Zahlreiche Stadte und Gemeinden
haben bereits erkannt, dass Stral3en
eine Schlisselrolle in der nachhalti-
gen Transformation spielen. Sie pla-
nen StraBen fir Menschen, die eine
hohe Aufenthaltsqualitat bieten, kli-
maangepasst sind, zur Biodiversitat
beitragen und bei denen der PKW-
Verkehr nur noch eine untergeord-
nete Rolle spielt. Bei der konkreten
Planung und Umsetzung werden die
konkurrie-

unterschiedlichen, teils

renden, Nutzungsanspriche an
diese linearen &ffentlichen Raume
sichtbar. Insbesondere der Wegfall
von Parkplatzen ist ein heill disku-
tiertes Thema und lasst schnell
starke Emotionen aufkommen. Wie
kdnnen wir diese meist knappen
offentlichen Réume gerecht vertei-
len und dabei die unterschiedlichen
Nutzer*innengruppen mitnehmen?
Welche innovativen Ansdatze fordern
eine nachhaltige Transformation hin

zu lebenswerten StraBen?
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Im Rahmen des 19. Offenen Netz-
werktreffens der future.lab Innova-

tionswerkstatt luden wir in Koope-

ration mit unserem Gastforscher

Steven Marz vom Wuppertal Insti-

tut zwei spannende Pionier*innen
mit unterschiedlichen Perspektiven
und MaBstablichkeiten zu dem

Thema

Nach drei kurzen Inputs diskutier-
ten wir mit Interessierten unter-

schiedliche Aspekte - von Bur-

ger*innenbeteiligungsformaten
Uber KlimaanpassungsmaBnahmen

bis hin zu Rahmenbedingungen bei

der baulichen Umsetzung in Oster-

reich und Deutschland.

PIONIER*INNEN

Zu Beginn stellte Steven Mérz das
Projekt Lebenswerte StraBBen, Orte

und Nachbarschaften (kurz: Les-

SON) vor

und beleuchtete die

lebenswerte StraBe ein.

unterschiedlichen Phasen sowie
zentrale Learnings aus durchge-
fohrten

Dortmund

StraBenexperimenten in
und  Gelsenkrichen.

Aurelia  Kammerhofer vom For-

schungsbereich MOVE TU Wien
gab Einblicke in ein aktuelles For-
schungsprojekt zum Thema partizi-
pative Budgets fur lokale Mobili-
tatsangebote. Valentin  Brunner
kontextualisierte Ziele und MaB-
nahmen im Rahmen der Initiative
,Raus aus dem Asphalt” der Stadt
Wien und zeigte anhand eines kon-
kreten Beispiels wie die bauliche
Transformation einer StralBe ausse-

hen kann.

LESSON - LEBENSWERTE STRASSEN,
ORTE UND NACHBARSCHAFTEN

Wie gelingt es in Deutschland, die
heutigen StadtstraBen nachhaltig
und zukunftssicher umzubauen und

daraus (wieder) lebenswerte 6ffent-



liche Raume zu entwickeln? Diese
zentrale Leitfrage versuchte in den
letzten rund viereinhalb Jahren ein
Projektteam aus dem Wuppertal
Institut, der MUST Stadtebau GmbH
und der EGLV/KlimaWerk in insge-
samt drei Projektphasen zu beant-
LesSON -
Orte und
geférdert vom

Natur-

worten. Im  Projekt

Lebenswerte StraBen,
Nachbarschaften,
Ministerium fir Umwelt,
schutz und Verkehr
Nordrhein-Westfalen,

einem umfassendem Beteiligungs-

des Landes

wurden in

und Planungsprozess Entwirfe fur
zwei konkrete StraBenzige in Dort-
mund und Gelsenkirchen entwickelt.
Die Entwirfe betonten die Bedeu-
tung blau-griner Infrastruktur sowie
aktiver Mobilitatsformen und entwi-
ckelten den StraBenraum zu einem
offentlichen Raum, der den Bedurf-
nissen aller Menschen gerecht wer-
den sollte. Im Rahmen eines Kom-
munalcoachings begleitete das Pro-
jektteam  anschlieBend  sieben

weitere NRW-Kommunen Uber rund

ein Jahr vor Ort bei konkreten Pro-
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Die For-

schenden setzten dabei eine Viel-

jekten im StraBenraum.

zahl von sozial innovativen Ansét-
zen ein. Hierbei ging es um zwei
Aspekte: Erstens sollten die Stadt-
gesellschaft sowie die Kommunal-
verwaltung und -politik durch die
Formate bei der Transformation der
StraBenrdume mitgenommen wer-
den. Zweitens sollten die Formate
dazu beitragen Planungen zu entwi-
ckeln, die nicht nur aus Forschungs-
perspektive ambitioniert sind, son-
dern auch gesellschaftliche Akzep-
Mehrheiten

tanz und politische

erzielen kénnen.

MBD15 - MOBILITY BENEFIT DISTRICTS

Aurelia Kammerhofer ist Projektas-
sistentin am MOVE - Forschungs-
bereich  Verkehrssystemplanung
am Institut for Raumplanung, TU
Wien. Sie ist Teil des internationa-
len Projekts MBD15 (Mobility Bene-
fit Districts - impacts, acceptability
& governance of tools for accelera-

ting transitions in the 15 min city)

und untersucht im Rahmen dessen,
inwiefern Mobility Benefit Districts
(MBD) zu nachhaltiger Mobilitat
und lebenswerten StralBen beitra-
gen kénnen. Dabei handelt es sich
um ein Konzept, das eine lokale
und zweckgewidmete Verwendung
von Einnahmen aus Parkgebihren
ermdglichen soll, um mehr Akzep-
tanz for Parkraumregulierung zu
schaffen. Strengeres Parkraumma-
nagement (PUSH-MaBnahme) soll
somit PULL-MaBBnahmen, wie neue
Mobilitatsdienste oder Infrastruk-
tur fur aktive Mobilitat, finanzieren.
Zentraler Bestandteil ist hierbei ein
hoher Grad an Birger*innenbetei-
ligung, um der lokalen Bevélkerung
Mitwirkungsmdglichkeiten bei der
Budgetverwendung einzurdumen
(participatory budgeting).

Das Projekt MBD15 lauft seit
Anfang 2024 bis Ende 2026 und
besteht aus einem internationalen

Konsortium mit Partnern

Schweden (KTH Stockholm, TUB),
Deutschland (Géthe-Uni Frankfurt
am Main) und Osterreich (TU Wien
move, PlanSinn, UIV). Mit dabei

sind auch unterschiedliche Stadte-

aus

partner der beteiligten Lander:
Darmstadt, Sundbyberg, Gavle,
Stockholm, Stadt Wien und Bezirk
Wien Mariahilf. Der
Fokus liegt insbesondere

Bestandsquartieren.

rédumliche

auf
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Lebenswerte StraBen sind offent-
liche Réume, die im Dreiklang der
Zieldimensionen Verkehrswende,
Klimaanpassung und Aufenthalts-
qualitat  weiterentwickelt werden.
Sie schaffen Rahmenbedingungen,
damit aktive Mobilitatsformen - also
Fortbewegung mithilfe der eigenen
Muskelkraft - im StraBenraum domi-
nieren kénnen und der motorisierte
Individualverkehr auf ein notwendi-
ges MaB reduziert werden kann. Die
so freiwerdenden Flachen lassen
sich nutzen, um blau-grine Infra-
strukturen zu etablieren und Strallen
als offentliche Orte deutlich attrak-
tiver und gesundheitsfordernder zu
gestalten.

Mit den Zieldimensionen gehen die
nachfolgenden Leitlinien fur lebens-
werte StraBen einher:

Lebenswerte StraBen ...

. fur alle: Menschen verschiedener
Altersgruppen sollen sich im
StraBenraum sicher und kom-
fortabel bewegen kénnen - von
kleinen Kindern bis hin zu Rent-
ner*innen.

.. sind sicher: Alle Menschen sollen
sich bei der Nutzung des Stra-
Benraums sicher fuhlen.

. fordern die Gesundheit: StraBen
sollen aktive Mobilitatsformen
fordern und negative Auswir-
kungen von Verkehr, etwa Larm

oder Luftverschmutzung, soweit
wie moglich reduzieren.

. sind offentliche Raume: Strallen

sind multifunktionale Raume. Sie
erfullen verkehrliche, soziale und
wirtschaftliche Funktionen.

.. fordern die Biodiversitat: Stralen

sollen Lebensrdaume for ver-
schiedene Tier- und Pflanzenar-
ten bieten.

entstehen kolloborativ:  StraBen
und ihre Nutzungsprofile sollen
gemeinsam mit den Nutzenden
entwickelt werden.

.. schoffen Identitat: StraBen sollen

eine emotionale Bindung und
Ortsverbundenheit starken.

verbessern das

Mikroklima

sind

schaffen  (6konomische) Werte:

StraBen liefern  Okosystem-
dienstleistungen fir die Gesell-
schatft.

.. sind veranderbar: StraBen sollen
flexibel gestaltet werden, damit
sie an sich verandernde Rah-
menbedingungen angepasst

werden kénnen.

.. verbessern das Mikroklima: Eine
veranderte
teilung wirkt sich auf das lokale

StralBenraumauf-

Temperatur-, Verdunstungs- und
Windregime aus.

(Marz et al., 2024, S. 11-13)

sind fur
alle da

fordern die
T~ _ Gesundheit

veranderbar \ ssii?\ir
\
Lebenswerte Straflen ...
schaffen sind
(skonomische) offentliche
Werte Raume

Tdentitat

fordern die
Biodiversitat

entstehen

kollaborativ

Abb. 2 Zieldimensionen und Grundsdtze lebenswerter StraBen
(eigene Darstellung nach Mérz et al. 2024)
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RAUS AUS DEM ASPHALT

Valentin Brunner ist Verkehrsplaner
bei der Stadt Wien MA 28 - Abtei-
lung StraBenverwaltung und Stra-
Benbau. Er ist Teil der Gruppe
StraBe planen - Projektierung mit
der
vom Konzept bis zum baufertigen

Plan zu erstellen. Die MA 28 ist fir

Aufgabe StraBendetailplane

Planung, Bau, Erhaltung und Ver-
waltung der &ffentlichen Verkehrs-
flachen in Wien zusténdig.

Die Initiative ,Raus aus dem Asphalt”
der Stadt Wien soll einen wesentli-
chen Beitrag zur Entsiegelung,
Begrinung sowie Kuhlung der Stadt
leisten, um Wiens StraBenzige kli-
mafit zu machen. Finanziert wird
dieses MaBnahmenbindel (zusatzli-
che Grinflachen, Baume, Sitzgele-
genheiten, Verkehrsberuhigung,
breitere Gehsteige, Wasserspiele
etc.) mit dem Férdertopf ,Lebens-
werte Klimamusterstadt®, Gber den
von 2021 bis 2025 100 Millionen Euro
fior den StraBenumbau verwendet
werden konnten. Insgesamt sind bis
Janner 2025 320 Projekte in allen 23
Bezirken realisiert, in Umsetzung
oder geplant. Eine interaktive Karte
zeigt alle Projekte, die seit 2021

umgesetzt oder projektiert wurden.

WOHIN WOLLEN WIR?

In Zeiten der Klimakrise und immer
heiBer werdender Sommer ist die
Abkehr vom Leitbild der autoge-
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rechten Stadt weitgehend Konsens
(BBSR, 2021). StraBenrdume spielen
bei der nachhaltigen Transforma-
tion unserer Stadte und Gemeinden
eine SchliUsselrolle, was vielerorts
bereits erkannt wurde. Planungs-
konzepte, wie die 15-Minuten Stadt
oder die Superblocks aus Barcelona
rédumen der aktiven Mobilitat sowie
dem &ffentlichen Verkehr durch
unterschiedliche MaBnahmen mehr
Platz ein. Gleichzeitig wird blau-
grine Infrastruktur in StraBenrau-
men im Sinne der Klimaanpassung
Dabei

Elemente, wie Bdume und Grinfla-

erweitert. werden ,grine”
chen, mit ,blauven” Elementen wie
Versickerungsflachen und Wasser-
brunnen, kombiniert. All diese MaB-
nahmen tragen wesentlich zur Auf-

enthaltsqualitat bei.

Die Transformation hin zu lebens-
werten StralBen erfordert eine Inte-
gration unterschiedlicher raumli-
cher Ebenen (global bis lokal) einer-
seits und eine  Kombination
unterschiedlicher Instrumente und
MaBnahmen andererseits. Die Stadt
Wien veréffentlichte im April 2025
den Wien-Plan - Stadtentwicklungs-
plan 2035 (Stadt Wien - Stadtent-
wicklung und Stadtplanung, 2025).
Dieser ist ein zentrales Steuerungs-
element und Rahmenvorgabe fir
die Stadtentwicklung. In acht The-
menbereichen - darunter 6ffentli-
cher Raum und Mobilitat - werden
darin Ziele fir die ndchsten zehn
Jahre definiert. Ein innovatives Bei-

spiel ist die Umsetzung sogenannter

Wiener GartenstraBen, die eine fla-
Aufenthalts-

Erholungsbereiche im StraBenraum

chig begrinte und
in dicht bebauten Gebieten vorse-

hen.

Als im Jahr 2020 das Ziel der Klima-
neutralitat bis 2040 im Wiener
Regierungsabkommen  verankert
wurde, erfolgte eine Anpassung der
Wiener Smart Klima City Strategie.
Diese wurde 2022 beschlossen und
bildet die Grundlage fir die Trans-
formation von StraBenrdumen im
Rahmen der Initiative ,Raus aus
dem Asphalt” (Stadt Wien, o. J.). Der
damit einhergehende Férdertopf
erméglichte den Bezirken bauliche
Umsetzungen, die Uber das Ubliche

Bezirksbudget hinausgehen.

Bereits zuvor setzte die Stadt Wien
mit den ,Coolen StraBen“ Hitze-
AnpassungsmalBnahmen in StraBen-
rdumen um. Hierbei wurden 18 tem-
porédre ,Coole StraBen” in Wien
umgesetzt und in ,kihle" Orte zum
Verweilen verwandelt. Vier StraBen

Y

wurden als ,Coole StraBen Plus’
daverhaft (Mobilitats-
agentur Wien, o. J.)

umgebaut.

Bei der Erreichung dieser Ziele spie-
len Birger*innen und deren Enga-
gement eine wesentliche Rolle.
Einerseits verfugt die Zivilgesell-
schaft Uber lokales Wissen, wo Mal3-
nahmen dringend gebraucht wer-
den. Burger*inneninitiativen kénnen
liefern, um

wertvolle  Impulse

bestimmte Entwicklungen anzusto-



Ben bzw. einzufordern. Andererseits
ist die Einbindung der Bevélkerung
in Planungen zentral, um die Akzep-
tanz der MaBnahmen zu gewdhr-
leisten. Die Diskussion im Rahmen
des Netzwerktreffens zeigte, dass
es hier viele Herausforderungen
gibt und Partizipation oftmals nicht

im gewinschten Ausmal stattfindet.

WARUM TUN WIR NICHT, WAS
WIR ALLE GUT FINDEN?

Sowohl in Deutschland wie auch in
Osterreich gibt es for MaBnahmen
zum Klimaschutz bzw. die Anpassung
an die Klimawandelfolgen eine hohe
Zustimmung. So gehért das Thema
SLmwelt- und Klimaschutz” in der
aktuellen Umweltbewusstseinsstudie
(2022) zu den wichtigsten Themen,
noch vor Themen wie Arbeitslosig-
keit, Zuwanderung oder Digitalisie-
rung (Grothmann et al,, 2023). Zwei-
undneunzig Prozent der Deutschen
sagen zudem bei einer reprasentati-
ven forsa-Umfrage, dass mehr Grin-
flachen die Aufenthaltsqualitat der
Innenstadte verbessern wirden (Vir-
gil, 2022). In Osterreich ergibt sich
ein dhnliches Bild. Fir rund drei Vier-
tel (75%) der Osterreicher*innen und
Deutschen (73%) ist die Bekampfung
der FORE-
SIGHT-Studie zumindest ,ziemlich
wichtig” (Glantschnigg, 2024; Hofin-

Klimakrise laut einer

ger & Glantschnigg, 2025). Etwas
weniger als die Halfte der Menschen
in Osterreich und Deutschland sind

der Meinung, dass im jeweiligen
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Land zu wenig gegen den Klimawan-
del getan wird, und erwarten nega-
tive Auswirkungen. Bei den Einstel-
lungen der Bevélkerung am Land
und in der Stadt zeigt sich hierbei ein
dhnliches Bild (ebd.).

Mit Blick auf die Zahlen stellt sich die
Frage, warum unsere Stadte, insbe-
sondere die StraBenrdume, nicht
langst grine Oasen sind, in denen
das Auto bestenfalls noch zu Gast ist.
Aus den

genannten Projekte sowie der Dis-

Erfahrungen der oben

kussion beim Netzwerktreffen lassen
sich drei zentrale Bereiche definie-
ren, die den notwendigen Transfor-

mationsprozess erschweren.

MINDSETS UND MENTALE BARRIEREN

In Deutschland wie in vielen ande-
ren Industrieldndern war das Auto-
mobil ein zentraler Faktor fir den
Wiederaufbau und das Wirtschafts-
wunder nach dem zweiten Welt-
krieg. Die Massenmotorisierung
schaffte Arbeitsplatze und Wohl-
stand, in einem AusmalB fir den Pla-
ner*innen und Entscheider*innen
bereit waren, ganze Stédte ,auto-
gerecht® umzubauen. Umprogram-
miert wurden jedoch nicht nur die

verkehrlichen und stadtebaulichen

Infrastrukturen, sondern  auch
unsere mentalen Infrastrukturen
(Welzer, 20m1). Wir hinterfragen

heute nicht mehr warum FulBgén-
ger*innenampeln immer rot sind
und nur bei Bedarf umschalten,

wdhrend der flieBende Verkehr auf

einer grinen Welle durch die Stadt
gleitet. Wir empfinden es als normal,
dass der private PKW als einziger
privater Gegenstand dauerhaft im
dffentlichen Raum stehen darf, meist

sogar nahezu kostenlos.

Werden nun fir den notwendigen
Stadtumbau &ffentliche Raume zu
Gunsten von aktiver Mobilitat,
Stadtgrin oder Aufenthaltsqualitat
neu aufgeteilt, entsteht Widerstand,
denn jeder Transformationsprozess
bringt zwangslaufig Gewinner*in-
nen und Verlierer*innen mit sich.
Beharrungskrafte und Widerstand
sind folglich normal, wenn (ver-
meintliche) Besitzanspriche auf
den Prifstand gestellt werden. Das
gilt umso mehr beim ,Virus Auto",
war das gesellschaftliche Narrativ
doch lange eines, das den MIV privi-
legiert hat (Knoflacher, 2024). Im
Ergebnis wird heute vielfach um
jeden wegfallenden Parkplatz, zT.

erbittert, gestritten.

Dieser Effekt lésst sich nicht nur
soziologisch, sondern auch psycho-
logisch erkléren. Kognitive Disso-
nanzen fUhren dazu, dass wir uns
mehr Stadtgrin vor der Tur und
gleichzeitig mehr PKW-Stellplatze
winschen. Umweltbewusstsein fiohrt
eben nicht immer auch zu einem
umweltbewussten Verhalten bzw. zu
Entscheidungen

(Kollmuss &

entsprechenden
(Value-Action-Gap)
Agyeman, 2002).



RECHTLICHE RAHMENBEDINGUNGEN

Wenn man versteht, wie der ,Virus
Auto” funktioniert, Uberrascht es
nicht, dass der Rechtsrahmen dar-
aufhin ausgerichtet wurde und den
heutigen Bedarfen nach Ressour-
censchonung und Klimawandelfol-
hinterherhinkt.
Hierzu drei Beispiele. Erstens, es ist

in Deutschland bis heute rechtlich

genanpassung

nicht méglich ein flachendeckendes
Tempo 30 in Stadten zu erlassen,
auch wenn kirzlich die Regelungen
dafir vereinfacht wurden (Initiative
Lebenswerte Stadte, 2025). Zwei-
tens, in Deutschland gibt die soge-
nannte RASt (Richtlinie zur Anlage
von StadtstraBen) die planerischen
Rahmenbedingungen fir den Stra-
Benumbau vor. Diese wurde seit
2006 nur minimal aktualisiert. Vor
Uber 20 Jahren fand das Thema Kli-
mafolgenanpassung  jedoch  nur
wenig Beachtung und findet folglich
in der Richtlinie kaum Erwdahnung.
Drittens, wasserrechtlich gilt Nie-
derschlagswasser, als Abwasser
sobald es den Boden berihrt, was
es in Deutschland de facto unmég-
lich macht StraBenrdume oder
Platze, wie etwa in Rotterdam, in
multifunktionale Retentionsrédume
zu verwandeln. Es gilt die Maxime
Wasser moglichst schnell in den
Kanal abzuleiten, da sonst diese
Rdume wie  Abwasseranlagen
behandelt werden missten, hohe
sicherheitstechnische Auflagen
inklusive. In Osterreich ist seit der
der

Novelle StraBenverkehrsord-
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nung (StVO) von 2013 die Errichtung
von Begegnungszonen méglich. Die
Novelle entstand auf Druck der
Gemeinden und schuf die Grund-
lage fur die verschiedenen Begeg-
nungszonen in Wien, wie etwa die
Lange Gasse, die Herrengasse oder
die Neubaugasse. Seit der StVO-
Novelle 2024 ist es fir Osterreichs
wesentlich einfacher

Gemeinden

Tempo 30 umzusetzen (VCO, 2024).
RESSOURCENKNAPPHEIT

Selbst wenn mentale Infrastruktu-
ren oder rechtliche Rahmenbedin-
gungen einer Umsetzung innovati-
ver StraBentransformationen nicht
im Weg stehen, ist ein Gelingen
nicht garantiert. Wir leben in einem
Zeitalter Res-

sourcenknappheit. Spatestens seit

multidimensionaler

der Coronakrise und dem Ukraine-
krieg sind die offentlichen Haus-
halte Uberschuldet. Der Infrastruk-
turumbau kann daher fast nur Gber
Sondervermdgen oder gednderte
Prioritatensetzungen innerhalb
kommunaler oder nationaler Haus-
halte erfolgen. In Zeiten des demo-
graphischen Wandels wird es zudem
immer schwieriger Fachkrafte fur
die Planung, den Umbau, die kom-
administrative

munikative  oder

Begleitung entsprechender Pro-
jekte zu finden. Es ist zudem zu ver-
muten, dass knapper werdende
Ressourcen, steigende Nachfrage
und protektionistischere Tendenzen
des Welthandels die Umbaukosten

erhéhen werden. SchlieBlich bezieht

sich Ressourcenknappheit auch auf
die konkreten Rahmenbedingungen
im jeweiligen StraBenzug. Der Stra-
Benquerschnitt, das Gefalle oder
oberirdische wie unterirdische Nut-
zungskonkurrenzen begrenzen hau-
fig das Spektrum an méglichen
UmbaumaBnahmen bzw. kdnnen

Planungs- und Baukosten massiv

erhdhen.

WIE KANN DIE UMSETZUNG
GELINGEN?

WIE SOZIALE INNOVATIONEN HELFEN
DIE MENSCHEN MITZUNEHMEN

Verdnderungen werden - auch wenn
der Status quo kritisch gesehen
wird - haufig mit einem Verlust asso-
ziiert (Verlustaversion), da die
Zukunft weitaus weniger greifbar ist
als die Gegenwart. Dem kdénnen
Visualisierungen und analoge Stra-
Benexperimente  entgegenwirken.
Sie zeichnen, im wahrsten Sinne des
Wortes, ein Bild der maglichen
Zukunft. Und: Sie sind vergleichs-
weise kostengunstig, realisierbar
und reversibel. Haufig stellen sie
radikale Verdnderungen dar und
laden damit zum Umdenken und kri-
tischen Hinterfragen des eigenen
Mindsets ein. Sie zeigen Zielkon-
flikte auf und erméglichen durch
ihre intuitive ,Lesbarkeit” eine Dis-
kussion zwischen Fachleuten und
Laien auf Augenhéhe. Vor diesem

Hintergrund werden 3D Renderings

oder atmosphdarische Skizzen als



Visualisierung inzwischen bei fast
allen Projekten in Deutschland oder

Osterreich eingesetzt.

Viele Stadte fihren inzwischen Stra-
Benexperimente durch. Diese sind
jedoch kein Allheilmittel. Ihr Einsatz
sollte an ein klar definiertes und
Ziel

gekoppelt sein. Experimente sind

transparent kommuniziertes
stets ergebnisoffene Prozesse. Es
gilt, sie kommunikativ, analytisch
und vor Ort zu begleiten. Das
schlieBt sowohl die Agilitat und Fle-
xibilitét ein, auf lokale Bedarfe zu
reagieren, als auch die bewusste

Reflexion der Wirksamkeit der Expe-

Abb. 4 LesSON © Laura Schenk
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rimente. Insofern ,scheitern” Experi-
mente nie, da sie nicht nur auf-
schlussreiche Erkenntnisse zur Wei-
terentwicklung  des  jeweiligen
Standorts liefern, sondern auch zur
eigenen Herangehensweise. Eine
Kultur des Experimentierens geht
damit stets auch mit einer anderen
Fehlerkultur einher. Richtig einge-
setzt, bergen StraBenexperimente
das Potenzial, einen wichtigen Bei-
trag fur den notwendigen Wandel

unserer Stadte zu leisten.

Visualisierungen und StraBenexpe-
rimente stellen recht niederschwel-

lige Formen der Beteiligung dar. Es

geht vor allem um die Sensibilisie-
rung, das Informieren und zT. um
die konkrete Mitwirkung bei der
Planung. Entscheidungen fir die
eine oder andere MaBnahmen wer-
den jedoch an anderer Stelle getrof-
fen. Im Sinne der Akzeptanz und
Identifikation mit StraBenumbauten
kann es u.U. auch zielfGhrend sein,
die Stadtgesellschaft in den Ent-
scheidungsprozess direkt einzubin-

den.

Im Forschungs- und Planungskon-
text kommen immer wieder spieleri-
sche Ansdtze - sogenannte Design

Games oder Serious Games - zur




unterschiedliche
Bedirf-

nisse einzubinden und komplexe

Anwendung, um

Akteur*innen und deren
Aufgabenstellungen greifbarer zu
machen. Im Rahmen des MBDi5s-
Projekts wurde ein Spiel fir partizi-
pative Entscheidungsfindungen
konzipiert. Aktuell (Mai 2025) befin-
det es sich in der Testungsphase
und wird ko-kreativ weiterentwi-
ckelt. Ziel des Spieles ist es, dass die
Spieler*innen  den  &ffentlichen
Raum nachhaltiger, klimafreundli-
cher und fairer mit einem vorgege-
Dabei

missen sowohl individuelle als auch

benen Budget gestalten.

gemeinschaftliche Bedirfnisse und

Ziele bericksichtigt und abgewo-

gen werden.
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Im Zuge der Initiative ,Raus aus
dem Asphalt” wurden in Wien bei-
spielsweise rund 3.000 neue Baume
gepflanzt, mehr als 74.000 m?
Begrinung im StraBenraum und auf
Platzen und mehr als 2.500 zusatz-
liche Sitzgelegenheiten geschaffen.
Die relativ rasche Umsetzung ver-
schiedener MaBnahmen bedeuten
einen Mehraufwand fir die Stadt
Wien MA 28 und erfordern zusatzli-
che Personalressourcen in den ent-

sprechenden Abteilungen.

Anhand der Pelzgasse im 15. Bezirk
in Wien, die als ,Coole StraBe Plus"
im Jahr 2021 als erste dauverhafte
,coole StraBe” tatsachlich umgebaut

wurde, veranschaulichte Valentin

BAULICHE TRANSFORMATION & UMSET- Brunner wie eine solcher Prozess

ZUNG aus Sicht der Magistratsabteilung

ablauft. Nachdem der Bezirk der

Unterschiedliche MaBnahmen und  MA 28 einen Planungsauftrag erteilt

Ansdtze missen letztendlich im hatte, erstellte die Planungsabtei-

Stadtumbau minden, um lebens- lung eine erste Skizze, die als Grund-

werte StraBen baulich umzusetzen.  lage fir diverse Abstimmungen und

Solche Umbauarbeiten sind teuer, die Feinplanung diente. Ein solcher

weshalb strategische Ziele und  Planungsprozess dauert Gblicher-

geplante MaBnahmen mit entspre-  weise mindestens ein Jahr und min-

chenden Budgets hinterlegt werden  det schlieBlich in einem technischen

mussen. Wie eine solche StraBen-  Plan fur die Umsetzung.

transformation in Wien konkret aus-

sehen kann, erlauterte Valentin  Die Initiative zur Umgestaltung ging

Brunner von der MA28 in seinem  von engagierten Bewohner*innen

Input. Typische Elemente, die hier- der Pelzgasse aus, die bereits im

bei zum Einsatz kommen umfassen  Jahr 2014 die “Initiative Pelzgasse”

unter anderem Baumpflanzungen, grindeten und Verbesserungsvor-

Sitzbankkombinationen,  Brunnen, schlége fir die Lebensqualitat in

Sprihnebelanlagen oder versicke- der WohnstraBe einbrachten. Diese

rungsfahige Pflasterungen. Ideensammlung wurde an die

Bezirksvorstehung herangetragen



und anschlieBend mit den zustandi-
diskutiert, bis

diese schlieBlich in konkreten Kon-

gen Dienststellen
zepten und Planungen mindete. Da
die Pelzgasse die Anforderungen
einer “coolen StraBe Plus” erfillte,
erhielt sie 2020 die Umsetzungsfér-

derung. (Staller et al., 2022)

Im Vergleich zu friher weist die
Pelzgasse heute mehr Grin, Was-
serelemente und zahlreiche Sitzge-
legenheiten auf, die wie ein ,verlan-
gertes Wohnzimmer*” von der Nach-

barschaft

AuBerdem kam hier erstmals das

genutzt werden.

Schwammstadtprinzip  in  einem
innerst&dtischen Bereich Wiens zur
Anwendung. Hierbei wird Regen-
wasser im Untergrund gespeichert,
sodass es den StraBenbdumen zu
einem spateren Zeitpunkt zur Verfo-
gung steht.
Stadterneuerung, 2022)

(Gebietsbetreuung

Damit der Wegfall von Parkplatzen

gelingen kann, missen solche
Umbauten gut in eine Gesamtstra-
tegie eingebettet sein. Hierbei kom-
men sowohl PUSH- als auch PULL-
MaBnahmen auf gesamtstadtischer
sowie auf lokaler Ebene zum Ein-
satz. Neben der Attraktivierung der
Infrastrukturen fir Rad- und FuBver-
kehr sowie der Ausbau des &ffentli-
chen Verkehrs, sind auch bestimmte
Restriktionen, wie beispielsweise
eine Parkraumbewirtschaftung, not-
wendig. In Wien gilt seit 2022 die
flachendeckende Kurzparkzone.

Parken im &ffentlichen ist somit in

LEBENSWERTE STRASSEN

jedem Bezirk kostenpflichtig. Das ist
eine wichtige Grundvoraussetzung
birgt

jedoch auch gewisse Herausforde-

for  weitere MaBnahmen,
rungen, wie etwa paradoxe Verla-
gerungen von Parken von privaten
Garagen in den &ffentlichen Raum
aufgrund zu ginstiger Parkgebih-
ren und gewisser Zonierungslogi-
ken. Dieses Phanomen konnte bei-
spielsweise in der Parkzone des 15.

und 14. Bezirks beobachtet werden.

FAZIT

Das offenen Netzwerktreffen zeigt
abermals die aktuelle Herausforde-
rung, unsere Stadte an die Klima-
wandelfolgen anzupassen und sie
dabei gleichzeitig als lebenswerte
Orte zu erhalten bzw. die Lebens-
qualitat weiter zu erhéhen auf. Es
wurde deutlich, dass wir ,ins Tun“
kommen mussen, wollen wir wie
Wien bis 2040 oder bis 2045 wie
viele deutsche Stadte klimaneutral
sein. Fur den Stadtumbau gibt es
,One-Size-Fits-All“-

Strategie. Vielmehr braucht es for

jedoch  keine

jede StraBe und jeden dffentlichen
Raum eine individuelle Lésung. Stra-
tegische Leitlinien und gesamtstad-
tische Zielsetzungen helfen jedoch

dabei

gen zu realisieren. Nach der Umset-

richtungsweisende Planun-

zung ist eine konsequente Evaluie-
rung wesentlich, um for konftige
Strategien und Planungen daraus

zu lernen.

Wichtig bei jeder Planung ist es,
diese zu erklaren und Menschen in
den Prozess einzubinden, damit sich
moglichst alle mitgenommen fihlen.
Dies kann durch eher ,klassische
Beteiligungsformate, StraBenexpe-
rimente oder durch Tools, die die
konkrete Entscheidung auf die
Stadtgesellschaft Ubertragt, erfol-
gen. Nur so gelingt es, gerade am
Anfang des Transformationsprozes-
ses weg von der autogerechten
Stadt, die notwendige Akzeptanz zu
schaffen und die Diskussionen hin
zu den Mehrwerten lebenswerter
StraBen- und Stadtréume zu lenken.
Wien hat hierbei in den letzten Jah-
ren zahlreiche Erfahrungen gesam-
melt und gilt bei derartigen Trans-
formationsprozessen im Vergleich
zu anderen Stadten in Deutschland
und der Welt als Vorbild. Umso
wichtiger ist es von diesen Erfahrun-
gen zu lernen, damit letztlich lebens-

werte Stadtrdume auf der ganzen
Welt entstehen.
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