgeschichte
deutet bereits auf gewisse in sich koharente Phasen und Uber-
gange hin, die fur den Wiener Stadtentwicklungspfad und die
Manifestation einzelner Projekte in Folge entscheidend sein kon-
nen. Mit einem planungstheoretischen Blick drangen sich insbe-
sondere die dominanten Selbstverstandnisse und
Idealvorstellungen von Planung, sowie die jeweils unterschiedliche
Rolle der Stadtplanung innerhalb des gesellschaftlichen und
politischen Spektrums als Differenzierungsmerkmale auf.

Die bisherigen AusfUhrungen haben mehrfach verdeutlicht, dass
insbesondere in den Anfangsjahren dieser Erzahlung noch nicht
von Planung im eigentlichen Sinn die Rede sein kann. Viel eher
muss die 1829 beginnende Bodenordnung als Vorgeschichte
einer sich eigentlich erst etablierenden Ordnungs- und Entwick-
lungsplanung verstanden werden. Auf Basis der Bauzonenfestle-
gung und des Generalregulierungsplans kann der Beginn der
Wiener Stadtplanung daher erst mit 1893 datiert werden. Mit dem
Ersten Weltkrieg verandert sich auch die Stadtplanung. Ab 1919 ist
sie erstmals explizites Instrument zur Ubersetzung  politischer
Zielsetzungen in raumliche Strukturen und nicht nur wissenschaft-
lich-ktnstlerische  Expertenaufgabe. Wenngleich sich gerade in
Wien und Osterreich im Zeitraum bis 1945 die diesbeztiglichen
ideologischen und fachlichen Positionen massiv unterscheiden, ist
Stadtebau und Stadtplanung doch gemein, dass sie besonderen
Einfluss als Teil kommunaler Politik erlangen und somit zu einer
nicht mehr wegzudenkenden Grofie der Stadtpolitik werden - bei
aller Unterschiedlichkeit der Handelnden, der gesellschaftspoliti-
schen Zielsetzungen und der Institutionalisierung und Ausfor-
mung der Planung selbst.

Die zeitgeschichtlich unbestrittene Zasur des Jahres 1945 darf
planungstheoretisch jedoch nicht Uberbewertet werden. Die
Planungsideale der 50er und 60er verstehen sich in Opposition
zum NS-Regime zwar als ideologiefrei, sind aber nur vordergrun-
dig Ergebnis ,objektiver Wissenschaft” [sicl]. Planung bleibt auch in
Wien eine technische Materie mit hierarchischen Strukturen, die
der politische und der Verwaltungsapparat bedingen. Lediglich
der (gescheiterte] Versuch einer institutionellen Abkopplung der
Planung vom politisch-administrativen System  suggeriert einen
gewissen Trennungsanspruch zwischen Fachmeinung und politi-
schem Prozess. Der Bruch beginnt entsprechend erst mit den
offenkundigen und vielschichtigen Planungskrisen der 1970er, als
sich sowohl das gesellschaftliche Krafteverhaltnis, als auch die
dominanten Werthaltungen und damit schliefilich die planeri-
schen Zielsetzungen und Ansatze anpassen mussen. Viele der
damaligen Veranderungen sind noch fur die heutige Gestalt der
Planung zentral und deuten auf einen fast paradigmatischen
Wandel in den Charakteristika des Planungsselbstverstandnisses
hin.

Die zunehmende Geschwindigkeit des kontextuellen und stadti-
schen Wandels und ein weiterhin in Entwicklung befindlicher
disziplinarer Anspruch an das Planungsideal manifestieren sich in
einem weiteren Wandel, der sich in zwei Stufen vollzieht und eine
Planung hervorbringt, wie wir sie heute kennen. Der geopolitische
Umbruch von 1989 und die personellen und damit verbundenen
ideologischen Veranderungen im PAS zwischen 1994 und 2000
stehen in diesem Kontext fur die Etablierung jener strategischen
Governance von Stadt, Raum und Gesellschaft, die zwischen
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politischer Standortimaginierung und fachlich informierter Ent-
wicklungsvorbereitung oszilliert.

Die differenzierte Betrachtung der Wiener Stadtplanungsgeschich-
te erlaubt eine Systematisierung dominanter Phasen, die die Histo-
rie der hoheitlichen Planung an zentralen kontextuellen,
stadtraumlichen und dem Planungssystem immanenten Verande-
rungen festmacht. Die folgenden sechs historischen Planungspha-
sen lassen sich dabei unterscheiden (vgl. auch Abb. 17):

= KAPITALISTISCHE BODENORDNUNG (1829-1914)

Nimmt ihren Ursprung mit Erlass der 1. Wiener Bauordnung 1829
und endet mit Ausbruch des 1. Weltkriegs 1914. Die kapitalistische
Bodenordnung beschrankt sich vorerst auf Gefahrenabwehr und
Auffangplanung auf Basis bautechnischer und ingenieurwissen-
schaftlicher Regulierung des kapitalistischen Urbanisierungsprozes-
ses in  Folge der Industrialisierung und des  starken
Stadtwachstums. Die daraus hervorgehenden, zum Teill noch
heute gultigen Rechtsinstrumente der Bodenordnung sind Relikte
dieses Planungsregimes, wenngleich sie in inrer Perspektive und
Wirkungsweise mittlerweile um demokratische und wohlfahrts-
staatliche Ziele, denen sich eine ,Planung als offentliche Aufgabe”
verschreibt, erweitert worden sind.

= IDEOLOGISIERTE STADTENTWICKLUNGSPOLITIK {1919-45)

Die Anfange liegen 1898 im munizipalen Populismus der christ-
lich-sozialen Partei bzw. wenige Jahre davor in den von einer
entstehenden Stadtebaudisziplin fachlich argumentierten gesell-
schaftspolitischen Zielen. lhre Hochbllte erlebt das Planungsre-
gime ab 1919 im Roten Wien in Form eines austromarxistischen
Kommunalen Sozialismus, sowie in Folge im austrofaschistischen
Standestaat und im Nationalsozialismus bis 1945. Die Offentliche
Hand, insbesondere aber die politischen Entscheidungstra-
ger*innen, werden zur zentralen Instanz hinsichtlich Ordnung
und Entwicklung von Struktur und Funktion des urbanen Gefu-
ges. Diskurs, Selbstverstandnis und  stadtentwicklungspolitisches
Handeln sind gekennzeichnet vom Aufkommen wohlfahrtsstaatli-
cher Prinzipien und sozialpolitischer MaRnahmen mit dem Ziel der
Daseinsvorsorge und Modernisierung. Planung ist jedoch vorwie-
gend stadtpolitisches Instrument zur Sicherstellung der raumlichen
Manifestation — gesellschaftspolitischer  Zielsetzungen, was  sich
mehrfach in institutionellen Umbauten des Verwaltungsapparats
und einer unubersehbaren Vormachtstellung des politischen
gegenuber dem fachplanerischen Diskurs ausdruckt. Die Verwal-
tung ist also nicht politikberatende oder gar politikvorbereitende
Instanz, sondern jene Akteurin, die mit der reibungslosen Imple-
mentierung politischer Zielsetzungen betraut ist.
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= MODERNISTISCHE EXPERTENPLANUNG ( 1945-CA.1970)
Etwas anders gestaltet es sich mit jener Form der Planung, die sich
in einer eigenstandigen Phase in Wien ab 1945 zu etablieren
beginnt - einer vom Modernismus getragenen, Experten-
geleiteten Form der Stadtplanung. Insbesondere die funktionalisti-
sche Leitidee des Stadtebaus und eine Schwerpunktsetzung im
Bereich technischer (Grof3)Projekte sind charakteristisch fur diesen
historischen Abschnitt. Erstmals offenbart sich dieses Leitbild schon
1893 in Wagners Generalregulierungsplan. Die Kriegswehen und
die zwischenzeitliche Dominanz einer durchideologisierten Politik
der Planung bedingen jedoch eine Durchsetzung erst ab 1945. Im
Kontext fordistischen Wachstums und getragen vom modernisti-
schen Fortschrittsgedanken erlebt die von Experten angeleitete
Stadtplanung ab dann ihren Hohepunkt. Planung wird als umfas-
sende Aufgabe im Sinne des modernen Stadtebaus verstanden
und folgt entsprechend dem funktionalistischen Prinzip. Dieses
schlagt sich raumlich in innerer Stadterweiterung durch Wohnbau
und einem rasanten technischen Infrastrukturausbau  nieder,
zeichnet sich institutionell aber vor allem durch die Hierarchisie-
rung, Burokratisierung und kurzzeitige Ausgliederung der Pla-
nungsagenden in Roland Rainers Buro aus. Die modernistische
Expertenplanung stellt damit sowohl eine Ruckkehr zum Ver-
standnis von Planung als technischer Aufgabe dar, als auch das
Experiment eines modernistischen Gegenmodells zum politisch
indoktrinierten Instrument. Letzteres gelingt im paternalistischen
sozialdemokratischen Regime der Wiener Stadtpolitik nur bedingt,
zumal die multiplen Planungskrisen der 1970er den Ansatz fur
Uberholt erklaren. Entsprechend muss der Anfang vom Ende
technokratischer Expertenplanung an der Wende der 60er- zu
den 70er-Jahren angesetzt werden.

Hier scheiden sich aufgrund der Vielzahl relevanter Ereignisse die
Geister uber das Jahr des Umbruchs. Pirhofer & Stimmer (2007)
etwa betonen die Bedeutung des Jahres 1976. Unbestritten
bedeutsam sind hingegen auch die Einrichtung des Aufbaustudi-
ums Raumplanung an der TU Wien (1970), das Bekenntnis zur
Altstadterhaltung und Altstadtsanierung (1972) und die Einrich-
tung der ersten Gebietsbetreuung (1974). De facto lasst die Reali-
sierung weiterer technischer Grof3projekte diese lang andauernde
Planungsphase aber nur langsam ausklingen. So finden sich auch
noch im Prozess, den Planungen und den Entwurfen zur EXPO
aus 1989 noch Reminiszenzen auf dieses Planungsselbstverstand-
nis. Da es sich um einen ruckblickend sehr umfassenden Wandel
handelt, muss entsprechend von einem Ubergangszeitraum
gesprochen werden, der sich also ungefahr von 1970 bis 1976
erstreckt.

= INTEGRAL-KOMMUNIKATIVE PLANUNG (CA.1970-89)

Das Abebben modernistisch-technokratischer Stadtplanung mar-
kiert zugleich den Beginn einer neuen Phase. Im Kontext von
Austrokeynesianismus und einer nunmehr schrumpfenden Stadt,
aber angetrieben vom Geist eines neuen wissenschafts- und
praxisorientierten Planungsverstandnisses, etabliert sich ab etwa
1972 eine andere Form der Planung, die sich zunehmend als
politischer ~ Aushandlungsprozess auf Basis  wissenschaftlicher
Expertise versteht. Der kommunikative und konsensorientierte
Ansatz schlagt sich institutionell in neuen Kooperativen (etwa der
PGO zur Abstimmung der Planung zwischen Stadt und Umland),
neuen Ansatzen (etwa der Arbeit der Gebietsbetreuungen an der
Schnittstelle zwischen  Politik, Planung und Burger*innen) und
einer adaptierten standortpolitischen  Strategie (etwa mit der
Grundung des WWFF und WBSF) nieder. Eine vorsorgeorientierte
Bodenpolitik gepaart mit einer zunehmend angebotsorientierten
Standortentwicklung kann als Anerkennung des bereits manifes-
ten postfordistischen Wirtschaftsregimes betrachtet werden.

Das Ende hierzu markiert die Ostoffnung 1989 mit ihren umfas-
senden geo- und wirtschaftspolitischen Folgen fur Wien, Oster-
reich und ganz Europa. Ruckblickend ist diese Phase bedingt
durch den Wirtschaftswandel zwar von einer Mangelverwaltung
im okonomischen Sinn gepragt, stellt aber eine umfassend andere
Denkweise der Planung dar und verweist auch auf ein radikal
anderes Selbstverstandnis hinsichtlich der politischen und gesell-
schaftlichen Rolle der Stadtplanung. Das verdeutlichen die vielfa-
chen institutionellen Veranderungen und die neue thematische
Breite ebenso, wie der kommunikative Anspruch innerhalb einer
immer komplexer erscheinenden Akteurslandschaft.

= AKTIVE ANGEBOTSPLANUNG ( 1989-CA.1994)

Ohne Frage ist das Jahr 1989 nicht nur eine zeitgeschichtliche,
sondern auch eine planungshistorische Zasur fur Wien. In Stadtpo-
litik und Planung herrscht eine neue Aufbruchsstimmung, die aus
dem nun zu erwartenden Ende der erzwungenen Innenorientie-
rung resultiert. Kaum ein anderes Projekt macht diesen Umstand
deutlicher als die Vorbereitungen zur EXPO 95. Ihre Absage ist
auch nur ein kurzfristiger Dampfer. Fortschreitende Entgrenzung
(insbesondere durch den EU-Beitritt Osterreichs), die prolongierte
Tertiarisierung, die Beschworung  interkommunaler  Konkurrenz
und der zur selben Zeit eingeschlagene Wachstumspfad einer sich
re-urbanisierenden Grofstadt befordern bald eine optimistische
Standortpolitik, wie sie Wien das letzte Mal im Kaiserreich gesehen
hat. In Folge wird das Spektrum der Planung einmal mehr um
neue malfistabliche (z.B. Europaische Stadtenetzwerke), inhaltliche



(z.B. Kunst und Kultur] und prozessuale (z.B. Masterplanung und
Partizipation) Dimensionen erweitert.

Diese Phase folgt insofern der Logik des Pfads integral-
kommunikativer Planung, als im Schlagwort ,Aktiver Anpassung”
zwei an sich gegenlaufige Politiken geschickt vereint werden:
Unterordnung gegenuber einem zunehmend wettbewerbsorien-
tierten Paradigma durch eine liberalere Standortpolitik bei gleich-
zeitig aktiver Fortfuhrung des erfolgreichen Pfads, ie. des
nachfrageorientierten, wohlfahrtsstaatlichen und kommunikativen
Wiener Modells.

Diese kurze Planungsphase endet nicht abrupt, sondern geht in
den Jahren 1994-2000 in die nachste Uber. Malkgeblich dafur
verantwortlich sind die sich weiterhin verandernden kontextuellen
Rahmenbedingungen, allen voran der EU-Beitritt Osterreichs und
ein  zunehmendes Bevolkerungs- und  Wirtschaftswachstum.
Zudem kommt es im PAS zu tiefgreifenden personellen Verande-
rungen. Mit Burgermeister Haupl (ab 1994), Magistratsdirektor
Theimer (ab 1995), Planungsstadtrat Gorg (ab 1996) und MA18-
Abteilungsleiterin Jilka (ab 1997) findet ein volistandiger Wechsel
innerhalb der hochsten politischen Amter und Verwaltungsposten
mit  stadtplanerischer Entscheidungsfunktion in nur wenigen
Jahren statt. Die Publikation des Strategieplans 2000 schlieft
diesen Ubergang auch symbolisch ab und eroffnet damit die
aktuelle Planungsphase.

= STRATEGISCHES PACE-MAKING (AB CA.1994)

Vor dem Hintergrund von Interessensvielfalt, multiplen gesell-
schaftlichen Krisen (wie sie spatestens seit der Finanzkrise 2008
auch im Wiener Kontext ausfuhrlich diskutiert werden) und engen
Handlungsspielrdumen ist besonders ab 2000 eine deutliche
Verschiebung des stadtplanerischen Fokus erkennbar, der sich im
offentlichen stadtentwicklungspolitischen Diskurs, im planerischen
Zugang und in der raumlichen und inhaltlichen Schwerpunktset-
zung niederschlagt. Die Publikation des von Stadtrat Gérg und
Magistratsdirektor Theimer angeschobenen Strategieplans 2000 ist
zentralster Ausdruck dieser erneuten Transformation der Wiener
Stadtplanung. Erstmals wird Stadtentwicklung explizit als Steue-
rungsaufgabe streng raumlicher ebenso wie per se nicht-
raumlicher Entwicklungen verstanden. Governance, Wettbewerb
und Diversitat sind nur einige der Schlagworte, die in diesem
Zusammenhang fallen und damit mehr denn je Kongruenzen der
Wiener Stadtentwicklungspolitik zum international reussierenden
Neoliberalismus erkennen lassen. Ebenso wird das uber fast 100
Jahre unantastbare wohlfahrtsstaatliche  Planungsziel  sozialer

Gleichheit nun vom alternativen Ziel sozialer Vielfalt zumindest
erganzt, wenn nicht in Teilen sogar abgelost.

Das macht sich stadtentwicklungspolitisch auch in einem komple-
xen lokalen Governanceregime bemerkbar, in dem die vormals
klare Zustandigkeit der politischen Entscheidung nun in einen
flexiblen, manches Mal schwer durchschaubaren Steuerungspro-
zess verlagert wird, der manche Entscheidung und so manches
Projekt gegenuber dem demokratischen Prinzip und einem offent-
lichen Interesse in Erklarungsnot geraten lasst. Gleichzeitig macht
die Planung damit aber einen weiteren wichtigen Schritt weg von
der hierarchischen, burokratischen Expertenplanung modernisti-
scher Pragung hin zu einem kommunikativen und in Teilen parti-
zipativen Ansatz (wobei sich Letzterer der Kritik stellen muss
manches Mal eher einer politischen denn einer Zweckrationalitat
zu folgen).

Der eindrucksvollste Bruch mit dem bisherigen Verstandnis bezienht
sich aber auf den Raum. Die vorwiegend strategische Wiener
Planung des 21. Jahrhunderts ist nicht nur durch einen kontext,
problem- und zielgruppenorientierten Ansatz gekennzeichnet,
sondern vor allem durch einen ,Turn” von Raum zu Ort. Im Fokus
stehen damit nicht mehr allein physische, also im naturwissen-
schaftlichen Sinn mathematisch-statistisch messbare Phanomene
wie Distanz und Dichte, Vielfalt und Versorgung, sondern viel-
mehr immaterielle Bedeutungszuweisungen, Herausforderungen
und Entwicklungspotentiale, die einen Ausschnitt der Stadt als
raumliche Einheit erscheinen lassen. Es ist dies zugleich eine Ab-
kehr vom historisch etablierten Gleichschritt zwischen Verwal-
tungshierarchie  und raumlichem MaBstab. Statt ,Stadt -
Bezirksgruppe — Bezirk” gibt es nun glokale Kontexte und Heraus-
forderungen, die in unscharf abgegrenzten Zielgebieten mit
Jjeweils spezifischem Profil munden.

Dass darin eine neue Flexibilitdt und Qualitat der Problematisie-
rung liegt, zugleich aber eine gewisse Beliebigkeit und Undurch-
sichtigkeit in der Neuordnung des Stadtgefuges entsteht, ist die
neue Ambivalenz, die das strategische Place-Making auszeichnet.
Die Strategieplane der 2000er-Jahre und alle innen folgenden
grolRen Plane der Wiener Stadtentwicklung bis heute illustrieren
dies eindrucksvoll.
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, Noch immer

ist das Vorstellungsbild von Wien asymmetrisch — nicht blof3
in dem Sinn, dal3 die historische Stadt und damit der weit-
aus grofsere Bevolkerungstell ,diesseits” liegt [..], sondern
auch in dem Sinn, daf’ die Entwicklungsmaoglichkeiten un-
gleich bewertet werden.”

Hermann Czech (1990): ,Elemente der Stadtvorstellung”, S.216



DIE GRORE TRANSFORMATION: DER STADT-
ENTWICKLUNGSPFAD LINKS DER DONAU

Aufbauend auf der umfassenden Ruckschau auf die Wiener
Stadtentwicklungs- und Stadtplanungsgeschichte soll im Sinne des
Projekts nun eine geraffte Uberschau zur Stadtentwicklungs- und
Stadtplanungsgeschichte des Wiener Nordostens vermittelt wer-
den. Damit werden einerseits die Besonderheiten des lokalen
Entwicklungspfads links der Donau gesondert hervorgehoben
und andererseits eine weitere Ebene der Kontextualisierung und
Erklarung zur Transformation ausgewanhiter Orte gebildet. Die
folgenden Seiten beginnen daher mit einem knappen Uberblick
zur Morphogenese Wiens links der Donau, also der Entstehungs-
geschichte des physischen und funktionalen Stadtbilds, wie es sich
uns heute prasentiert. Dabei rdcken jene historischen Aspekte in
den Vordergrund, die siedlungsstrukturell pragend waren bzw.
auch heute noch die Stadtstruktur und -entwicklung links der
Donau beeinflussen. Im Anschluss wird unter dem analogen Titel
,Die grolke Transplantation” der Blick auf stadtplanerische Strate-
gien, Leitbilder und Projekte fur den nordostlichen Teil der Stadt
gerichtet. Darin bildet sich die veranderliche Bedeutung Trans-
danubiens fur Wien ebenso ab, wie der Wandel der planerischen
Perspektiven auf den Nordosten der Stadt und die daraus resultie-
rende Entwicklungslogik, wie sie sich heute darstellt.

= SIEDLUNGSENTWICKLUNG BIS INS 19. JAHRHUNDERT

Ein Merkmal der Stadtentwicklung Wiens links der Donau ist die
trotz aller Dynamik im heutigen Urbanisierungsprozess noch
immer ablesbare historisch gewachsene Siedlungsstruktur. Den
Anfang muss hierbei die romische Besiedlung vor gut 2.000
Jahren machen, die den Grundstein fur die Entwicklung Wiens
legt. Vindobona befindet sich aber am rechten Donauufer. Einzig
im Bereich der heutigen Leopoldau soll sich ein vindobonensi-
sches Siedlungssprengsel links der Donau befunden haben. Der
Grund: Die Donau selbst bildet den Limes nach Nordosten ge-
genuber feindlichem Gebiet (vgl. Czeike 2004; Fachgesprach
E.Raith 2017). Daraus erklart sich auch, dass es bis ins Hochmittelal-
ter dauert, ehe die Stadtentwicklung links der Donau einsetzt.

Nicht immer lasst sich Genaues zum Entstehungszeitpunkt der
ersten Dorfer sagen. Ihre Erstnennung in historischen Aufzeich-
nungen erlaubt jedoch Ruckschlusse auf den Zeitraum der Grun-
dung jener Orte, die noch heute die Bezirksteile des Wiener
Nordostens kennzeichnen (vgl. Opll 1981). Gesichert ist etwa, dass
Jedlesee eine der dltesten Siedlungen des Wiener Raums und
damit auch links der Donau ist. Schon 1014 soll der Ort gegrundet
worden sein und, so wie die meisten Siedlungsneugrundungen
im Wiener Raum zu jener Zeit, auf eine kaiserliche oder kirchliche
Grundungsinitiative (in diesem Fall eine Schenkung des Kaisers an

den Bischof] zuruckgehen (vgl. Wien Geschichte Wiki 2017¢e).
Ahnliches gilt auch far die Wiener Nachbargemeinden Manns-
worth, Schwechat und Klosterneuburg.

Im 12 Jahrhundert kommt es zu einer Welle an Siedlungsneu-
grundungen - vor allem druber der Donau. Zu nennen sind hier
Groljedlersdorf, Stammersdorf und Leopoldau, sowie Kagran,
Stadlau, Breitenlee und SuBenbrunn, die die agrarische Landnut-
zung Richtung Marchfeld auszudehnen beginnen (vgl. Opll 1981).
Am Beispiel der Leopoldau lasst sich aber festmachen, dass es sich
dabei um auferst fragile, sprich verletzliche agrarische Kleinstdorfer
handeln musste. So sind mehrfache Uberschwemmungen, die
Pest, die Turkenbelagerungen und GroBbrande ausreichend
Grunde fur eine stagnierende Entwicklung bis zur Mitte des 19.
Jahrhunderts (vgl. Wien Geschichte Wiki 2017f). Davor tauchen
im 13, Jahrhundert erstmals Strebersdorf, Hirschstetten, Aspern
und Essling auf und verdeutlichen durch ihre im gleichen Abstand
zur Donau verlaufende Anordnung den enormen Respekt vor
dem ungebandigten Fluss und zugleich die Ausweitung eines
nun schon umfangreichen Netzes an mittelalterlichen Dorfern vor
den Toren Wiens (vgl. Opll 1981).

Wahrend im 16. und 17. Jahrhundert am rechten Donauufer eine
Vielzahl an Vorstadten und Vororten zur Wiener Altstadt gegrun-
det werden, entsteht links der Donau in dieser Phase lediglich
Kaisermuhlen (1674) (vgl. Wien Geschichte Wiki 2017g). Darin
wird auch die nur langsam abnehmende Bedeutung der Donau
als topographisches Entwicklungshindernis erkennbar. So gibt es
erst 1439 mit der Wolfsbricke erstmals eine befestigte Flussque-
rung auf Hohe der heutigen Floridsdorfer Brucke (vgl. Wien
Geschichte Wiki 2017h). Noch klarer wird die zunehmende
Uberwindbarkeit der Donau durch die drei spater erfolgenden
Siedlungsneugruandungen von Floridsdorf, Donaufeld und Muhl-
schuttel im 19. Jahrhundert. Nachdem Floridus Leeb, Propst des
Stifts Klosterneuburg, das vom Stift verwaltete Land Ende des 18.
Jahrhunderts an 26 Siedlerfamilien Ubergeben haben soll, werden
im Bereich um den Floridsdorfer Spitz bzw. entlang des damals
noch nicht regulierten Donauhauptarms genannte Orte gegrun-
det und komplettieren das historische Siedlungsgefuge links der
Donau (vgl. Czeike 2004; Opll 1981).

Es ist also wichtig festzuhalten, dass das Siedlungsgefuge der alten
Dorfer links der Donau, wie sie im Mittelalter und bis in die indust-
rielle Phase des 19. Jahrhunderts entstanden sind, nicht aus einer
Zufélligkeit, sondern aus einer angeordneten und in Summe
durchaus uberlegten Verortung neu zu grundender Siedlungen
resultiert. So liegen die ahnlichen Abstande zwischen den \Voror-
ten in den Grundstlcksverhaltnissen und der notwendigen Di-
mension der umliegenden Flur zur Landbewirtschaftung
begrundet. Das unterscheidet die transdanubischen Angerdorfer
beispielsweise auch wesentlich von den Weinbauvororten der

nordwestlichen Wienerwaldauslaufer, die weit weniger flachenin-
tensiv und damit in einem engmaschigeren Netz angeordnet sind
(vgl. Fachgesprach ATrisko 2017). Interessant ist zudem die Sied-
lungsform und geographische Ausrichtung vor allem der mittelal-
terlichen Dorfer. Bei all jenen, deren Grundung bis vor das 19.
Jahrhundert und damit die Phase der industriellen Urbanisierung
Transdanubiens zurdckreicht, handelt es sich um Platz- oder An-
gerdorfer. Naheliegend ist auch, dass sich deren auffallend ahnli-
che West-Ost-Ausrichtung  dabei  an  den  kleinklimatischen
Bedingungen und hier vorwiegend der Hauptwindrichtung
orientiert hat (vgl. Raith 1998).

HISTORISCHE INFRASTRUKTURENTWICKLUNG ALS

KATALYSATOR TRANSDANUBISCHER URBANISIERUNG

Die historische Siedlungsgenese mag fur die aktuelle Bevolke-
rungsverteilung im Nordosten Wiens nicht mehr entscheidend
sein (vgl. Abb. 18). Das Wegenetz zwischen den Siedlungen lasst
sich hingegen noch heute an den Stralkennamen der teils schnur-
gerade und weitgehend tangential zum Stadtzentrum verlaufen-
den Querverbindungen ablesen: Breitenleer, Asperner, oder
Donaufelder Stralse sind nur ein paar Beispiele dafur, wie die
historische  Strafieninfrastruktur — die  heutige  transdanubische
Stadtmorphologie pragt. Dass es sich bei diesen vorwiegend um
Querverbindungen innerhalb des druber der Donau liegenden
Teils von Wien handelt, hat mehrere Grunde. Zum einen stellt der
Ausbau der Poststralen Brunner und Prager Stralte 1736 die
radiale Verbindung von Wien nach Norden und Nordosten in
bestmoglicher Weise sicher (vgl. Czeike 2004). Zum anderen ist
nach Suden hin die Donau noch immer eine kaum Uberwindbare
Grenze. Zudem genugen fur den sparlichen Waren- und Perso-
nenverkehr uber den Fluss auch lange Zeit die wenigen Brucken.
(vgl. Michimayr 2005; Maderthaner 20006)

Erst im Zuge der Industrialisierung, der Stadtumbaupléne des
Kaisers und, damit verbunden, der Donauregulierung werden mit
Floridsdorfer und Reichsbrucke zwei fur den Wagen- und FuB3-
gangerverkehr passierbare Brucken neuen Zuschnitts errichtet, die
fur Wien die Phase der donautbergreifenden Urbanisierung und
Integration der zwel Stadtteile einlauten (vgl. Wien Geschichte
Wiki 2017h). Ruckblickend offenbart sich darin auch die Logik in
der Entwicklungsdynamik einzelner Vororte. So sind es besonders
ab Mitte des 19. Jahrhunderts Floridsdorf und Stadlau, die sich -
auf Basis ihrer guten verkehrlichen Anbindung Uber die Donau
und an die Altstadt - zu Industriezentren des kaiserlichen Wiens
entwickeln (vgl. Maderthaner 2006). Einen ebenso wesentlichen
Beitrag dazu leistet der bereits vor der Donauregulierung begin-
nende Eisenbahnbau.
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Dorf, StraBe, Bahn, Fluss: Faktoren der Urbanisierung Wiens links der Donau tegende
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Wie bereits beschrieben, ist die Kaiser-Ferdinand-Nordbahn zwi-
schen Floridsdorf und Deutsch-Wagram 1837 die erste Eisenbahn
Wiens. Ihr folgen (mit einem Streckenverlauf links der Donau) bald
Ost- und Nordwestbahn nach. Wahrend die Bahnlinien aus
Wiener Sicht vorerst nur das transdanubische Hinterland in Rich-
tung der Kronlander uberbrucken sollen, um eine moglichst
effiziente Rohstoffanlieferung fur die lokale Industrieproduktion zu
gewahrleisten, siedeln sich rund um die Bahnhofe Floridsdorf und
Stadlau, sowie entlang der Eisenbahntrassen bald Industrieagglo-
merationen und mit ihnen die Arbeitsbevolkerung an. Dass die
Bahnlinien fur die Stadtentwicklung und die raumliche Bevolke-
rungsverteilung im Besonderen eine wichtige Einflussgrolie dar-
stellen, verdeutlicht Abb. 18. Gerade die Eisenbahnkorridore der
Nordbahn und Laaer Ostbahn vermitteln, auf welche Gebiete sich
auch die heutigen Wohnnutzungen beschranken (mussen). So
stellt etwa die Laaer Ostbahn (und mit ihr spater die Studosttan-
gente A23 bzw. die Nordrand SchnellstraBe S2) eine Barriere der
Siedlungsentwicklung und Stadterweiterung dar, wie die deutlich
unterschiedlichen Stadtstrukturen westlich und o6stlich des Ver-
kehrsbands erahnen lassen.

= DER LOKALE ENTWICKLUNGSPFAD IM 20. JAHRHUNDERT
Mit der Flussentwicklung, also der mehrfachen topographischen
Transformation des Donaulaufs, der Siedlungsgenese und der
damit verbundenen charakteristischen landwirtschaftlichen Parzel-
lenstruktur, sowie dem einer europdischen Industriemetropole
Ausdruck verleinenden hochrangigen Verkehrsnetz sind drei der
frihesten und gravierendsten Determinanten der transdanubi-
schen Stadtentwicklung genannt, die noch heute wirken. In der
Jjungeren Stadtgeschichte gibt es aber ebenso einschneidende
Ereignisse, welche nicht nur im physischen Stadtraum festzuma-
chen sind, aber dennoch als wichtige Weichenstellungen der
Urbanisierung Wiens links der Donau erachtet werden mussen.
Diesen soll daher noch gesondert Platz geboten werden.

Allen voran sind hier die sich verandernden Grenzziehungen des
Wiener Gemeindegebiets zu nennen, die in Folge auch die poten-
tielle Steuerbarkeit des Urbanisierungsprozesses durch lokale Politik
und Planung mitbestimmen. Entscheidend fur den lokalen Ent-
wicklungspfad links der Donau ist sicherlich die Eingemeindung
weiter Teile des heutigen transdanubischen Stadtgebiets von
1904/05. Diese weitet nicht nur das Wiener Stadtgebiet insgesamt
enorm aus und tragt damit dem Wachstumshunger einer indust-
riellen Grofistadt Rechnung. Pikant ist die nur 12 Jahre nach der
letzten Erweiterung stattfindende Grenzverschiebung vor allem
deshalb, weil sie auch politisch motiviert ist. So soll das sozialdemo-
kratisch regierte Floridsdorf Anfang des 20. Jahrhunderts niederds-
terreichische Landeshauptstadt werden — ein Gedanke, der den
christlich-sozialen Wiener Burgermeister Lueger nicht begeistert.
Entsprechend engagiert ist das konservative Lager die mittlerweile

ohnehin zum funktionalen Geflecht der Wiener Industriestadt
gehorenden Vororte links der Donau auch administrativ. Wien
zuzuordnen, was 1904/05 schlieBlich gelingt (vgl. Mattl 2000;
Maderthaner 2006).

Eine weitere Verschiebung erfahrt das Gemeindegebiet in der
Folge durch die Ausrufung von Grofl3-Wien 1938, mit der sich die
Stadt noch einmal dramatisch vergrofert — allein links der Donau
um 25 niederosterreichische Gemeinden (vgl. Stadt Wien 2018b).
Das bereits 1946 erlassene und 1954 in Kraft tretende Gebietsan-
derungsgesetz lasst diese Phase aber als historisch kurzes Inter-
mezzo erscheinen. Trotzdem verandert sich das administrative
Gebiet damit: Der bislang einzige transdanubische Bezirk Florids-
dorf wird in die zwei Bezirke Floridsdorf und Donaustadt unterteilt,
die Gemeinden Stammersdorf (21.Bezirk], sowie SuBenbrunn,
Breitenlee und EBIing (jeweils 22.Bezirk) verbleiben bei Wien (vgl.
ebd.). Die Nachkriegsjahre sind dann insofern bedeutsam, als die
Ungewissheit Uber den Verbleib des nach dem Krieg sowjetisch
besetzten Nordostens auch die Stadtentwicklung und die planeri-
schen Ansinnen fur diesen Teil Wiens unsicher erscheinen lasst. Es
ist daher wenig verwunderlich, dass im Kontext stagnierender
Bevolkerung und politischer Ungewissheit der Wiederaufbau der
40er- und 50er-Jahre zuerst auf die etablierten und ,dem Westen”
zugeordneten Stadtgebiete beschrankt bleibt (vgl. Fachgesprach
W.Matznetter 2017). Diesen Umstand Isen erst die Aufbruchsjah-
re der technischen Moderne ab, wie in Folge noch zu erwahnen
sein wird.

Ein anderer Faktor beeinflusst die transdanubische Stadtentwick-
lung des 20. Jahrhunderts ebenso mafgeblich wie die territoriale
Abgrenzung: die GrundstUcksverhaltnisse. Anders als in vielen
cisdanubischen Gebieten ist die historische Stadtentwicklung darin
in besonderer Weise abgebildet. So ist die Kirche, genauer gesagt
das Stift Klosterneuburg, einer der grofien Grundstucksbesitzer —
gerade im Bereich jener nah am linken Donauufer liegenden
Areale. In Anbetracht der bewegten Eisenbahnerrichtungsge-
schichte im Wiener Nordosten erscheint es wenig Uberraschend,
dass auch die Osterreichischen Bundesbahnen (OBB) zu den
wichtigen Eigentumer*innen zahlen. Spatestens mit Beginn der
aktiven Ankaufspolitik der Stadt Wien in den 1980ern wird auch
die Gemeinde selbst zur wichtigen Grundeigentumerin. Hinzu
kommen sehr vereinzelte Privateigentumer*innen, die etwa im
Besitz von Kleingartenparzellen, ehemaligen  Industriebrachen
oder ursprunglich landwirtschaftlich genutzten Flachen sind - so
etwa in Aspern und ERIling, im Bereich zwischen Marchfeldkanal
und nordlicher Salomongasse oder am Stadtrand zwischen der
ehemaligen Brachmuhle und Citygate (vgl. Magistrat der Stadt
Wien 1999a, 2005, 2012). Lokale Politik und Planung stehen hier
also einem besonderen Akteursspektrum gegenuber, das sich
seiner strategischen Rolle im  Stadtentwicklungsprozess auch

durchaus bewusst ist und damit die Umsetzung planerischer
Zielsetzungen u.U. besonders erschwert.

Da der Nordosten der Stadt seit jeher als potentielles \Wachstums-
und Erweiterungsgebiet gehandelt wird, ist es nicht verwunder-
lich, dass okonomischer Wandel und Bevolkerungsentwicklung als
zwei der wesentlichen Einflussgrofen auf die Entwicklungsdyna-
mik Transdanubiens wirken. Das verdeutlichen nicht nur der
Industrialisierungsprozess und die in Folge intensive Urbanisierung
des linken Donauufers, sondern auch die in Abhangigkeit von
Wachstums-, Schrumpfungs- und Ubergangsphasen unterschied-
lich verlaufende transdanubische Stadtentwicklung des letzten
Jahrhunderts. So schreitet die Siedlungsentwicklung durch den
Wohnbau schon Anfang des 20. Jahrhunderts als Konsequenz
des industriellen Wachstums und der folglichen \WWohnungsnot
weiter voran. Nach dem Ersten Weltkrieg intensiviert sich diese
Phase mit dem Wohnbauprogramm des Roten Wiens (vgl. Ma-
derthaner 20006). Bevolkerungsstagnation, Wirtschaftskrise, politi-
scher Umbruch und schiieBlich der Zweite Weltkrieg gebieten den
Entwicklungen jedoch bald Einhalt.

Die Nachkriegsjahre sind — bedingt durch Mittelknappheit und ein
Bekenntnis zum Wiederaufbau - weitgehend fokussiert auf die
Wiener Altstadt und ihre umliegenden Gebiete. Der Nordosten
spielt eine untergeordnete Rolle. Mit wachsendem Wohistand ab
den 50er-Jahren steigt jedoch auch der Anspruch an die stadti-
sche Infrastruktur. Gepaart mit der Automobilisierung der Masse
und dem Anspruch der Auflockerung des Stadtkerns erfolgt daher
in den 1950er- und -60er-Jahren eine intensive Stadterweiterung,
insbesondere im Wohnbau (vgl. Eigner & Resch 2001). Diese wird
allerdings zugleich zum Entwicklungsproblem, hinkt ihr doch die
Sozial- und Verkehrsinfrastrukturentwicklung in der Folge uber
Jahre hinterher (vgl. Eigner & Resch 2001; Klusacek et al. 2008).
Diese Phase ist zudem pragend fur die transdanubische Stadtent-
wicklung, als zeitgleich die De-Industrialisierung einsetzt, die die
ohnehin vom Krieg besonders betroffenen Nebenzentren Florids-
dorf und Stadlau einmal mehr ihrer dkonomischen Grundlage
beraubt (vgl. Eigner & Resch 2001). Entsprechend muss ab den
1960ern die verkehrliche Integration des linken und rechten
Donauufers in den Fokus rdcken, als zwar der Wohnbau merklich
Uber die Donau wachst, aber zugleich das Ungleichgewicht in der
Arbeitsstattenentwicklung und der sozialen Infrastrukturausstat-
tung links und rechts der Donau zunimmt (vgl. ebd.).

Das Ende des Wirtschaftswunders und die weiterhin stagnieren-
den Bevolkerungszahlen lassen dem Nordosten der Stadt in den
70er- und 80er-Jahren schlieBlich keine prioritare Rolle mehr
zukommen. Die Abkehr der Planung vom Konzept der Stadterweil-
terung tragt inr Ubriges dazu bei (vgl. Pirhofer & Stimmer 2007).
Die Stadtwachstumstendenzen, die in Wien insbesondere ab Mitte
der 90er im Zusammenspiel mit europdischer Integration und
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Globalisierung spurbar werden, bedeuten hingegen eine neue
Dynamik in der Urbanisierung des Wiener Nordostens, die nun
schon ein Vierteljahrhundert anhalt und sich in einem bislang
ungekannten Ausmafd links der Donau - von Leopoldau bis
Donaufeld, von Brunner StralRe bis Aspern — baulich manifestiert.

Dass derartigen Entwicklungsschuben durch die technische und
soziale Infrastrukturausstattung gewisse Grenzen gesetzt sind, ist
selbstverstandlich und wurde im Kontext der Wiener Stadtentwick-
lungsgeschichte auch schon mehrfach thematisiert (vgl. u.a.
Eigner & Resch 2001 oder Muller 2008). Im Kontext des trans-
danubischen Urbanisierungsprozesses lasst sich das ebenfalls
historisch nachverfolgen. So bestent — wie beschrieben - kein
Zwelfel daran, dass Eisenbahn- und Straienbahnbau, Donauregu-
lierung und schlieBlich die Kommunalisierung weiter Teile der
stadtischen Infrastruktur Voraussetzungen der industriellen Urba-
nisierung Transdanubiens im 19. und frihen 20. Jahrhundert sind.
In der Zwischenkriegszeit kommt es hingegen zu einem Aufholp-
rozess hinsichtlich der Sozialinfrastruktur, der ein Weiterwachsen
des damaligen 21. Bezirks erlaubt. Beginnend mit dem Wieder-
aufbau und bis zum Ende der 60er-Jahre sind es hingegen
Wohnbau- und Verkehrsentwicklung, die das Wachstum links der
Donau befordern (vgl. Eigner & Resch 2001, Pirhofer & Stimmer
2007). Und was mit der Errichtung von Einkaufszentren links der
Donau in den 70ern als Strategie zur Steigerung der lokalen
Versorgungsqualitat beginnt, wird bald zur generellen Haltung
einer konsumorientierten Okonomie und zum anhaltenden trans-
danubischen Planungsproblem.

Die 1970er fuhren aber auch das allgemeine Modernisierungsbe-
streben weiter und stehen links der Donau entsprechend fur eine
Phase des technischen Infrastrukturausbaus, der noch fur das
heutige Siedlungswachstum wichtig ist. So kommt es ab 1970
Wien-weit zur Umstellung auf Erdgas, wodurch die preisgunstige
Versorgung auch in einem weitlaufigen Netz moglich wird (vgl.
Wien Geschichte Wiki 2017i). Zeitgleich beginnt der Bau des
Wiener U-Bahnnetzes, das in den 80ern den ersten Schritt Uber
die Donau macht (vgl. Weber 2006). Der Bau der A22 und die
Ero6ffnung des transdanubischen Teilstucks der A23 zeugen von
der Zunahme donauquerenden Verkehrs und erweitern das
hochrangige Stralennetz Ende der 1980er bzw. Anfang der
1990er schlieflich auch im motorisierten Individualverkehr. In
diesem Zusammenhang sind auch die Donaubrucken als Symbole
des infrastrukturellen Ausbaus zu nennen — nicht nur, weil sie stets
als technische Meisterwerke rezipiert werden, sondern weil sie fur
das besondere Bemuhen der Stadt zur Starkung der donauuber-
greifenden Integration Wiens stehen. Auf die Nordbrucke (1964,
die Praterbrucke (1970), die Floridsdorfer Brucke (1978), die Brigit-
tenauer Brucke (1982) und die neue Reichsbricke (1980) folgt
1997 die Donaustadtbricke als sechste Donauquerung fur den
Individualverkehr (vgl. Wien Geschichte Wiki 2017h). Mittlerweile
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ist sie als reine U-Bahnbruicke neben Nordbahnbrucke, U6-Bricke
und Stadlauer Ostbahnbriicke aber eine von vier fur den OV
bestimmten Donaubrucken, weshalb aktuell im Kontext des fur
den Autoverkehr bestimmten Lobautunnels auch von der sechs-
ten und nicht der bereits siebten oder - richtiger noch - zehnten
Donauquerung die Rede ist. Viel weniger offensichtlich, aber
ebenso wesentlich: Der Ausbau des Kanalnetzes, der insbesondere
die jungere Stadtentwicklung in der Donaustadt befordert. So wird
2009-2013 das Kanalnetz des 22.Bezirks ausgebaut, wodurch eine
intensive Besiedlung auch des ,flachen Lands” moglich wird. Eine
wesentliche Voraussetzung fur das Wachstum der Seestadt As-
pern ist etwa die Errichtung des Asperner Sammelkanals mit
Pumpwerk im Jahr 2013 (vgl. Stadt Wien 2018c).

Es zeigt sich also, dass fur die Stadtentwicklung links der Donau
insbesondere wirtschaftlicher und geopolitischer Kontext, sowie
die Bevolkerungsentwicklung entscheidende Grofien sind. Techni-
sche und soziale Infrastrukturentwicklung stellen  wesentliche
Bedingungen fur die Dynamik bzw. Fortdauer intensiver Urbani-
sierungsphasen dar. So lasst sich daruber streiten, inwiefern der
Ausbau des hochrangigen StralRennetzes und die arbitrare Ansied-
lung von Einkaufszentren in Transdanubien gerade ab den
1990ern einer wunschenswerten Raumordnung entsprechen. Sie
sind heute jedenfalls wichtige infrastrukturelle \Voraussetzungen
des Wachstums des Wiener Nordostens.

DIE GRORE TRANSPLANTATION: PLANERK-
SCHE IDEENGESCHICHTE LINKS DER DONAU

Der folgende Abschnitt erzahit die fur den links der Donau liegen-
den Teil Wiens relevante Stadtplanungsgeschichte mit besonde-
rem Verweis auf die Strategien, Konzepte, Leitbilder und Plane und
stellt damit das Bindeglied zwischen den einfuhrenden Kapiteln zu
Stadtentwicklungs- und Stadtplanungsgeschichte fur Wien und
der Auseinandersetzung mit ausgewahlten Beispielen lokaler
Transformation im folgenden Abschnitt dar. Entsprechend be-
schranken sich untenstenende Ausfuhrungen auf jene fur Trans-
danubien besonders relevanten  planerischen  Zielsetzungen,
Leitbilder und Projektideen, die in Summe das Bild einer mehr als
einhundertjahrigen  Planungsgeschichte zeichnen und neben
einem Uberblick ber zentrale Ideen und Visionen vor allem
Anhaltspunkte fur die folgende Fallstudienanalyse bieten sollen.

Aus planungshistorischer Perspektive erzahlt der Nordosten Wiens
zwei Geschichten: Jene der dynamischen baulichen Veranderung
nach 1945 und jene der Persistenz der gewachsenen Strukturen
gegenuber utopischen Planen, die (mit Ausnanmen) mehrheitlich
davor stattfindet. Dass gerade Wien links der Donau immer wieder

zur Spielwiese utopischer Stadtvisionen wird, ist eine der Beson-
derheiten dieses Teils von Wien - und letztlich auch einer der
Grunde fur die auffallig andersartige Stadtstruktur gegenuber dem
historisch gewachsenen Kern. Der Grund ist jedoch nicht in den
erdachten Stadtvisionen der Planer*innen zu suchen, sondern
paradoxerweise in deren weitgehender Ablehnung und - infolge
der Ermangelung einer konzertierten raumlichen Strategie — der
Ausgestaltung eines teils sehr eigenwilligen Entwicklungspfads des
stadtischen Wandels.

. WIEN AN DIE DONAU": TRANSDANUBISCHE

STADTPLANUNG VOR 1945

Den Anfang zur Planungsgeschichte links der Donau macht Otto
Wagners Wettbewerbsprojekt fur einen Generalregulierungsplan
von 1893, in dem er eine umfassende Stadtplanung far Wien
unter Einbezienung der norddstlich des alten Zentrums liegenden
Gebiete entwirft. So ist Wagner Uberzeugt, ,aals Wien nur aurch
die ausgiebige Einbeziehung des linken Stromufers in das zu
regulierende  Gebiet endlich arie gebuhrende Bedeutung  als
Welthanaelsstaar erreichen wird” (Historisches Museum der Stadt
Wien 1999: 340). Er gent sogar so weit, einen damals noch nicht
existierenden 22. Bezirk zu entwerfen (vgl. Abb. 19).

AbD. 19: Otto Wagners Grof3stadtstudie

Eine Achse soll dabei das alte Wiener Zentrum mit den neuen
transdanubischen Bezirken verbinden. In der Studie drtickt sich der
damalige stadtplanerische Zeitgeist und der darin gehegte euro-
paische Traum ,von einer amerikanischen GrofRstadt mit groft-
maoglicher Typisierung und Standardisierung der Wohnhauser bei
Beibehaltung einer europaischen Struktur im jeweils dominanten
Zentrum” (Historisches Museum der Stadt Wien 1999: 12) aus, der



vor allem im Nordosten Wiens die notwendigen Flachen fur seine
potentielle Verwirklichung findet.

Was den Anfangen dieser Stadtplanung jedoch zum Verhangnis
wird, ist die in Folge der grofsen Armut schon Ende des 19. Jahr-
hunderts einsetzende wilde Besiedlung der donaunahen Gebiete
(vgl. Maderthaner 2006). Ebenso beginnt sich das Bevolkerungs-
wachstum deutlich abzuschwachen. Diese Umstande verhindern
somit die Umsetzung der Wagner'schen Plane fur eine modernisti-
sche Stadterweiterung, da sich das wachstumsorientierte Tabula
Rasa Prinzip seines Plans als unvereinbar mit den neuen faktischen
Bedingungen eines in Teilen bereits (anders als gewunscht) urba-
nisierten Transdanubiens erweist (vgl. Schweitzer 1970). Relevanz
erlangt in den 1920ern damit auch links der Donau eine an ahnli-
chen Zielen orientierte, wenngleich nicht derart in der Stadtbau-
kunst verhaftete Politik austromarxistischer Pragung: Das Rote
Wien. Nach Jahrzehnten einer fast ausschliefSlich an der techni-
schen Ausstattung der Industriestadt Wien orientierten Bodenord-
nung erfolgt damit eine Wende ins glatte Gegenteil. Das
technische Ruckgrat der Stadt genugt einer stagnierenden Bevol-
kerung. Es erfolgt ein massiver Ausbau der Sozialinfrastruktur in
bislang ungekanntem Ausmal, der sich allen voran im sozialen
Wohnbau, ebenso aber in Schul- und Kinderbetreuungseinrich-
tungen, Gesundheits, Bildungs- Kultur-,  Freizeit- und Volks-
sporteinrichtungen ausdruckt — auch und gerade links der Donau
(vgl. Kadi & Suitner 2018). So entstehen im gesamten Gebiet des
damaligen 21. Bezirks verstreut Gemeindebauten - vorwiegend
im Bereich der bereits gut erschlossenen Siedlungskerne Florids-
dorf, Kaisermuhlen und Stadlau, aber ebenso im Nahbereich der
Fabriken entlang der Brunner Strafle, im Donaufeld und entlang
der Laaer Ostbahn (vgl. Wiener Wohnen 2018).

Von einer ganz anderen Symbolik sind schlieflich die Planungen
fur Transdanubien im Nationalsozialismus gepragt. Wenngleich
nur wenige der Ideen inre Umsetzung finden, ist der Wunsch
JWien an die Donau” zu bringen omniprasent (vgl. Historisches
Museum der Stadt Wien 1999: 340). Der Nordosten der Stadt
erfahrt entsprechende Aufmerksamkeit als Objekt reprasentativer
Architektur- und Stadtebauentwurfe. Am bekanntesten ist wohl
die Idee einer Aufmarschachse von der Leopoldstadt nach Kaiser-
muhlen zum damaligen Zannet Haufen (vgl. Abb. 20, links), die
sich auf besonders zynische Weise mit der Verdrangung, Enteig-
nung und Deportation der vorwiegend judischen Bevolkerung
aus dem 2. Wiener Gemeindebezirk ,vertragt”. Sie wird aufgrund
des einsetzenden Kriegsgeschehens aber ebenso wenig Realitat
wie die Entwurfe far die ,Nordstadt”, eine riesige Wohnstadt im
Norden GrolR-Wiens (vgl. Abb. 20, rechts). Was das nationalsozia-
listische Regime 1945 hinterlasst, ist eine vom Krieg zerstorte Stadt,
wovon in Transdanubien insbesondere die Industriezentren Flo-
ridsdorf und Stadlau zeugen (vgl. Wiener Stadtbauamt 1946).

= NACH 1945 WIEDERAUFBAU ODER NEUKONZEPTION?
In der Wiener Nachkriegsplanung stehen einander zwei diametra-
le Ziele gegenuber. Einerseits ist durch die Kriegsschaden der
Wiederaufbau insbesondere im Wohnbau und bei der techni-
schen Infrastruktur zentrales Anliegen, andererseits wird die Zer-
storung durch den Krieg als Chance fur einen in Expertenkreisen
etablierten funktionalistischen Stadtebau gesehen, der das Stadtge-
fige nach funktionalen Aspekten neu zu organisieren sucht (vgl.
Magistrat der Stadt Wien 1945). Dieser Gegensatz sollte auch die
Wiener Planung noch uber Jahre, teils sogar Jahrzehnte beschaf-
tigen und sich gerade links der Donau merklich im baulichen
Gefuge manifestieren.

In den ersten Jahren nach 45 pragt jedoch die Ungewissheit
Uber die Zukunft Wiens die Stadtplanung. Obwohl die ,Enquete

Uber den Wiederaufbau” sehr rasch zu Werke geht, gibt es noch
keine konkreten planerischen Vorstellungen fur die Entwicklung
der Gebiete links der Donau (vgl. ebd.). Im Fokus steht klarerweise
die rasche Wiederherstellung einer funktionierenden Stadtstruktur.
Dazu zahlt auch die Instandsetzung der im Krieg ausnahmslos
zerstorten Donaubruicken, die Floridsdorf vollig abgeschnitten vom
Rest der Stadt zurucklassen. Insgesamt rucken die Straleninfra-
struktur und Industrie in den Vordergrund des planerischen Inte-
resses. Die Enquete stellt vor allem Uberlegungen zur Stellung
Wiens in einem internationalen Verkehrsnetz an. Transdanubien
wird zum moglichen Ausgangspunkt der verkehrlichen Erschlie-
Bung von Gebieten nordostlich von Wien (vgl. ebd.). Auch erste
Uberlegungen zur Donauinsel werden bereits in der Enquete
angestellt (vgl. ebd.). Einige Vorstellungen der 1930er und 1940er,
wie das Grof-Flugfeld in Deutsch-Wagram, sind auch in den

Abb. 20: Entwurf Aufmarschachse 1938 (links) und Entwurf Nordstadt Kagran 1941 (rechts)
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Dokumenten zur Enquete noch wiederzufinden und beeinflussen
die Uberlegungen zum Ausbau der Ausfallstralen im Nordosten
Wiens, insbesondere der Brunner, Prager und \Wagramer Stralle
(vgl. ebd.). Der Ausbau der Wagramer Strale und der Flugfeld-
Stichstralte als Autobahn sollen das erste GroRvorhaben des
geplanten Verkehrsnetzes sein (vgl. ebd.).

Bezeichnend ist hingegen das implizierte Vertrauen in die Selbst-
regulierung der Stadterweiterung im Wohnbau. Diese werde sich,
so die Enquete, ,naturgemal” im Suden und Westen der Stadt
etablieren, wiewohl aufgrund niedriger Grundstucks- und Er-
schlieBungskosten auch der Norden und Osten nicht ganzlich
ausgeschlossen werden. Allerdings werden letztere Gebiete
raumlich nicht weiter spezifiziert. Sie liefern aber dennoch Indizien
uber die inharente Planungslogik der kostengunstigsten Bauland-
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aufschlielung und deuten daher schon auf die kunftigen Entwick-
lungen im Nordosten Wiens hin, fur die die Erschliefungskosten
und Baulandverfugbarkeit zu Planungs- und Umsetzungspramis-
sen werden. Keine Aussagen macht die Enquete hingegen zum
Ausbau der sozialen Infrastruktur — ein Faktum, das die Stadtvisio-
nen fur den Wiener Nordosten noch lange Zeit pragen sollte. Die
konkreten verkehrstechnischen Planungen finden  allerdings
aufgrund des unzureichenden Bedarfs ihrer Errichtung in einer
stagnierenden Stadt und aufgrund der Betonung der Entwicklung
des Wiener Sudens keine Realisierung.

Mit Karl Brunner und Roland Rainer bleibt der Dualismus von
Erhaltung und Neubau in den 50ern und 60ern bestehen. Die
Planungsexperten streben eine funktional entmischte Stadt an,
wahrend die Gemeindepolitik an der Bestandsentwicklung fest-
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Abb. 21: Flachenwidmung nach Karl Brunner

halt. Entsprechend rackt der Nordosten Wiens als Hoffnungsge-
biet zunehmend in den Blick der Planer. Das historisch bedingte
Nebeneinander von Industrie, kommunalem Wohnbau und
Selbstversorgersiedlungen soll durch eine funktionale Konzeption
neu geordnet werden. Brunner entwirft dafur den ersten Fla-
chenwidmungsplan seit 30 Jahren und schafft die Grundlage far
eine geordnete Stadtentwicklung, die sich allein planlich durch
eine Diskrepanz zwischen cisdanubischer Altstadterhaltung und
transdanubischer Neuordnung auszeichnet (vgl. Abb. 21).

In diesem Sinne propagiert Brunner in seiner ,Stadtplanung Wien”
auch die Idee von Trabantenstadten, wie sie als Vorbild im Greater
London Plan vorgesehen sind (vgl. Platzer 2018). In Wien sollen
derartige Satellitenstadte links der Donau im Bereich Leo-
poldau/Stammersdorf und Aspern/ERling entstehen. Die Traban-
tenstadte sind far Brunner Instrumente, um die gewudnschte
Entmischung der unterschiedlichen Stadtfunktionen zu erreichen.
Sie finden allerdings aufgrund der hohen Infrastrukturkosten keine
Umsetzung. Stattdessen entsteht eine Vielzahl an Wohnbauprojek-
ten, die sich aber nicht an Brunners Ideal, sondern der pragmati-
schen Logik einer sozialen Stadtpolitik orientieren, die bereits im
Roten Wien gegolten hatte: gunstigen und qualitativ hochwerti-
gen Wohnraum zu schaffen, wo immer es die Rahmenbedingun-
gen (also Bodenverfugbarkeit, Infrastrukturerschliefung, Errich-
tungskosten) zulassen. Nennenswerte Bauten entstehen u.a.
1947-49 im Bereich Jedlesee, Donaufeld und zwischen Kagran
und Stadlau, 1950 in den Gebieten Jedlesee, Brunner Stra-
Re/Stammersdorf, Kagran, Hirschstetten und Stadlau und 1951 in
Jedlesee, Donaufeld, Kagran und Stadlau (vgl. Brunner 1952).

Das funktionalistische Ideal der 50er-Jahre wird auch durch den
Widerstand des Grundeigentums abgeschwacht. So sind es die
aus der agrarischen Historie der Wiener Vororte erhalten geblie-
benen kleinteiligen Parzellierungen landwirtschaftlicher Flachen in
Privateigentumn, die eine groBmafstabliche Stadterweiterung in
Form der erdachten Trabantenstadte unmaoglich macht. Zugleich
straubt sich eine am Ende des Wiederaufbaus auf sparsamen
Mitteleinsatz  bedachte Stadtpolitk gegen die kostenintensive
ErschlieBung derartiger fernab des Zentrums gelegener und in
sich weitlaufiger Siedlungen (vgl. Fachgesprach A Weigl 2018).

Doch auch zehn Jahre spater sind Modernismus und Funktiona-
lismus noch die Maxime der Stadtplanung. Das schlagt sich in
Roland Rainers Entwurfen zum ,Planungskonzept fur Wien” nie-
der. Wie Brunner pladiert auch er fur Entmischung, eine Auflocke-
rung des alten Zentrums und eine Verdichtung der Randbereiche.
Entsprechend zentral ist der Nordosten der Stadt auch in seinen
Planungsuberlegungen. So schlagt Rainer in seinem polyzentri-
schen Leitbild sechs Hauptzentren in der Stadt vor, von denen
gleich drei links der Donau liegen sollen (vgl. Rainer 1961). Damit
wird deutlich, welche Rolle dem nérdlich gelegenen, noch weit-



gehend indeterminierten  Stadtteil zukommen soll. An  diesem
Punkt passiert auch eine wichtige Weichenstellung fur die Stadt-
entwicklung links der Donau. Rainers stadtebauliches Konzept
wird - abgesehen von einem abstrakten Mehr-Punkte-Programm
- vom Gemeinderat abgelehnt, wahrend das dazugehorige
Verkehrskonzept zur autogerechten ErschlieSung der weitlaufigen
,gegliederten und aufgelockerten Stadt” angenommen wird.
Anfang der 1960er liegen somit Brunners Flachenwidmung und
Rainers Verkenrskonzept als einzige Grundlagen einer geordneten
transdanubischen Stadtentwicklung auf dem Tisch, ehe der erste
Stadtentwicklungsplan von 1984 dem mehr als zwei Jahrzehnte
spater ein neues raumliches Leitbild entgegensetzt.

= DIE TECHNISCHE MODERNE, EIN AUFHOLPROZESS:

INFRASTRUKTUR ALS ENTWICKLUNGSTREIBER

Die technische Moderne der 60er und 70er ist eine entscheidende
Phase fur die weitere Entwicklung des Wiener Nordostens. Mit
Rainers Verkehrskonzept ist eine Grundlage bereits geschaffen, die
dem links der Donau liegenden Stadtteil grofie Bedeutung bei-
misst und entsprechend seine funktionale Integration mit dem
alten Stadtkern fordert. Als wichtige Verbindung der nordlichen
mit den sudlichen Teillen Wiens wird daher 1962 die S-Bahn-
Stammistrecke zwischen Meidling und Floridsdorf eroffnet. Damit
wird der Bedeutung des ,Bruckenkopfs” nun auch mit einem
offentlichen  Schienenschnellverkehrsmittel Rechnung  getragen.
Schon kurz darauf, im Jahr 1966, fallt schlielich auch die Ent-
scheidung fur den Bau eines U-Bahnnetzes fur Wien, das bis nach
Kagran reichen soll. Bis zur Fertigstellung sollten jedoch noch 15
Jahre vergehen.

Ein weiteres Wesensmerkmal des transdanubischen Aufholprozes-
ses jener Zeit liegt in den Leitlinien fur die Stadtentwicklung von
1972 verborgen: Der neue Umgang mit Wirtschaftsakteur*innen
in der Stadtentwicklung. Versteht sich die Stadtentwicklungspolitik
bis in die 1960er noch weitgehend als Advokat der Wohnbevolke-
rung und entsprechend des Wohnbaus (was sich in der vorrangig
an Wohnbau- und Verkehrsfragen orientierten Diskussion um
Stadtentwicklungs- und Stadterweiterungsgebiete niederschlagt),
sind die spaten 60er- und fruhen 70er-Jahre schon von einer
neuen Vielfalt im Diskurs gepragt, zu der auch die Debatte um
mogliche Wirtschaftsforderungen und eine aktive Betriebsansied-
lungspolitik genoren. Der Grund ist mehr als einleuchtend: Hohe
Bodenpreise und mangelnde Anreize fuhren zu einer Abwande-
rung vieler Betriebe ins Stadtumland — gerade aus dem traditionell
von Industrie und Gewerbe gepragten Transdanubien. Die einset-
zende De-Industrialisierung tut inr Ubriges zum Ruckgang der
Arbeitsstatten und verschlimmert somit das ohnehin virulente
Missverhaltnis zwischen wachsender Bewohner*innenschaft und
geringem Arbeitsplatzangebot im Wiener Nordosten. Der damali-
ge Finanzstadtrat Felix Slavik ist in diesem Zusammenhang eine

entscheidende Figur, bricht er doch in diesem Zusammenhang
erstmals mit den Bemuhungen der Stadt um einen ausgegliche-
nen Haushalt, um in Folge Wirtschaftsbetrieben gunstigen, von
der Stadt bereitgestellten Baugrund anbieten zu kénnen (vgl.
Fachgesprach AWeigl 2017; Wien Geschichte Wiki 2018c). Die
Konseguenz ist eine intensive Ausweitung von Betriebsgebieten —
links der Donau vor allem im Raum Floridsdorf, entlang der
Scheydgasse und Branner Stralde, der Wagramer Strafde, sowie in
Stadlau. Diese Betriebsgebiete sind heute im Stadtraum in dieser
Form groBteils wiederzufinden, sind also mittlerweile umgesetzte
Planungsrealitat. Einzig die Betriebsflachenentwicklung im Bereich
Erzherzog-Karl-Straike ist in den planerischen Uberlegungen der
70er-Jahre noch nicht im heutigen Ausmal zu erkennen.

Ein weiterer Entwicklungsschwerpunkt ist der Ausbau der Sozia-
linfrastruktur, insbesondere der Sportstatten und Kindertageshei-
me. Diese Vorstellungen wurden ebenso grofiteils umgesetzt, wie
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aus der im Zuge der Erarbeitung des Zentrenkonzepts entstande-
nen Studie ,Wien polyzentral” hervorgeht (vgl. MA 18 2016). Auch
auf die Planung der Verkehrsinfrastruktur wird ein starker Fokus
gelegt, was sich ebenso im ersten Verkehrskonzept Wiens 1970
manifestiert. Wien soll zu einem ,wichtigen westeuropaischen
Autobahnknoten” (MA 18 1970: 47) ausgebaut werden, wobei
der Nordosten Wiens durch die Nordautobahn und die Do-
nauuferautobahn einzubinden ist. Die Vorstellung Wien an die
Donau zu bringen soll also durch einen forcierten Infrastruktur-
ausbau mit dem Zweck der Verbindung beider Donauseiten
Rechnung getragen werden. Ein zweites Zentrum Wiens soll in
Transdanubien entstehen und damit dem Nordosten verstarkte
Bedeutung zukommen lassen. Im Fokus der Planung stehen die
Entwicklungsachsen Branner und Prager Strafie sowie Wagramer
Strale und die U-Bahn als wesentliches Schnellverkehrsmittel zur
donautibergreifenden Integration.

Zeontralwerkstitte

2 ;
s v s
..
. /’
P
o
m
I{ ul
. Y3
Y7
4
ra
\‘ "
SO BH
o~
e
UsA e
% Ul %,
i T
: e Ul2

= Wea,,

Abb. 22: Trassenvarianten fur das Wiener U-Bahn-Netz aus dem Jahr 1970
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So schlagt etwa der erste kleinrdumige Entwicklungsplan fur den
22. Bezirk von 1972 eine Verbindung mittels leistungsfahigem
offentlichen  Verkehrsmittel auf der Strecke Kagran - GroB-
Enzersdorf vor. Eine U-Bahnlinie U7 soll die Strecke bedienen, um
die schlechte Versorgung mit sozialer Infrastruktur und zentralen
Einrichtungen im 6stlichen Teil der Donaustadt auszugleichen (vgl
Magistrat der Stadt Wien 1993). Dies ist Ausdruck des zunehmen-
den transdanubischen Bewusstseins der Abhangigkeit von den
Donauquerungen und des daraus folgenden Strebens nach
funktioneller Selbststandigkeit durch die Verbindung der Zentren
links der Donau untereinander. Die damalige U-Bahn-Euphorie mit
Planungen mehrerer U-Bahnlinien im Nordosten Wiens (vgl. Abb
22) wird aber durch eine vorerst noch zu geringe Bevolkerungs-
entwicklung und zu hohe Errichtungskosten abgeschwacht. Die
Realisierung von Nordautobahn und Donauuferautobahn st
schlieBlich die noch weniger wunschenswerte Antwort auf das
Bestreben nach Integration und Modernisierung, zeigt aber zwel
Dinge. Erstens, dass das auf den MIV ausgerichtete Verkehrskon-
zept Rainers, gepaart mit dem fortschrittsglaubigen Zeitgeist, seine
Wirkung in der Entwicklung links der Donau nicht verfehit hat.
und zweitens, dass gerade die Steuerung des durch Infrastruk-
turerrichtung determinierten transdanubischen Entwicklungspfads
mittlerweile von einer besonderen Kompetenzvielfalt — Autobahn-
und Eisenbahnerrichtung sind schlielich Bundesmaterie - ge-
pragt ist, die eine konzertierte Planung erschwert.

Parallel zur Verkehrsinfrastruktur wird ab Mitte der 1960er auch
der Imagewandel einzelner Stadtteile und die Aufwertung dersel-
ben durch einen modernistischen Stadtebau zum Planungsziel. So
sind weite Teile des linken Donauufers im Kopf vieler Wie-
ner*innen zu jener Zeit noch nichts als ,Gstattn”. Jedoch ver-
spricht  gerade Kagran wegen seines noch  geringen
Urbanisierungsgrads, d.h. wegen der in grofierem Ausmald ver-
fugbaren Flachen, und der gleichzeitigen Lagegunst stadtplaneri-
sches Entwicklungspotential. Die im Entstehen begriffene UNO
City vor Ort und eine (damals noch als dicht bebaut entworfene)
Donauinsel sind Beispiele fur den zunehmenden Versuch Urbani-
tat und Modernitat gezielt ,Uber die Donau” zu tragen. Um die
,moderne Stadtwerdung” Wiens nach dem Krieg auch in die
noch unbebauten Randbereiche zu bringen und dem Anspruch
qualitativ hochwertigen Wohnraum in einer immer noch unter-
versorgten Stadt zu schaffen gerecht zu werden, entsteht eine
Vielzahl an Grofiwohnbauprojekten links der Donau, insbesonde-
re im Raum Kagran und entlang der Wagramer Stra3e. Die neue
Fertigteilbauweise erlaubt dabei schnelles und far damalige Ver-
haltnisse erstklassiges Bauen. Bedeutendstes Beispiel ist die Grof-
feldsiedlung, die 1966-73 als Wohnstadt far 21.000 Menschen auf
den Grunden der in den 30erJahren entstandenen Erwerbslo-
sensiedlung Leopoldau gebaut wird. Die Entstehung solcher
Fertigteilsiedlungen ist allerdings bald Anlass zur Kritik, da beim
Streben nach Urbanisierung durch dichte Growohnsiedlungen
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den vielfaltigen Ansprichen der Bewohner*innen an die anderen
stadtischen Grundfunktionen - Versorgung, Freizeit, Arbeit — nicht
die gleiche Aufmerksamkeit zuteilwird. Zunehmend wird daher die
Wichtigkeit eines Zentrums links der Donau erkannt, das vor allem
als ,Antwort auf aie Eintonigkeit und Sterilitat aer Fertigtelisiedun-
gen [..] auf den Kagraner ,granen Wiesen™ (Historisches Museum
der Stadt Wien 1999: 458) gesehen wird. Kagran liegt im Fokus all
dieser Uberlegungen, wird es doch als , stgdtebauich verfahirenes
und dennoch sehr wichtiges Gebiet” (ebd. 1999: 458) betrachtet.
So entstehen zu dieser Zeit einige Konzepte zur Umgestaltung des
Zentrumsbereichs Kagran, wie etwa im Entwurf von Ernst Hiesma-
yr zur Uberbauung des Lettenhaufens [vgl. Abb. 23)

AbD. 23: Hiesmayrs Entwurf fur den Kagraner Lettenhaufen

Wie viele Konzepte der 1950er bis -80er steht auch dieses fur den
Wunsch und Willen der Planer*innen und Stadtebauer*innen
nach Gestaltung und Modernitat, die sie als in Transdanubien
realisierbar sehen (und fur notig erachten). Zugleich bremsen die
zuvor angesprochenen Entwicklungsbedingungen - politische
Zielsetzungen, dkonomische Restriktionen, Wirtschaftswandel und
Bevolkerungsstagnation — die Umsetzung derartiger Projekte aber
ein. Entsprechend sind diese Jahre von einem ,business as usual”
gepragt, in der die Aufgabe der Planung links der Donau weitge-
hend in der Erfullung des Notwendigen - Wohnbau, Verkehr,
technische Infrastrukturerrichtung — besteht. Der Bau des Entlas-
tungsgerinnes zur Donau und die daraus entstehende Donauinsel
stellen in gewisser Weise einen Kompromiss dieser beiden Ansin-
nen dar, ist das Projekt Neue Donau doch ingenieurwissenschaftli-
che Aufgabe und internationales stadtebauliches Wettbewerbs-
projekt zugleich (vgl. Wien Geschichte Wiki 2017]j). Dass es aber
insgesamt politische Bestrebungen gibt Osterreich und Wien im
Besonderen wieder auf die internationale Buhne zu bringen und
Transdanubien in diesem Zusammenhang eine besondere Rolle
zukommt, beweisen Projekte wie die WIG 64 oder die Errichtung
der UNO City auf dem Gelande zwischen Donaupark und Wa-
gramer Straf3e (vgl. Historisches Museum der Stadt Wien 1999).
Trotz vermehrter Hinwendung zu Stadterneuerungsvorhaben halt
der Wandel links der Donau also auch in den 1970ern an. Nur die

Zielrichtung ist gegenuber vorangegangenen Jahren verschoben:
Internationalisierung, Modernisierung und der ungebrochene
Anspruch die Stadt an die Donau zu bringen.

= MARSTABSWECHSEL: BEZIRKSPLANUNG

UND WETTBEWERB AB 1972

Anfang der 70er-Jahre entwickeln sich erste Ideen, die Bezirks-
struktur der Gebiete links der Donau von innen zu planen als wie
bisher Ublich von zentraler Stelle zu determinieren. So schlagt der
Donaustadter Bezirksplan 1972 die Etablierung weiterer Zentren
von jewells einzigartiger Charakteristik vor (vgl. Abb. 24). Aber
nicht Topographie, Donaubrucken und ursprungliche Siedlungs-
struktur sollen die Lage der Zentren bestimmen, sondern Einwoh-
ner*innenverteilung und die Lage der Wohnbauten, um die
Integration sozialer Funktionen zu gewahrleisten. Zudem sollen
die Zentren an das ubergeordnete Verkehrsnetz angebunden sein
- an die radialen Straf’en hin zum Stadtzentrum und den Offentli-
chen Verkehr (vgl. Magistrat der Stadt Wien 1993). Dementspre-
chend sind nicht die alten Ortskerne fur die Lage der Zentren
relevant, sondern die jungere Stadtentwicklung. Statt Leopoldau,
Kagraner Platz oder Hirschstetten werden die Raume rund um die
Groffeldsiedlung oder QuadenstralBe abseits der ursprunglichen
Zentrenstruktur in den Mittelpunkt der Bezirksplanung geruckt
Paradoxerweise erfolgt dies nicht aus dem Bestreben die Ortsker-
ne in ihrer baulichen Gestalt zu schutzen - die Festlegung der
hierfar notigen Schutzzonen erfolgt erst 2017. Folglich sind die
Kerngebiete der alten transdanubischen Dorfer heute grofiteils
baulich tberformt. Jedoch nicht unbedingt verdichtet und letztlich
auch funktionell nicht gestarkt. Sie bleiben als Stiefkinder einer
modernistisch orientierten Stadtplanung zurdck, obwonhl sie fur die
Sozialstruktur und lokalraumliche Identitat durchaus von Wert
gewesen waren. Ahnliches lasst sich heute im Raum Aspern
bemerken, wo Bevolkerungswachstum und \Wohnraumbedarf
nicht etwa die Starkung des bestehenden Asperner Ortskerns,
sondern die Entwicklung eines neuen Stadtteils legitimieren.

Die gewachsene Bedeutung der beiden links der Donau liegen-
den Bezirke fur die Wiener Entwicklung ist nicht mehr wegzuwei-
sen. Entsprechend auflert sich mehrmals der politische Wunsch,
Transdanubien in drei Bezirke umzuorganisieren, um damit auch
ein drittes ausgebautes Bezirkszentrum - Stadlau - zu ermogli-
chen. Um dies vorzubereiten, wird 1975 der sogenannte Donau-
bereichswettbewerb durchgefuhrt (vgl. ebd.). Die Ergebnisse
streben eine Urbanisierung bei der Reichsbrucke und Floridsdorfer
Brucke in den Bereichen Lettenhaufen, Rehlacke, Wagramer
Stralke und Erzherzog-Karl-Strae an (vgl. ebd.). Realisiert wird die
geplante Bezirksteilung aufgrund mangelnden Bedarfs aber
bekanntermafen nicht. In den STEP 84 flielien die Ausarbeitungen
und Empfehlungen trotzdem ein und beeinflussen damit ein
Siedlungsleitbild fur Transdanubien, das es in dieser Klarheit bis



dahin noch nicht gegeben hat, wurde doch Rainers Leitbild der
60er abgelehnt (vgl. Magistrat der Stadt Wien 1985). Der steigen-
de Flachenbedarf soll demnach entlang radial zum Stadtzentrum
verlaufender Achsen mit dazwischenliegenden Grunkeilen organi-
siert werden. Dafur vorgesehen sind vorrangig die Brunner Strafl3e
(Floridsdorf-Stammersdorf), Prager Stral3e (Floridsdorf-Strebersdorf)
und Wagramer StraBe (Kagran-Grofifeldsiedlung) (vgl. ebd.).

Schon vor dem STEP 84 gibt es aber kleinrdumige Entwicklungs-
Uberlegungen, wie den 1981 ausgerufenen stadtebaulichen
ldeenwettbewerb ,Donaustadt 2000, der entlang der U1 und der
Wagramer Stral3e mittel- und langfristige Leitbilder zur Bezirks- und
Stadtteilentwicklung entwirft (vgl. Magistrat der Stadt Wien 1993).
Die Entscheidung uber die Beauftragung fallt im April 1982. Die
Ergebnisse und daraus resultierenden Planungen werden teilwei-
se in die Uberarbeitungen des Flachenwidmungs- und Bebau-
ungsplan miteinbezogen (vgl. ebd.).
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ung des 22. Bezirks von 1972

Es folgen kleinraumige Programme und Leitprojekte, wie 1986 der
Wettbewerb ,Chancen fur den Donauraum” mit Leitgedanken far
den Donauraum bis 1995, 1988 die Strukturanalyse fur den Be-
zirksentwicklungsplan Donaustadt, 1989 der Wettbewerb zur
Eishalle Kagran und ebenfalls 1989 der Bezirksentwicklungsplan
Floridsdorf. Innen gemein ist, dass sie zur zunehmenden Festigung
der zwei Hauptzentren Floridsdorf und Kagran beitragen, wah-
rend Stadlau an Bedeutung verliert (vgl. Magistrat der Stadt Wien
1993). Es wird also deutlich, dass fur die aktive Entwicklung eines
mittlerweile gewachsenen und komplexer gewordenen Stadtteils
die ublicherweise abstrakten und unscharfen gesamtstadtischen
Konzepte nicht mehr genugen. Entsprechend muss ein Wechsel
der Mafstabsebene erfolgen, der sich seit den 1980ern in eben-
dieser Vielzahl an kleinraumigen und projektbezogenen Planen far
Transdanubien niederschlagt. Dartber hinaus sind diese ebenso
Ausdruck einer damals neuen Planungsphilosophie, die den

Wettbewerb als qualitatssicherndes Instrument im Stadtebau und
die Dezentralisierung stadtplanerischer Aufgaben als Garant far
Burgernahe und Planungserfolg sient.

Dass Ende der 80er im teils wild gewachsenen Transdanubien
dringender Handlungsbedarf, insbesondere hinsichtlich Ausstat-
tungsqualitat und funktionaler Integration besteht, verdeutlicht die
Strukturanalyse zum Bezirksentwicklungsplan fur den 22. Bezirk
(vgl. Magistrat der Stadt Wien 1993): Das immer noch gravierende
Arbeitsplatzdefizit fuhrt zu starken Pendlerstromen. Entsprechend
erweist sich das OV-Angebot trotz U1- und S80-Ausbau als unzu-
reichend. Im Gegensatz zum Ansinnen des STEP 84 wird sogar
eine Schwachung der zwei groflen Siedlungsachsen Kagran-
Groffeldsiedlung und Kagran-Stadlau-Aspern  konstatiert. Und
schlieBlich wird selbst im Zentrum Kagran aufgrund fragwardiger
Projekte wie dem Donauzentrum fehlende Urbanitat kritisiert.

Ebenfalls 1989 entstent der Bezirksentwicklungsplan fur Floridsdorf
- der erste seiner Art. Er orientiert sich an den ubergeordneten
Zielen des STEP 84, strebt jedoch eine hohere Eigenstandigkeit des
Bezirks und eine Starkung des Bezirkszentrums an, was durch den
Vorrang der Arbeitsplatzschaffung gegenuber der Wohnbautatig-
keit gelingen soll (vgl. Magistrat der Stadt Wien 1989). Obwonhl! die
autoorientierte Verkehrsplanung der 60er und 70er kritisch be-
trachtet wird, sieht der Plan in Floridsdorf eine massive Reorganisa-
tion des Ubergeordneten Stralennetzes vor. Die 1981-89 gebaute
Donauuferautobahn verbindet zwar nun die mittlerweile stark
gewachsenen Stadtteile und wichtigen Hauptzentren Floridsdorf,
Kagran und Stadlau untereinander. Dennoch ist das Verkehrsauf-
kommen in den zentralen Bereichen eine enorme Belastung.
Dementsprechend soll der Ausbau der B232, des Anschlusses der
B302 an die A23, des Nordrings B202, der Nordrandstrale, der
B229, der B227, der B226, der B7 und der B3 eine Erleichterung
fur die Zentrumsbereiche bringen. Verkehrsvermeidung zur Star-
kung der polyzentralen Siedlungsstruktur und Ausbau der Stra-
Reninfrastruktur werden im  Bezirksentwicklungsplan in einem
Atemzug genannt und lassen die Unvereinbarkeit dieser beiden
Ziele unkommentiert (vgl. ebd.). Zur Realisierung gelangten
schlieBlich nicht alle, aber doch einige Stralienprojekte, wie die B7,
B226,B229, B3 und B302.

Hat der Entwicklungsplan fur den 22. Bezirk in den 1970ern noch
prognostiziert, dass Kagran die innerstadtische Bedeutung Florids-
dorfs in Zukunft uberragen wird, so ist im Bezirksentwicklungsplan
fur Floridsdorf zu lesen, dass Floridsdorf als Hauptzentrum fur den
gesamten Nordosten Wiens fungieren soll. Dabei sollen auch
grof¥flachige Betriebsansiediungen im sekundaren Sektor helfen,
insbesondere in den Bereichen der alten Fabriksareale in Nahe der
S-Bahn, auf den Restflachen Scheydgasse, den OAF-Granden, im
Donaufeld sowie im Betriebsgebiet Allissen. Betriebsbaugebiete
sollen vorrangig zwischen der Nordbahn und der Leopoldauer

Stralle entstehen, Geschafts- und Buronutzung hingegen zwi-
schen dem Hauptzentrum Floridsdorf und Grofjedlersdorf entlang
der Brunner StraBe. Die Errichtung des Shopping-Center Nord
Ende der 80er-Jahre macht fur die Umstrukturierung ehemaliger
Industrieflachen im Zentrumsbereich von Floridsdorf den Anfang.
Nach dem Donauzentrum im 22. Bezirk entsteht nun auch im 21.
Bezirk ein Einkaufszentrum in der Hoffnung auf eine gesteigerte
Zentralitat des Stadtteils.

Dieses Ziel wird zum Teil bis heute verfolgt. So sind besonders an
der Scheydgasse, entlang der Bahntrassen und im Bereich Allissen
Betriebsbaugebiete entstanden, wahrend sich entlang der Brun-
ner Strafse vom Zentrum Floridsdorf bis Grof3jedlersdorf von dem
Shopping-Center Nord uber den Trillerpark bis zur Kreuzung
Gerasdorfer Strafte mittlerweile zahlreiche Geschaftsflachen entwi-
ckelt haben. Das Gebiet Allissen spielt auch in den nachfolgenden
Planen der Stadtentwicklung eine grofie Rolle, die speziell durch
die Entwicklung von Technologiehubs in diesem Bereich stadte-
bauliche Impulse fur die umliegenden Gebiete und ebenso fur
ganz Wien setzen wollen. Das vom Stadtentwicklungsplan noch
als Kleingartenbereich vorgesenene Gebiet wird durch den Be-
zirksentwicklungsplan zu einem der zentralen Entwicklungs-
schwerpunkte fur Betriebsansiedlungen entlang der Branner
Strafie erklart. Diese Geschafts- und Betriebsansiedlungen sind
aufgrund des damit einhergehenden Wirtschaftsverkehrs  aller-
dings schon in den 80er-Jahren ein strukturelles Problem fur die
Attraktivitat des Stadtteils. Folglich wird die hoherrangige oOffentli-
che Verkehrserschliefung der nordlichen Teile Floridsdorfs zentra-
les Anliegen der Planung, die in den 80ern dafur angedachte U6-
Verlangerung nach Stammersdorf allerdings wegen zu geringer
Fahrgastprognosen wieder verworfen. Stattdessen werden die
bestehenden Stralenbahnlinien ausgebaut und beschleunigt.

= DIE GLOKALISIERUNG DER PLANUNG AB 1989

Die transdanubische Stadtplanung steht ab 1989 ganz im Zeichen
der Internationalisierung und beginnenden europaischen Integra-
tion. Die zu Beginn der 90er-Jahre erarbeiteten Leitlinien fur die
Stadtentwicklung konzentrieren sich mehr denn je auf die Entwick-
lungen im europaischen Donauraum und erneuern damit auch
den Wunsch Wien an die Donau zu bringen (vgl. Rathauskorres-
pondenz 1991). Fur die Stadterweiterung im Nordosten werden
durch die Leitlinien 1991 neue Rahmenbedingungen gesetzt. Die
Eigenstandigkeit der Zentren soll gestarkt werden, eine neue
Verkehrspolitik eine Entlastung der Pendlerstrtéme bringen und
das verstadterte Zentrenband Floridsdorf-Kagran-Stadlau als Ge-
gensatz zum Altstadtkern sudlich der Donau fungieren (vgl. Ma-
gistrat der Stadt Wien 1993). Das zweite Zentrum Wiens, das
schon in den 70er-Jahren gewunschtes Entwicklungsziel ist, soll
auf dem Gebiet fur die geplante aber durch eine Volksabstim-
mung abgelennte EXPO 95 entstehen. Die UNO-City mit zugeho-



rigem Konferenzzentrum, 1987 fertiggestellt, ist der Ausgangs-
punkt einer Entwicklung im Wiener Donauraum, der symbolisch
fUr die internationale Bedeutung der Stadt sein soll. Mit dem ersten
Masterplan der Wiener Stadtplanungsgeschichte wird 1991/92
von den Architekten Krischanitz und Neumann ein stadtebauliches
Konzept fur die sogenannte ,Donaucity” ausgearbeitet, das so-
wohl Wien an die Donau bringen, als auch das polyzentrische
Leitbild Realitat werden lassen soll. Sowohl im fur Wien neuartigen
Prozess einer Masterplanung, als auch in der beachtlichen Dimen-
sion des Projekts, vielmehr noch aber in der vorgeschlagenen
Architektur, Bebauungshohe und Nutzungsstruktur spiegeln sich
die neuen stadtpolitischen Zielsetzungen Wiens am Ubergang
zum postfordistischen Wettbewerbsparadigma wider, die letztlich
in der weitgehenden Durchsetzung einer strategischen Ange-
botsplanung ab der Jahrtausendwende munden.

Die Leitlinien werden in Teilen auch in den STEP 94 Ubernommen,
der jedoch - trotz aller Kritik — am etablierten Siedlungsleitbild
festhalt. Das Verkehrskonzept 1994 konzentriert sich auf die Ver-
anderung der Verkehrsmittelwahl, um die donauguerenden
Verkehrswege zu entlasten. Die bauliche Transformation des
Stadtraums der letzten Jahrzehnte, die dem Auto als zentralem
Verkehrsmittel den groBten Stellenwert im Stadtgefuge einraumt,
wird dabei ebenso kritisiert, wie eine unzureichende okologische
Orientierung. Letzterer wird mit einer weiteren wichtigen Rah-
menbedingung far die Stadtentwicklung links der Donau Rech-
nung getragen: der Festlegung des Grungurtels 1995, der
Vorgaben fur das Landschafts- und Freiraumsystem links der
Donau formuliert (vgl. ebd.). Waren bisher in den Stadtentwick-
lungsplanen die Siedlungsachsen von breiten Grunkeilen ge-
trennt, so sind die Vorgaben des Grungurtels ein Versuch, die
verbleibenden Grunflachen zu sichern. In der realen Stadtentwick-
lung werden jedoch nach und nach auch diese durchschnitten.

Die Entwicklungsanspruche an Wien links der Donau werden
damit ab den 90ern breiter und bisweilen auch unvereinbarer.
Neben einer weiterhin gesamtstadtisch agierenden Leitplanung
mit raumrelevanten Zielvorgaben entstehen nun zunehmend
Anspruche hinsichtlich der internationalen Ausrichtung Wiens, der
durch Projekte globalen Zuschnitts an herausragenden Standorten
Rechnung getragen werden soll. Zugleich verschreibt sich die
Planung aber vermehrt dem kleinen Mafstab, der die lokal unter-
schiedlichen Lebenswelten in den Mittelpunkt rucken soll. Auf
Basis letzterer Vorstellung werden Ende der 90er die beiden
Leitprogramme Floridsdorf und Donaustadt West erarbeitet, die
auf bezugnenmend auf den STEP 1994 Leitsatze zur angestrebten
Entwicklung sowie generelle Entwicklungsziele formulieren. Die
Leitprogramme, aufgeteilt in Leitbild und Entwicklungskonzept,
sollen Politik, Planung und Verwaltung helfen, eine schrittweise
Umsetzung zu realisieren (vgl. MA 18 1998a). In den Leitpro-
grammen wird neben der Starkung der Verbindungen der zwei
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Donauufer das Ziel verfolgt, Arbeitsplatze zu schaffen, um die
Eigenstandigkeit der Stadtteile zu férdern und zur Verkehrsver-
meidung beizutragen. Ziel ist im Floridsdorfer Leitprogramm, fur
drei Viertel der berufstatigen Einwohner*innen einen Arbeitsplatz
im Bezirk zu schaffen. Dies soll durch die Erhaltung von Betrieben
an ihrem Standort einerseits und andererseits durch die Neuan-
siedlung von Betrieben stlich der Branner Stral3e in einem neuen
Technologiepark am ehemaligen Gelande des Gaswerks Leo-
poldau/Allissengrande geschehen. Die Arbeitsplatze sollen vor-
zugsweise in unmittelbarer Wohnumgebung geschaffen werden,
um die Verkehrswege zu reduzieren. In Floridsdorf sind far
Wohnbautatigkeiten die Bereiche Donaufeld sowie das Stadter-
weiterungsgebiet Brunner Stralle vorgesehen. Um den Antell des
motorisierten  Individualverkehrs  zu  reduzieren, ist bereits die
Verlangerung der U6 nach Norden Richtung Stammersdorf als
langfristige Option geplant. Am geplanten Ausbau hochrangiger
Verbindungsstraien, wie er in den 1980ern vorgesehen worden
ist, wird jedoch zur Entlastung der Strafen im Wohngebiet wei-
terhin festgehalten (vgl. ebd.).

In Floridsdorf orientieren sich die Entwicklungsvorstellungen
entlang der drei Siedlungsachsen: der westlichen Achse der
Prager StraBe und der Nordwestbahn, der noérdlichen Achse
Branner Stral’e bis Stammersdorf und der o6stlichen Achse im
geplanten Siedlungsgebiet zwischen Leopoldauer Strae und
Alter Donau mit flieRendem Ubergang zur Achse Wagramer
StraBe-Grof3feldsiedlung und Nordrandsiedlung (vgl. ebd.). Das
Leitprogramm Donaustadt West hingegen basiert auf unterschied-
lichen Leitprojekten, die in die Erstellung miteinbezogen werden,
u.a. das Leitprojekt ,Kagran West” und ,Zentrum Kagran” 1994,
das Leitprojekt SuBenbrunn 1993/94 und das stadtebauliche
Gutachterverfahren fur die Wagramer Stralse/Doningasse ,Inter-
nationales Wohnbauexperiment” 1994/95. Mehr noch als in
Floridsdorf beschaftigt sich das Leitprogramm Donaustadt \West
mit der Entwicklung eigenstandiger Zentren durch die Steigerung
der Attraktivitat und die Entwicklung eines eigenen Images. Vor
allem im Zentrum Donaustadt/Kagran wird die mangelnde funkti-
onale Ausgewogenheit durch fehlende kulturelle Einrichtungen,
Unterhaltungsangebote oder zentrale Einrichtungen wie einen
Markt oder nichtkommerzielle Angebote kritisch bedugt. Die
Starkung der lokalen Zentren - Ortskern Kagran, Donaucity, SU-
Benbrunn und ostliches Donaufeld — soll dem Abhilfe schaffen
(vgl. MA 18 1998Db). Entsprechend argumentiert auch die Studie
,Citypark Kagran 2000 aus dem Jahr 1991. Sie beschaftigt sich mit
der Frage, wie aus Kagran ein attraktiver Stadtteil mit Zentrums-
funktion entwickelt werden kann. Zentrale Anliegen sind dabei die
Ableitung des Durchzugsverkehrs und die Offnung des Donau-
zentrums hin zum StraBenraum. Die Studie merkt an, dass in
Kagran vielfach Einrichtungen angesiedelt werden, , wortir Wien
sadliich der Donau fur zu schade gehaltern wird” (Magistrat der
Stadt Wien 1993: 23), wie beispielsweise Mulldeponien, Trassen-

fuhrungen far den LKW-Verkehr oder Park&Ride Anlagen direkt in
den Zentrumsbereichen.

Das geringe Arbeitsplatzangebot bleibt auch in den 90er-Jahren
zentrale lokale Entwicklungsherausforderung. Die Planung sieht
nur in der Schaffung eines Uberproportionalen Arbeitsplatzange-
bots gegenuber der Errichtung neuer Wohnungen die Losung
dieses schon seit Jahrzehnten bestehenden Defizits. Die grofden
Wohnanlagen der 60er und 70er werden mittlerweile als nicht
mehr zeitgemal’ angesehen. Stattdessen sollen kleine Siedlungs-
einheiten von unterschiedlichen Bautragern errichtet werden — als
experimentelle Wohnbauvorhaben mit moglichst flexiblen Struktu-
ren und als erhoffter Ausgleich einer uber die Jahre merklich
reduzierten Wohnbautatigkeit der offentlichen Hand. Die Konse-
quenz ist eine enorme Vielfalt an Bebauungsformen, die gerade
den ostlichen Teil des 22. Bezirks in den letzten Dekaden optisch
pragt und zu einem in sich aulerst heterogenen Siedlungsbild
fuhrt (vgl. MA 18 1998D).

Dass das virulente Problem unzureichender Vorsorge etwa im
Bereich der Arbeitsstattenentwicklung schwer zu 16sen ist, liegt
auch an der mangelnden Prognostizierbarkeit der gerade fur die
Infrastrukturplanung  wichtigen Bevolkerungsentwicklung. Diese
wird unter veranderten Rahmenbedingungen nicht gerade einfa-
cher. Wird etwa in den 80er-Jahren noch von einer sinkenden
Bevolkerungszahl ausgegangen und dementsprechend die Ent-
wicklung der Einwohner*innen im Bezirksentwicklungsplan Flo-
ridsdorf unterschatzt (bis 2001 prognostiziert 121.800 EW,
tatsachlich 128.228 EW), so wird in den 90ern die Bevolkerungs-
entwicklung in Floridsdorf Uberschatzt (bis 2001 prognostiziert
139.322 EW, tatsachlich 128.228 EW, bis 2011 prognostiziert
145.362 EW, tatsachlich 143.962 EW) (vgl. MA 18 1998c|. Drasti-
scher ist der Fehler im 22. Bezirk, wo die Bevolkerungszahlen
eklatant zu niedrig eingeschatzt werden. So wird bis 2001 mit
einer Bevolkerung von 74.100 Einwohner*innen gerechnet,
tatsachlich sind es allerdings 136.444, also fast doppelt so viele. Fur
2011 werden 86.100 Einwohner*innen prognostiziert, die tatsach-
liche Bevolkerungszahl belauft sich hingegen schon auf 161.419
Einwohner*innen (vgl. MA 18 1998d).

Entscheidenden Einfluss auf die lokale bauliche Entwicklung links
der Donau hat schlieBlich auch die Bauordnungsnovelle von
1992, die mit der Widmungskategorie Ekiw nun auch ganzjahri-
ges Wohnen in Kleingartenanlagen ermoglicht (vgl. Stadt Wien
2018d). Die Idee mit dann dauerhaften Einfamilienhaus™
Siedlungen dem Abwanderungstrend entgegenwirken zu kénnen
ist insofern hinterfragenswert, als damit nun in zentraler, stadtent-
wicklungsrelevanter Lage dunn besiedelte und teils teuer aufge-
schlossene, jedoch langfristig unantastbare bauliche Strukturen
etabliert werden. So stellen die erneuerten Pachtvertrage mit der
Stadt Wien die Nutzung bis 2073 sicher. Dass die Gesetzesnovelle



auch ruackwirkend bestehende, teils illegal errichtete Kleingarten-
wohnhauser legalisiert, ist daruber hinaus Zeichen der Durchset-
zungskraft partikularer Interessen gegenuber einer fachplaneri-
schen Zielsetzung. So erhalten allein in Floridsdorf 1996 ca. 2.000
Kleingartenparzellen die entsprechende Widmung (vgl. Magistrat
der Stadt Wien 1993). Dass schlieflich sogar der Erwerb der
Parzellen durch ihre Nutzer*innen zu unublich niedrigen Preisen
ermoglicht wird, kommt fur eine ubergeordnete Planung er-
schwerend hinzu (vgl. Kontrollamt der Stadt Wien 2013). Diese
muss sich vor Ort fortan mit einer neuen Vielzahl an Grundstucks-
eigentumer*innen auseinandersetzen, die die Durchsetzung eines
offentlichen Interesses ohne politisch wenig opportune Enteig-
nungen oder Gkonomisch unrentable Ankaufe faktisch unmaoglich
macht (vgl. Fachgesprach M.Falter 2018).

= TRANSDANUBISCHES PLACE-MAKING AB 2000

Die Stadtentwicklungsplane seit 1984 signalisieren eine gewisse
Kontinuitat in der Wiener Planung. Trotzdem sind — das haben die
Ausfuhrungen zur Wiener Planungsgeschichte gezeigt - Rah-
menbedingungen, Planungsverstandnis und Zielsetzungen der
Stadtentwicklungspolitik Anfang der 2000er wiederum andere.
Das strategische Place-Making schlagt sich ab dem STEP 05 in
Form von Zielgebieten nieder. Der Zielgebietsansatz versucht
zugleich auch die Vielzahl an kleinteiligen Entwicklungsprogram-
men der vergangenen Dekaden zu integrieren, weshalb parallel
zum STEP 05 vergleichsweise wenig konkrete kleinrdumige Kon-
zepte zu finden sind. Gleich funf von 13 Zielgebieten befinden sich
links der Donau (vgl. MA 18 2005):

U2 Donaustadt/Flugfeld Aspern: Das Asperner Flugfeld soll ein
eigenstandiger urbaner Stadtteil werden und Wien zur internatio-
nalen Positionierung in einem neuen Europa verhelfen. Im 2007
veroffentlichten Masterplan wird auch die besondere strategische
Bedeutung des Entwicklungsgebiets fur Wien deutlich. Die ,See-
stadt” soll nicht nur zentrale stadtische Funktionen Ubernehmen,
sondern auch regionaler Wirtschaftsmotor Richtung Osten sein. Es
liee sich also konstatieren, dass Brunners Vision einer Trabanten-
stadt im Raum Aspern/ERling gut funf Jahrzehnte nach seiner
Konzeption nun Wirklichkeit wird - wenngleich die Umstande
mittlerweile andere sind. Ein weiteres lokales Zentrum soll durch
die kunftige Anbindung an die U2 beim Hausfeld/Quadenstralie
entstehen. Das Gebiet soll durch die verbesserte Verkehrsanbin-
dung mit der B3d/A23, S80 und U2 an Bedeutung gewinnen. In
der Entwicklungszone Aspernstralie, die 2010 durch die UZ-
Verlangerung an das hochrangige OV-Netz angeschlossen wird,
werden schon Anfang der 2000er Bestrebungen erkennbar,
zusatzlich zum nahegelegenen Donauspital weitere Versorgungs-,
Bildungs- und Arbeitsplatzeinrichtungen zu entwickeln, um den
Bereich zu einem lokalen Zentrum auszubauen. Die Planungsvor-
stellungen orientieren sich raumlich starker als zuvor an den ostli-

chen Teilbereichen des 22. Bezirks, um die beginnende Infrastruk-
turentwicklung und Stadtentwicklung in der Seestadt in einen
stadtischen Kontext zu setzen. Bis zur Uz-Verlangerung zur As-
pernstralie lasst die gewunschte bauliche Entwicklung allerdings
noch auf sich warten. Auch im Raum Hausfeld/Quadenstralie ist
bis heute die Entwicklung eines lokalen Zentrums noch nicht
absehbar. Die Vermutung liegt nahe, dass die vorwiegende
Gestaltung des Stadtraums nach den Bedurfnissen des motorisier-
ten Individualverkehrs, die unmittelbare raumliche Nahe des
Gewerbeparks Kagran/Stadlau und die Etablierung Kagrans als
Bezirkszentrum  kleinraumige Entwicklungen in den jeweiligen
lokalen Gebieten bislang unterminieren.

Waterfront: Die Donaucity, als Waterfront in die Zielgebiete der
Stadtentwicklung aufgenommen, soll starker auf das Image zur
wirtschaftlichen Entwicklung des Stadtteils ausgerichtet werden
sowie den Bezug zum Wasser und den offentlichen Zugang zum
Ufer der Donau starker hervorheben. Zu diesem Zweck wird ein
Gutachterverfanren 2002 fur den noch nicht bebauten Teil der
Donaucity abgewickelt, in dem Dominique Perrault mit dem
stadtebaulichen Entwurf beauftragt wird. In Folge entstent 2004
ein stadtebauliches Leitbild fur die Donaucity, das die Entwicklung
der Blroturme des STRABAG-Hauses und des Saturn-Towers
begleitet. In der Donaucity entstehen bis heute trotz zurickge-
hender Nachfrage nach Buroimmobilien zahlreiche Burohoch-
hauser, die das Bild und die strukturelle Bestimmung dieses
Stadtteils mafgeblich pragen.

Teilraum Floridsdorf — Achse Brunner Stralle: Entlang der Achse
Branner Strale sind aufgrund der massiven Wohnbautatigkeit der
1990er die grolRen Flachenpotenziale weitgehend ausgereizt. Die
hohe Verkehrsbelastung sowie der Bedeutungsverlust des grun-
derzeitlichen Zentrums gegenuber den neu entstandenen Fach-
marktzentren am Stadtrand verschieben den Fokus der Planung
hier auf den offentlichen Raum, die Attraktivierung des Straf3en-
raums und die Steigerung der betrieblichen Angebotsvielfalt. Die
Verlangerung der Ul bis Leopoldau wird nach langjahriger Pla-
nung 2006 erdffnet und gibt Hoffnung auf eine Verkehrsentlas-
tung. Fur den Floridsdorfer Zentralbereich rund um den Franz-
Jonas-Platz wird in diesem Sinne schon 1996 ein Wettbewerb zur
umfassenden  stadtréumlichen Gestaltung im Zuge der U6-
Verlangerung ausgeschrieben, der allerdings keine Realisierung
erfanrt. Der Steigerung der betrieblichen Angebotsvielfalt wird
schon in den 1990er-Jahren durch die Errichtung diverser Fach-
markte entlang der Brunner Strafe und in Bahnnahe begegnet.
Diese Entwicklung setzt sich auch in den 2000ern fort, wie an der
Errichtung des Mega Baumax 2004 an der Kreuzung Brunner
StraBe/Shuttleworthstralie erkennbar ist. Ob dies allerdings der
intendierten Planung einer vielfaltigen betrieblichen und Nut-
zungsmischung gleichkommt, ist zu bezweifeln.

Siemens-Allissen: Als dezidierter \Wirtschaftsstandort im 21. Bezirk
gewinnt der Bereich um das Betriebsgebiet Siemens-Allissen an
Bedeutung, der allerdings kunftig nicht nur Betriebszone, sondern
eigenstandiger, sprich vielfaltig genutzter Stadtteil werden soll.
Dass dies gelungen ist, lasst sich anhand aktueller Luftbilder nicht
erkennen. Eher scheint es, als ob die funktionale Trennung von
Wohnen und Arbeiten im Bereich der Siemens-Allissen zu voller
Bltte gereift ist. So sind die Bahngleise im Nordwesten eine scharfe
Trennung zum umliegenden Wohngebiet und auch im Suden
und Osten sind klare Grenzziehungen zum Betriebsgebiet er-
kennbar. Die Umstrukturierung grofer Industrieareale im Lauf der
1990er bietet zwar Chancen fUr eine kleinteiligere Betriebsstruktur
und Durchmischung mit anderen stadtischen Funktionen. Der
Trend zur Clusterbildung ganzer Wirtschaftsbranchen fuhrt jedoch
zu einem hoheren Flachenbedarf der Betriebe als urspranglich
angenommen. So wird die dezentrale Verteilung der Siemens-
Betriebsstatten im 3. und 10. Bezirk zum Zweck der Standortkon-
zentration im 21. Bezirk aufgegeben, womit die Planung eines
integrierten Stadtteils mit funktionaler Mischung diverser Stadtfunk-
tionen utopisches Ziel bleibt.

Donaufeld: Als Zielgebiet mit den groften Flachenreserven wird
das Donaufeld in den STEP 05 integriert. Die grofiten Herausforde-
rungen sind allerdings die Eigentumsverhaltnisse, da die kleinteili-
gen Parzellen mit Uberwiegend landwirtschaftlicher Nutzung
mehrheitlich in Privatbesitz sind. Ziel der Stadtplanung ist es auch
hier einen eigenstandigen Stadtteil zu schaffen, wobei die gemein-
same Entwicklung von Wohnnutzung, technischer sowie sozialer
Infrastruktur im Vordergrund stent. Um der weiterhin  unzu-
reichenden Arbeitsplatzausstattung insbesondere in der stark
gewachsenen Donaustadt — entgegenzuwirken, werden  Be-
triebsansiedlungen im  Bereich  Donaustadt/Flugfeld  Aspern,
Stadlau und Muhlgrund, im UZ-Stationsumfeld Aspern, Hausfeld
und am Flugfeld selbst beworben. Insbesondere im 22. Bezirk geht
es Anfang des 21. Jahrhunderts vermehrt darum, eigenstandige
Stadtteilzentren in den jeweiligen Zielgebieten zu etablieren. So
sollen Stadlau und Aspern zu Stadtteilzentren werden, die ein
hohes stadtisches Niveau an Versorgung und ErschlieBung auf-
weisen. Die alten Ortskerne sollen aber gleichzeitig erhalten blei-
ben und zur lokalen Identitatsstiftung beitragen (vgl. ebd.). Zu
diesem Zweck wird 2017 schiussendlich auch in der Donaustadt
die Schutzzonenfestlegung fur die alten Ortszentren eingefuhrt,
wie beispielsweise fur den Kagraner Platz, den Ortskern von Stad-
lau, den Ortskern von ERling oder Breitenlee. Dies soll eine Be-
schrankung fur die rapide bauliche Entwicklung der letzten Jahre
bieten, um den ursprunglichen Charakter der Ortsbilder zu erhal-
ten. Ob sie allerdings individuellen Projektinteressen standhalten
konnen, muss sich erst noch zeigen. Warum beispielsweise der
alte Ortskern Aspern mit keiner Schutzzone belegt ist, lasst sich
nicht klar nachvollzienen, ist aber womaoglich mit den Entwick-
lungsinteressen fur die nahe gelegene Seestadt Aspern erklaren.
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Einen Bedeutungsgewinn als Stadtteilzentrum erfahrt hingegen
Stadlau. Der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur und die intensive
Bautatigkeit seit Ende der 90er-Jahre (siehe etwa Erzherzog-Karl-
Stadt, META-Stadt oder Gewerbepark Stadlau/Kagran) machen
eine integrierte Stadtentwicklung scheinbar dringend notig und
eine Aufwertung der zentralortlichen Funktion wieder sinnvoll.
Interessant ist dartber hinaus, dass das Zentrum Kagran - bisher in
vielen gesamtstadtischen Strategiedokumenten explizit hervorge-
hoben - in der Zielgebietsplanung der 2000er keine Erwahnung
mehr findet. Erst 2008 wird die Bedeutung durch den Wettbe-
werb Zentrum Kagran wieder deutlich in den Blick der Planung
geruckt (vgl. Wettbewerb Kagran 2008).

Thematisch orientiert sich der STEP 05 mehr als bisherige Strate-
giedokumente am Zentrengefuge und der Qualitat des offentli-
chen Raums. Damit ist er wegweisend fur die Schwerpunkt-
setzung der 2000er-Jahre. Die raumliche Ausrichtung der Be-
triebsgebiete entlang der Brunner Stra3e, in Aspern sowie in der
Donaucity ist aus den bisherigen Planungsuberlegungen fortge-
fuhrt. Der STEP 05 verschreibt sich, obwohl die Stadt wieder
wachst, dennoch der Stadterneuerung und lasst die Stadterweite-
rung vielfach sehr vage. Die Zielgebiete sollen als eigene Stadtteile
etabliert werden. Allerdings gehen sie, wie am Beispiel des Haus-
felds schon ausgefuhrt, an der realen baulichen Entwicklung
grofteils vorbel. Das in den 90ern ersonnene ,Zentrenband” links
der Donau wird nicht wieder aufgegriffen. Die deutliche Hinwen-
dung der strategischen Planung zur Weiterentwicklung des Be-
stands vermittelt dahingegen ein gewisses Desinteresse  am
Nordosten der Stadt.

Auch der aktuelle STEP 2025 fuhrt das Konzept der Zielgebietspla-
nung fort. Die nun teils anderslautenden Bereiche, denen im
Nordosten Wiens besondere Beachtung geschenkt werden soll,
deuten auf eine Verschiebung des Problem- und Zielspektrums
seit 2005 hin. Bei genauerer Betrachtung wird jedoch deutlich,
dass dies nur sehr bedingt zutrifft. Die Zielgebiete lauten wie folgt
(vgl. MA 18 2014a):

Floridsdorf — Achse Branner StraBe: Weiterhin stehen die Aufwer-
tung des Zentrumsbereichs und des offentlichen Raums im \Vor-
dergrund. Zusatzlich soll die Entwicklung des Krankenhauses Nord
einen stadtebaulichen Impuls bringen.

Donaufeld: Im Donaufeld soll die Entwicklung des Gebiets unter
Berucksichtigung des  Grunraums Marchfeldkanal-Alte  Donau
weiter vorangetrieben werden. Zentral ist dafir eine gute OV-
ErschlieBung. Im Juni 2017 fallt - trotz ablennender Stellungnah-
me - die Entscheidung fur die neue Flachenwidmung (vgl. DFZ
2018). Hier entsteht der Plan vom Bau 6.000 neuer \Wohneinhel-
ten, wahrend die Verkehrserschlieiung und die fehlende Prafung
der Umweltauswirkungen durch den Bau des neuen Stadtteils
noch Gegenstand kontroverser Diskussionen sind (vgl. ebd.). Das
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Donaufeld ist damit ein gravierendes Beispiel, wie der 1995 mit
stadtokologischen Zielsetzungen beschlossene Grungurtel aktuell
mehr und mehr dem Nutzungsdruck der wachsenden Stadt zum
Opfer fallt. Es zeigt sich darin der niemals ganzlich lésbare Konflikt
zwischen Erhaltungs- und Entwicklungsansprichen in der Stadt-
entwicklung bzw. zwischen perspektivischen Ordnungsvorstellun-
gen fur eine Stadt von morgen und pragmatischen
Losungsansatzen fur die Herausforderungen von heute.

Zentrum Kagran: Das Zentrum Kagran gewinnt im STEP 2025
wieder an Bedeutung. Es soll zum Bezirkszentrum ausgebaut
werden, wobei offentlicher Raum und Aufenthaltsqualitat als
zentrale Anliegen unterstrichen werden. Dies zeigen auch neu
konzipierte kleinraumige Entwicklungskonzepte fur den Stadttell,
wie das Leitbild Zentrum Kagran - Implementation Lab.

U2 Donaustadt - aspern Seestadt: Das Zielgebiet U2 Donaustadt -
aspern Seestadt ist durch die im Entstehen begriffene Seestadt
gepragt, die ein Zeichen aktiver Siedlungsentwicklung in neuen
Malstaben ist.

Die Zielgebiete sollen kunftig als Motoren konzentrierter Trans-
formation eingesetzt werden” (MA 18 2014a: 67). Dass sie sich
Jjedoch in teils kontraren Entwicklungsstadien befinden und ganz
unterschiedliche Herausforderungen hinsichtlich ihrer integrierten
Entwicklung bestehen, wird erst mit fundierter Kenntnis der Orte
deutlich. So ist etwa der Bereich Brunner Strae schon seit den
1990ern weitgehend entwickeltes Gebiet, das Donaufeld auf-
grund komplexerer Eigentumsverhaltnisse von einer geordneten
Siedlungsentwicklung aber noch weit entfernt. Hier obsiegt offen-
bar ein gewisser ,Entwicklungsoptimismus®, der aber u.U. durch-
aus stadtentwicklungspolitisches Kalkdl sein kann, um eine erst
spater notwendige Transformation behutsam vorzubereiten.

Parallel zum STEP 2025 werden erganzende Fachkonzepte zu
verschiedenen  thematischen  Schwerpunkten — erarbeitet.  Das
Fachkonzept ,Produktive Stadt” etwa definiert fur den Nordosten
Wiens drei zentrale Bereiche fur betriebliche Nutzungen: die
Achse Prager Stralde ausgehend vom Zentrum Floridsdorf mit der
Anbindung an die S-Bahn, die Achse Wagramer Stral’e mit dem
Schwerpunkt Richtung Stadtrand und der Bereich der Seestadt
Aspern. In diesen Teilgebieten soll die betriebliche und gewerbli-
che Nutzung verstarkt gefordert werden (vgl. MA 18 2017).

Im Fachkonzept ,Mobilitat” werden links der Donau vor allem der
Floridsdorfer Spitz mit den Achsen Prager und Brunner StralRe
sowie Hirschstetten und Aspern als Gebiete mit stadtteilbezoge-
nen Herausforderungen definiert, wo die Planung lokale und
regionale Schwerpunkte legt. Ein Beispiel ist der intendierte Aus-
bau der S80 als Verbindungslinie zwischen Stadlau und Hutteldorf,
um eine West-Ost-Tangente zur Verbindung der zwei Donausei-
ten zu schaffen. Innerhalb der Stadtteile links der Donau soll der

StralRenbahnausbau vor allem in den Bereichen Seestadt Aspern
und Donaufeld mit oberster Prioritat verfolgt, die Straldeninfrastruk-
tur durch einen von der ASFINAG geplanten und finanzierten
JLUmfahrungsring” Wien erweitert werden (vgl. MA 18 2014D).
Dies zeigt deutlich, dass die bauliche Entwicklung nicht alleinige
Aufgabe der Planungsabteilungen ist, sondern aus einem komple-
xen Zusammenspiel unterschiedlichster Akteur*innen entstent.
Auch Akteure wie die ASFINAG oder die Wiener Linien und damit
andere politische Ressorts und Gebietskorperschaften sind ent-
scheidend an diesen Prozessen beteiligt.

Mit der Zentrenkonzeption des STEP 2025 und der darauf aufbau-
enden Konzeption von Stadterweiterungs- und Nachverdich-
tungsbereichen in der Studie ,Wien polyzentral” (vgl. Abb. 25)
werden die Anfange entsprechender Uberlegungen aus den
70er-Jahren Uberarbeitet. Die Donaucity ist nun zweites Zentrum
der Stadt und die Bereiche Kagran und Aspern sollen der Erweite-
rung des traditionellen Zentrums dienen. Interessant ist, dass die
Ausweisung der Betriebszonen links der Donau seit Uber 40
Jahren weitgehend konstant geblieben ist und das trotz des seit
Jahrzehnten konstatierten Arbeitsplatzdefizits.
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Abb. 25: Studie zu Stadterweiterungs- und Nachverdichtungszonen (2016)



Kagran wird als Beispiel fur die Nachverdichtung autoaffiner
Strukturen thematisiert. Der Bereich rund um den Kagraner Platz
erlebt durch die bauliche Entwicklung mit Ausrichtung auf den
motorisierten Individualverkehr der 1960er bis -80er eine Uber-
formung seiner ursprunglichen zentralortlichen Struktur. Zudem
gilt heute das Donauzentrum als eigentliches Zentrum Kagrans.
Daran kénnen auch Projekte wie der Bau des Nahversorgungs-
zentrums K1 am Kagraner Platz nur wenig andern. Entsprechend
wichtig sind die Attraktivierung des offentlichen Raums und die
Wiederherstellung der identitatsstiftenden zentralortlichen Funkti-
on zur Imagebildung des Orts (vgl. MA 18 2014a). Insgesamt
erfanrt der 22. Bezirk ab 2010 vermehrt Aufmerksamkeit von
Seiten der Planung. Fur das Zielgebiet U2-Donaustadt wird 2013
ein eigener Strategieplan ausgearbeitet, der sich vor allem mit dem
Thema Mobilitat und der Zentrumsentwicklung vor Ort auseinan-
dersetzt. Die Planung verlagert damit ihren Fokus der 70er- bis
90er-Jahre von den donauanliegenden Gebieten zusehends
Richtung Stadtrand - eine Entwicklung, die auch im transdanubi-
schen Nachbarbezirk an Projekten wie City Gate zu erkennen ist
(vgl. Magistrat der Stadt Wien 2013).

DIE TRANSDANUBISCHE TRANSFORMATION
REVUE PASSIEREN LASSEN

Der Blick auf den Wiener Stadtplan lasst vermuten, womit die
Planung links der Donau seit jeher kampft. Nicht nur topogra-
phisch ist Transdanubien ein Wiener Sonderfall. Auch die histo-
risch gewachsene Vielfalt an nicht konzertierten Strukturen, das
Nebeneinander von alten Ortskernen und neuen Stadtteilzentren,
von landwirtschaftlich und industriell gepragten Gebieten, von
kleinteiligen Mischnutzungen und grofiflachigen Gewerbegebie-
ten, von hochrangigen Verkehrsbandern und unzureichender
ErschlieSfung macht eine umfassende Planung schwierig. Die teils
fehlernaften Trendabschatzungen, gerade zur kunftigen Bevolke-
rungsentwicklung und in diesem Zusammenhang zur Attraktivitat
Transdanubiens als \WWohnstandort, machen eine vorausschauen-
de Planung nicht eben leichter. Die Konsequenz ist ein roter
Faden an Entwicklungsherausforderungen, der sich durch die
jungere Stadtentwicklungsgeschichte links der Donau zieht und
damit wie ein Mantra der planerischen Uberlegungen zum 21.
und 22. Bezirk wirkt, das seit den 60ern wiederholt werden muss.
Die Uberauslastung der Verkehrsinfrastruktur ist trotz kontinuierli-
chen Ausbaus ein aktuelles Planungsproblem. Der teils massive
Wohnungsbau ohne begleitende Errichtung der notwendigen
Infrastruktur und Arbeitsstatten ist gerade wegen der sich ab den
60ern mehrfach wandelnden gesellschaftlichen und okonomi-
schen Bedingungen immer wieder genannte Herausforderung in

den Planungsdiskursen. Die Bevolkerungsentwicklung verlangt
zudem nach einer geordneten Entwicklung von Zentrumsstruktu-
ren. Der Zwiespalt zwischen der Erhaltung alter Ortskerne wie
dem Kagraner Platz oder Aspern und der Gestaltung neuer Stadt-
teilzentren wie dem Donauzentrum oder der Seestadt stellt Pla-
ner*innen seit den 1980ern vor das kaum losbare Problem der
Abwagung zwischen Erhalt und Modernisierung, zwischen Identi-
tatsbewahrung und Neuorientierung. Hinzu kommt eine gewisse
Ambivalenz in der Entwicklung einer klaren zentralortlichen Struk-
tur innerhalb des Wiener Nordostens, die sich aus der historisch
gewachsenen und alltagspragenden Realitat der alten \Vororte
einerseits speist, wahrend parallel dazu mit Donau City, Seestadt
und dergleichen davon losgeloste Zentren gesamtstadtischer oder
gar internationaler Reichweite politisch konstruiert und in das
bestehende Zentrumsgefuge verpflanzt werden.

Dazu passend zeigt die Uberschau: Gerade die Wiener Planung
fur Transdanubien ist in besonderem Maf’ von Utopie, Aufbruch
und Modernisierung gepragt. Selbst in einer Phase, in der utopi-
sche Stadtentwurfe nicht mehr opportun sind, werden mit archi-
tekturbasierten Masterplanen und Wettbewerben auch aktuell
noch grof3 dimensionierte Projekte entworfen, die als Zugpferde
einer stadtpolitischen Willensbekundung zur aktiven Entwicklung
Wiens herhalten sollen. Dass Wien links der Donau seit jeher
Boden fur derartige ,Versuche” ist, macht die Stadtentwicklung
uber die Jahre einzigartig und spannend, aber erklart auch, wa-
rum eine geordnete, konzertierte Entwicklung so lange nicht
moglich war und sich auch aktuell als schwierig darstellt. Ange-
fangen bei Rainers autoorientiertem Verkehrskonzept, uber die
GrolRwohnsiedlungen im Stil der Grofifeldsiedlung, die WIG 64 mit
Donauturm, die UNO-City, Donauinsel und Donau City bis hin zur
Seestadt handelt es sich ruckblickend um reprasentative Projekte
der Wiener Stadtentwicklung, die vom jeweilligen stadtplaneri-
schen Zeitgeist zeugen. Mit etwas Abstand betrachtet sind sie
zugleich aber Stuckwerk, mit dem die lokale Planung beim Ver-
such einer umfassenden Raumentwicklung umzugehen hat.
Erschwerend kommt hinzu, dass vielfach flachenintensive und
mitunter kontroverse Nutzungen, insbesondere aus Handel und
Gewerbe, aber auch hochrangige Verkehrsinfrastruktur und
Sondernutzungen wie Abfallbehandiungsaniagen oA, im noch
wenig determinierten Nordosten der Stadt ihre Verwirklichung
erfanren kénnen und damit der intendierten kleinteiligen und
durchmischten Stadtvorstellung der Planer*innen eine weitlaufige,
funktional zum Teil arg entmischte faktische Stadtstruktur gegen-
uberstellen.

Insgesamt trennt sich die Geschichte der Planung far Wien links
der Donau in zwei Sorten von Visionen und Konzepten: jene, die
zumindest inre teilweise Umsetzung erfahren haben und jene, die
als utopische Ideen zurtickbleiben, denen eine faktisch andere
Stadtentwicklung oder ein einschneidendes  zeitgeschichtliches

Ereignis zuwiderlaufen. Mit Wagners Regulierungsplan, den
nationalsozialistischen Entwdurfen, Brunners Leitbild, Rainers stad-
tebaulichem Konzept und den vielen ab den 1960ern folgenden
Entwarfen aus (Ideen)Wettbewerben stellen Letztere in der 120-
Jahrigen transdanubischen  Planungsgeschichte eindeutig  die
Mehrheit. Die Konsequenz ist schnell erkannt: Eine Stadtentwick-
lung, die, anders als am rechten Donauufer, weder auf einer alles
beschrankenden baulichen Struktur aufzusetzen hat, noch einen
klaren Rahmen fur die raumliche Entwicklung gesetzt bekommt
und folglich bis in die 1980er weitgehend nur der Bodenordnung,
dem Bodenmarkt und dem gesellschaftspolitischen  Zeitgeist
gehorcht.

Heute steht Wien links der Donau fUr eine Reihe pragender pla-
nungspolitischer und stadtentwicklungsgeschichtlicher Prozesse:
Ein halbes Jahrhundert politisch angeschobene Modernisierung
und Internationalisierung Wiens — das symbolisieren etwa Projekte
wie die WIG 64, das Vienna International Centre, das Donauin-
selfest, oder der intensive U-Bahn- und Autobahnbau; eine schon
Ende der 60er, spatestens jedoch seit den 1980ern sehr aktiv
betriebene Standortpolitik, die sich da wie dort, etwa in der Grun-
dung des WBSF oder der Errichtung des Betriebsgebiets Sie-
mens/Allissen, manifestiert; und nicht zuletzt for eine wachsende
Stadt, in der sich die Planung aufgrund der hohen Dynamik der
Re-Urbanisierung teils gar auf die Ebene der Auffangplanung
zurtickgedrangt sieht und entsprechend fur eine Stadtentwick-
lungsphase, die dabei ist die uber Jahrhunderte gewachsene
historische Morphologie ein weiteres Mal drastisch zu tberformen.
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URBANE METAMORPHOLOGIEN
DIE EXPLORATION DER TRANSFORMATION

Im Folgenden werden die Fallbeispiele baulicher Transformation links der Donau -Zentrum Kagran, Floridsdorfer Spitz und Aspern - dargestelit.

Sie werden als lokale Planungsgeschichten erzahlt, d.h., als chronologische Entwicklungsprozesse, in denen Transformationen als reprasentativ fur Zeitgeist, Ent-
wicklungskontext und planerische ldeengeschichte erachtet werden. Im Mittelpunkt der Betrachtung stehen folgende Fragen: Warum verandern sich diese Orte
zu ebendieser Zeit in ebendieser Form? Aus welchen Grunden werden Planungsvorstellungen (nicht) umgesetzt? Inwieweit entsprechen ausgewahlte Umset-
zungsprojekte der planerischen Vorstellung der Zeit, bzw. passt ein Projekt in ein geltendes Konzept und was sagt das uber die Planung?

Damit werden nicht nur (potentiell fehlende) Zusammenhange zwischen intendierter Planung und tatsachlicher baulich-raumlicher Entwicklung angesprochen,
sondern ganz grundlegend urbane Transformationsprozesse des Wiener Nordostens sichtbar gemacht.

Jedes der Fallbeispiele wird einleitend verortet und grob kontextualisiert, um die fur den Ort charakteristischen Merkmale herauszuarbeiten. Die chronologische
Aufarbeitung des baulichen Wandels weist anschliefend bereits auf potentiell einflussreiche Entwicklungsfaktoren fur den jeweiligen Fall hin. Eine letzte ,Zoom-
Stufe” wird durch das Herausgreifen eines konkreten, d.h. sich baulich manifestierenden Stadtentwicklungsprojekts erreicht, an dem sich die zuvor angeschnitte-
nen Einflussebenen wiedererkennen lassen, wodurch Ruckschlisse auf das Wechselspiel von Planung und Entwicklung moglich werden.

Die Auswahl der Fallbeispiele ist inhaltlichen wie wissenschaftspragmatischen Uberlegungen geschuldet, allen voran der sichtbaren baulichen Transformation,
der ausreichenden Verfugbarkeit historischer Informationen zu Genese und Transformation der Stadtteile, sowie der in der jungeren Stadtgeschichte intensiven
planerischen Auseinandersetzung mit den Gebieten. Zwar handelt es sich um fur den Wiener Nordosten bezuglich Lage, Bedeutung und Entwicklungsge-
schichte spezielle Orte. Zugleich entsprechen sie in sehr typischen Charakteristika der transdanubischen Urbanisierung, auf die in Folge eingegangen wird.



DAS ZENTRUM KAGRAN: INFRASTRUKTUR
ALS ENTWICKLUNGSTREIBER

Kagran stellt einen der Entwicklungsschwerpunkte der Stadtpla-
nung fur den Nordosten Wiens dar (vgl. Stadt Wien 2018e; MA 18
2014a). Die zunehmende Bedeutung des ehemaligen Vororts fur
das Wiener Wachstum entsteht aber nicht zuféllig, sondern folgt
einer uber die Jahre gestiegenen Aufmerksamkeit fur die wichtige
funktionale Stellung des Stadtteils und das Potential mit aktiver
Stadtentwicklung vor Ort dem Stadtwachstum begegnen zu
konnen. Tatsachlich steht das Kagraner Zentrum im Fokus einer
Vielzahl planerischer Diskurse zu Wien und Transdanubien.” Dabei
wird unmissverstandlich auf die steigende Zentralitat des Stadtteils
verwiesen (vgl. Wien Geschichte Wiki 2018d). Mit etwas Abstand
lassen sich aber vor allem eine Reihe infrastrukturgetriebener
Entwicklungstendenzen ablesen, die ein zentrales Thema der
Kagraner Transformation darstellen.

Charakteristisch fur den Untersuchungsbereich'® ist die hohe
zentralortliche Funktion. Als Hauptzentrum des 22. Bezirks weist
Kagran eine Vielzahl an Uberortlich bedeutsamen Einrichtungen
auf und fungiert zudem als Verkehrsknotenpunkt fur die Bezirke
links der Donau. Strukturell ist der Zentralbereich einerseits durch
eine Reihe kommunaler Wohnbauten gekennzeichnet, anderer-
seits bestimmen sowohl die soziale als auch die Verkehrsinfrastruk-
tur den morphologischen und funktionalen Stadtraum. Das
Donauzentrum, die Eissporthalle, die U-Bahnlinie U1 und wichtige
Stralenverbindungen wie die Wagramer Stral3e, die Donaustadt-
strake B3 und die Donaufelderstraie mit fieBendem Ubergang in
den Kagraner Platz pragen die baulich-raumliche Struktur. Als
bedeutsam erweist sich auch der alte Kagraner Ortskern, der zum
Ausgangspunkt der baulichen Transformation wird.

= NACH DEM WIEDERAUFBAU: KAGRAN

ALS STADTERWEITERUNGSGEBIET
Grundstein der Transformation Kagrans ist die Brunner'sche Fla-
chenwidmung von 1952, die fur das Kagraner Stadterweiterungs-
gebiet die Widmung ,ausschlieliches Wohngebiet” (Brunner,
1952: 1) vorsieht. Damit ist die rechtliche Grundlage fur die Umset-
zung geplanter, umfassender Wohnbauprogramme vor Ort

? Zentrale Quelle der chronologischen Erzahlung zur planerischen Ausei-
nandersetzung mit dem Gebiet ist der Werkstattbericht zum Zentrum
Kagran (vgl. Magistrat der Stadt Wien 1993), der als einzig verfugbares
Zeitdokument die kleinraumigen Entwicklungsstrategien und Wettbewerbe
zum Ort zusammenfasst.

19 Zur Operationalisierung der Untersuchung wird das Gebiet im Stiden mit
der Donaustadtstraie und im Norden mit dem Kagraner Platz abgegrenzt,
womit die unmittelbar zwischen Donauzentrum und Kagraner Platz entlang
der Wagramer Strale gelegenen Gebiete ins Zentrum der Betrachtung
rucken.

geschaffen. Einen ersten konkreten Planungsvorschlag liefert
Rainer 1961, indem er den Stadtteil als eines von sechs Wiener
Hauptzentren definiert und so dem Bedeutungszuwachs Kagrans
im Wiener Zentrengefuge die Basis legt (vgl. Rainer 1961). Die
Konsequenz beider Planungen sind eine intensive Wohnbautatig-
keit und, damit verbunden, ein rasches Bevolkerungswachstum -
zwel Entwicklungen, die zusammen eine mehr als deutliche Auf-
forderung fur den Infrastrukturausbau in den 60er- und 70er-
Jahren darstellen sollten. In der Folge ist die Widmung als aus-
schliefliches Wohngebiet schon in den 70er-Jahren Uberholt. So
siedeln sich vielfach Betriebe wie Geschaftslokale im  direkten
Anschluss an den Kagraner Platz an. Ab 1975 pragt schliel3lich das
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Abb. 26: Vergleich der Luftbildplane (oben) und Realnutzungskartierung (unten) des Zentrums Kagran

Donauzentrum, Wiens grofites Einkaufszentrum, den stadtischen
Raum Kagrans mafigeblich (vgl. Wien Geschichte Wiki 2018e).

Der planerische Diskurs der 70er beflugelt die Vorstellung, Kagran
zum Versorgungszentrum fur die Bezirke links der Donau auszu-
bauen. Ein wesentlicher Grund liegt in der Annahme, mit dem
Ausbau der Wagramer Strale sei die Entwicklungstatigkeit im
Planungsgebiet erfullt - Kagran solle daher fur die Versorgung
schlechter ausgestatteter Stadtteile in tangentialer Richtung Sorge
tragen. (vgl. Magistrat der Stadt Wien 1993) Nachdem Floridsdorf
im Gegensatz zu Kagran schon in grofien Teilen urbanisiert ist,
werden eher die noch wenig bebauten Flachen bei Kagran zum
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Experimentierfeld fur diverse stadtebauliche Ideen zur Organisati-
on der urbanen Funktionen. Es kann nur vermutet werden, dass
diese Debatte ein wichtiger Anschub zur Legitimation der Errich-
tung des Donauzentrums ist. Naheliegend ist auf jeden Fall, dass
Argumente wie Bodenverfugbarkeit, Grundstickspreise und die
Verkehrsinfrastruktur ausschlaggebende Faktoren fur die Standor-
tentscheidung sind - insbesondere, da zu diesem Zeitpunkt das U-
Bahngrundnetz mit einer Endhaltestelle im Zentrum Kagran be-
reits beschlossene Sache ist (vgl. Fachgesprach J.Gielge 2018).

Ein erster relevanter Wettbewerb fur Kagran wird 1975 far den
unmittelbaren Donaubereich — Reichsbruicke, Floridsdorfer Bricke,
Lettenhaufen, Rehlacke, Wagramer Stral’e, Erzherzog-Karl-Straflse -
abgehalten (vgl. Abb. 27). Darin werden nicht nur Empfehlungen
fur den ersten Wiener STEP ausgearbeitet. Es wird auch der urba-
nistische Zeitgeist deutlich erkennbar: Hohe Dichten, stadtebauli-
che Entwicklung der Uferkante (,Waterfront Development”) und
Durchmischung. So wird etwa vorgeschlagen, entlang der Wa-
gramer und Erzherzog-Karl-Stralse mehrgeschollige Wohnbauten
mit integrierten tertiaren Betriebsstatten zu errichten. Das Zentrum
Kagran und der Kagraner Platz sollen den Kern mit Geschaften,
zentralen Einrichtungen und tertiaren Betrieben bilden (vgl. ebd.).

AbD. 27: Donaubereichswettbewerb

Vergleicht man die Luftbildplane der 70er-Jahre mit den aktuellen,
lassen sich die angestrebten Wohnbauten im Bereich Meissauer-
gasse/Anton-Sattler Gasse und Schrickgasse erkennen (vgl. Abb.
26, oben). Das ursprunglich als Reserve fur eine kunftige hochran-
gige Nutzung ausgewiesene Kleingarten- und Einfamilienhausge-
biet Siebeckstrae!' besteht hingegen heute noch in fast
unveranderter Form. Nicht nur die medial ausgebreitete Aversion
bestehender Wiener Institutionen sich fur den Sprung uber die
Donau zu begeistern kann aber als Grund fur die ausbleibende
Umnutzung genannt werden.'? Entscheidender sind wohl! die auf
mehrere Jahrzehnte ausgelegten Pachtvertrage, die ein planeri-
sches Eingreifen in jene Wohnform erschweren, die an dieser
Stelle heute kaum mehr im Einklang mit dem Urbanisierungsgrad
des Stadtteils steht. So existiert im angesprochenen Bereich aktuell
lediglich das Gartenbaumuseum, das vermutlich nicht der ange-
peilten Dimension und Symbolik entspricht, auf die in den Pla-
nungskonzepten Bezug genommen wird.

= VERKEHRSPLANERISCHE (DES)INTEGRATION DER 70ER

Auch die Verkehrsinfrastruktur wird in den 1970ern im Sinne eines
autoorientierten ErschlieBungssystems massiv transformiert. Viele
der bestehenden Straenbahnen' werden eingestellt. Einzig die
Strakenbahnlinie 26, die den Praterstern mit Aspern uber die
Wagramer Straf’e und Stadlau verbindet, bleibt als tangentiale,
schienengebunden OV-Verbindung der Gebiete links der Donau
bestehen (vgl. Tramwayforum 2018). Als Ersatz dienen zuneh-
mend (kapazitatsschwachere) Buslinien wie etwa der 26A von
Kagran nach GroB-Enzersdorf, der noch immer eine wichtige,
wenngleich im stark gewachsenen 22. Bezirk mittlerweile Uberlas-
tete Verbindung darstellt. Polemisch liel3e sich also konstatieren,
dass der Geist des Modernismus hier zu vorschnell ein Symbol der
industriellen Stadt als Uberholt erklart hat — mit Folgen, die fur das
funktionale Geflecht um Kagran noch heute nachzuweisen sind.
Zugleich gibt es aber auch einen sehr pragmatischen Grund far
die Einrichtung von Buslinien: die Verbindung der schlecht er-
schlossenen und unterausgestatteten ostlichen Teile der Donaus-
tadt mit dem Zentrum Kagran. So zeigen die Buslinien 31A vom
Kagraner Platz uber Grof3jedlersdorf bis zur Jochenbergstralie, der
92A von Kaisermuhlen bis Aspern, der 94A von Kagran nach
Stadlau oder der 93A von Kagran bis Aspernstrafie die Notwen-

' Die Rede ist in diesem Zusammenhang u.a. von einem Universitatsstand-
ort oder Kulturzentrum.

12 Selbst die Ubersiedlung des Veterinarmedizinischen Instituts der Universi-
tat Wien nach Floridsdorf in den 1990er-Jahren ist nur aufgrund des
personlichen Einsatzes und politischen Einflusses von Stadtrat Fritz Hofmann
maoglich (vgl. Ebner 2008).

15 In diesem Zusammenhang ist etwa die Linie 17 zwischen Floridsdorfer
Spitz, Kagraner Platz, Aspern und EBling zu nennen. Schon zehn Jahre
zuvor wird mit der Linie 117 auch die OV-Verbindung zwischen Floridsdor-
fer Spitz und Kagran gekappt. (vgl. Tramwayforum 2018

digkeit tangentialer Verbindungen der Siedlungsgebiete des
Wiener Nordostens untereinander (vgl. Stadtverkehr Austria Wiki
2018a-d). Schon die Leitlinien fur die Stadtentwicklung 1972 und
der erste kleinrdumige Entwicklungsplan fur den 22. Bezirk aus
demselben Jahr fordern die Starkung der Verbindung unterver-
sorgter Randbereiche der Donaustadt mit dem Kagraner Zentrum
(vgl. Magistrat der Stadt Wien 1972, Magistrat der Stadt Wien
1993). Diesen planerischen Zielen wird mit damals noch zeitge-
mafier autoorientierter Infrastruktur nachgekommen. Erst mit der
Ul-Eroffnung 1989 erfolgt ein wesentlicher Schritt zur verkehrli-
chen Integration der Donaustadt mit Cisdanubien im hochrangi-
gen OV - und das sogar fruher, als erhofft. So erlaubt die
Wiedererrichtung der 1976 eingestdrzten Reichsbrucke die Ein-
bindung der U-Bahn in die Bruckenkonstruktion und eine Eroff-
nung der U1 nach Kagran noch vor der zugleich geplanten U-
Bahn nach Floridsdorf.

= URBANITAT DURCH WETTBEWERB?

Eine intensive Phase der Transformation erlebt Kagran in den 80er-
und 90er-Jahren. Offenkundig ist der bauliche Wandel besonders
entlang der Wagramer Strafse, wo es nach und nach zur Verdich-
tung einzelner Baublocke kommt — einmal mehr in direkter Nahe
und wohl auch bedingt durch das Donauzentrum (vgl. Abb. 26,
unten). Diese Veranderungen treten nicht ganz zuféllig zutage,
wird doch zur gleichen Zeit eine Reihe an Wettbewerben zur
Entwicklung und Neugestaltung des Zentrumsbereichs von Ka-
gran ausgeschrieben.

Den Anfang macht 1981 der Ideenwettbewerb ,Donaustadt
2000" fur ein ca. 354ha grofies Teilgebiet entlang der UT und der
Wagramer Strafle, in dem mittel- und langfristige Leitbilder zur
Bezirks- und Stadtteilentwicklung erarbeitet werden, die als Grund-
lage fur Flachenwidmungs- und Bebauungsplananderungen
dienen sollen. Die Ergebnisse werden allerdings nur teilweise
bertcksichtigt (vgl. Magistrat der Stadt Wien 1993). 1986 wird der
Wettbewerb ,Chancen fur den Donauraum” abgehalten, dessen
Ausgangspunkt die erfolgreichen baulichen Entwicklungen ent-
lang der Donauinsel, der neu erbauten Reichsbrucke, der U-Bahn
nach Kagran und der in Bau befindlichen A22 sind. Die bearbeite-
ten Bereiche konzentrieren sich allerdings fast ausschlieBlich auf
den unmittelbaren Uferbereich und beziehen die linksufrigen
Stadtteile insgesamt nur wenig ein. Die Achse City-Kagran soll laut
den Entwicklungsvorstellungen der Wettbewerbsergebnisse als
Standort fur internationale Veranstaltungen oder universitare
Forschungseinrichtungen dienen (vgl. ebd.). Dass die Veterinar-
medizinische Universitat allerdings im Endeffekt im 21. statt im 22.
Bezirk angesiedelt wird, ist mittlerweile schon bekannt. Dennoch
ist die Entscheidung der Standortwahl nicht klar nachvollziehbar
und lasst nur Vermutungen uber den Einfluss politischer Ak-
teur*innen auf den Prozess zu.



Abb. 28: Citypark-Kagran - Entwurf fur ein stadte-
bauliches Leitbild, Obermann und Stanzl 1991

An die Frage der Zentrumsfunktion des Stadtteils schliest die
schon 1991 durchgefuhrte Studie ,Citypark Kagran 2000" an,
mittels derer die Entwicklung Kagrans zu einem attraktiven Stadtteil
im Vordergrund steht (vgl. Abb. 28). ,Wohnen in der Stadt und
doch nahe am Grun” wird als Leitmotiv entwickelt. Als Vorausset-
zungen fur die Umsetzung dieses Leitgedankens werden die
Ableitung des Durchzugsverkehrs durch den massiven Ausbau
der Straeninfrastruktur, die Verhinderung von Park&Ride-Anlagen
und die Offnung des Donauzentrums zum Stadtraum definiert.
Die Studie kritisiert auch erstmals scharf die stiefmutterliche Be-
handlung des Stadtteils - etwa gegenuber der Inneren Stadt (vgl.
ebd.). Zum Leidwesen Kagrans bleibt die Studie allerdings Pla-
nungsutopie, obwohl grundsatzliche Vorschlage fur ein realisti-
sches Entwicklungskonzept im Entwurf enthalten sind.

1988 wird als Vorbereitung auf einen auszuarbeitenden Bezirks-
entwicklungsplan fur den 22. Bezirk eine Strukturanalyse durchge-
fuhrt, der zufolge der Bezirksentwicklungsplan seit 1987 in Arbeit
ist. Allerdings scheint es aufgrund fehlender Veroffentlichung, als
sei er nie fertiggestellt worden. Einzig die sachbereichsweise
Strukturanalyse st in diesem Zusammenhang publiziert. Und
wenngleich sie sich auf den STEP 84 und dessen Achsenkonzept
bezieht, wird hier offenbar ein anderes raumliches Leitbild favori-
siert, das Kagran als ,Entwicklungsbereich” verstanden wissen will.
Vor allem die schwierigen lokalen Bedingungen werden als
l6sungsbedurftig herausgestrichen:  hohes Pendleraufkommen,
mangelnde OV-Ausstattung, unzureichendes Arbeitsplatzangebot,

fehlende Urbanitat. Die Starkung tangentialer Verbindungen, der
OV-Ausbau entlang den Siedlungsachsen und die Errichtung
sozialer Infrastruktur werden daher als notwendige MaBnahmen
zur Entwicklung des Kagraner Zentrums erachtet (vgl. ebd.). Nur
ein Jahrzehnt nach Eréffnung des Donauzentrums wird bereits
die starke Innenorientierung des Einkaufszentrums beklagt, die
negative Auswirkungen auf die Aufenthaltsqualitat im Stadtraum
hat. Dem soll die gezielte Entwicklung von Freizeit- und Kulturan-
geboten, Bildungseinrichtungen und die Gestaltung des offentli-
chen Raums entgegengesetzt werden (vgl. ebd.). Das gelingt
Jedoch bis heute nicht im notwendigen Ausman.

Lediglich der Bau der Albert-Schultz-Eishalle 1994 wird in Folge
des Wettbewerbs fur eine Eishalle in Kagran Realitat (vgl. Abb. 29).
Ein besonderer Fokus wird beim Entwurf far den Bereich zwi-
schen Vienna International School und Ul-Station Zentrum Ka-
gran auf das stadtebauliche Umfeld mit offentlichen und
Betriebsgebauden sowie die umliegenden Verkehrsbauten und
Autostellplatze gelegt. Obwohl die Ul1-Verlangerung nach Nor-
den schon im Gesprach ist und dementsprechend die Park&Ride-
Anlagen an den Stadtrand verlegt werden sollen, wird aufgrund
der Unsicherheiten der tatsachlichen Umsetzung eine Reduktion
der Stellplatze als Kompromiss bestimmt (vgl. ebd.).
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Abb. 29: Eissporthalle - Ubersichtsplan, Wutscher 1989

Dass diese Entscheidung bis heute Auswirkungen auf den Stadt-
raum hat, ist unschwer zu erkennen. Die Preise fUr das umfassen-
de stadtebauliche Konzept und den Gebaudeentwurf der
Eissporthalle werden im Zuge des Wettbewerbs getrennt pré-
miert, woraus sich eine fur Kagran im Ruckblick mehrfach charak-
teristische  mangelnde Integration solitarer Bauten mit dem
offentlichen Raum ergibt. Obwohl der fehlende Zusammenhang
zwischen Objekt und umliegendem Stadtraum von Seiten der
Planung schon in den 80ern mit Verweis auf das Donauzentrum
kritisiert wird, scheint bei der Konzeption der Eissporthalle ein

integratives stadtebauliches Konzept zum wiederholten Mal zweit-
rangig zu sein.

=  WACHSTUMSSCHMERZEN: KAGRAN

ZWISCHEN AUFBRUCH UND ORDNUNG

In den 90ern wird Kagran im Kontext europaischer Integration
und wieder erstarkenden Stadtwachstums zu einem wichtigen
Stadtentwicklungsbereich - aufgrund seiner Lage einerseits und
seiner Baulandreserven andererseits. So ist etwa die auf der ,Do-
nauplatte” geplante EXPO ein wichtiger Anschub fur optimistische
Entwicklungsvisionen. Die Vorschlage fur den Bereich Praterstern-
Kagran beinhalten u.a. ein Museum Moderner Kunst, die o0.g.
Eishalle, eine Ost-West-Akademie, ein Wiener Labor fur Alltagskul-
tur, ein Labor mit zugehdriger Ausstellung fur Medien und Kom-
munikation und ein Medienforum (vgl. ebd.). Mit der Absage der
EXPO obsiegt jedoch auch bezuglich dieser Ideen der Bedeu-
tungsuberschuss der Innenstadt als Standortfaktor, weshalb sich
etwa das geplante MUMOK heute im innenstadtnahen Muse-
umsquartier und nicht etwa in Kagran oder der DonauCity befin-
det.

Die Kritik an der mangelnden Urbanitat im Zentrumsbereich bleibt
also auch in den 1990ern bestimmendes Thema, zumal Entwick-
lungsdruck und Wachstum zunehmen. Entsprechend werden
mehrere Versuche fur eine Umgestaltung unternommen, etwa in
den Gestaltungsvorschlagen fur das Zentrum Kagran (1993), die
Grundlage fur die Uberarbeitung des Bebauungsplans sind, im
Leitprogramm Donaufeld-Kagran (1994), oder im internationalen
Wohnbauexperiment Kagran (1994/95). Zentrales Element all
dieser und weiterer Uberlegungen sind die strukturgebenden,
weil auch unverhaltnismaig breiten Stral’enzuge, die das Bild des
Zentrumsbereichs bestimmen. Sie werden mehrfach als groBtes
Problem fur die Aufenthaltsqualitat und die Attraktivitat des offent-
lichen Raums gesehen. Entsprechend schlagen die Diskussionsbei-
trage fur den  Entwicklungsraum  Praterstern-Kagran —in
Vorbereitung der EXPO den Umbau der StralRenrdume vor, um
auch eine Ausrichtung der Gebaude auf diese zu ermoglichen.
Hier wird auch erstmals der Wunsch nach einem anderen Selbst-
bild laut: Nicht das Wien ,druber der Donau”, sondern ein Wien
beidseits der Donau gilt es zu entwickeln (vgl. ebd.) - ein wichtiger
erster Schritt zur Enthierarchisierung und zumindest symbolischen
Aufwertung des Stadtteils. Zu diesem Zweck wird ein eigenes
Stadt-Management vorgeschlagen, wie es aktuell die Stadtteima-
nagements in den grofsen Entwicklungsgebieten verkdrpern. Dass
es ein solches bis heute nicht geben sollte, ist ein Anhaltspunkt in
der Suche nach Grunden fur die immer noch beobachtbare
mangelnde Integration der vielen Solitarbauten mit dem Kagraner
Stadtraum. Anstelle integrierter Stadttellentwicklung versammeln
sich daher in den 90er- und 2000er-Jahren weiterhin groRdimen-
sionierte  Einzelprojekte um den infrastrukturell mittlerweile gut
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ausgestatteten, jedoch noch nicht vollstandig verbauten Zent-
rumsbereich.'* Das Donauzentrum und das daran anschliefende
Cineplexx, die Bundesschule Bernoullistralie, die internationale
Schule an der StralRe fur Menschenrechte, die Albert-Schultz-
Eishalle, die Berufsschule fur Gartenbau und Floristik oder der
Bundeslanderhof sind nur ein paar der Beispiele fur diese Art der
baulichen Transformation. In den 2000ern setzt sich diese Entwick-
lung mit neuen Wohnformen in der Tokiostralie, Duckegasse oder
Meissauergasse fort.

Dabei formuliert das Leitprogramm Donaustadt-West an sich 1998
ein konkretes raumliches Leitbild und Entwicklungskonzept zur
konzertierten Stadtentwicklung fur den gesamten Bereich zwi-
schen Kaisermuhlen und GrofBfeldsiedlung (vgl. MA 18 1998b,
1998d). Die Idee der Institutionalisierung einer planerischen Zwi-
schenebene zu Stadtentwicklungs- und Flachenwidmungspla-
nung scheitert jedoch an den verwaltungsinternen Umstrukturie-
rungen derselben Zeit.'> So bleibt das Leitprogramm  relativ
wirkungslos, wie sich am Vergleich der realen Nutzungen zwi-
schen 1997 und 2005 zeigt (vgl. Abb. 30). Einzig der spate Aus-
bau der B3 (2004) und die Verlangerung der U1 bis Leopoldau
(2006)'¢ erfullen die Zielsetzungen.

=  WERMACHT DAS ZENTRUM? KAGRAN

ZWISCHEN OFFENTLICH & PRIVAT
Auch in jungerer Zeit ist die Stadtplanung durchaus bemuht dem
hohen Anspruch der eigenen Leitbilder der Vergangenheit hin-
sichtlich urbaner Wohn-, Aufenthalts- und Lebensqualitat in Ka-
gran gerecht zu werden'. Wesentlicher Motor fur die lokale
Planung der 2000er-Jahre ist jedoch das weiterhin expandierende
Donauzentrum. Der mittlerweile realisierte Ausbau im Bereich
Wagramer Strae/Winzingerodestrale ist ausschlaggebend  fur
die Anderungen im Flachenwidmungsplan (vgl. Magistrat der
Stadt Wien 2001b). Nicht die Stadtplanung bestimmt hier also in
erster Linie die notwendige bauliche Transformation des Stadt-
raums. Vielmehr wird das Einkaufszentrum selbst zum Initiator des
stadtebaulichen Wandels. Dass dies ungeachtet bekannter fach-
planerischer Kritik maoglich ist, verweist einmal mehr auf die

1" Das Leitprogramm Donaustadt West 1998 verweist auf Kagran als be-
sonders geeigneten Wohnstandort mit grofken Freiflachen und hoher
Verkehrsgunst (vgl. MA 18 1998b, 1998d)

1> Die Agenden der Stadtteilplanung wandern von der MA18 in die MAZ21
und unterstehen damit nicht mehr jenen, die die Ubergeordneten Konzepte
entwickeln (vgl. Fachgesprach anonym 2017).

16 Letztere ist allerdings schon ein stadtplanerischer Wunsch der 1980er-
Jahre.

7 Gerade aktuelle Projekte zeigen, wie immer wieder neue Versuche
unternommen werden, die urbanen Qualitaten des Zentrums Kagran zu
verbessern. Beispiele hierfur sind das Wohnbauprojekt Kagraner Idylle, das
Forum Donaustadt oder der Kirschblttenpark als zentrale Grunflache zur
Aufwertung des offentlichen Raums.
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Schwierigkeit der Durchsetzung unverbindlicher Entwicklungs-
konzepte und ihrer Unscharfe hinsichtlich ortsspezifischer Frage-
stellungen. Hier waren die zuvor angesprochenen, jedoch leider
nie fortgefuhrten Leitprogramme eine potentiell relevante Zwi-
schenebene zur Regulation derartiger Partikularinteressen.
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Abb. 30: Vergleich der Realnutzungskartierung
1997 und 2005 Zentrum Kagran

Und zwei weitere Aspekte werden mit der Flachenwidmungs-
plananderung und baulichen Realisierung der Wachstumsbestre-
bungen des EKZ deutlich: Erstens, dass wirtschaftliche Grunde
gegenuber jedem fachlich fundierten Zweifel erhaben sind und
somit ein Projekt legitimieren, das mit den gerade in Kagran drin-
gend notigen Anspruchen an urbane Qualitat — Kleinteiligkeit,
Durchmischung, Aufenthaltsqualitat im  offentlichen  Raum -
unvereinbar ist. Zweitens, dass individuelle, interessensgeleitete
Nutzungs- und Widmungsanspruche trotz weitreichender Aus-
wirkungen auf den Stadtteil eine verhaltnismaiig rasche Umset-
zung erfahren kbnnen, wahrend am gleichen Ort situierte Projekte
der offentlichen Hand wegen inres umfassenden Planungsan-
spruchs in langwierigen und teils kontroversen Planungsprozessen
munden, die mehr als eine Dekade bis zu ihrer (dann auch nur
teilweisen) Verwirklichung brauchen.'® Es mutet entsprechend
befremdlich an, dass fur ubergeordnete Entwicklungsplanung
und Flachenwidmung geradezu doppelte Standards herrschen —
kommunikative Aushandlung und transparenter Wettbewerb auf
der einen, investor*innenfreundliches Laissez-faire auf der anderen
Seite.

Die 2017 erfolgte Festlegung einer Schutzzone im Bereich des
Kagraner Platzes und in der Eugen-Bohrmann-Gasse (vgl. Stadt
Wien 2018g) ist der letzte Versuch, derartige Entwicklungen
zumindest theoretisch zu beschranken. Praktisch ist eine Verande-
rung der Stadtgestalt aber dennoch moglich, wenn auch mit

'8 Die Aussage spielt auf den 2008 von Wirtschaftsagentur, Wiener Linien
und Stadtentwicklung Wien ausgeschriebenen Wettbewerb Zentrum
Kagran an, der 2018 im gerade in Entstehung befindlichen ,Forum Donaus-
tadt” mundet (vgl. Stadt Wien 2018f)

etwas strengeren Auflagen. Der Lerneffekt fur Projekte wie das
Implementation Lab - Neues Zentrum Kagran ist hingegen eine
Unterteilung in vier Projektgebiete mit dem Ziel, die Umsetzung
kleinrdumiger Interventionen zu erleichtern. Interessant ist, dass die
Bestrebungen Kagran zu einem kulturellen Zentrum zu entwi-
ckeln, darin auch noch erhalten geblieben sind. So sieht auch das
Implementation Lab eine derartige Nutzung fur den Schrédinger-
platz nach Abtragung des alten Bezirksamts vor (vgl. Magistrat der
Stadt Wien 2010). Realisiert sind bislang jedoch nur eine Bucherei
und eine VHS.

Zumindest die tangentiale Verkehrsverbindung durch die Stra-
Renbahnlinien 25 zwischen Aspern und Floridsdorf (2012) und 26
von Kagraner Platz bis Hausfeldstra3e (2013) kann als erfolgreiche
Umsetzung der stadtplanerisch schon lange eingeforderten Er-
schlieRung durch Querverbindungen im OV erachtet werden,
zeigt jedoch wiederum, was bereits mit Blick auf Wiens Planungs-
geschichte deutlich geworden ist: Dass ein faktisch nachweisbares
(gegenuber einem ,nur” prognostizierten) Bevolkerungswachstum
conditio sine qua non fur die Umsetzung vieler infrastruktureller
Mafnahmen ist und eine Ubergeordnete Planung entsprechend
oft zur Auffangplanung degradiert wird, weil sie trotz voraus-
schauender Entwicklungsuberlegungen immer erst dann den
Anspruch auf Umsetzung hat, wenn sie bereits virulenten Entwick-
lungsherausforderungen hinterhereilen muss.

= DAS DONAUZENTRUM ALS REPRASENTATION

DER URBANEN METAMORPHOLOGIE KAGRANS
Besonders die 70er-Jahre sind pragend fur die Transformation des
stadtischen Raums in Kagran (vgl. Abb. 31). Die Infrastrukturent-
wicklung eilt der Entstehung konkreter raumlicher Leitbilder vo-
raus und beeinflusst damit die nachsten Jahrzehnte des
Planungsdiskurses entscheidend. Das Donauzentrum ist kenn-
zeichnend fur diesen Prozess. Zwar lasst sich der Bau Mitte der
70er durch die schlechte Ausstattung Kagrans und der Randberei-
che der Donaustadt erklaren. Auch passt die Errichtung eines
Einkaufszentrums in das soziookonomische Bild eines zu jener Zeit
beginnenden Konsumismus. Aus planerischer Sicht ist das Projekt
wegen der unzureichenden Verkehrserschlielung und seiner
Abgrenzung vom offentlichen Stadtraum aber schon damals nur
schwer nachvollizienbar. Der U-Bahn Ausbau orientiert sich letzt-
lich auch an der (durch das Donauzentrum mitgetragenen)
gestiegenen zentralortlichen Bedeutung des Kagraner Zentrums.
Sieht das Verkehrskonzept 1970 noch statt der Station Alte Donau
die Station Erzherzog-Karl-Strale und statt der zwei Stationen
Kagran und Kagraner Platz nur eine Station Kagraner Zentrum vor,
scheint es beil der Umsetzung letztlich eher auf die nachtragliche
ErschliefSung des schon gebauten Stadtteils abzuzielen. Hier muss
also von einer fur Wien atypischen Planungslogik die Rede sein:
JZuerst zentrale Einrichtung, dann Gewahrleistung der verkehrli-



chen Erreichbarkeit”, entspricht spatestens ab den 1980ern nicht
mehr der eingeforderten Abfolge fur eine geordnete Stadtentwick-
lung, verdeutlicht damit jedoch auch den Bruch, der in den 70er-
Jahren in der Wiener Planungskultur geschieht und dass das
Donauzentrum daran womaoglich nicht ganz unbeteiligt ist.

Schwierig gestaltet sich seither auch die Offnung des Donauzent-
rums zum Stadtraum, da bauliche Anderungen im Nachhinein
nur mit unverhaltnismatigem Mehraufwand umzusetzen sind. Die
Konsequenz ist eine Verlagerung des oOffentlichen Stadtraums in
den bestenfalls halboffentlichen Raum des Einkaufszentrums. So
fUhren etwa die Wege zum Amtshaus durch das EKZ. Planerische
Zielsetzungen der 70er und 80er bezuglich verstarkter stadtraum-
licher Integration werden aufgrund der stets unterschatzten
zentralortlichen Bedeutung Kagrans und durch die konsequente
Erweiterung der Geschaftsflache durch Zubauten 1980, 1982 und
1990 (vgl. Wien Geschichte Wiki 2018e) ignoriert, der Monolith
Donauzentrum damit im wahrsten Sinne des Wortes einzemen-
tiert. Durch das politische Naheverhaltnis des Einkaufszentrumbe-
treibers, das auch nach mehrmaligem Verkauf weiterbesteht,
konnen die Planungsuberlegungen den Vorstellungen des Betrei-
bers angepasst werden. Dass hier eine nach modernen Zielset-
zungen operierende, vorausschauende  Stadtteilplanung  ad
absurdum gefuhrt wird, ist offensichtlich.

Demgegenuber steht eine intensive stadtplanerische Bemuhung
ab den 80ern mit einer Vielzahl an Wettbewerbsprojekten auf die
desintegrierte raumliche Entwicklung zu reagieren. Kagran wird
zum regelrechten Experimentierfeld gewagter Architekturentwur-
fe und Stadtebaukonzepte. Die meisten Projekte scheitern jedoch,
weil in einer vorsichtiger werdenden Stadtentwicklungspolitik die
Skepsis gegenuber Grofiprojekten wachst. Die Konsequenz ist,
dass im politischen Prozess umfassende Stadtteilplanung und
Objektentwicklung zumeist voneinander separiert werden und
letztlich erst recht eine Reihe an eben nicht konzertierten Einzel-
projekten vor Ort entsteht. Wettbewerbs- und Masterplanungen
sind somit unzureichend in die Ubergeordneten Entwicklungsvor-
stellungen eingebettet. Demzufolge versucht gerade die Planung
der letzten Jahre durch das Anschieben konkreter Entwicklungs-
projekte muhsam ein urbanes Image und qualitatsvollen offentli-
chen Raum zu erzeugen. Es wird jedoch der Anschein erweck,
dass der hoheitlichen Planung hier eher die Aufgabe des Aufrau-
mens einer grofteils politisch instrumentalisierten  Bodenpolitik
zukommit. Letztere hat Uber Jahre eine interessensgeleitete Stadt-
entwicklung im Kagraner Zentrumsbereich ermoglicht, mit der
zwar ein verdichteter, jedoch wenig stadtisch anmutender Bezirks-
teil gewachsen ist, den es nun zur funktionierenden Stadt zu
entwickeln gilt. Ob mit oben genannten Projekten die Integration
des Mosaiks an Einzelprojekten rund um das Kagraner Zentrum
gelingen kann, bleibt abzuwarten.
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WIRTSCHAFTSSTANDORT FLORIDSDORF

Der Bereich um den Floridsdorfer Spitz, von dem aus Brunner und
Prager Strale Richtung nérdlicher Stadtrand ausstrahlen und die
Floridsdorfer Hauptstrae uber die Donau fuhrt, ist nicht nur
Standort des Magistratischen Bezirksamts, sondern Kern des histo-
risch gewachsenen Stadtteilzentrums des 21. Bezirks, das zum
zweiten Fallbeispiel der interpretativen Analyse wird."” Dichte,
grunderzeitliche Blockrandbebauung rund um den Spitz wechselt
sich mit groformatigen Baukorpern und Gewerbeflachen entlang
der S-Bahn Trasse und der Donaukanal StrafRe ab. Strukturell und
funktional pragend sind auch die Verkehrsbander der hochrangi-
gen IV- und OV-ErschlieRung - neben den oben genannten drei
Hauptstraenverbindungen vor allem die Anschlussstelle zur AZ22,
die U- und S-Bahn-Trasse, sowie der Bahnhof Floridsdorf. Entspre-
chend kommt dem Gebiet eine hohe zentralortliche Bedeutung
im und Uber den Bezirk hinaus zu.

Die lange Geschichte des Stadtteils als Industrie- und Gewerbe-
standort, als Wohnbezirk der Arbeiterklasse und der Gleichschritt
baulicher und dkonomischer Transformation sind bezeichnend fur
das Untersuchungsgebiet und werden entsprechend in Folge
thematisiert. Den Anfang mussen jedoch die ersten Dekaden des
20. Jahrhunderts machen, die zentrale Vorbedingung fur die
Metamorphologie Floridsdorfs sind und deshalb den Auftakt der
historischen Erzahlung machen. So ist Floridsdorf zu Beginn des
20. Jahrhunderts ein gut ausgestattetes Wiener Industriezentrum
mit Eisenbahnanschluss, das sich durch ein hohes Arbeitsplatzan-
gebot und gewachsene stadtische Wohnquartiere mit entspre-
chender  Infrastrukturausstattung — auszeichnet — (vgl.  Wien
Geschichte Wiki 2018f). Das Wohnbauprogramm des Kommuna-
len Sozialismus der Zwischenkriegszeit lasst eine Vielzahl an
Wohnobjekten entstehen, von denen einige jetzt noch vom
dynamischen Wachstum fruherer Tage zeugen.”® Die Leiden des
Zweiten Weltkriegs manifestieren sich jedoch besonders im strate-
gisch wichtigen industriellen Produktionszentrum durch ein hohes
Ausmal’ an Zerstorung. Entsprechend intensiv sind die Wieder-
aufbau- und Neubaubemuhungen der Stadt vor Ort nach 1945.%!
Sie bedingen einen vielschichtigen Wandlungsprozess, der in den
1960ern besonders an Fahrt aufnimmt.

1 Das Untersuchungsgebiet ist im Stden mit der Jedleseer Straf3e, im Osten
durch die S-Bahn Trasse, im Norden mit der B229 Shuttleworthstral’e und
im Westen durch die Donaukanal StralRe abgegrenzt.

20 Als bedeutendes Beispiel sei hier der Schlingerhof mit direkt angrenzen-
dem Marktgebiet, erbaut 1924-1925 auf den Grunden des ehemaligen
Gaswerks Floridsdorf, genannt

21 Der Bau von Uber 2.000 Wohnungen im Bezirk in den Jahren 1960-64 ist
deutlichstes Zeugnis des dringenden Wohnraumbedarfs im Wiener Nord-
osten — auch nach dem Ende des Wiederaufbaus (vgl. Ebner 2008)
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= DIE 60ER: FLORIDSDORF NEU- ODER UMBAUEN?

Die Entwicklung der Sozialinfrastruktur, darunter das Floridsdorfer
Krankenhaus und das 1964-67 errichtete Floridsdorfer Bad, sind ab
den 60ern pragend fur den lokalen Entwicklungspfad. Nach dem
Grundstuckserwerb durch die Stadt Wien 1963 wird etwa am
Standort des ehemaligen Floridsdorfer Arbeiterheims das Haus der
Begegnung eroffnet (1968), in dem seither die VHS Floridsdorf,
eine Jugendzentrale und eine Musikschule Dauermieter*innen
sind (vgl. Wien Geschichte Wiki 2018g). Auch der Floridsdorfer
Markt (Schlingermarkt) ist zum damaligen Zeitpunkt noch wichti-
ger sozialer Treffpunkt im Gebiet (vgl. Fachgesprach J.Gielge
2018). Daruber hinaus locken das Prisma Kino in der Branner
StraBBe, das Gloria Kino in der Prager Stralse oder die Arbeiterneim

1997 "
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Lichtspiele in der Angerer Stralle in den 60er-Jahren nicht nur
Bezirksbewohner*innen an (vgl. Fachgesprach P.Eigner 2017).
Wegen des anhaltenden Bevolkerungswachstums ist der Ange-
botsumfang jedoch bald ungenugend. Daraus ergibt sich ein
fortwahrendes Ausstattungsdefizit, das fur die Floridsdorfer Trans-
formation bis heute pragend ist. Zur selben Zeit wird — trotz oder
gerade wegen der Einstellung der Nordwestbahn 1960 - der
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur groligeschrieben. Nach Umbau
der Nordwestbahntrasse und -brucke wird 1961 der Schnellbahn-
betrieb zwischen Floridsdorf und Hauptzollamt aufgenommen,
gefolgt von der Verlangerung nach Ganserndorf und Meidling im
nachsten Jahr. 1964 wird der anstelle der Nordwestbahn errichte-
te Straenzug gemeinsam mit der Nordbrucke fur den Verkehr
freigegeben. 65 erfolgt die Fertigstellung des Bahnhofs Florids-



dorf, womit ein neuer zentraler Bereich im Bezirkszentrum entsteht
(vgl. Magistrat der Stadt Wien 1999a).

Die hohen baulichen Dichten sind zu dieser Zeit noch stark auf die
zentrumsnahmen Bereiche der Prager und Brunner Stral’e kon-
zentriert, die zentralen Einrichtungen von Floridsdorf teilweise
weiter nordlich verortet als die wenigen heute verbliebenen im
Zentrum Am Spitz-Jonasplatz (vgl. Fachgesprach J.Gielge 2018).
Entlang der Bahntrassen im Westen und Norden hingegen liegen
die weitlaufigen Industrie- und Gewerbegebiete. Das andert sich
mit der bald einsetzenden De-Industrialisierung dramatisch. So
verschleiern die umfassenden MafBnahmen im Wohnungsbau
vorerst noch die fortschreitende Schliefsung grolier Fabriken und
den Verlust an Betriebsstatten und Arbeitsplatzen. Lange Zeit noch
werden die vorhandenen Fabriksgebaude etwa durch andere
Branchen weitergenutzt und erst Jahre spater baulich umstruktu-
riert, weshalb die bauliche Transformation im Vergleich zur Ver-
anderung der Nutzungsstruktur hier einen verzogerten Verlauf
aufweist (vgl. ebd.).

Die Planung derselben Zeit scheint diesen Umstand jedoch nicht
aufzugreifen. So ist zwar die Bedeutung Floridsdorfs als Zentrum
unbestritten, jedoch wird primar auf die gute verkehrliche Anbin-
dung und Flachenverfugbarkeit zur Umsetzung intendierter
Entmischungskonzepte verwiesen (vgl. Rainer 1961). Das ist sinn-
bildlich fur die Stadtplanung der Zeit, die sich fernab jeder Einmi-
schung in stadtokonomische Fragen wie Betriebsflachen- und
Arbeitsstattenentwicklung vorrangig als ordnende Instanz im
Wohnbau und Verkehr verstent (vgl. Fachgesprach A.Weigl
2018). So hinken die Konzepte dem beobachtbaren baulichen
Wandel auch hinterher, weil sie die dkonomische Realitat eines
massiven strukturellen Umbruchs lange Zeit verkennen. In der
baulichen Struktur des Floridsdorfer Zentrums wird die wirtschaftli-
che Transformation jedoch spatestens in den 1970ern erkennbar -
etwa in der Umstrukturierung der Industriegebiete nahe der
Bahntrassen, wie der Luftbildvergleich zeigt (vgl. Abb. 32, oben).

In den 1970ern verlagern sich die umfangreichen kommunalen
Wohnbautatigkeiten zunehmend in die Wiener Randbereiche —
nicht zuletzt als aktives Gegenangebot der Stadt an eine sich
zunehmend suburbanisierende Bevolkerung. Entsprechend wird
auch der Fokus der Entwicklung neuer Sozialinfrastruktur in die
Erweiterungsgebiete verlegt. So werden Schulen im Bereich der
Groffeldsiedlung, Stammersdorf und Strebersdorf, sowie entlang
des heutigen Marchfeldkanals errichtet (vgl. Magistrat der Stadt
Wien 1972). Der Hintergrund ist aber vorranging okonomischer
Natur: Nachdem Bauland in Stadtrandlage nicht nur kostenguns-
tiger, sondern in der notwendigen Dimension auch einfacher zu
erwerben ist, werden die Neubauten in Randlagen errichtet (vgl.
Fachgesprach J.Gielge 2018).

= MOBILITAT ALS LETIDEE: VERKEHRSPROJEKTE DER 70ER
Ganz entscheidend fur die bauliche Transformation des Floridsdor-
fer Zentrumsbereichs ist auch die Novelle zum BundesstraRenge-
setz 1971. Diese hat die Ubernahme wesentlicher Teile des
bestehenden und des kunftig zu errichtenden Straldennetzes von
Wien durch den Bund zur Folge. Insbesondere im Raum Florids-
dorf sollte damit ein massiver Ausbau der Bundesstralien erfolgen
(vgl. Magistrat der Stadt Wien 1989). Zwar wird die Stadt Wien
damit finanziell entlastet und den anderen Bundeslandern gleich-
gestellt (vgl. Magistrat der Stadt Wien 1972). Dass sie damit zu-
gleich einen wichtigen Aspekt ihrer Planungshoheit fur den
Wiener Nordosten verliert, wird erst noch im Zuge groler Stra-
Reninfrastrukturprojekte deutlich werden.

In den 70er-Jahren werden im Zuge der Erarbeitung des Ver-
kehrskonzepts auch Uberlegungen zur Verlangerung der U6 bis
nach Floridsdorf und daruber hinaus angestellt. Die Trassenfuh-
rung wird damals noch uber die Traisengasse, Floridsdorfer Spitz,
Prager Straf’e und im Raum des Jedleseer Bannhofs nach Nordos-
ten abzweigend Richtung Stammersdorf angedacht (vgl. MA 18
1970). Die U-Bahn Euphorie der 70er beflugelt die Planung zu
utopischen Konzepten, die allerdings aufgrund der hohen Kosten
und dem Vorrang der sudlichen Stadtteile erst viel spater und in
anderer Form ihre Umsetzung finden. Entsprechend erfolgt Ende
der 1970er vorerst der Neubau der im Krieg zerstorten Floridsdor-
fer Brucke, der beiden Donauseiten verbindet — wenn auch ohne
U-Bahn. Doch Floridsdorf wird wegen der S-Bahn als verkehrs-
technisch gut erschlossen erachtet, weshalb die  U-Bahn-
planungen von geringer Prioritat sind. Zwei Trassenvarianten zur
Ue-Verlangerung werden vorgeschlagen, eine bis zur Traisengas-
se im 20. Bezirk, die andere uber die Floridsdorfer Briicke mit noch
unbekannter Endhaltestelle (vgl. Magistrat der Stadt Wien 1980).
Die Uberwindung die U-Bahn Uber die Donau zu fahren ist aller-
dings weiterhin grof3 — nicht zuletzt, da die Alternative rechts der
Donau einen Umsteigeknoten mit der S-Bahn zu schaffen, als
mittelfristig realistischer erachtet wird (vgl. Fachgesprach anonym
2018]. Die schlieBlich realisierte Variante uber die Nordbahnbru-
cke und entlang der S-Bahn-Trasse ist nicht zuletzt in der Beant-
wortung der Kostenfrage begrundet.

= ENTMISCHUNG DURCH TERTIARISIERUNG

Anfang der 1980er ist das Zentrum Floridsdorf weitgehend
Wohnmischgebiet. Betrieblich genutzte Flachen werden aber
zunehmend umstrukturiert. Die heutigen Handels-, Industrie- und
Gewerbeflachen und Wohnbauprojekte im Bereich Katsushika-
stralie/Bahnsteggasse, Peitigasse/Donaukanal Stralte und Donau-
kanalstral3e/Frommigasse sind ausgewahlte Beispiele hierfur.
Bedeutendster Ausloser der weitreichenden Transformation ist
Jjedoch das 1988 errichtete Shopping-Center Nord (vgl. Abb. 32,
unten). Auf dem Areal der schon lange geschlossenen Lokomotiv-

fabrik, der Osterreichischen Automobilfabrik, der Gluhlampenfab-
rik, der AEG und weiterer Fabriken entstehen nun neue Betriebs-
statten, die im sich Gkonomisch transformierenden Wien der 80er
eine gewisse politische Euphorie erlauben. Nicht nur Arbeitsplatze
werden damit im Wiener Norden geschaffen. Die Erhdhung der
Versorgungsqualitat mit einer ,modernen” (ie. amerikanisch
anmutenden) Mall ist ein symbolischer Erfolg. Dass es dafur zwei
Jahrzehnte braucht, liegt jedoch nicht nur an einer die 6konomi-
schen Umstande lange Zeit ausblendenden Planung. Auch die
schwierigen Eigentumsverhaltnisse bedingen den langwierigen
Umnutzungsprozess. So befinden sich grofie Teile der angespro-
chenen Flachen in den 80ern noch im Besitz der OBB oder der
ehemaligen Fabrikseigner (vgl. Magistrat der Stadt Wien 1998).
Das macht eine geordnete Stadtteilentwicklung aktuell schwierig
und mundet in der kaum konzertierten Entstehung von Einzelpro-
Jekten im Bereich Handel, Gewerbe und Wohnbau, zugleich
Jjedoch in einer baulich-raumlichen Entmischung, die durch den
flachenintensiven Nutzungsanspruch des Handels und einen von
Kaufkraftstromen getriebenen Agglomerationseffekt mitbedingt ist.

Trotz, oder gerade wedgen dieser Umstande entsteht 1989 der
erste Bezirksentwicklungsplan fur Floridsdorf, der eine geordnete
Stadtteilentwicklung ermaéglichen soll. Seit 1979 ist die Erstellung
von Bezirksentwicklungsplanen in der Geschaftseinteilung des
Magistrats verankert, der 1989 erarbeitete Plan fur Floridsdorf
allerdings der erste seiner Art (vgl. Magistrat der Stadt Wien 1989).
Erstmals wird auch die Bevolkerung intensiv durch Postwurfsen-
dungen, Ausstellungen und  Diskussionsveranstaltungen  zur
Mitwirkung eingeladen (vgl. Ebner 2008). Inhaltlich brisant: Ob-
wohl Kagran bereits ein wichtiges Zentrum fur den Nordosten
Wiens darstellt, soll Floridsdorf das Hauptzentrum fur beide Bezirke
links der Donau werden (vgl. Magistrat der Stadt Wien 1989). Die
Schwierigkeit liegt jedoch in den bereits etablierten baulichen
Strukturen, die nur wenig Spielraum far Veranderung bieten. So ist
das Gros verfugbarer Flachen im Wohnbau ausgenutzt. Stattdes-
sen werden etwa fur Schlofhofer Strafie und den Bereich westli-
che Donaufelder Strale Stadterneuerungsmainahmen  ange-
dacht.

Im Gegensatz zum weit weniger determinierten Kagran, wo die
Planungsuberlegungen entsprechend vielféltig und umfangreich
ausfallen, beschranken sich die Planungswunsche fur Floridsdorf
daher auf funf groRe Projekte, von denen nur zwei das Zentrum
Floridsdorf direkt betreffen: die Verlangerung der U6 und der Bau
der Bundesstralie B3 (vgl. Ebner 2008). Es zeigt sich darin jedoch
gut, warum eine rein uber die administrative Bezirksgrenze zuge-
ordnete Planungskompetenz in Wien zahnlos bleibt: weil sie kaum
mit den Uberdrtlichen Effekten bezirksplanerischer MafRnahmen
vereinbar scheint.
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= DAS FLORIDSDORFER ZENTRUM ALS

PLANUNGSPOLITISCHER PROZESS

Auch deutlich wird die Unentschlossenheit bezuglich der Florids-
dorfer Zentrumsentwicklung. So pendelt der Schwerpunkt immer
wieder zwischen dem Floridsdorfer Markt, Floridsdorfer Spitz und
Kinzerplatz &stlich der Bahntrasse. Der Grund liegt in der Komplexi-
tat des vor- und nachgelagerten politischen Aushandlungsprozes-
ses, der sich der Logik des idealtypischen Stadtplanungsprozesses
nicht unterordnen will. Entsprechend haben in der Folge ver-
schiedene Faktoren Einfluss auf die Veranderung des Zentralbe-
reichs. Zur Etablierung hochrangiger betrieblicher Nutzungen
bieten sich insbesondere die enemaligen SGP- und OAF-Griinde
wegen ihrer hohen Lagegunst und infrastrukturellen \Vorausset-
zungen an. Allerdings schranken das dazwischenliegende Klein-
gartengebiet und die damit einhergehenden Emissionsauflagen
die geplante Entwicklung von Betriebsstatte im produzierenden
Gewerbe stark ein und erzwingen die Ansiedlung von anderen,
namlich Handelsbetrieben, die generell als mit dem Umfeld ver-
traglicher gelten. Damit kommt es nicht zu einem ersten Schritt in
Richtung einer (aktuell wieder vielfach  diskutierten)  Re-
Industrialisierung Floridsdorfs, sondern zur allerorts verbreiteten
Entstenung grof3flachiger und strukturell dominanter Fachmarkt-
zentren. Im Vergleich der Luftbilder aus 1989 und 2016 wird der
bauliche Wandel in diesem Gebiet sehr deutlich (vgl. Abb. 33).
Der sudliche Teil wird schon seit den 1990ern vom Shopping-
Center Nord (SCN), diversen Mobelhausern, einem Chemiewerk
und verschiedenen Dienstleistungseinrichtungen genutzt. Sudlich
des Gebiets siedelt sich das Hauptpostamt an.

Abb. 33: Entwicklung der SGP- und OAF-Grinde
im Vergleich der Jahre 1989 und 2016

Von der ebenfalls zur Diskussion stehenden Option einer Hoch-
hausentwicklung in der Peitigasse wird in den 80ern hingegen
noch Abstand genommen. Weder der Bedarf, noch die symboli-
sche Bedeutung hinsichtlich Image und Identifikation sind zum
damaligen Zeitpunkt fur die Floridsdorfer Bezirksentwicklung
erkennbar. Ein anderes Bild zeichnen hierzu die 1990er, als die

investorengetriebene Hochhausentwicklung u.a. mit dem Florido-
Tower, einem ursprunglich als Hotel geplanten, aufgrund man-
gelnder Nachfrage aber letztlich als Burohochhaus realisierten
Projekt, auch im 21.Bezirk landet (vgl. Fachgesprach J.Gielge
2018). Der lange leerstehende Turm ist wie das Kagraner Donau-
zentrum Zeichen einer neuen Akteurs- und Interessensvielfalt in
der Wiener Planung nach 89, in der die Eigentimer*innen und
das flexible Investitionskapital die bauliche Transformation ganzer
Stadtteile wesentlich mitbestimmen. Das bedeutet auch eine
erneute Erschwernis fur tbergeordnete planerische Zentrumsfest-
legungen in Floridsdorf, wenn diese durch Verkehrsaufkommen
erzeugende betriebliche Nutzungen oder imagetrachtige Land-
marks bereits vorweggenommen sind.

Insbesondere die U-Bahnplanung wird in Floridsdorf - wie auch
andernorts in Wien - in den 1990ern zum Treiber der Stadtent-
wicklung. Rund um die kunftigen Stationen beginnt eine nicht zu
leugnende Transformation durch die sich wechselseitig verstar-
kenden Interessen der Planung fur eine gute Anbindung noch zu
entwickelnder Gebiete und der Eigentumer*innen und Inves-
tor*innen fur Widmungsgewinne und Renditen durch ebendiese
Aufschlieffung und Entwicklungsschube. Schon in der Realnut-
zungskartierung aus dem Jahr 1991 kann man etwa die Nut-
zungsveranderung rund um den Frans-Jonas-Platz sehen, die im
Jahr 1997 durch die U-Bahn-Verlangerung von 96 noch deutli-
cher zutage tritt (vgl. Abb. 32, unten). Die Bebauung entlang des
Franz-Jonas-Platzes — bisher Wohnmischgebiet — wird mehr und
mehr von Handel und Gewerbe unterbrochen. Auch eine Bil-
dungseinrichtung zwischen Leopold-Ferstl-Gasse und Franz-Jonas-
Platz muss einem Wohnmischgebiet weichen, in dem heute die
Bezirksservicestelle der Wiener Gebietskrankenkassa untergebracht
ist. Obwohl die Transformation im konkreten Fall durch die Festle-
gung von Freihalteflachen - etwa fur eine FuBgangerebene —
durch die Stadtentwicklung sorgsam vorbereitet wird, obsiegen in
der Umsetzung Partikularinteressen der Anrainer*innen und der
Bezirkspolitik. Bestes Beispiel dafur ist der Bau eines Parkhauses an
der Schopfleuthnergasse, das mit dem Ruf nach Stellplatzen und
Geschaftsumsatzen legitimiert wird (vgl. Magistrat der Stadt Wien
1989) — obwohl der Anschluss an das U-Bahnnetz mit begleiten-
dem Entwicklungskonzept fachlich  betrachtet  konkurrenzlos
erscheint (vgl. Fachgesprach anonym 2018). Die Zentrumsent-
wicklung Floridsdorfs wird damit einmal mehr zum politischen
Prozess, in dem die ubergeordnete Fachplanung der Verwaltung
nur einer von vielen stadtentwicklungspolitischen Akteuren ist, der
sich mit seiner Vision nicht durchsetzt.

= TRANSFORMATION ZWISCHEN FACHPLANUNG & POLITIK

Einen faktischen Einschnitt in die stadtraumliche Struktur bedeutet
auch der Bau der B3 Donaustraie, die die Zufahrtsstraie zu den
Industriearealen westlich der Bahn mit den ostlichen Teilen und in

weiterer Folge mit dem Donaufeld und Kagran verbindet. Sie
durchschneidet fortan den Zentrumsbereich Floridsdorf von West
nach Ost (vgl. Abb. 34). Als Umfahrung zur Verlagerung des
gebietsfremden Durchgangsverkehrs geplant, wird hier die mor-
phologische Transformation der Zentrumsentwicklung Floridsdorfs
durch die stetige Ausweitung des Flachenwachstums besonders
deutlich, die in weiterer Folge zu noch grofraumigeren Umfah-
rungen fuhrt. Auch die Leitlinien fur die Stadtentwicklung 1991
streben dies an (vgl. Rathauskorrespondenz 1991). Die dort ge-
plante Umfahrung des Floridsdorfer Zentrums wird allerdings nie
umgesetzt. Von ihr abhangig ist jedoch der Ruckbau der Prager
Strafie (vgl. Magistrat der Stadt Wien 1999b).

setr. . wichtiger Sammelstr
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£ Strapennetrausbau 1fr (pei Bedart)

ADD. 34: Geplanter Straienausbau

Die Verlangerung der U6 als hochrangiges offentliches Verkehrs-
mittel ist jedenfalls erste Prioritat. Deshalb wird 1996 kurzerhand
ein Vertrag mit dem Bund - das sogenannte ,30-Milliarden-
Schilling-Paket” - geschlossen, das die Inbetriebnahme im Jahr
2000 gewahrleisten und die Finanzierung von S-Bahn-Intervall-
verdichtung, Ué-Verlangerung, Park&Ride-Anlagen und Grund-
freimachungen far den Bau der B3 erlauben soll (vgl. MA 18
1998c¢). Die Exklusion der Planungsabteilung aus der Festschrei-
bung von Vertragsinhalten deutet nicht nur auf mangelnde
Anerkennung der fachlichen Uberlegungen der Abteilung bez(ig-
lich der verkehrlichen ErschlieBung Floridsdorfs hin, sondern zeugt



einmal mehr davon, dass stadtentwicklungspolitisch wegweisende
Entscheidungen oft ein Politkum sind, das die stadtplanerische
Ratio und Entscheidungsmacht aussticht.

Als Uberaus persistente, d.h. auch im Sinne vorausschauender
Stadtplanung einschrankende Entwicklungsbedingung erweisen
sich die zahlreichen Kleingartensiedlungen der unmittelbaren
Umgebung. Sie sind bezeichnend fur die komplexen Eigentums-
verhaltnisse im Floridsdorfer Zentrumsbereich. Die umfangreichen
Bahnhofs- und Gleisanlagen machen die OBB noch in den
1990ern zum grofiten Grundeigentumer, gefolgt von der Stadt
Wien und der AEG (vgl. Magistrat der Stadt Wien 1998). Lange
Zeit dominiert die Haltung den Wiener Planungsdiskurs, die Klein-
gartenanlagen seien unbedingt zu erhalten, nach Maoglichkeit
nachzuverdichten und mit technischer Infrastruktur auszustatten.
Jene Anlagen im Eigentum der OBB seien allerdings far umfas-
sendere Stadtentwicklungsmalinahmen ins Auge zu fassen, wes-
halb letztlich auch auf diesen Flachen die Verlangerung der
Nordbrtcke bis zur Shuttleworthstrale Platz finden kann. Obwohl
es Bebauungsstudien zur Absiedlung der Kleingarten gibt, erweist
sich eine weitergehende Absiedlung als nicht durchsetzbar (vgl.
Fachgesprach J.Gielge 2018). Zu grof3 ist der politische Druck.
Dementsprechend passiert die bauliche Transformation Florids-
dorfs auch heute noch auf anderen Flachen, jedoch in unmittel-
barer Nahe zu den Kleingarten. Diese wirken inmitten der
verdichteten Stadt fast schon wie Fremdkorper. Jedenfalls stellen
sie einen markanten Gegensatz zu Dichte, Kubatur und Nut-
zungsmischung aktueller Projekte dar und veranschaulichen damit
die stadtentwicklungspolitische Wirkungsmacht der Eigentums-
verhaltnisse.

= ERNEUTE STADTTEILWERDUNG: WOHNEN,

GEWERBE UND INFRASTRUKTUR
Schon der STEP 94 greift das Floridsdorfer Zentrum rund um die
neue U-Bahn-Endstelle explizit als Entwicklungsgebiet heraus,
fordert Neugestaltung, vermehrtes Kulturangebot und verbesserte
verkehrliche Bedingungen fur FulRganger*innen und Radfah-
rer*innen (vgl. Magistrat der Stadt Wien 1994). Auch das Leitpro-
gramm Floridsdorf 1998 nimmt das Thema auf (vgl. Magistrat der
Stadt Wien 1998d). Zum Zwecke der Aufwertung wird ein Wett-
bewerb zur Neunutzung des Sudteils des Platzes durchgefdhrt,
der jedoch - wie schon erwahnt — wegen der bereits vollizogenen
baulichen Transformation planerische Wunschvorstellung bleibt.
Anfang der 2000er-Jahre wird nach langer Planung schlieflich die
Donaukanal Strafe als Verbindung zur Shuttleworthstralie gebaut,
das Gewerbegebiet entlang der Bahntrassen weiter umstruktu-
riert. Zu beobachten ist die kleinteiligere Strukturierung der Fla-
chen nordlich  der Bahntrasse, wo  eine  zusatzliche
ErschlieBungsstral’e gebaut wird (vgl. Abb. 35). Das fortschreiten-
de Flachenwachstum des Shopping-Centers Nord lasst die Stadt-

planung in Folge ruckwirkend tatig werden. Sie legt fest, dass dies
das letzte Einkaufszentrum fur die Grundversorgung bleiben solle.
Stattdessen durfen allerdings immer noch Fachmarkte errichtet
werden, denen die Sicherung von raumlich funktionellen Nahe-
beziehungen zugeschrieben wird [sicl] (vgl. Magistrat der Stadt
Wien 20006). Dass dies nicht der Fall ist, beweisen nicht nur die
Agglomerationen an Fachmarkizentren in Floridsdorf, sondern
auch in vielen anderen Teilen der Stadt - insbesondere links der
Donau. Diese stellen zunehmend ein gravierendes Stadtentwick-
lungsproblem dar - etwa als Verkehrserreger. So legt der Master-
plan Verkehr 2003 fest, dass eine Widmung nur mehr unter der
Voraussetzung einer Anbindung an den leistungsfahigen OV
sowie in Abhangigkeit der untersuchten verkehrlichen Auswir-
kungen zustande kommen durfe (vgl. Magistrat der Stadt Wien
2003). Dass dies aber nichts an den schon vorhandenen, den
Stadtraum  zerklUftenden  Gewerbegebieten andern  kann, st
offensichtlich. Stattdessen wird von der Planung im Zuge der
Erarbeitung des STEP 05 eine Verlagerung auf Buronutzung im
verkehrsgunstig gelegenen Floridsdorf in Aussicht gestellt, was
allerdings in Anbetracht des Wien-weiten Uberangebots an Bliro-
flachen und geringer Nachfrage wenig zielfuhrend scheint (vgl.
MA 18 2005).
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Abb. 35: Vergleich der Realnutzungskartierung
1997 und 2005 Zentrum Floridsdorf

Insgesamt st die Umnutzung ehemaliger Industrieflachen im
Gegensatz zu den 80ern und 90ern heute weniger von der
Neunutzung durch Gewerbebetriebe gepragt als vom Woh-
nungsbau. Das Projekt ,Florasdorf” etwa wird seit 2017 als neuer
Stadtteil von den OBB Immobilien in unmittelbarer Nahe zum OBB
Kleingartenverein Jedlesee errichtet. Die stark befahrenen Verkehr-
sachsen Prager und Brunner StralRe sollen verstarkt in ein neues
Licht geruckt und durch Wohnbauten mit vielfaltiger Erdgeschol-
nutzung neu positioniert werden. Ahnliches versucht die seit 2012
in Floridsdorf tatige Gebietsbetreuung, die sich vorrangig der
Starkung des Bezirkszentrums annimmt und dabei den Fokus auf

die Gestaltung des offentlichen Raums legt (vgl. Stadt Wien
2018h). Zudem zeugen Projekte wie das seit 2006 in Planung und
seit 2011 in Bau befindliche Krankenhaus Nord von der einwoh-
nerbedingten, funktionalen und symbolischen Etablierung des
Zentralraums als Ubergeordnet wichtiger Stadtteil (vgl. Stadt Wien
2018i). Dass damit auch der Druck auf die wenigen Flachenreser-
ven, Freiflachen und eine fragile Sozialstruktur wachst, muss nicht
extra erwahnt werden. Ruckblickend auf die Floridsdorfer Meta-
morphologie bleibt eher die Frage, wie sich die aktuelle dkonomi-
sche Transformation zwischen Digitalisierung und
Automatisierung auf einen Stadtteil auswirken wird, der mit jedem
Okonomischen Umbruch einen massiven  stadtischen  Wandel
durchgemacht hat und aktuell in weiten Teilen vom Handel und
Konsum lebt, der bereits einen unverkennbaren Veranderungs-
prozess mit raumlichen Auswirkungen durchlauft.

DER FRANZ-JONAS-PLATZ ALS REPRASENTATION DER

URBANEN METAMORPHOLOGIE FLORIDSDORFS
Wegbereiter fur die beschriebene urbane Metamorphologie des
Floridsdorfer Zentrums sind die unterschiedlichen historischen
Entstenungsphasen bestimmter stadtebaulicher Typologien: Die
vorindustrielle Straflenstruktur, die industrielle Eisenbahnerschlie-
fung und der grunderzeitliche Stadtebau, der kommunale
Wohnbau des Roten Wiens und die zahlreichen Kleingartensied-
lungen sind zusammen Grundlage fur die Ausgestaltung der
Transformationen des 20. Jahrhunderts. Der Franz-Jonas-Platz
steht exemplarisch fur diese transformativen Phasen, die sich vor
Ort durch zwei Ereignisse ausdrucken: Die Eroffnung der S-Bahn-
Stammstrecke und die damit verbundene Errichtung des Bannhofs
Floridsdorf fur den Personenverkehr und die Verlangerung der U6
zur Endhaltestelle am Franz-Jonas-Platz (vgl. Abb. 36).

Die erste Phase steht ganz im Zeichen des Infrastrukturausbaus der
1960er. Dies gilt nicht ausschliellich fur Floridsdorf, sondern druckt
sich in ganz Wien in Form einer technisch orientierten Experten-
planung aus. Dementsprechend fugt sich auch die bauliche
Transformation in die Ubergeordneten Entwicklungen der Stadt
und die zwei alles dominierenden Stadtplanungsthemen ein:
Ausbau und Modernisierung des Verkehrsnetzes und Woh-
nungsneubau nach neuen technischen Standards. Fur den Franz-
Jonas-Platz bedeutet das eine standige Neuverhandiung der Rolle
gegenuber den weiteren sozialen Kristallisationspunkten  des
Quartiers -Schlingermarkt, Floridsdorfer Spitz und Kinzerplatz. Wie
in Wien zwischen "45 und 89 ist auch innerhalb Floridsdorfs die
Zentrumsfestlegung einer standigen Fluktuation und Ungewiss-
heit unterzogen, die sich mit der De-Industrialisierung der 60er
und 70er, der Tertiarisierung der 80er und 90er und der aktuellen,
erneuten  okonomischen  Transformation mehrfach  wandelt.
Wahrend sich die De-Industrialisierungsphase jedoch nur sehr
langsam in baulichen Veranderungen manifestiert, bewirkt der
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Tertiarisierungsprozess durch das rasante Anwachsen weitlaufiger
Gewerbeflachen und -bauten - auch in Randlage - eine nicht
von der Hand zu weisende, umfassende morphologische und
funktionale Transformation.

Die allgemeine Aufbruchsstimmung der 80er- und 90er-Jahre, die
andernorts in Wien vielfaltige und optimistische Stadtvisionen
entstehen lasst, Ubertragt sich kaum auf Floridsdorf. Die wenigen
Gestaltungschancen am ohnehin dicht bebauten Ort werden
durch Projekte, die der urbanen Qualitat eher abtraglich sind,
genutzt. Daran kann auch der ,Pionierplan” zur Bezirksentwick-
lung mit seinen durchaus konstruktiven Vorschlagen nichts an-
dern, zumal a) die schwierigen Eigentumsverhaltnisse den
Ubergeordneten Konzepten eine unuberwindbare Umsetzungs-
barriere in den Weg stellen, und b) die fur die Zentrumsentwick-
lung pragende hochrangige Infrastrukturentwicklung nicht allein
in der Kompetenz der Stadt liegt und - selbst wenn - in nicht
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unwesentlichen Aspekten ein Politikum darstellt, dem die Fachpla-
nung sich zumeist geschlagen geben muss.

Somit kann erst die Umgestaltung des Franz-Jonas-Platzes im Zuge
der U6-Verlangerung in den 90ern als Beginn der zweiten trans-
formativen Phase erachtet werden. Diese steht fur die erneute
Konsolidierung des Floridsdorfer Zentrums als wichtiger Stadtteil
im postfordistischen Wien ebenso wie fur eine zunehmend libera-
le und stadtpolitisch instrumentalisierte Planung. Nicht nur, dass
die faktische Umnutzung vor der im Wettbewerb entwickelten
Gestaltungsvision passiert und damit das Planungsziel beschneidet,
muss das hingegen realisierte Parkhaus in der Schopfleuthnerstra-
f3e fast schon als vorauseilender Kniefall der kommunalen Politik
gegenuber einer potentiell kritischen Gruppe an Burger*innen
und Wirtschaftstreibenden interpretiert werden. Die gleichzeitig
vom fachlichen Standpunkt hochst fragwlrdige Ausweisung von
Gewerbeflachen fur Fachmarkizentren und EKZ in Randlage,
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sowie die zunehmend investor*innengetriebene Projektentwick-
lung lassen gerade in Floridsdorf ab den 90ern ein neues Laissez-
faire in der Steuerung der Stadtentwicklung erkennen. So schei-
nen die Rahmenbedingungen fur Betriebsansiedlungen weitge-
hend nachfragegetrieben zu sein, weshalb sich gerade im
Floridsdorfer Zentralraum die Diskrepanz zwischen dem Ausbau
der Verkenhrsinfrastruktur fur den Wirtschaftsverkehr gegenuber
der Attraktivierung des Stralenraums zum Zweck der Aufenthalts-
und Lebensqualitat der Bevolkerung vor allem in den 90er- und
2000er-Jahren verdeutlicht. In letzter Konsequenz scheint es, als
wdurde sich die ubergeordnete Entwicklungsplanung daher gera-
de in Floridsdorf weitgehend auf Fragen des Wohnbaus und der
Entwicklung des Offentlichen Raums zuruckziehen, da die Erfah-
rung sie gelehrt hat, dass ubrige verkehrs-, wirtschafts- und stand-
ortpolitische Entscheidungen ohnedies auferhalb ihrer Kompe-
tenz und abseits ihrer Zielsetzungen gefallt werden.
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STRATEGISCHES PLACE-MAKING
IN ASPERN, ALT & NEU

Aspern ist nicht nur Leuchtturm des aktuellen Wiener Stadtpla-
nungsdiskurses und Reprasentant des zunehmenden Siedlungsfla-
chenwachstums und der Verdichtung in der Ostlichen
Donaustadt, sondern auch interessanter Sonderfall der grofmaf3-
stablichen Transformation mittels Masterplanung. Entsprechend ist
die Untersuchung insbesondere hinsichtlich jener weniger weit in
der Historie zurtckliegender stadtentwicklungspolitischer Prozesse
aufschlussreiches Fallbeispiel. . Charakteristisch fur den Raum ist
seine lange agrarische Pragung. Die ursprunglichen, langgezoge-
nen Flure sind teilweise bis heute erkennbar (vgl. Fachgesprach
E.Raith 2017). So sind Feldwirtschaft, Obstbau und Gartnereien
auch heute noch im Raum zwischen Aspern und EBIiNng ansassig.
Neben der insgesamt geringen Siedlungsdichte im Gebiet fallen
besonders die dispers verteilten, jedoch raumlich klar begrenzten
Wohnsiedlungen auf, die eine nicht gerade stadtisch-dichte
Wohnbautypologie vorweisen. Im Gegenteil Uberwiegt der landli-
che Charakter in den Landnutzungsformen. Einen Kontrapunkt
hierzu setzt die Seestadt Aspern als asthetisch und typologisch
gezielt konstruiertes urbanes Entwicklungsgebiet. Dementspre-
chend ist gerade die Phase ab 1992 fur die detaillierte Analyse
besonders relevant, als die Stadt Wien die Flachen des Flugfeldes
erwirbt und damit die aktuelle Stadtentwicklung vorbereitet (vgl.
Suitner 2015a). Erganzend mussen jedoch die strukturellen \Vor-
bedingungen der baulichen Transformation Anfang und Mitte des
20. Jahrhunderts Erwahnung finden, um die aktuelle Transforma-
tion korrekt zu kontextualisieren.

= ASPERN — EINE VORGESCHICHTE

Wenngleich die Wiener Industrialisierung die Ortschaften Aspern
und ERling vergleichsweise wenig beruhrt, sind sie schon frah Teill
des funktionalen Siedlungsgeflechts Transdanubiens. Bereits 1918
wird die Stralenbahnlinie 17 von Floridsdorf Richtung Aspern
gefuhrt (vgl. Zeitlinie 2018; Straenbahnjournal 2018a). Trotzdem
gibt es bis in die 1970er-Jahre faktisch kaum Veranderung vor Ort.
Die fur Wiener Verhdltnisse periphere Lage bei gleichzeitig stag-
nierender Stadtbevolkerung bedingt den Erhalt der agrarischen
Strukturen bis Uber die erste Wiener Suburbanisierungsphase
hinaus. Dabei gibt es bereits in der planerischen Vorstellung der
50er Ideen fur eine massive Transformation, namlich durch die
Errichtung einer Trabantenstadt (vgl. Brunner 1952). Stadtplaner

2 Das Untersuchungsgebiet wird stidlich durch die Ortschaften Aspern und
ERling, im Norden durch die Marchegger Ostbahn, éstlich mit dem Tele-
fonweg und im Westen mit der U2-Trasse begrenzt. Die Abgrenzung ist
weiter gefasst, was im noch sehr ursprunglichen, weitlaufigen Landschafts-
raum und im analytischen Interesse der wechselseitigen Betrachtung des
alten und neuen Zentrums begrindet ist.

Karl Brunner entwirft fur Aspern eine schematische Ideenskizze
einer Tochterstadt am Rande Wiens und entwickelt auch far
ERling ein Gesamtgestaltungskonzept (vgl. Abb. 37). Schon damals
ist die Wirtschaftlichkeit Argument fur geordnete Stadtteilentwick-
lung und gegen die kostspielige und ineffiziente Raumnutzung,
wie sie in den unzahligen Kleingarten des Stadtteils zu finden ist.
Die Umsetzung wird jedoch hintangestellt, da der Wiederaufbau
noch nicht ganzlich abgeschlossen ist und entsprechend die
finanziellen Mittel fur umfassende Stadtplanung fehlen.

Abb. 37: Umgestaltungsentwurf ERling, Karl Brunner

= DASFLUGFELD ALS INITALZUNDUNG

Bekannt ist die belastete Geschichte des Asperner Flugfelds: Hier
landet 1938 Heinrich Himmler, um den Anschluss Osterreichs an
Hitler-Deutschland zu verkunden. Im Zweiten Weltkrieg dient das
Flugfeld zudem als WaffenstUtzpunkt. Es ist auch diese besondere
kriegsstrategische Bedeutung des Flugfelds fur die Nationalsozialis-
ten, die bedingt, dass der Bereich am ersten Luftbildplan Wiens
von 1938 durch eine weiBe Flache unkenntlich gemacht ist (vgl.
Abb. 38, oben). Weniger bekannt ist hingegen die Entstenungs-
geschichte: 1912 errichtet, ist das Flugfeld bald Ort fliegerischer
Pionierleistungen. Das Marchfeld bietet hierfar die optimalen
Bedingungen. Und so bleibt es auch im Nachkriegswien lange
Treffpunkt Flugsportbegeisterter. 1977 wird der Flugbetrieb je-
doch aus wirtschaftlichen Grunden eingestellt, das Flugfeld aufge-
lassen. Das ist zugleich der Startschuss fur die bis heute anhaltende
umfassende Transformation.

Nach dem Ende der Fliegerei entstehen im Umfeld mehrere
Wohnhausanlagen, u.a. ostlich von Hirschstetten. Gleichzeitig
werden Reihenhaussiedlungen und Kleingarten im Raum Aspern
und ERIing errichtet, die zusammen die typische ,wilde Mischung”
der baulichen Struktur in der Ostlichen Donaustadt bedingen (vgl.

Stadt Wien 2018i). Die Planung reagiert darauf passiv. Bauland-
knappheit ist zu jener Zeit bestenfalls andernorts ein Problem.
Anders steht es um das Arbeitsplatzangebot, das ein hohes Pend-
leraufkommen und folglich Verkehrsuberlastung bewirkt. Dem
wird durch vermehrte Betriebsansiediungen im donauquerenden
Bereich zu begegnen versucht. So schlagt der Bezirksentwick-
lungsplan 1972 Betriebsansiedlungen im Raum Aspern vor, die
Stadtentwicklungsleitlinien selbiges fur das Flugfeldareal (vgl.
Magistrat der Stadt Wien 1993; Magistrat der Stadt Wien 1972).
Das Verkehrskonzept 1970 geht hingegen so weit, eine U-Bahn-
Verbindung der nordostlichen Bezirke von Aspern uber Stadlau
und Kagran bis Floridsdorf vorzuschlagen (vgl. MA 18 1970) - aus
heutiger Sicht nicht abwegig, damals jedoch dkonomisch kaum zu
argumentieren. Nachdem 1980 die letzten Flughafengebaude
abgerissen werden, kann zumindest dem Planungswunsch nach
Betriebsansiedlungen durch die Errichtung der Produktionshalle
des General Motors Werk 1982 nachgekommen werden. Fur die
Wiener Wirtschaftspolitik ein Achtungserfolg, folgen GM jedoch
keine weiteren Betriebe nach, womit dem chronischen Arbeits-
platzmangel kaum Abhilfe geschaffen ist. Die Position als Donaus-
tadter Arbeitsmarkt-Platzhirsch verschafft GM im STEP 84 allerdings
eine Sonderstellung, die dazu beitragt den Standort bis heute zu
sichern (vgl. Magistrat der Stadt Wien 1985). Wie anhand des
Vergleichs der Realnutzungskartierung zu sehen ist, verandert sich
die bauliche Struktur entsprechend vor allem in den 90ern (vgl.
Abb. 38, unten). Zuvor geniefit die Innenentwicklung Prioritat in
Wien, weshalb auch der Nutzungsdruck und die Notwendigkeit
ordnenden Eingreifens als gering erachtet werden. Den Anfang
des deutlichen Wandels macht ein groldes Logistikzentrum ent-
lang der heutigen Uz, gefolgt von den sudlich gelegenen Gartne-
reien, die sich schlieflich Richtung Ostbahn und nach Stden
ausbreiten. Die langgezogenen Flure zwischen den bereits als
Wohngebiet genutzten Bereichen um den Hagedornweg wer-
den nachverdichtet und um ein weiteres Wohnmischgebiet
erweitert. Das ARBO-Fahrsicherheitszentrum am westlichen Ende
der breiteren Flugfeldpiste und der Gedachtniswald im Sudosten
sind weitere offenkundige Transformationen der Nutzungsstruktur.

Erst Ende der 90er wird zunehmend auch der alte Ortskern von
Aspern nachverdichtet. So wird beispielsweise ein Grundstick in
der Zachgasse in Wohnmischgebiet umgewidmet und auch im
Bereich der kunftigen U-Bahnstation Aspernstral3e, sowie entlang
der Erzherzog-Karl-StralRe entstehen Widmungen mit Mischnut-
zung, die davor noch als Ackerland genutzt sind. Zeitgleich wer-
den die Volksschule  Viktor-Wittner-Gasse  (1991),  die
Ganztagshauptschule Eibengasse (1992-95), die Hauptschule
Simonsgasse (1994-96) und die AHS Heustadlgasse (1999) errich-
tet (vgl. Nextroom 2018a-d). Biliger Baugrund und eklatante
Unterversorgung einer mittlerweile gewachsenen Bevolkerung
sind zwei ausreichend schlagkraftige Argumente der Notwendig-
keit planerischen Eingreifens.
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Abb. 38: Vergleich der Luftbildplane {oben) und Realnutzungskartierung (unten) fur das Flugfeld Aspern und umgebende Bereiche

=, ASPERN MACHEN": STADTEBAU & VERKEHR

Ganz grundlegend bereitet schon der STEP 84 die intensive Stadt-
teilentwicklung mit seinem Leitbild und der Festlegung der Ent-
wicklungsachse Stadlau-Aspern-ERling vor. 1992 wird das Flugfeld
Aspern auf Druck von Burgermeister Mayr von der Stadt Wien
gekauft, was den Prozess der hoheitlich initierten baulichen Ent-
wicklung des Flugfelds erst ermoglicht (vgl. Suitner 2015a). Kurz
darauf fuhrt die Stadt Wien gemeinsam mit dem Wiener Wirt-
schaftsforderungsfonds (WWFF) unter Beteiligung eines Beirats fur
Stadtentwicklung ein stadtebauliches Expert*innenverfanren far
das zu bebauende Flugfeld durch. Die daraus resultierenden
Ausarbeitungen von Rudiger Lainer umfassen ca. die Halfte der
Flache der Ausbauplane der heutigen Seestadt. 10.000-12.000
Bewohner*innen und 6.000 Arbeitsplatze sollen im neuen Stadt-
teil Platz finden (vgl. Stadt Wien 2018j). Aufgrund fehlender infra-
struktureller Vorleistungen wird das Konzept allerdings wieder
verworfen. Weder die heutige U-Bahntrasse noch eine donauque-
rende Straflenverbindung sind damals in Planung. Der hingegen
gehegte Wunsch die S80 zur leistungsféhigen OV-Verbindung
auszubauen muss allerdings aus finanziellen und institutionellen
Grunden verworfen werden. Unstimmigkeiten bezuglich des Um-
fangs und der damit verbundenen Kosten und Planungsheraus-
forderungen lassen das Projekt S-Bahn-Ausbau scheitern. Die OBB
erachten etwa einen vierspurigen Gleisausbau und niveaufreie
Kreuzungen als zwingend notwendig, wahrend die Stadt primar
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eine Taktverdichtung mit sparsameren Umbauten wunscht. Die
Kompetenzvielfalt wird damit zum wesentlichen institutionellen
Grund fur die Abkehr von S-Bahn-Losungen anstelle des U-Bahn-
Ausbaus. Darum erfolgt deutlich spater die Realisierung einer U2-
Verlangerung. Dass diese uber eine eigens errichtete Donaubru-
cke fuhrt, ist der politischen Weigerung gegenuber einer Kapazi-
tatseinschrankung der Praterbrucke wahrend der Umbauarbeiten
geschuldet. (vgl. Fachgesprach J.Gielge 2018

Der STEP94 definiert schlieSlich die leistungsfahige Verkehrsanbin-
dung als zwingende Voraussetzung fur die Stadterweiterung am
ehemaligen Flugfeld. Das bereits erwahnte ,30-Milliarden-Schilling-
Paket” soll zu diesem Zweck eine Bundesstral’e B3d als Verbin-
dung zur A23 finanzieren. Das Geld reicht jedoch fur die vielen
Verkehrsprojekte nicht aus, sodass die B3 bis heute die einzige
leistungsfahige Stralenverbindung bleibt, um die wegen der
hohen Verkehrsbelastung ein standiger Konflikt schwelt. Nachdem
im OV die S-Bahn ebenfalls keine Option und der Umbau beste-
hender Donaubrucken politisches Tabu ist, kann es also schon
Mitte der 90er keine andere als die heute realisierte U-Bahn-Trasse
als hochrangige Verkehrserschlielsung des Flugfelds geben.

= ESMUSS DAS FLUGFELD SEINI

Mit steigender Bevolkerungszahl und Nutzungsintensivierung
wachst Ende der 90er-Jahre auch der Bedarf Ordnung in Struktur
und Entwicklung von Aspern zu schaffen. Das stellt sich jedoch als

aufderst schwierig dar, befindet sich doch ein Grofteil der Flachen
in Privatbesitz. Auch die Kleingartensiedlungen im Eigentum der
Stadt Wien sind durch die Pachtvertrage langfristig gebunden. So
findet die Stadtplanung lange Zeit keinen Zugang zur Intervention
in den Ortskernen, die inr Erscheinungsbild in Folge bis um 2010
auch kaum verandern. Die Entwicklungen passieren stattdessen
auBerhalb der Kerne. Auch der planerische Anspruch darauf
einwirken zu kénnen, bleibt ein kbhner Wunsch, als die Ansied-
lung von Gértnereibetrieben entlang der Grol3-Enzersdorfer Straie
dem vorauseilt, den Nutzungswildwuchs fortsetzt und die Planung
einmal mehr vor vollendete Tatsachen stellt.

Auch die planerische Vorbereitung verkehrspolitischer Mafinah-
men gestaltet sich in der Donaustadt nicht unbedingt einfacher.
Dass gerade Mobilitat ein zentrales und mitunter emotionales
Thema fUr die Burger*innen darstellt, zeigt etwa die Diskussion um
den Bau der S1. So bedingen die im Zuge der Ausarbeitung zur
strategischen Umweltprufung SUPer NOW (2004) einbezogenen
Stellungsnahmen der Bevolkerung eine Verlegung der Si-Trasse
an den Stadtrand (vgl. bmvit 2018; Stadt Wien 2018k).

Deutlich anders stellt sich der Gestaltungsspielraum im Bereich um
das ehemalige Flugfeld dar. Die Ubertragung der Bundesstra-
RBenkompetenz erlaubt Wien die Errichtung eines Teils der B3d als
Tangentenzubringer im eigenen Wirkungsbereich und setzt damit
einen wichtigen Schritt zur Erfullung der selbst auferlegten Sicher-
stellung der hochrangigen verkehrlichen Erschlieffung. Dem soll
mit der Stadtstralse Aspern 2021 ein weiteres Stuck folgen, das der
Vollausbau der Seestadt notig macht (vgl. Stadt Wien 2018k).
Daruber hinaus befinden sich auch die Flachen des Flugfelds
selbst Ende der 90er schon zum Uberwiegenden Teil in offentli-
cher Hand (vgl. Stadt Wien 2018j). Aktive Stadtentwicklung in der
ostlichen Donaustadt - die geordnete Urbanisierung ohne
schwierige Auseinandersetzung mit den Partikularinteressen der
Grundeingentumer*innen - wird moglich.

Entsprechend wird 2006 die Ausarbeitung eines Masterplans
beauftragt und damit ein Planungsansatz strapaziert, den das
transdanubische Wien bereits an der DonauCity ausgiebig getes-
tet hat. Der 2007 prasentierte Entwurf vom eigenstandigen Stadt-
teil wird in der Folge vor allem zum Symbol einer handlungs-
fahigen und mutigen Stadtpolitik: Schnittstelle zwischen Ost- und
Westeuropa, Identitatsstifterin fur Transdanubien, Zeichen poten-
ter Planung und, ganz generell, einer boomenden zentraleuropai-
schen Metropole — all das muss das Flugfeld sein. Die Master-
planung durch ein externes Buro, das umfassende Branding des
Projekts und dessen Realisierung unter Leitung einer eigens ge-
grandeten, nicht in das PAS eingebetteten Entwicklungsgesell-
schaft machen das Seestadtprojekt zum Ziel von Kritk an der
offensichtlich neuartigen Form der Entwicklungspolitik (vgl. Suitner
2015a). Und auch inhaltlich stellt sich das Projekt nicht nur positiv



dar. So erweist sich die Masterplanung in Detailfragen manches
Mal als zu starr — etwa, wenn sie Nutzungskonzepte als ,Endzu-
stand” propagiert und damit ein flexibles Reagieren auf kurzfristige
oder schlichtweg nicht gehorte Anspruche der Nutzer*innen
ignoriert (vgl. ebd.). Auch fehlt dem Projekt die ausreichende
Integration in das rein optisch ganzlich kontrare Umfeld. Trotz
langen stadtplanerischen Bemuhens durch Ausweisung von
gemischtem Baugebiet und Geschaftsvierteln entlang der Grofs-
Enzersdorfer Stralle eine Durchmischung und funktionale Integra-
tion zu erzeugen, ist etwa die Barrierewirkung der GM-
Produktionshallen schlichtweg nicht zu uberbricken. So ist die
Skepsis der Nachbar*innen und Anrainer*innen gegenuber dem
Entwicklungsprojekt nicht verwunderlich. Die Pfadabhangigkeiten
der Planungs- und Entwicklungsgeschichte - die Auswirkungen
vergangener Entscheidungen auf aktuelle Entwicklungen - treten
hier besonders deutlich zutage.

= BAULICHE TRANSFORMATION WIRD SICHTBAR

Mit Baubeginn in der Seestadt 2010 erfolgt auch die Uz-
Verlangerung - vorerst bis zur Aspernstralée. Eine Reihe neuer
Bauprojekte in unmittelbarer Stationsnahe und entlang der neuen
U-Bahntrasse ist die Folge. Vergessen ist damit auch die Sorge von
2008, die Finanzkrise konne das gesamte Projekt zum Scheitern
bringen. Denn nachdem es zum Leuchtturm hochstilisiert worden
ist, ist das planungspolitische Prestigeprojekt Seestadt mittlerweile
,Loo big to fail”. Das zeigt sich vor allem in der auffalligen Haufung
an Projekten und Prozessen vor Ort, die zusammen ein geradezu
lenrbuchartiges  Spektrum ,guter  Planungspraxis”  verkorpern:
Kunstlerische Bespielung, Baugruppen, geforderter Wohnbau,
Stadtteilmanagement,  Passivenergieburos, — Holzhochhausbau,
uvm. Parallel wird die sichtbare bauliche Urbanisierung auch
funktional unterfuttert: Die Stralenbahnlinie 25 etwa erreicht, von
Floridsdorf kommend, seit 2012 Aspern. 2013 folgt die U-Bahn bis
zur Seestadt und die Stralsenbahnlinie 26 zwischen Kagraner Platz
und HausfeldstraBe (vgl. StraBenbahnjournal 2018b). 2015 eroff-
net schliefSlich der Bildungscampus in der Seestadt (vgl. Stadt Wien
2018j). 2017 ist bereits ein Viertel des Projekts realisiert und auch
im Umfeld der Seestadt entwickeln sich weitere Bauprojekte (vgl.
AbDb. 38, oben).

Die Konsequenzen dieser rasanten Transformation sind gerade im
Umfeld des Planungsgebiets deutlich zu spuren. Im Sog der Ent-
wicklungsdynamik und Projekteuphorie der Seestadt werden auch
umliegende Gebiete zunehmend zu stadtentwicklungsrelevanten
Orten. In der Gundackergasse ist etwa die schon im STEP 94
vorgesehene Erweiterung des bestehenden  Siedlungsgebiets
angedacht (vgl. Stadt Wien 2018l). Allerdings wird dafur haufig
auf die rarer werdenden Grunraumreserven zuruckgegriffen.
Denn mit dem Bevolkerungswachstum wachst auch die Wohn-
raumnachfrage spurbar, der vielfach zu Lasten des Grunraums

nachgekommen wird — nicht zuletzt, weil das (im politischen
Diskurs wie auch in den STEPs) vielfach hochgehaltene Wiener
JUrbanitatsideal” keine hdheren Bebauungsdichten wanscht und
entsprechend in die Flache gewachsen werden muss.

Mehr und mehr wird auch die unterschiedliche Entwicklungsge-
schwindigkeit von ehemaligem Flugfeld und Umfeld deutlich,
weshalb 2012 nicht nur das stadtebauliche Leitbild der Seestadt
weiterentwickelt, sondern auch der Masterplan Uberarbeitet wird
(vgl. Stadt Wien 2018)). Ziel ist die kritische Prufung der Planungen
fur die umgebenden Gebiete und deren Integration mit dem
neuen Stadtteil. Das gilt auch fur das Konzept des aktuellen STEP
zum Zielgebiet und den 2013 ausgearbeiteten Strategieplan fur
die Donaustadt (vgl. Magistrat der Stadt Wien 2013; MA 18
2014a). Letzterer ist das nach 15-jahriger Ruckstellung erstmals
wieder aufgegriffene Bindeglied zwischen Ubergeordneter Stadt-
entwicklung und lokaler Flachenwidmungs- und Bebauungspla-
nung (vgl. Magistrat der Stadt Wien 2013). Denn nachdem die
bisherigen Planungen vor Ort die Entwicklung der ostlichen
Bereiche der Donaustadt vielfach nur themen- und grundsticks-
bezogen behandeln und unterschiedliche Interessen von offentli-
cher und privater Seite in die Transformation des Stadtteils
eingreifen, erscheint das steuernde Eingreifen in den Transforma-
tionsprozess auf dieser Maf3stabsebene unerlasslich. Ob sich damit
die dynamische Transformation tatsachlich steuern lasst oder sie
wegen weiterhin mangelnder Verbindlichkeit zahnlos bleibt, muss
sich erst zeigen.

= LOKALE VERKEHRSPROJEKTE ALS REPRASENTATION

DER URBANEN METAMORPHOLOGIE ASPERNS
Wie die Ausfuhrungen zur Asperner Transformation verdeutlicht
haben, erzahlt der Stadtteil zwei Geschichten: Erstens, jene der
alten Siedlungen Aspern und ERIling, die aufgrund inrer Randlage
und untergeordneten Funktion eine von der Stadtplanung wenig
beachtete und auch wenig spektakulare Entwicklung vollfuhren.
Hier druckt sich die lange agrarische Pragung noch heute in der
kleinteiligen Grundstucksparzellierung aus, der die Bebauung um
die alten Ortskerne und in den umliegenden Kleingartenanlagen
weitgehend folgt. Und zweitens, jene des Flugfelds, das mehrfach
stellvertretend fur den Wiener Entwicklungspfad stent — etwa fur
die wirtschaftspolitisch - gefeierte  Grol3betriebsansiediung  im
austrokeynesianistischen Wien der 80er, oder fur einen starken
lokalen Staat, dem trotz Ressourcenknappheit, \Wachstumsdruck
und Neoliberalisierung auch Anfang der 2000er-Jahre noch
Groldprojekte nach dem Ideal der europaischen Stadt gelingen.
Damit ist das Flugfeld aber vor allem eines: ein stadtpolitisches
Symbol und Interventionsinstrument. Viel interessanter hinsichtlich
der Asperner Metamorphologie ist aber eine andere Einflussgrofie,
auf die die hoheitliche Planung im Einzelnen auch direkteren
Zugriff hat: der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur. Diese ist ruckbli-

ckend und auch perspektivisch ein wesentlicher Treiber der Urba-
nisierung des Stadtteils und der Entwicklung des gesamten Ostli-
chen Bereichs der Donaustadt (vgl. Abb. 39).

Die Uz-Verlangerung Richtung Aspern ist wohl deutlichster Aus-
druck fur die Katalysatorfunktion verkehrlicher Infrastruktur fur die
Stadtentwicklung. Ganz aktuell legitimiert sie in der strategischen
Planung fur die Donaustadt eine mehr als optimistische Entwick-
lungsvision potentieller Zentren (vgl. Magistrat der Stadt Wien
2013). So soll neben Seestadt, EBIing, Aspern, Donauspital, SuBen-
brunn und Breitenlee eine ganze Agglomeration neuer Zentren
entstenen: Hirschstetten, Aspernstrale, An den alten Schanzen,
Hausfeldstralie, Hasibederstralie, Am Heidjochl, Berresgasse, Ober-
feldgasse, um hier nur einige zu nennen. Darin spiegelt sich nicht
nur deutlich der planerische Zeitgeist wider — der Versuch Stadt-
entwicklung zu steuern, indem die Richtung und Ausgestaltung
der baulichen Transformation einzelner Orte diskursiv in Bildern,
Zuschreibungen, Namensgebungen und Funktionszuweisungen
vorbereitet wird. Wichtiger erscheint in diesem Zusammenhandg,
dass die Entwicklung dieser und weiterer Zentren wie eh und je in
Abhangigkeit zur Infrastrukturentwicklung vor Ort gestellt wird
und nicht zur ursprunglichen Charakteristik der alten Ortskerne.

Fur die Planung ergibt sich daraus ein Paradoxon, das zumindest
in Teilen erklart, warum auch die Flugfeldentwicklung ein mehrere
Jahrzehnte andauernder Prozess ist. So gilt in der Wiener Stadt-
entwicklungspolitik spatestens seit den 1980ern eine klare Regel,
wenn es um Stadterweiterung geht: das Kosten-Nutzen-Prinzip —
oberflachlich betrachtet durchaus ungewohnlich fur eine traditio-
nell wohlfahrtsstaatlich orientierte Stadt. So soll Stadterweiterung
nur bei sichergestellter hochrangiger VerkehrserschlieBung passie-
ren. Infrastrukturentwicklung ist aber nur auf Basis entsprechender
Nachfrage argumentierbar. Diese Nachfrage ist jedoch nur zu
erreichen, wenn bereits ein gewisses Infrastrukturangebot vor-
handen ist** So wird, obwohl der erste Bebauungsvorschlag
schon Anfang der 90er-Jahre auf dem Tisch liegt, dieser wegen
der Debatte um die verkehrliche ErschlieBung wieder verworfen.
Marchegger Ostbahn, U-Bahn, Strallenausbau - trotz vieler Ansat-
ze scheint eine Losung nicht in Sicht. Neben der dkonomischen
Sorge uber potentiell  unterausgelastete  Infrastrukturen  spielt
Jjedoch auch das Erfanrungswissen der Beteiligten um die Konse-
quenzen einer unbedachten Errichtung von Verkehrsbandern
eine Rolle. Gerade links der Donau ist man sich um die Jahrtau-
sendwende der Auswirkungen von Schienen- und Stral3eninfra-
struktur auf das funktionale stadtraumliche Gefuge bewusst.

# Das gilt im Besonderen fur Wien, wo die insgesamt hohe Ausstattungs-
und ErschlieRungsqualitat des Siedlungsgebiets auch entsprechend hohe
Anspriiche der Nutzer*innen an diese Ausstattung fur Erweiterungsgebiete
bedingt



Noch starker ausgepragt ist der Konnex zwischen Verkehrsinfra-
struktur und Stadtentwicklung im Kontext des Stra3enbauprojekts
fur die BundesstraBe B3d - allerdings in die entgegengesetzte
Richtung. Die ursprunglich als Autobahn im Zuge der AZ23-
Verlangerung geplante hochrangige Stral3enverbindung ist ein
wichtiger Stein im Mosaik, das erklart, warum Flugfeld-Entwicklung
und Asperner Transformation trotz begunstigender Rahmenbe-
dingungen lange Zeit nicht in Schwung kommen wollen. So
fordert die Planung schon seit den 90ern vehement die Errichtung
der B3d, um die Ortskerne vom Durchzugsverkehr zu entlasten
und die Umsetzung der zukunftsweisenden Entwicklungsvorstel-
lung fur die ostliche Donaustadt zu ermoglichen. Allerdings wird
sie stets zugunsten anderer politisch wichtigerer Verkehrsprojekte
zurtckgestellt. Die B3d wird deshalb ebenso wenig in das Bundes-
straldengesetz aufgenommen, wie in das ,30-Milliarden-Schilling
Paket”. Seitdem werden Trassenfuhrung und Ausgestaltung mehr-
fach geandert und bremsen damit eine fruhe Realisierung des
Urbanisierungsprojekts Flugfeld Aspern ein. Erst aktuell, da die
Seestadt unumstoBliches Faktum ist, kann der Bau der B3d als
Stadtstralie” besiegelt werden.

Aber nicht nur die Selbstbindung der Planung durch Festschrei-
bung grundlegender Stadtentwicklungspramissen - Stadterschlie-
Bung vor Stadterweiterung - sondern auch andere planungskul-
turelle Besonderheiten der Wiener Stadtentwicklungspolitik dienen
als erklarende Variablen fur die erst zahe, dann umso dynamische-
re bauliche Transformation. Deutlich gemacht hat sich zum einen
das Primat der hochrangigen verkehrlichen ErschlieBung. Mit U-
Bahn, StadtstraRe und Lobautunnel werden drei Verkehrsprojekte
in direkten Zusammenhang mit Erfolg und Misserfolg der Aspern-
er Urbanisierung gestellt. Weit weniger Aufmerksamkeit erfahren
im Vergleich das virulente Missverhaltnis zwischen Bevolkerungs-
und Arbeitsstattenentwicklung, oder die einst gepriesene Eigen-
standigkeit des Stadtteils, die ironischerweise mit dem Ziel einer
Reduktion des Verkehrsaufkommens argumentiert worden ist. Der
vielfach ins Treffen gefUhrte hohe Anspruch an Planungsprozess
und Umsetzung in der Wiener Stadtentwicklung gilt insofern als
Begrindung fur die lange Umsetzungsdauer, als es sich um ein
Projekt auiergewohnlicher Dimension handelt. Das Argument
muss aber dahingehend relativiert werden, dass der Anspruch in
allen GroBprojekten der Stadtplanung Geltung hat — auch in
Jenen, die nicht zwei Jahrzehnte auf inre Umsetzung warten.

Es ist wohl eher die Vielzahl unscheinbarer Aspekte, die zusam-
men eine gewisse ,Bremswirkung” fur die Asperner Metamorpho-
logie erzielen. So erfolgt etwa der Ankauf des ehemaligen
Flugfelds durch die Stadt Wien vorerst primar aus wirtschaftspoliti-
schem Kalkul. Die fortschreitende dkonomische Restrukturierung
und das wiedereinsetzende Stadtwachstum der Folgejahre er-
zwingen schlieflich ein Umdenken bezuglich der Nutzung des
Areals, was — so die Vermutung - manchen Entscheidungstra-
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ger*innen missfall, weil die neue Entwicklungsrichtung nicht
mehr in die festgesetzte Vorstellung passen will. Auch wird wonhl
der vorsichtige Optimismus allein, der aus den ersten Wachstums-
prognosen geschopft wird, noch nicht genugt haben, um guten
Gewissens ein derart grofdes Projekt zu initieren. Zudem ist der
Sprung uber die Donau immer noch weit — vor allem, wenn die
Waterfront derselben vor Ort nicht als Standortqualitat verkauft
werden kann. Und schliellich ist die gegenuber anderen Teilbe-
reichen Transdanubiens mangelnde InfrastrukturerschlieBung
Totschlagargument jeglicher Entwicklungsvision und bedingt,
warum beim Wiener Nordosten zuerst von Floridsdorf und Kagran
die Rede ist und erst zuletzt von Aspern.
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AbD. 39: Skizze der Asperner Metamorphologie



Wissensproduktion & Wissenskommunikation
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TRANS[FORM]DANUBIEN ALS
WISSENSCHAFTSKOMMUNIKATION

Wissenschaftliche Erkenntnisse zielgruppengerecht und anschau-
lich zu vermitteln, um sie in anderen Kontexten, aber auch ande-
ren Forschungs- und Erkenntnisprozessen nutzbar zu machen, ist
nicht nur ureigenes Interesse der Wissenschaften, sondern zentra-
le Zielsetzung dieses Projektes. Der vorliegende Berichtsabschnitt
widmet sich daher dem Wechselspiel zwischen Wissensprodukti-
on und ~vermittlung. Damit soll sowohl der Entwicklungsprozess
der Website lidovienna.at dokumentiert, als auch ein Beitrag zur
Verwissenschaftlichung der Konzeption und Produktion digitaler
Wissenschaftsvermittiungstools geleistet werden. Daruber hinaus
versammelt der Text aus der Erfahrung dieses Forschungsprozes-
ses Hinweise fUr kunftige Forschungsarbeiten, die sich stadtent-
wicklungshistorischen oder planungsgeschichtlichen Fragestel-
lungen zu Wien widmen mochten.

TRANS[form]DANUBIEN greift damit ein in den Planungswissen-
schaften gangiges Ziel auf: das Wissen uber Raum und Ort, sowie
Uber den politischen Prozess Planung transparent und verstandlich
zu kommunizieren. Denn Stadtplanung als offentliche Aufgabe ist
nicht erst seit dem Communicative Turn darauf bedacht inr Schaf-
fen einer breiten Bevolkerung zu kommunizieren (vgl. Healey
1992). Burger*inneninformation und -beteiligung werden seit den
Anfangen der Institutionalisierung der Disziplin als notwendige
Ziele planerischen Handelns diskutiert (vgl. Amnstein 1969). Auf-
grund ihrer fachlichen und praktischen Vielschichtigkeit, ihrer
Interdisziplinaritat und der damit verbundenen Beruhrung ver-
schiedener Politikbereiche sieht sich Planung regelmafig mit der
Herausforderung konfrontiert, Wege der Vermittiung zu finden,
die sowohl Planungsprozesse als auch Ergebnisse einem nicht
fachkundigen Publikum verstandlich machen konnen. Dies er-
scheint umso wichtiger, da die Ansatze, Ziele und Auswirkungen
planerischen Schaffens stark projekt- und kontextabhangig sind.
Folglich kénnen diese im breiten Akteur*innenspektrum von Stadt
unterschiedlichste  Betroffenheiten  erzeugen  (vgl.  Lendi
1996[1988]; Schneider 1997). Die Visualisierung konkreter Ergeb-
nisse stadtplanerischen Handelns mittels neuer Medien birgt ein
besonderes Potential zur Sichtbarmachung.

Hier setzt TRANS[form]DANUBIEN an. Das Projekt versteht sich
nicht einzig als Grundlagenforschung, sondern in gleichem Um-
fang als Vermittiungsprojekt mit der Aufgabe, komplexe Prozesse
der Stadtentwicklung einem nicht fachkundigen Publikum in leicht
verstandlicher und spielerischer Weise naherzubringen. Dieses Ziel
wird durch die Kommunikation forschungsbasierter Inhalte mittels
verschiedener visueller Vermittlungstools und deren Einbettung in
eine interaktive Website erreicht. User konnen somit die Chrono-
logie der Veranderung etwa der Seestadt Aspern vom Flugfeld

zum Stadttei-in-progress interaktiv nachzuverfolgen. Wesentlicher
Teil der Vermittlung ist die Einbettung in erklarenden Text, der
sowonhl die sichtbaren Veranderungen, als auch den dafdr ver-
antwortlichen stadtplanerischen Prozess und Entwicklungskontext
beschreibt, woraus eine wissenschaftlich fundierte und zugleich
leicht zugangliche Erzahlung resultiert.

INFORMATIK
Technologie und
Implementierung
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PLANUNGSWISS. JOURNALISMUS
Forschungs- und Kuratierung und
Erkenntnisprozess Storytelling
WISSENSPRODUKTION WISSENSVERMITTLUNG

ADbD. 40: Das Forschungsprojekt an der Schnittstelle dreier Disziplinen

Eine abstrahierte Betrachtung lasst erkennen, dass das Projekt
damit an der Schnittstelle  dreier  Disziplinen  steht.
TRANS[form]DANUBIEN ist Wissenschaft in dem Sinn, dass es in
Aufbau und Zugang einem typischen problemzentrierten und
theoriegeleiteten  Forschungsprozess mit klar formuliertem  Er-
kenntnisinteresse entspricht. Am Ubergang zwischen Wissenspro-
duktion und -vermittlung werden jedoch informatische
Fragestellungen entscheidend, namlich wenn es um die Wahl
geeigneter digitaler Werkzeuge und Kommunikationstools gent,
bei denen sich bestmogliche Zielerreichung und geringer Imple-
mentierungsaufwand die Waage halten. Spatestens mit dem
abschlieBenden Schritt wird das Projekt zum  transdisziplinaren
Prozess, indem es auf journalistische und kunstlerisch-kreative
Ansatze zuruckgreift. Mit der interaktiven Website wird eine digita-
le Ausstellung kuratiert, in der die Quasi-Exponate zugangliche
Geschichten sind, die den Succus der Forschungsarbeit nieder-
schwellig zu vermitteln in der Lage sind (vgl. Abb. 40).

STADTENTWICKLUNGS- & STADTPLA-
NUNGSGESCHICHTE AUFARBEITEN

Die systematische Aufarbeitung der Wiener Stadtentwicklungs-
und Stadtplanungsgeschichte basiert auf unterschiedlichen Da-
tenquellen. Nachdem die Zahl an Werken, die sich gezielt der
Planung widmen, Uberschaubar ist, erweist sich Sekundarliteratur

zur Stadtgeschichte, in der sowohl umfassende zeitgeschichtliche,
als auch spezifische wirtschafts-, sozial- und kulturgeschichtliche
Forschungsergebnisse versammelt sind, als zentral fur die Kontex-
tualisierung des Wiener Entwicklungspfads (vgl. u.a. Csendes &
Opll 2006; Eigner & Resch 2001; Pirhofer & Stimmer 2007). Eine
ebenfalls sehr wertvolle Informationsquelle hinsichtlich der Wiener
Stadtgeschichte stellt die auf dem umfassenden historischen
Lexikon der Stadt Wien von Felix Czeike (vgl. Czeike 1992-2004)
aufbauende Online-Datenbank Wien Geschichte Wiki (vgl. Wien
Geschichte Wiki 2018h) dar.

Den Einblick in die Planungsgeschichte vermitteln hingegen in
erster Instanz die weit rezipierten Konzepte, Studien, Strategien
und Leitbilder der ubergeordneten hoheitlichen Stadtplanung
speziell ab 1945 (vgl. u.a. Rainer 1961). Zu deren ErschlieBung
wurde vorrangig auf Bibliotheksbestande der Technischen Univer-
sitat Wien, insbesondere des Departments fur Raumplanung und
des Instituts fur Stadtebau, Landschaftsarchitektur und Entwerfen
zurlckgegriffen, die Uber eine gut sortierte Sammlung an histo-
risch relevanten Studien und Entwicklungskonzepten zur Wiener
Stadtplanung verfugen (vgl. UBTUW). Jene weniger bekannten,
vor 1970 datierten Werke, sind zumeist jedoch ausschlief3lich im
Wiener Stadt- und Landesarchiv (vgl. Stadt Wien 2018m) oder in
Einzelfallen den nicht katalogisierten Bestanden von Verwal-
tungsmitarbeiter*innen vorhanden. Dies gilt etwa fur die Stadt-
entwicklungsenqguete (1945), die Leitlinien zur Stadtentwicklung,
sowie die Verkehrskonzepte der 1970er und 1980er, die dem
Projekt dankenswerter Weise von Mitarbeiter*innen der MA 18 -
Stadtentwicklung der Stadt Wien unburokratisch  zuganglich
gemacht worden sind. Uber die ,groRen Plane” hinaus wird der
stadtplanungshistorische Fundus insbesondere durch die Werk-
stattberichte der Wiener Stadtentwicklung (vgl. Stadt Wien 2018n)
und die an die Stadtentwicklungsplane angelehnten Fachkonzep-
te erweitert. Mehrere Schriftenreinen erganzen das Spektrum. Hier
selen exemplarisch die vom Stadtbauamt herausgegebene Zeit-
schrift ,Der Aufbau?* (vgl. Wien Geschichte Wiki 2018i), sowie die
Beitrage zur Stadtforschung (vgl. u.a. MA 18 1994) genannt, deren
umfassende Aufarbeitung jedoch eine eigene Forschungsarbeit
rechtfertigen wurde. Im Rahmen dieses Projekts wurden sie des-
halb nur zur punktuellen Erganzung einzelner inhaltlicher Aspekte
herangezogen.

Schwierig gestaltet sich der Mal3stabswechsel, der fur die Untersu-
chung konkreter lokaler Fallbeispiele notwendig wird. Die stadt-
Ubergreifende Analyse erlaubt zwar erste Einblicke, bleibt aber
meist zu abstrakt als Erklarungsgrundlage lokaler Transformation.
Zentrale Bedeutung erlangen deshalb die (nur fur einen sehr
begrenzten historischen Zeitabschnitt und auch nicht fur ganz
Wien existierenden) Bezirksentwicklungs- und Leitprogramme (vgl.

2t Ab 1988 unter dem Titel ,Perspektiven” herausgegeben
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u.a. Magistrat der Stadt Wien 1989) und die keiner zeitlichen oder
institutionellen Logik folgenden und von daher nur schwer aus-
zumachenden  stadtebaulichen  Wettbewerbe, wie etwa der
Donaubereichswettbewerb (1975), der Wettbewerb ,Donaustadt
2000" (1981), oder ,Chancen fur den Donauraum” (1986) (vgl.
Magistrat der Stadt Wien 1993).%> Sie erlauben RuckschlUsse auf
stadtteil- und projektbezogene planerische Zielsetzungen sowie
Gestaltungskonzepte, deren Durchsetzungskraft sich am baulich-
physischen Stadtraum zumindest partiell messen lasst.

Im Versuch des Abgleichs der beiden Malistabsebenen ,umfas-
sende Stadtplanung” und ,kleinrdumige Projektplanung” werden
Jjedoch mehrfach Lucken deutlich. Nur selten folgen etwa Wett-
bewerbsprojekte eindeutig den Ubergeordneten Konzepten oder
lassen sich konkrete Umsetzungsvorschlage den abstrakten Zielen
zuordnen. Eine Analyse der Konzepte und Plane allein warde hier
zu kurz greifen. Um diese Informationslticke zu schliel3en, wurden
im Zuge des Projekts acht Fachgesprache mit Expert*innen und
Zeitzeug*innen der Wiener Planung mit dem Ziel gefuhrt, konkre-
te Fragen bezuglich sich nicht erschliefender Stadtentwicklungs-
entscheidungen oder institutioneller Zusammenhange zu klaren.

Die Analyse des baulichen Wandels schliefdlich erfordert die Ver-
wendung weiterer Datenschichten. Neben den dafur besonders
relevanten Orthofotos, die in Folge noch gesondert Erwahnung
finden, wird besonders der historische Kartenbestand, aus dem
eine Vielzahl an Kartenwerken inzwischen auch als Digitalisat tuber
das Wiener Stadt- und Landesarchiv zuganglich ist (vgl. Stadt Wien
2018m; Wien Geschichte Wiki 2018); Stadt Wien 20180), als
hilfreich erachtet. Dartber hinaus stellt der umfassende Webauf-
tritt der Wiener Stadtverwaltung auf wien.gv.at eine weitere
relevante Informationsquelle dar. Der Bereich ,Stadtentwicklung”
dokumentiert etwa die aktuellen Agenden der zustandigen Ver-
waltungsabteilungen des Magistrats und halt entsprechend nutzli-
che Erstinformationen zu Projekten oA bereit (vgl. Stadt Wien
2018p). Erwahnung finden sollte auch die Realnutzungskartierung
der Stadt Wien als eine weitere aufschlussreiche Quelle (vgl. Stadt
Wien 2018q). Erganzend zu Erkenntnissen Uber den baulich-
physischen Wandel, die sich aus den Luftbildern herausdestillieren
lassen, kbnnen ebenso relevante Informationen uber die funktio-
nale Stadtstruktur aus der RNK abgelesen werden, die in Kombina-
tion interessante Aussagen zulassen. Gerade hierin zeigt sich, wie
die zunehmende digitale Dokumentation der Prozesse der Wiener
Stadtplanung und Stadtentwicklung ab etwa 1990 deren Befor-
schung erleichtert. Die Phase davor bleibt zu einem guten Tell
Jjedoch von interpretativer historischer Aufarbeitung und dem
Gesprach mit Zeitzeug*innen abhangig.

5 So ist kurioserweise etwa der Masterplan zur Donau City - kein unwesent-
liches Projekt der Wiener Stadtplanung — weder in den oben genannten
Bibliotheksbestanden, noch den Bestanden der Stadtentwicklungsabteilung
auffindbar.
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Was sich als besonders schwierig herausstellt, ist Entscheidungs-
prozesse fur oder gegen entwicklungsplanerische Absichten und
konkrete Stadtentwicklungsprojekte nachzuvollziehen. Vor allem
ab den 1980ern ist im Untersuchungsraum links der Donau eine
teils markante stadtraumliche Transformation zu erkennen, die sich
oft nicht allein durch die bisher angefuhrten Datenquellen erkla-
ren lasst. Aus diesem Grund wurden im Projekt die Flachenwid-
mungsplane  und  Erlauterungsberichte  der  MA 21 -
Stadtteilplanung und Flachennutzung der Stadt Wien in der
Hoffnung herangezogen, damit diese offenkundige Lucke schlie-
Ben zu konnen. Vielfach geben die Erlauterungsberichte auch
tatsachlich Aufschluss uber Eigentumsverhaltnisse, Nutzungsge-
und -verbote sowie deren zeitliche Abfolge. Allerdings ist dafur ein
erheblicher Rechercheaufwand notwendig, der im Zuge dieses
Forschungsprojektes nur bedingt erfullt werden konnte. Die
Grunde fur bestimmte politische und planerische Entscheidungen
sind allerdings auch aus den Flachenwidmungsplanen und ihren
Erlauterungsberichten nicht herauszulesen und mussen interpreta-
tiv aus der Kombination unterschiedlicher Datenquellen erfolgen
bzw. als Indizien oder Hypothesen fur folgende Forschungsarbei-
ten stehen bleiben. Hier bedurfte es eines eigenen Forschungsan-
satzes, der sich etwa mittels Akteurs-, Regime- oder Netzwerk-
ansatzen dem (macht)politischen Prozess Planung widmet und
versucht Entscheidungsmotive (die zu einem guten Teil auSerhalb
des formalen Planungsprozesses zu verorten sind) zu erkennen.

HISTORISCHE ORTHOFOTOS ALS ANALYSE-
MATERIAL UND VERMITTLUNGSMEDIUM

Wahrend Karten als imaginierte Raumbilder bestimmter Territorien
gelten, deren Zweck es haufig war, territoriale Machtansprache
abzubilden und zu kommunizieren (vgl. Dunne 2008), kénnen
Luftbilder als Zeitdokumente physischer Raume ohne jedwede
imaginative Vorleistung oder besonderen strategischen Hinter-
grund gelesen werden. Nicht zuletzt aufgrund der weit fortge-
schrittenen Verbreitung digitaler Karten, wie etwa Google Maps,
sowie diverser Navigationstools sind Orthofotos aus senkrechten
Luftbildaufnahmen mittlerweile zu einer gangigen Bildsprache
geworden, die weithin verstanden wird. Vor diesem Hintergrund
bietet sich die Vermittlung von Stadtentwicklungsprozessen mittels
Luftbildern besonders an.

=  ORTHOFOTOS ALS DATEN IM FORSCHUNGSPROZESS

Die historischen  Luftbildplane und Orthofotos sind im Projekt
sowohl Kommunikationsmedium, als auch Informationsquelle. Sie
bilden den Ausgangspunkt der empirischen Analyse lokaler Trans-
formationsprozesse im Sinne eines interpretativ-analytischen me-

thodischen Ansatzes (vgl. Lueger 2010). Der Vergleich von Luft-
bildplanen aus unterschiedlichen Jahren erlaubt eine zu Beginn
sehr wertvolle, wenngleich vorerst noch oberflachliche Beschrei-
bung des offenkundigen baulichen Wandels. Im Gegensatz zu
historischen Kartenwerken, die bereits der Interpretation, Abstrak-
tion und kreativen Gestaltung durch die Verfasser*innen unterlie-
gen, lassen Luftbilder einen vergleichsweise ungetrubten Blick auf
die Veranderung der Stadtgestalt Uber die Zeit zu. Sie vermitteln
sichtbare bauliche Transformationen und erlauben somit eine ad-
hoc Einschatzung der physischen Stadtentwicklung. Durch Uber-
lagerung verschiedener Jahre konnen Phasen intensiven Wandels
oder struktureller Persistenz identifiziert werden (vgl. Abb. 41).
Diese helfen die folgende Fallbeispielanalyse raumlich wie zeitlich
einzugrenzen. ,Die Art der Gebietsaufteilung, die Bauhohe, die
besondere Bautechnik, die Abgrenzung von Flachen unterschied-
licher Nutzung, die Benutzungsdichte etc. sind wichtige Indikato-
ren, die das soziale Milieu in einem ersten Uberblick abschatzen
lassen.” (Lueger 2010:136) Erst dann erfolgt die analytische Ver-
knupfung ebendieser sichtbaren Veranderungen mit einem
ubergeordneten Stadtentwicklungspfad, der Stadtentwicklungspo-
litik und -planung und den lokalen Veranderungsprozessen.

Abb. 41: Der Luftbildplanvergleich zeigt die Transformation Hirschstettens

Wie zuvor beschrieben, erganzt der interpretative Forschungsan-
satz die Luftbildplane in Folge um eine Vielzahl vertiefender und
weiterfUhrender Datenbestande und durchlauft entsprechend
mehrere Phasen der Informationsverdichtung und -verknupfung.
Zugleich kann er als zyklisch oder iterativ beschrieben werden,
wenn Ergebnisse eines Folgeschritts die Re-Interpretation der
Luftbildplananalyse erfordern oder zu einem differenzierteren Bild
der ersten Einschatzung fuhren. Dartber hinaus dokumentieren
die Luftaufnahmen stadtstrukturelle und objektspezifische Beson-
derheiten, die im weiteren Forschungsprozess als historische
Artefakte verstanden und als solche einer genaueren Analyse



unterzogen werden konnen. ,Artefakte als materialisierte Produkte
menschlichen Handelns  verkdrpern  Objektivationen  sozialer
Beziehungen und gesellschaftlicher Verhaltnisse. [...] Die Luftfoto-
grafie dokumentiert den materialisierten Ausdruck einer Kultur
ausgezeichnet und ubertrifft die abstrakten kartografischen Dar-
stellungen in inren Details weit.” (Lueger 2010:136, paraphrasiert)
Somit kann z.B. ein stadtebauliches Ensemble aus der Kaiserzeit, ein
Infrastrukturprojekt aus den 1960ern, oder ein aktuelles ikonisches
Gebaude, das in der Luftaufnahme ersichtlich wird, durch den
Vergleich mit fruheren und spateren Luftbildern raumlich und
zeitlich kontextualisiert werden und in Folge als symbolischer
Ausdruck einer bestimmten Form der Planung, einer stadtentwick-
lungsspezifischen Rahmenbedingung, oder einer lokalraumlichen
Besonderheit analysiert werden. Denn: ,Artefakte sind nicht bloR
im Moment existierende Objekte, sondern fixierte Ausdrucksfor-
men historisch-genetischer Prozessstrukturen, die in einem kom-
plexen Handlungssystem produziert, gehandhabt, verandert oder
auch zerstort wurden.” (Lueger 2010:97) Einschrankend muss an
dieser Stelle jedoch erwahnt werden, dass der Vergleich histori-
scher Luftbildplane wegen der teils geringen Bildqualitat, der
grofien zeitlichen Intervalle, die zwischen den orthofotografischen
Momentaufnahmen der Stadt liegen und wegen des grofien
Interpretationsspielraums fur sich allein keine ausreichende Grund-
lage fur fundierte Aussagen zur historischen Stadtentwicklung
zulassen. Daruber klart auch die zuvor festgehaltene Quellenviel-
falt, die im Forschungsprozess herangezogen werden musste, auf.

=  ORTHOFOTO-HERSTELLUNG UND -NUTZUNG
CO-AUTOR: HUBERT LEHNER, MA4 1 - STADTVERMESSUNG

Fotografien — also auch Luftbilder - stellen mehr oder weniger
genaue Zentralprojektionen dar. Um aus mehreren Luftbildern
eine geometrisch korrekte Ebene mit Bildinformationen zu erstel-
len, ist das Entzerren der einzelnen Luftbilder notig. Dafur bedarf
es der sogenannten Orthorektifikation, bei der der Bildinhalt der
Zentralprojektion mit Hilfe eines Hohenmodells in eine Orthogo-
nalprojektion umgebildet wird (vgl. Abb. 42). Erst dann konnen die
entzerrten Einzelbilder mosaikiert, also zu einem grolken Bild
zusammengesetzt werden. Pionierleistungen in der analytischen
Orthofotoherstellung hat im  osterreichischen Kontext Mitte der
70er das Institut fur Photogrammetrie und Fernerkundung der TU
Wien (IPF) erbracht, welches die Software fur den Wild Avioplan
ORT entwickelt hat (vgl. Kraus 1976). Das Bundesamt fur Eich- und
Vermessungswesen (BEV) hatte bereits 1976 einen Prototypen
dieses Gerats im Einsatz (vgl. Anegg et al. 2013). Die partielle
Entzerrung des Luftbilds wurde prozessrechner-gestutzt mit opti-
schen Elementen durchgefuhrt. Bei den eigens fur die Erstellung
von Luftbildplanen geflogenen Hochfligen der Stadt Wien wurde
ein Luftbild im Zentrum eines Blattes aufgenommen und mit Hilfe
des Gerats entzerrt. Mit dem Wechsel zur digitalen Orthofotoher-

stellung hat sich wenig am Grundprinzip geandert. Anstelle von
analogen Luftbildern und optischen Elementen werden nun
digitalisierte oder digitale Luftbilder mittels Orthofoto-Software
digital orthorektifiziert und mosaikiert — mit dem Unterschied, dass
viel mehr Bilder als fruher verarbeitetet werden konnen und die
Schnittkanten nicht mehr gerade entlang eines Blattschnitts ge-
fuhrt werden, sondern entsprechend dem Bildinhalt von der
Software vorberechnet und nacheditiert werden konnen.

Der erste flachendeckende Bildflug der Stadt Wien stammt aus
dem Jahr 1938. Nach dem zweiten Weltkrieg wurden ab 1956
regelmalig Bildfluge durchgefuhrt. Diese Bildfluge dienten in
erster Linie der stereoskopischen Auswertung fur die Stadtkarte
bzw. spater fur die Mehrzweckkarte der Stadt Wien. Entsprechend
wurden sie zum Teil auch nur fur das auszuwertende Gebiet
durchgefuhrt. Zum anderen wurden aber auch eigene flachen-
deckende Hochfluge von Wien fur die Erstellung von Orthofo-
tos/Luftbildplanen durchgefuhrt. Der Grofteil stammt von der
Luftbildstelle des BEV. Mit dem Wechsel von analogen zu digitalen
Luftbildkameras wurde die Luftbildstelle aber eingestellt. Der letzte
Bildflug von Wien mit einer analogen Luftbildkamera stammt
entsprechend aus dem Jahr 201 1. Seit 2012 wird der Bildflug von
Wien mit digitalen Luftbildkameras im Vergabeweg gelost.

Verfugbar sind digitale Orthofotos des Wiener Stadtgebiets Uber
die Open Government Initiative der Stadt Wien als Web Map Tiles
auf der Open Data Plattform ,data.gv.at” fur die Jahre 2014, 2015
und 2016 und als Download Uber den Geodatenviewer der
Stadtvermessung. Ebendort finden sich auch historische Luftbild-
plane aus den Jahren 1938 und 1956, die bereits fur die digital
aufbereitet wurden. Die publizierten Orthofotos und historischen
Luftbildplane unterliegen der Lizenz CC BY 3.0 AT (vgl. crea-
tivecommons 2018) und kdnnen somit frei verwendet werden.

Zur Unterstutzung der Analyse- und Vermittlungsziele des Projekts
wurden daruber hinaus von der MA 41 analoge Luftbildplane aus
den Jahren 1961, 1966, 1971 und 1976 digitalisiert und dem
Projektteam als georeferenzierte tif-Bilddateien zur Verfugung
gestellt. Damit wurde im Projekt die zeitliche Lucke verfagbarer
Darstellungen zwischen 1956 und 2014 um ein wesentliches
Sttck verkleinert. An diesen Luftbildplanen wurden aber keine
technischen Adaptionen zur Verbesserung der Bildqualitat vorge-
nommen, was sich teils in starkem Bildrauschen, unzureichendem
Kontrast und Scanartefakten manifestiert hat. Entsprechend muss-
ten die Plane durch die Anwendung diverser Filter nachbearbeitet
werden, um eine fur die Analyse, insbesondere aber die Nutzbar-
keit auf der Website akzeptable Bildqualitat zu erreichen. Dartber
hinaus mussten die einzelnen Bildkacheln in den Service von
ArcGis-Online integriert werden, um eine Einbindung in das
(spater genauer beschriebene) Swipe-Tool zu ermoglichen. Beide
Herausforderungen konnten mithilfe von ArcMap bewaltigt wer-

den. Die Einbindung in ArcGis-Online passierte mithilfe diverser
ArcMap-Tools, die aus den einzelnen Bildkacheln ein online-
fahiges Kachelpaket erstellen. Die einzelnen Zoomlevels, die dem
User letztlich online zur Verfugung stehen, mussten schon hier
definiert werden. TRANS[form]DANUBIEN orientierte sich dabei an
den Zoomlevels von Basemap.at, um spater eine reibungslose
Synchronisation im Swipe-Tool sicherzustellen. Diese Kachelpakete
- teilweise Datenmengen von bis zu zwei Gigabyte — konnten in
ArcGis-Online erfolgreich integriert werden.
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DIE WEBSITE ALS DIGITALE AUSSTELLUNG

TRANS[form]DANUBIEN verstent sich als Wissenschaftskommuni-
kationsprojekt, das es sich zum Ziel setzt Erkenntnisse nicht nur
unter Zuhilfenahme klassischer Medien zu kommunizieren, son-
dern dafUr explizit digitale Werkzeuge zu verwenden. Damit wird
nicht nur ein planerischer Anspruch — niederschwellige, breite und
motivierende Wissensvermittiung - erfullt, sondern der von den
Planungswissenschaften und  Stadtverwaltungen  formulierten
Forderung, Stadtforschung und Stadtplanung aktiv in das Zeitalter
der Digitalisierung zu fuhren, nachgekommen. Nachdem sich in
der Wissenschaftsdissemination  Websites langst als  primares
Kommunikationsmedium fur ein fachfremdes Publikum etabliert
haben, ist auch fur dieses Projekt bereits zu Beginn die Entschei-
dung far die Erstellung einer Website getroffen worden. Trotzdem
wurde eine sorgfaltige Vermittlungsstrategie entwickelt, in deren
Konzeptionsphase folgende Uberlegungen beziiglich der Vor-
und Nachteile einer Website als Medium der Wissenschaftskom-
munikation angestellt wurden (vgl. Abb. 43).
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AbD. 43: Kriterien fur/gegen Websites als Vermittlungsmedium

TRANS[form]DANUBIEN orientiert sich bei Konzept und Umset-
zung an der Konzeption musealer Ausstellungen (vgl. u.a. Muse-
umsverband Hessen 2018). In Anlehnung auch an planungs-
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theoretische Abhandlungen, die versuchen den Planungsprozess
analytisch in inhaltliche, prozessbezogene, akteursspezifische und
instrumentelle Dimensionen zu zerlegen (vgl. u.a. Dobrucka 2016,
hat auch dieses Projekt bei der Erstellung des digitalen Vermitt-
lungskonzepts eine derartige, differenzierte Auseinandersetzung
angestrebt, um den Prozess der Wissenskommunikation bestmog-
lich vorzubereiten. Folgende drei Fragenkomplexe haben dabei
besondere Berucksichtigung gefunden:

Nutzer*innen (,Wer?“): An wen wendet sich die Ausstellung?
Welche enge Zielgruppe bzw. welches weitere Publikum soll
erreicht werden? Welches Wissen darf vorausgesetzt werden?

Inhaite (,Was?“): Welche Botschaften oder Kernaussagen sind
zentral? Was folgt aus der Zielgruppenfestiegung bez. inhaltlicher
Komplexitat (Komplexitatsaufbau oder Informationsreduktion)?

Instrumente (,Wie und womit?“): Welches Tool eignet sich in
Abstimmung zur Zielgruppe bestmaoglich fur die Vermittiung der
zentralen Inhalte? Wie gestaltet sich das Kosten-Nutzen-Verhaltnis,
1.e. Implementierungsaufwand ggu. Vermittlungspotential?

Diese drei grundlegenden Dimensionen sind in die Konzeption
eingeflossen, welche sich in Anlehnung an die Kuratierung traditi-
oneller musealer Ausstellungen wie folgt darstellt (vgl. Museums-
verband Hessen 2018 fur eine ahnliche Aufstellung):

Bestandsaufnahme

- Strukturierter Uberblick tber zu vermittelnde Projektinhalte und
Projektumwelt (Auftraggeber, Projekinehmer, u.A)

- Besichtigung annlicher (digitaler) Ausstellungen mit konzeptio-
nell vergleichbaren Ansatzen

Grobkonzept

- Formulierung von Vermittlungszielen

- Benennung von Hauptthemen und Schwerpunkten

- Entwicklung einer Erzahlung (,Roter Faden”)

- Uberlegungen zu Darstellungsform und Visualisierung

- Zielgruppenbenennung

- Aufwandsabschatzung (Zeit, Kosten)

Feinkonzept

- Abstimmung des Grobkonzepts mit technischen und gestalteri-
schen Moglichkeiten und Herausforderungen (u.U. technisch-
gestalterische Alternativen prufen, Grobkonzept adaptieren)

- Festlegen der Feingliederung, d.h. Pfade in der Storyline inkl.
Abzweigungen und Querbeziehungen zwischen Ausstellungs-
teilen, sowie Festlegung technisch-gestalterischer Aspekte (i.e.
Website und digitale Tools)

Umsetzung

- Technische Implementierung

- Visuelle Ausgestaltung

- Verfassen von Text (i.e. Schrift, Bild, Ton, Beweqgtbild, etc.

= UBERLEGUNGEN ZUR WEBSITE-KONZEPTION

Back-End: Die Entscheidung uber die Technologie zur Erstellung
der Website sollte sehr frih im Prozess fallen, um den grundle-
genden Rahmen technischer Moglichkeiten sowie Zeit- und
Kostenaufwande eingrenzen zu konnen. Im semi-professionellen
Bereich haben sich in den letzten Jahren (meist frei verfugbare)
Content-Management-Systeme  (CMS| etabliert. Diese sind auf
einem PHP-fahigen Webspace mit MySQL-Datenbank zu installie-
ren?® und in der Handhabung einfach, erlauben aber dennoch
komplexe Inhalte und professionelle Eingriffe — bspw. mittels CSS-
Designfiles. Der zentrale Vorteil eines CMS liegt in der getrennten
Speicherung und Organisation von Inhalt (ie. ,Ausgestaltung’)
und Design (ie. Technische Implementierung”), was nicht nur
schnelle Anpassungen, sondern auch die Gestaltung von Inhalten
in der Umsetzungsphase durch Autor*innen erlaubt, welche nur
uber geringe technische Fahigkeiten verfugen. (vgl. W3 2018
Nach der Wahl des Backend sind eine Reihe weiterer konzeptio-
neller Entscheidungen zu treffen.

Linear oder frei? Die Entwicklung einer Storyline macht Uberle-
gungen zur Anordnung der Inhalte und der User-Fuhrung un-
ausweichlich. Anders als bei statischen Texten kann bei Websites
nicht grundlegend davon ausgegangen werden, dass sich User
an eine von den Autor*innen intendierte Abfolge halten. Wie bei
traditionellen Museumskonzepten muss daher auch bei der inhalt-
lichen Websiteentwicklung zwischen freien Konzepten, bei denen
die Besucher*innen den Pfad vollends selbstbestimmt durchlaufen
konnen, und linearen Konzepten, die einer vorgegebenen Story-
line folgen, unterschieden werden. Websites mit traditionellem,
hierarchischem Aufbau, die Uber eine Menufuhrung auf Sub-
Seiten verweisen, bieten sich besonders fur Ersteres an, sogenann-
te One-Page-Designs eher fur Letzteres, sowie fUr eine leicht
uberschaubare Menge an Inhalten.

Zielgruppe: Uberlegungen zum Zielpublikum sind grundlegend
fur den gesamten Vermittlungsprozess (vgl. Huning 2014) - umso
mehr, wenn die Website als digitale Ausstellung ,funktionieren”
soll. Sollen Inhalte niederschwellig an ein nichtfachkundiges
Publikum vermittelt werden, sollte sich das auch in Aufbau und
Erscheinungsbild widerspiegeln. Auch die Abstimmung auf unter-
schiedliche Endgerate ist hier ein elementares Thema. So sind
besonders bei Websites fur einen nicht-fachkundigen Adressaten-
kreis grofe Zugriffszahlen von mobilen Geraten zu erwarten.
Folglich ist bereits in der Konzeption auf ein sogenanntes Respon-
sive Design zu achten, mit dem Inhalte unabhangig von der

26 Die meisten Anbieter von Webspace haben explizit auf CMS zugeschnit-
tene Angebote und kombinieren diese auch direkt mit der Registrierung
einer Domain. Hierfur ist also kein separater Schritt notig. Die Kosten variie-
ren je nach gewulnschter Domain und Umfang und Komplexitat der
Anforderungen an den Webservice. FUr lidovienna.at belaufen sie sich auf
insgesamt weniger als €200, fur drei Jahre



Bildschirmgrofie des Endgerats immer optimal dargestellt werden.
Daruber hinaus gilt es zu entscheiden, welchen Stellenwert ein
barrierefreier Zugang zur digitalen Ausstellung hat. Ist dieser
Anspruch gegeben, muss mit hoher Wahrscheinlichkeit mit einem
erhohten technischen Aufwand gerechnet werden, da viele Tools
Lout of the box” nicht den Richtlinien zur Barrierefreiheit entspre-
chen. Eigenentwicklung oder Kompromisse bei der Umsetzung
sind die Folge.

Producer & Consumer: Auch, wenn die ersten Web 2.0 Anwen-
dungen bereits gut 20 Jahre alt sind, ist die Idee, dass User selbst
zu Produzent*innen von Webcontent werden und damit in
Interaktion mit den ursprunglichen Wissensproduzent*innen
treten, in Zeiten von Social Media aktueller denn je. Bel der Kon-

STORYMAP-SWIPE
Entwickler  ESRI (US Softwarehersteller von GIS-Software)

Quellcode fur das Hosting auf eigenem Server offen Ober

7 Github zuganglich; ArcGIS-Online Account zur Kartenerstel-

ugang lung notig; Tool ist anschl. dber die ESRI-Online-Plattform
nutzbar (Quelle: https;//github.com/Esri/storymap-swipe|

Zwei Karten werden mithilfe eines Schiebereglers vom User
Uberlagert. Im konkreten Fall handelt es sich um historische
Orthofotos und Luftbildplane. So konnen Veranderungen

Charak- im Stadtraum eindrucksvoll vermittelt werden. Mithilfe von

teristik. Bookmarks kann der User .an der Hand genommen®
werden und zu spannenden Planausschnitten springen.
Zudem ist es dem User jederzeit maglich, die Karte
eigenstandig zu entdecken.

Geeignete  Raumliche Veranderungsprozesse, insb. mittels Orthofotos
Inhaite und thematischen Karten

- JavaScript-basierendes Script auf eigenem Server

Implemen- - ArcGIS-Online Karten (kénnen auch lokal mithilfe won
tierung ArcMap erstellt werden)
- (CSS-Files zur Gestaltung und Individualisierung
Hoch
Niedrig

Aussehen

zeption einer Website ist daher auf diese nicht mehr scharfe
Trennlinie Bedacht zu nehmen und festzulegen, bis zu welchem
Grad User Inhalte beitragen konnen sollen. Viele CMS-Systeme
bieten standardmaBig die Moglichkeit, Blogeintrage und Foren zu
kreieren - ein Mittelweg zwischen Produktion und Konsum. Dar-
uber hinaus bietet eine Reihe spezieller Tools spannende Moglich-
keiten auch im wissenschaftlichen Kontext - Schlagwort
Crowdsourcing (vgl. u.a. Crooks et al. 2015) - personengebunde-
nes Wissen userseitig in die ursprunglich konzipierte Story einbin-
den zu lassen oder fur den Forschungsprozess zu sammeln.

Tools: Die Einbindung verschiedener Tools in die Website erhoht
den Grad an Interaktivitat und erlaubt die mehrdimensionale Ver-
mittlung von Inhalten. Entsprechend hat sich auch das Projekt-

LEAFLET
ikl Viadimir Agafonkin. und MapBox (kommerzieller Online-
E & Kartenanbieter)
Open-Source Tool, Download via GitHub
Zugang (Quelle: hitps;//github.com/Leaflet/Leaflet)
Tool zur Darstellung von diversem Online-Kartenmaterial
Charak- (ua. basemapat, OpenStreetMap, Google Maps) und
teristi eigenen Geodaten. Leaflet bietet eine groRe Bibliothek mit
JavaScript Funktionen, die einen enorm hohen Grad an
Individualisierung erlauben.
GEEFQHE’IE Diverse Kai darstell o)
Inhalte Diverse Kartendarstellungen

JavaScript File auf eigenem Server. Die eigentlichen Leaflet

Implemen  Funktionen werden via Github eingebunden und sind dort

tierung gespeichert. Dies hat den Vortei, dass Updates nicht
selbstandig eingespielt werden mussen

Hoch
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AbD. 44: Die bei lidovienna.at zur Anwendung gebrachten digitalen Vermittlungstools

team bel der Umsetzung der Website einer Reihe derartiger Tools
- die meisten davon offen, also frei verfugbar, verwendbar und
weiterentwickelbar - bedient. Entscheidende Kriterien waren
neben der kostengeringen Nutzbarkeit auch die notwendigen
technischen Fahigkeiten zur Implementierung und letztlichen
Nutzung. Die drei auf lidovienna.at eingebetteten Tools werden in
Folge kurz vorgestellt (vgl, Abb. 44).

Kommunikation & Reflexion: Entscheidend far die Wahl einer
Website als Kommunikationsmedium sind oft die grof3e Reichweite
und das breite Publikum. Der Erfolg einer digitalen Ausstellung ist
allerdings in wesentlichen Teilen abhangig von deren zielgrup-
penspezifischer Bewerbung. Einige Uberlegungen hierzu: Die
Festlegung eines Launch-Termins mit angemessener Vorlaufzeit ist

TIMELINE JS

Entwickler  Northwestern University Knight Lab

Open-Source Tool. Google-Sheet (dber Google Drive
Zugang Zugang).
hitps;//github.com/MNUKnightLaby/ TimelineJ53

Interaktive Zeitleiste, die es dem User erlaubt, von einem
Charak- Ereignis zum nachsten zu springen. Ereignisse konnen aufer

teristik mit Text auch mit diversen Multimedia-inhalten illustriert
werden.
Geeignete llustration von (historischen) Prozessabfolgen
Inhalte : o =

- JavaScript basierendes Script auf eigenem Server (kann
Implemen- auch via Github eingebunden werden)
tierung - Goaogle-Sheet-Tabelle mit den Inhalten (Alternativ konnen
die Inhalte auch tber ein Json-File integriert werden)

Hoch
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ratsam. So kéonnen fur verschiedene Werbekandle verschiedene
Werbemittel wie Kurz- und Langtexte, hochauflésende Grafiken,
oder Druckmittel vorbereitet werden. Zudem ist es ratsam, den
Kontakt zu Pressestellen etwa von Forschungspartnern oder aus
dem beruflichen Netzwerk zu suchen und auch diese bereits
vorab mit Materialien zu versorgen. Die gezielte Bewerbung via
Social Media - insbesondere das Teilen in thematisch spezialisier-
ten Gruppen - erweist sich dabei als Erfolg bringend. Auch die
Vernetzung mit Partnerwebsites ist zielfUhrend.

Dartber hinaus kann die Integration von Analyse-Tools (Google
Analytics ist hier Standard) empfohlen werden. Zwar gehen damit
datenschutzrechtliche Hinweispflichten einher, die Analyse kann
Jjedoch wesentliche Erkenntnisse fur Adaptionen bringen. Zudem
ist im Zuge des Weblaunch eine Suchmaschinenoptimierung
ratsam. Viele CMS bieten hierfur simple Plug-Ins und Werkzeuge
an. Aussagekraftige Titel, genugend beschreibender Text und
interne Verlinkungen auf der Website sind dafur jedoch wichtig.

In Summe lasst sich daraus ein simpler Prozess fur die Konzeption
von Websites als digitale Ausstellung skizzieren, der insbesondere
auch auf die Iterationsschritte verweist, die in diesem Zusammen-
hang essentiell fur die Qualitat des Ergebnisses sind (vgl. Abb. 45)

lteration . - lteration

Yl ™~ v
) Grobkonzept Umsetzung
i Launch
[ wie? | Bestands- Feinkonzept

./ aufnahme

ADbD. 45: Prozessschritte in der Konzeption digitaler Ausstellungen

= DAS RESULTAT: WWW.LIDOVIENNA.AT

Ergebnis dieses Prozesses ist die digitale Ausstellung ,lidovienna —
Stadtentwicklung links der Donau”. Die interaktive Website ist seit
Dezember 2017 online und stellt ein zentrales Ergebnis des For-
schungsprojekts TRANS[form]DANUBIEN dar. Die Website erlaubt
es Usern sich frei durch drei miteinander vernetzte Bereiche zu
bewegen und damit den im Projekt thematisierten Nordosten der
Stadt in seiner baulichen Veranderung interaktiv und selbstbe-
stmmt nachzuverfolgen. Im Fokus stehen sieben sogenannte
Planungsgeschichten, die ausgewahite Teilbereiche dieses Gebiets
im Detail behandeln und die User auf Basis von Storymap-Swipe
auf interaktive Entdeckungsreise mitnehmen. Erganzt werden
diese Stories durch eine interaktive Leaflet-Ubersichtskarte mit
mehreren Kartenebenen und eine chronologische Ubersicht auf
Grundlage von TimelinelS, die die Planungsgeschichten gemein-
sam raumlich und zeitlich einbetten und den beschriebenen
Transformationsprozessen damit Halt geben. Abb. 46 zeigt die
Startseite der Website
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ADbD. 46: Die Startseite der digitalen Ausstellung lidovienna.at

Planungsgeschichten







= ZUR WIENER PLANUNGSGESCHICHTE

Phasen der Wiener Stadtplanung: TRANS[form]DANUBIEN ge-
lingt aus der differenzierten Analyse der Wiener Stadtentwick-
lungs- und Stadtplanungsgeschichte eine umfassende Systema-
tisierung von sechs historisch pragenden Planungsphasen, die
sich durch das vorherrschende Selbstverstandnis der Planung,
ihren Ansatz und ihre Position im gesellschaftlichen Spektrum
voneinander unterscheiden lassen:

]8729 Kapitalistische Bautechnische Vorbereitung
1914 Bodenordnung kapitalistischer Urbanisierung
1919 Stadtentwicklung durch Stadt-

|deologisierte Stadt-

e entwickiungspolitik Politik auf Basis ideologischer

Gesellschaftsvorstellungen
Technokratische Stadtplanung
nach funktionalistischem
stadtebaulichen Prinzip

]95;5 Modernistische

1970 Expertenplanung

ca.1970 T _ Umfassende Stadtplanung
B ,r?itkz%i\r/%l ';%”gmju zwischen Expertise und
1989 9 politischer Aushandlung
]9_89 Aktive Ange- Positionierung durch auf3en-
94/00 botspolitik orientierte Standortentwicklung
Ab Strategisches Planung als komplexe Steuerung
94/00 Place-Making zur Konstruktion von Orten

AbD. 47: Sechs historische Phasen der Wiener Stadtplanung (1829-2018)

Wegpunkte des Wiener Entwicklungspfads: Die Analyse der
Stadtentwicklungsgeschichte offenbart einige, hinsichtlich aktuel-
ler Herausforderungen und Diskussionen der Wiener Stadtent-
wicklung nennenswerte Aspekte:

Den grofien zeitgeschichtlichen Zasuren zum Trotz transformie-
ren sich die stadtpolitischen Ranmenbedingungen in Wien fast im
Gleichschritt mit den Jahrhunderten. So steht das 19.Jahrhundert
fur eine liberal-kapitalistische Stadtentwicklung, das 20. far die
Etablierung der wohlfahrtsstaatlichen europaischen Stadt und das
beginnende 21. fur eine strategische Angebotspolitik und einen
sanften Neoliberalismus.

Die gerne als ausgeglichen und homogen rezipierte Wiener
Stadtgesellschaft hat vor allem in der Phase von 1921 bis 1983
existiert. Speziell davor, aber auch danach sind Fragmentierung
und Armut nicht wegzudiskutierende Fakten. Wenn uberhaupt,
macht nur der aktuelle Vergleich mit anderen Haupt- und Grof3-
stadten eine derartige Einschatzung zulassig.

Aktuelle Referenzen auf die Zwer-Millionen-Stadt Wien um 1900
vergessen zu gern auf die reale Situation in der segregierten,
verarmten und von antisemitischer Politik gepragten Metropole.
Auch die Uberzeichnung grunderzeitlicher Stadtstrukturen muss
korrekt kontextualisiert werden, als erst die aufwandsintensiven
Sanierungsmafnahmen der offentlichen Hand in der Nachkriegs-

zeit sie zu den heute noch lebenswerten Wohnquartieren ge-
macht haben.

Die historische Infrastrukturentwicklung ist noch in der heutigen
Stadtstruktur wirkmachtig: Das dichte Straienbahnnetz um 1900
ist Konsequenz und Bedingung der enorm hohen Siedlungsdich-
te innerhalb des Gurtels und der immer noch ausgepragten
Monozentralitat  der Stadt. Die industriellen  Eisenbahnlinien
durchschneiden das damalige Hinterland und machen integrierte
Stadtentwicklung in den heutigen sudlichen und nordostlichen
Aulienbezirken schwieriger. Der Umsetzungspragmatismus  im
Roten Wien begrundet die raumliche Dispersion sozialer Infra-
struktur Uber den Stadtraum, der noch heute eine gewisse sozial-
raumliche Durchmischung sicherstellt.

Die Stadterweiterungen von 1892 und 1904/05 bzw. die Gebiet-
sanderung 1954 lassen sich trotz aller Uberformung immer noch
am teils harten Bruch innerhalb der baulichen Struktur ablesen
und zeugen von der Landfristigkeit umfassender urbaner Trans-
formation.

= /U DEN TRIEBKRAFTEN DER STADTENTWICKLUNG

Die Macht des Kontexts: Historisch beeinflussen diverse Rahmen-
bedingungen die Wiener Stadtentwicklung und folglich die
Ausgestaltung und Wirkungsmacht stadtplanerischer Konzepte.
So sind die groBBen zeitgeschichtlichen Zasuren — 1914-18, 1938-
45, 1989, 1995 — unbestrittene Rahmungen des Wiener Entwick-
lungspfads, die sich mitunter in deutlichen Veranderungen des
Planungssystems, -diskurses und -selbstverstandnisses widerspie-
geln. Entscheidend dafur ist der aufféllige Pragmatismus, der den
kontextuellen Wandel fast immer als unbeeinflussbare externe
GroBe und viel zu selten als steuerbaren Veranderungsprozess
einstuft. Okonomische Restrukturierungen etwa - veranderte
Standortanforderungen und soziobkonomische Muster — waren
lange Zeit ein blinder Fleck der Wiener Stadtentwicklungspolitik,
well sie nicht als ordnungsplanerische Aufgabe angesehen wur-
den. Gesellschaftliche Transformationsprozesse, bspw. ein umfas-
sender Lebensstiwandel oder ein geandertes Mobilitatsverhalten,
gelten noch immer als unbeeinflussbare Gegebenheiten, denen
sich eine Stadtplanung in der Konzeption ihrer idealen Urbanitats-
vorstellungen ungeachtet hoherer Werthaltungen beugen muss.
Und interkommunale Konkurrenz schlielich ist seit den 80er-
Jahren anerkanntes Faktum, dem sich planerische Diskurse,
Projekt- und Richtungsentscheidungen unterzuordnen haben.
Die Grunde dafur sind einerseits institutioneller Natur (Fachpla-
nung und Verwaltung haben im komplexen Urban Governance
Regime nur beschrankten Einfluss auf die politische Richtungsent-
scheidung), andererseits auch diskursbestimmt (als unbeeinfluss-
bar geframte Entwicklungskontexte erfullen eine strategische
Funktion als politiklegitimierende Diskurse und sollen daher gar
nicht planerisch relativiert oder differenziert werden).

Am Boden der Tatsachen - Akteur*innen der Stadtentwickiung:
Stadtentwicklungshistorische Erzahlungen kommen kaum ohne
Referenzen auf einflussreiche Figuren aus, die die Planungsge-
schichte als soziales Phanomen und politischen Prozess illustrieren.
Im Sinne von Moulaert et al. (2016) sind Akteur*innen aber vor
allem im Hinblick auf stabile und dynamische Entwicklungsphasen
bzw. systemische Veranderungen im Spannungsfeld zwischen
Stadtplanung und Stadtentwicklung von Bedeutung. In Wien gibt
es auf der Handlungsebene vorerst aber eine unumstoiliche
Beziehung, der alle Ubrigen stadtentwicklungspolitischen Ak-
teur*innen nachgeordnet sind: jene zwischen Staat und Markt,
zwischen  politisch-administrativem  System  und — einem  von
Grundeigentumer*innen und Investor*innen gepragten Boden-
markt. Wahrend das PAS Uber zwei Jahrhunderte teils radikale
Umformungen erfahren hat, sind Letztgenannte aber eine fixe
GroRe, deren Rolle und Einfluss im Prozess der Stadtentwicklung
weitgehend stabil bleibt. Dieses Faktum ist seit Anbeginn der
Planungsgeschichte verfassungsrechtlich und mittels einer Bo-
denordnung abgesichert. Damit sind hoheitliche Planungsvorha-
ben in Wien bis heute ungeachtet eines offentlichen Interesses in
letzter Instanz vom Eigenwillen, der Dynamik und politischen
Requlation eines stadtischen Bodenmarkts abhangig. Im Ruckblick
bewirkt das far eine perspektivisch ausgerichtete, hoheitliche
Stadtplanung, dass sie in Phasen der Bevolkerungsstagnation als
aktive, die urbane Transformation vorbereitende Akteur*in des
Bodenmarkts auftreten kann (wie etwa 1921-1934 und 1945-
ca.1970), wahrend sie in Wachstumsphasen (wie jener seit den
1990ern) in diesem Bestreben mafgeblich eingeschrankt und auf
die Ordnung bodenmarktbedingter Unzulanglichkeiten und
Ungleichgewichte zurtckgedrangt wird. Die infolge politisch-
Okonomischer Veranderungen (erst De-Industrialisierung, dann
Tertiarisierung und Europaisierung) einsetzende Transformation
der stadtentwicklungspolitischen Koalitionen um 1970 bzw.
Anfang der 90er tun inr Ubriges dazu diese schwache Position
der in der Veraltung verankerten hoheitlichen Planung gegen-
uber der Stadtpolitik und einem (Boden)Markt zu fixieren.

Die institutionelle Ordnung als besondere stadtentwicklungspoliti-
sche Rationalitat: Planung ist ein institutionalisierter gesellschaftli-
cher Prozess. Diese Aussage trifft mit Blick auf die Wiener Planung
- historisch und aktuell — in besonderem Malie zu. Keine andere
Grofe ist mit Ruckblick auf die Analyse derart entscheidend fur die
Umsetzung oder das Misslingen stadtplanerischer Ziele bzw.,
weiter gefasst, fur die Ausgestaltung stadtentwicklungspolitischer
Prozesse selbst. Das zeigt sich etwa darin, dass in der institutionel-
len Ordnung des Planungssystems letztinstanzlich die kommunale
Politik entscheidend ist. Das gilt fur das paternalistische, sozialde-
mokratische Wien ganz besonders — gerade historisch. So wird
etwa im Roten Wien die Trennung zwischen Stadtentwicklung
und Verkehr auf der einen und Wohnbau auf der anderen Seite
verwaltungsintern institutionalisiert. Noch heute wirkt diese Tren-
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nung im planungspolitischen Prozess, zumal Wohnbaufragen zu
den mitunter entscheidendsten fur die Stadtentwicklung zahlen.
Eine andere institutionelle Trennung ist nicht minder entschei-
dend: Die Doppelrolle Wiens als Land und Gemeinde. Sie bedeu-
tet im Kontext der Raumplanung eine Sonderstellung: ortliche
und uberortliche Planung liegen damit in derselben Hand. Das
Paradoxon bestent darin, dass die Entwicklungskonzepte der
uberdrtlichen  Ebene, dh. MAI18, nur Empfehlungscharakter
haben, wahrend die Instrumente der ortlichen Raumplanung, d.h.
MAZ1, rechtsverbindlich sind. Anders ausgedruckt kommt damit
der ortlichen Ebene in Wien Ausfuhrungs- und Kontrollfunktion
zugleich zu, wahrend die rahmengebende Entwicklungsplanung
davon abgekoppelt passiert. Die Konsequenz ist eine geschickte
politische Rationalitat, die nicht nur interessensgeleitete bodenpo-
litische Partikularentscheidungen ohne Kontrollinstanz ermoglicht,
sondern im Anschluss sogar die Ubergeordnete Entwicklungspla-
nung zur Buhne fur deren rackwirkende Legitimation macht.

Diskurse als pfadbestimmende Faktoren: Diskurse sind unbestrit-
ten stadtentwicklungspolitisch pragende Elemente. Entscheiden-
den Einfluss erlangen sie vor allem dort, wo der Abstraktionsgrad
der Planung zunimmt. Entsprechend wirkmachtig sind Narrative
und Framings des Stadtentwicklungspfads und der stadtentwick-
lungspolitischen Handlungsmaoglichkeiten vor allem in der politik-
nahen ubergeordneten Entwicklungsplanung. Denn die hier zur
Anwendung gebrachten ,weichen” Instrumente erfullen in einer
dem unternenmerischen Politikverstandnis immer mehr gleich-
kommenden Stadtentwicklungspolitik mittlerweile eine Doppel-
funktion als institutionalisierte fachplanerische Perspektivplanung
und stadtpolitisches Vermarktungsinstrument. Gerade auf Ebene
der STEPs, Strategieplane und Rahmenstrategien, aber auch im
vorgelagerten offentlichen Stadtentwicklungsdiskurs, greifen stadt-
politische und politknahe Akteur*innen daher den Leitbildern
und Fachplanungen geschickt vor, indem sie deren rationaler
Entwicklung eine ,imaginierte SWOT-Analyse” voranstellen, die
den Rahmen dessen, was diskutier- und planbar ist, determiniert.
So werden Bevolkerungsentwicklung und  Wirtschaftswandel,
Technologie und Gesellschaft, oder stadtteilbezogene raumliche
Gegebenheiten zu In ganz bestimmter Weise positiven oder
negativen Entwicklungsbedingungen und damit pfadbestim-
menden Faktoren ernannt, die folglich als Treiber der stadtischen
Transformation fungieren. In Folge werden gerade die breit
rezipierten Wiener Stadtentwicklungsplane seit inrer Begrindung
immer mehr zu raumlich unscharfen, dafur im stadtpolitischen
Diskurs machtvollen Framings der Wiener Zukunft. Nicht ein auf
der uberortlichen Ebene angesiedeltes raumpolitisches Konzept,
das akteurs-, institutionen- und ortsspezifische MaBnahmen auf
Basis einer fundierten Analyse der strukturellen Entwicklungsbe-
dingungen vorschlagt, ist primare Stadtentwicklungsgrundlage,
sondern die konstruierten Reprasentationen eines stadtpolitisch
erwunschten Bilds von Wien, in dem die fundierte Perspektive
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bestenfalls noch Beiwerk ist. Als besonders relevant erweisen sich
auch die Wechselwirkungen zwischen diskursiver Strategie und
institutioneller Ordnung im  Planungssystem, etwa wenn ein
intensiv gefuhrter SmartCity-Diskurs der jungeren Jahre die Grun-
dung einer SmartCity-Agentur legitimiert, oder wenn Steuerungs-
instrumente  wie  Entwicklungsplane  statt  fachplanerischer,
stadtpolitische Zielsetzungen propagieren (mussen).

Der Stadtentwicklungspolitik? Die Wiener Stadtentwicklungs- und
Stadtplanungsgeschichte machen in der Ruckschau eines deut-
lich: Planung und raumliche Politik sind mannlich. Alter und
Entscheidungsmacht mogen im Vergleich zu fruheren Dekaden
keine so zwingende Zweiheit mehr darstellen, Planungspolitik
und Geschlecht hingegen schon. So muss es fast als revolutionar
erachtet werden, dass seit 2010 erstmals eine Frau Planungsstadt-
ratin ist, wahrend im Kreis der anderen politischen Entscheidungs-
trager*innen, der Architekt*innen, Stadtebauer*innen und
Planer*innen, der hohen Verwaltungsbeamt*innen und der
Auftragnehmer*innen weibliche Akteur*innen bestenfalls in der
zweiten Reihe zu finden sind - auch heute noch.

ZUR TRANSFORMATION LINKS DER DONAU

Determinanten der Morphogenese Transdanubiens: Ruckblickend
beeinflussen vier Faktoren das Gesicht des Wiener Nordostens
ganz entscheidend. Siedlungsgeschichte: Zwischen 9. und 19.
Jahrhundert werden insgesamt 16 Siedlungen gegrundet, die —
trotz aller Uberformung - bis heute das Grundgertst der mor-
phologischen und funktionalen Struktur Wiens links der Donau
bilden. So gewinnen etwa die tangential zum Stadtzentrum
verlaufenden Strafenverbindungen zwischen diesen Orten in der
aktuellen Stadtentwicklung wieder an Bedeutung. Donaulauf: Die
Gefahren des wilden Flusses werden erst durch die zwei radikalen
Regulierungen in den 70er-Jahren des 19. und 20. Jahrhunderts
gebannt. Bis dahin schrankt die Gewasserentwicklung die Urbani-
sierung vor allem links der Donau massiv ein. Die Folge ist eine bis
heute nicht hinreichende funktionale Integration cis- und trans-
danubischer Stadtteile, die sich aktuell in Debatten um Autobahn-
ringe und Donauquerungen manifestiert. Eisenbahn: Die Rolle
Wiens als Industriemetropole begrundet im 19. Jahrhundert den
Bau eines dichten Schienenverkehrsnetzes. Vorerst durchschnei-
den die neuen Eisenbahnlinien aber nur das transdanubische
JHinterland”. Langsam profitieren jedoch die Eisenbahnanlieger
Floridsdorf und Stadlau vom industriellen Wachstum, dem erst die
Zerstorungen des Zweiten Weltkriegs und die umfassende De-
Industrialisierung ein Ende setzen. Die Bahnlinien bleiben hinge-
gen erhalten - als ErschlieBungs- und Entwicklungspotentiale auf
der einen, als landschaftszerschneidende und desintegrierende
Altlasten auf der anderen Seite. Leitbilder: Jedes der drei pla-
nungshistorisch dominanten raumlichen Leitbilder far Wien Ubt
auf seine Weise erheblichen Einfluss auf die Urbanisierung links

der Donau aus. Das monozentrische Stadtmodell erklart, warum
Transdanubien in den urbanen Entwicklungsvisionen fur Wien
lange Zeit zuruckgestellt wird. Das Achsen-Zentren-Modell pro-
longiert die nach 1945 begonnene radiale verkehrliche Erschlie-
Bung vom Stadtzentrum aus bis zum Ende des 20. Jahrhunderts.
Und das polyzentrische Stadtmodell begrandet schliefSlich die
aktive Zentrumsentwicklung der Stadtplanung in  Floridsdorf,
Kagran und Aspern, wie sie heute zu beobachten ist.

Autogerechtes Transdanubien: Wien links der Donau ist seit 120
Jahren Experimentierfeld teils gewagter stadtebaulicher, architek-
tonischer und planerischer Visionen. Die meisten davon bleiben
Jedoch Utopien. Demgegenuber steht die bauliche Manifestation
eines in Wien an sich fruh verworfenen funktionalen, autogerech-
ten Entwicklungsleitbilds. Das Zusammenspiel einer Reihe an
Grunden hat diese bauliche Wirklichkeit befordert: (1) Die frihe
Differenzierung zwischen Erhalt und Pflege zentrumsnaher Ge-
biete und Modernisierung und Neubau in den Randbereichen
ruckt Transdanubien in den stadtplanerischen Fokus. (2] Ver-
gleichsweise ausgedehnte Flachenreserven ermoglichen  die
Umsetzung eines funktional entmischten Stadtebaus und grof-
mafstablicher Einzelprojekte, denen eine mangelnde fuBlaufige
ErschlieBbarkeit gemein ist. (3) Das besondere Mosaik trans-
danubischer — Grundstucksverhaltnisse - Kleingartenanlagen
neben Eisenbahntrassen, schutzenswerte Grunanlagen neben
groen Industriebrachen in Privatbesitz — erschwert umfassende
Zentrumsentwicklungskonzepte und provoziert sogar ein gewis-
ses ,Stuckwerk”, das einer funktionalen Entmischung gleich-
kommt. (4) De-Industrialisierung und gleichzeitige Stadterweil-
terung im Wohnbau fuhren zu einem Missverhaltnis zwischen
Wohn- und Arbeitsstatten, dem vor allem mit dem Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur beizukommen versucht wird — immer zuerst
im MIV und erst danach, zur Reparatur unerwunschter Zustande,
auch im OV. Die Bewiligung unzahliger EKZ und Fachmarktzen-
tren ist ein weiterer Versuch dem Problem Herr zu werden — mit
der Konsequenz weiterer funktionaler Entflechtung und Autoori-
entierung. (5) Intendierter Imagewandel und die Internationalisie-
rung der Stadt bedingen eine Reihe an kleinrdumigen
Interventionen und Wettbewerbsprojekten links der Donau, die
nur ungenugend einer Ubergeordneten Planung entsprechen
(mussen). Mangelnde funktionale Integration und Eingliederung
in das Stadtgefuge sind die Folge und vermitteln einmal mehr
einen eher amerikanischen denn europaischen Urbanismus.

Aus der transdanubischen Transformation lernen: Die Stadtent-
wicklungsgeschichte des Wiener Nordostens vollzient sich in
unterschiedlichen Phasen. Sind die 50er- und 60er-Jahre stark
vom Ideal kleinrdumiger Entmischung, Stadterweiterung und
Verbesserung der Wohnqualitat gepragt, bestimmt der (Ver-
kehrs)Infrastrukturausbau die 70er- und 80er-Jahre. Eine umfas-
sende Transformation erfahren die Stadtgebiete schlief3lich in der



aktuellen Re-Urbanisierungsphase ab den 90ern, zumal sich die
Stadtplanung aktiv ihres geordneten Wachstums nach einem
klaren Urbanitatsvorbild annimmt. Bei naherer Betrachtung der
einzelnen Gebiete drangt sich insbesondere die Infrastruktur als
Treiber der Stadtentwicklung auf. Nicht nur in Floridsdorf und
Kagran, wo der verkehrliche Ausbau mitunter den Anfang der
baulichen Transformation markiert, auch jungste Entwicklungen
in der Seestadt Aspern und ihrer Umgebung spiegeln das wider.
Dass derartige Projekte wegen der grofien Akteursvielfalt, der
Kompetenzzersplitterung, anlassbezogen auszuhandelnder  Fi-
nanzierungsfragen und der politischen Symbolkraft von einer
besonderen Komplexitat sind, muss nicht erwahnt werden. Ent-
scheidend ist, dass es dadurch zu einer merklichen Abweichung
vom ersonnenen Planungsprozess und Planungsziel der uberge-
ordneten Ebene fur ein Entwicklungsgebiet kommt. So sind Erfolg
und Misserfolg der Realisierungsplane fur die hochrangige ver-
kehrliche ErschlieBung nicht nur einmal zentrales beschleunigen-
des oder verzogerndes Element der Stadttransformation
Transdanubiens. Dass die untersuchten Stadtteile trotz aller Ab-
hangigkeit von einer Wiener Stadtentwicklungspolitik und lokalen
Planungskultur eine eigene Logik haben, die dem ortsspezifischen
Entwicklungspfad geschuldet ist, zeigt sich an den besonderen
Einflussgroen der Metamorphologie aller drei Gebiete. (1] Die
Verwandlung Kagrans ist eine Abfolge versuchter Eingriffe in eine
sich selbst niemals ausreichend regulierende urbane Umwelt, die
entsprechender hoheitlicher Ordnung bedarf. Sozialer Wohnbau
verlangt nach Versorgungsinfrastruktur, deren Errichtung schlief3-
lich nach einem tragfahigen Verkehrsnetz. Die erhdhte zentralort-
liche Funktion ruft Wettbewerbe und solitare Projekte auf den
Plan, die wiederum umfassender Urbanitatsentwicklung zwischen
Objekt und Stadtraum bedurfen. (2) Die doppelte Transformation
des Floridsdorfer Zentrums ist in seiner Historie als zentraler trans-
danubischer Wirtschaftsstandort begrundet. Die De-Industriali-
sierung der 1960er und die zunehmende Tertiarisierung und
Konsumorientierung der Stadtwirtschaft ab den 1970ern fuhren -
Jeweils zeitlich verzogert — zu einem umfassenden baulichen
Wandel. Wie sich nach der erneuten Stadtteilwerdung Florids-
dorfs ein nachster okonomischer Wandel (bspw. eine umfassende
digitale Transformation) auswirken wird, bleibt abzuwarten. Dass
die in Uberproportionalem Ausmafd vorhandenen Handels- und
Gewerbeflachen davon betroffen sein werden, ist jedoch anzu-
nehmen. (3) Die Metamorphologie Asperns ist ungeachtet der
vorindustriellen Siedlungsgeschichte nicht auf den alten Ortskern,
sondern das Flugfeld bezogen. Die einzigartige Funktion und die
damit verbundenen, besonderen Grundsticksverhaltnisse wer-
den zu Faktoren einer baulichen Umformung, die dem Standort
seit den 80ern einen Platz auf der Stadtplanungsagenda verschaf-
fen — erst als Betriebsgebiet, dann als reprasentativer Stadtteil. Am
speziellen Fall wird zudem einmal mehr deutlich, dass Bodenver-
flgbarkeit die zentrale Pramisse einer durchsetzungsfahigen

hoheitlichen Planung in Wien ist. Denn wider einer komplexen
urbanen Governance konnen Zielkonflikte, dkonomische Unsi-
cherheiten und widerspruchliche Nutzungsanspruche im lokalen
Planungsregime ausgeraumt werden, sobald die Eigentumsfrage
geklartist.

= ZUM FORSCHUNGSANSATZ

Das ASID-Modell als wertvolles Theoriegebaude: Die Anleihe bel
Mouleart et al. (2016) Entwicklungsprozesse als Konsequenz der
Wechselwirkungen zwischen Struktur, Handlung, Institutionen
und Diskurs zu interpretieren, geniefSt zentrale Bedeutung im
Forschungsprozess. In der Tat konnen die fur Stadtentwicklung
und Stadtplanung ausschlaggebenden Entwicklungsbedingun-
gen, Planungsprozesse und -akteur*innen, das Planungssystem
und die Selbstverstandnisse und Ideale in den vier vorgeschlage-
nen Dimensionen differenziert diskutiert werden, um ein klareres
Bild lokaler Stadtentwicklungspolitik zu zeichnen. Letztlich sind
damit sowohl umfassende Politikfeldanalysen des Politikbereichs
Planung maoglich, als auch historische Systematisierungen, die —
wie fur die Wiener Planungsgeschichte gezeigt — Aussagen uber
koharente Phasen, Ubergange und systemische Briiche zulassen.
Das ASID-Modell sollte daher als vielversprechender Theorieansatz
Eingang in den fachlichen Diskurs und die planerische Denkschu-
le finden.

Starken und Schwachen interpretativer Analytik: Das empirische
Konzept fur TRANS[form]DANUBIEN wurde aus dem aktuellen
raum- und planungstheoretischen Diskurs entwickelt. Neben der
literaturbasierten Systematisierung umfassender Wissensbestande
erhalt die interpretative Analytik eine zentrale Rolle als For-
schungsansatz. lhre unbestreitbaren Starken sind die Flexibilitat im
Umgang mit anfangs womaoglich noch unbekanntem Datenma-
terial, die einfache Methodentriangulation (etwa durch Ver-
schneidung mit  Expert*inneninterviews) und die Maoglichkeit
unterschiedlichste Datenbestande zu integrieren. Flexibilitat be-
deutet gleichsam Unsicherheit im Prozess. Die Notwendigkeit
eines iterativen VVorgehens —-mehrere Schieifen in den Erkenntnis-
prozess einziehen, Informationen kontextualisieren, Wissen ver-
dichten, Interpretationen zu prufen — kann mitunter langwierig
sein und letztlich auch das Verwerfen eines ganzen Analy-
sestrangs bedeuten. Diese Aspekte im Vorfeld abzuwagen ist
entscheidend fur das Gelingen interpretativ-analytischer  For-
schungsansatze

JLemen S ein bisschen Geschichte” Ein ernsthaftes Anliegen
planerischer Forschung mussen Prozessanalysen sein, die die
raumzeitlichen Zusammenhange der Stadtentwicklung in den
Blick rcken. Historisch informierte, relationale Analysen erlauben
- das zeigt auch dieses Projekt — eine weitaus differenziertere
Kontextualisierung, Diskussion und Relativierung raumrelevanter

Einschatzungen, normativer Entwicklungsvorstellungen und histo-
rischer Narrative. Sie kbnnen damit auch potentiell tragfahigere
Planungsentscheidungen unterstutzen. Entsprechend wichtig ist
dafur eine fundierte Aufarbeitung der Stadtplanungsgeschichte.
Gerade in Wien herrschen diesbeztglich noch enorme Wissens-
IGcken, die es in den kommenden Jahren zu schliefen gilt - im
gesellschaftlichen Interesse ebenso wie zum Zweck der Selbstref-
lexion der Wissenschaftsdisziplin und der Stadtplanungspraxis.
Auch vergleichende Studien konnten dartuber hinaus wichtige
Erkenntnisse zur politischen und Planungskultur, zu spezifischen
lokalen Entwicklungen und zum Wandel der Planungsdisziplin
hervorbringen.

ZUR DIGITALEN W/ISSENSCHAFTSVERMITTLUNG

Websites als digitale Ausstellungen: TRANS[form]DANUBIEN hat
mit der Konzeption der Website als digitale Ausstellung und der
systematischen Dokumentation dieses Prozesses einen Beitrag zur
Verwissenschaftlichung einer kommunikativen planerischen Praxis
geleistet. Damit wird nicht nur das theoretische Verstandnis
digitaler planerischer Wissensvermittiung als Aufgabe zwischen
Planung & Wissenschaft, Informatik & Technologie, sowie Journa-
lismus & Kunst verdeutlicht, sondern ein Ansatz skizziert, wie eine
derartige Konzeption in der Praxis von Statten gehen kann. Mit
der Website lidovienna.at wurde zudem ein anwendungsfahiges
und praxisrelevantes Beispiel digitaler Wissensvermittiung im
Bereich der Planung geschaffen, das sich groBer Beliebtheit
erfreut.

Historische Orthofotos als Analyse- und Vermittlungsmedium:
Anders als historisches Kartenmaterial konnen Luftbilder als nahe-
zu wertfreie Zeitdokumente physischer Stadtraume gelesen wer-
den. lhre Verwendung ist besonders dann sinnstiftend, wenn
Bildmaterial aus verschiedenen Jahren gegenubergestellt und
damit Veranderungen der baulich-physischen Stadt erkennbar
gemacht werden kénnen. In TRANS[form]DANUBIEN sind die
historischen  Orthofoto-Zeitreinen  entsprechend  wichtiger Be-
standteil der Grundlagenforschung. Sie sind jedoch nicht nur
bildlicher Vergleich makrostruktureller Wandlungsprozesse, son-
dern historische Momentaufnahmen, die den Blick auf besondere
historische Artefakte erlauben. In diesem Sinn sind sie doppelt
wertvoll, well sie das Feld fur eine detaillierte Analyse objekt- oder
ensemblebezogener Entwicklungen und Veranderungen eroff-
nen. Daruber hinaus eignen sich Luftbilder in einer Zeit, in der
Kartendienste wie Google Maps Orthofotos zu einer gangigen
Bildsprache gemacht haben, als Vermittlungsmedium. Sie erlau-
ben die einfache Kommunikation ansonsten als zu komplex
empfundener Aussagen zu raumlicher Transformation und sind
daher ein ernstzunehmendes planungswissenschaftliches und
planungspraktisches Instrument.
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VERZEICHNIS DER FACHGESPRACHE

In TRANS[form]DANUBIEN werden unter dem Begriff ,Fachge-
sprach” unterschiedliche Formen des bilateralen \Wissensaus-
tauschs zwischen dem Forschungsteam und Expert*innen der
Wiener Stadtentwicklung und Stadtplanung subsumiert. Diese
wurden nach  wissenschaftspragmatischen  Kriterien  je  nach
Projektphase, inhaltlicher Anforderung und zeitlicher Verfugbar-
keit der Expert*innen verschieden gewahit. Neben leitfadenge-
stutzten Expert*inneninterviews zahlen dazu der Austausch bei
den drei Beiratssitzungen, schriftliches Feedback zu Projektzwi-
schenstanden und Berichtsteilen, sowie informelle schriftliche und
mundliche Austauschformate. Aus Granden der Ubersichtlichkeit
werden Verweise auf derart generiertes Wissen nicht weiter
differenziert, sondern einheitlich als Fachgesprache mit den
entsprechenden  Personen  gekennzeichnet.  Folgende  Ex-
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