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Victor Gruen (1903 — 1980) und die Wiener Stadtplan ung: Stadtebauliche
Planungspraxis im ausgehenden 20. Jahrhundert

1. Einleitung: Fragestellung und methodische Grundl agen

1.1. Zum Thema

Die Anregung zur Themenwahl fur die vorliegende Diplomarbeit erfolgte durch ein

am Institut fir Wirtschafts- und Sozialgeschichte der Universitat Wien im
Sommersemester 2007 und im Wintersemester 2007/08 abgehaltenes
Forschungsseminar zum Thema ,Gebaute und geplante Stadt®, das die
stadtebauliche Entwicklung Wiens seit 1945 behandelte, wobei auch auf den
Beitrag des 0&sterreichisch-amerikanischen Architekten und Stadtplaners Victor
Gruen (1903-1980) eingegangen wurde.

Victor Gruen wurde 1903 in Wien geboren und erhielt eine Ausbildung an der
Staatsgewerbeschule und an der Akademie der Bildenden Kunste. Gruens
Ausbildung und frihe Schaffensperiode war von der Tradition Otto Wagners, Adolf
Loos’ und Josef Franks bestimmt. Seine ersten Arbeiten in Wien in den frihen
1930er Jahren befassten sich mit der Ausgestaltung von Geschaftsraumen, wie
der Parfimerie im Hotel Bristol und dem Stoffgeschatft der Firma Singer.

Victor Gruen, der judischer Abstammung war, musste Wien 1938 verlassen und
emigrierte in die USA, wo er sich zunachst hauptsachlich mit der Gestaltung von
Geschéfts- und Wohnungseinrichtungen befasste. Das von ihm 1949 in Los
Angeles gegrindete und bis in die 1960er Jahre geleitete Planungsbiro
erarbeitete wesentliche Konzepte fur die amerikanische Stadtentwicklung.
Ausgehend von der Beobachtung der wirtschaftlichen und gesellschaftlichen
Veranderungen in den USA nach dem Zweiten Weltkrieg, die zur Ausgestaltung
der modernen Konsumgesellschaft fuhrten, erkannte Gruen die Bedeutung des
Konsums als Element der Verdnderung. Er befasste sich daher in den 1950er
Jahren zunehmend mit der Entwicklung von Einkaufszentren; in diesem
Zusammenhang war er in zunehmendem MafRe mit der Problematik der so
genannten Suburbanisierung, d. h. der Verdédung der stadtischen Zentren durch
die Verlagerung von Wohngebieten und Einkaufsméglichkeiten an die Peripherie,
sowie mit den Herausforderungen des kontinuierlich  wachsenden

Individualverkehrs konfrontiert.



Ausgehend von diesen Problemen entwickelte Gruen ein neues stadtebauliches
Gesamtkonzept unter dem Begriff der ,lebenswerten Stadt”. In Anlehnung an das
Vorbild der historischen Stadt betonte er dabei den Wert gewachsener
Stadtzentren, fir deren Revitalisierung er sich mit seinen Planungen einsetzte. Ein
wesentliches Element der Urbanitdt stellte dabei das Konzept des
multifunktionellen Stadtkerns dar, das er in Form der so genannten Cellular
Metropolis auf die gesamte Stadt Ubertrug.

In seinen Arbeiten betonte Gruen die Bedeutung der Steuerung der
Stadtentwicklung durch die gesetzlichen Rahmenbedingungen und die Vorgaben
der Kommunen, wobei er die Rolle des Planers als wesentlichen Aspekt hervorhob
und dies mit einer deutlichen Absage an technokratische Uberlegungen verband.
Besonders in seinem spaten Schaffen (in seinen Biichern ,Das Uberleben der
Stadte”, 1973, und ,Die lebenswerte Stadt, 1975) wies Gruen darauf hin, dass
sich jede stadtebauliche Planung an den Bedurfnissen der Menschen zu
orientieren habe.

In den 1960er Jahren erfolgte Gruens Riickkehr nach Wien; diese Periode seines
Schaffens war von wichtigen Arbeiten im Rahmen der Wiener Stadtplanung
gekennzeichnet, fiur die er als Berater tatig war und Studien zu verschiedenen
Projekten entwickelte. Daneben war Gruen auch flr verschiedene andere
europaische Stadte als Berater zum Thema Stadterneuerung tatig.

In seinen letzten Lebensjahren entwickelte sich die Auseinandersetzung mit
Fragen der Okologie und der Umweltplanung zum besonderen Anliegen Victor
Gruens. Im Jahre 1973 richtete er in Wien das Zentrum fir Umweltplanung ein,
das sich insbesondere mit der Information der Offentlichkeit Gber Fragen der
Umweltplanung befasste und das das allgemeine Verstandnis fir dkologische
Fragestellungen férdern sollte.

Das Archiv dieses Instituts, das nach Victor Gruens Tod im Jahre 1980
aufgegeben wurde, lagert heute in Raumen der Abteilung Okologie des

Naturhistorischen Museums in Wien.



1. 2. Zeitliche Abgrenzung des Gegenstandes und wesentliche Fragestellungen

Die vorliegende Arbeit setzt sich in erster Linie mit den Arbeiten Victor Gruens fur
die Wiener Stadtplanung, als deren Berater er in den ausgehenden 60er und
frihen 70er Jahren tatig war, auseinander.

Diese spate Periode im Schaffen Gruens kann allerdings nicht isoliert verstanden
werden, sondern lasst sich nur im Rahmen des Gesamtwerks sowie der
zeitgenossischen Entwicklungen auf den Gebieten der Architektur und der
Stadtplanung begreifen. Eine wesentliche Frage meiner Arbeit war daher, in
welchem historischen Zusammenhang die von Victor Gruen wéahrend seiner Jahre
in Amerika entwickelten stadtebaulichen Konzepte zu verstehen sind und wie bzw.
zu welchem Zeitpunkt deren Umsetzung im spezifischen Wiener Umfeld erfolgte.
Eine weitere zentrale Fragestellung ist, ob das Schaffen Victor Gruens im
Zusammenhang eines allgemeinen, internationalen Trends in der Stadtplanung
gesehen werden kann oder ob seine Ideen jene eines herausragenden

Einzelkampfers bzw. Vordenkers waren.

1. 3. Untersuchungsmethode und Quellen

Als Untersuchungsmethode wurde die quellenkritische Auseinandersetzung mit
verschiedenen Dokumenten gewahlt. Als Grundlage der Untersuchung wurden
einerseits die im Archiv der Magistratsabteilung 18 ,Stadtentwicklung und
Stadtplanung® vorhandenen Planungsunterlagen und Studien  Gruens’,
andererseits Artikel in Tageszeitungen und der Fachpresse herangezogen.

Ziel der Untersuchung war es, anhand der Planungsdokumente im Archiv der MA
18 (wie den Unterlagen zu Gruens Innenstadtkonzept, zur Gestaltung des
Wienerbergs, zum Thema Donauinsel) sowie der Planungsgrundlagen seitens der
Stadt Wien (1972 Leitlinien fir die Stadtentwicklung, Stadtentwicklungsplane)
herauszuarbeiten, in welcher Weise und in welchem Ausmal} die von Victor Gruen
entwickelten Konzepte in die Projekte der Stadt Wien Eingang fanden und wie die
Offentlichkeit Gruens Vorschlage, sofern sie in der Presse vorgestellt wurden,

aufnahm.

! Als wichtigste Quellen dienten dabei Gruens Stiidielas Kerngebiet der Stadt Wien, der Entwurf der
Arbeitsgemeinschatft Victor Gruen International/Atekt Georg Frankl fur das Zentrum Floridsdorf, &mna
Vorstudie Donauinsel und seine Planungen fur dido&eung der Wienerberger-Griinde sowie das zu den
einzelnen Studien vorhandene Aktenmaterial.



In diesem Zusammenhang wird auch auf den Prozess der Beschlussfassung in
den Gremien der Stadt Wien eingegangen und die Rolle der Berichterstattung in

den Tageszeitungen ndher untersucht.

1. 4. Zum Forschungsstand

Die Planungen Victor Gruens waren — Uber die Diskussion in einschlagigen
Fachjournalen hinaus — besonders in der jingsten Vergangenheit Gegenstand von
Untersuchungen unterschiedlicher Disziplinen. In den letzten Jahren entstanden
mehrere Studien, die sich mit dem Schaffen Gruens auseinandersetzten, wobei
der Fokus allerdings in erster Linie auf Gruens Planungen in Amerika lag.
Zahlreiche andere Arbeiten zu Gruens Werk befassen sich mit spezifischen
Fragestellungen, wie der Entwicklung des neuartigen Konzepts des Shopping-
Centers, das nur einen — wenn auch wichtigen — Schritt in Gruens Lebenswerk
darstellte.> Viele Untersuchungen der jiingsten Vergangenheit, die das
Gesamtwerk Gruens beleuchten, konzentrieren sich auf seine bekannten
Planungen; wobei seine Téatigkeit fur die Wiener Stadtplanung meist nur am Rande
gestreift wird.*

Eine Ausnahme stellt das anléasslich Gruens 100. Geburtstag im Juli 2003 im
Architekturzentrum Wien abgehaltene Symposium dar, dessen Beitrage in einem
von der Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 herausgegebenen Band
gesammelt veroffentlicht wurden. Die Beitrage dieses Bandes, dem auch die
Dokumentation eines Interviews Gruens mit Bernd Lotsch aus dem Jahre 1978

beigefligt ist, versuchen, das Werk Victor Gruens im Zusammenhang der

2 Ausfihrliche Auseinandersetzungen mit der Persmhdem Gesamtwerk Victor Gruens sind vor allem:
Alex Wall, Victor Gruen. From Urban Shop to NewCiBarcelona 2005; M. Jeffrey Hardwick, Mall Maker.
Victor Gruen, Architect of an American Dream. Pd##phia 2004.

% Dazu zahlen u. a. die Arbeiten der Soziologin AteBaldauf: Anette Baldauf/Dorit Margreiter, Der
Gruen-Effekt. Die Stadt als Buhne. Montage 8. Detrd.0os Angeles — New York — Rochester — Wien 2006
Annette Baldauf, Shopping Town USA. Victor Gruear &alte Krieg und die Shopping Mall.
http://www.eurozine.com/articles/2007-05-25-balddafhtm| Anette Baldauf, Wien. Shopping Mall. Welt.
Victor Gruens Transformation der Stadt. IFK_Persges. Wien 2008.

* In diesem Zusammenhang sind zwei Diplomarbeitedetieten Jahre zu nennen: Jill Tatzreiter, Victor
Gruen. Vom Shopdesigner zum Stadtplaner. Geistsesmsshaftliche Diplomarbeit, Innsbruck 2009; Julia
Schafhauser, Die Mall — Victor Gruens Traum im EXilansfer und Rezeption einer européischen ldee in
den Vereinigten Staaten von Amerika. Masterarf@thnische Universitat Wien, Fakultat fir Architakt
und Raumplanung. Wien 2011.
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amerikanischen sowie der européischen Stadtentwicklung nach dem Zweiten

Weltkrieg darzustellen und verweisen auf die visionare Qualitat der Ideen Gruens.”

® BeateFellner u. a. (Hg.), Auf dem Weg zur nachhalti§adt. Schlussfolgerungen aus dem Werk Victor
Gruens und aktuelle Strategien zu einer nachhalt®iadtentwicklung. Symposium anlésslich des 100.
Geburtstages von Victor Gruen am 16. und 17. DBAm Architekturzentrum Wien. Wien 2005.



2. Phasen urbaner Entwicklung:

Urbanisierung — Suburbanisierung — Desurbanisierung — Reurbanisierung

Die européische Stadtentwicklung® war Jahrhunderte lang von einem Prozess der
kontinuierlichen Erweiterung der Stadte gekennzeichnet. Die Ausdehnung der
Stadte Uber ihre urspringlichen, oft durch Stadtmauern und Basteien markierten
Grenzen hinaus wird gemeinhin als Urbanisierung bezeichnet.’

Urbanisierung ist als ein von 6konomischen und sozialen Entwicklungen gepragtes
Phanomen zu verstehen. Dies wird besonders an dem Umstand deutlich, dass es
mit dem Einsetzen der Industrialisierung zu einer Beschleunigung dieses
Prozesses kam. In Wien manifestierte sich diese Entwicklung in den beiden
Stadterweiterungen, die um die Mitte und gegen Ende des 19. Jahrhunderts
erfolgten. Die Ansiedlung von Industrie- und Gewerbebetrieben im stadtischen
Raum fuhrte im Verlauf des 19. Jahrhunderts zur Zuwanderung von Arbeitskraften
aus verschiedenen landlichen Regionen. In Wien siedelten sich die Zuwanderer,
die aus den verschiedensten Teilen der Habsburgermonarchie stammten, vor
allem in den Vorstadten und Vororten aul3erhalb der Stadtmauer an, wodurch
diese ein besonders starkes Wachstum erlebten.® Mit der Eingemeindung der
Vorstadte im Zuge der ersten Stadterweiterung Wiens (1850) und der Vororte
durch die zweite Stadterweiterung (1892) erfolgte daher eine starke flachenméafRige
Ausdehnung sowie eine Erh6hung der Einwohnerzahl Wiens.

Allerdings machten sich in vielen Fallen bald die negativen Auswirkungen des
raschen Wachstums der Stadte auf die umgebende Landschaft bemerkbar. Im
Falle Wiens wurde die Zerstorung des Wiener Grungurtels durch das
Bevolkerungswachstum und die ringférmige Ausbreitung der Stadt beflrchtet.
Daher beschloss der Wiener Gemeinderat die Errichtung 6ffentlicher Griinflachen
und die Erhaltung eines Wald- und Wiesengurtels um Wien.

In Europa, aber auch in anderen Teilen der Welt gewann der Prozess der

flachenmafiigen Ausdehnung der Stadte ins Umland im Verlauf des 20.

® Eine Annaherung an den Begriff der européaischadtSowie einen grundlegenden Uberblick tiber ihre
Entwicklung bietet der Beitrag von Dieter HassengfiDie européische Stadt als Erinnerung, Leitbiid
Fiktion. In: Dieter Hassenpflug (Hg.), Die euromdie Stadt — Mythos und Wirklichkeit (Region — Natie
Europa 4), Miunster 2000. S. 11-47.

" Markus Hesse/Stefan Schmitz, Stadtentwicklung @itiZen von ,Auflésung® und Nachhaltigkeit. In:
Informationen zur Raumentwicklung 7/8 1998 S. 433:45. 435.

8 Bertrand Michael Buchmann, Dynamik des Stadtebau®eter Csendes/Ferdinand Opll (Hg.), Wien.
Geschichte einer Stadt. Bd. 3: Von 1790 bis zureBegrt. Wien — Kéln — Weimar 2006. S. 47-80. Sff47
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Jahrhunderts stark an Dynamik. Diese Entwicklung betraf samtliche
industrialisierten Staaten und setzte in den USA bereits vor dem Zweiten Weltkrieg
ein, in den europaischen Stadten etwa mit Beginn der 50er Jahre des 20.
Jahrhunderts. Dieser Prozess der flachenmafigen Ausdehnung der Stadt, der als
Stadterweiterung oder Suburbanisierung bezeichnet wird, war durch verschiedene
Faktoren bedingt. Eine wesentliche Ursache lag im Bereich der gesellschaftlichen
Entwicklung: mit dem zunehmendem Wohlstand breiter Gesellschaftsschichten
stieg auch die Tendenz, die ursprunglichen, dicht besiedelten Wohngebiete im
innerstadtischen Bereich zu verlassen und in eine gesunde, ruhige, grine
Wohngegend am Stadtrand zu ziehen. Zun&chst erfolgte die Ausdehnung der
Stadte hauptsachlich entlang der Trassen oOffentlicher Verkehrsmittel, die
zunehmende Verfugbarkeit von privaten Kraftfahrzeugen machte spater die
ErschlieBung vollig neuer Wohngebiete im stadtischen Umland moglich. Den
Stadtbewohnern wurde es damit mdglich, ihre beengten Wohnverhaltnisse im
Stadtzentrum aufzugeben und in ruhige, im Grinen gelegene Neubauten zu
Ubersiedeln. Das hoéhere Platzangebot und die billigeren Baugrinde an der
Peripherie stellten weitere Vorteile dar, so dass es zu einer starken Abwanderung
der Wohnbevolkerung aus den Stadtzentren kam. In vielen Fallen wurde die
Ubersiedlung an den Stadtrand durch staatliche Forderungen, z. B. fir junge
Familien, unterstutzt. Die Stadt Wien errichtete etwa seit den 60er Jahren
zahlreiche kommunale Wohnbauten vornehmlich am sudlichen und 0&stlichen
Stadtrand Wiens.’

Mit der starken Entwicklung des Dienstleistungssektors kam es zu einer
Verdrangung industriell-gewerblicher Betriebe aus dem innerstadtischen Bereich
und zur Entstehung neuer peripherer Industrie- und Gewerbegebiete. Gleichzeitig
entwickelten sich die Innenstadte verstarkt zu Geschéfts- und Verwaltungszentren.
Diese Funktionstrennung innerhalb der Stadt war mit einigen negativen
Begleiterscheinungen verbunden, als deren wesentlichste das anwachsende
Verkehrsaufkommen zu nennen ist. Als Reaktion auf die Zunahme der
Verkehrsstrome im Zuge der Massenmotorisierung und der Trennung der
stadtischen Funktionen forcierte man in vielen européaischen Stadten, so auch in

Wien, den StraRenbau.

° vgl. Kapitel 3.3.2. der vorliegenden Arbeit.
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Die Konsequenzen des Ausdehnungsprozesses, dem die Stadte unterworfen
waren, zeigten sich in Amerika bereits in den Jahren nach dem Zweiten Weltkrieg
und begannen sich seit den 70er Jahren auch in Europa zu manifestieren. Die
Umlandgemeinden grol3er Stadte nahmen rasch an Bevdlkerung zu, wéahrend in
den Kernstadten ein kontinuierlicher Schrumpfungsprozess feststellbar war.
Dieses Phanomen der Abnahme der innerstadtischen Gesamtbevdlkerung wird als
Desurbanisierung bezeichnet.

Im Zuge der Desurbanisierung kam es haufig zum Stadtverfall oder urban decay,
einer Entwicklung, von der sowohl die Kernstadte groRRer Stadte als auch
Kleinstadte betroffen waren. Stadtverfall wurde in den Jahren nach dem Ende des
Zweiten Weltkriegs, die von gestiegener politischer Stabilitdt und wirtschaftlich
gesicherten Verhaltnissen auch fir breite Gesellschaftsschichten gekennzeichnet
waren, zu einem entscheidenden Kennzeichen der Entwicklung vieler
amerikanischer und spater auch européaischer Stadte. Architekten und Stadtplaner
wie Victor Gruen zeigten diesen Prozess des Niedergangs der Kernstadte bereits
wenige Jahre nach Kriegsende auf. Spater versuchte die offentliche Hand in
zunehmendem MaflRe durch gezielte MalRnahmen der Stadterneuerung dem
Stadtverfall entgegen zu wirken.*®

Wahrend Desurbanisierungstendenzen und Stadtverfall in vielen amerikanischen
Stadten bis zur Gegenwart andauern, gelang es vielerorts in Europa — unter
anderem in Wien — diesem Prozess durch SanierungsmafRnahmen®, mittels derer
die Lebensqualitat in den Zentren wieder verbessert werden konnte, entgegen zu
treten, so dass es zu einer Wiederbelebung der Kernstadte, zum Wachstum der
Bevolkerung, d. h. zur Reurbanisierung kam.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass die moderne Stadtentwicklung bis

zur Gegenwart von den komplementaren Prozessen Stadterweiterung und

1%1n Wien zeigte sich dieses Umdenken seit den megiden 80er Jahren in Form eines Abgehens von der
Politik groRBer Stadterweiterungsprojekte an dedtigéhen Peripherie. Das Thema ,Stadterneuerung*
gewann zunehmend an Bedeutung gegeniiber der vod@mgegangenen Jahrzehnten dominierenden
.Stadterweiterung”. Vgl. dazu Dietmar Steiner, Vdbhu in Wien. In. Stadtplanung Wien,
Magistratsabteilung 18 und Magistratsabteilung 1&Wtekturzentrum Wien (Hg.): Architektur Wien: 500
Bauten. Wien 1997. S. 29-31.

In Wien kam es im Zuge der ,sanften Stadternewgrseit den beginnenden 1970er Jahren zur
qualitativen Verbesserung der zahlreichen Substdmadnungen durch die Einleitung von flieRendem
Wasser, den Einbau von Badern und WCs, die Ermichtton Zentralheizungen sowie die Zusammenlegung
von Kleinstwohnungen. Vgl. Gottfried Pirhofer/Ki8timmer, Plane fir Wien. Theorie und Praxis der
Wiener Stadtplanung von 1945-2005 [2005] S. 86 ff.
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Stadterneuerung gepragt ist, die von verschiedensten politischen, technischen,

okonomischen, sozialen und stadtebaulichen Faktoren bestimmt werden.*?

!2 Elisabeth Lichtenberger, Stadtverfall und Stadtaemung (= Beitrage zur Stadt- und RegionalforsgHL0)
Wien 1990 S. 14-18.
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3. Die urbane Entwicklung Wiens im 20. Jahrhundert

3. 1. Wien vor 1945
Fur Wien lasst sich nach dem Modell der Phasen der Stadtentwicklung eine Phase

verstarkter Urbanisierung feststellen, die um die Mitte des 19. Jahrhunderts
einsetzte und bis 1914 andauerte.*®

Die Voraussetzungen dafir wurden zum Teil bereits im ausgehenden 18.
Jahrhundert geschaffen, als es durch die Reformmal3inahmen Kaiser Josephs Il zu
Veranderungsprozessen kam, die die urbane Entwicklung Wiens entscheidend
pragten. Durch die Auflassung zahlreicher Kléster und die Aufgabe
innerstadtischer Friedhofe!* entstanden neue Bauplétze innerhalb der Stadt. Mit
wirtschaftspolitischen MalRnahmen wurde die Ansiedlung von Produktions- und
Handelsbetrieben in Wien gefordert; gleichzeitig stieg die Nachfrage nach
Wohnungen stark an.

Im Zeitalter der beginnenden Industrialisierung kam es zu einem starken Zustrom
an Arbeitskréaften, die sich hauptsachlich in den Vororten Wiens ansiedelten. Diese
Entwicklung erklart sich durch den Umstand, dass die Lebenshaltungskosten in
den innerhalb des Linienwalls — des heutigen Gilrtels — liegenden Vorstadten
aufgrund einer starkeren Steuerbelastung hoher waren als in den Vororten
Wiens.® Obwohl versucht wurde, den Zuzug einzudammen, erfolgte eine starke
Zuwanderung aus den verschiedenen Teilen der Monarchie nach Wien, wodurch
sich die Wohnungsnot verscharfte.

Zur besseren Kontrolle der stadtebaulichen Entwicklung wurde 1835 das Wiener
Stadtbauamt geschaffen, dessen Aufgabe die Vereinheitlichung der Bauordnung
und die Kontrolle der Einhaltung der Bauvorschriften war. Neubauten sollten

nunmehr einheitlichen Regeln unterliegen; die Verbauung freier Flachen sollte

13 Dazu ausfiihrlich Marcus Denk, Zerstérung als Chartadtebauliche Grundlinien, Leitbilder und
Projekte in Wien 1945-58. Duisburg — Kéln 200828 ff., sowie Wolfgang Maderthaner, Von der Zeit u
1860 bis zum Jahr 1945. In: Peter Csendes/Ferdi@atidHg.), Wien. Geschichte einer Stadt. Bd. 8nV
1790 bis zur Gegenwart. Wien — Kdln — Weimar 2006175 ff.

14 Joseph Il verfiigte 1783 die Auflésung samtlicimererhalb des 1704 angelegten Linienwalls, an ihrer
Stelle wurden in den Vororten auf3erhalb des Linaismneue Friedhtfe angelegt.

'3 Der Linienwall stellte seit jeher eine Zoll- undaMtgrenze dar. Im Jahre 1829 wurde in den innewdhesb
Linienwalls liegenden Vorstadten eine Verzehrureysst auf Konsumgtter eingefihrt, die das Leberen d
Vorstadten verteuerte. Aus Kostengriinden siedsitdndie Arbeiter daher bevorzugt in den auRertiakh
Linienwalls gelegenen Vororten an, in denen digs@eé nicht eingehoben wurde. Vgl. dazu Bertrand
Michael Buchmann, Die Epoche vom Ende des 18. Jalerts bis um 1860. Wirtschaft und Finanzen. In:
Peter Csendes/Ferdinand Opll (Hg.), Wien. Gesahiehter Stadt. Bd. 3: Von 1790 bis zur GegenwaienV
— KoélIn — Weimar 2006. S. 129-147; zur ,Allgemeinéerzehrungssteuer” besonders S. 139 f.
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rasterformig erfolgen.’® Mit der Abschaffung der Grundherrschaft im Jahre 1848
erweiterten sich die Mdglichkeiten privater Grundeigentimer, die nun mit keiner
Instanz aufRer den Baubehdrden zu tun hatten; durch die zunehmende private
Bautatigkeit entstanden neue Aufgaben fir Architekten.

Im Zuge der ersten Stadterweiterung kam es 1850 zur Eingemeindung der
Vorstadte, 1857 wurde von Kaiser Franz Joseph |. der Abbruch der alten
Befestigungsanlagen rund um die Wiener Innenstadt angeordnet. In den folgenden
Jahren erfolgten umfangreiche bauliche Veranderungen im Zuge der Anlage der
Ringstral3e, der Strale entlang des Donaukanals sowie der Verbauung der
angrenzenden Grundstiicke. Die Durchfiihrung dieses Projekts wurde dem vom
Kaiser neu gegrindeten und dem Innenministerium  unterstellten
Stadterweiterungsfonds Ubertragen, der die neu entstandenen Baugrinde
parzellenweise verkaufen sollte. Mit dem Verkaufserlds sollte der Bau der
geplanten offentlichen Geb&ude - Oper, Burgtheater, Parlament, Museen,
Kasernen, Kriegsministerium — finanziert werden. Die Stadt Wien war fur den
Aufbau der notwendigen Infrastruktur verantwortlich.>” Firr die Gesamtplanung des
Ringstral3enbereiches wurde ein Wettbewerb ausgeschrieben, aus dem mehrere
Projekte als Preistrager hervorgingen.'® Die ausgezeichneten Projekte wurden
vom Baudepartement des Innenministeriums in einem neuen Plan verarbeitet.*
Ein weiteres wesentliches Projekt der Grinderzeit stellte die Regulierung der
Donau dar. Um dem immer wieder auftretenden Hochwasser der Donau entgegen
zu wirken, begann man 1862 mit ersten Regulierungsmal3nahmen. 1867 wurde

zur Koordinierung dieser Arbeiten die Donauregulierungskommission gegriindet. In

'® Diese MaRnahmen pragten die Verbauung in den WRezirken innerhalb des Giirtels; die
Rasterverbauung ist noch heute in Teilen dieseirBeerkennbar, wie z. B. im Karolinenviertel imBlezirk
und im 8. Bezirk im Gebiet um den Albert- und desnBoplatz.

" Die Durchfiihrung dieser InfrastrukturmaRnahmerdemnen die Errichtung von Kanalisation,
Wasserversorgung, Gas- und Stromleitungen, daR&tbau und die Einrichtung einer Strallenbeleughtun
zahlten, fuhrte aufgrund der hohen Kosten zu etaken Verschuldung der Stadt Wien.

18 Als die besten Projekte wurden die Arbeiten vodwig Forster, Friedrich Stache, sowie Eduard van de
Nill und August Sicard von Sicardsburg, Martin Kimd Peter J. Lenné pramiert. Vgl. dazu ausftifrlic
Manfred Wehdorn, Die Bautechnik der Wiener RingsreDie Wiener Ringstralie. Bild einer Epoche. Die
Erweiterung der Inneren Stadt Wien unter KaisenEtdseph. Hg. v. Renate Wagner-Rieger. Bd. 11.
Wiesbaden 1979. S. 2 ff.

19 Dieser Plan wurde allerdings von vielen Seitetigieirt, u. a. von Camillo Sitte (Der Stadtebaumaeinen
kiinstlerischen Grundsatzen, Wien 1889). Sittedieitte einerseits die Uberdimensionalen Platzedisnd
mangelnde Integration der monumentalen 6ffentlidBebaude, andererseits aber auch die zu geringe
Rucksichtnahme auf gewachsene bauliche Strukt@ittes Ideen fanden in Wien lange Zeit keine
Anerkennung, wurden jedoch im 20. Jahrhundert inhkbau des Roten Wien wieder aufgenommen, z.B.
beim Bau des Sandleitenhofs in Ottakring 1924-2&nra Bau mit eigener urbaner Qualitat. Sittes Antsin,
besonders jene Uber die Bedeutung des offentliBa@mes, hatten auch wesentlichen Einfluss auf Victo
Gruens stadtebauliche Konzepte.
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den Jahren 1869-75 wurde ein neues Bett fir den Hauptstrom der Donau
gegraben und ein Uberschwemmungsgebiet angelegt, wodurch die beiden
Donauufer stadtebaulich noch starker als bisher getrennt wurden.

Die letzten Jahrzehnte des 19. Jahrhunderts waren von einem
Industrialisierungsschub gekennzeichnet, der in Wien zu einem starken
Bevolkerungswachstum filhrte.?° In zahlreichen Bezirken entstanden neue Wohn-
und Industriegebiete. Die Ansiedlung der Wohnbevolkerung und der
Wirtschaftsbetriebe erfolgte aber nicht gleichmafiig, sondern es bildeten sich
unterschiedliche Schwerpunkte aus, die die rdumliche Gliederung der Stadt
pragten.”* Da der Wohnbau der so genannten ,Griinderzeit* privat organisiert war
und Spekulanten einen starken Einfluss austbten, verlief die Entwicklung in den
verschiedenen Stadtraumen kaum geplant und wenig kontrolliert, so dass es zur
Ausbildung und Verfestigung sozialer Differenzen kam.?*

Die Wiener Innenstadt bildete sich zu einem Verwaltungszentrum mit vorwiegend
hochwertigen Nutzungsformen aus. Im Zuge dieses Prozesses erfolgte seit den
1880er Jahren die Verdrdngung der Wohnfunktion aus der Innenstadt in die
Vorstadte und Vororte. Sowohl in den Vorstadten, die sich zum Wohngebiet des
Mittelstandes entwickelten, starker jedoch noch in den Vororten fuhrte dies zu
einem starken Bevolkerungsanstieg. Im Rahmen der zweiten Wiener
Stadterweiterung kam es 1892 zur Eingemeindung der Vororte; 1894 wurde mit
dem Abbruch des ehemaligen Linienwalls und der Anlage des Giirtels begonnen.?
Im Rahmen der dynamisch verlaufenden Industrialisierung entstanden in den
1890er Jahren zahlreiche neue Industriegebiete, vor allem im heutigen 20. und 21.
Bezirk sowie im 2., 3., 10. und 11. Bezirk. Bisher in der Innenstadt angesiedelte

Industrien wanderten in die neuen Industriegebiete ab.*

20 Zwischen 1869 und 1910 stieg die Einwohnerzahing/ieon 890 000 auf knapp tiber 2 Millionen. Vgl.
dazu Wolfgang Maderthaner, Von der Zeit um 186Qzhim Jahr 1945. Metropole. In: Peter
Csendes/Ferdinand Opll (Hg.), Wien. Geschichterestadt. Bd. 3: Von 1790 bis zur Gegenwart. Wien —
KdIn — Weimar 2006. S. 175-248, besonders S. 1'&bWie Peter Eigner/Andreas Resch, Die wirtscicat|
Entwicklung Wiens im 20. Jahrhundert. In: FranZ2der/Peter Eigner/Andreas Resch/Andreas Weigl, Wien
im 20.Jahrhundert. Wirtschaft, Bevolkerung, Kongen@Querschnitte 12). Innsbruck — Wien — Miinchen —
Bozen 2003. S. 8-140. S. 9.

I Eigner/Resch, Wirtschaftliche Entwicklung S. 34.

2 Der 1893 beschlossene Bauzonenplan, der die jgeriGebaudehdhen und GeschoRzahlen in insgesamt
vier Bauzonen festlegte, zementierte diese Vearissi.

% Verein fiir Geschichte der Stadt Wien [Hg.], Digdebauliche Entwicklung Wiens bis 1945. Katalog zu
Ausstellung der Geschaftsgruppe Stadtplanung usd\dener Stadt und Landesarchivs Messepalast Ralle
6. Dezember 1978 bis 30. April 1979. Wien [19792Gf.

4 Eigner/Resch, Wirtschaftliche Entwicklung S. 34 f
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Die letzten Jahrzehnte des 19. Jahrhunderts waren von einer Fille baulicher und
infrastruktureller MalRnahmen gekennzeichnet, zu denen der Eisenbahn- und
Stral3enbahnbau, der Bau der Wasserleitung, der Ausbau der Kanalisation und die
Wienflussregulierung zéhlten. 1892 wurde ein Wettbewerb zur Erarbeitung der
Grundlagen eines Generalregulierungsplanes vom Wiener Gemeinderat
ausgeschrieben. Die beiden Preistrager, Otto Wagner und Joseph Stubben,
entwickelten zwei gegensatzliche Konzepte: Wagners Konzept sah — in Anlehnung
an die Umgestaltung von Paris unter Baron Haussmann — die Anlage groRRer
Platze und breiter, gerader Stral3en vor; Stibben, der den Ideen Camillo Sittes
nahe stand, entwarf ein Planungskonzept mit kleinraumigeren Strukturen unter
Beriicksichtigung der natiirlichen Gegebenheiten.”® Aus beiden Konzepten sollte
vom stadtischen Bauamt ein neuer Generalregulierungsplan erarbeitet werden.?®
Es kamen aber lediglich Detailplanungen zustande, von denen nur einige wenige
realisiert wurden. Wichtige Schritte waren allerdings der Ausbau der Infrastruktur
sowie die Unterschutzstellung des Wienerwaldes im Jahr 1905.

Im Rahmen einer weiteren Stadterweiterung wurde 1904 das neue
Industriezentrum Floridsdorf eingemeindet, 1910 und 1912 erfolgte eine weitere
ringférmige Erweiterung Wiens nach Norden und Nordosten.?” Auf diese Phase
der Urbanisierung Wiens vor 1914 folgte, was die rdumliche Expansion betraf, eine
Phase der Stagnation in der Zwischenkriegszeit. Nach dem Ausbau der
technischen und sozialen Infrastruktur verlagerte sich der Schwerpunkt nach 1918

auf den sozialen Wohnbau.

Das Jahr 1918 stellte eine deutliche Zasur in der Entwicklung Wiens dar. Im Zuge
der Auflésung der Habsburgermonarchie nach dem Ende des Ersten Weltkriegs
verlor Wien seine Position als Metropole; der bestehende Verwaltungsapparat
erwies sich nunmehr als Gberdimensioniert. Die Gsterreichische Wirtschaft erlebte
in den ersten Jahren nach 1918 eine schwere Krisenzeit, da die Anpassung des
gesamten Handels und der Industrie an die neuen Gegebenheiten grolie
Schwierigkeiten bereitete. Daher stellte die gesamte Zwischenkriegszeit in
wirtschaftlicher Hinsicht eine Phase der Stagnation dar.?®

% Die stadtebauliche Entwicklung Wiens S. 24 f.

% Der neue Generalregulierungsplan sollte die Erdwitg Wiens bis zum Jahre 1940 beriicksichtigen,
wobei von einer prognostizierten Einwohnerzahl ¢¥dviillionen Menschen ausgegangen wurde.

%" Eigner/Resch, Wirtschaftliche Entwicklung S. 36.

*Epd. S. 10.
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Die Konsequenzen des Ersten Weltkriegs waren auch demographischer Natur.
Nach dem Zerfall der Habsburgermonarchie kam es zu einem starken
Bevolkerungsverlust in  Wien, da zahlreiche Bewohner Wiens in ihre
urspriinglichen Heimatlander, die nunmehrigen Nachfolgestaaten, abwanderten.*
Im Mai 1919 erreichte die Sozialdemokratische Partei bei der Wiener
Gemeinderatswahl die absolute Mehrheit. 1922 erfolgte die Trennung von
Niederdsterreich, Wien wurde damit zu einem eigenstandigen Bundesland.

Die Ubernahme der Wiener Stadtverwaltung durch die Sozialdemokratie stellte die
Grundlage fur das breit angelegte Reformprogramm des ,Roten Wien* dar, das
auf den gesellschafts- und wirtschaftspolitischen Zielen der Sozialdemokratie
beruhte.*® Diese Entwicklung fiihrte allerdings zu politischen Spannungen
zwischen Wien und den konservativ gepragten Bundeslandern.

Die sozialdemokratische Wiener Stadtregierung bemuhte sich um Ldsungen flr
die gravierenden wirtschaftlichen und vor allem sozialen Probleme, zu denen die
Ereignisse des Ersten Weltkriegs und der Zerfall der Habsburgermonarchie gefuhrt
hatten. In diesem Zusammenhang wurde der soziale Wohnbau zu einem der
wesentlichsten Anliegen der Stadt Wien.*! Der kommunale Wohnbau war in den
ersten Jahren nach Kriegsende allerdings noch von SparmalRnahmen und
Provisorien gekennzeichnet; man nttzte anfangs frei gewordene MilitArgebaude
fur die Errichtung von Wohnungen. Mit der Einfihrung der Wohnbausteuer im
Jahre 1923 — bei gleichzeitiger Konsolidierung der Wahrung — begann jedoch eine
organisierte Wohnbautatigkeit in grof3eren Mal3stab. Die Stadt Wien widmete sich
dem Ankauf gunstiger Baugriinde, die fur die Anlage von Gemeindebauten

geeignet waren. Die meisten kommunalen Wohnbauprojekte entstanden am Rand

% Hans Bobek/Elisabeth Lichtenberger, Wien. BauliGestalt und Entwicklung seit der Mitte des 19.
Jahrhunderts. Wien — Kéln 1978. S. 129.

% Einen Uberblick dazu bietet der Beitrag von WolifgaMaderthaner, Antizipatorischer Sozialismus. In:
Peter Csendes/Ferdinand Opll (Hg.), Wien. Gesalietter Stadt. Bd. 3: Von 1790 bis zur Gegenwarer
— Koéln — Weimar 2006. S. 361-427.

%1 Die Stellung der Gemeinde Wien zum Wohnungsbé&uhedurch die Ubernahme der Verwaltung durch
eine sozialdemokratische Mehrheit einen grundlegemiandel gegenuber der Vorkriegszeit. Der
Wohnungsbau wurde zum Programmpunkt Nr. 1, hirgen dlle anderen 6ffentlichen Bauvorhaben
zurlicktraten. [...] Die neue Baupolitik der Gemeihkénn nur aus der sozialistischen Ideenwelt vedsta
werden. In diesem Sinne wurde der Wohnungsbau @emeinzweck’ erhoben und die Wohnung als ein
Sozialprodukt deklariert, das nach Notwendigkdéarakur Verfigung gestellt werden miisse. Fernedeur
der Wohnungsbau als ,Mittel des sozialen Ausgléiehdart und konnte daher aus den Steuern aller
getragen werden.” Bobek/Lichtenberger, Wien. BdndiGestalt S. 137.
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des geschlossenen Stadtkerns.** Aus Kostengriinden entschied man sich fiir den
Hochbau, so dass hauptsachlich grof3e, drei- bis flnfstockige Wohnanlagen mit
Grinflachen im Inneren entstanden, wie der Sandleitenhof in Ottakring und der
Karl-Marx-Hof in Heiligenstadt. Mit diesen GrofRbauten wurde das bisherige
Rasterschema des Stral3ennetzes bewusst durchbrochen. Bis 1934 wurden von
der Gemeinde Wien insgesamt 63.071 Wohnungen errichtet.®® Diese
Wohnbaupolitik der Stadt Wien wurde nach 1934 im Standestaat nicht fortgesetzt.

Eine private Wohnbautatigkeit hatte bereits unmittelbar nach dem Ende des Ersten
Weltkriegs eingesetzt. Aufgrund der hohen Zahl von Arbeitslosen und
Obdachlosen entstand eine spontane Siedlerbewegung: Brach liegende Grinde
wurden in Besitz genommen und in oft einfachster Weise verbaut. Diese private
Siedlungswelle, die besonders die Jahre vor dem Beginn des Wiener
Wohnbauprogramms 1924 kennzeichnete, wurde vor allem von Angehdérigen der
Unterschicht getragen und erfolgte in stadtischen Randbereichen, wobei es auch
zu illegaler Grundsticksokkupation in Form von ,wilden Siedlungen* kam. Mit der
Einrichtung des Siedlungsamtes®* im Jahre 1921 wund durch den
Zusammenschluss von Siedlergenossenschaften versuchte die Stadt Wien, die
Siedlungsbewegung zu kanalisieren.®® Es kam jedoch haufig zu Problemen im
Zusammenhang mit der Bauordnung sowie mit der Finanzierung der
Bauvorhaben. Die  Gemeinde  Wien unterstitzte den von den

Siedlungsgenossenschaften getragenen Wohnungsbau von 1921 bis 1926 durch

%2 Die Gemeindebauten waren keineswegs gleichméfég den liickenhaften Stadtrand verteilt, sondern
schlossen in erster Linie an die Arbeiterbezirke@edinderzeit an. Daher befanden sich die Schwédtpun
der kommunalen Bautatigkeit am Sudrand in Favouitesh Simmering, im Norden in der Brigittenau und in
Floridsdorf und am westlichen Stadtrand von Medglliis Ottakring; sparlich hingegen blieben die
Kommunalbauten im Anschlu3 an die Mittelstandselarh Nordwesten (Wahring, Dobling) und Siidwesten
(Hietzing)." Ebd. S. 144.

% Die gesetzliche Grundlage fiir die neue kommunalgeBpolitik bildete das bereits 1912 in Kraft getre
Baurechtsgesetz. Der Wiener Gemeinderat fasst8ésrhluss zur Ausweitung des kommunalen
Grundbesitzes. Durch giinstige Grundkaufe konnté&thdt Wien ihren Grundbesitz in den Jahren naat de
Ersten Weltkrieg in entscheidendem Mal vergrof3eod. S. 137-139.

% Das Siedlungsamt, eine selbstandige Magistratifaidge als dessen Chefarchitekt Adolf Loos kurzgeit
fungierte, befasste sich mit detaillierten Planumgaim Beispiel fir die Siedlung Friedensstadt ietking.

% Angeregt von schon alteren Vorlaufern [...] uret énglischen Gartenstadtidee, entstanden nach dem
Kriege in Wien in kurzer Zeit etwa 60 Genossengetmafit rund doppelt so vielen Siedlungsgruppee. Di
allgemeine Verwirrung unmittelbar nach dem Krieggté Versuche der Selbsthilfe aus und forderte tdami
eine Flut von Vereinsgriindungen und ein ausgesprashDurcheinander und Nebeneinander der Verbande.
[...] Erst 1928 gelang der Zusammenschlu3 der @egdlgenossenschaften und der schon alteren, bereits
1915 in einem Reichsverband vereinigten gemeingétzBaugenossenschaften zum Zentralverband der
gemeinniitzigen Bauvereinigungen Osterreichs, salsit zu einem Zeitpunkt, als der Hohepunkt des
genossenschaftlichen Bauens schon voriiber war. i&a@nden in Wien 89 Baugenossenschaften und
ahnliche Gesellschaften, von denen aber nur difieH@I3) dem Zentralverband angehérte.” Ebd. S. 139
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Kredite; danach musste die genossenschaftliche Bautatigkeit aus Kapitalmangel
groRteils eingestellt werden.*®

Die Krisenzeit der 1930er Jahre war dann von einer zweiten Welle der wilden
Siedlungen gepréagt, die besonders im Wiener Umland erfolgte. Mit der Schaffung
eines allerdings notdurftigen Eigenheimes im Grinen aufgrund eigener Initiative
versuchten Teile der Bevolkerung ihre durch die stark ansteigende Arbeitslosigkeit
bedingte Notlage auszugleichen.*’

Bei der Verbauung der Randgebiete Wiens und des angrenzenden Umlandes
entwickelten sich héchst unterschiedliche Bau- und Siedlungstypen.® Die
Bautatigkeit der Zwischenkriegszeit bewirkte strukturelle Veranderungen an der

Wiener Peripherie und begriindete deren zukiinftige Gliederung.*®

Mit dem ,Anschluss* Osterreichs an das Deutsche Reich erfolgte nicht nur eine
Veranderung der rechtlichen Stellung Wiens, sondern es kam auch zu massiven
wirtschaftlichen und demographischen Veranderungsprozessen, da die
Nationalsozialisten die Kontrolle Uber wichtige Bereiche der Wirtschaft
Ubernahmen. Zahlreiche Unternehmen wurden im Zuge der so genannten
JArisierung® ihren bisherigen Besitzern zwangsweise entzogen und entweder
geschlossen oder an neue, ,arische* Besitzer (ibergeben.*® Die Emigration bzw.
die Deportation der judischen Bevolkerung einerseits sowie eine Geburtenwelle
zwischen 1939 und 1944 andererseits fuhrten zu einer strukturellen Veranderung
der Wiener Bevolkerung.

Auf dem Gebiet der Stadtplanung standen nach der Machtibernahme der
Nationalsozialisten 1938 spektakulare Maflnahmen im Vordergrund. Wien sollte

»an die Donau“ gebracht werden, eine grundlegende Umgestaltung des 2. Bezirks

% Von 1921 bis 1926 konnten sie [= die GenosserfsehaB.M.] auf dem Wiener Stadtgebiet mit stadtisc
Kredithilfe 3028 Einfamilienhauser errichten, woldé Gemeinde auch den weitaus grof3ten Teil dédrawen
Flache, namlich 118,3 von 128,8 ha, im Baurechharfigung stellte. Ab 1926 anderte sich jedoch die
positive Haltung der Gemeinde gegeniiber den Genssisaften. Diese konnten daher wegen Kapitalmangels
keine groReren Bauvorhaben mehr bewdltigen undenuBte Bautatigkeit zum Grof3teil einstellen. Der
kommunale Wohnbau beherrschte das Feld.” Bobekigidierger, Wien. Bauliche Gestalt S. 141.

3" Entsprechend dem Auf und Ab der wirtschaftlicrtwicklung lassen sich zwei mit den wirtschaftéoh
Depressionen zusammenfallende Hauptwellen der wiiedlung beobachten. Die erste, in den
unmittelbaren Nachkriegsjahren, stand noch im Zusanhang mit der Entwicklung des Kleingartenwesens
und der Okkupation des Aulandes. Die zweite, ddielschwere Arbeitslosigkeit der DreiRBigerjahre
verursachte Siedlungsbewegung wich zum Gberwiegenda schon tber die Stadtgrenze von Wien auf die
Gemarkungen der anrainenden niederdsterreichidetigier aus.” Ebd. S. 156

% Ein ausfiihrlicher Uberblick dazu findet sich eBd148-161.

¥ Ebd. S. 164.

40 Eigner/Resch, Wirtschaftliche Entwicklung S. 11 f
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sowie die Errichtung einer ,Wohnstadt Nord“ im 21. Bezirk waren geplant. Diese
Plane wurden allerdings nie realisiert.** Im Zuge der Stadterweiterung Wiens im
Herbst 1938 kam es zur Eingemeindung zahlreicher Umlandgemeinden.

In den Kriegsjahren erfolgte ein Ausbau der Rustungsindustrie; im Bereich des
Wohnbaus kam es hingegen durch die Kriegsereignisse zur Umkehrung der
positiven Entwicklungen der Vorkriegszeit. Die Wiener Stadtplanung war
insgesamt von entscheidenden Veradnderungen betroffen, da viele Mitarbeiter
entlassen oder zur Wehrmacht eingezogen wurden. Im Jahr 1942 erfolgte die
Auflosung wichtiger Stadtplanungsabteilungen, nachdem bereits zuvor wichtige

Planungsaufgaben von deutschen Firmen tilbernommen worden waren.*?

3. 2. Die Entwicklung Wiens nach dem Zweiten Weltkrieq

Am 18. April 1945 wurde Theodor Koérner von der sowjetischen
Militarkommandantur zum provisorischen Burgermeister von Wien bestellt. Die
Parteien der SPO, OVP und KPO einigten sich in der Frage der Bildung einer
provisorischen Stadtverwaltung. Bei den im November 1945 abgehaltenen Wiener
Gemeinderatswahlen erlangte die SPO die absolute Mehrheit.

Der Einfluss der Allierten blieb aber fir die weitere Entwicklung Wiens
bestimmend. Im Juli 1945 wurde die Stadt unter den alliierten Machten in vier
Besatzungszonen aufgeteilt. Die wirtschaftliche Entwicklung verlief in der Folgezeit
in den von den Westmachten kontrollierten Zonen vollig unterschiedlich von der
Entwicklung in der sowjetischen Besatzungszone.*® Die Teilung zwischen den von
den Westmachten kontrollierten Gebieten und dem unter sowjetischen Einfluss
stehenden Ostdsterreich wirkte sich auf die weitere wirtschaftliche Entwicklung
Wiens aus, da wegen der unsicheren Situation viele Betriebe aus Wien in die
westlichen, nicht von den Sowjets kontrollierten Bundeslander verlagert wurden.
Zu einer Abschwachung des Einflusses der Alliierten kam es erst zu Beginn der
1950er Jahre.

“Ebd. S. 37.

“2 pirhofer/Stimmer, Plane fir Wien S. 25.

43 Die Stadt war in vier Besatzungszonen aufgeteilt) denen die Brigittenau (XX), das linke Donauufe
(XXI, Floridsdorf) und der sudliche Sektor (IV, Wien, X, Favoriten) wegen der russischen Besetzung
wirtschatftlich ins Hintertreffen gerieten. Die gdeain diesen Stadtteilen zahlreich vorhandenendetr
deutschen Eigentums wurden als Kriegsbeutegut (deshPotsdamer Abkommen) in russiche Verwaltung
(USIA) Gbernommen. Investitionen fanden an den elsbnen 6sterreichischen Betrieben so gut wie gar
nicht statt. Dies galt auch fiir die Industrie deieiér Beckens, die gleichfalls in der russischen
Besatzungszone lag.” Bobek/Lichtenberger, Wien.liBag Gestalt S. 164.
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3. 2. 1. Der Wiederaufbau in der Nachkriegszeit

Die unmittelbare Zeit nach Kriegsende war von den Zerstérungen des Krieges
gekennzeichnet. In der Zeit zwischen September 1944 und Marz 1945 war es zu
insgesamt 55 Bombardements auf Wien gekommen. Zu besonders starken
Zerstorungen war es in der Innenstadt im Gebiet um die Staatsoper, am
Stephansplatz und in der Kérntner Strafl3e durch einen amerikanischen Angriff am
13. Marz 1945 gekommen. Dabei wurden der Stephansdom und viele der
historischen Bauten entlang der Ringstrale wie das Burgtheater und die
Staatsoper stark beschadigt. Wahrend der Kampfe zwischen den deutschen
Truppen und den Alliierten wurden fast alle Gebaude entlang des Kais zerstort;
von den Zerstérungen durch die Kampfhandlungen waren besonders der 2. und
der 20. Bezirk betroffen.

Von den aulReren Bezirken waren vor allem die westlichen Bezirke sowie der 10.
Bezirk in Mitleidenschaft gezogen worden. Insgesamt wurden 41 Prozent aller
Gebaude Wiens durch die Kriegsereignisse beschadigt. Auch die Infrastruktur war
zum Grof3teil zerstort, wichtige Kommunikations- und Verkehrseinrichtungen
vernichtet worden. Die Zerstorungen betrafen ein Viertel der Industrieanlagen
sowie alle sieben Wiener Bahnhofe. Alle Donaubriicken auf3er der Reichsbrucke
waren unbenutzbar, und fast alle Briicken Uber den Donaukanal sowie samtliche
Eisenbahnbriicken waren von den abziehenden Truppen der Wehrmacht
gesprengt worden.** Das Wasserleitungs- und das Kanalnetz waren beschadigt
und mussten instandgesetzt werden. Die Gleisanlagen und Oberleitungen der
Wiener Verkehrsbetriebe sowie das Wagenmaterial waren zu einem grofR3en Tell
zerstort worden.

Auch der Wohnungsbestand war von den Zerstdrungen schwer betroffen.*® Das
Problem der Wohnungsnot war vordringlich, da zehntausende Personen, die durch
die Kriegsereignisse ihre Wohnungen verloren hatten, sowie Heimkehrer,
Fllichtlinge und Vertriebene nach Wohnungen suchten.

Mit dem Problem der Wohnungsnot war der sozialdemokratische Stadtrat fir das

Wohnungswesen, Felix Slavik, konfrontiert. Als eine der ersten Mal3nahmen der

* Rudolf Zunke, Wiener Stadtplanung in der Wieddsautira nach dem Zweiten Weltkrieg. Phil.
Diplomarbeit, Wien 1993, S. 11 ff. sowie Eigner/BesWirtschaftliche Entwicklung S. 12.

4> Uber 46.800 Geb&ude waren in Wien beschéadigt pelestort worden. 86.875 Wohnungen (rund 13
Prozent des Wiener Wohnungsbestandes) waren urbanu86.800 davon komplett vernichtet. Rund
270.000 Wienerinnen und Wiener hatten ihr Heimarer.“ Eigner/Resch, Wirtschaftliche Entwicklung S.
12.
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provisorischen Wiener Stadtverwaltung wurde das Wohnungswesen amtlich
geregelt. Da es notwendig war, mdglichst rasch fur neuen Wohnraum zu sorgen,
konzentrierte man sich zunachst auf die Sanierung beschadigter Wohnungen. Der
Mangel an Baumaterial, Werkzeugen, Arbeitskraften und Transportmitteln
erschwerte die notwendige Instandsetzung der beschadigten Wohnungen,
Industrieanlagen und Kulturbauten.*®

Mit Hilfe der sowjetischen Besatzungsmacht konnte sowohl die provisorische
Instandsetzung der Briicken als auch die Sprengung einsturzgefahrdeter Ruinen in
Angriff genommen werden. Auch die anderen Besatzungsmachte, die im
September 1945 nach Wien kamen, unterstitzten die Stadt Wien bei ihren
Sanierungsmal3nahmen. Durch das ,Gesetz Uber die Arbeitspflicht” fir die Wiener
Bevolkerung zwischen 14 und 60 Jahren wurde die Freimachung der
Verkehrsflachen von Schutt und Mull sichergestellt. Aufgrund des allgemeinen
Mangels an Lebensmitteln, Kleidung und Heizmaterial musste eine
Zwangsbewirtschaftung mit Bezugskarten eingefihrt werden, die erst im Jahre
1953 im Zuge der Besserung der Versorgungslage abgeschafft werden konnte.
Auch die Versorgung mit Baumaterialien musste zunachst per Gesetz geregelt
werden.

Bereits im Sommer 1945 wurde eine Enquéte fur den Wiederaufbau abgehalten,
im Rahmen derer bis Anfang 1946 ein ,Sofortprogramm® fir den raschen und
zielgerichteten Wiederaufbau Wiens erarbeitet wurde. Im Rahmen dieses
~Sofortprogramms” erfolgten MalRnahmen zur Instandsetzung beschadigter
Wohnbauten und Industriebetriebe sowie zur Wiederherstellung wichtiger
Verkehrs- und Infrastrukturanlagen.*’

Die wirtschaftliche Entwicklung Wiens war nicht nur von grundsatzlichen
Problemen wie dem Kapitalmangel und der allgemeinen Rohstoffknappheit
betroffen, sondern wurde dariber hinaus auch durch die problematischen
politischen Rahmenbedingungen behindert.*® Dennoch ging die Wiederherstellung

der Infrastruktur voran: im September 1945 war die Versorgung mit Wasser, Ende

6 Die ersten baulichen MaRnahmen konzentrierteln darauf, leichter beschadigte Wohnungen beniitzbar
zu machen und Dé&cher zu sichern, um weitere Schéidearhindern. [...] Die absoluten Zahlen sindrabe
erniichternd: 1945 konnten 2.706 schwer beschadigtenungen wieder benitzbar gemacht und 7.919 noch
bewohnte Wohnungen vor dem Verfall bewahrt werd#em 8.000 bombengeschadigten Dachern konnten
bis Dezember 1945 lediglich 2.000 repariert werti@ustav Bihl, Wien 1945-2005. Eine politische
Geschichte. In: Peter Csendes/Ferdinand Opll (Mgign. Geschichte einer Stadt. Bd. 3: Von 179zhis
Gegenwart. Wien — Kéln — Weimar 2006. S. 545 — 38§). besonders S. 585 f.

“"Denk, Zerstérung S. 131 ff.

*® Ebd. S. 108.
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1945 jene mit Strom und im Fruhjahr 1946 die Gasversorgung gesichert. Auch der
Wiederaufbau des offentlichen Verkehrs machte bis Ende 1946 grol3e Fortschritte.

3. 2. 2. Der Wohnbau

Obwohl die Sanierung beschadigter Wohnungen zu den zentralen Punkten des

L~Sofortprogramms* gehorte, blieb die Zahl der Wohnungssuchenden hoch. Das
Wohnungsproblem war unter anderem durch den Umstand bedingt, dass es sich
bei einem Grofdteil der verfigbaren Wohnungen um Substandard-Wohnungen
handelte.*®

Die Gemeinde Wien startete daraufhin ihr ,Soziales Schnellbauprogramm®, im
Zuge dessen einfache, kostenginstige Wohnungen errichtet wurden. Im Rahmen
des Wiener Wohnungsneubauprogramms entstanden zahlreiche kleinere
stadtische Wohnhausanlagen, wobei in erster Linie nach dem Prinzip der
Luckenverbauung vorgegangen wurde. FiUr den Wiederaufbau war der 1948
eingerichtete ,Wohnhauswiederaufbau-Fonds" von entscheidender Bedeutung:
seine Gelder dienten der Neuerrichtung von Wohnungen sowie der
Wohnungsverbesserung.*

Fur die neuen Wohnbauprojekte wurden einerseits freie Baugrinde im Stadtkern
genutzt; daneben gab es allerdings auch mit groRere Projekte aul3erhalb des dicht
verbauten Stadtgebiets. Im August 1947 wurde in Favoriten mit dem Bau der Per-
Albin-Hansson-Siedlung, der ersten gréf3eren Wohnhausanlage der Stadt Wien
nach 1945, begonnen. Bis 1951 wurden hier nicht nur Wohnungen, sondern auch

zahlreiche 6ffentliche Einrichtungen geschaffen.>

49 Dazu kam, dass noch 1951 die ,Bassena-Wohnuraenter Griinderzeit 77% der Wohnstétten
ausmachten. Dabei handelte es sich Ublicherweisginmmer-Kiiche-Wohnungen, wobei die Kiiche nur vom
Gang aus belichtet und beluftet wurde und jewgitsriehrere Wohnungen am Gang eine
Wasserentnahmestelle (die ,Bassena’) und eine gesaumie Toilette zur Verfligung standen. Fast 20% der
bewohnten Wohnungen mussten als gesundheitsgefihgidten (im Jahr 1950 rund 117.000 von insgesamt
667.000). In einem Bericht der UNO aus dem Jah®Mdrde konstatiert, dass 17% aller Hauser in Wien
entweder sanitaren Maf3stében nicht entspracherhelbgt oder baulich unsicher waren.” Bihl, Wiert%9
2005 S. 588.

% Aus den Mitteln des durch ein Bundesgesetz aus d&hr 1948 geschaffenen ,Wohnungswiederaufbau-
Fonds’ wurden bis Ende 1963 in Wien 63.300 Wohnangau erbaut und 59.000 in ihrem Bestand gesichert.
Viele einstéckige Hauser wurden durch funf- bishsgeschossige Bauten ersetzt; an die Stelle ugeéhli
Bassena-Wohnungen traten durch den Wiederaufbaur@ahige Wohnungen mit Badezimmer.“ Ebd. S. 589.
°1 Das erste Projekt auRerhalb des dicht verbautadt§ebiets war die Per-Albin-Hansson-Siedlung @)Ves

in Wien-Favoriten ab 1947. Markante innerstadtidehgekte waren zum Beispiel das Hochhaus am
Matzleinsdorferplatz (1954-57) und die Wohnhausgmia Zeilenbauweise in der Vorgartenstrafe (1959).
Bis 1954 konnten 28 000 Wohnungen (rund 3 000 aho)errichtet werden, in den Jahren 1954 bis 1959
stieg die Wohnbauleistung auf jahrlich 6 000 b&0® Einheiten an.” Eigner/Resch, Wirtschaftliche
Entwicklung S. 41.
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Auch umfassende Mallnahmen zur qualitativen Verbesserung bestehender
Gemeindewohnungen wurden getroffen. Die durchschnittiche Wohnnutzflache der
Wohnungen erhohte sich, ab 1950 wurden alle Gemeindewohnungen mit
Badezimmer und WC  ausgestattet. Auch die  Ausstattung der
Gemeindewohnungen wurde verbessert.>?

Im Rahmen des Wohnbauférderungsgesetzes von 1954 wurde die Errichtung von
Wohnungen finanziell unterstitzt. Neben dem von der Gemeinde betriebenen
Wohnbau waren besonders fiir den Wiederaufbau innerhalb des geschlossenen
Stadtgebietes gemeinnitzige Genossenschaften von grundlegender Bedeutung.
Die intensive Bautatigkeit fuhrte gegen Ende der 1950er Jahre zu einer
Entspannung der Wohnungssituation.

Mit dem Beginn der 1950er Jahre waren die anfanglichen Probleme der
Bauwirtschaft Uberwunden, so dass eine verstarkte Bautatigkeit der Gemeinde
Wien mdoglich war. Die Grundlage der Planungen bildete das Acht-Punkte-
Programm des sozialen Stadtebaues, das der Wiener Gemeinderat 1952
beschlossen hatte. Das Ziel des Programms war die Koordination verschiedener
stadtebaulicher Malinahmen unter dem Leitbild des ,sozialen Bauens®. Dabei ging
es nicht nur um den Bau von Wohnungen, sondern auch um die Errichtung von
offentlichen Einrichtungen — wie Kindergarten, Schulen, Freizeitanlagen — und um
die Frage einer entsprechenden Verkehrsplanung. Im Rahmen des
Stadtebaulichen Grundkonzeptes fur Wien aus dem Jahr 1961, das die
Auflockerung in zu dicht besiedelten und die Verdichtung in zu locker verbauten
Stadtteilen vorsah, wurde die Idee einer planmaRigen Schaffung neuer Stadtteile
an der Peripherie entwickelt. Daher kam es besonders in den Gebieten am
sudlichen und ostlichen Stadtrand Wiens seit den 1960er Jahren zu einer
planmafidigen Stadterweiterung, wobei vornehmlich Wohnblocke in
Montagebauweise auf bisher unverbauten Flachen am Stadtrand, vor allem in den
Bezirken Donaustadt, Favoriten, Floridsdorf und Liesing, errichtet wurden.>® In den

ausgehenden 1960er und den beginnenden 1970er Jahren erfolgte der Bau von

*2 Die Kiichen der Gemeindewohnungen erhielten e{asherd, eine Doppelabwasch und einen
Gasdurchlauferhitzer; in den Wohnraumen wurdenhddzfulbéden, im Vorraum Linoleum verlegt. Jede
Wohnung hatte auch einen Abstellraum. Hauser rait Stockwerken wurden mit Aufziigen versehen. 1957
wurde das Hochhaus am Matzleinsdorfer Platz fegpigtellt, das erste Gemeindehochhaus Wiens. Als ers
stadtische Wohnhausanlage war sie mit Zentralhgizuna Mllwurfanlage versehen. [...] 1964 wurde kgie
erste Fernwarmeheizung fir die Wohnhausanlage &adtplatz in Favoriten gebaut.” Bihl, Wien 1945-
2005 S. 589.

**Ebd. S. 590 ff.
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Wohnbaugro3projekten wie der Grol3feldsiedlung in Floridsdorf und der Per-Albin-
Hansson-Siedlung Ost in Favoriten.

Die Errichtung groRRer stadtischer Wohnhausanlagen an der Peripherie Wiens
fuhrte jedoch einerseits zur Abwanderung der Wohnbevoélkerung an den
Stadtrand, und — bedingt durch die funktionale Trennung der Bereiche Wohnen,
Arbeit und Freizeit — zu einem immer starkeren Verkehrsaufkommen, da zur
Bewaltigung der gréRer gewordenen Strecken zwischen Wohn- und Arbeitsort
sowie Freizeiteinrichtungen in zunehmendem Male auf ein Privatfahrzeug
zuruckgegriffen wurde. Wegen des Mangels an o6ffentlichen Einrichtungen und
Freizeitmoglichkeiten kam es in den peripheren Wohnsiedlungen Uberdies zu
sozialen Problemen, welche zur kritischen Infragestellung des Konzepts der
Stadterweiterung beitrugen.>* Die Stadterweiterung der 1960er Jahre hatte auch
zur Folge, dass verschiedene staddtebauliche Funktionen aus dem Bereich der
Innenstadt abwanderten und es zu einer erhdohten Konzentration von City-
Funktionen — wie Biro- und Verwaltungsfunktionen — im Stadtzentrum kam.
Aufgrund dieser problematischen Entwicklungen erfolgte in den 1970er Jahren ein
Umdenken in der Stadtplanung. Der kommunale Wohnbau wurde zugunsten
hoherer Investitionen in die Bereiche Verkehr, Gesundheit und Energieversorgung
reduziert. Auf dem Gebiet des Wohnbaus wurde das Konzept der
Funktionstrennung durch die Idee der Mischung verschiedener stadtischer
Funktionen abgelost.

Diese Veranderungen manifestierten sich erstmals in den Leitlinien fir die
Stadtentwicklung aus dem Jahre 1972, in denen das Konzept der
Stadterweiterung zugunsten der Stadterneuerung aufgegeben wurde. Auf der
Grundlage des  Altstadt-Sanierungsgesetzes  von 1972 und des
Stadterneuerungsgesetzes von 1974 kam es in den 1970er Jahren zur so
genannten ,Sanften Stadterneuerung®, im Zuge derer erhaltenswerte alte
Stadtteile als Ganzes zu Schutzzonen erklart und in ihrer Gesamtheit baulich
erneuert wurden. Zu den ersten Revitalisierungsprojekten zahlte die Erneuerung
des Spittelberg-Viertels im 7. Wiener Gemeindebezirk. Bis 1976 wurde dieses
Gebiet in seiner Gesamtheit saniert, wobei die alte Bausubstanz so weit als

maoglich erhalten blieb. Diese Sanierungsprojekte gingen Uber rein bauliche

>4 Bobek/Lichtenberger, Wien. Bauliche Gestalt S..168
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Mal3nahmen hinaus, da sie auf eine Verbesserung des gesamten Umfeldes in den
von der Gemeinde Wien festgelegten Stadterneuerungsgebieten abzielten.

Im Stadtentwicklungsplan 1984 (STEP 84) wurden Stadterneuerung und
Stadterweiterung als gleichberechtigte Leitbilder der Stadtentwicklung definiert,
wobei allerdings die Idee der Funktionstrennung aufgegeben und die Mischung
aller stadtischen Funktionen als Ziel festgelegt wurde.>”

3. 2. 3. Die wirtschaftliche Entwicklung

Eine entscheidende Hilfe fur den wirtschaftlichen Wiederaufbau Osterreichs
stellten die Hilfsgelder aus dem Ausland dar. Mit diesen Mitteln, die zum Grol3teil
aus der im Rahmen des amerikanischen Marshallplans beschlossenen
Wirtschaftshilfe stammten, konnten viele Zweige der 6sterreichischen Industrie
wieder neu aufgebaut werden, wenn auch nicht alle Bereiche und Regionen
gleichermaRen profitierten.®® Bereits vor dem Abschluss des osterreichischen
Staatsvertrags im Jahre 1955 setzte ein wirtschaftlicher Aufschwung in Osterreich
ein, die Jahre zwischen 1953 und 1962 werden als die Zeit des 6sterreichischen
~Wirtschaftswunders” bezeichnet.

Im Rahmen des Wiederaufbaus kam es in diesem Zeitraum zunachst zu einem
Industrialisierungsschub. Zerstorte Industrieanlagen wurden wieder aufgebaut,
zahlreiche neue Industriebetriebe am Stadtrand Wiens und im Wiener Umland
wurden gegrundet. Industriegrindungen erfolgten vor allem im sudlichen Umland
und Ende der 50er Jahre auch im Norden Wiens.>’ Die Betriebe des tertidren
Sektors waren hingegen in der Wiener Innenstadt konzentriert.

Verstarkte Investitionen fuhrten ab 1955 zu einem Aufschwung des sekundaren
Sektors, die Zahl der unselbstandig Beschaftigten erreichte hier 1962 ihren
Hohepunkt. In den folgenden Jahren sank die Zahl der Beschaftigten im
sekundaren Sektor wieder, wéahrend eine besonders starke Entwicklung des

Dienstleistungssektors erfolgte. Durch den wirtschaftlichen Strukturwandel kam es

*® Bjhl, Wien 1945-2005 S. 592-596.

*% Eigner/Resch, Wirtschaftliche Entwicklung S. 18veoDenk, Zerstérung S. 118 f.

*" In den 1950ern begann man bereits, flachenintensiBetriebe in die AuRenbezirke zu verlagern.iZwa
wurde der gesamte Stadtbereich von einem Aufschwlesgekundaren Sektors gekennzeichnet, die
Vermehrung der gré3eren industriellen Produktidittest machte sich aber vor allem an den Stadtrénder
bemerkbar. Eine regelrechte Industriegrindungswgeliete im Wiener Becken, knapp sudlich von Wien ei
Zum Beispiel entstanden im Zusammenhang mit demremiéhdes Zweiten Weltkriegs gegriindeten Olhafen
Lobau zwischen 1958 und 1961 in Schwechat einariRaifé und ein petrochemischer GroRRbetrieb. Etisas a
Nachzigler entwickelte sich das traditionelle Wielnelustriezentrum Floridsdorf, das sowjetisches
Besatzungsgebiet gewesen war.“ Eigner/Resch, Wafiche Entwicklung S. 38.
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zu einer Produktivitatssteigerung der Osterreichischen Wirtschaft. Gleichzeitig
stiegen die privaten Einkommen, was zur raschen Entwicklung des privaten
Konsums in Osterreich fiihrte.>®

Damit begann seit den frihen 1960er Jahren die Entwicklung zur
Dienstleistungsgesellschaft. Diese Zeit des wirtschaftlichen Umbruchs war durch
einen starken Riickgang des priméaren Sektors in ganz Osterreich gekennzeichnet;
ab den 1970er Jahren gab es auch mehr Beschaftigte im tertiaren als im
sekundaren Sektor der Wirtschaft.>® Im Zuge der Tertidrisierung der Wirtschaft
kam es in zentrumsnahen Lagen Wiens zu einer Verdrangung industriell-
gewerblicher Nutzungen durch Betriebe des tertidren Sektors. Damit verbunden
war die Abwanderung von Industrie- und Gewerbebetrieben an die Peripherie und
die Entstehung neuer Industrie- und Gewerbegebiete am Stadtrand.®

Ab der Mitte der 1960er Jahre machten sich allerdings zunehmend wirtschaftliche
Probleme bemerkbar, ab 1962 verlangsamte sich das dsterreichische
Wirtschaftswachstum. Die heimische Industrie geriet durch zunehmende
Konkurrenz und internationale Verflechtung unter Druck, es kam zu
BetriebsschlielBungen und -Ubernahmen. Die Strukturkrise in der dsterreichischen
Industrie fuhrte in der Folge auch zu sozialen Problemen. Die Stadt Wien reagierte
darauf mit der Erarbeitung eines umfassenden wirtschaftspolitischen
Entwicklungskonzepts, das im November 1970 unter dem Titel Leitlinien fur die
Wiener Wirtschaftspolitik verodffentlicht wurde. Ein Schwerpunkt lag auf der
Entwicklung des tertiaren Sektors; Wien sollte sich als internationales Finanz- und
Handelszentrum sowie als Forschungsstandort etablieren.

1968 erfolgte ein neuerlicher Konjunkturaufschwung in der &sterreichischen

Wirtschaft, was dazu fiihrte, dass die Beschaftigungsrate bis 1973 konstant blieb.

%8 Betrachtet man die wirtschaftssektorale Struksorstellt sich die Nachkriegszeit als atypischasetin
der langfristigen Entwicklung hin zur Dienstleisisgesellschaft dar. Die Bewaltigung der dringliehst
Erfordernisse des Wiederaufbaus ging in OsterneichWien in das ,Wirtschaftswunder’ der Jahre 1BB3
1962 lber. In den Wachstumsphasen bis 1962 kowete &inmal auch der sekundare Sektor zulegen, bei
zugleich dynamischem Wachstum des Dienstleistukgmse [...] 1951 entfielen von den 770 016
Berufstétigen 49,3 Prozent auf den Sekundar- ur2l Bézent auf den Tertiarsektor. Bis 1961 entwieke
sich die sektorale Struktur &hnlich wie vor demt&msNeltkrieg: Die absolute Zahl der Berufstatigan
Sekundéarsektor nahm zu, jene der im Tertiarseksoufltéatigen stieg aber noch etwas rascher an. 1961
zahlte man in Wien 820 597 Berufstétige, ein Wkt bei keiner der folgenden Volkszahlungen mehr
erreicht wurde. Davon entfielen 47,2 Prozent aaf 8ekundar- und 51,7 Prozent auf den Tertiarséktor.
Eigner/Resch, Wirtschaftliche Entwicklung S. 13 f.

%9 Gerhard MeifRl, Okonomie und Urbanitat. Zur wirfts- und sozialgeschichtlichen Entwicklung Wiens
im 20. Jahrhundert und zu Beginn des 21. Jahrhtsidar Peter Csendes/Ferdinand Opll (Hg.), Wien.
Geschichte einer Stadt. Bd. 3: Von 1790 bis zureBegrt. Wien — Kéln — Weimar 2006. S. 651-737.
Tabelle 13: Arbeitsstattenzahlung 1973. S.692.

% Eigner/Resch, Wirtschaftliche Entwicklung S. 42 ff
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Mit der Olkrise von 1974 begann allerdings eine Phase neuer wirtschaftspolitischer
Herausforderungen. Wegen der immer starker werdenden internationalen
Konkurrenz kam es zu Riickgangen im Bereich der industriellen Produktion®?, zu
einer starkeren Spezialisierung und zum weiteren Ausbau des tertiaren Sektors.

In der Zeit von 1975 bis 1990 erfolgten im Rahmen des Austrokeynesianismus
massive staatliche Eingriffe in die Wirtschaft. Durch den Einsatz offentlicher Mittel
und die Schaffung zahlreicher Arbeitsplatze im 6ffentlichen Bereich versuchte man
dem drohenden Anstieg der Arbeitslosigkeit gegenzusteuern; die Zahl der
Arbeitslosen stieg dennoch ab 1981 kontinuierlich an. Die zentrale Aufgabe der
Wiener Wirtschaftspolitik wurde in einer Neupositionierung und Starkung Wiens als
Wirtschaftsstandort gesehen. Dabei wurde zunehmend Augenmerk auf die Rolle
Wiens als Schnittstelle des internationalen Handels mit Ost- und Sideuropa
gelegt. Die Ansiedlung von Niederlassungen internationaler Konzerne, die der
Belebung des Wiener Wirtschaftslebens dienen sollte, wurde durch attraktive
Angebote seitens der Stadt Wien geférdert.®

Im Zuge der Entwicklung der Konsumgesellschaft erlangte der Handel zunehmend
Bedeutung fur die Wiener Stadtentwicklung. Mit der voranschreitenden Errichtung
von Einkaufszentren am Stadtrand geriet der innerstadtische Handel in eine
Krisensituation. Dieses Problem wurde seit den ausgehenden 1970er Jahren
immer haufiger als Problem der Stadtplanung thematisiert, da man den Handel
Uber seine wirtschaftliche Funktion hinausgehend als Motor der urbanen

Entwicklung zu verstehen begann.

®1 Zum Riickgang von Arbeitsplatzen aufgrund der sidiem Anzahl von Betrieben des sekundaren Sektors
vgl. Mei3l, Okonomie und Urbanitét S. 703f., Tabelb: Arbeitsstattenzahlung 1981. Dieser Riickgagig f

in Wien starker aus als im restlichen Osterreich.

®Ebd. S. 700 ff.
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3. 2. 4. Die Verkehrsentwicklung

Die Gliederung der Stadt in nach ihren stadtebaulichen Funktionen getrennte
Stadtteile bewirkte einen Anstieg der Mobilitat und damit eine Zunahme der
Verkehrsbelastung.

Im Zuge des wirtschaftlichen Aufschwungs setzte seit den friilhen 1950er Jahren
eine ,Motorisierungswelle” ein. Der offentliche Verkehr verlor hingegen in den
Jahren zwischen 1950 und 1960 gegentuber dem Individualverkehr entscheidend
an Bedeutung.®® Der wachsende Individualverkehr stellte eine standig gréRer
werdende Herausforderung fur die Stadtplanung dar und fuhrte schlief3lich zu einer
Neuorientierung in der Verkehrspolitik. Stadt- und Verkehrsplanung begannen seit
den ausgehenden 1950er Jahren, sich in zunehmendem MalRe an den
Anforderungen des Individualverkehrs zu orientieren: Der Aus- und Neubau von
StraRen und Stadtautobahnen standen im Mittelpunkt der Verkehrsplanung, es
wurden in diesem Bereich tiberdurchschnittlich hohe Investitionen getatigt.®*

Bis 1960 wurden die oOffentlichen Verkehrsmittel — neben dem Fahrrad — am
haufigsten fur die Fortbewegung im stadtischen Raum genutzt. Seit den 1950er-
Jahren begann die Leistung des offentlichen Verkehrs jedoch zu stagnieren. Diese
Entwicklung ist im Zusammenhang einer Verkehrspolitik zu sehen, die dem Leitbild
der ,Vollmotorisierung“ verpflichtet war und daher starker in Mal3Bhahmen zur
Forderung des Individualverkehrs als in den offentlichen Verkehr investierte.®

Der Anstieg der Zahl privater Kraftfahrzeuge und die Malinahmen der Stadt zum
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur hatten mafgeblichen Einfluss auf die
stadtebauliche Entwicklung Wiens. Bei dem Versuch, das Konzept der

.=autogerechten Stadt® umzusetzen, wurden in den 1950er Jahren viele alte

6 Ausgehend von einem geringen Ausgangsniveau deedrahrzeugbestand in der Nachkriegszeit mit
hohen jahrlichen Steigerungsraten ab etwa 1952J&khee 1953 und 1954 wiesen — jeweils im Vergleich
zum Vorjahr — Steigerungsraten von 16% und 18%\Aoif. 1952 bis 1954 stieg die Anzahl an
Kraftfahrzeugen um fast finfzig Prozent. In denffiger Jahren drehte sich das Verhaltnis zwischen
offentlichem und individuellem Verkehr um: dominieeder offentliche Verkehr noch 1950 (67%:33%), so
war das Verhdltnis ein Jahrzehnt spater umgekebetik, Zerstérung S. 137.

6 Zur Verkehrsplanung der 1950er Jahre vgl. Kagitéér vorliegenden Arbeit.

% sandor Békési, Verkehr in Wien. PersonenverkelubiMat und stadtische Umwelt 1850-2000. In: Karl
Brunner/Petra Schneider, Umwelt Stadt. GeschichseNhtur- und Lebensraumes Wien (Wiener
Umweltstudien 1) Wien 2005. S. 93-105.
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Ortskerne Wiens baulichen Veranderungen unterzogen, welche von der
Offentlichkeit zunehmend kritisch hinterfragt wurden.®®

Mit zunehmender Mobilitat der Bevolkerung wuchs auch die Verflechtung Wiens
mit dem Umland. Insgesamt gesehen kam es in den Jahrzehnten zwischen 1950
und 1970 zu einer ,Verschiebung von fulBlaufiger zu motorisierter

Fortbewegung“®’.

3. 2. 4. Die demographische Entwicklung

Die Nachkriegszeit stellte eine Periode demographischer Verdnderungen dar. In
den ersten Jahren nach Kriegsende war ein Geburtenriickgang feststellbar, der
allerdings durch Zuwanderung aus den anderen Bundeslandern ausgeglichen
wurde, ein Umstand, der den Bevdlkerungszuwachs in Wien in den 1950er Jahren
erklart. Auf die Stadtentwicklung bezogen stellt diese Zeit eine zweite
Urbanisierungsphase Wiens dar.

Die 1960er Jahre waren von deutlich erhéhten Geburtenraten (,Babyboom®)
gekennzeichnet, die den Sterbeverlusten entgegenwirkten. Daher kam es
zunachst zu keiner nachhaltigen Veranderung der Bevolkerungszahl Wiens.
Allerdings machte sich die Tendenz der Uberalterung in manchen Teilen der Stadt
immer deutlicher bemerkbar; gleichzeitig kam es zu einer Verkleinerung der
durchschnittlichen Haushaltsgréf3en.

Es kam zu Bevolkerungsverschiebungen innerhalb der Stadt, die auch
Konsequenzen fur die Stadtentwicklung Wiens hatten. In manchen Teilen der
Stadt — wie in der Inneren Stadt und den inneren Bezirken — erfolgte ein deutlicher
Ruckgang der Bevolkerung; dem gegenuber stand ein starker Zuzug an die
Peripherie der Stadt.®®

Der Riickgang der Arbeitsbevolkerung in Wien fiel, bedingt durch die Uberalterung
und die stagnierende Einwohnerzahl, deutlicher aus. Zwischen 1961 und 1974 war
das Angebot an offenen Stellen in Wien meist hoher als die Zahl der Arbeitslosen.

Der Mangel an Arbeitskréften wirkte sich als Hindernis fur die

% Schon ab Anfang der fiinfziger Jahre wurden diereDorfkerne im Wiener Westen durch die
Verkehrsplanung veréandert. Im Osten der Stadteseliese Entwicklung zeitversetzt Ende der flnfzitphre
ein. Dabei ging der Ausbau zugunsten des Verkehralkh Hand mit dem Austausch von Bausubstanz.
Gewachsene Dorfstrukturen, die meist aus eingesides\Wohnhausern bestanden, wichen modernen
Etagenbauten. Gleichzeitig wurden die Baulinienunggen einer grof3ziigigeren Stralenfiihrung
zurlickversetzt.” Denk, Zerstérung S. 140.

" Ebd. S. 139.

®*Ebd. S. 121
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Wirtschaftsentwicklung Wiens aus. Diesen Umstand versuchte man durch
Anwerbung von Arbeitskraften aus dem Ausland, so genannten ,Gastarbeitern®,
auszugleichen.

Erst in den 1980er Jahren setzte nach jahrzehntelangem Riickgang wieder ein
Bevolkerungswachstum ein. Im gleichen Zeitraum kam es auch zu einem Anstieg
der Arbeitslosigkeit und zur Ausbildung immer starkerer Unterschiede bei den
Arbeitseinkommen. Diese sich entwickelnde wirtschaftliche und soziale
Diversifizierung fand ihren Niederschlag auch in der Stadtentwicklung: die
Unterschiede zwischen Stadtregionen mit finanziell besser gestellter Bevolkerung

und jenen mit armeren Bewohnern wurden deutlicher.®

9 MeiRl, Okonomie und Urbanitat S. 711 f.
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4. Die Wiener Stadtplanung 1945-1980 '°

In den Jahren nach dem ,Anschluss“ Osterreichs an Hitlerdeutschland war es zu
einer sukzessiven Auflosung der Wiener Stadtbauamtes gekommen: Im April 1942
wurden die Abteilungen Stadtplanung und Architektur, im Oktober 1943 die
Abteilungen Bauberatung und Stadtbildpflege geschlossen.”* Nach Kriegsende
erfolgte im Zusammenhang des Neuaufbaus der Wiener Stadtverwaltung die
Wiedererrichtung der im Dritten Reich aufgelésten Magistratsabteilungen. Im
Sommer 1945 wurde das Wiener Stadtbauamt neu organisiert, wobei eine
Trennung in zwei Geschéaftsgruppen, ,Bauangelegenheiten” sowie ,Baubehdrden

und sonstige technische Angelegenheiten, erfolgte.”

4. 1. Die Phase des Wiederaufbaus 1945-1955
In den ersten Jahren nach Kriegsende war der Wiederaufbau der zerstorten

Bausubstanz das dringendste Anliegen der Wiener Stadtplanung. Das Wiener
Stadtbauamt sollte als zentrale Koordinationsstelle fir die notwendigen
Baumal3nahmen dienen; zu diesem Zweck wurde im Stadtbauamt die Abteilung
,Kriegsschadenbehebung an Gebauden*“ eingerichtet.”

Bereits unmittelbar nach Kriegsende setzte auch die Diskussion Uber die
zukinftige Entwicklung des Stadtebaus in Wien ein: Am 9. Juli 1945 erd6ffnete
Birgermeister Theodor Korner eine Enquete tUber den Wiederaufbau der Stadt
Wien, eine Versammlung von 170 Fachleuten aus verschiedensten Bereichen der
Verwaltung, zur Erarbeitung eines langfristigen Plans zur Behebung der

74 sollte

Kriegszerstorungen. Unter dem Motto ,Wiederaufbau heil3t Bessermachen
nicht nur ein Plan fir den Wiederaufbau Wiens, sondern auch Konzepte fur die
zukunftige stadtebauliche Entwicklung Wiens erarbeitet werden. Ziel war dabei
nicht die bloRe Wiederherstellung des Vorkriegszustandes, sondern die Erreichung
stadtebaulicher Verbesserungen. Die verschiedenen Bereiche der Planung wurden
von neun selbstandig arbeitenden Fachkomitees behandelt.”® Die geplanten

MalRnahmen wurden nach ihrer Dringlichkeit in drei Gruppen, ein

Ovgl. dazu besonders MeiRl, Okonomie und UrbarBtza75 ff.

L pirhofer/Stimmer, Plane fir Wien S. 25.

2 Dipl. Ing. Hans Grundacker wurde zunachst zum ismischen Stadtbaudirektor bestellt; von 1947 bis
1954 Ubte er dieses Amt in offizieller Funktion aBghofer/Stimmer, Plane fur Wien S. 29 f.

3 Denk, Zerstérung S. 111f.

"“Ebd. S. 123.

> Dabei handelte es sich um die Fachkomitees fiich#ektur und Stadtbild“, ,Ingenieurbauten®,
.verkehr“, Eisenbahnen und StralRenbahnen*, ,Stadiferung", ,Bauordnung”, , Technisch-konstruktive
Fragen*, ,Energiewirtschaft* und ,Bauwirtschaft urthanzierung“. Ebd. S. 124.
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.Sofortprogramm®, ein ,Wiederaufbauprogramm® und ein ,Zukunftsprogramm?®
eingeteilt. Auferdem sollte ein ,Technischer Beirat fur den Wiederaufbau®
gegrundet werden, der das Stadtbauamt in fachlichen Fragen unterstitzen sollte.
Die Beratungen, bei denen es auch bereits um Themen wie den U-Bahnbau, den
Bau von Hochh&ausern und die Frage der Stadterweiterung ging, dauerten bis zum
Janner 1946.

Neben der Wiederherstellung zerstorter Wohnungen und o6ffentlicher Bauten war
auch die Sanierung der durch die Kriegsereignisse in Mitleidenschaft gezogenen
Infrastruktur ein wichtiger Punkt des ,Sofortprogramms“. Die Strom-, Gas- und
Wasserversorgung, Kanalisation und Mullbeseitigung sowie der o6ffentliche
Verkehr mussten wieder aufgebaut werden.

Die Ergebnisse der Enquéte wurden in den vom Stadtbauamt herausgegebenen
Vierzehn Punkten fir den Wiederaufbau zusammengefasst. Dieses Dokument ist
von den Ideen einer an den Erfordernissen der sozialen und wirtschaftlichen
Realitéat orientierten Planung gekennzeichnet; Grundlage aller planerischen
Uberlegungen sollten die Bediirfnisse der Menschen sein.’®

Die stadtebaulichen Konzepte, die den Vierzehn Punkten fir den Wiederaufbau zu
Grunde lagen, basierten auf dem von Le Corbusier und anderen in der Charta von
Athen 1933 entwickelten Modell der aufgelockerten Stadt mit ihren nach
Funktionen — wie Wohnen, Arbeiten, usw. — gegliederten und durch
leistungsfahige Verkehrsadern verknipften Stadtteilen. Dicht verbaute Stadtteile
sollten aufgelockert, Randgebiete verdichtet werden. Eine weitere Zielsetzung war
die Annaherung Wiens an die Donau mittels konkreter Planungen. Das
Autobahnnetz sollte ausgebaut und ein zentraler Fernreisebahnhof errichtet
werden. Fur wichtige Planungsvorhaben war die Abhaltung von
Architektenwettbewerben vorgesehen. Die Offentlichkeit sollte zunehmend in den
Planungsprozess einbezogen und (iber wichtige Projekte informiert werden.”’
Wahrend der Bausektor in den Jahren bis 1949 noch von problematischen
Bedingungen gepragt war, kam es seit den 1950er Jahren zu einer Normalisierung
der Verhaltnisse. In dieser Zeit wurden auch zahlreiche neue Konzepte der
Stadtplanung entwickelt und der Offentlichkeit vorgestellt.”®

® Hermann Maetz, Die Enquéte iiber den Wiederaufea$thdt Wien (Teil 2). In: Der Aufbau 8 (1946) S.
71-74.

" Denk, Zerstérung S. 126.

®Ebd. S. 147.
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Die Bemuhungen um eine Auflockerung der dicht verbauten Stadtteile Wiens
blieben ein zentrales Anliegen der Wiener Stadtplanung. Karl Schartelmdiller, der
die Wiener Stadtplanung von 1945 bis 1947 leitete, setzte sich dafur ein, dass
vollig zerstorte Wohnbauten nicht wieder aufgebaut, sondern als innerstadtische
Grunflachen genutzt werden sollten. Neue Wohnmoglichkeiten sollten durch den
Bau groRer Wohngebiete am sudlichen, dstlichen und norddstlichen Stadtrand
geschaffen werden. Auch Schartelmiillers Nachfolger Karl Brunner, Leiter der
Wiener Stadtplanung von 1948 bis 1952, wollte eine Auflockerung der zu dicht
verbauten grinderzeitlichen Stadtviertel erreichen und schlug zu diesem Zweck
eine Herabzonung vor. Die stadtebaulichen Malinahmen zur Auflockerung dicht
verbauter Stadtteile bedingten allerdings eine flachenmaflige Ausdehnung Wiens.
Auch die Frage der Entmischung der Funktionen, die im Rahmen der Vierzehn
Punkte fir den Wiederaufbau als zentrale Zielsetzung des zukiinftigen Stadtebaus
angesprochen worden war, blieb fur die Stadtplanung der ausgehenden 1940er
und beginnenden 1950er Jahre malgeblich. Karl Brunner stellte 1949 in einem
Referat im Osterreichischen Ingenieur- und Architektenverein die Forderung nach
geschlossenen Wohngebieten und leistungsfahigen Verkehrsverbindungen
zwischen Wohngebieten und Arbeitsstatten der Bevélkerung auf.”

Eine wesentliche Aufgabe der Wiener Stadtplanung war die Erarbeitung eines
neuen Flachenwidmungsplanes fir Wien, um eine Grundlage fir die zuktnftigen
Planungsentscheidungen zu schaffen. Die Vorarbeiten dazu erfolgten in den
Jahren 1948 bis 1951 durch die Wiener Stadtplanung unter der Leitung von Karl
Brunner. Im Rahmen des neuen Flachenwidmungsplanes sollte neues Bauland im
Osten und Sidden Wiens geschaffen werden, wobei jedoch der Wald- und
Wiesengirtel erhalten bleiben sollte. Durch die Errichtung neuer Stadtteile sollte
auf diese Weise ein Ausgleich zwischen den wenig besiedelten und den dicht
besiedelten Stadtgebieten erzielt werden.®°

Im November 1952 wurde, ausgehend von der Initiative des damaligen
Stadtplaners Rudolf Boeck, vom Wiener Gemeinderat ein Acht-Punkte-Programm

fur den sozialen Stadtebau in Wien beschlossen, das die Grundlage der

" MeiRl, Okonomie und Urbanitat S. 673 ff.

8 Brunner wandte sich entschieden gegen die PlafttayWagners, die ein gleichmaRiges Wachstum der
Stadt in alle Richtungen vorsah. Er schlug vor,gemkung der Bevdlkerungsdichte in den zu dicht
verbauten Stadtteilen einige Trabantenstadte miije 30.000 bis 60.000 Einwohnern zu bauen. Adseer
Standorte empfahl er die Raume Floridsdorf-StamduefsAspern-ERling und Inzersdorf-Vésendorf.”
Pirhofer/Stimmer, Plane fir Wien S. 39.
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8 Inhalt des

stadtebaulichen MafRRnahmen der néchsten Jahre bilden sollte.
Programms war nicht ausschlie3lich der Wohnungsbau, sondern es wurde
versucht, verschiedene stadtebauliche, aber auch soziale, infrastrukturielle und
verkehrspolitische MaRnahmen zu koordinieren.?? Die Idee des ,sozialen Bauens"
sowie das Prinzip einer funktionellen ,Entmischung®, einer raumlichen Trennung
von Wohn- und Produktionsstatten, bildeten die Basis des Konzepts. Der Bau von
Wohnungen wurde als vorrangige Aufgabe hervorgehoben, wobei als
stadtebauliche Hoffnungsgebiete sowohl Gebiete nordlich der Donau als auch im
siidlichen Wien am Laaer Berg und am Wienerberg vorgesehen waren.®

Das Acht-Punkte-Programm fir den sozialen Stadtebau in Wien schloss in vielen
Punkten an die Konzepte der Vierzehn Punkte fur den Wiederaufbau aus dem
Jahre 1946 an. Viele der darin formulierten stadtebaulichen Konzepte — wie
Auflockerung, Funktionsteilung und die Idee der Anlage von Tochterstadten —
gingen auch in die Planungskonzepte der 1960er Jahre ein.?*

Die Neufestlegung der Grenzen Wiens, bei welcher die im Jahre 1938 erfolgte
Stadterweiterung wieder rickgangig gemacht wurde, erwies sich als weitere
Weichenstellung fir die Planung seitens der Stadt Wien. Das 1946 vom
Osterreichischen Nationalrat beschlossene Gebietsénderungsgesetz erlangte mit
der Genehmigung durch die Alliierten am 1. September 1954 Wirksamkeit: damit
wurden 80 niederdsterreichische Gemeinden, die 1938 eingemeindet worden

waren, wieder an Nieder6sterreich ausgegliedert.®

81 Georg Kotyza, Stadtplanung und Stadtentwicklurigl$5. In: Der Aufbau 3/4 (1986) S. 202-215 sowie
Helmut Korzendorfer, Stadtplanung vor dem Hintengkder Stadtentwicklung 1945-1981. In: Der Aufbau
11 (1981) S. 441-451.

8 Es ging nun nicht mehr allein um die Errichtur@nwesseren Wohnungen, sondern alle baulichen
MaRnahmen, wie fir Kindergarten, Schulen, Badertédoeratungsstellen, Erholungspléatze und dartiber
hinaus auch Verkehrsbauten, sollen einem zielbaemgadesamtplan, dem ,sozialen Bauen’ unterworfen
werden.” Bihl, Wien 1945-2005 S. 590.

8 Eigner/Resch, Wirtschaftliche Entwicklung (2003)48.

8 Dazu ausfiihrlich Abschnitt 4.2.

% Denk, Zerstérung S. 112.
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4. 2. Wiener Stadtplanung in der Zeit des Fordismus (1955-1974)
Mit der Erlangung der politischen Unabhangigkeit Osterreichs durch die

Unterzeichnung des 6sterreichischen Staatsvertrags 1955 setzte auch eine lang
anhaltende wirtschaftliche Aufschwungphase ein. Es kam auch in Osterreich zur
Durchsetzung der Marktwirtschaft nach amerikanischem Vorbild, wobei das
Wirtschaftswachstum auf den beiden sich wechselseitig verstarkenden Faktoren
Massenproduktion und Massenkonsum beruhte. Entscheidende Kennzeichen der
fordistischen Marktwirtschaft nach amerikanischem Muster waren einerseits der
Ubergang zur industriellen Massenproduktion, zur Spezialisierung und zur
Uberproportionalen Entwicklung des tertiaren Sektors, andererseits der Anstieg der
Einkommen und die Entwicklung des Massenkonsums.

Die Erfordernisse einer von Massenproduktion und Massenkonsum gepragten
Wirtschaft fluhrten zu einer entscheidenden Verdnderung urbaner Strukturen.
Diese Veranderungsprozesse betrafen, wie bereit ausgefuhrt, nicht nur die
amerikanischen, sondern auch die européischen Stadte und beeinflussten auch
die urbane Entwicklung Wiens seit der Mitte der 1950er Jahre. Die in anderen
Stadten bereits fruher feststellbare Trennung der urbanen Funktionen nach dem
fordistischen Stadtmodell machte sich in Wien mit Verspatung bemerkbar, als man
in den 1960er Jahren begann, Wohnsiedlungen und Industriegebiete an den
Randern der Stadt zu errichten.®® Die Verlagerung der Wohnfunktion an den
Stadtrand Wiens und die Uberproportionale Nutzung der inneren Stadtbezirke fur
Biros und Geschafte fuhrte zu einer zunehmenden Verscharfung des
Verkehrsproblems.

Durch die Uberproportionale Zunahme des Individualverkehrs in den ausgehenden
50er Jahren stellten sich der Wiener Stadt- und Verkehrsplanung neue Aufgaben.
Viele der stadtebaulichen Mal3nhahmen dieser Zeit erfolgten im Hinblick auf die
Anforderungen des Individualverkehrs, der Schwerpunkt der Planung lag auf dem

Ausbau der Verkehrsinfrastruktur.

8 Nun wurden auch in Wien in Stadtrandgebieten nfiemktionale Wohnsiedlungen in offener,
mehrgeschossiger Bauweise errichtet und einigestnéparks angelegt. Das griinderzeitliche Stadégebi
blieb jedoch von groRflachigem Abriss und Neubaie, dies beim Wiederaufbau mancher deutscher Statde
praktiziert wurde, verschont. Stattdessen kam esrer schleichenden ,Fordisierung’.” Renate Banik-
Schweitzer, Wien. Postfordistische Gesellschatirterschiedlichen Stadtebautypologien. In: Renateild
Schweitzer/Eve Blau (Hg.), Urban Form. Stadtebadeinpostfordistischen Gesellschaft. Wien 2003.33-
158. S. 143.
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Im Herbst 1955 wurde die Erste Wiener StraRenverkehrsenquéte abgehalten, die
Konzepte fur die zukunftige Verkehrsplanung der Stadt erarbeiten sollte. Der
Architekt Roland Rainer forderte in seinem Referat als wesentliche
verkehrspolitische MalRnahmen den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs durch den
Bau einer U-Bahn und Schnellbahn, MalBhahmen zur Verbesserung des
Individualverkehrs, wie den Bau kreuzungsfreier ,Schnellverkehrsstraf3en®, und die
Anlage innerstadtischer Parkgaragen zur Lésung des Parkraumproblems. Ein
wesentliches Prinzip, das von Rainer vertreten wurde, war die konsequente
raumliche Trennung des Fuligangerverkehrs vom motorisierten Verkehr. Auch
wurde erstmals die Forderung nach einem stadtebaulichen Gesamtkonzept fur die

weitere Entwicklung Wiens gestellt.?’

Roland Rainer wurde 1958 zum Leiter der Wiener Stadtplanung bestellt und erhielt
den Auftrag, ein stadtebauliches Grundkonzept fir die zuklnftige Entwicklung
Wiens auszuarbeiten und der Planungskommission des Gemeinderats vorzulegen.
Das stadtebauliche Grundkonzept sollte als Grundlage fur zukinftige
Planungsentscheidungen dienen und auch Eingang in den Flachenwidmungs- und
Bebauungsplan finden. Rainer legte im Juni 1961 das Stadtebauliche
Grundkonzept und einen Generalverkehrsplan fir Wien vor.®® Darin wurden
wesentliche MalRnahmen fir die weitere stadtebauliche Entwicklung Wiens
vorgeschlagen:

Rainer forderte eine grundlegende raumliche Neuordnung Wiens, die Auflockerung
von zu dicht verbauten sowie Verdichtung in zu locker verbauten Stadtgebieten.
Seine Vorschlage orientierten sich noch weitgehend am Konzept der funktionell
gegliederten Stadt.®® Ein wesentliches Ziel des Stadtebaulichen Grundkonzepts
war der Aufbau einer polyzentrischen Stadtstruktur: Die Stellung der Inneren Stadt
als Verwaltungs-, Geschéfts- und kulturelles Zentrum wurde zwar festgelegt,
jedoch sollten unter Berlcksichtigung des Prinzips der Multizentrizitat neue
stadtebauliche Zentren geschaffen werden. Die Mariahilfer Straf3e sollte als zweite
City ausgebaut werden. Rainer wies auf die Problematik der Vermischung von

87 MeiRl, ®konomie und Urbanitat S. 684 ff.

8 Roland Rainer, Planungskonzept Wien. Wien 1962.

8 Das von der Wiener Stadtplanung der ausgeher@&®et und beginnenden 1960er Jahre vertretene
Prinzip der Entmischung stadtischer Funktionendsten scharfen Gegensatz zu der sich zur selbén Zei
entwickelnden Idee der Funktionsmischung, die \vareJacobs in ihrer kritischen Auseinandersetzubhg m
dem amerikanischen Stadtebau ,, The Death and Lit&reat American Cities" (1961) propagiert wurde.
Dazu ausfiihrlich MeiRl, Okonomie und Urbanitt686-688.
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Wohnungen und Gewerbebetrieben in ein und demselben Stadtteil hin, stand aber
auch der gro3raumigen Absiedlung von Gewerbebetrieben in Industriegebiete an
der Peripherie kritisch gegentber. Sein Losungsvorschlag sah eine kleinrdumige
Entmischung durch Konzentration von innerstadtischen Gewerbebetrieben in
.Gewerbehofen® vor. AulRerdem sollte die Entwicklung von gewerblichen
Standorten in Dienstleistungs-, Geschafts- und Gewerbezentren am Stadtrand
gefordert werden.*® Die Erhaltung des Stadtbildes, der Landschaftsschutz und die
Frage der Zusammenarbeit Uber die Grenzen Wiens hinaus stellten weitere
wichtige Punkte des Planungskonzepts Wien dar.

Rainer setzte sich auch mit der zunehmenden Verkehrsproblematik auseinander.
Er forderte eine vom Durchzugsverkehr befreite Innenstadt, in der Ful3dgénger und
offentlicher Verkehr Vorrang geniel3en sollten. Als weitere MaRnahmen zur Losung
des Problems des Massenverkehrs wurden sowohl der Ausbau des
Schnellbahnnetzes, der UStraba-Strecken (UnterpflasterstralRenbahn) als auch
des StralRennetzes beschlossen. Diese MalRnahmen orientierten sich noch stark
am Leitbild der ,autogerechten Stadt, so dass es zum Rickbau von
Stral3enbahnlinien und zur Ersetzung von Stral3enbahnen durch Autobusse kam.
Ein wichtiges StraRenbauprojekt, das in den Generalverkehrsplan Eingang fand,
war der Bau der Sudost-Tangente. Auch eine Verlangerung der Westautobahn ins
Stadtzentrum zum Karlsplatz war vorgesehen. Bei der Diskussion Uber das von
Rainer vorgelegte Stadtebauliche Grundkonzept kam es im Wiener Gemeinderat
zu heftigen Kontroversen, so dass man sich schlie3lich nur auf elf sehr allgemein
gehaltene Grundsétze firr die kiinftige stadtebauliche Entwicklung Wiens einigte.**

Nach dem Rucktritt Rainers als Stadtplaner Ende 1962 kam es zu einer
Umstrukturierung der Wiener Stadtplanung unter dem Einfluss des damaligen
Finanzstadtrats Felix Slavik. Anstatt wie bisher einen Experten von aul3en als
Stadtplaner heranzuziehen, wurde die Magistratsabteilung 18 (Stadt- und
Landesplanung) mit erweiterten Kompetenzen ausgestattet und mit der
Stadtplanung beauftragt. 1969 wurde die Geschaftsgruppe ,Planung“ gegrindet,
deren Leitung Fritz Hofmann Ubernahm. Mit der Ausgliederung der MA18 aus der
Stadtbauamtsdirektion wurde die Stadtplanung zu einer vollig selbstandigen

Planungsinstitution unter der Leitung eines Politikers. Damit wurde die Planung zu

9 Ebd. S. 685.
%1 pPirhofer/Stimmer, Plane fur Wien S. 44 ff.
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einer Offentlichen Angelegenheit; die Wiener Bevolkerung erhielt die Méglichkeit

zur Mitwirkung an Planungsentscheidungen.

Die Wiener Stadtplanung wurde in diesen Jahren zunehmend von der Frage des
Zusammenhangs zwischen stadtebaulichen MalRBhahmen und der wirtschaftlichen
Entwicklung bestimmt. Dies war auch das Thema der 1960 von der Stadt Wien
gemeinsam mit der Wiener Handelskammer veranstalteten Fachtagung
Stadtplanung und Wirtschaft.”® In den Jahren 1953 bis 1962 war die Zahl der
Wiener Betriebe stark zuriickgegangen, eine Entwicklung, die im Rahmen eines
grundlegenden strukturellen Wandels im Einzelhandel erfolgte. Mit der
Durchsetzung des Konzepts der Selbstbedienung und der Ausbreitung des
Supermarktes kam es zu einer starken Konzentration im Einzelhandel und zum
Riickgang der Zahl der Kleinbetriebe, dem so genannten ,GreiRlersterben®.**

1968 beschloss der Wiener Gemeinderat ein Sonderinvestitionsprogramm zur
Belebung der Wiener Konjunktur. Im Rahmen dieses Programms erfolgten
umfangreiche Datenerhebungen und regionale Vergleichsstudien, die die Basis flur
ein  wirtschaftspolitisches  Entwicklungskonzept sowie fir eine neue
Stadtentwicklungsplanung bilden sollten. Im November 1970 wurden vom
Magistrat der Stadt Wien die neuen Leitlinien fur die Wiener Wirtschaftspolitik
prasentiert, mit denen eine neue Prioritatensetzung weg vom Wohnbau- und
Infrastruktursektor zu  wirtschaftspolitischen  MalRnahmen erfolgte. Der
Maflnahmenkatalog enthalt bereits Anstdf3e zur Aufwertung der durch die
Verkehrsproblematik geschadigten innerstadtischen Zentren durch eine
Verbesserung des offentlichen Verkehrs, die Einrichtung von FulR3gdngerzonen und

den Bau von Tiefgaragen.®

Die Wiener Stadtplanung der 1960er Jahre befasste sich auch mit der
Realisierung verschiedener Grol3projekte. Zu diesen zahlte der Bau der Wiener U-
Bahn, dem lang dauernde Diskussionen vorangingen. Bereits 1910 waren Plane

fur eine U-Bahn-Verbindung der Wiener Innenstadt mit den Bezirken Hernals und

%2 Epd. S. 51.

% Der Aufbau* 16/1961 S. 37 ff.

% peter Eigner, (Detail)Handel und Konsum in OstehreGeschichte einer Wechselbeziehung. In: Susanne
Breuss / Franz Xaver Eder (Hg.) Konsumieren in fsieh - 19. und 20. Jahrhundert (= Querschnitde 21
Wien — Innsbruck 2006. S. 42-70. Zur Problematik gerei3lersterbens” S. 61 ff.

% Magistrat, Leitlinien fiir die Wiener Wirtschaftdjiik (1970) S. X.
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Favoriten vorgelegt worden, deren Realisierung durch den Ausbruch des Ersten
Weltkriegs verhindert wurde. Der Gedanke einer U-Bahn tauchte auch in spateren
Konzepten der Wiener Stadtplanung auf, wurde aber aus Kostengrinden nicht
umgesetzt. Man versuchte die Attraktivitat des offentlichen Verkehrs auf andere
Weise zu erh6hen und entschied sich fur den Bau einer Unterpflasterstral3enbahn
(Ustraba), was aber nicht zu der erhofften Steigerung der Fahrgastzahlen im
offentlichen Verkehr filhrte.*®

Auch die Idee der Einfihrung eines Schnellbahnbetriebes auf dem Netz der
bereits seit 1898 bestehenden Wiener Stadtbahn konnte nicht umgesetzt
werden.”” Nachdem die diesbeziiglich mit den Osterreichischen Bundesbahnen
seit 1954 gefuhrten Verhandlungen gescheitert waren, erfolgte die Entscheidung
fur den U-Bahnbau. Nach der Beschlussfassung im Wiener Gemeinderat
begannen die Planungen fur ein U-Bahnnetz; im Jahre 1969 wurde auf dem
Karlsplatz mit dem Bau der Wiener U-Bahn begonnen. Die Entscheidung fur den
Bau eines leistungsfahigen und attraktiven innerstadtischen Verkehrsmittels
kennzeichnet den Beginn eines Umdenkens auf dem Gebiet der Stadtplanung, das

zu einer Abkehr vom Konzept der autogerechten Stadt flhrte.

Ein weiteres GroRRprojekt dieser Zeit war die Frage des Hochwasserschutzes an
der Donau. 1969 wurden im Wiener Gemeinderat der Bau eines
Entlastungsgerinnes an der Donau und die Anlage der Donauinsel beschlossen.
Dabei ging die Stadt Wien vom urspringlichen, von rein technischen
Uberlegungen gekennzeichneten Ingenieurskonzept ab und entschloss sich 1972
zur Durchfihrung eines stadtebaulichen Planungswettbewerbs. Diese neue Form
der Planungsorganisation fiihrte schlie3lich zur Umsetzung eines Projekts, das fur
die stadtebauliche Entwicklung Wiens von grof3er Bedeutung werden sollte. Die
Donauinsel stellt heute ein wichtiges Erholungsgebiet Wiens dar, das auch fur
Massenveranstaltungen wie das seit 1983 stattfindende ,Donauinselfest” genitzt

wird %

% pirhofer/Stimmer, Plane fir Wien S. 56f.

°”Roman Hans Gréger, Die unvollendeten Stadtbattéener Schnellverkehrsprojekte aus den Akten des
Osterreichischen Staatsarchivs. Innsbruck 2010.

% vgl. Kapitel 6.4.
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Seit den 60er Jahren wurden allerdings die durch den wirtschaftlichen Umbruch
bedingten Probleme der Stadtentwicklung immer deutlicher sichtbar, und die Frage
der Planbarkeit urbaner Entwicklung begann sich zu stellen. Auf diese
Herausforderungen reagierte die  Wiener  Stadtplanung mit  neuen
Schwerpunktsetzungen: 1970 kindigte Planungsstadtrat Fritz Hofmann die
Erarbeitung eines neuen Raumlichen Leitbildes an, das einerseits die
Stadterneuerung in den Wiener Innenbezirken, andererseits die Entlastung der
Innenstadt vom Autoverkehr (durch die Schaffung von FulRgangerzonen) als
Zielsetzungen hatte. Auch der Umweltschutz wurde erstmals im Rahmen des
Voranschlags fiir 1972 von Hofmann als Aufgabe der Stadt angesprochen.®

Die Stadtentwicklungsenquete 1972/73 setzte sich auf der Grundlage der von
Hofmann vorgelegten Leitlinien zur Stadtentwicklung mit Fragen der
Stadterneuerung, der Umweltproblematik und auch mit dem Aspekt der
Bilrgerbeteiligung auseinander. Im Zuge der Auseinandersetzung mit der
zunehmenden Verkehrsproblematik kam es zu einer kontinuierlichen
Distanzierung vom Konzept der nach ihren Funktionen gegliederten Stadt und zur
Erarbeitung eines neuen Leitbildes fur die Stadtentwicklung, wobei man auf das
bereits von Roland Rainer entwickelte Konzept einer ,polyzentrischen Stadt*
zuruckgriff. Wesentliche Anliegen waren dabei die Entlastung des Hauptzentrums
durch Nebenzentren sowie die Verflechtung aller urbanen Funktionen. Die
Rekonstruktion und Umgestaltung der Stadt — die ,Stadterneuerung“ — wurde als
neues Leitbild fixiert.

Auch die Position Wiens im internationalen Zusammenhang wurde zum Thema
der Stadtplanung. Wien sollte als internationales Handels- und Finanzzentrum
sowie als Sitz internationaler Organisationen etabliert und in internationale

Verkehrsnetze eingebunden werden.

4. 3. Umbruch und Postfordismus nach 1975

Die Rickbesinnung auf das Konzept der funktionell durchmischten Stadt und auf

das Prinzip der Stadterneuerung wurde Mitte der 1970er Jahre durch eine
Beschleunigung der wirtschaftlichen und sozialen Prozesse, die bereits in den
1960er Jahren eingesetzt hatten, vorangetrieben. Die Osterreichische Wirtschaft

war von fortschreitender Tertidrisierung, von den Herausforderungen einer

% Fritz Hofmann, Budgetrede. In: Der Aufbau 27 (19%215-19. S. 16f.
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zunehmenden internationalen Konkurrenz und von verstérkter Spezialisierung
gekennzeichnet.!® Diese Phanomene sowie die zunehmende Entwicklung hin zu
einer Konsum- und Freizeitgesellschaft stellten die Stadtplaner vor neue
Aufgaben.

Ende 1976 beauftragte der Wiener Birgermeister Leopold Gratz die
Geschaftsgruppe Stadtplanung mit der Ausarbeitung eines Stadtentwicklungsplans
fur Wien. Zu diesem Zweck wurden in der Magistratsabteilung 18 der
Geschaftsgruppe Stadtplanung ein Arbeitskreis unter der Leitung von Georg
Kotyza sowie ein ,Arbeitsausschul’ Stadtentwicklungsplan, in dem die involvierten
Magistratsabteilungen und die Magistratsdirektion vertreten waren, gebildet. Als
Arbeitsgrundlagen dienten Rainers Stadtebauliches Grundkonzept aus dem Jahre
1961, die 1972 erarbeiteten Leitlinien fur die Stadtentwicklung sowie die
Ergebnisse der Stadtentwicklungsenquete von 1972/73.

Bei der Positionierung der Stadt Wien im internationalen Stadtewettbewerb
gewannen neben ,harten* zunehmend auch ,weiche* Standortfaktoren, wie z. B.
das Kulturangebot und der internationale Flair der Stadt, an Bedeutung. Die
Probleme des innerstadtischen Handels bestanden weiter; durch die Erdffnung
zahlreicher Einkaufszentren am Stadtrand bzw. im Umland von Wien'®
verscharfte sich diese Problematik gravierend. Durch die Einrichtung von
FuRgangerzonen sollte eine Belebung des innerstadtischen Handels erreicht und
dieser Entwicklung entgegengewirkt werden. Ful3gangerzonen waren urspringlich
als Entlastung vom Pkw-Verkehr gedacht gewesen und wurden zunéchst vom
Handel abgelehnt. Bald erkannte man allerdings die Moglichkeit der Belebung des
Handels durch die Einrichtung von Ful3gangerzonen; die von Victor Gruen schon
in den 1940er Jahren entwickelte Sicht des Handels als Motor der Urbanitat'®?

gewann nun auch fur die Wiener Stadtplanung an Bedeutung.

Seit Beginn der 1970er Jahre wurde seitens der Wiener Stadtplanung verstarktes
Gewicht auf die Stadterneuerung gelegt, daneben wurden aber auch verschiedene

bereits friher begonnene Grol3projekte umgesetzt.

10y/gl. Kapitel 3.2.3.

1011976 wurde im niederésterreichischen Vésendotierger Wiener Stadtgrenze, die Shopping City Siid
eroffnet.

192y/gl. Kapitel 5.2.
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Unter diesen war besonders der U-Bahnbau von nachhaltiger Bedeutung fir die
stadtraumliche Entwicklung Wiens. Im Jahre 1976 konnte das erste Teilstick der
U-Bahn-Linie U4 ertffnet werden, 1978 wurde der Betrieb der Linie U1 zwischen
dem Stephansplatz und dem Reumannplatz aufgenommen. Mit der
Inbetriebnahme der U-Bahn-Linie Ul kam es zu einer Anbindung des Bezirkes
Favoriten an die Wiener Innenstadt; die Wiener U-Bahn wurde zu einem
wesentlichen Element der Stadtentwicklung, da sie zum Entstehen neuer urbaner
Zentren beitrug.

Die neue U-Bahn wurde von der Bevdlkerung positiv aufgenommen: Nachdem es
in den Jahren zwischen 1947 und 1974 zu einem kontinuierlichen Rickgang der
Fahrgastzahlen der Wiener Linien gekommen war, stiegen diese seit Anfang der
1980er Jahre wieder an. 1984 wurde ein Tarifverbund zwischen Wien und dem
Umland (Verkehrsverbund Ost-Region: Wien — Niedergsterreich — Burgenland)
eingefuhrt, womit die Attraktivitat des offentlichen Verkehrs gesteigert werden
konnte.'®

Mit der Er6ffnung der Wiener UNO-City im Jahre 1979 erfolgte ein erster Schritt
zur Umsetzung des Planungskonzepts ,Wien an die Donau“. Das Projekt UNO-
City sollte die Internationalisierung Wiens vorantreiben und aufl3erdem der
Entwicklung einer polyzentrischen Stadtstruktur dienen. Im Jahre 1990 erfolgte die
Fertigstellung der Donauinsel, eines Projektes, das — zunachst héchst umstritten —
sich vom reinen Wasserschutzprojekt hin zu einem Freizeit- und Erholungsgebiet
fur die Wiener entwickelt hatte. Die Grenzen der Planbarkeit zeigten sich an
verschiedenen Planungs- und Bauskandalen der 1980er Jahre, etwa um den
Neubau des  Allgemeinen Krankenhauses  oder  den Bau der

Millverbrennungsanlage am Rautenweg.'%*

1984 wurde ein neuer Stadtentwicklungsplan (STEP 84) beschlossen, in den die
neuen, seit den 1970er Jahren entwickelten stadtebaulichen Ideen einflossen. Zu
den wesentlichen Punkten des STEP zahlten das Festhalten am Prinzip der
Nutzungsmischung, das Bekenntnis zur Stadterneuerung, die Bedeutung sozialer
Ausgewogenheit und einer gesunden Umwelt sowie die Zielsetzung einer
Uberregionalen Kooperation. Im STEP 84 manifestierte sich das auf dem Gebiet

der Stadtplanung erfolgte Umdenken durch die verstarkte Bertcksichtigung

193 pirhofer/Stimmer, Plane fir Wien S. 96 ff.
104 MeiRl, OGkonomie und Urbanitat S. 708 f.
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Okonomischer Belange, sozialer Anliegen und umweltpolitischer Aspekte: Im
ersten Teil des STEP 84, den ,Politischen Grundsatzen, wurden die
Verbesserung der Lebensverhaltnisse, soziale Gerechtigkeit, Solidaritat, die
Erhaltung einer gesunden Umwelt und der stadtischen Vielfalt, die Erhaltung und
Pflege des kulturhistorischen Erbes als wesentliche Grundprinzipien der
Stadtentwicklungspolitik angefiihrt. Weitere wesentliche Punkte waren die
Betrachtung Wiens im Zusammenhang mit seinem Umland und die verstarkte
Einbindung der Biirger in den Planungsprozess.'®

Ein wichtiges Anliegen des STEP 84 war die Ausarbeitung eines neuen Leitbildes
fur die zuklnftige Stadtentwicklung Wiens, das im zweiten Teil des Dokuments
vorgestellt wurde. Dabei kam es zu einer Abkehr vom bisher vorherrschenden
radial-konzentrischen Wachstum der Stadt, deren Problematik man erkannte:

~Wien wuchs in der Vergangenheit — wie die meisten anderen GroR3stddte auch — radial-
konzentrisch. [...] Im 20. Jahrhundert dehnte sich die Stadt weiterhin kreisférmig aus. Nur
im Westen wirkte das Hugelland des Wienerwaldes als Barriere. Diese annéhernd
kreisformige Ausbreitung wéare ohne den privaten Autoverkehr nicht méglich gewesen.
Wenn namlich eine kreisformig gewachsene Stadt eine bestimmte GroR3e Uberschreitet,
wird es immer schwieriger, am Stadtrand ein eng geflochtenes 6ffentliches Stra3enbahn-
oder Busnetz bereitzuhalten; die Maschenweite droht zu grob zu werden. Diese Licke
hatte der Autoverkehr geschlossen, umgekehrt entstand eine enge Abhangigkeit des
kreisférmigen Stadtwachstums vom Autoverkehr. Diese Ausrichtung auf den Autoverkehr
wurde jedoch immer problematischer: Nur ein Teil der Bevolkerung hat guten Zugang zum
Autoverkehr [...]; der Autoverkehr stellt eine in manchen Stadtteilen bereits unzumutbare
Belastung der stadtischen Umwelt dar.

Ein weiterer Nachteil radial-konzentrischer Gro3stadte ist der Umstand, dalR groR3flachige
Grinraume, also die stadtnahe Landschaft, immer weiter von den inneren Stadtteilen
abgedrangt werden. [...] Fur jene Bevolkerungsgruppen, die tUber kein Auto verfligen, ist
die stadtnahe Erholungslandschaft nur mehr an Wochenenden erreichbar. Es zeigt sich
somit, g?B das radial-konzentrische Stadtwachstum zu keiner optimalen Stadtstruktur
fuhrte.”

Um dieser Entwicklung entgegenzuwirken, wurde im STEP 84 der Vorrang des
offentlichen Verkehrs als Grundlage zukunftiger Planungsentscheidungen
festgelegt. Daruber hinaus sollte ,die Stadterneuerung gegentber der
Stadterweiterung Prioritat erhalten“'®’. Stadterweiterung sollte, soweit (iberhaupt
erforderlich, nur mehr entlang von vorgegebenen Siedlungsachsen entlang
leistungsfahiger  offentlicher  Verkehrsmittel erfolgen. Zwischen diesen
Siedlungsachsen waren grof3zugige Grinraume vorgesehen. Das im STEP 84

vorgestellte neue Modell fur die weitere Stadtentwicklung sah die Starkung der

1%Magistrat der Stadt Wien, Geschaftsgruppe Stadiekiwng und Stadterneuerung. Magistratsabteilung 18
— Stadtstrukturplanung (Hg.), Stadtentwicklungspidien. Wien 1985. S. 11 f.
106
Ebd. S. 13.
Y7 Epd. S. 14.
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polyzentrischen Struktur der Stadt durch den vorrangigen Ausbau von
Bezirkszentren vor, deren Bedeutung als ,wichtige Kommunikationspunkte* und
,Ubergangs- und Knotenpunkte zwischen der traditionellen, radial-konzentrischen
Stadt und den neuen Siedlungsachsen“'%® betont wurde.

Damit markierte der STEP 84 einen Wertewandel und einen Paradigmenwechsel
in der Planung, wenngleich die reale Umsetzung seines Programms nur teilweise

und mit Verzégerungen erfolgte.**

1% Epd. S. 16.
199 y/gl. Pirhofer/Stimmer, Plane fir Wien S. 76 ff.

46



5. Victor Gruen: Leben und Werk

5. 1. Jugend und erste Arbeiten in Wien

Victor Gruen wurde als Viktor David Grinbaum 1903 in Wien geboren; er
entstammte einer judischen Anwaltsfamilie. Sein Vater, Adolf Griinbaum, betreute
zahlreiche Klienten aus der Welt des Theaters und war der Kunstszene eng
verbunden. Sein einziger Sohn Viktor verbrachte seine Kindheit und frihe Jugend
in einem burgerlichen Umfeld, das von liberalem Gedankengut und Weltoffenheit
gepragt war.°

Nach dem Abschluss des Realgymnasiums im Jahre 1917 setzte Victor Gruen
seine Ausbildung an der Wiener Staatsgewerbeschule fort, danach besuchte er die
Akademie der Bildenden Kunste. Durch den plétzlichen Tod seines Vaters im
Jahre 1918 sah sich der junge Mann jedoch gezwungen, seine Ausbildung
abzubrechen, um fir den Lebensunterhalt seiner Mutter und seiner Schwester
aufzukommen. Daher trat Gruen in das Bauunternehmen seines Patenonkels, die
Firma Melcher und Steiner, ein. Da ihn diese Tatigkeit jedoch nicht vollstandig
ausfullte, begann er sich nebenbei auch fir politische und kinstlerische Aufgaben
einzusetzen. Neben seiner Arbeit als Architekt und Innenausstatter sollten diese
politischen und kinstlerischen Interessen fir Gruen lebenslang bestimmend
bleiben.!*

Bereits wahrend seiner Gymnasialzeit hatte Victor Gruen sich in der
Sozialistischen Jugend engagiert und blieb der Sozialdemokratie weiterhin
verbunden. Neben seiner beruflichen Tatigkeit leitete er in den Jahren 1926 bis
1934 das ,Politische Kabarett am Naschmarkt®. Fur diese Theatergruppe, die mit
zeitkritischen politischen Statements hervortrat, engagierte sich Gruen als
Schauspieler und Verfasser von Einaktern, in denen er versuchte, seine
politischen Anliegen mit dem Element der Unterhaltung zu verbinden.'*? Daneben

verfasste Gruen auch Zeitungs- und Zeitschriftenartikel zu verschiedenen

19 pas freigeistige, von liberalen Gedankengut gerétjlieu im Wien des Fin de Siécle, das stark von
burgerlichen Intellektuellen judischer Herkunft gégt war, wird u. a. ausfihrlich dargestellt im tBagj ,Fin
de Siecle" von Wolfgang Maderthaner in Peter Cssftdinand Opll (Hg.), Wien. Geschichte einer Stad
Bd. 3: Von 1790 bis zur Gegenwart. Wien —Koln — Wvai 2006. S. 249 ff.

11 M. Jeffrey Hardwick, Mall Maker. Victor Gruen, éhitect of an American Dream. Philadelphia 20041G5.
112 Gruen performed in Vienna's coffeehouses by nigtis short performances, a vaudeville mix of music
slapstick, social critique and drama, offered stwingtfor everyone. [...] Most of all, the plays,rasch as
their staging in coffee-houses, created an integlagionship between actors and audience. Gruereddbis
sense of the cabaret as a gathering place foittiel Viennese community. For Gruen, there exisied
distinct line between educating people about Sistipblitics and entertainig them with jokes or ger and
he would also tread this ambiguous line in hisrlatehitectural work.“ Hardwick, Mall Maker S. 10
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aktuellen Themen.!™® Wahrend seiner Engagements konnte Gruen zahlreiche
wichtige Kontakte knipfen; aus dieser Zeit datierte seine Bekanntschaft mit
prominenten Vertretern der ¢sterreichischen Sozialdemokratie, wie dem spateren
Wiener Biurgermeister Felix Slavik.

Im Wien der frihen 1920er Jahre existierten auf dem Gebiet der Architektur hochst
gegensétzliche Tendenzen nebeneinander, und die oft hitzige Diskussion Uber
moderne Architektur und Stadtplanung beeinflusste auch Victor Gruens berufliche
Entwicklung.

Victor Gruens Ausbildung war in der Tradition von Otto Wagner, Adolf Loos und
Josef Frank erfolgt. Sowohl die Arbeiten des Architekten Josef Hoffmann, der
Objekte des alltaglichen Gebrauchs auf hdochstem kinstlerischem Niveau schuf,
als auch von Adolf Loos, der in seinen Werken die Verbindung zwischen hohem
kinstlerischen Anspruch und Funktionalitdt fand, wurden fir Gruens eigenes
Schaffen bedeutend. In mehreren Beitrdgen wirdigte Gruen die Leistungen von
Adolf Loos, den er als Begrunder einer zeitgemaf3en, sachlichen, an den
Bedurfnissen des taglichen Lebens orientierten Architektur und als Kampfer gegen
den Ornamentalstil bewunderte.’* Noch in spateren Jahren berief sich Gruen auf
die theoretischen Konzepte, die Loos bei der Ausgestaltung des
Herrenmodengeschéfts Knize auf dem Wiener Graben im Jahre 1913 entwickelt
hatte.**

Victor Gruen hatte dariber hinaus auch die Gelegenheit, sich mit dem
stadtebaulichen Konzept von Camillo Sitte auseinander zu setzen. Sitte, dessen
stadtebauliches Vorbild die historische Stadt war, entwickelte in krassem
Gegensatz zu Otto Wagner das Konzept einer Stadt mit unregelmafigen Stral3en
und Platzen, die als Ort urbanen Lebens dienen sollten.

Dennoch pragten auch die Vorstellungen Otto Wagners und der von ihm
begrindeten Schule Victor Gruens Vorstellungen von Architektur und

Stadtplanung.**® Am Werk Otto Wagners beeindruckte Gruen vor allem dessen

13 Hinter den Kulissen des Politischen Kabaretts. Vikior Neon. Arbeiterzeitung Nr. 55, 24. 2. 1929;
Viktor Grunbaum, Skandal im Kino. Eine Geschichtentechnischen Fortschritt. Arbeiterzeitung Nr. 45,
14. 2. 1931.

14 v/iktor Griinbaum, Vom ,Looshaus* zum ,Hochhaus“.€)dochhaus wird heute eréffnet.
Arbeiterzeitung, 17. 11. 1932; Viktor Griinbaum, Kdmos gestorben. Arbeiterzeitung Nr. 234, 251833.
115 Alex Wall, Victor Gruen. From Urban Shop to NewyCiBarcelona 2005. S. 21.

18 7u den von Otto Wagner und seiner Schule gefaedestzialen und 6konomischen Qualitaten urbaner
Architektur vgl. den Beitrag von Wolfgang MaderteanAnzipatorischer Sozialismus. Der kommunale
Wohnbau als urbane Signatur. In: Peter Csendesfiaaa Opll (Hg.), Wien. Geschichte einer Stadt. Bd
Von 1790 bis zur Gegenwart. Wien —KéIn — Weimar@0®. 381 ff.
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Ansicht, dass es die vorrangige Aufgabe stadtebaulicher Planung sei, fur
funktionierende stadtische Strukturen und ein leistungsfahiges Transportsystem zu
sorgen. Wahrend einer Reise nach Paris im Jahre 1925 lernte Gruen die Ideen
von Le Corbusier kennen. Die Auseinandersetzung mit diesen unterschiedlichen
und oft widerspruchlichen Konzepten sollte die Entwicklung und spateren Arbeiten
von Victor Gruen entscheidend beeinflussen.**’

Wahrend seiner Arbeit fur die Firma Melcher und Steiner war Gruen auch an
Projekten im Zusammenhang des von der sozialdemokratischen Wiener
Stadtregierung vorangetriebenen kommunalen Wohnbaus beteiligt. Das erste
Wohnbauprogramm mit 25.000 Wohnungen wurde 1923, das zweite mit 30.000
geplanten Wohnungen 1927 beschlossen. Gemeinsam mit den Architekten Rudi
Baumfeld — seinem spateren Partner in Amerika — und Ralph Langer beteiligte sich
Victor Gruen im Jahre 1925 an einem Wettbewerb fur die Ausgestaltung einer
stadtischen Wohnanlage, wobei das Projekt den dritten Platz erreichte. Obwohl
Gruen danach keine weiteren Arbeiten fir den sozialen Wohnbau in Wien
ubernahm, wurde die von der Sozialdemokratie vertretene Ansicht, dass durch
eine Verbesserung der Wohnverhéltnisse auch in sozialer und politischer Hinsicht
positive Auswirkungen auf das Leben der Bevolkerung zu erzielen seien, zur
wesentlichen Grundlage fur Gruens spatere Arbeiten als Architekt und Stadtplaner:

»The Socialists’ bedrock belief was in an improved environment that could uplift the
working class. [...] The Viennese Socialists’ belief in an environment’s power to determine
people’s social, cultural, and political character would eventually become central to
Gruen’s American architecture, although in a vastly different realization. Throughout his
career, Gruen sought to build his version of a better future, economically and socially,
through a reform of cities’ physical environment.“**®

Als Victor Gruen im Jahre 1932 sein erstes Architekturbtro ertffnete, war das grof3
angelegte Programm des sozialen Wohnbaus der Wiener Sozialdemokraten
bereits fast abgeschlossen; die politischen Verdnderungen verhinderten eine
Fortsetzung. Daher beschaftigte sich Gruen in den folgenden Jahren
hauptsachlich mit Auftragen aus dem Bereich der Innenarchitektur. Seit 1936
wurde Victor Gruen mehrfach mit der Ausgestaltung der Geschaftsraume

verschiedener Wiener Firmen betraut und errichtete innerhalb von zwei Jahren

17 wall, Victor Gruen S. 24.
118 Hardwick, Mall Maker S. 12.
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sieben Geschéfte in Wien.'*® Besonders groRRes Echo im In- und Ausland erzielte
Gruen mit seiner Umgestaltung der Parfiumerie des an der Wiener Ringstral3e
gelegenen Hotels Bristol. Bei diesem Projekt gelang es Gruen, den an sich
kleinen Verkaufsraum durch den gelungenen Einsatz von Spiegeln und Licht und
eine weilRe Lackierung der Innenausstattung optisch zu vergréf3ern und mittels
einer innovativen Fassadengestaltung in den 6ffentlichen Raum zu integrieren.?°
Das dabei entwickelte neuartige Konzept einer Verbindung zwischen dem
offentlichen Raum der StralRe und dem Geschéaftsraum fiihrte Victor Gruen in den
folgenden Jahren weiter aus, etwa bei der Gestaltung des in der Wiener
Rotenturmstral3e gelegenen Stoffgeschafts der Firma Singer, dessen Eingang er
in Form einer von Schaufenstern flankierten Arkade gestaltete und bei der
Gestaltung des Herrenmodengeschafts Deutsch. Durch diese Arbeiten konnte sich
Victor Gruen innerhalb weniger Jahre einen Namen auf dem Gebiet der
Gestaltung von Verkaufslokalen machen: Seine Arbeiten wurden in den
renommierten Architekturzeitschriften Architectural Review sowie L’ Architecture d’
Aujourd’hui erwahnt.**

Diese erfolgreiche Téatigkeit Guens in Wien erfuhr allerdings durch den Einmarsch
deutscher Truppen in Osterreich eine abrupte Unterbrechung, als Victor Gruen
sich aufgrund seiner judischen Herkunft und seiner Nahe zur Sozialdemokratie mit

der Verfolgung durch die Nationalsozialisten konfrontiert sah.

5. 2. Die Jahre in Amerika

Bereits unmittelbar nach der Machtibernahme der Nationalsozialisten wurde

Victor Gruens Firma von einem Parteimitglied Ubernommen und Gruen selbst
kurzfristig verhaftet. Nach der Erlangung eines Affidavits gelang es Gruen im Juni

1938 gemeinsam mit seiner ersten Frau, Alice (Lizzie) Kardos, Osterreich mit Hilfe

19 Dabei handelte es sich um die Bristol-Parfiimemekairntner Ring (1935), die Parfumerie Guerlairh(in
M. Fahrer) am Graben (1936), das Stoffgeschafte3imgder Rotenturmstral3e (1936), die Herren-
modengeschéfte Deutsch (1936) und Piccadilly Am #687), das Damenmodengeschaft Richard
Léwenfeld in der Karntner Stral3e (1937) sowie diekRConfiserie in der Hietzinger Hauptstr3e. Diese
Arbeiten Gruens fielen den Zerstérungen des Zwélettkrieges zum Opfer. Vgl. Victor Gruen, Ein
realistischer Traumer. Ruckblicke, Einblicke, Auské. Unverdéffentlichtes Manuskript, 1979. S. 8itieft
nach Schafhauser, Die Mall S. 11.

120 wall, Victor Gruen S. 26.

21 Ebd. S. 27 ff.
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von Freunden unter abenteuerlichen Umstanden zu verlassen. Uber Ziirich, Paris,
London und Southampton gelangte das Ehepaar schlieRlich nach New York.'?
Unter der Préasidentschaft von Franklin D. Roosevelt war es in den 1930er Jahren
zum ersten und zweiten New Deal gekommen, einer Politik, die eine Verbesserung
der krisenhaften wirtschaftlichen Situation in den USA herbeiftihren sollte. Mit dem
zweiten New Deal verstarkte sich die staatliche Einflussnahme auf die
amerikanische Wirtschaft; durch neue staatliche Auftrage wurde eine
Verbesserung der Lage der amerikanischen Bauwirtschaft erreicht. Seit dem
National Industrial Recovery Act von 1933 gab es auch in den USA einen staatlich
geforderten  sozialen Wohnbau nach europaischem  Vorbild. Diese
Wirtschaftspolitik, mit der es der amerikanischen Regierung unter Prasident
Roosevelt gelang, die Wirtschaft mit Hilfe eines umfangreichen
Investitionsprogrammes wieder anzukurbeln, fuhrte in den ausgehenden 1930er
Jahren zu neuen Arbeitsmdglichkeiten auch fur die aus Europa gekommenen
Architekten.*?®

Victor Gruen, der mittellos in New York angekommen war, fand zunachst
Beschaftigung als Zeichner. Da Gruen ein ausgepragtes kommunikatives Talent
besal3, gelang es ihm, sich auch in der Emigration bald einen grof3en
Bekanntenkreis aufzubauen und wichtige Kontakte zu knUpfen, die zu ersten
Auftragen in New York flihrten. Wie bereits in seiner Heimat blieb er daneben auch
der Welt des Theaters verbunden und leitete die Refugee Artists Group™®*. In der
Ruckschau aul3erte er sich positiv Uber die Situation in New York nach 1938 und
die Méglichkeiten, die er vorfand.*?®

Ein Umstand, der Victor Gruen seinen Einstieg in sein urspriingliches Metier
erleichterte, war die Organisation der Weltausstellung in New York in den Jahren
1939 und 1940, von der sich der New Yorker Burgermeister Fiorello LaGuardia
wichtige Impulse und bauliche Verbesserungen fir die Stadt versprach. Die
Weltausstellung fuhrte ihren Besuchern neue Technologien und Kunstformen und

die Vision einer Stadt der Zukunft vor Augen und machte auch auf Gruen, der fur

122 Hardwick, Mall Maker S. 13 ff.

123 Qliver Rathkolb, Zeithistorische RahmenbedingungenMatthias Boeckl (Hg.), Visionare und Vertreate.
Osterreichische Spuren in der modernen amerikamiséinchitektur. Wien — Berlin 1995 S. 43-49.

124 Otto Kapfinger, Victor Gruen und Rudi Baumfeldalimkarriere einer Partnerschaft. In: Matthias Bbec
(Hg.), Visionare und Vertriebene. Osterreichiscparsn in der modernen amerikanischen Architektuerw
— Berlin 1995. S. 255.

125 Rathkolb, Zeithistorische Rahmenbedingungen S. 48
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zwei New Yorker Architekturbiros an Projekten im Zusammenhang der
Weltausstellung arbeitete, starken Eindruck.'?®

Die amerikanische Architektur war in den 1930er Jahren von einem deutlichen
Wandel gepragt, da die starken Einflisse aus Europa — die bereits seit den ersten
Jahrzehnten des 20. Jahrhunderts wirksam wurden — zu einer Abwendung von der
klassizistischen Tradition und zum Durchbruch moderner funktionalistischer
Tendenzen fuhrten. Diese Entwicklung wurde durch Architekten wie Mies Van der
Rohe, Walter Gropius und Marcel Breuer, die in den 1930er Jahren aus Europa in
die USA emigrierten, vorangetrieben.*?’

Ein weiterer wichtiger Bereich, in dem Gruen Ful3 fassen und Auftrage
Ubernehmen konnte, war die Ausstattung und Ausgestaltung von Geschéftslokalen
in der New Yorker Fifth Avenue. Dieses Arbeitsgebiet war bisher von der
amerikanischen Architektur eher vernachlassigt worden, da es traditionellerweise
nicht als eigentliche Aufgabe des Architekten gesehen wurde. Durch die
Herausforderungen der Weltwirtschaftskrise war man nunmehr gezwungen, sich
zunehmend auch mit diesem Bereich auseinanderzusetzen; in den folgenden
Jahren entwickelte sich die Gestaltung von Geschéften zur wichtigen Aufgabe fur
eine neue Generation junger Architekten, wie z. B. Morris Ketchum, der Gruens
erster Partner wurde.

Nach der Beendigung seiner Arbeit auf der New Yorker Weltausstellung erhielt
Victor Gruen den wichtigen Auftrag, die Planung und Gestaltung der ersten
amerikanischen Niederlassung der Firma Lederer in der New Yorker Fifth Avenue
zu Ubernehmen. Der Firmeninhaber, Hermann Lederer, war ebenfalls ein
Osterreichischer Emigrant und hatte bereits in Wien und Paris Geschéfte fir
Luxuslederwaren besessen.

Da Victor Guen selbst keine amerikanische Architektenlizenz besal3, arbeitete er
bei diesem Projekt mit dem bereits erwdhnten amerikanischen Architekten Morris
Ketchum zusammen, den er von seiner Arbeit bei der Weltausstellung her kannte.
Offiziell fungierte Ketchum als Architekt, Gruen (noch unter seinem Namen
Gruenbaum) hingegen als ,Designer*.

Die Partner Gruen und Ketchum gestalteten miteinander das Lederwarengeschéft
von Hermann Lederer (Lederer de Paris) sowie das Schmuckgeschaft Ciro in der

Fifth Avenue. Beide Geschéafte wurden 1939 erdffnet. In den folgenden Jahren

126 Hardwick, Mall Maker S. 17 f.
127 Epd. S. 109.
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entwickelte sich die Fifth Avenue aufgrund der Impulse, die der Bau des
Rockefeller Centers mit seinen Buros, Geschaften und Unterhaltungslokalen mit
sich brachte, zu einer elitaren Geschaftsstralle mit exklusiven Geschaften und

begriindete New Yorks Ruf als Einkaufsmetropole.*?®

Abb. 1: Lederer de Paris, New York (1939)

Bei Konzeption der Fassade von Lederers Geschéft in der Fifth Avenue stand die
Frage der Verbindung zwischen dem o6ffentlichen Raum der Strafle und dem
Inneren des Geschafts im Vordergrund. Mit seinem RuUckgriff auf das bereits bei
seinen Wiener Arbeiten verwendete Konzept der Arkade mit integrierten Vitrinen
schuf Gruen einen neuen Raum, der die Passanten zum Verweilen einladen sollte.
Dartiber hinaus vergrofRerte er auf diese Weise die Fassadenflache, die somit
mehr Mdoglichkeiten zur Présentation der Waren bot. Die von Gruen verwendeten
hochwertigen Materialien sollten die Anziehungskraft des Geschaftes vergrol3ern
und einen passenden Rahmen fir die ausgestellten Luxuslederwaren bieten.
Durch den geschickten Einsatz von Lichteffekten — wie einer Decke aus griinem
Glas mit indirektem Licht — sollten die Vorbeigehenden zum Betrachten der

ausgestellten Artikel animiert werden.

122Epd. S. 24 1.
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Victor Gruens Gestaltungskonzept machte allgemein grof3en Eindruck und wurde
nicht nur in Architekturzeitschriften behandelt, sondern auch in anderen Zeitungen
und Magazinen vorgestellt; Lederer de Paris wurde in diesem Zusammenhang als
,Store of the Month* ausgezeichnet.*

In den folgenden Monaten erhielten Victor Gruen und Morris Ketchum noch einige
weitere Auftrdge zur Gestaltung von Geschaftslokalen. Ihre Zusammenarbeit
dauerte zwar nur etwa ein Jahr, wurde aber fir beide Partner zu einem wichtigen
Grundstein ihrer jeweiligen weiteren Karriere. Innerhalb weniger Jahre war es
Victor Gruen gelungen, sich in New York einen Namen zu machen. Neben der
Arbeit als Designer verschiedener Geschéftslokale verfasste Gruen auch fur
verschiedene Zeitschriften Artikel zu diesem Thema und arbeitete auch im Bereich

des Theaters.

Mit Elsie Krummeck, die an der Parsons School of Art and Design studiert und
bereits als Designerin bei der Gestaltung von Fassaden und Innenrdumen
mitgearbeitet hatte, griindete Gruen nach seiner Trennung von Morris Ketchum im
November 1939 die Firma ,Gruenbaum & Krummeck, Designers®. Das
Unternehmen vergréf3erte sich rasch; im Jahre 1941 kam Rudi Baumfeld, Gruens
Jugendfreund aus Wien, als Mitarbeiter hinzu.

Als besonders aussichtsreich erwies sich fur Gruens Firma der Bereich der

Planung von Geschéften.'*

Daher war Gruen in den folgenden Jahren
gemeinsam mit Elsie Krummeck, die er nach der Scheidung von Lizzie Kardos'**
im Jahre 1942 heiratete, hauptsachlich mit der Ausgestaltung von Boutiquen und
Warenhausern beschéftigt. Bereits bei diesen Projekten, die die Partner in den
frihen vierziger Jahren gestalteten, wurde Gruens Auffassung vom Einkauf als
soziale Komponente urbanen Lebens deutlich.*?

Mit dem Auftrag zur Gestaltung von Geschaften der rasch expandierenden
Ladenkette Grayson’s in Kalifornien erschloss sich Gruen und Krummeck ein

neuer, groRerer Aufgabenbereich. Die starke Expansion von Ladenketten war ein

129 wall, Victor Gruen S. 30.

130 While commissions gave Gruen a diversity of werperiences, retail design energed as his most
promising opportunity. [...] In 1940, President Reweelt, just reelected, began preparing Americavior
with Germany. Surprisingly, retail design would gatew push upon America’s entry into World War II.
The war would pull Gruen and Krummeck’s work in néinections ...“ Hardwick, Mall Maker S. 47

31 Trotz ihrer Trennung blieb Gruen seiner ersteruffiazie, die spater als Eink&uferin arbeitete fauc
weiter verbunden.

132 \all, Victor Gruen S. 32-40.
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Trend, der sich wahrend der Kriegsjahre verstarkte und im Zusammenhang mit der
gerade in diesen Jahren besonders zunehmenden Berufstatigkeit der
amerikanischen Frauen stand. Zwischen 1940 und 1944 stromten fast vier
Millionen weibliche Arbeitskrafte auf den amerikanischen Arbeitsmarkt. Auf diese
Vergrolerung der potentiellen Kauferschicht reagierte Grayson’s mit der
Errichtung neuer Geschafte in jenen Stadten, die durch die Einflusse der
Kriegswirtschaft Wachstumsimpulse erhalten hatten.*®

1940 wurden Gruen und Krummeck erstmals mit der Gestaltung einer Filiale von
Grayson’s in der Vorstadt von Seattle beauftragt. Dabei ging es nicht um den
Verkauf von Luxuswaren, sondern von Waren fur Kaufer aus der Mittelschicht.
Dennoch zeichnete sich Gruens und Krummecks Planung — die beiden wurden in
den folgenden Jahren mit der Gestaltung weiterer Filialen von Grayson’s
beauftragt — durch eine ausgefallene, dominante Fassadengestaltung aus.***

Die Arbeit fur Grayson’s fuhrte Gruen in verschiedene Teile der USA. Zur selben
Zeit entschied er sich fur die Amerikanisierung seines urspringlichen Namens
Grinbaum und beantragte gleichzeitig mit der amerikanischen Staatsbirgerschaft

im Dezember 1941 eine Namensanderung auf Victor David Gruen.

Bereits wahrend des Zweiten Weltkrieges begann in den USA die
Auseinandersetzung mit den nach Kriegsende zu erwartenden wirtschaftlichen und
gesellschaftlichen Entwicklungen, eine Diskussion, die auch auf den Gebieten der
Architektur und der Stadtplanung erfolgte. In diesem Zusammenhang wurden
Gruen und Krummeck im Jahre 1943 zur Teilnahme an einem von der Zeitschrift
Architectural Forum veranstalteten Wettbewerb eingeladen. Die teilnehmenden
Architekten sollten fur die Ausgabe ,Architecture 194x" der Zeitschrift Konzepte fur
die Gestaltung einer Modellstadt fiir die Zeit nach dem Kriegsende erarbeiten.'®
Bei der Planung sollten neue Technologien bertcksichtigt und die Verwendung

neuer Baumaterialien forciert werden. Das erklarte Ziel war es, durch die baulichen

133 Hardwick, Mall Maker S. 50 ff.

134 Wall, Victor Gruen S. 37 ff.

135 Im Jahr 1943 lud die US-amerikanische Zeitschéifchitectural Form’ Victor Gruen und seine Frau
Elsie Krummeck ein, an einem Austausch von Visiongnarchitektonischen Gestaltung der Nachkriegszei
teilzunehmen. Die Redakteure der Nummer ,Architextif4x’ forderten anerkannte Modernisten wie Mies
van der Rohe und Charles Eames auf, Teile einereMaddt fir das Jahr 194x zu entwerfen, alsodiieg
unbekannte Jahr, in dem der Zweite Weltkrieg zueEsaln wirde.” Annette Baldauf, Shopping Town USA.
Victor Gruen, der Kalte Krieg und die Shopping Mattip://www.eurozine.com/articles/2007-05-25-baldau
de.html.
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Maflnahmen eine Verbesserung fir das Gemeinwesen insgesamt, nicht nur fur die
Besitzer einzelner Gebaude, zu erreichen.

Die Aufgabe von Gruen und Krummeck war es dabei, den Prototyp eines
.Regional Shopping Centers®, eines regionalen Einkaufszentrums, zu entwerfen,
ein Auftrag, der die beiden vor vollig neue Herausforderungen stellte, da sie sich
bei ihren bisherigen Arbeiten nicht mit Fragen der Stadtplanung befasst hatten und
es nun nicht um einen isolierten Planungsauftrag, sondern um dessen Einbindung
in ein stadtisches Gesamtkonzept ging. Die Planungen flr ,Architecture 194x*
stellten auch den Beginn von Victor Gruens Befassung mit dem Problem des
zunehmenden Individualverkehrs dar, einem Thema, das in Gruens spéateren

Jahren stark an Bedeutung gewinnen sollte.
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Abb.2: Shopping Center 194x (1943)

Der Entwurf von Gruen und Krummeck ging in seinem Umfang und hinsichtlich der
Funktion letztlich weit Uber das von den Auftraggebern vorgesehene ,kleine

Nachbarschaftseinkaufszentrum“t3®

hinaus. In die Planung floss die
Unzufriedenheit der beiden Architekten mit den bestehenden Bedingungen des
Einkaufs ein. Gruen und Krummeck verarbeiteten ihre Erfahrungen mit der
schlechten Erreichbarkeit von Geschéaften aufgrund zu grol3er Entfernungen, mit

dem Problem des hohen Verkehrsaufkommens durch motorisierte Kaufer, mit dem

%8 Epd.
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Fehlen ausreichender Parkmoglichkeiten sowie dem Mangel an Ful3gadngern
vorbehaltenen Bereichen in bestehenden Einkaufszentren und -straf3en.
Ausgehend vom Vorbild der Stadtkerne europaischer Stadte entwickelte Gruen ein
Planungskonzept, das auf verschiedenen strukturellen Neuerungen beruhte:
Zunachst war eine grundsatzliche Trennung von Einkauf und Autoverkehr
vorgesehen, da Gruen eine derartige Entflechtung als geeignet ansah, um der
Verkehrsproblematik gegenzusteuern und ein neuartiges Einkaufserlebnis zu
ermdglichen. Andererseits wurde die Zusammenfiihrung und Verknipfung von
Konsum- und Zivilrdumen angestrebt, um damit eine neue Form des offentlichen
Raums zu schaffen.*®’

Neuartig am Konzept von Gruen und Krummeck war unter anderem die Anlage
der verschiedenen Geschafte, Restaurants und offentlichen Einrichtungen rund um
einen zentralen, weitldufigen und begrinten Platz. Obwohl dabei die
kommerziellen Einrichtungen zahlenmaldig tberwogen, betonten Gruen und
Krummeck die wesentliche Rolle offentlicher Einrichtungen in ihrem
Einkaufszentrum der Zukunft, das sich auf diese Weise als Raum des
gesellschaftlichen Austauschs etablieren sollte.**®

Da das urspringliche Projekt vom Architectural Forum abgelehnt wurde, musste
es von den beiden Planern mehrmals tberarbeitet werden. In ihrer neuen Version
entwickelten Gruen und Krummeck erstmals die Idee eines geschlossenen
Glasgebaudes, das verschiedene Geschaftslokale und offentliche Einrichtungen
beherbergen und von konzentrisch angelegten Fuf3gdnger- und Parkbereichen
umgeben sein sollte. Da auch dieser neuartige Entwurf nicht angenommen wurde,
kam es schlie3lich zur Konzeption eines konventionellen Einkaufszentrums.
Gruens Idee der geschlossenen, von storenden Einflissen befreiten ,Shopping
Mall* wurde erst Jahre spéater wieder aufgenommen, die Idee der Kombination
verschiedener Funktionen in einem Gebaudekomplex beeinflusste allerdings die

Planungen verschiedener anderer Architekten.'3

137 Epd. sowie Hardwick, Mall Maker S. 82 f.

138 Michael Zinganel, Wien fiir Amerikaner. Vom politteen Kabarett zur Shopping Malll. In: dérive.
Zeitschrift fir Stadtforschung 28/3 S. 2.

http://www.derive.at/index.php?p_case=2&id_cont=28%ue N0=315.10.2007

139 The partners’ lofty social goals for their commial project had echoes in other architects’ 194X
buildings. For instance, Charles Eames designéty aall with an auditorium, exhibition space, amuatside
restaurant. [...] Pietro Belluschi, the Seattle Bragst, envisioned an office building with squashirts,
massage parlors, a coffee shop, and a clubroofactnacross the board the 194X architects insisted
placing many functions in one building, combiningrk; entertainment, and merchandising.” Hardwick,
Mall Maker S. 86.

57



Die unmittelbar auf das Kriegsende folgenden Jahre stellten in privater und
beruflicher Hinsicht eine schwierige Zeit fir Victor Gruen dar.**® Nach jahrelanger
Arbeit fur die Ladenkette Grayson’s war es 1948 zu grundsatzlichen Differenzen
und zur Aufkindigung des Vertrages mit Gruen & Krummeck gekommen. Die
Planungen fur ,Architecture 194x" hatten nicht unmittelbar zu neuen Auftragen
gefuhrt. Allerdings begann gerade in dieser Zeit Victor Gruens verstarkte

Auseinandersetzung mit neuen Problemen der stadtebaulichen Entwicklung.

Die Jahre, in denen Victor Gruen sich in Amerika zu etablieren begann, fielen in
eine Zeit raschen gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Umbruchs in den USA. In
den Jahren nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs erlebten zahlreiche
amerikanische Stadte durch einen von der Regierung geférderten Bauboom bei
privaten Eigenheimen und durch den aufgrund der zunehmenden Motorisierung
verstarkt betriebenen Strallen- und Autobahnbau eine starke flachenmalige
Ausdehnung und grundlegende strukturelle Umgestaltung.

Gruen beobachtete diesen Wandel und setzte sich zunehmend damit auseinander.
In mehreren Zeitschriftenartikeln aufRerte er sich kritisch zu den Verdnderungen,
die er in den amerikanischen Stadten beobachtete, und die seiner Meinung nach
einen Verlust an Lebensqualitat mit sich brachten, wobei er besonders auf die
Zunahme des Individualverkehrs und die Unfahigkeit der fur die Stadtplanung
verantwortlichen Instanzen, Fehlentwicklungen entgegenzusteuern, hinwies.**

Er reagierte in seinen Verotffentlichungen auf die neuen Herausforderungen, die
sich durch die Entwicklung der Konsumgesellschaft bzw. durch den
wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Wandel nach dem Ende des Zweiten
Weltkriegs fur die Planung ergaben. Er erkannte, dass das amerikanische
~Wirtschaftswunder* und die Entwicklung des Massenkonsums in der
amerikanischen Nachkriegsgesellschaft ein Umdenken im Bereich der

stadtebaulichen Planung erforderlich machten.

149 Neben den beruflichen Schwierigkeiten, mit derieh &ruen in dieser Zeit konfrontiert sah, kam esha

zu ernsten Problemen in seiner Ehe mit Elsie Kruoknéie auf eine persdnliche Auseinanderentwicklung
der beiden zurtickzufihren waren. Hardwick, Mall Eia$. 91.

141 In a 1949 article foWomen’s Wear DiaryGruen lamented that Americans no longer enjokeit tives.
Personal difficulties giving an edge to his wor@suen discribed how Americans squandered their ttapped
in automobiles, driving from store to store. Hes@med that World War Il had been fought for pedesocracy,
and the American Way of Life, but peacetime seetodating only more frustrations. People were livingugly
houses in even uglier cities and shopping in uglyes. Because of ,poor planning and lack of comtion’,
Gruen claimed, ,the postwar dream cost too muchepdhHardwick, Mall Maker S. 92.
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Im Zuge seiner Auseinandersetzung mit der Problematik der Suburbanisierung**?,
die in den Nachkriegsjahren in den amerikanischen Stadten ihren Fortgang nahm,
entwickelte Gruen — ausgehend von seinen bisherigen Arbeiten im Bereich der
Geschaftsgestaltung — einen neuen Ansatz zur Losung dieses Problems. Seiner
Meinung nach war eine qualitative Verbesserung der Einkaufsméglichkeiten in den
expandierenden Vorstadten notwendig und geeignet, um eine allgemeine
Erhdhung der Lebensqualitat zu erzielen.**®

Die verstarkte Abwanderung der mittelstandischen Wohnbevoélkerung aus den
Zentren der amerikanischen Stadte hatte bereits zu einem bedenklichen
Niedergang der innerstadtischen Warenh&user gefuhrt. Die Stadtzentren hatten im
Verlauf dieser schon seit den ausgehenden 1920er Jahren voranschreitenden
Entwicklung ihre Einkaufsfunktion bereits zu einem grof3en Teil an die boomenden
Vorstadte abgegeben. Warenhausketten sahen sich daher mit der Notwendigkeit
der Neugriindung von Filialen in den expandierenden Vorstadten konfrontiert.

Zu diesen zahlte die Firma Milliron’s, die Gruen & Krummeck mit der Planung ihrer
ersten vorstadtischen Niederlassung in Westchester, einem Vorort von Los
Angeles beauftragte. Milliron’s strebte jedoch nicht allein eine Ausweitung des
Unternehmens in die Vorstadte, sondern auch eine Sanierung seines Kaufhauses
in der Innenstadt an. Daher arbeiteten Gruen & Krummeck zunachst
Modernisierungsvorschlage fur die innerstadtische Niederlassung von Milliron’s
aus; anschlieBend befassten sie sich mit der Entwicklung eines neuartigen
Warenhauses fur die Vorstadt, das diesem spezifischen Umfeld angepasst sein
sollte.***

Dieser Auftrag bot Gruen & Krummeck eine Gelegenheit, die theoretischen
Konzepte, die sie im Rahmen der Planungen fir ,Architecture 194x" entwickelt
hatten, in der Praxis umzusetzen. Als ein wesentlicher Aspekt ihrer Planungen
erwies sich die zunehmende Bedeutung des Individualverkehrs, welche die beiden
erkannten und bericksichtigten. Das in den Vororten von Los Angeles eréffnete

grof3flachig angelegte Warenhaus Milliron’s, das Uber Parkmdglichkeiten auf dem

142 7um Phénomen der Suburbanisierung vgl. ausfiihdietKapitel 2 und 3 der vorliegenden Arbeit.

143 Rather than advocating a turn away from retailimgtrips, Gruen simply offered to clean them ng a
improve them. For a solution, Gruen looked to hisavork. ,Speciality stores,” Gruen crowed, ,havade
great strides’: ,They are offering their customsusroundings which, by making the shopper feel cotable
and ,at home’, create an excellent shopping atmarsphHe than suggested that better designed retalil
businesses could become a beneficial part of amyramity.“ Hardwick, Mall Maker S. 92.

144 Milliron declared that he was not interested inlthing a typical downtown department store for the
suburbs; he wanted a revolutionary new form, aestioat expressed urbanity in the suburbs.” Hardyl
Maker S. 95.
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Dach verfiigte, war das erste Beispiel fir Gruens neuartige Konzeption.'*®
Milliron’s wurde zum Symbol eines neuen vorstadtischen Einkaufserlebnisses.
Durch die Installation zusatzlicher Serviceeinrichtungen, z. B. eines flr
verschiedene Zwecke nutzbaren Veranstaltungssaales, sollte ein in den
Vorstadten bestehender Mangel an solchen Einrichtungen kompensiert werden.
Dieses Projekt begrindete auch Gruens Reputation auf dem Gebiet der Planung

von Einkaufszentren.

Ein weiterer Auftrag, den Victor Gruen im Jahre 1949 Ubernahm, fuhrte ihn nach
Detroit. Im Auftrag der Firma Hudson erarbeitete Gruen in mehreren Etappen ein
Planungskonzept fir die stufenweise Errichtung von vier Einkaufszentren in den
Vororten von Detroit.**® Dafiir stellte Gruen, der nun nicht mehr mit Elsie
Krummeck arbeitete, ein neues Team zusammen, dem Karl Van Leuven, Gruens
Wiener Kollege Rudi Baumfeld sowie der italienische Architekt Edgardo Contini
angehorten. Er grindete das Planungsburo ,Victor Gruen Associates” (VGA) mit
seinem Hauptsitz in Los Angeles. In diesen Jahren begann auch Gruens
langjdhrige Zusammenarbeit mit dem Wirtschaftsfachmann Larry Smith (1901-
1967), der eine kaufméannische Ausbildung einbrachte und sich mit wirtschaftlichen
Fragestellungen im Zusammenhang mit Gruens Projekten auseinandersetzte.**’

Im Marz 1954 wurde das erste der vier geplanten Zentren, ,Northland®, eroffnet.
Bei dieser Anlage wurde die von Victor Gruen bereits in seinen Entwirfen fir
JArchitecture  194x* des Architectural Forum entwickelte Idee eines
Einkaufszentrums mit FuRgangerbereich erstmals realisiert. ,Northland” stellte das
damals grofite regionale Einkaufszentrum der USA dar. Im Zentrum der Anlage
befand sich das vierstockige Warenhaus des Auftraggebers, Hudson’s, das von
FulRgangerbereichen umgeben war; weitere Gebaude mit zahlreichen anderen
Geschaften schlossen sich an. Die oOffentlichen Bereiche waren nach dem Vorbild
der Zentren européischer Stadte als Hoéfe, Fuldgangerstrafl3en, Terrassen und
Arkaden gestaltet; sie wurden durch Springbrunnen, Bepflanzungen und

Skulpturen aufgelockert. Die ganze Anlage war aul3en von weitlaufigen, ringférmig

%% Die Gestaltung des Daches als Parkebene wurda dercUmstand erméglicht, dass sich das Milliron’s
im Gegensatz zu den innerstadtischen Warenhawtieraus Platzgrinden mehrstéckig konzipiert waren,
flach ausbreitete, was aufgrund der geringeren @atiiickspreise in den Vorstadten realisierbar war.die
optische Anziehungskraft zu gewahrleisten des 8adBebaudes zu gewahrleisten, gestalteten die
Architekten eine besonders auffallige Fassade. Ragtiihrlich Hardwick, Mall Maker S. 93 ff.

1% wall (2005) S. 74 ff.

“Ebd. S. 78 1.
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angelegten Parkplatzen und von einer Erschliefungsstrale umgeben; der
Verkehrsfluss wurde durch verschiedene MalRRnahmen reguliert und organisiert.
Victor Gruens im ,Northland Center” realisiertes Konzept erwies sich als von
durchschlagendem wirtschaftlichem Erfolg. ,Northland® wurde eines der
ertragreichsten Einkaufszentren des Landes und taglich von durchschnittlich

45.000 Besuchern aufgesucht.**®

Wahrend seiner Arbeiten an diesem Projekt entwickelte Victor Gruen nicht nur
seine Vorstellungen von der Funktion und den Aufgaben eines vorstadtischen
Einkaufszentrums weiter, sondern arbeitete auch seine Uberlegungen zur
zentralen Rolle des Planers innerhalb des Planungsteams und zu den komplexen
Ablaufen des Planungsprozesses aus.

Gruen beschrieb den von ihm geplanten Typus des regionalen Einkaufszentrums
als Ausdruck einer neuen, innovativen Art von Planung, die auf der Arbeit eines
Teams von Fachleuten aus verschiedenen Fachgebieten beruhte und sich durch
eine umfassende Analyse aller mit dem Bau verbundenen Aspekte auszeichnete.
Gleichzeitig stellte er das von ihm konzipierte regionale Einkaufszentrum als Motor
der sozialen, kulturellen und wirtschaftlichen Entwicklung sowohl in den
Vorstadten, als auch — durch seine Vorbildwirkung — als Impulsgeber fur die
Revitalisierung herabgekommener Stadtzentren dar. Dabei behandelte Gruen
mehrere thematische Schwerpunkte, die flr seine weiteren Arbeiten bestimmend
bleiben sollten: die Frage der Organisation des Individualverkehrs, die
Notwendigkeit der Funktionsmischung, die Einbringung kunstlerischer Aspekte in
die Planung und vor allem die Frage der Bedeutung des offentlichen Raumes.
Diese Uberlegungen fasste Gruen einige Jahre spater, 1960, in seinem
gemeinsam mit Larry Smith verfassten Buch ,Shopping Towns USA®

zusammen.1#°

Victor Gruens Planungen fur ,Northland“ zeigten erstmals sein neues Verstandnis

“$Epd. S. 81 ff.

149 In 1952, with only a few major centers op&mpgressive Architecturdevoted a major part of its June issue
to the regional shopping center, and this isswuebéshed Gruen as one of the principal spokesmethéonew
building type. [...] Gruen, with Smith, then intnazkd the strategic elements for the regional smoppénter

that he would emphasize throughout his careet:dind foremost, the organization and separatiotraffic;
second, a programmatic mix that would include cand social functions; and third, the use of puatig
landscaping, and other amenities to create a diysdestrian movement. The ability of the publizcgs to
support social and cultural activities would enginecommercial success of the center. It was tidigpspace
—as much as the department store — that woullebattractor.” Wall, Victor Gruen S. 80.
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von Architektur als Gestaltung der Umwelt. Seine Arbeiten riefen grof3es Echo
hervor™?; die positiven Reaktionen auf das ,Northland“-Projekt waren von groRRer
Bedeutung flr den Erfolg von Victor Gruen Associates.

Gruen plante in den folgenden Jahren noch mehrere andere Einkaufszentren nach
dem Vorbild des ,Northland”. Der kommerzielle Erfolg dieser Zentren trug dazu
bei, dass in den Vororten der meisten amerikanischen Stadte die Zahl der
Einkaufszentren rasant stieg, was den wirtschaftlichen Niedergang der
Stadtzentren beschleunigte. Diese Entwicklung, besonders auch der Umstand,
dass in vielen Fallen aus wirtschaftlichen Griinden auf die Einrichtung sozialer und
kultureller Einrichtungen in den neu geschaffenen vorstadtischen Einkaufszentren
verzichtet wurde, rief Gruens Kiritik hervor und fuhrte dazu, dass er sich letztlich
von dem Konzept der Shopping Mall distanzierte.**

Architekten, Forschungsinstitute und Vertreter der Stadtverwaltungen setzten sich
seit Beginn der 1950er Jahre intensiv mit den Problemen des Stadtverfalls und der
massiven Zunahme des Individualverkehrs auseinander und entwickelten
Sanierungsvorschlage. Auch Victor Gruen versuchte — wie andere Architekten
dieser Zeit — konkrete Strategien zur Wiederbelebung der Stadtzentren zu
entwerfen.

Er entwickelte die Idee des ,Dynamic Planning“, der Zusammenarbeit privater und
offentlicher Instanzen und der betroffenen Stadtbewohner mit den beauftragten
Planern, mit dem Ziel der Entwicklung von Mallnahmen zur Verbesserung der
innerstadtischen Lebensbedingungen.*>?

Gruens neuartige Planungsmethode wurde im Jahre 1956 in einem Plan, den sein
Biro Victor Gruen Associates fur die Erneuerung der Innenstadt von Fort Worth
(Texas) vorlegte, angewendet. Das fiur Fort Worth vorgeschlagene
Sanierungskonzept stutzte sich auf Daten, die mit Hilfe umfangreicher Analysen
der Wirtschafts- und Verkehrssituation erhoben worden waren.**?

Als Ausgangspunkt fir seine Ansatze zur LOsung des innerstadtischen

Verkehrsproblems dienten Gruen dabei verschiedene Uberlegungen, die er bereits

10| einer Besprechung fiir das Architectural Foromluni 1954 lobte die Architektin Jane Jacobssitie
mit der Problematik der Suburbanisierung auseinaedzte, Northland als Wiederentdeckung der Tiudliti
alter Marktorte mit einem kompakten, am FulRgangenterten Aufbau. Vgl. ebd. S. 90.

LEpRd. S. 103 ff.

2Epd. S. 122 1.

133 Hardwick, Mall Maker S. 169.
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bei der Gestaltung der von ihm geplanten Einkaufszentren erfolgreich angewendet
hatte. Wie bei der Planung seiner Shopping Center konzentrierte sich Gruen auf
den Zusammenhang zwischen 6ffentlichem Raum und Gebauden sowie auf die
Frage der Organisation des Verkehrs.

Die LOosung des Verkehrsproblems sah Gruen in der Schaffung eigener,
voneinander getrennter Bereiche fur den Ful3ganger- und Autoverkehr. In seinem
ursprunglichen Plan fur Fort Worth war eine die gesamte Innenstadt umfassende
FuRgangerzone vorgesehen. Das Verkehrskonzept, das auf eine Reduktion des
Individualverkehrs abzielte, sah einen Ausbau der offentlichen Verkehrsmittel, die
Errichtung einer Umfahrungsstral3e sowie offentlicher Garagen vor. Durch die
Absiedlung kernfremder Funktionen sollte der dafiir notwendige Raum gewonnen
und eine Verbesserung der Umweltbedingungen erzielt werden. Mittels einer
schrittweisen Erneuerung bestehender Strukturen sollte ein multifunktioneller
Stadtkern als soziales und kulturelles Zentrum der gesamten Stadt geschaffen
werden.™*

Das von Victor Gruen prasentierte Erneuerungskonzept wurde von der
Offentlichkeit positiv aufgenommen und auch in Fachkreisen gelobt, erwies sich
allerdings in seiner Radikalitat als zu fortschrittich und konnte letztlich nicht
umgesetzt werden. Allerdings wurde in Gruens Plan ,A Greater Fort Worth
Tomorrow" die grundlegende Idee eines Stadtzentrums mit hoher Lebensqualitat,

«155

einer Innenstadt als ,Oase gepragt. Gruens Planungen fur Fort Worth stellen

damit eines der frihesten umfassenden Sanierungskonzepte fur Stadtkerne dar.

Aufgrund seiner Erfahrungen bei den Planungen fur Fort Worth erkannte Gruen,
dass eine derartige Wiederbelebung der Stadtkerne nur schrittweise und Uber
einen langeren Zeitraum hinweg mdglich sein werde und dass die Einbindung von
Geschaftsleuten und Vertretern der Kommune als Entscheidungstrager die
Grundlage flr eine erfolgreiche Umsetzung darstellte.

Diese Einsichten beeinflussten Gruens weitere Planungen. Im Jahre 1957 wurde
Gruen von Geschaftsleuten aus der zwischen Chicago und Detroit gelegenen
Stadt Kalamazoo eingeladen, ein Sanierungskonzept fir deren Innenstadt zu
entwickeln, um dem Kaufkraftabfluss in die Vorstadte, der bereits zu enormen

Geschaftseinbul3en fir die innerstadtischen Wirtschaftstreibenden gefuhrt hatte,

154Ebd. S. 129 ff.
1% Epd. S. 136.
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entgegenzusteuern.

In seinem Plan ,Kalamazoo 1980" adaptierte Gruen die fur Fort Worth entwickelten

Planungsgrundsatze fiir ein Projekt kleineren Umfangs.**®

Abb.3: Burdick Street, Kalamazoo, Michigan (1957)

Durch die Absiedlung kernfremder Nutzungen konnte Raum fur Parkplatze
gewonnen werden; die zentrale Burdick Street wurde in eine Ful3géngerzone
umgewandelt, die sich durch eine hohe Attraktivitat auszeichnete.

Es handelte sich dabei um die erste tatsachlich als FulRgdngerzone realisierte
innerstadtische Einkaufsstralde; trotz des offenkundigen Erfolges tbte Gruen Kritik
an der eingeschrankten Umsetzung seiner Planungen. Er kritisierte, dass das

Projekt aus seinem Gesamtzusammenhang gerissen worden war, denn die

1%6 At a public meeting in March 1958, Gruen unveilgadlamazoo 1980, modifying the measures
developed for Fort Worth for a smaller city and gihg the plan for a long term-evolution from thy's
relative low-density to a higher density downtowwall, Victor Gruen S. 139.
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geplanten Parkhauser, die Umfahrungsstralie und andere
Infrastrukturverbesserungen wurden aus finanziellen Uberlegungen nicht realisiert.
Gruen lehnte solche einzelnen ,Mall Experimente“, die nicht Teil eines
gesamtstadtischen Erneuerungsprozesses waren, ab.

Trotz ihres eingeschrankten Umfangs trugen die in Kalamazoo gesetzten
ErneuerungsmalRnahmen erfolgreich zu der angestrebten Wiederbelebung des
innerstadtischen Lebens bei. Es folgten weitere Sanierungsprojekte, und der
Verfall des Stadtzentrums konnte in Kalamazoo aufgehalten werden. Dartber
hinaus wurde die Sanierung des Zentrums von Kalamazoo zum Vorbild flr
zahlreiche andere Revitalisierungsprojekte in verschiedenen amerikanischen
Stadten.™’

Bei der Sanierung der Innenstadt von Kalamazoo zeigte sich, wie bereits in Fort
Worth, das Spannungsverhaltnis zwischen einer weit gehenden, umfassenden
Projektierung und einer aufgrund politischer und finanzieller Notwendigkeiten
eingeschrankten Umsetzung. Diese Diskrepanz zwischen Konzept und
Realisierungsmadglichkeiten sollte auch die spateren Jahre Gruens, besonders

auch seine Arbeiten fur die Stadt Wien, pragen.

In den folgenden Jahren setzte Gruen seine Erkenntnisse bei verschiedenen
innerstadtischen Revitalisierungsprojekten um. Dazu zéhlen seine Planungen zur
Wiederbelebung der Innenstadt von Rochester/New York (1962), die von den
Besitzern zweier innerstadtischer Kaufhauser initilert wurden, um dem drohenden
Kaufkraftabfluss vom Zentrum in die Vorstddte zu begegnen. Gruens Projekt
.Midtown Plaza“ in Rochester sah eine innerstadtische Ful3gangerzone Uber einer
grof3ziigig angelegten unterirdischen Garage und die Kombination von
bestehenden und neu zu errichtenden Gebaudekomplexen mit verschiedenen
Funktionen vor.*® Der ,Comprehensive Plan for Fresno, California“ (1958-64), den
Victor Gruen gemeinsam mit Edgardo Contini entwickelte, beruhte auf breit
angelegten, komplexen Planungen, die nicht nur die Attraktivitat der Innenstadt
steigern sollten, sondern die gesamte Region in die Planung einbanden. Daruber
hinaus wurden auch verschiedenste Interessensgruppen in die Planungen

einbezogen.™®

157Ebd. S. 140 f.
18 Epd. S. 142-150.
1¥Epd. S. 151-1509.
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Seine Erfahrungen mit diesen Projekten flossen in Victor Gruens 1964
veroffentlichtes Buch ,The Heart of Our Cities — The Urban Crisis: Diagnosis and
Cure® ein. In diesem Buch legte Gruen seine Ansichten Uber die Bedeutung der
Innenstadte als kulturelle, wirtschaftliche und Freizeit-Zentren dar und arbeitete die
Wechselwirkungen zwischen den historischen Stadtkernen, regionalen Zentren
und der gesamten Stadtregion aus. Diese Vorstellungen von Vernetzungen und
wechselseitigen Abhéangigkeiten zwischen Kern und Region flossen in das von
Gruen entwickelte neuartige Konzept der ,Cellular Metropolis” ein und bildeten die
Grundlage fur die Strategien, die Gruen fur die Planung neuer Stadte und fur die
Steuerung der Siedlungsentwicklung in groReren Regionen vorsah.*®

Mit einer mehrstufigen Planungsstrategie wollte Gruen dem Prozess der
Suburbanisierung entgegenwirken. Dabei sah er zunachst die Wiederherstellung
verloren gegangener Urbanitat durch die Schaffung neuer urbaner Zentren, so
genannter ,new urban cores“'®!, die mit allen notwendigen Zentrumsfunktionen
ausgestattet sein sollten, vor. Als zweite, mittelfristige Strategie entwickelte Gruen
ein  Programm zur Errichtung neuer Stadte zwischen den vorhandenen
Gringurteln, die als urbane Knotenpunkte dienen sollten. Als dritte
Entwicklungsstufe schlug Gruen den Bau vollig neuer Stadte vor, um die
Siedlungstatigkeit in einer Region gezielt zu steuern. Dabei sollten neue
stadtebauliche Konzepte und neue Formen der Verwaltung umgesetzt werden.

In den 1960er Jahren ergaben sich einige neue Planungsauftrage fur Victor Gruen
Associates, die ganze Stadtregionen umfassten. Zu diesen neuen stadtischen
Projekten Gruens zéhlen die Universitatsstadt Louvain la Neuve in Belgien (1968-
71) sowie die Planungen fur die neue, sudlich von Los Angeles gelegene Stadt
Valencia (1970)%2,

In seinem letzten Lebensjahrzehnt widmete sich Victor Gruen besonders der
Verbreitung seiner Vorstellungen von ,Umweltplanung” als einer im Einklang mit
den Bedurfnissen von Mensch und Umwelt stehenden Planung. Im Jahre 1968

legte er die Leitung seines Planungsburos Victor Gruen Associates in Los Angeles

180 Mit diesem Konzept einer polyzentrisch aufgeba@&dtstruktur sollte der voranschreitenden
Zersiedelung und Fragmentierung der Stadte entgegeérkt werden. Vgl. Abschnitt 7.4.

161 Alex Wall, Victor Gruen — Citybuilding: From publiSpace to the design of the environment, In: Beate
Fellner u. a. (Hg.), Auf dem Weg zur nachhalti§¢adt. Schlussfolgerungen aus dem Werk Victor Gguen
und aktuelle Strategien zu einer nachhaltigen 8tadicklung. Symposium anlasslich des 100. Gelagest
von Victor Gruen am 16. und 17. Juli 2003 im Arekturzentrum Wien. Wien 2005. S. 20

182 7u den Planungen fiir Valencia und Louvain la Newgl. Wall, Victor Gruen S. 213-221.
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zurtick und grindete die ,Victor Gruen Foundation for Environmental Planning® in
Los Angeles, die sich mit Fragen einer umweltvertraglichen Planung
auseinandersetzte.'®

Die ,Victor Gruen Foundation for Environmental Planning” zéhlte zu den ersten
Institutionen, die sich mit derartigen Fragestellungen befassten. Ihre Grindung
beruhte zum Teil auf einer bereits frihen Spannung zwischen den technischen
Aufgaben und dem humanistischen Gedankengut Gruens, andererseits aber auch
auf einer verstarkten Auseinandersetzung mit der Problematik der Zerstérung der
Umwelt durch die Auswirkungen von Industrie und Verkehr, die in den 1960er
Jahren einsetzte. Bereits damals entwickelte sich in den USA eine neue Form des
Umweltschutzgedankens, der die Erhaltung von Umwelt- und Lebensqualitat zum
Ziel hatte. Wahrend der Amtszeit von Prasident Lyndon B. Johnson erfolgten auch
auf Regierungsebene erste MalRnahmen zum Schutz der Umwelt, eine

Entwicklung, an der auch Victor Gruen beteiligt war.*®*

5. 3. Gruens Ruckkehr nach Wien
Schon seit der Mitte der 50er Jahre reiste Victor Gruen regelméfiig nach Europa,

um seine Arbeiten bei internationalen Konferenzen vorzustellen und begann sich
zunehmend mit Aufgaben in Europa auseinanderzusetzen. 1967 kehrte er nach
drei3igjahrigem Aufenthalt in den USA in seine Heimatstadt Wien zurick, ein
Schritt, den nicht alle seiner Freunde und Mitarbeiter verstanden.*

In Wien eroffnete Gruen sein Buro Victor Gruen International, das sich vor allem
mit Studien zu Fragen der Stadtentwicklung beschaftigte. Victor Gruen war auch
als Berater verschiedener Stadtverwaltungen tatig, zum Beispiel im Rahmen des
Pariser Stadterneuerungsprogrammes (1969). Von 1969 bis 1971 arbeitete Victor
Gruen als Berater fur die Wiener Stadtplanung. Im Zuge dieser Tatigkeit

1% Epd. S. 227.

184 v/ictor Gruen war einerseits Mitglied eines von @attin des Prasidenten gegriindeten Kommittees zur
sverschonerung der Hauptstadt Washington*, andeierstand er in Kontakt zum Innenminister Stewart
Udall, der Fragen des Umweltschutzes als einen 8qhumkt seiner Arbeit betrachtete. Gudrun Hausegger
Victor Gruens Think Tank — Zur Victor Gruen Fouridatfor Environmental Planning und dem Zentrum fir
Umweltplanung. In: BeatEellner u. a. (Hg.), Auf dem Weg zur nachhaltigadt. Schlussfolgerungen aus
dem Werk Victor Gruens und aktuelle Strategienimerenachhaltigen Stadtentwicklung. Symposium
anlasslich des 100. Geburtstages von Victor Graed @ und 17. Juli 2003 im Architekturzentrum Wien.
Wien 2005. S. 33 f.

185 Hardwick, Mall Maker S. 210.
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entstanden zahlreiche Studien Gruens zu verschiedenen stadtebaulichen
Projekten der Stadt Wien.

1969 wurde Gruen mit dem Projekt eines grof3en regionalen Einkaufszentrums
sudlich von Wien in der Nahe von Vdsendorf konfrontiert. Gruen, der in seinen
Beitrdgen wiederholt darauf hingewiesen hatte, dass der Bau von Einkaufszentren
an der Peripherie mit MaRnahmen zur Belebung der innenstadtischen Bereiche
verbunden werden musse, versuchte, die negativen Auswirkungen der
amerikanischen Entwicklung von Wien fernzuhalten und warnte vor einer kritiklosen
Ubertragung amerikanischer Konzepte in den europdischen Kontext. Er wies etwa
auf die Problematik eines zu grof3en Verbrauchs an Grundflache fir den Bau von
Einkaufszentren hin. Gruen versuchte, allerdings ohne Erfolg, ein europaisches
Modell eines Shopping Centers zu entwickeln, wobei er einen Schwerpunkt auf eine
starkere Funktionsmischung und eine verbesserte Einbindung in die Umgebung
legte. Letztlich wurde Georg Frankl, ein friherer Mitarbeiter von Victor Gruen

International, mit der Planung der Vésendorfer Shopping City Stid beauftragt.'®®

Anfang der 70er Jahre grindete Victor Gruen das Zentrum fur Umweltplanung in
Wien als Osterreichische Schwesterorganisation der amerikanischen Victor Gruen
Foundation for Environmental Planning. Die Mitarbeiter der beiden Organisationen
waren anerkannte Fachleute aus den verschiedensten Fachgebieten. Die beiden
Organisationen, die eng zusammenarbeiteten, sollten sich der Information der
Offentlichkeit Uber Fragen der Umweltplanung widmen. Dabei waren neben
Fragen der Stadt- und Raumplanung auch Fragen der Energiepolitik und der
allgemeinen  wirtschaftlichen  Entwicklung relevant. Das Zentrum  flr
Umweltplanung verdffentlichte zahlreiche Publikationen zu diesen Themen und

widmete sich der Organisation von Veranstaltungen.*®’

Zur Frage der Nutzung erneuerbarer Energien nahm Victor Gruen, der der
Nutzung von atomarer Energie kritisch gegentberstand, ebenfalls Stellung. In ihrer
1977 vertffentlichten ,Resolution fur eine raschere Verbreitung der
Sonnenenergienutzung in Osterreich* fassten die Mitglieder des Zentrums fir
Umweltplanung unter der Leitung Gruens ihre Forderungen nach der verstarkten

Nutzung erneuerbarer Energien und dem Aufbau eines hauptsachlich auf

8 wall, Victor Gruen S. 110 ff.
87 Hausegger, Think Tank S. 32 ff.
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Wasserkraft und Sonnenenergie aufbauenden autarken Energiesystems
zusammen.'®®

Im Jahre 1978 wurde Gruen das ,Grof3e Goldene Ehrenzeichen fir Verdienste um
die Republik Osterreich* verliehen. Nach langerer Krankheit, kurz nach Abschluss
seiner — bisher unverdffentlichten — Autobiographie®®®

Februar 1980 in Wien.

, starb Victor Gruen am 14.

Abb.4: Victor Gruen im Café Landtmann (1978)

Gruen war gleichermalRen Weltbirger und Wiener. Obwohl er einen gro3en Tell
seines Lebens in den USA verbrachte, wo er auch seine grof3ten Erfolge erlebte,
blieb er seiner Heimatstadt stets innerlich verbunden. Wien, die Stadt seiner
Kindheit und Jugend, blieb fur ihn lebenslang der Inbegriff von Urbanitat; vor einer
kritiklosen Ubernahme amerikanischer Entwicklungen warnte er. Das von ihm in
Wien eingerichtete Zentrum fir Umweltplanung wurde in seinen letzten
Lebensjahren zum Mittelpunkt seiner von einer universellen Lebensphilosophie
getragenen Arbeit.

188 Martin Trebersburg, Victor Gruen aus heutiger Sitin BeateFellner u. a. (Hg.), Auf dem Weg zur
nachhaltigen Stadt. Schlussfolgerungen aus dem Wietkr Gruens und aktuelle Strategien zu einer
nachhaltigen Stadtentwicklung. Symposium anlassle100. Geburtstages von Victor Gruen am 16. und
17. Juli 2003 im Architekturzentrum Wien. Wien 20@5 38 ff.

19 Der Springer-Verlag Wien/New York plant fir 20aide Veréffentlichung von Gruens Erinnerungen.
Vgl. Anette Baldauf, Shopping Town USA. Victor Gruend die Shopping Mall.
http://www.dergrueneffect.at/deutsch/es@ay4.2012
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6. Victor Gruens Arbeiten fur die Wiener Stadtplanu ng

6. 1. Kerngebiet Wien: Gruens ,Innenstadtkonzept" — die Wiener Innenstadt als

JUmweltoase"”

Victor Gruen machte sich wéhrend seiner Tatigkeit als Berater verschiedener
Stadtverwaltungen in und auf3erhalb Europas, im Zuge derer er sich seit den 60er
Jahren mit dem immer deutlicher werdenden Problem des Stadtverfalls
auseinandersetzte und Konzepte fur die Revitalisierung von Stadtkernen
erarbeitete, einen Namen als Spezialist auf diesem Gebiet, so dass sich in
Fachkreisen sogar der Begriff ,Gruenization* (Gruenisierung) fur diesen Bereich
der Stadterneuerung verbreitete.*"

Der Wiener Birgermeister Felix Slavik, ein Freund Gruens aus seiner Jugendzeit
in Wien'’?, beauftragte Gruen 1969 mit der Ausarbeitung eines Konzepts fiir die
Neugestaltung der Wiener Innenstadt, und Gruen wurde zum externen Berater flr
die Wiener Stadtverwaltung bestellt. Im Auftrag der Geschéaftsgruppe Planung des
Magistrats der Stadt Wien fuhrte das Planungsteam von Victor Gruen International
in den Jahren 1970/71 eine Bestandsaufnahme der bestehenden baulichen,
wirtschaftlichen und sozialen Verhaltnisse in der Wiener Innenstadt durch und
verfasste ein Konzept fur die zukinftige Gestaltung des ersten Wiener
Gemeindebezirkes.

Das im Arbeitsauftrag aus dem Juni 1969 formulierte Ziel der Studie war,

-im voraus jene MalRnahmen planerischer oder verkehrstechnischer Natur schriftlich und
durch graphische Darstellungen in klarer Weise zu umreif3en, die das Kerngebiet Wiens

o6konomisch, soziologisch und asthetisch auf lange Sicht gesund, dynamisch und attraktiv

erhalten kénnen“.1"

Dadurch sollte das Wiener Kerngebiet vor jenen Verddungstendenzen bewahrt
werden, die sich zu jener Zeit in anderen GroR3staddten durch ,abnehmende
Wohnbevélkerung, herabsinkendes kulturelles und kinstlerisches Leben,
Verminderung der Besucherzahl des Kerngebietes, wirtschaftliche Schwache auf
dem Gebiet des Einzelhandels, des Gastgewerbes und anderer Gewerbe und

170 Kapfinger, Victor Gruen und Rudi Baumfeld. S. 272.

yvgl. Kapitel 5. 1.

2 v/ictor Gruen International, Kerngebiet Wien, Anrarichte 1969/70 Bericht 1. Arbeitsauftrag fiireein
Planungsstudie aufgrund von sozio-6konomischeniBesingsgrinden fur die Lenkung der Umgestaltung
des Kerngebietes der Bundeshauptstadt Wien. 281968. S. 1.
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sogar Schwachen auf dem tertiaren Sektor*'’® bereits abzeichneten. Der
Konsulent wurde beauftragt, einen Katalog von Malinahmen zu entwickeln, die der
Erh6éhung der Wohnbevolkerung, der Erhaltung des historischen Stadtbildes sowie
von Grin- und Erholungsgebieten im Stadtkern, der Forderung des kulturellen
Lebens und des Fremdenverkehrs dienen sollten.

Die Grundlage der Untersuchung bildeten die von der Stadt Wien zur Verfigung
gestellten Stadtplane, Luftaufnahmen des Stadtgebietes sowie statistische
Untersuchungen zu Fragen des Verkehrs. Victor Gruen behielt sich allerdings vor,
.die uns zur Verfigung gestellten Unterlagen in jenen Féllen, wo wir im Zweifel tber

deren Vollkommenheit und Richtigkeit sind, aufgrund eigener Beobachtungen und eigener

Erfahrung zu erganzen“.*”

Anhand dieser Plane und Statistiken sollte Gruen sich abzeichnende Trends
bewerten und herausarbeiten, welche dieser Entwicklungen durch MalRnahmen
der Stadtplanung zu férdern und welche zu hemmen seien. Die Studie sollte sich
in erster Linie mit dem von Victor Gruen als ,Hauptkern“'”> bezeichneten Gebiet
des ersten Wiener Gemeindebezirkes befassen, dartber hinaus war allerdings
auch das ,erweiterte Kerngebiet” — der Bereich des 2. bis 9. sowie des 20. Bezirks
— in weniger detaillierter Form in die Gesamtbetrachtung mit einzubeziehen. Fur
Gruen war von Anfang an klar, dass eine isolierte Betrachtung der in der
Innenstadt bestehenden Probleme sich als nicht ausreichend erweisen wirde.
Daher schlug er eine umfassende Auseinandersetzung mit den verschiedenen
sozialen und wirtschaftlichen Gegebenheiten sowie den Wechselbeziehungen
zwischen dem ,Hauptkern“, den ,Nebenkernen® und der stadtischen Peripherie
vor:

.Eine sozio-6konomische Analyse muf3 sich auf ein Gebiet, das weit Uber das rdumliche
Gebiet der eigentlichen Studie hinausgeht, beziehen. Untersuchungen werden sich also
auf das gesamte Gebiet der Bundeshauptstadt Wien und zu einem gewissen Grad auch
deren Region beziehen.“*"®

173 Victor Gruen International, Kerngebiet Wien, Anrigarichte 1969/70. Bericht 16: Studie Kerngebiet
Wien. Zusammenfassender Kurzbericht. 1. Oktobef1872.

7 victor Gruen International, Kerngebiet Wien. Arisaiuftrag vom 28. Juni S. 5.

75 1n der ,Begriffsbestimmung®, die Victor Gruen sein ,Zusammenfassenden Kurzbericht* vom 1. Oktober
1970 voranstellte, traf er folgende Unterscheidung:

Hauptkern: Gebiet des 1. Wiener Gemeindebezirkes

Kernrahmen: Bezirke innerhalb des Gurtels sowign@. 20. Bezirk

Kernrand: dicht verbaute altere Teile der BezinkBexhalb des Gurtels

Stadtperipherie: die locker verbauten Teile dereéaligzirke

Stadtumland: bebautes Gebiet auRerhalb der Stadtgreaber direkt an die Stadt anschlieRend
Stadtregion: Umland, aus dem Einpendler nach Wéenrken bzw. wohin ausgependelt wird

Sowohl im Bereich des Kernrahmens als auch desredes stellte Gruen bedeutende Nebenkerne fest.
Victor Gruen International, Kerngebiet Wien. Zusaemfassender Kurzbericht. 1. Oktober 1970. S. 2 f.
1 Victor Gruen International, Kerngebiet Wien. Arseuftrag vom 28. Juni 1969. S. 2.

71



In seinen grundsatzlichen Uberlegungen zur ihm gestellten Aufgabe setzte sich
Victor Gruen mit den vorherrschenden Planungsstrategien auseinander. Seine
Ausfuhrungen, die er der Studie fur das Kerngebiet der Stadt Wien Ende 1969
voranstellte, zeigen eine kritische Haltung zum Konzept der aufgelockerten und
nach ihren Funktionen gegliederten Stadt sowie eine Ablehnung des
Planungskonzepts der verkehrsgerechten Stadt.*”’

In einer ersten Arbeitsphase sollten die grundsatzlichen Prinzipien fir das gesamte
Planungskonzept entwickelt und ein Funktionsplanungsprogramm vorgelegt
werden. Eine wesentliche Grundlage stellte dabei der der seitens der Stadt Wien
beschlossene und bereits begonnene Bau der U-Bahn dar. Gruen betonte in
seinen Berichten wiederholt, dass der U-Bahnbau ohne flankierende Maflinahmen
zur Wiederbelebung der Innenstadt als eine mit hohen Kosten verbundene

«178

,Fehlinvestition einzuschatzen sei. Aus diesem Grund misse eine rasche

Verbesserung der Lebensbedingungen in der Innenstadt erfolgen:

LAnzustreben ist daher [..] eine Wiederbelebung des Stadtkernes durch eine
grundlegende Verbesserung der Umweltbedingungen. Diese Verbesserung soll dadurch
erreicht werden, dal} jene storenden Funktionen, die sowohl das Wohnen im Stadtkern als
auch das Geschaftsleben, das kulturelle und das gesellschaftliche Leben, das
Vergnugungsleben und das Kunstleben jetzt schon ernstlich bedrohen, entfernt
werden.“!"

Bei der Ausarbeitung von MalRBhahmen zur Revitalisierung des Stadtkerns sollten
in der Studie folgende Punkte im Vordergrund stehen:

» die Entwicklung von Funktionsbestimmungen und die Frage der Absiedlung

kernfremder Nutzungen

» die Frage des offentlichen Verkehrs, besonders der U-Bahn-Planung

e die Regelung des Individualverkehrs

« die Errichtung so genannter ,Ful3gangergebiete”

« die Frage des Parkraums

* MalRnahmen zum Schutz des historischen Stadtbildes

» die Schaffung von Grinanlagen
Auftragsgemal fuhrte Gruen zunadchst eine Untersuchung der bestehenden

Verhaltnisse in der Inneren Stadt durch. Seine Bestandsaufnahme beschrankte

Y7 Victor Gruen, Studie firr das Kerngebiet der Swlkn. Akten. Gedanken zur Planungsaufgabe. 15.
Dezember 1969. S. 3 ff.

18 Victor Gruen International, Kerngebiet Wien. Zusaemfassender Kurzbericht 1.0ktober 1970. S. 1.
9 Victor Gruen International, Kerngebiet Wien. Anrarichte. Bericht 8. Planung Kerngebiet Wien.
Kurzfassung des Berichtes Uiber den Abschluss dereArbeitsphase, 18. August 1970. S. 2.
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sich nicht allein auf die baulichen Voraussetzungen, vielmehr setzte sich Gruen
auch mit den Besitzverhaltnissen, der Art und Anzahl offentlicher und privater
Einrichtungen auseinander. Weitere zentrale Punkte von Gruens detaillierter
Analyse waren die Entwicklung der Bevolkerung, der Arbeitsplatze und der
Verkehrsverhéaltnisse im Wiener Stadtzentrum.

Eine grundlegende Frage war die Analyse der im innerstadtischen Bereich
vorhandenen Nutzungen. Gruen stellte im Zuge seiner Bestandsaufnahme eine
zufriedenstellende Nutzungsvielfalt in der Wiener Innenstadt fest, versaumte
allerdings nicht, auf das Vorhandensein verschiedener ,kernfremder‘ Nutzungen
hinzuweisen. Er schlug vor, diese — wie zum Beispiel Betriebe, die wegen eines zu
hohen Raumbedarfs oder der Verursachung Emissionen den Stadtkern belasteten
— in Nebenzentren oder an die Peripherie abzusiedeln.*®°

Obwohl Gruen feststellte, dass die Situation in Wien im Vergleich zu anderen
Grol3stadten gunstiger sei, wies er in seiner Untersuchung dennoch auf die
Bedrohung der Vitalitdt des Kerngebietes von Wien durch fortschreitende
Suburbanisierungstendenzen und die damit im Zusammenhang stehende
Zunahme der Verkehrsbelastung hin.

Gruen kritisierte die Abnahme der Wohnbevélkerung in der Innenstadt aufgrund
der Verdrangung der Wohnfunktion aus dem Kerngebiet durch eine zunehmende
Nutzung der Innenstadt fur Verwaltung und Handel. Er wies auf die Notwendigkeit
einer ausgewogenen Mischung verschiedener Nutzungen im Kerngebiet hin, um
dieses lebenswert zu erhalten und vor Verddung zu bewahren:

-Wir sollten uns nicht von dem modernen Ausdruck City-Bildung betdren lassen. In diesem
Ausdruck ist die Ansicht enthalten, dass die City, urspriinglich jener Teil von London, der
die Hauptquartiere der Finanzinstitutionen beherbergt, eine wiinschenswerte Erscheinung
ist. Wirden wir unser Bestreben darauf richten, dal3 die Innere Stadt oder sogar die
Innenbezirke vorwiegend fur Biros [...] verwendet werden sollten, dann wirden wir die
Verddung der inneren Bezirke und dann ganz besonders der Innenstadt kinstlich
herbeifiihren. '8!

Ein wesentlicher Teil von Gruens Studie befasste sich mit der Untersuchung der
Verkehrsverhaltnisse in der Wiener Innenstadt. Gruen analysierte das Straliennetz
im 1. Wiener Gemeindebezirk und fiihrte Erhebungen zu verschiedenen Fragen
des offentlichen und des Individualverkehrs durch. Er stellte fest, dass das

historisch gewachsene Stra3ennetz der Innenstadt durch den Individualverkehr

180 victor Gruen, Das Uberleben der Stadte. Wege aus/chweltkrise: Zentren als urbane Brennpunkte.
Wien — Miinchen — Zirich 1973. S. 230.
8L vVictor Gruen International, Kerngebiet Wien. Geklam zur Planungsaufgabe. S. 12.
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bereits Uber Gebuhr belastet werde und wies auf den hohen Anteil des
Durchzugsverkehrs am allgemeinen Verkehrsaufkommen hin.***  Weitere
grundsétzliche Kritikpunkte waren die schlechte Erreichbarkeit der Innenstadt mit
offentlichen Verkehrsmitteln und die mangelnde Attraktivitat des innerstadtischen
Offentlichen Verkehrs. Die Endstellen der Stral3enbahnlinien aus den
angrenzenden Stadtbezirken befanden sich am Ring, die entlang der Ringstral3e
verkehrenden so genannten ,Ringlinien® dienten als Verteiler rund um die
Innenstadt. In der Innenstadt selbst verkehrten eigene innerstadtische
Autobuslinien, die Gruen jedoch als unattraktiv und wenig leistungsféahig
bewertete. Die geringe Nutzung der innerstadtischen offentlichen Verkehrsmittel
verscharfe die Problematik des Individualverkehrs und fiihre zur Uberforderung
des historisch gewachsenen StralRennetzes im Stadtkern, fihrte Gruen anhand

verschiedener Untersuchungen aus.'®®

Auf der Grundlage seiner umfangreichen Analyse der Bestandsverhaltnisse
entwickelte Victor Gruen ein Planungskonzept fur das Kerngebiet Wien. Es
bestand aus drei eng miteinander verknlpften Teilen, einem Funktionskonzept,
einem Gestaltungskonzept und einem Wirtschaftskonzept.

Das Funktionskonzept stellte die Grundlage fur alle weiteren Planungen dar. Es
handelte sich dabei um ein ,Verkehrs- und Infrastrukturkonzept®, in dem alle
grundsatzlichen Fragen der Versorgung und Entsorgung sowie auch die Frage der
Erreichbarkeit des Zentrums behandelt wurden. Nach Gruens Auffassung handelte
es sich bei all diesen Fragen um Hilfsfunktionen, deren Effizienz es zu erh6hen
gelte, um das eigentliche Planungsziel, eine Verbesserung der allgemeinen
Umweltbedingungen, zu erreichen. Im Funktionskonzept entwickelte Gruen
verschiedene Strategien, um eine derartige Effizienzsteigerung der verschiedenen

Dienstleistungs- bzw. Hilfsfunktionen zu bewirken sowie Konflikte zwischen den

182 Gruen stellte bei seinen Untersuchungen, diedamf Verkehrsdaten aus dem Jahr 1970 beruhten, fest,
dass das hohe Verkehrsaufkommen in wichtigen StzRen der Innenstadt wie die Kéarntnerstral3e zu 50
bis 70 Prozent auf Durchzugsverkehr zurtickzufulwen Victor Gruen International, Kerngebiet Wien.
Wien 1970. S. 61 ff.

183 Gruen untersuchte unter anderem die Auslastungetérs innerstadtischen Autobuslinien und stese, f
dass diese mit Ausnahme der Linie 8, der Verbindumigchen Schottenring und Luegerplatz, kaum
frequentiert waren. Er fiihrte diesen Umstand aujro®e Intervalle und unattraktive Tarifregelungefir

die innerstadtischen Linien musste ein eigenerdediain erworben werden — zuriick. Ebd. S. 73 ff,
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Hilfsfunktionen und den lUbergeordneten menschlichen Funktionen zu vermindern
oder ganzlich auszuschalten.'®*
Die Verbesserung des innerstadtischen Funktionssystems sollte durch

verschiedene MalRnahmen erreicht werden:

1) die vollkommene Ausschaltung des Durchzugsverkehrs;

2) die Verbesserung des innerstadtischen offentlichen Verkehrs;

3) die Rationalisierung des Gutertransports in der Innenstadt und die damit
verbundene Reduktion des Verkehrsaufkommens;

4) die qualitative Verbesserung des verbleibenden Oberflachenverkehrs durch die

Umstellung auf umweltfreundliche Fahrzeuge.'®®

Daher plante Victor Gruen im Rahmen des Funktionskonzeptes eine véllige
Neuorganisation des Verkehrs in der Wiener Innenstadt. Seine Uberlegungen
gingen von der Tatsache aus, dass in einem alten, gewachsenen Stadtzentrum
wie der Wiener Innenstadt alle Zustrome und Abflisse von Menschen, Gutern und
anderen Produkten aufgrund der beschrankten Kapazitdt des historischen
Stral3ennetzes im Rahmen des Individualverkehrs schwierig zu regeln seien:

.Nach Feststellung der Verkehrskapazitdt des bestehenden StralRennetzes mufite die
Schluf3folgerung gezogen werden, dass eine stérungsfreie Ein- und Ausfahrt nur fur
ungefahr 20.000 Wagenabstellplatze gesichert werden kann. Soweit das aus dem
Mittelalter stammende StralRensystem des Herzgebietes betroffen ist, erweist es sich, dal3
dieses Gebiet fir den Betrieb von Individualfahrzeugen voéllig ungeeignet ist und durch
keinerlei MalRnahmen — auller durch voéllige Zerstérung der innerstadtischen
StralRenstruktur — den Bediirfnissen des Individualverkehrs angepasst werden kénnte.“*%

Eine derartige Anpassung des innerstadtischen Stral3ennetzes an die
Erfordernisse des zunehmenden Individualverkehrs widersprach zudem
grundséatzlich den Planungsprinzipien Gruens. Das von Gruen entwickelte neue
Funktionskonzept fur die Wiener Innenstadt wurde vielmehr von der Entscheidung
der Stadt Wien fur den Bau der U-Bahn und dem Vorliegen konkreter U-Bahn-
Planungen, die im Zentrum Wiens einen wichtigen Knotenpunkt vorsahen,
bestimmt. 1969 wurde am Karlsplatz mit dem Bau der Linie Ul, die das
Stadtzentrum Wiens mit den Auf3enbezirken Favoriten und Kagran verbinden
sollte, begonnen. Auch der weitere Ausbau des U-Bahn-Netzes war bereits
beschlossen, wodurch den Wienern in Zukunft ein offentliches Verkehrsmittel mit

184Epbd. S. 130.
185 Epd. S. 13.
188 Gruen, Uberleben der Stadte S. 233.
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groBer Kapazitat zur Verfigung stehen wirde. Dieser Umstand stellte fir Gruen
eine wichtige Planungsgrundlage dar:

.Eine wesentliche Verbesserung der Erreichbarkeit durch o6ffentlichen Verkehr wurde
schon vor Beginn unserer Planungsstudie durch die Entscheidung der Stadtverwaltung,
ein Untergrundbahnsystem zu bauen, gesichert. Da die genehmigte Planung vorsieht, daf3
das Grundnetz aus Linien bestehen wirde, die, am Rande des dichtverbauten
Stadtgebietes beginnend, im Mittelpunkt des Stadtherzens konvergieren oder aber den
Stadtkern an wichtigen Punkten tangieren, ist dieses Projekt, vom Standpunkt der
Erreichbarkeit des Stadtkerns aus, positiv anzusehen.“*®’

Aufgrund dieser beiden Voraussetzungen — der Unmdglichkeit, das bestehende
innerstadtische StralRennetz an die steigenden Anforderungen des zunehmenden
Individualverkehrs anzupassen, und der Verfligbarkeit eines leistungsfahigen
offentlichen Verkehrsmittels in naherer Zukunft — entwickelte Victor Gruen ein
revolutiondres Verkehrskonzept fur die Wiener Innenstadt, wobei die durch den U-
Bahn-Bau zu erwartenden Verkehrseinschrankungen einen wesentlichen Impuls
fur die Umsetzung des Konzeptes darstellen sollten.

Mit dem Beginn der Arbeiten zur Errichtung der Station Stephansplatz, die als
wichtiger Schnittpunkt zweier U-Bahn-Linien vorgesehen war, erwies sich eine
Sperre von Stephansplatz und Graben als unumganglich, die Durchfahrt durch die
Innenstadt wurde damit ab diesem Zeitpunkt unmdglich. Die durch die Bautatigkeit
veranderte Situation sollte fir die Umsetzung eines vollig neuen Verkehrskonzepts
fur die Innenstadt genutzt werden.

Gruen erteilte dabei einer ,defensiven Planung” eine klare Absage und entschied
sich fur ein ,offensives Programm® welches eine radikale Einschrankung des
Individualverkehrs in der gesamten Innenstadt vorsah.'® Aufgrund seiner im Zuge
der Studie durchgefiihrten Untersuchungen hielt Gruen ,eine grundlegende neue
Verkehrsorganisation, die auch in Zukunft das Durchfahren der Innenstadt
verhindern soll[te]'®® fiir unumgénglich, um das Planungsziel, eine dauerhafte
Reuvitalisierung der Innenstadt, erreichen zu kdnnen.

Im Rahmen seiner Studie setzte sich Gruen auch mit in anderen Stadten bereits
gemachten Erfahrungen mit FulRgdngerzonen auseinander und stellte
verschiedene Beispiele fur die Umsetzung von Ful3gadngerbereichen vor. Er warnte
allerdings vor einer blinden Ubernahme dieser Vorbilder und empfahl die

Erarbeitung einer auf die Wiener Voraussetzungen zugeschnittenen Losung:

187

Ebd. S. 232.
18 victor Gruen International, Kerngebiet Wien. Bétidbschluss der ersten Arbeitsphase, 18. Auguigd19. 20.
189 Victor Gruen International, Studie Kerngebiet Wign 79.
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,Die Betrachtung der internationalen Beispiele Uber Stadtkernbelebung ist von grof3er
Wichtigkeit, weil sie die Parameter der verschiedenen L&sungsmoglichkeiten erkennen
lant. Diese Betrachtungen dirfen aber nicht zur blinden Nachahmung irgendeines der
internationalen Beispiele fihren, da jede Nachahmung das besondere Wesen des Wiener
Kerngebietes vernichten wiirde.“**°

Gruen stellte drei verschiedene Moglichkeiten der Einschrankung des

motorisierten Verkehrs vor und untersuchte deren Anwendbarkeit in Wien:

1. zeitliche Beschrankungen der Zufahrt ins Stadtzentrum;

2. lokale, auf einzelne Stral3enziige bezogene Einschrankungen;

3. Einschréankungen hinsichtlich der Art der zugelassenen Fahrzeuge, z. B. in
Form eines generellen Ausschlusses von Privatfahrzeugen bei Zulassung von

Einsatzfahrzeugen und &ffentlichen Verkehrsmitteln.***

Es sei dabei wichtig, eine der Stadtstruktur angepasste Lésung zu finden, die auch
eine Kombination verschiedener Maflinahmen darstellen konne. Gruen kam
aufgrund seiner Untersuchungen der Verhdaltnisse im Zentrum Wiens zu dem
Schluss, dass in der Wiener Innenstadt nicht die Bedingungen herrschten, die die
bloRe Sperrung einiger weniger Stralenzige fur den Autoverkehr sinnvoll
erscheinen lieBen.'®> Ebenso betrachtete er die tempordre SchlieRung einiger
StralRenzlige lediglich als ,NotmalRnahme* und sprach einer solchen unter Verweis
auf Beispiele aus New York und Tokio dauerhafte Wirksamkeit ab:

»Als zukunftstrachtige Planungen, die der Verbesserung der Umweltbedingungen und der
VergréRerung der Multifunktionalitat dienen, sind sie aber wertlos.“'*?

Wegen der in der Wiener Innenstadt festgestellten spezifischen Bedingungen
pladierte Gruen fur die Errichtung eines grofRen, zusammenhangenden
~Fuldgangerschutzgebietes” in der Wiener Innenstadt. Dabei sollte es sich um ein
.mehrzweckiges* Gebiet handeln, in dem zwar der Ful3ganger Vorrang habe, das
aber zu bestimmten Zeiten auch von Fahrzeugen genutzt werden kénne:

.Das FuRgangergebiet soll zusammenhangend und grof3rdumig sein und alle jene
Stralenziige einschlielRen, die sich infolge ihres historischen Charakters nicht fur den
individuellen Autoverkehr eignen. Das Fuf3géngergebiet soll jedoch nicht fir Fahrzeuge
aller Art zu allen Zeiten geschlossen sein, sondern soll nur als Fuf3dgéngerschutzgebiet

1% vjictor Gruen International, Studie Kerngebiet Wign107.

1 victor Gruen International, Bericht iiber die Einginkung des Individualverkehrs zu Gunsten der
FuBganger. Wien 1971. S. 1.

192 Eine derartige MaRnahme hielt Gruen nur im FatiereKonzentration von GroRkaufhdusern in der
Innenstadt, bei starker Abwanderung stadtischekttamen aus dem Stadtkern sowie einer ausgepragten
Bedrohung der Multifunktionalitat des Zentrums di@rechtfertigt. Keine dieser Bedingungen konnte er
jedoch in der Wiener Innenstadt feststellen.

193 Victor Gruen International, Studie Kerngebiet Wign103.
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dem FuRRgangerverkehr Prioritdt geben. Ausnahmen sind jedoch mdglich fir den
Lieferverkehr zu gewissen Zeiten (in den frihen Morgen- oder spaten Abendstunden), fir
bestimmte Veranstaltungen wie offentliche Empfange, Hochzeiten, Begrabnisse [...] und
fur ein System von FuRgéangerhilfsverkehrsmitteln.“***

Gruens Innenstadtkonzept sah die Ausgestaltung der innerhalb von Ringstrale,

195

Franz Josefs-Kai und LastenstralRe ™ gelegenen Stadtteile als im weitesten Sinne

«196

vom Individualverkehr frei gehaltene ,Umweltoase vor. Als Erganzung sollte

das System der Umfahrungsstralen durch den Ausbau von Ring, Kai und
Lastenstral3e verbessert und in seiner Kapazitdt den steigenden Anforderungen
angepasst werden.

Gruen betonte die Notwendigkeit der Umsetzung seines Konzepts einer
,Umweltoase” auf dem gesamten Gebiet des ersten Wiener Gemeindebezirkes. Er
lehnte die Errichtung einzelner lokal begrenzter Ful3gangerzonen und wies darauf
hin, dass letztere nicht fir die angestrebte Belebung des Kerngebietes geeignet
waren:

.Diese Zielsetzung des Konzepts steht im Gegensatz zu jenen teils ausgefihrten, teils
projektierten Planen, die eine beschrankte Anzahl von FulRgangerstrallen oder
kleinrdumige FuRRgangerzonen vorsehen. [...] Die ldee der Einkaufspromenade hat den
Ursprung im vorstadtischen regionalen Einkaufszentrum. Es muld aber bedacht werden,
dass sie hier nur einer Funktion, namlich der des Einkaufes, dient [...] Fir das Kerngebiet
Wien scheint diese Ubertragung eines vorstadtischen Konzeptes nicht nur besonders
ungunstig, sondern auch undurchfihrbar zu sein. Eine Umlagerung des
Verkehrsvolumens auf NebenstraBen wirde nicht nur die Bereicherung der
Multifunktionalitat, sondern sogar die Aufrechterhaltung der noch bestehenden geféahrden.
Im Kerngebiet Wien sind es gerade die NebenstralRen, die als Wohngebiete, aber auch fur
die interessantesten und eigenartigsten Vertreter des Gastgewerbes, des Handels,
besonders Kunst- und Antiquitdtenhandels, von hochstem Interesse sind. Diese
NebenstralRen bedirfen, auch ihrem architektonischen und historischen Charakter nach,
besonderen Schutz. [...] Ziehen wir zusatzlich in Betracht, dal3 eine wirkungsvolle
Verbesserung der Umweltbedingungen nur durch grof3raumige Planung erreicht werden
kann, scheinen alle Argumente gegen die Errichtung vereinzelter FuRgangerstralen und
fur die Schaffung einer sich Uber den gesamten Stadtkern erstreckenden Umweltoase zu
sprechen.“*’

Victor Gruen wies auf den Umstand hin, dass in der Wiener Innenstadt in
mehrfacher Hinsicht ideale Bedingungen fur die Errichtung eines
FulRgangergebietes herrschten. Fur diese Einschétzung war unter anderem die

19 v/ictor Gruen International, Kerngebiet Wien. Anriarichte. Bericht 16. Zusammenfassender Kurz-
bericht. GréRRe und Lage der vorgeschlagenen FuBgémmen im Kern Wiens (Innere Stadt). 6.10.197@0S.
19 Dabei handelte es sich um die heute unter demifBggweierlinie* bekannten StraBenziige.

1% victor Gruen: Umweltoasen — Kerngebiet Wien alsspil. In: Beate Fellner u. a. (Hg.), Auf dem Weg
zur nachhaltigen Stadt. Schlussfolgerungen aus\Wenk Victor Gruens und aktuelle Strategien zu einer
nachhaltigen Stadtentwicklung. Symposium anlassle100. Geburtstages von Victor Gruen am 16. und
17. Juli 2003 im Architekturzentrum Wien. Wien 20@5 76 — 80.

197 Gruen, Uberleben der Stadte S. 239.
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Frage der FuBlaufigkeit von entscheidender Bedeutung: Gruen konnte in seiner
Untersuchung belegen, dass die meisten Ziele im Kerngebiet innerhalb einer
Gehdistanz von 15 Minuten vom Stephansplatz gelegen waren.%®

Wegen der Komplexitat der Aufgabe sollte das geplante ,Fuldgangerschutzgebiet®
in mehreren Phasen, die an die Fortschritte beim U-Bahn-Bau gekoppelt waren,
eingerichtet werden. In einer eigenen Studie untersuchte Gruen die Auswirkungen
des U-Bahn-Baus und besonders der Errichtung der U-Bahn-Stationen auf dem
Stephansplatz und dem Schwedenplatz auf die allgemeine Situation in der Wiener
Innenstadt. Er wies in seinen Ausfuhrungen wiederholt darauf hin, dass der Beginn
der Arbeiten an der U-Bahn-Baustelle am Stephansplatz, der spatestens 1973 zu
erwarten war, einen eminenten Eingriff in das Verkehrssystem der Wiener
Innenstadt darstellen werde. Die Verschlechterung der Erreichbarkeit der
Innenstadt bewertete Gruen als Gefahr fur das innerstadtische Leben.

Daher legte Gruen konkrete Vorschlage fur die Gestaltung dieser Umbauphase,
die er als ,Durstperiode*®® bezeichnete, vor. Um einem ,Absterben* des
Kerngebietes in dieser kritischen Periode entgegenzuwirken, sollte schon wahrend
der Zeit des U-Bahn-Baus ein beschranktes Ful3gadngergebiet errichtet werden.
Gruen empfahl, den Stephansplatz und die umliegenden Hauptgeschéaftsstral3en
sowie die in diesem Bereich angrenzenden schmalen Gassen in FuR3gdngerzonen
umzuwandeln und entsprechend auszugestalten:

Wie wir schon erwdhnt haben, bringt diese riesige Baustelle aber auch Probleme im
Hinblick auf die anschlieRenden GeschéftsstraRen mit sich. Karntnerstral3e, Graben und
Rotenturmstral3e werden plotzlich Sackgassen. Wir glauben, dass sich dadurch
automatisch eine 1. Phase eines grolen Fufgadngerschutzgebietes anbietet. [...] Die 1.
Phase koénnte die Geschéftsstrallen Karntnerstralle, Graben, Stephansplatz, Teile der
RotenturmstraRe und die Wollzeile umfassen. Dieser Vorschlag hat den Vorteil, dal3 er
schon in nachster Zukunft ein zusammenhangendes FulRgangergebiet schaffen wirde,
ohne dabei das Verkehrsnetz des Individualverkehrs zuséatzlich zu den Umleitungen,
verursacht durch die Baustelle am Stephansplatz, zu beeintréichtigen.“200

Durch die Schaffung einer derartigen provisorischen Fuldgangerzone und
zahlreicher flankierender MalRnahmen sollten die mit den Bauarbeiten

verbundenen Schwierigkeiten Uberbrickt und einer weiteren Schwachung des

Kerngebietes entgegengewirkt werden.

198 Die fiir die Untersuchung der FuRlaufigkeit heramgenen 15-Minuten-FuRgangerisochronen ergaben,
dass auch der 2. Bezirk vom Stephansplatz als Awgsgainkt gesehen innerhalb des normalen Ful3géanger-
gehbereichs von 15 Minuten gelegen war. Aus digSeumd betrachtete Gruen den 2. Bezirk als erstes
Kernerweiterungsgebiet.

19 Victor Gruen International, Studie Kerngebiet Wign 215.

20 victor Gruen International, Kerngebiet Wien. Anrarichte. Bericht 17. Bau der U-Bahn-Stationen
Stephansplatz und Schwedenplatz und deren Auswgruhdas Kerngebiet Wiens. 9. Oktober 1970. S. 8.
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Zu den wichtigsten Malinahmen, die Gruen parallel zur von ihm vorgeschlagenen
Einrichtung einer Fu3gangerzone forderte, zahlten

1. die Information der Offentlichkeit Uiber die Planungsschritte beim U-Bahnbau;

2. die Schaffung von Attraktionen als zusatzliche Anziehungspunkte;

3. die kunstlerisch ansprechende Ausgestaltung der Ful3gangerbereiche;

4. die Einfuhrung eines so genannten ,Ful3gangerhilfsverkehrs* mit Elektrobussen;
5. die Beauftragung eines Gremiums fur die Durchfihrung von Konzerten,
Ausstellungen, Festen und ahnlichen Veranstaltungen in der neuen

FuRgangerzone.?*

Alle diese MalRRnahmen waren bereits in der ersten Phase des geplanten
FuRgangergebietes vorgesehen. Die Er6ffnung einer derartigen Ful3gangerzone in
der Wiener Innenstadt hielt Gruen allerdings fiir an zwei weitere Voraussetzungen
gebunden, namlich einerseits die Schaffung einer ausreichenden Zahl an
Garagenstellplatzen®®® und andererseits die Sicherstellung einer guten Anbindung
des Zentrums an die Verkehrsknotenpunkte an der Ringstra3e mittels eines
geeigneten innerstadtischen Verkehrsmittels. Um letztere zu gewahrleisten und
gleichzeitig Konfliktsituationen zwischen Ful3gdngern und Bussen zu minimieren,
sah Gruens Konzept den Ersatz der bisher im innerstadtischen Verkehr

verwendeten Autobusse durch Minibusse vor.

Abb. 5: Kerngebiet Wien: Prototyp Minibus

201

Ebd. S. 4.
292 samtliche Garagenstandplatze sollten in einer &tz von 10 Minuten zum Kernmittelpunkt, dem
Stephansplatz, liegen und eine gute Anbindung arFd&gangerhilfsverkehr haben.
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Die mit Flussiggas betriebenen Fahrzeuge sollten fur den Transport von 20
Personen zugelassen sein und in kurzen Intervallen von 1 bis 2 Minuten, zum Tell
auf eigenen Busspuren, verkehren.?®® Durch die Nutzung eigener Busspuren
sowie aufgrund der geringen Geschwindigkeit war die Wahrscheinlichkeit von
Konflikten zwischen Ful3gangern und Ful3géngerhilfsverkehr stark reduziert. An
wichtigen Verkehrsknotenpunkten war die Anbindung des Ful3gangerhilfsverkehrs
an weiter filhrende StraBenbahn- und Autobuslinien vorgesehen.?*

In der ersten Phase waren zwei ,Durchmesserlinien“, die von der Oper Uber die
KarntnerstraRe und Rotenturmstral3e sowie vom Schottenring Gber den Platz Am
Hof, Graben und Wollzeile zum Bahnhof LandstraRe filhrten, geplant.?®

M6 Vorgeschlagene Routen fiir Minibusse = Minibus=-

NWVes

Umweltoase

A5y N NN T

Abb.6: Kerngebiet Wien: Vorgeschlagene Routen fir Minibusse

2% |
Z B s

“yictor Gruen International, Kerngebiet Wien. Anrigerichte. Bericht 15. FuRgéngerhilfsverkehr. 15.
September 1970. S. 1 ff.

24 Gruen pladierte fiir die Beibehaltung der am Rind Kai verkehrenden StraBenbahnlinien in beiden
Fahrtrichtungen, obwohl die RingstralRe als EinbathRs gestaltet werden sollte.

2% Gruen, Uberleben der Stadte S. 237 Abb. 246.
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Victor Gruen ging aufgrund seiner Untersuchungen zur Verkehrssituation davon
aus, dass es mit der Inbetriebnahme der Ul zu einem starken Anstieg der
FuRgangerfrequenz in der Innenstadt im Bereich des Stephansplatzes kommen

werde.

G GARAGE

S STRASSENBAHN

242  Herkunft und Intensitit der Fufigingerstrome zum :
gegenwirtigen Zeitpunkt . .. 243 ... und nach Ausfiibrung des Kongepts

Abb.7 und 8: Kerngebiet Wien: Ful3gangerstrome

In einer zweiten Phase sollte das ,FuRgangerschutzgebiet der Konzeption Gruens
entsprechend auf den gesamten Bereich der Wiener Innenstadt ausgedehnt

werden.?%

Im Zusammenhang mit der neuen Verkehrsorganisation in der
Innenstadt ergab sich die Notwendigkeit kreuzungsfreier Zugédnge zum Kerngebiet
fur FuRganger. Um diesem Umstand Rechnung zu tragen und die Erreichbarkeit
des Kerngebietes fir Ful3ganger zu verbessern sowie eine gute Anbindung an die
vorgeschlagenen Erweiterungsgebiete im 2., 3., 8. und 9. Bezirk zu gewéhrleisten,
entwickelte Gruen die Idee der Errichtung von ,Ful3gangerpforten® an
verschiedenen Verkehrsknotenpunkten am Rande des Ful3géangergebietes. Dabei
handelte es sich um FufRgadngerunterfihrungen und Fuf3géngerbricken, mittels
derer FuRgangern in erster Linie das gefahrlose Uber- oder Unterqueren des stark
frequentieren Umfahrungsringes ermoglicht werden sollte. Die geplanten
FuRgangerbricken und Unterfihrungen sollten auch von den Fahrzeugen des

FuRgangerhilfsverkehrs benitzt werden kénnen.

2% victor Gruen International, Kerngebiet Wien. Bétid 7. Bau der U-Bahn-Stationen 9. Oktober 1970. S
2 ff.
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Gruen konzipierte derartige Passagenlésungen unter anderem am Schottenring,

am Schwedenplatz, am Schwarzenbergplatz, am Luegerplatz und am

Rathausplatz.*’

Abb. 9: Kerngebiet Wien: Pforte Luegerplatz

Die von Gruen vorgeschlagenen FuRgangerpforten waren nicht nur als
Verbindungen zwischen dem Kerngebiet und den angrenzenden Stadtteilen — den
Kernerweiterungsgebieten —  konzipiert, sondern  sollten auch als
Anbindungspunkte an den o6ffentlichen Verkehr (U-Bahn, Busse und

297 7u Gruens Entwiirfen fur die Gestaltung der FuRgésfgrten am Schwedenplatz und am Rathausplatz
vgl. die Abschnitte 6.2. und 6.3.
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Stral3enbahnen) dienen. Auch die Endstellen der innerstadtischen City-Busse

waren hier vorgesehen.

Gruen konzipierte die Ful3gangerpforten
jedoch nicht als nur reine
Verkehrsbauwerke, sondern als
multifunktionelle Zentren urbanen
Lebens, da er auch andere Nutzungen —
zum Beispiel durch die Einrichtung von

Geschéaftslokalen und Restaurants -
h208

vorsa

ERWUNSCHTE
PFORTEN

BESTEHENDE PFORTEN VORGESCHLAGENE
PFORTEN
—

241 Schematischer Plan der (bestehenden und erwiinsch-
ten) FufSgingerpforten. Alle Pforten sind niveaugetrennt.

Abb.10: Kerngebiet Wien: Fu3géngerpforten

Im Rahmen des fur die Innenstadt erarbeiteten Funktionskonzeptes entwickelte
Gruen auch ein Parkraumkonzept in Form eines Garagenkonzeptes, ein System
fur die Zulieferung und den Abtransport von Gitern und ein abfallwirtschaftliches
Konzept. Gruen berechnete den durch die Einfuhrung von dem FulRgangerverkehr
vorbehaltenen Flachen und Busspuren zu erwartenden Verlust an Parkraum. Um
diesen zu kompensieren, sah Gruen in seinem Garagenkonzept den raschen Bau
von Tiefgaragen mit 20.000 Abstellplatzen vor. Da der historische Stadtkern fur
den Individualverkehr ungeeignet sei, mussten die vorgesehenen Tiefgaragen
aulRerhalb des Zentrums an den Umfahrungsstralen Ring, Kai und Lastenstral3e
errichtet werden und uber diese zu erreichen sein.

Nur in Ausnahmefallen sollten Garagen innerhalb des Kernes errichtet werden

durfen, unter der Voraussetzung, dass die Zufahrt zu ihnen auf unterirdischen

2% Ein besonders schones Beispiel dafiir ist GruensuEnfiir die Gestaltung der Marienbriicke iiber den
Donaukanal. Vgl. Abschnitt 6.2.

84



StraRen moglich sei (vgl. Abb. 11).%%°
Falls diese Voraussetzung nicht erfullt

werden konne, sollten bestehende

FUSSGANGER. zentrale Garagen anderweitig, z. B.

SCHUTZGEBIETY

als Warendepots, genutzt werden.?*
Durch eine entsprechende

Tarifgestaltung sollten die Garagen

den Bediirfnissen der Bewohner und

240 Schematische Darstellung der Lage empfoblener :
Tiefgaragen. Die im historischen Stadtkern vorgesehenen Besucher der Innenstadt dienen.

Tiefgaragen miifiten durch Untergrundstrafen mit dem
Umfabrungssystem verbunden werden.

Abb.11: Kerngebiet Wien: Lage empfohlener
Tiefgaragen (1969/70)

Im Rahmen seines Funktionskonzeptes arbeitete Victor Gruen einen Vorschlag fur
die Neuorganisation des Lieferverkehrs in der Innenstadt aus. Es war ihm Klar,
dass diese Aufgabe eine der schwierigsten im Zusammenhang des
Gesamtkonzepts war, besonders, da die Situation durch die baulichen
Verhéltnisse und das hohe FuRRgangeraufkommen in der Innenstadt zu den
morgendlichen und abendlichen Spitzenzeiten verkompliziert wurde. Gruens Ziel
war es, eine Losung zu finden, die einerseits die Belastungen der Stral3en durch
den Zulieferverkehr moglichst reduzierte, andererseits ein rasches Zu- und
Abfahren der Lieferfahrzeuge ermdglichte.

Gruen empfahl zunachst zwei grundsatzliche MalRhahmen, um die Belastungen

durch den Lieferverkehr zu reduzieren:

1. die Absiedlung von ,kernfremden“ Betrieben mit einem hohen Umschlag an
Gutern in andere Stadtgebiete mit glinstigeren Verkehrsanbindungen;

2. die Schaffung von Umladestellen am Rand des Kerngebiets, in denen das
Umladen der Guter von gro3en LKWs auf kleine, umweltfreundlich betriebene
Lieferfahrzeuge erfolgen sollte.

Da Gruen davon uberzeugt war, dass es sinnvoll und notwendig sei, die so

genannten ,Dienstleistungsfunktionen®* nicht auf, sondern unter der Oberflache

29 Gruen stand dem Neubau von Garagen innerhalb eegyibietes grundsatzlich ablehnend gegentiber.
Jedenfalls missten alle innerstadtischen GaragaehdJntergrundstraBen mit dem Umfahrungssystem
Ring-Kai-Lastenstral3e verbunden werden.” Victordbrinternational, Studie Kerngebiet Wien S. 137.

29 Djeser Vorschlag bezog sich auf die Garagen amr§igatz, am Stephansplatz und am Neuen Markt, die
Gruen wegen ihrer geringen Kapazitat fir unrentait. Ebd. S. 135 f.
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abzuwickeln, beinhaltete sein Funktionskonzept auch radikale Malinahmen zur
Neuorganisation des Transports von Gultern und Abfallprodukten. Zu diesen
Malnahmen, die zur gro3tmdglichen Reduktion des Individualverkehrs in der
Innenstadt beitragen sollten, zahlten die Nutzung des U-Bahn-Systems fir den
Gutertransport wahrend der Nachtstunden sowie die Anlage von unterirdischen
Warendepots in zentralen U-Bahn-Stationen. Bestehende Kellerraume sollten als
Warenlager genutzt und mit von den UmfahrungsstralRen erreichbaren
Zentralwarendepots verbunden werden; die Verteilung der Guter sollte Uber
unterirdische Férderbander sowie umweltfreundliche Kleintransporter erfolgen.?!*
Als flankierende MalRnahme schlug Gruen vor, den innerstadtischen Lieferverkehr
zeitlich und lokal zu beschréanken und letztlich nur mehr Gber genau definierte
Zufahrtsschleifen zu bestimmten Zeiten zuzulassen.”? Auch fur diese
Liefertatigkeiten sollten ausschliel3lich umweltfreundliche Fahrzeuge eingesetzt
werden. Die Einfuhrung einer begrenzten Zulieferzeit und die Einteilung von
GeschaftsstraRen in Zulieferabschnitte tbernahm Gruen aus vergleichbaren
Innenstadt-Konzepten anderer Stadte; fur Wien stellte dies eine grundsatzliche
Neuerung dar. Dariiber hinaus sollte der Gutertransport von den innerstadtischen
Handelsbetrieben nicht mehr individuell, sondern auf gemeinsamer Basis durch
eine Genossenschaft organisiert werden.?*

Gruen erstellte in seinem Innenstadtkonzept auch einen Zeitplan fur die
phasenweise Einfuhrung des Ful3gangerschutzgebietes, fir dessen Umsetzung
ein Zeitraum von 15 bis 20 Jahren vorgesehen war. Bereits vor der Erdffnung der
U-Bahn-Linie Ul misse eine Einbahnregelung fur die Ringstrale getroffen und
der Durchzugsverkehr durch die Innenstadt verhindert werden. Fir den
offentlichen Verkehr sollten eigene Fahrspuren errichtet und umweltfreundliche
Minibusse angeschafft werden. Auch die Neuorganisation des Lieferverkehrs
misse bereits zu diesem Zeitpunkt einsetzen, beginnend mit der Einfihrung von
Zeitbeschrankungen fur den Gdutertransport, Uber die Organisation von
Liefergesellschaften bis zur Inbetriebnahme des geplanten

Untergrundliefersystems und der unterirdischen Guterdepots. Nach der

1 victor Gruen International, Studie Kerngebiet Wign 150 f.

212 Gruens Vorschlag sah eine zeitliche Beschrankesg ieferverkehrs auf den Zeitraum zwischen 6 und 9
Uhr morgens vor.

3 Gruen, Uberleben der Stadte S. 235 f.
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Inbetriebnahme der Ul und der Fertigstellung der geplanten peripheren

GroRRgaragen kénne das Konzept in vollem Umfang wirksam werden.?**

Durch die im Funktionskonzept enthaltenen Mal3hahmen sollte eine Entlastung der
offentlichen Flachen vom Oberflachenverkehr erfolgen, um diese besser fir

«215 \nie Wohnen, Einkaufen, Kommunikation

.menschliche und urbane Funktionen
und kiinstlerische Aktivitdten niitzen zu kénnen:

.Das Konzept fur die Neugestaltung der Innenstadt ist, weil es konsequent ist, auch
einfach. Es beruht auf dem logischen Prinzip, daf3 eine gesunde und erfreuliche stadtische
Umwelt nur dann geschaffen werden kann, wenn die menschlichen Wirkungsbereiche die
besten und angenehmsten Bedingungen auf den Straf3en- und Platzoberflachen finden,
wahrend alle dienstleistenden, mechanischen und sonstigen Einrichtungen auf anderen,
fur menschliche Beniitzung weniger winschenswerten Ebenen, also unter Grund, ihren
Platz finden missen.“**°

Auf dieser Grundlage basierte das angeschlossene Gestaltungskonzept, das die
Erhaltung und Belebung des Stadtbildes in der Innenstadt zum Ziel hatte. Victor
Gruen entwickelte darin allgemeine Richtlinien fiir eine Ausgestaltung des
offentlichen Raumes im Sinne der Interessen der Ful3gdnger. Um eine sterile,
monotone Gestaltung zu vermeiden, empfahl Gruen, verschiedene Kinstler und
Architekten an diesem Unternehmen zu beteiligen.

Zu den von ihm vorgeschlagenen Malinahmen zahlten unter anderem eine
ansprechende und ful3gangerfreundliche Oberflachengestaltung, zum Beispiel
durch den Ausgleich von Niveauunterschieden — wie bisher zwischen Gehsteig
und Fahrbahn — und eine den Bedurfnissen der Ful3ganger entsprechende
Pflasterung. Die 6ffentlichen Flachen sollten durch Baume, Pflanzenarrangements
und Skulpturen belebt werden, Sitzbanke und andere der Bequemlichkeit der
Passanten dienende Einrichtungen installiert werden. Zum Schutz vor Witterungs-
einflissen konnte sich Gruen in den Hauptgeschéaftsstrallen Vordacher oder
Kolonnaden nach historischem Vorbild vorstellen. Ein wichtiges Anliegen war
Gruen auch die Umgestaltung der 6ffentlichen Beleuchtung, die bisher von den
Erfordernissen des Autoverkehrs bestimmt gewesen war. Nunmehr sollte diese
Lintensive utilitare Beleuchtung“?’’ durch eine den Bediirfnissen der Menschen
besser entsprechende ersetzt werden, die in den Geschéaftsstral3en festlicher, in

Nebenstral3en gedampfter ausfallen kénne.

2 victor Gruen International, Studie Kerngebiet Wign210 ff.

ZI°Epd. S. 188.

#®victor Gruen, Planung des Kerngebietes Wien. GioBatrachtungen Wien 1969. S. 10.
2"Ebd. S. 194.
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Weiters wurden auch Aspekte des Umweltschutzes und des Denkmalschutzes im
Rahmen der vorgeschlagenen Gestaltungsrichtlinien bertcksichtigt, zum Beispiel
durch eine grol3ziigige Bepflanzung der gewonnenen Freiflachen und durch
Vorschriften zum Erhalt eines einheitlichen architektonischen Charakters der
Gebéude.?'®

Abb.12: Studie Kerngebiet Wien: Gestaltungsvorschlag Karntner Stral3e

Gruen stitzte sich bei seinen Vorschlagen fir die Nutzung der gewonnenen
Flachen auf das historische Vorbild der Wiener Innenstadt um 1900 und schlug in
Anlehnung daran die Einrichtung von Markten und die Abhaltung von Festen und
anderen offentlichen Ereignissen in der Ful3gangerzone vor. Solche Events sollten
das Interesse des Publikums wach halten und Besucher in die Innenstadt

ziehen.?*®

218 Gruen, Uberleben der Stadte S. 240.
29 victor Gruen International, Studie Kerngebiet W&n198 ff.
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Das angeschlossene ,Wirtschaftskonzept® hatte zum Ziel, ,das urbane Wesen des
Stadtkernes mit seiner selektiven Multifunktionalitat nicht nur zu erhalten, sondern
zu starken“.??® zu diesem Zweck wurden die verfiigbaren Flachen inventarisiert
und mogliche MalRnahmen zur Nutzungsoptimierung vorgeschlagen. Dazu zahlten
die Absiedlung kernfremder Funktionen, die Bebauung unbebauter Grundstticke,
die VergrofRerung der produktiven Geschol3flache sowie die Nutzung der durch die
Implementierung des Funktionskonzeptes offentlichen Flachen.??! Als weitere
Maflnahme wurde die Einbeziehung benachbarter Gebiete in den Bereich des
Kerngebiets erwogen, um sie wirtschaftlich zu starken:

.Eine Erweiterung des Kerngebietes scheint in jenen Fallen logisch, wo es mdglich ist,
anschliel3ende Bezirksteile infolge ihrer N&dhe zum Kerngebiet, der Mdglichkeit, sie in das
Funktionskonzept des Kerngebietes einzuschlielen und infolge ihres nur teilweise
genitzten Wirtschaftspotentials heranzuziehen.***

Eines der von Gruen vorgeschlagenen Erweiterungsgebiete war der Bereich der

Rossauer Kaserne im 9. Bezirk. In seinem Entwurf fir die Neubebauung dieses

Areals projektierte Gruen einen ganzlich neuen Stadtteil mit einer ausgepragten

Nutzungsmischung. Auf einer ,Basisstruktur mit Geschéaften, Restaurants und

Lagerrdumlichkeiten war eine als Ful3gangerbereich gestaltete Flache mit

Einzelgeb&uden fiir Wohnungen, Biiros und Hotels vorgesehen.?*

Als zuséatzliche Erweiterungsgebiete schlug Gruen folgende Stadtteile vor:

» das Gebiet zwischen Schottentor, Universitat und (altem) AKH;

» das Rathausviertel

« das Gebiet um den Messepalast, die Stiftskaserne und die Mariahilfer Strafl3e;

« die stadtauswarts verlangerte KarntnerstralBe und die Porrhausgrinde (4.
Bezirk);

e Luegerplatz und ,Hauptzollamt* (Gebiet um den Bahnhof Wien Mitte,
Landstral3er Hauptstralie);

» Schwedenplatz und Teile des 2. Bezirks (Dianabadviertel).

Gruen pladierte dafur, die fur das Kerngebiet entwickelten Konzepte in diesen

Entwicklungsgebieten fortzusetzen, wovon sowohl die Innere Stadt als auch die

Erweiterungsgebiete profitieren konnten.

22 victor Gruen International, Studie Kerngebiet W&n165.
2L Gruen, Uberleben der Stadte S. 242 ff.

222\jictor Gruen International, Studie Kerngebiet Wgn178.
?2Epd. S. 175 f.
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6. 2. Die Planungen fiir die U-Bahn-Station Schwedenplatz

Im Rahmen des im Auftrag der MA 18 erarbeiteten Innenstadtkonzepts befasste
sich das Planungsbiro Victor Gruen International auch mit der Frage der
Gestaltung der zuklnftigen U-Bahn-Station am Schwedenplatz. Victor Gruen war
mit der Planung des Stationsbauwerks und der Neugestaltung der Anbindung an
die Gebiete jenseits des Donaukanals beauftragt und legte im Oktober 1970 einen
Gestaltungsvorschlag fur die U-Bahn-Station Schwedenplatz sowie fur die die
Innere Stadt mit dem 2. Wiener Gemeindebezirk verbindende Marienbriicke vor.

Im Rahmen der U-Bahn-Planung war der Schwedenplatz bereits als Knotenpunkt
der beiden die Wiener Innenstadt querenden bzw. beriihrenden Linien U1 und U4
vorgesehen. Weiters war der Schwedenplatz als Endstelle aller aus dem 20. und
21. Bezirk kommenden Autobus- und Stral3enbahnlinien vorgesehen und sollte
daher als Verkehrsknotenpunkt ausgebaut werden. Als Erganzung war die Anlage
von Tiefgaragen in unmittelbarer Nahe, unter dem Schwedenplatz bzw. dem
Morzinplatz geplant. Die Planung des Schwedenplatzes war damit sowohl im
Zusammenhang des Gestaltungs- als auch des Verkehrskonzepts fur die Wiener
Innenstadt von grundlegender Bedeutung. Wie bereits ausgefuhrt, sah Gruens
Innenstadtkonzept am Schwedenplatz eine der ,Pforten* zum Stadtzentrum vor,
wie sie an verschiedenen strategisch giinstigen Punkten geplant waren.??*

Gruen rechnete im Zusammenhang mit dem Bau der SchnellstraBe entlang des
Donaukanals, der geplanten Einbahnregelungen im Bereich Kai und Ring sowie
der Errichtung eines Knotenpunktes des 6ffentlichen Verkehrs am Schwedenplatz
mit einem erhohten Verkehrsaufkommen und einer starken Frequentierung der
offentlichen Verkehrsmittel zu Spitzenzeiten. Um diese Problematik zu
entscharfen, versuchte er in seinem Gestaltungsvorschlag eine ,kreuzungsfreie
FulRgangerverbindung“ zwischen erstem und zweitem Bezirk ,mit einer optimalen

Einbindung der offentlichen Verkehrsmittel*?®

zu entwickeln. Die Tiefgaragen
unterhalb des Schwedenplatzes bzw. Morzinplatzes sollten in das Konzept
einbezogen werden. Die Déacher dieser Garagen sollten als Grunflachen gestaltet
werden, um auf diese Weise die durch den Bau der projektierten

Donaukanalschnellstral3e verlorenen Flachen zu kompensieren (vgl. Abb. 13).

22 Gruen, Uberleben der Stadte S. 234, Abb. 241.
22 victor Gruen International, Kerngebiet Wien. Anr@arichte 1969/70. Bericht 18 vom 20. Oktober 1970.
U-Bahnstation Schwedenplatz und FuRgangerplattfdamenbriicke. S. 4.
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Abb.13: Gestaltungsvorschlag Schwedenplatz (1970)
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Abb.14: Gestaltungsvorschlag Schwedenplatz (1970)

Gruen plante eine FuRgangerplattform, die von der Rotenturmstral3e Uber Kai,

Marienbriicke und Obere Donaustrafle in den 2. Bezirk reichen sollte. Unter dieser
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Plattform sollten sich neben einer ,kleinen Ladenstrale* auch die Haltestellen der
Autobus- und StralRenbahnlinien sowie die Abgange zur U-Bahn und zu den
Tiefgaragen befinden. Auch eine Anbindung an den geplanten innerstadtischen
Minibus war vorgesehen.?® Durch die Installation technischer Hilfsmittel
(Rolltreppen, Aufziige) sollte eine gute Erreichbarkeit der O6ffentlichen
Verkehrsmittel sichergestellt und deren Benltzung nach Moglichkeit erleichtert
werden.

Auf diese Weise sollte die den ersten mit dem zweiten Wiener Gemeindebezirk
verbindende Marienbriicke vom Individualverkehr entlastet werden und eine
kreuzungsfreie Verbindung zwischen der Innenstadt und der Leopoldstadt
geschaffen werden. Gruen schlug die Ausgestaltung der Fufl3géngerplattform
durch Grinzonen, Terrassen und Cafés vor, um diesen neu geschaffenen

offentlichen Raum sinnvoll nitzen zu kénnen.??’

: SKIZZE L
VICTOR GRUEN INTERNATIOMNAL

Abb.15: Gestaltungsvorschlag Schwedenplatz (1970)

226Epd. S. 3.
22TEpd. S. 5.
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An Gruens Planungen zur Neugestaltung des Schwedenplatzes zeigt sich das von
ihm vermittelte neue Konzept von Urbanitat besonders deutlich. Der o6ffentliche
Raum wird als Ort des Austausches und der Sicherheit gestaltet, wobei dem
FuRganger und dem offentlichen Verkehr eine vorrangige Rolle eingeraumt wird.
Wesentlich an Gruens Gestaltungsvorschlag fur den Schwedenplatz ist auch der
Umstand, dass der dem Individualverkehr zugestandene Raum zugunsten einer

grof3ziigigen Begriinung eingeschrankt bzw. verlagert wird.

6. 3. Gruens Vorschlag zur Gestaltung des Wiener Rathausplatzes

Im Zusammenhang mit der Studie zur Entwicklung des ,Kerngebietes Wien* wurde
im Jahre 1971 von Victor Gruen International auch ein Vorschlag zur
Neugestaltung des Wiener Rathausplatzes erarbeitet.

Gruen lehnte eine isolierte Planung des Rathausplatzes ab, da er die Gestaltung
des Rathausplatzes als wichtige Frage im Zusammenhang eines Gesamtkonzepts
fur die Wiener Innenstadt betrachtete. Daher versuchte er in seiner Studie,
verschiedene Vorschlage zur Neugestaltung des Rathausplatzes in das
.Gesamtkonzept fur das Kerngebiet zu integrieren”, um damit ,eine Dynamisierung
des Kerngebietes® und ,eine Belebung des innerstadtischen Lebens
herbeizufiihren*.?*®

Im Rahmen seiner Planungen setzte sich Gruen mit den Ergebnissen, die ein
vorangegangener Architektenwettbewerb zu diesem Thema gebracht hatte,
auseinander und versuchte, einige der vorgelegten ldeen, die er als wertvoll
erachtete, in seine Planung zu tibernehmen.

In seinem Gestaltungsvorschlag ging Gruen zundchst von der Lage und
Zuganglichkeit des Rathauses aus. Dabei kritisierte er den Umstand, dass der
Zugang zum Rathaus nur von den Seitenstral3en aus moglich sei. Gruen empfand
das Fehlen eines reprasentativen Haupteinganges an der dem Rathausplatz
zugewandten Seite als funktionellen Nachteil nicht nur fir das Rathaus selbst,
sondern auch fur den gesamten Rathausplatz. Aus diesem Grund unterstitzte er
jene Vorschlage, die einen ringseitigen Zentraleingang vorsahen.

Gruen schlug im Zusammenhang mit der Offnung des Rathauses zum
Rathausplatz hin auch die Errichtung einer reprasentativen Eingangshalle

unterhalb der bestehenden Volkshalle vor. AuRerdem sollte eine durch Rampen

228 victor Gruen International, Gestaltungsvorschlagtusplatz. Wien 1971 S. 1.
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erreichbare Terrasse anstelle der Stufen vor dem Rathaus errichtet werden. In
Ausnahmefallen, bei besonders festlichen Anlassen, sollte die Zufahrt mit dem
Auto moglich sein, die Reichsratsstralle aber grundsatzlich nicht dem
Durchzugsverkehr dienen.?*

Darliber hinaus sprach sich Gruen fiir die Uberdachung des Arkadenhofs und fiir
die Errichtung eines vertikalen Verbindungssystems in Form von Stiegenanlagen
und Rolltreppen im Inneren des Hofes aus. Auf diese Weise sollte das Rathaus als
modernes Veranstaltungs- und Birogebaude gestaltet werden.?®® Mittels der
Uberdeckung des Arkadenhofes wollte Gruen ein ,neues, wettergeschiitztes

offentliches  Forum****

im Rathaus schaffen, welches ,unabhangig von
Witterungseinflissen fur Ausstellungen, Konzerte und andere o6ffentliche
Veranstaltungen genutzt werden“**? kénne.

Der Rathausplatz selbst sollte nach Gruens Konzept als ,offenes Forum“?*
gestaltet werden, als Ful3gdngerzone, die auch als Veranstaltungsort genutzt
werden konne. Diese Idee, die den Kernpunkt von Gruens Gestaltungskonzept
darstellt, erwies sich fir die weitere Nutzung des Rathausplatzes als
richtungweisend: Heute stellt der Rathausplatz einen wichtigen Raum fir
verschiedene offentliche Veranstaltungen, z. B. im Rahmen der Wiener
Festwochen, dar.

Die Gestaltung des Rathausplatzes als Ful3gangerzone war fur Gruen aus
verschiedensten Grinden unabdingbar. Einen besonderen Vorteil, sowohl in
asthetischer Hinsicht als auch aus Sicherheitsgrinden, sah Gruen in der
Zusammenfihrung der beiden kleinen Parkanlagen rechts und links des
Rathausplatzes zu einem zusammenhangenden autofreien Gebiet durch die
Errichtung einer FuRgangerzone auf dem Rathausplatz:

»+Aus Sicherheitsgriinden ist die Verwandlung des Rathausplatzes in ein Ful3gangergebiet
deshalb dringlich, weil dieser Platz zwei Teile eines Parks durchschneidet [...]. Solange
aber der Rathausplatz als Parkflache und dem damit verbundenen Verkehr dient, stellt er
eine Gefahrenzone dar, die besonders deshalb, weil sie eine Zasur zwischen zwei
Parkteilen bedeutet, fir die Sicherheit bedrohlich ist. Mit der Verwandlung des
Rathausplatzes in ein Fuf3géngergebiet werden daher zwei verhaltnismaflig Kkleine
Parkanlagen in einen groRen, zusammenh&ngenden, sicheren Park verwandelt.“***

229 Epd. S. 6.
Z0Epd. S. 4.
21 Epd.
B2Epd. S. 3
Z3Epd. S. 5.
B4Epd. S.5f.
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Ein wesentlicher Punkt, den Gruen in seinem Gestaltungsvorschlag ausarbeitete,
war die Frage der Anbindung des Bereichs Rathaus/Rathausplatz an den 8. Bezirk
sowie an den 1. Bezirk.

Gruen schlug eine FuRgangerverbindung vom 8. Bezirk Uber den Arkadenhof des
Rathauses bis zur Ringstral3e vor. Die Anbindung an das Gebiet der Inneren Stadt
sollte mittels FuRgadngerpassagen erfolgen. Auf diese Weise sollte eine weitere
wichtige ,Pforte” zum Ful3gangerschutzgebiet Innere Stadt geschaffen werden.
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Abb.16: Gestaltungsvorschlag Rathausplatz (1971)

Gruen plante auch eine vollige Neugestaltung des Bereichs vor der zum 8. Bezirk,
der Josefstadt, gerichteten Rickseite des Rathauses, auch hier sollte ein
FuRgangerbereich geschaffen werden. Als Verbindung mit dem 8. Bezirk
konzipierte Gruen eine Ful3gangerbriicke, von der aus auch der Zugang zur U-
Bahn-Linie U2 Uber Rolltreppen und Lifte vorgesehen war. Eine Ausweitung der
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FulRgangerzone in Richtung des 8. Bezirks im Zuge der Neuverbauung der dem
Rathaus gegeniiberliegenden Gebaude wurde angeregt.”*®

Durch alle diese MalRnahmen wollte Gruen eine Verbesserung der Anbindung des
in der Inneren Stadt geplanten Ful3gangerbereiches an die U-Bahn sowie an den

8. Bezirk erreichen.

6. 4. Die Diskussion um die Umsetzung der Vorschldge Gruens

Gruen stellte sein Innenstadtkonzept Anfang 1971 fertig, stie3 damit allerdings auf
grol3en Widerstand verschiedener Interessensverbande. Am 4. Marz 1971 stellte
er in einem Vortrag mit dem Titel ,Dynamisierung durch Kosmetik" seine
Planungen fir die Wiener Innenstadt in der Sektion Handel der Kammer der
Gewerblichen Wirtschaft vor.

In seinem Vortrag fuhrte Gruen aus, dass in Wien die hauptsachliche Bautatigkeit
seit Jahren an der Peripherie der Stadt erfolge. Mit der Bevolkerungszunahme in
den stadtischen Randgebieten gehe die Gefahr einer Abnahme der
Wohnbevélkerung im Stadtzentrum einher. Die Abwanderung der jlingeren und
der besser situierten Bevolkerungsteile in die neu gebauten Siedlungsgebiete am
Stadtrand fuhre dariber hinaus zum Verfall innerstadtischer Gebiete. Gruen
versuchte, seinem Publikum die Gefahren dieser bereits feststellbaren
Desurbanisierungstendenzen vor Augen zu fihren:

.S0llte sich diese Erscheinung bis zum Jahr 2000 fortsetzen, dann wiirden zu jener Zeit
890.000 Menschen im gewachsenen Stadtgebiet und 1,190.000 Menschen an der
Stadtperipherie leben. Die gesamte Stadtbevolkerung ware 2,080.000 [...]. Um den
Hauptkern und die Nebenkerne entwickelt sich also eine graue Zone, die nicht nur
ziffernmafige, sondern auch soziologische Zerfallserscheinungen hat. Sie wird im
allgemeinen von alteren, &rmeren und weniger aktiven Bewohnern besiedelt.“?*

Durch den Umstand, dass an der Peripherie die Infrastruktur immer noch
wesentlich geringer ausgebildet sei als im Kerngebiet, drohe eine ,Uberdehnung*
der Stadt mit verschiedensten negativen Konsequenzen.

Gruen wies in seinem Vortrag ausfuhrlich auf die Gefahren hin, die der Wirtschaft
und Gesellschaft durch die ,Verddung des urbanen Lebens im Kerngebiet®®’,
bedingt durch die Uberhandnahme des Individualverkehrs in der Innenstadt,

drohten und versuchte, das Publikum von den MalRnahmen zu Uberzeugen, mittels

235
Ebd. S. 7 f.
Z%victor Gruen, Kerngebiet Wien: Dynamisierung dukatsmetik. Vortrag fiir die Vollversammlung der
Kammer der Gewerblichen Wirtschaft, Sektion HandeB. 1971. Wien 1971. S. 8.
»TEbd. S. 2.
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derer eine ,Dynamisierung“?®® des innerstadtischen Lebens erreicht werden sollte.
In seinem durch Lichtbilder unterstitzten Vortrag verglich Gruen verschiedene
Krisenphanomene der modernen Stadtentwicklung mit organischen Krankheiten
des Menschen, wobei er etwa Kreislauferkrankungen mit der Verstopfung der
Stral3en durch den Individualverkehr oder Herzschwache mit der Zerstérung der
urbanen Kerne verglich. Gruen betonte, dass diese gefahrlichen Entwicklungen
nicht mit bloRBer ,Kosmetik® in den Griff zu bekommen seien und warnte vor
unzureichenden MalRnahmen. Er prognostizierte eine weitere Ausdehnung der
Stadt und damit eine weitere Zunahme des Individualverkehrs bis hin zum
Verkehrsinfarkt und forderte als Lésung eine Trendumkehr in der Stadtplanung,
namlich ,Stadterneuerung statt Stadterweiterung“®*®, sowie einen verstérkten
Ausbau des offentlichen Verkehrs. Gruen versuchte mit seinem Vortrag, in dem er
die geplanten MalRnahmen detailliert vorstellte und in ihrer Sinnhaftigkeit
erlauterte, fur die radikalen Veranderungen, die mit der Errichtung des von ihm
geplanten ,Ful3gangerschutzgebietes” verbunden waren, Verstdndnis zu finden.
Es gelang Gruen allerdings nicht, mit seinen Argumenten den Widerstand der

Interessensverbénde des Handels und auch der Autofahrer zu zerstreuen.

Auch in den Medien wurden die Vorschlage Gruens ausfihrlich diskutiert,
nachdem die Planungsstudie Gruens im Marz 1971 an die Offentlichkeit gelangt
war. Die verschiedenen Blatter stellten ihrer Leserschaft die wesentlichsten
Vorschlage Gruens vor, wobei die Berichterstatter der Arbeiter-Zeitung und des
Kurier eine interessierte und positive Haltung einnahmen.?*® Obwohl erkennbar
war, dass die Plane Gruens auf eine vollige Umgestaltung der Wiener Innenstadt
hinausliefen, war man dieser umfassenden Ldsung gegenuber durchaus
aufgeschlossen:

.Dald die Wiener Innenstadt nach der Fertigstellung der U 1 zumindest zum Teil zur
FuRgangerzone wird, ist sicher. [...] es ist zu hoffen, dass die von Architekt Gruen
vorgeschlagene Maximallésung verwirklicht wird.“?**

Als im Frihjahr 1971 in den Medien die Vorschlage Gruens zur Belebung der

Wiener Innenstadt vorgestellt wurden und positive Resonanz fanden, zeigte sich

B8 Epd.

Z9Epd. S. 8.

240 FyRgéangerzone — so groRR wie moglich. In. Arbedisitung, 4. Marz 1971, S. 6.; Parole in Wiener City
Alles fur die FuBganger. In: Kurier, 4. Marz 1981 4.; Fur das Wien von morgen. Von Otto Niedermose
In: Kurier, 4. April 1971, S. 7.

1 E{ir FuBganger: Neue Tore zur City. In: Arbeiteitidieg, 5. Marz 1971, S. 3.
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Gruen trotz der abwartenden Haltung, die die Stadt Wien einnahm, optimistisch
hinsichtlich der Umsetzung seines Konzepts und versuchte, die Sinnhaftigkeit
einer Gesamtlésung deutlich zu machen:

.Vielleicht sind nur die Methoden verschieden. Die Stadtverwaltung will in Etappen
vorgehen. Ich glaube, dass die ganze Planung mdglichst kurzfristig verwirklicht werden
soll. Ich bin Gberzeugt davon, die Alternative zum Tod der Innenstadt kann nur lauten:
Dynamisierung, Vitalisierung durch grof3ziigige FuRgangerbereiche — dem Wiener seine
Stadt zuriickgeben.“**?

Sowohl die zdgerliche Haltung der Wiener Stadtverwaltung als auch die
mangelnde Information der Offentlichkeit, die das vorgestellte Konzept durchaus
positiv aufgenommen hatte, wurden in der Presse kritisiert. Es wurde gefordert, die
Stadtverwaltung moge die Bevdlkerung ,behutsam und rechtzeitig" mit den
Vorteilen einer FuRgangerzone in der Wiener Innenstadt vertraut machen.?*?
Seitens der Arbeiter-Zeitung setzte man sich unter Berufung auf den Wunsch
vieler Wiener fur die moglichst rasche Einfuhrung einer begrenzten
FuRgangerzone ein. Die Zeitung betonte die Vorteile einer derartigen
.SofortmalBnahme® nicht nur fur die Passanten, sondern auch fur die
innerstadtischen Geschaftsleute.?**

Die von Planungsstadtrat Fritz Hofmann  préasentierte Idee eines
~Weihnachtskorsos®, der  probeweisen Einfiuhrung einer  begrenzten
FuRgangerzone im Bereich des Stephansplatzes und Grabens in der
Vorweihnachtszeit, wurde daher von der Offentlichkeit begriit, stieR allerdings
zunachst auf den Widerstand der Handelskammer. Die Haltung der Kammer, die
zahlreiche Ausnahmeregelungen forderte, fand in den Medien wenig Verstandnis,
da man der Meinung war, dass derartige Einschrankungen das Konzept der
FuRgangerzone aushohlten.?*

Nach langwierigen Verhandlungen zwischen der Stadt Wien und der Kammer
konnte nach einem Gesprach zwischen dem Wiener Birgermeister Slavik und
dem Handelskammerprasidenten Otto Mitterer Anfang November 1971 eine

Einigung erzielt werden. Die Wiener Medien reagierten darauf mit sehr positiven

242\Was geschieht mit Wiens Innenstadt? In: Kurier,/fxil 1971, S. 3.

23 parole in Wiener City: Alles fir die FuRgéanger4S.

244 Noch heuer: City ohne Autos. Von Alois Brunnthaler Arbeiter-Zeitung, 14. Oktober 1971, S. 5.
245 \Weiteres Tauziehen um FuBgangerzone. Arbeitegijt30. Oktober 1971, S. 5.
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Stellungnahmen und begriafdten diese Losung, die — wenigstens in einem
begrenzen Bereich der Wiener Innenstadt — eine autofreie Zone schaffen sollte.?*
Die Entscheidung fur eine provisorische Ful3gangerzone wurde von der Presse als
Erfolg gefeiert und eine dauerhafte Umsetzung in Aussicht gestellt:

.Die Forderungen der ,Kronen-Zeitung’ und der vom Verkehrschaos geplagten
Bevolkerung siegten Uber die Rathausbulrokratie. Vom 27. November bis zum 2. Janner
bekommt die Wiener Innenstadt eine Fuligangerzone, um Erfahrungen fir eine
Dauerlosung zu sammeln und in der Weihnachtszeit den Einkaufsbummel zu
erleichtern.**’

Die Vertreter der Stadt Wien hingegen bezeichneten das Unternehmen als ein
-EXperiment*. man rechnete mit Schwierigkeiten und auch mit der Moglichkeit
eines Fehlschlags.?*®

Fur den Wiener ,Weihnachtskorso 71" wurden der Bereich des Stephansplatzes
und Teile des Grabens fir die Zeit vom 27. November 1971 bis zum 2. Janner
1972 — mit Ausnahme der Sonntage — zur Fuf3gangerzone erklart. Um der
Forderung der Handelskammer nach einer reibungslosen Abwicklung der
Liefertatigkeiten nachzukommen, wurden am Ende des Grabens ,Ladebahnhoéfe”
eingerichtet. Fur die Busse des offentlichen Verkehrs sowie fur Einsatzfahrzeuge
war die Durchfahrt durch den Ful3gangerbereich gestattet.

In den Tagen vor der Erdffnung der provisorischen Ful3gdngerzone informierten
die verschiedenen Wiener Tageszeitungen ihre Leserschaft in zum Teil
umfangreichen Artikeln Uber die geplanten MalRRnahmen. Die Vorteile der
Einrichtung der Ful3gangerzone wurden ausfuhrlich dargelegt und genaue
Informationen tiber die Sperre von innerstadtischen StraBenziigen gegeben.?*°

Der Wiener ,Weihnachtskorso 71“ stieR auf enormes Interesse der Offentlichkeit.
Bereits am Eroffnungstag, dem 27. November 1971, kamen tausende Menschen
in die Wiener Innenstadt. In der neu geschaffenen Ful3gangerzone waren
zahlreiche Attraktionen geschaffen worden, die vom Publikum allerdings
unterschiedlich aufgenommen wurden. Nach der Eréffnung, die sich volksfestartig
gestaltete, feierte die Presse die neue Ful3gangerzone zum Teil euphorisch als

Erfolg und nahm den starken Zustrom und die positiven Reaktionen der Besucher

248 FuRgeherzone zu Weihnachten ist gerettet. InPBésse Nr. 7074, 3. November 1971, S. 4;
FuRRgéngerzone in Wien perfekt: Graben, Karntnexl$tr Stephansplatz autofrei. In: Arbeiter-Zeituihg,
November 1971, S. 1.; Ab 27. Nov. in Wien FuRgangee! In: Kronen-Zeitung, 3. November 1971, S. 9.
247 Ab 27. Nov. in Wien FuRBgangerzone! S. 9.

48 Die Zukunft zu FuR. Von Anton Bina. In: Kurier, Bezember 1971, S. 39.

29 Weihnachtskindergarten und geheizte Schanigant&¥iéns FuRgangerzone. Von Alfred Kélbel. In:
Arbeiter-Zeitung, 13. November 1971, S. 6; City-gafigerzone: Weihnachtskorso 1971. Von Alfred Kélbel
In: Arbeiter-Zeitung, 26. November 1971, AZ-Magazin
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zum Anlass, eine permanente Ful3gangerzone und die Erweiterung zu einem
groBeren FulRgangergebiet zu fordern:

,Diese FulRgangerzone ist ein Riesenerfolg und sollte Anlal3 dazu geben, einen stéandigen
FuRgangerbereich in der Wiener Innenstadt zu schaffen.*?*°

In anderen Beitragen wurde jedoch auch Kritik laut, die allerdings weniger dem
Konzept der FuRgadngerzone an sich, sondern der Ausgestaltung und manchen
Begleitumstanden galt. Einige der in der FulRgdngerzone eingerichteten
Attraktionen wurden abgelehnt:

~Starke Scheinwerferbeleuchtung, Musikberieselung, eine ,Gehschule’, ein Kasperltheater
und riesige Plastikbélle mit einem Durchmesser von vier Metern als ,Spielzeug’ — mit
diesen und noch zahlreichen anderen Attraktionen, von Stadtverwaltung und Wirtschaft
ausgeheckt, will man Wiens erste FufRRgangerzone in einen regelrechten Jahrmarkt
umfunktionieren.“®

Die genannten Einrichtungen, besonders die avantgardistische ,,Gehschule” und
die Uberdimensionalen Plastikbéalle, wurden auch von den Geschaftsleuten
kritisiert. Man beflrchtete, dass derartige ,Praterattraktionen Personenkreise
ansprechen konnten, die nicht zur Zielgruppe des innerstadtischen Handels
gehorten.?*® Die von verschiedenen Seiten vorgebrachte Kritik und eine von den
Geschaftsleuten initiierte Unterschriftenaktion flhrten schliel3lich zur Entfernung
der beanstandeten Einrichtungen. Einhellige Kritik rief in der Offentlichkeit der
Umstand hervor, dass den Linienbussen der Stadt Wien die Durchfahrt durch die
FuRgangerzone gestattet war. Der Einsatz der Busse wurde als Gefahrdung der
Passanten aufgefasst, die Medien berichten Uber zum Teil heftige Reaktionen der
FuRganger.?

Besonders deutliche Kiritik findet sich in dem Bericht der Kronen-Zeitung tber die
Er6ffnung des Weihnachtskorsos. Die beschrankte Ful3gangerzone wurde als
-halbe LoOsung“ bezeichnet, da sie zu klein konzipiert sei und es zu viele
Ausnahmeregelungen gebe. Daher wurde in dem Beitrag die Umsetzung des von
Gruen entwickelten Gesamtkonzepts gefordert:

.Fuganger eroberten schon in den ersten Stunden die ganze Karntner StrafRe bis zur
Oper und ein Stick von der Rotenturmstral3e als FuRgangerzone dazu. [...] Sie wollen die

20 Ansturm auf den Weihnachtskorso. Von Alfred Kélbatl Harald Nap. In: Arbeiter-Zeitung, 28.
November 1971. S. 5.

1 startschuB zum Weihnachtsjahrmarkt. In: Die Préss@094, 26. November 1971, S. 4.

%2 FyRgéangerzone ohne Praterattraktionen. In: KutirDezember 1971, S. 5.

23 Ein Volksfest, von Autobussen durchkreuzt. Von ffi@IReismann und Fritz Kinsky. In: Kurier, 28.
November 1971, S. 3.
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ganze Innenstadt als ,Ful3gangerparadies’, frei von Autos, Gestank, La&rm und
Schmutz.“***

Trotz der vorgebrachten Kritik aul3erten sich die Leser der Tageszeitungen, die zu
ihren Erfahrungen befragt wurden, mehrheitlich positiv. Allerdings wurde die
Forderung, dass die Ful3gangerzone vollig verkehrsfrei sein musse,
unterstrichen.”®® Im Rahmen einer Meinungsumfrage, die im Dezember 1971
durchgefuihrt wurde, forderte die Mehrheit der befragten Passanten die
Beibehaltung der Fuligangerzone. Jedoch wurden einige Modifikationen
hinsichtlich der Ausgestaltung der Ful3gadngerzone, besonders aber auch ein
Durchfahrtsverbot fiir stadtische Autobusse gefordert.?*®

Obwohl es am ersten Werktag nach der Er6ffnung der FulRRgadngerzone zu
Verkehrsbehinderungen auf den umgebenden Stralen kam und zahlreiche
Verbesserungen gefordert wurden, erwiesen sich die Erfahrungen, die man im
Zuge des Weihnachtskorsos gewonnen hatte, letztlich als positiv, so dass Ende
Dezember eine unbefristete Beibehaltung der FulRgangerzone und ihre
Ausdehnung auf die Karntner Stralle bis zur Oper mit grol3er Mehrheit
beschlossen wurde. In den Medien wurde diese Entscheidung begruf3t und unter
Berufung auf die Meinung der Leserschaft auch eine Erweiterung der
FuRgangerzone gefordert.?®’

Die Interessensvertretung des Wiener Handels stand der FulRgdngerzone
allerdings weiterhin weniger positiv gegenuber. In einer im Auftrag der Kammer
der Gewerblichen Wirtschaft erarbeiteten Studie wurden zahlreiche Kritikpunkte
zum Thema Ful3gangerzone zusammengetragen. Die Studie prasentierte die
Ergebnisse einer von der Handelskammer durchgefihrten Befragung unter
Geschaftsleuten in der Innenstadt Uber die wahrend der provisorischen
FuRgéngerzone im November und Dezember 1971 gemachten Erfahrungen.?*®
Der Widerstand des Handels und seiner Vertreter richtete sich besonders gegen

die in Gruens Funktionskonzept vorgeschlagenen MalRRnahmen  zur

%54 GroRer Bildbericht vom 1. Tag des Experiments:dangerzone in Wien erweist sich als halbe Lésung!
In: Kronen-Zeitung, 28. November 1971, S.8-9.

2% Die Frage zum Thema FuRgéngerzone stellt GiinthehlKKurier, 4. Dezember 1971, S. 38.

% Entscheidung mit groBer Mehrheit: Die Wiener Fufdgiéizone verlangert! In: Kronen-Zeitung, 22.
Dezember 1971, S. 7.

%" Beij einer Befragung der Wohnbevélkerung des 1. @edebezirks sprach sich eine groRe Mehrheit fiir
die Erweiterung der Fu3gangerzone aus; einige gefialadierten fur die Beibehaltung im bestehenden
Umfang und nur eine Minderheit wiinschte die Abstthaf der FuRgangerzone.

Vgl. den Bericht 72 Prozent fiir eine Erweiterung.Arbeiter-Zeitung, 9. Marz 1972, S 7.

28 FuRgangerzonen. Erfahrungen aus wirtschaftliciet 2., tiw. erganzte Auflage, Wien 1973.
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Rationalisierung der Liefertatigkeiten. Handel und Gewerbe flrchteten hohe
finanzielle Aufwendungen durch die Umsetzung von Gruens Vorschlagen zur
Errichtung eines zentralen Lager- und Liefersystems, eine Haltung, die von Gruen
als ,unreflektiert” bezeichnet wurde, da er auf lange Sicht Einsparungen durch die
vorgeschlagenen Rationalisierungsmafnahmen erwartete.®

Obwohl die Offentlichkeit eine Ausweitung des FuRRgangergebietes im Sinne des
Gruenschen Konzepts fur sinnvoll hielt, blieben die Vertreter der Stadt Wien bei
ihrer  reservierten  Haltung.®®® Die mit der Planung beauftragten
Magistratsabteilungen hielten die Umsetzung aller von Gruen vorgeschlagenen
MalRnahmen fur undurchfuhrbar. Eine vom Verleger Fritz Molden angebotene
Veroffentlichung der Studie ,Kerngebiet Wien“ scheiterte an der Ablehnung der
Stadt Wien.?®*

Im Zusammenhang mit dem U-Bahnbau in der Wiener Innenstadt wurden jedoch
zumindest Teile von Gruens Konzept umgesetzt, als wegen der U-Bahn-
Bauarbeiten gesperrte Verkehrsflachen nach Abschluss der Arbeiten als
FuRgangerbereiche erhalten blieben. Die heute bestehenden Ful3gdngerzonen am
Stephansplatz, in der KarntnerstraRe, am Graben und am Kohlmarkt beruhen auf
Gruens Planungen. Auch das von Gruen vorgeschlagene Citybusnetz wurde
umgesetzt und Tiefgaragen am Rande der Innenstadt angelegt.?*?

Gruen hielt trotz aller Widerstdnde an dem von ihm entwickelten Gesamtkonzept
einer ,Umweltoase” fest, die er als einzig sinnvolle Ldsung fur die Wiener
Innenstadt betrachtete. In einem Interview, das er der Tageszeitung Kurier Anfang
1973 anlasslich der geplanten Erweiterung der Ful3gdngerzone gab, forderte er
eindeutige Vorgaben seitens der Wiener Stadtplanung, um eine schrittweise
Umsetzung der ,Umweltoase”, die auch von der Offentlichkeit gewiinscht wurde,
zu ermoglichen:

.Das Beispiel Kohlmarkt zeigt, da? die Ausdehnung verlangt wird. Die Verwandlung in
eine Umweltoase mul3 schrittweise vor sich gehen. Freilich: Die Vorbedingung daftr ist
eine eindeutige BeschluRRfassung Uber das Endziel — wie kann man sonst wissen, in
welche Richtung die Einzelschritte getan werden sollen??%

29 City-Oase statt FuRgéangerzone. Giinther Feuersgieirth mit Victor Gruen. Kurier, 31. Janner 1973%.S

%80 Die Zukunft zu FuR von Anton Bina. In: Kurier, Bezember 1971, S. 39

%1 victor Gruen: Umweltoasen — Kerngebiet Wien alsspa| S. 79.

%2 Bernd Lotsch, Lebenslauf von Victor Gruen. Architdkmweltplaner und Urbanist. In: Beate Fellneau.

(Hg.), Auf dem Weg zur nachhaltigen Stadt. Schilgefrungen aus dem Werk Victor Gruens und aktuelle
Strategien zu einer nachhaltigen Stadtentwickl@ygnposium anlasslich des 100. Geburtstages vonoNict

Gruen am 16. und 17. Juli 2003 im Architekturzemt\Vien. Wien 2005. S. 46 ff.

263 City-Oase statt FuRgéngerzone, S. 6.
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Gruen selbst schildert seine Arbeit als einen standigen Kampf gegen die mit der
Planung beauftragten Magistratsabteilungen der Stadt Wien, mit denen er
zusammenarbeiten musste:

.Die Aufgabe, meine Vaterstadt lebenswerter zu gestalten, war mir natirlich ein
Herzensanliegen, fir das ich viel Energie, meinen gesamten Erfahrungsschatz und
betrachtliche Geldmittel (ungeféhr doppelt so viel als ich an Honorar erhielt) einsetzte.
Nun hatte ich diese Aufgabe in Zusammenarbeit mit den hierfir zustéandigen
Magistratsabteilungen der Stadtverwaltung durchzuflihren. Diese Bedingung erwies sich
ungliicklicherweise nicht als Hilfe, sondern als Hindernis. Es zeigte sich, dass auch hier,
wie in den meisten Stadten der Welt, die Planungsbirokratie aus Spezialisten bestand,
die unfahig waren, universell zu denken oder zu planen. Spezifisch hatte ich mit
Verkehrsspezialisten zu tun, die unter der viel verbreiteten Krankheit ,Autoneurosis’ litten.
Die Planungsgesinnung dieser Art von Verkehrsfetischisten setzt sich zum Ziel, die Stadt
autogerecht zu gestalten und betrachtet StraRenbahnen, Autobusse, aber besonders
Baume und Bepflanzungen als lastiges Hindernis. Ihnen hatte ich erst beibringen missen,
was ein Ful3génger ist.

Alle MafRnahmen, die ich wvorschlug und die darauf hinausliefen, die Stadt
,menschengerecht’ zu gestalten, stieBen nicht nur auf volliges Unverstandnis der
Planungsbirokratie, sondern auf offenen Widerstand. Ich wurde zum Beispiel gezwungen,
ein ganzes Kapitel meines Berichtes, in dem ich empfahl, das geplante Stadtautobahnnetz
nicht zur Ausfiihrung zu bringen, zu eliminieren. Sollte ich mich dieser Zensur nicht flgen,
so wiirde ich kein Honorar erhalten.*?**

Im Verlauf der 1970er Jahre kam es zu bedeutsamen neuen
Entwicklungsanséatzen und zu einem Umdenken in der Wiener Stadtplanung, die
zu einer Neubewertung von Victor Gruens Vorschlagen fihrten. Bei einem
Symposium anlasslich seines 100. Geburtstages wurde Victor Gruen 2003 von

den Vertretern der zustandigen Magistratsabteilung wie folgt beschrieben:

»~Aus Amerika zuriickkommend, wo er Jahrzehnte gelebt und gearbeitet hatte, waren ihm
die negativen Auswirkungen der freiziigigen Nutzung des Automobils und damit
verbunden die groRen Einkaufszentren am Stadtrand und deren negativen [sic!]
Auswirkungen auf die Innenbezirke der Stadte durchaus bewusst. Dies fihrte zu einer
Empfehlung an die Stadt Wien, die Wiener Innenstadt als Einkaufszentrum zu
attraktivieren. So schlug er u. a. die Einrichtung der Ful3géngerzone in der Innenstadt vor,
mit dem Ruckgrat der verkehrsfreien Karntner Straf3e und des Grabens, teilweise in die
angrenzenden Stral3enziige hineinreichend. [...] Sein engagiertes Auftreten fir die
FuRgangerzone war eine wichtige Unterstitzung im  Entscheidungs- und
Umsetzungsprozess."?®®

Seitens der Wiener Stadtplanung werden Gruens Ideen heute als ,visionar<®®

bezeichnet, Victor Gruen selbst wird als einer der ersten Vertreter einer

4 victor Gruen: Umweltoasen — Kerngebiet Wien alisBiel S. 78 f.

55 Arnold Klotz, Strategien fiir die zukiinftige Entkiong der Stadt Wien. In: Beate Fellner u. a. jHauf
dem Weg zur nachhaltigen Stadt. Schlussfolgeruagserdem Werk Victor Gruens und aktuelle Strategien
einer nachhaltigen Stadtentwicklung. Symposiumsastiéh des 100. Geburtstages von Victor Gruen am 16
und 17. Juli 2003 im Architekturzentrum Wien. W2e05. S. 119.

2% Epd. S. 120.
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,nachhaltigen Stadtentwicklungsplanung“*®’

angesehen. Die in die Zukunft
weisende Bedeutung von Gruens Uberlegungen zeigt sich an dem Umstand, dass
es gerade in jungster Vergangenheit wieder einige Neuansatze zur Errichtung von
FuRgangergebieten, zum Beispiel im Zusammenhang mit der Ringstraf3e und der
Mariahilfer Stralle gegeben hat. Allerdings ist es trotz der guten ErschlielRung
durch den offentlichen Verkehr in den Jahrzehnten seit der teilweisen Realisierung
von Gruens Konzept bisher noch nicht zur vollkommenen Umsetzung seines

Innenstadtkonzepts gekommen.

6. 5. Donauinsel

Schon kurz nach Ende des Zweiten Weltkrieges kam es seitens der Wiener
Stadtplanung zu grundsatzlichen Uberlegungen fiir die zukiinftige Gestaltung des
Donaubereiches in Wien, wobei der Grundsatz ,Wien an die Donau“ als Ziel
formuliert wurde. In diesen Jahren erfolgte eine grundlegende Umgestaltung,
indem Industrieanlagen am rechten Donauufer abgesiedelt und das rechte
Donauufer oberhalb der Reichsbriicke durch einen Gemeinderatsbeschluss 1954
in Grunland umgewidmet wurde. Als es im Juli 1954 zu einem verheerenden
Hochwasser der Donau kam, rickte das Thema Hochwasserschutz erneut in den
Fokus der Stadtplanung.?®®

Der Planungs- und Entscheidungsprozess in der Frage des Hochwasserschutzes
an der Donau verlief in mehreren Etappen, wobei die Planungen in der ersten, von
der Mitte der 1950er bis Ende der 1960er Jahre dauernden Phase durch die
Wiener Stadtplanung in Zusammenarbeit mit externen Technikern und Beratern
erfolgten.?®® In den ausgehenden 1950er Jahren wurde die Frage der Gestaltung
des Donaubereiches mit anderen Fragestellungen wie dem Bau weiterer Briicken
Uber die Donau, den Planungen fur das Bezirkszentrum von Floridsdorf und der
Okologischen Situation in der Lobau verknupft. Dabei wurden verschiedene
Losungsvorschlage erarbeitet, die in den Fachzeitschriften heftig diskutiert wurden.
Bei der Planung dominierten technische Uberlegungen, wobei neben der Frage

des Hochwasserschutzes auch die Mdglichkeit der Gewinnung von Trinkwasser,

27Epd.

%8 7ur Geschichte der HochwasserschutzmaRnahmerr &odau seit dem ausgehenden 19. Jahrhundert vgl.
Pirhofer/Stimmer, Plane fur Wien S. 63 ff. sowieopeld Redl/Hans Wdsendorfer, Die Donauinsel. Ein
Beispiel politischer Planung in Wien. Wien 198045 .ff. und 101 ff.

289 Redl/Wésendorfer, Donauinsel S. 105.
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die Frage eines Abwasserentsorgungssystems fiur die Stadterweiterungsgebiete
links der Donau sowie das Projekt ,Staustufe Wien* einbezogen wurden.?®

Die 1958 als Bindeglied zwischen Planung und politischen Entscheidungstragern
eingerichtete ,Gemeinderatliche Stadtplanungskommission® befasste sich in
zahlreichen Sitzungen mit Fragen zur Gestaltung des Donaubereiches. Parallel
dazu arbeitete die Wiener Stadtplanung gemeinsam mit Ziviltechnikern und
Gutachtern ein  Hochwasserschutzprojekt aus, das den Bau eines
Entlastungsgerinnes im bestehenden Uberschwemmungsgebiet sowie die Anlage
einer kiinstlichen Insel zwischen Entlastungsgerinne und Hauptstrom vorsah.?’*
Dieses Projekt zur Neugestaltung des Donaubereichs im Sinne eines effektiven
Hochwasserschutzes wurde am 12. Dezember 1969 von der SPO-Mehrheit im
Wiener Gemeinderat gegen die Opposition der Wiener OVP beschlossen. Nach
der Erteilung der wasserrechtlichen Bewilligung wurde bereits im Juli 1970 mit den
Arbeiten am ,Entlastungsgerinne“ begonnen. Allerdings sorgte dieses
hauptsachlich von den technischen Anforderungen des Hochwasserschutzes
bestimmte Projekt von Anfang an fur Diskussionen. Mit Baubeginn kam es zu
heftigen Auseinandersetzungen mit der Offentlichkeit und zur Formierung von
Biirgerinitiativen.?’? In dieser angespannten Situation kam man seitens der Stadt
Wien im Herbst 1971 zu dem Entschluss, einen externen Berater mit der
Ausarbeitung eines Vorschlags zur weiteren Vorgehensweise zu beauftragen. Auf
Wunsch von Planungsstadtrat Fritz Hofmann Ubernahm Victor Gruen diese
Aufgabe. Dabei sollte er entsprechend der Vorgaben von Otto Engelberger, dem
Leiter der Wiener Stadt- und Landesplanung, eng mit dem zustdndigen
Sachbearbeiter in der MA 18, Reinhard Breit, zusammenarbeiten.?’®
Auftragsgemass legte Victor Gruen International im Jahre 1972 eine ,Vorstudie
Donauinsel” vor. In dieser Vorstudie befasste sich Victor Gruen auch mit bereits
vorhandenen Vorarbeiten und wies auf die Notwendigkeit der Einbindung der
Planungen in andere Planungsvorhaben im Raum Wien hin:

.unserer Ansicht ist eine straffe Koordination zwischen allen Planungsprojekten der
Nahregion und der Donauinsel erforderlich. Hier ergeben sich klare Wechselbeziehungen
zwischen Programmierung und Nutzungsfunktionen, zwischen der Infrastruktur aller

2OEpd. S. 98.

" Das Projekt galt zunachst als zu teuer; erst anfjder Moglichkeit, einen Teil der Insel — voreatl den
Bereich zwischen Reichsbriicke und FloridsdorfercBei als Bauland zu nitzen, kam es zu einem
Meinungsumschwung. Pirhofer/Stimmer, Plane fir Wie®5.

22Epd. S. 63 ff.

2R Victor Gruen International, Vorstudie Donauinsiikten: Brief von Victor Gruen an Otto Engelberg2®,
10. 1971.
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Gebiete der Nahregion, zwischen der Planung des o6ffentlichen und des
Individualverkehrs.**"

Gruen untersuchte in seiner Studie vier alternative Nutzungsvorschldage und
arbeitete die jeweiligen Vor- und Nachteile heraus: Das bereits vorliegende
Ingenieurprojekt**”> habe den Vorteil, dass aufgrund der bereits fertig gestellten
Planungsunterlagen keine weiteren Planungskosten anfielen. Dennoch schloss
Gruen das Projekt aufgrund seiner offenkundigen Nachteile, wie der
Unmoglichkeit, die Insel fir andere Zwecke als den Hochwasserschutz zu nutzen,
der fehlenden Erreichbarkeit der Insel sowie der Unmaoglichkeit, den Mutterboden
und die vorhandene Naturlandschaft der Insel zu erhalten, definitiv aus.?”

Eine weitere Mdglichkeit sah Gruen in einer unifunktionellen Nutzung der Insel als
Freizeit- und Erholungsgebiet.?’” Der Vorteil dieser Alternative liege in den
geringen Planungs- und Errichtungskosten. Gruen war jedoch der Ansicht, dass
die Insel nicht von einem grél3eren Personenkreis genutzt werden kénne und in
der Region attraktivere Erholungsgebiete, wie Prater und Alte Donau, vorhanden
seien.?’

Als eine weitere Alternative stellte Gruen eine ,multifunktionelle Nutzung“ vor, bei
der multifunktionelle urbane Kerne in der Nahe der Anschlusspunkte (Bricken)
vorgesehen waren.?”® Diese sollten etwa 30 Prozent der Flache beanspruchen,
der Rest war fur Erholungszwecke vorgesehen. Ein Teil dieser Sport- und
Freizeitanlagen sollte fir eine ganzjahrige Benutzung konzipiert sein. Gruen ging
davon aus, dass bei einer derartigen Nutzung mit einer um vieles hdheren
Nutzung zu rechnen sei als bei einer reinen Nutzung als Erholungsgebiet.?*°
Schlielilich setzte sich Gruen auch mit der Moglichkeit einer ,intensiven baulichen

«281 quseinander und fihrte

Nutzung mit integrierten Flachen fur die Naherholung
aus, dass diese Losung zwar aus wirtschaftlichen Uberlegungen vorteilhaft, aber
wegen der gravierenden Nachteile — der Zerstdérung der Naturlandschaft und dem

geringen Erholungswert — abzulehnen sei.

2" Victor Gruen International, Vorstudie Donauindsfien 1972. Bericht vom 30. 1. 1972. S. 1. Untemd
Begriff ,Nahregion“ sind die an den beiden Uferr @®nau gelegenen Wiener Stadtgebiete zu verstehen.
25 Variante A im ,Vergleich von méglichen Nutzungesfehe S. 102.

278 victor Gruen International, Vorstudie DonauinseBS

*"Variante B, siehe S. 102.

8 \/ictor Gruen International, Vorstudie DonauinseBS

2 Variante C, siehe S. 102.

280 Er ging von einer 9fachen Beniitzerzahl bei mutitioneller Nutzung aus. Vgl. Victor Gruen Interioatl,
Vorstudie Donauinsel S. 4.

%81 Epd.; Variante D im ,Vergleich von méglichen Nutmen®, siehe S. 102.
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In seinem Nutzungsvergleic wurden die Vor- und Nachteile der einzelnen

Varianten gegentbergestellt:

ot ) Betrifft: VORSTUDIE DONAUINSEL
VERGLEICH von Datums 6.3.1972
MOGLICHEHEN NUTZUNGEN Anis AKTEN

Vonsz DIPL. ING.F.WACLAWEK

VICTOR GRUEN IN'I'ERNK“ONALI

Illiustration %

A

B

(o]

GESICHTSPUNKTE CRUNINSEL - GRUNINSEL MIT GRUNINSEL MIT BEBAUUNG MIT
INGENIEUR-PROJEKT SPORTFLACHEN SPORTFLACHEN UND TEILWEISEN cRUN-
TEILWEISER BEBAUUNG | FLECHEN
REGIOMALE GERINGE REGIONALE SELEKTIVE AUSGEWOGENE UBERBEWERTUNG EINER
BETRACHTUNG FURKTION REGIONALE FUNKTION | REGIONALE FUNKTION TEILFUNKTION
STADTISCHES VAKUUM KURZFRISTIGE "WIEN AN DER DONAU™ | UNERWUNSCHTE BALLUN(
WESENTLICHE “WIEN NICHT AN DER ERHOLUNGSPUNKTION GANZJIAHRESNUTZUNG BEDARF FPRAGLICH
AUSWIRKUNG DONAU® . AUF TEILFPLACHE GROSSTE AUSGEWOGENE
OHNE LANDSCHAFTLICHE NUTZUNGSINTENSITAT
REIZE
GRUNDINVESTITION
DER 60 % 70 % 80 % 100 %
OFFENTLICHEN HAND
g« | PRIVAT -
s INVESTITION S % 10 % 50 % 100 %
LAUFENDE KOSTEN
SFPENTLICHEN EAND 100 % 100 % 20 % o %
RENDITE o % o % 50 % 100 %
ERREICHBARKEIT MIT clinsTIG, ABER VOLLIG| GUNSTIG, ABER
UFF ENTLICHEN UNAUSGENUTZT UNAUSGENUTZT AUSGEWOGEN UBERBELASTUNG
VERKEHRSMITTELN
ERREICHBARKELT clnsTiG, ABER VOLLICG| AUSBAU VON ZU~ UND | AUSBAU DER ZU- UND ZUSATZLICHE VERBESS]

FiUR INDIVIDUALVERKEHR

UNMAUSGENUTZT

ABFAHRTEN NOIWENDIG
- UNRAUSGENUTZT

ABFAHRTEN,
GUNSTIGE AUSNUTZUNG

RUNG DER REGIOMALEN
AUFSCELIESSUNG NOT-
WENDIG

LAUT WASSERREBCHTS-

ACHSIALES VERKEHRS-

ACHSIRLES VERKEHRS-

AUSBAU DER ACHSYALE]

INNERE BESCHEID MITTEL NOTWENDIG: MITTEL AUSGELASTET | VERKEHRSMITTEL
AUPSCHLYESSUNG NOTWENDIGE STRASSEN:| UMAUSGELASTET LIBPERSTRASSE NOTWENDIG
UNAUSGENUTZT HOTWENDIG
INFRASTRUKTUR NICHT BEDARF GERING - BEDARF UND LINEARER ANSTIEG VOI
EOTWENDIG GRUNDINVESTITION GRUNDINVESTITION BEDARF UND
HOCH AUSGEWOGEN GRUNDINVESTITION
NIcHT VORENTSCHEIDUNGEN, VORENTSCHETDUNGEN,
REETRENEES NOTWENDYG NOTWENDIG DANN DANM WETTBEWERB
WETTBEWERB

5111

In seinen zusammenfassenden Schlussfolgerungen distanzierte sich Gruen
sowohl von dem in erster Linie von technischen Uberlegungen bestimmten

»Ingenieurprojekt* als auch von einer grof3flachigen Verbauung der Donauinsel und

282\/ictor Gruen International, Vorstudie Donauingikten: Tabelle Vergleich von méglichen Nutzungen, 6
3.1972.
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empfahl eine der beiden Varianten mit einer géanzlichen oder zumindest
vorrangigen Nutzung der Insel als Erholungsgebiet.

Dem Auftrag der Stadt Wien entsprechend legte Gruen auch einen Terminplan fur
den Ablauf der weiteren Arbeiten vor. Darin stellte er verschiedene Mdglichkeiten
der Entscheidungsfindung gegentuber und analysierte die Vor- und Nachteile der
verschiedenen Alternativen, d. h. einer Entscheidungsfindung auf der Basis eines
Wettbewerbs, auf der Grundlage einer Volksbefragung bzw. durch die politisch
Verantwortlichen.?3

Gruen wies auf die Notwendigkeit einer umfassenden Projektplanung hin und
warnte angesichts der bereits begonnenen Arbeiten vor den negativen
Konsequenzen der Umsetzung eines von rein technischen Uberlegungen

gekennzeichneten Projekts:

.Die Dringlichkeit ergibt sich durch die schon festgesetzten Konstruktionstermine; sollte

diese Projektplanung in ihren wesentlichen Ziigen nicht abgeschlossen und nicht in

genaue Ausfihrungsdokumente umgewandelt sein, bevor mit den Bauarbeiten an den

Hauptteilen der Insel begonnen wird, so wirden sich folgende Konsequenzen ergeben:

A. Unwiederbringlicher Verlust von bestehenden erhaltungswiirdigen Naturlandschaften

B. Durch die ausschlief3lich von technischen Erwagungen bestimmte Vorgangsweise beim
Inselbau ergibt sich der Verlust der vorhandenen Mutterbdden; es wird den
Erfordernissen fir beabsichtigte Erholungseinrichtungen und mdglichen Nutzungen
nicht Rechnung getragen.

C. Bei der nachtraglichen Anlage von Bootshafen, Schwimmbuchten, Binnenseen,
Teichen ist mit technischen und rechtlichen Schwierigkeiten und erhdhten Kosten zu
rechnen. Die Kosten fiir die Hauptinfrastruktur und die Mittel fur die Aufschliel3ung der
Insel durch den offentlichen und Individualverkehr vervielfachen sich, wobei
fortdauernde Stérungen der Benutzbarkeit der Insel zu erwarten sind.+?84

Gruens Vorstudie empfahl eine mehrstufige Planung, wobei im ersten
Planungsjahr Fragen der Bodenerhaltung und -verwendung, der Anlage und
Gestaltung von Boéschungen, Buchten, Hafen und eventueller Binnengewasser im

Vordergrund stehen sollten.

283 victor Gruen International, Vorstudie Donauingikten: Terminibersichtsplan fiir die Vorstudie
Donauinsel. 7104. 27. 3. 1972.

24 victor Gruen International, Vorstudie Donauinsaisammenfassender Bericht tiber gegebene
Voraussetzungen, Schlussfolgerungen, Arbeitsprogravion Dipl. Ing. F. Waclawek. 12. 4. 1972 S. 1.
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In seiner Studie befasste sich Gruen auch mit der Frage der Abhaltung eines

Ideenwettbewerbs. Er lehnte einen solchen jedoch wegen des starken zeitlichen

Drucks aufgrund der bereits begonnenen Bauarbeiten ab und empfahl stattdessen

die Durchfihrung einer Volksbefragung Uber die Frage der Gestaltung der

Donauinsel mittels einer Fragebogenaktion nach amerikanischem Vorbild. Eine

umfangreiche Informationskampagne in den Medien sowie die Herausgabe einer
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Informationsbroschire sollten als Vorbereitung dienen. Gruen skizzierte den
maoglichen Ablauf einer derartigen Meinungsumfrage und legte auch das Konzept
eines Fragebogens vor, der fiir die elektronische Verarbeitung geeignet war.?®°

Gruen war der Meinung, dass die Planung auf der Grundlage der bereits
vorliegenden Arbeiten erfolgen sollte; erst in weiterer Folge wurde die Abhaltung
eines Wettbewerbs erwogen, der aber nur ,Modifizierungen, aber keine wichtigen

“286 go|lte.

Anderungen des Planungsvorgangs herbeifiihren
Obwohl Gruens Studie seitens der MA 18 mit Kritik aufgenommen wurde, ist
hervorzuheben, dass in seinem Bericht viele der wesentlichen Kriterien, die spater
fur die Gestaltung der Insel relevant wurden, herausgearbeitet wurden.

Ein wichtiger Ansatz, den Gruen einbrachte, war die Betrachtung des Projekts
Donauinsel im groReren Zusammenhang der Infrastruktur- und Stadtentwicklung.
Grundsatzlich vertrat Gruen die Ansicht, dass ein Gesamtkonzept zur Lésung der
vielfaltigen mit dem Bau der Donauinsel verknupften Probleme notwendig sei.
Wesentlich ist vor allem, dass in Gruens Studie ein ausschlielich dem
Hochwasserschutz dienendes Projekt abgelehnt und eine Lésung, die eine
Nutzung im Sinne offentlicher Freizeitgestaltung zuliel3e, propagiert wurde.

Auch der 0Okologische Aspekt war flir Gruen bei der Beurteilung der einzelnen
Nutzungsvarianten von grol3er Bedeutung. In seiner Vorstudie befasste er sich
umfassend mit dem Problem der Erhaltung der natirlichen Aulandschaft.

. ey —
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Abb.17: Vorstudie Donauinsel (1972)

285 victor Gruen International, Vorstudie Donauinsikten. Vorschlag zur Abhaltung einer
Meinungsumfrage vom 8. 3. 1972. S. 2f.
288 Epdl.
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Zu diesem Thema entwickelte das Planungsbiro sechs verschiedene Varianten,
deren Auswirkungen auf die Umwelt untersucht und der Vorstudie beigelegt
wurden.?’

Obwohl keine von Gruens Planungen fur die Donauinsel tatsdchlich umgesetzt
wurden, muss betont werden, dass sich in ihnen einige interessante und
richtungweisende Ansatze finden, wie der Umweltschutzgedanke, die
Uberzeugung von der Notwendigkeit der Erhaltung der vorhandenen
Naturlandschaft und die Idee einer Nutzung der Insel als Erholungsgebiet.

Auch die Idee der Durchfihrung eines Wettbewerbes wurde aufgegriffen, und im
gleichen Jahr 1972 wurde unter dem nunmehrigen Wiener Blrgermeister Felix
Slavik die Entscheidung getroffen, eine internationale Jury mit der Abhaltung eines
stadtebaulichen Wettbewerbs zum Thema Donauinsel zu beauftragen. Dabei
sollten auch 6kologische und &sthetische Kriterien fur die Beurteilung der Projekte
herangezogen werden. Dies fihrte letztlich zu einer Modifikation in der Gestaltung
der Ufer, zum Schutz des noch bestehenden Baumbestandes und zur

Entscheidung gegen eine Verbauung und fiir die Widmung als Erholungsgebiet.?®®

6. 6. Wienerberg

Der Wienerberg, eine Geldndeerh6hung im Stden von Wien, wurde lange Zeit flr
die Ziegelherstellung genutzt, hier entstand die erste staatliche Ziegelei. Im 19.
Jahrhundert erlebte die Wienerberger Ziegelfabrik unter der Leitung von Heinrich
Drasche ihre wirtschaftliche Blutezeit und entwickelte sich zur grof3ten Ziegelfabrik
Europas. Zahlreiche Bauvorhaben dieser Zeit, wie die Ringstralienbauten, das
Arsenal, das Hauptzollamt und die Semmeringbahn, wurden mit Wienerberger
Ziegeln errichtet. Die Wienerberger Ziegelfabrik war bis nach dem Zweiten
Weltkrieg in Betrieb, wurde jedoch in den 1960er Jahren wegen mangelnder
Rentabilitat geschlossen.?®

Im Jahre 1967 wurde der Kauf der Wienerberger Grinde durch die Stadt Wien
beschlossen, um hier einen neuen Stadtteil zu errichten. Im Rahmen der Planung
fur die Stadterweiterung im Sidden Wiens wurden im Auftrag der Wiener

Stadtplanung verschiedene Konzepte fir die Nutzung des Gebietes am

%87 victor Gruen International, Vorstudie Donauindgfhaltung der Naturlandschaft. Studie von D.I. F.
Waclawek. Wien 1972.

288 pirhofer/Stimmer, Plane fir Wien S. 66.

289 7ur Geschichte des Wienerberges vgl. Thomas ligkaudia Schmid, Wienerberg West. Diplomarbeit,
Technische Universitat Wien, Fakultat fir Raumplagnund Architektur. Wien 2007. S. 6.
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Wienerberg entwickelt. Das Buro Victor Gruen International erstellte im Auftrag der
MA 18 eine Studie zur stadtebaulichen Gestaltung des Wienerberggeléndes.?°
Auf der Basis der von der MA 18 bereitgestellten Unterlagen sollten von Gruen in
einer ersten Arbeitsphase zunachst grundsatzliche ldeen fur die Gesamtplanung
des Gelandes ,in mehreren Alternativen ausgearbeitet, vorgelegt und besprochen,
die Vor- und Nachteile der verschiedenen Konzepte und Grundsatze dargelegt?*
werden. Uber diese Planungsprinzipien sollte eine grundsatzliche Einigung erzielt
werden.

In seiner Vergleichsanalyse®®  stellte  Victor  Gruen verschiedene
Planungskonzepte fur die Gestaltung des Gebietes am Wienerberg gegentber.
Bereits in der Einleitung zu dieser Studie, die einen Vergleich zwischen bereits
vorliegenden Vorstudien und den eigenen, im Auftrag der MA 18 erarbeiteten
Planungen zu ziehen versucht, wies Gruen auf grundsatzliche Unterschiede
zwischen der bisher in Planungskonzepten fur die Bezirke aul3erhalb des Gurtels
angewandten ,herkdmmlichen Planungsmethode® und einer von ihm vertretenen
,zeit- und zukunftsorientierten Planungsauffassung“®®* hin.

Gruen lehnte die in den bisherigen Entwirfen vertretene Rasterplanung, die auf
einer geometrischen Aufteilung des Baulandes basierte, ab, da diese weder die
topographischen Gegebenheiten noch die verkehrstechnischen Erfordernisse
berticksichtigen konne. Ein weiterer Ansatzpunkt fur Gruens Kritik war die
Uberwiegende Widmung des Gebietes als Betriebsgebiet; Gruen setzte sich
hingegen flr eine stadtebauliche Gesamtlosung mit gemischter Nutzung als
Wohn- und Betriebsgebiet ein.?** In seinem Planungskonzept verwarf Gruen die
bisher Ubliche Parzellierung und forderte eine Modifikation und starkere
Differenzierung bei der Flachenwidmung. Zu diesem Zweck entwickelte er funf
verschiedene Kategorien:

1. die Widmung als offentliche Verkehrsflache fur Kraftfahrzeuge: diese Flachen
sollten dem flieBenden Verkehr dienen und beidseitig durch Grinstreifen begrenzt

werden. Das Abstellen von Fahrzeugen war hier nicht vorgesehen.

29 victor Gruen plant eine Satellitenstadt auf Widreggriinden. In. Arbeiter-Zeitung, 15. Juli 19676S
#1victor Gruen International, Wienerberger-GriindeAdbeitsbericht. Wien 1967. S. 1.

292 victor Gruen International, Planung Wienerbergg@&giberstellung der vorhandenen Vorstudie und der
von uns aufgezeigten Bebauungsmaoglichkeiten. W87 1

2% Epd. S. 1.

2 Ebd. S. 7 ff.
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2. die Widmung als offentliche Verkehrsflache fiur Massenverkehrsmittel: dazu
zahlte Gruen nicht nur die geplante Trasse der U-Bahn, sondern auch eigene
Flachen fur den Autobus- und StraRenverkehr.

3. verbaubare Flachen: bei diesen sollten Nutzung und Gebaudehthe durch
Vorschriften geregelt werden.

4. Bedienflachen: darunter waren Park- und Ladeflachen zu verstehen. Diese
soliten ,auf der bebaubaren Flache an verkehrsgiinstigen Stellen als

Sammelparkierungsflachen oder Parkgaragen“?*®

angelegt werden.

5. offene Flachen: zu diesen gehorten Griunflachen, Sportanlagen, aber auch
FuRgangerwege und Platze. Diese sollten u. a. auch Uber den unterirdischen
Bedienflachen (Parkgaragen) angelegt und in gefalliger Weise ausgestaltet
werden.

Mit der Einfihrung dieser funf verschiedenen Kategorien der Flachenwidmung
hoffte Gruen die Grundlage fir eine zufriedenstellende stadtebauliche Losung
gefunden zu haben; allerdings muissten vom Gesetzgeber zuvor die
entsprechenden  gesetzlichen Rahmenbedingungen geschaffen werden. Ein
Instrument konne z. B. die gunstigere Bewertung unterirdischer Parkflachen
sein.?®® Grundsatzlich kann gesagt werden, dass an Gruens Konzepten fiir die
Abwicklung des ruhenden Verkehrs wund seinen Vorgaben fiur den
FuRgangerverkehr wichtige Planungsgrundsatze, die er spater bei seinen

297 arkennbar sind.

Planungen fur das Kerngebiet Wien einbrachte
Gruen entwickelte eine strukturelle Gliederung des Planungsgebietes, wobei er
.vier Zentren mit umgebender geringerer Dichte und dazwischenliegenden

Grinstreifen“?%

vorschlug, die durch eine leistungsfahige U-Bahn-Linie
erschlossen werden sollten. AuRerdem waren noch Sondergebiete sowie Wald-
und Wiesengebiete vorgesehen.

Die Zentren sollten in Kerngebiete, Kernrahmengebiete und Randgebiete

gegliedert werden, wobei auch die entsprechenden Nutzungen genau definiert

2% Epd. S. 11.

2%Gruens Vorschlag war, dass Bedienflachen (Abs#iip) an der Oberflache in die verbaubare Flache
einzurechnen seien, unterirdische jedoch nicht. Bbd?2.

297 Wesentliche Grundsétze, die sich auch in Gruemsi&tKerngebiet Wien* finden, sind vor allem die
Gestaltung der Zentren als FuRgéangergebiete, ierdalhe notwendigen Einrichtungen ful3laufig zu iehren
sind; die Verlagerung von Einrichtungen fiir deafBienden und ruhenden Verkehr in Gebiete aul3erkalb d
Zentren (vgl. Parkraumkonzept fir die Wiener Inteds; die gute Anbindung an ein leistungsfahiges
Verkehrsmittel; eine moderate Nutzungsmischung salié¢ Absiedlung stérender Nutzungen aus den
Kerngebieten. Vgl. dazu Kapitel 6.1., besondersls.

2% victor Gruen International, Planung Wienerbergg&wiberstellung S. 11.
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wurden. Insgesamt wurde die Nutzung des Gebietes durch eine Erh6hung des
Anteils an Wohnungen stark modifiziert. In den Kerngebieten, die in ihrer GrolRe
beschrankt sein sollten, war eine besonders hohe Dichte vorgesehen.?*® Diese
Gebiete sollten ausnahmslos als FulRgangergebiete gestaltet werden. Alle
Einrichtungen fur den flieRenden und ruhenden Verkehr sollten sich aufRerhalb der
Kerngebiete befinden.

Fur die die Kerne umgebenden Kernrahmengebiete war eine geringere Dichte
geplant. Hier waren zwar Verkehrsflachen vorgesehen, jedoch forderte Gruen eine
prinzipielle — vertikale oder horizontale — Trennung zwischen Ful3gangerbereichen
und Verkehrswegen. Sowohl in den Kernrahmengebieten als auch in den daran
anschlieenden, noch geringer verbauten Kernrandgebieten sollte die Anbindung
an den o6ffentlichen Verkehr erfolgen.

Die Erhaltung der auf dem Gelande bestehenden Industriegebiete als
Sondergebiete war in Gruens Konzept vorgesehen. Ebenso war die Ansiedlung
von Gewerbebetrieben in den ungunstiger gelegenen Teilen des Gebietes geplant.
Die direkt an den Grungurtel grenzenden Gebiete sollten hingegen bevorzugt fur
Wohnungen, Hotels und Gemeinschaftsanlagen genutzt werden.3®

Gruen Dbetrachtete das Wienerberg-Gebiet als wichtiges stadtebauliches
Entwicklungsgebiet. Er warnte aber vor den Konsequenzen einer ungeordneten
Planung ohne inneren Zusammenhang. In seinem Konzept fur die Nutzung des
Gebietes setzte er sich mit den Gefahren der Monofunktionalitat auseinander, die
aus einer vielfach zu weit gegangenen Funktionstrennung erwachsen sei. Gruen
wollte dagegen ein abwechslungsreiches und lebendiges Stadtviertel schaffen, in
dem die verschiedenen Nutzungen sinnvoll und harmonisch verbunden seien. Auf
der Basis dieser Grundsatze stellte Gruen fir die verschiedenen Bereiche des
Planungsgebietes erlaubte bzw. verbotene Nutzungen zusammen.>**

GroRes  Augenmerk widmete Gruen auch der Untersuchung der
Verkehrsverhéltnisse. Dabei zeigte er als ein weiteres Problem der herkbmmlichen
Planung die absehbare Verkehrsproblematik, besonders zu Betriebsbeginn und
Betriebsschluss, auf. Daher setzte er sich fur eine Trennung von Individual- und
offentlichem Verkehr ein und forderte die Errichtung zentraler unterirdischer

29 Anhand der ermittelten maximalen Gehdistanz emretthGruen ein Baugebiet von 350 Meter
Durchmesser. Victor Gruen International, Wienerbei@riinde, 1. Arbeitsbericht, S. 14.

SO Epd. S. 15.

3150 waren zum Beispiel in den Kerngebieten BurasdBafte, Hotels, Wohnungen und &ffentliche
Einrichtungen erlaubt, jedoch keine Industrie- Gelverbebetriebe. Ebd. S. 18.
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Autoabstellplatze. Besonders wichtig war dabei die Gewahrleistung der
FuRlaufigkeit, daher betonte Gruen die Notwendigkeit von in erreichbarer Nahe
liegenden Haltestellen 6ffentlicher Verkehrsmittel. Die Gestaltung von attraktiven
FuRRgangerbereichen war auch hier fur Gruen ein entscheidender Punkt:

.Die Bereitwilligkeit, Distanzen zu gehen, hangt teilweise von der Qualitat der
Fussgéangerbereiche [sicl] ab. Wenn separierte, nicht vom Autoverkehr oder sonstigen
Verkehr gestdrte Fussgangergebiete [sic!] geschaffen werden kénnen und diese durch
interessante und angenehme Stadtlandschaft fuhren, wenn weiters fir Wetterschutz
Vorsorge getroffen werden kann, ist die Bereitwilligkeit zu Fuss [sic!] zu gehen natirlich
grosser [sic!], als wenn widrige Umstande wie Warten auf Verkehrssignale, Gefahren
durch Automobilverkehr, nicht ansprechende Stadtlandschaft das zu Fuss [sicl] gehen
unattraktiv machen."**

Auch der okologische Aspekt war fur Gruen von entscheidender Bedeutung. Bei
der Gestaltung des neuen Stadtteils am Wienerberg sollten topographische
Eigenheiten des Gelandes beriicksichtigt werden, z. B. in Form der Einbeziehung
bestehender Teiche in die vorgesehenen Parkanlagen.

In den 70er Jahren floss die von Gruen vertretene Planungsauffassung in die
Vorgaben der Wiener Stadtplanung fir die Gestaltung des stadtebaulichen
Entwicklungsgebietes am Wienerberg ein. Bei der Ausschreibung eines
stadtebaulichen Ideenwettbewerbes fiir die Neugestaltung des Wienerbergs wurde
die Berucksichtigung der landschaftlichen Voraussetzungen zur Bedingung
gemacht. Aus diesem Wettbewerb ging der Architekt Otto Hauselmayer als Sieger
hervor. Seit 1978 erfolgten Planung und Bau einer grof3en Wohnsiedlung auf dem
Ostlichen Wienerberg. In den Jahren 1983 bis 1990 wurde das Gebiet des
Wienerbergs als Erholungsgebiet neu gestaltet. Dabei wurde das 90 ha grolRe
Gebiet ostlich der Triester StraRe in 7 Abschnitte gegliedert und jeweils ein
Landschaftsplan erstellt. Es erfolgten eine Sanierung der Deponiebereiche sowie
eine Aufforstung des Geléandes.

Auf dem westlichen Wienerberg, an der sudlichen Stadteinfahrt, entstand in den

1990er Jahren der Business Park Vienna mit zahlreichen Hochhausern.3%

92Epd. S. 8.
303 Stadtplanung Wien, MA 18 — Stadtentwicklung undd§ikanung (Hg.), Wien: Stadtebau. Der Stand der
Dinge. Wien 2000. S. 56 f.
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6. 7. Zentrum Floridsdorf

Im Auftrag der MA 18 erarbeitete die Arbeitsgemeinschaft Victor Gruen
International und Architekt Georg Frankl eine Studie zur Gestaltung des Gebietes
um den Floridsdorfer Bahnhof.3** Im August 1969 wurde die Studie ,Zentrum
Floridsdorf“ vorgelegt. Im Sinne der Idee der Starkung der polyzentrischen
Stadtstruktur sollte ein Geschafts-, Buro- und Wohnkomplex mit guter Anbindung
an den o6ffentlichen Verkehr entstehen. Auch die Errichtung von Restaurants, eines
Kinos, eines Kindergartens sowie von Sport- und Freizeitanlagen war geplant. Zur
Bewaltigung des Individualverkehrs waren vier Garagen mit insgesamt 5.400
Autoabstellplatzen vorgesehen.

Die Planer legten mehrere Varianten vor, die sich hinsichtlich des Umfangs der
Verbauung unterschieden, wobei in allen Varianten eine Uberbauung des
Bahnhofsvorplatzes vorgesehen war. Das geplante Zentrum sollte in der
umfassendsten Variante drei Ebenen umfassen, die Stral3enebene, eine
FuRgangerebene und eine Terrassenebene. Im Einkaufszentrum waren drei
Kaufhduser mit zum groRten Teil auf der FuRgangerebene angesiedelten
Verkaufsflachen geplant. Die Warenanlieferung sollte Uber ein unterirdisches
Lagergeschol3 sowie Uber Ladestationen auf Stral3enniveau erfolgen. Auf der
Terrassenebene war ein ,gréRerer freier Platz [...] fur 6ffentliche Veranstaltungen
wie Freiluft-Theater, Konzerte, Freiluft-Ausstellungen oder z. B. Kirtage*3®
vorgesehen. Auf dieser Ebene sollten auch gastronomische Betriebe,
Freizeiteinrichtungen, ein Kindergarten, Biros und Wohnungen angesiedelt sein.
Wesentliche Punkte waren weiters die kreuzungsfreie Anbindung des Zentrums an
die Haltestellen 6ffentlicher Verkehrsmittel sowie ausreichende Parkmdglichkeiten.
Gruens Planungen fir das ,Zentrum Floridsdorf”, die eine vollige Neugestaltung
des Gebietes um den Floridsdorfer Bahnhof vorsahen, und die zur Schaffung
eines ganzlich neuen Stadstteils, vergleichbar mit seinen spéateren Planungen flur
den Bereich der Rossauer Kaserne im 9.Bezirk®®, gefiihrt hatten, waren wohl zu

radikal und wurden seitens der Stadt Wien nicht umgesetzt.

304 Das Planungsgebiet umfasste das Gebiet zwiscloeid$dorfer HauptstraRe (N), SchloRhoferstrae (NO)
Bahn (S) und Leopold-Ferstl-Gasse (SW).

395 Arbeitsgemeinschaft Victor Gruen International/@gBrankl, Zentrum Floridsdorf. Wien 1969. S. 4.

398 vgl. Kapitel 6.1., besonders S. 88.
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Abb.18: Zentrum Floridsdorf (1969)
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7. Die stadtebaulichen Grundkonzepte Gruens und ihr e Wirkung

7. 1. Das Prinzip der Urbanitat

Wahrend seiner langjéahrigen planerischen Tatigkeit in den USA war Victor Gruen
mit einer Reihe von stadtebaulichen Fehlentwicklungen konfrontiert, die im
Rahmen der vorliegenden Arbeit bereits geschildert wurden.

Wie auch andere Architekten und Planer der Nachkriegszeit begann Gruen, sich
mit diesen Phanomenen — wie der unkontrollierten flachenmalligen Ausdehnung
der Stadte, dem Verfall der Stadtzentren und der zunehmenden
Verkehrsproblematik — auseinanderzusetzen. Seine Uberlegungen veranlassten
ihn schlieB3lich dazu, das Prinzip der ,Urbanitat‘, das seiner Meinung nach die
Grundlage fur jede gesunde Stadtentwicklung war, in seinen theoretischen

Schriften auszuformulieren.

In seinen zahlreichen Bichern und Artikeln entwickelte Gruen auf der Basis der
Stadterneuerungskonzepte, die er im Zuge seiner Beratertatigkeit fir verschiedene
amerikanische und europaische Stadtverwaltungen erarbeitet hatte, sein Konzept
von Urbanitat als Grundvoraussetzung fur das Funktionieren jeglichen stadtischen

Lebens:

~Wenn ich von Urbanitat spreche, beziehe ich mich auf drei ineinandergreifende
Bedingungen, die meiner Meinung nach wesentlich sind:

1. Gelegenheit zu direkten menschlichen Beziehungen.

2. Gelegenheit zum freien Austausch von Ideen und Gitern.

3. Ein groRes Mal an menschlicher Freiheit, geschaffen durch die Bereitstellung
vielfaltigster Auswahiméglichkeiten.“*%’

Urbanitat bedeutete somit fir Gruen die Mdéglichkeit, zwischen verschiedenen
Angeboten auswahlen zu konnen, sei es bei der Wahl einer entsprechenden
Ausbildung, bei der Entscheidung zwischen verschiedenen kulturellen Angeboten
bis hin zur Entscheidung fir eine jeweils adaquate Lebensform. Diese Vielfalt
verschiedener Gestaltungsmoglichkeiten und die Mdglichkeit eines Austauschs
zwischen unterschiedlichsten wirtschaftlichen, sozialen und ethnischen Gruppen
hielt er fur ein wesentliches Kennzeichen von Urbanitét.

Als Vorbild diente Gruen die historische Stadt, da sie tUber Jahrhunderte hinweg
ein komplexes Beziehungsgeflge darstellte und ihren Bewohnern eine Vielfalt an

Mdoglichkeiten und Zugang zu allen notwendigen stadtischen Funktionen bot:

%07 Gruen, Uberleben der Stadte S. 113.
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~Was wir heute historische Denkméaler nennen, war vor nicht allzu langer Zeit [...] ein
lebendiger, integraler Bestandteil nicht nur einer physischen Einheit, sondern
menschlicher Verhaltensformen. Die Stadte, die in der Vergangenheit gegriindet wurden
und die sich manchmal wahrend eines Zeitraumes von tausend oder mehr Jahren
organisch entwickelten, sind in ihren besten Zeiten Ausdriicke von Hoéchstleistungen
gewesen, die sich unter Berlicksichtigung gewisser Beschrankungen und Sachzwéange als
machbar erwiesen. [...] Sie enthielten das gesamte Inventar aller stéadtischen Funktionen,
wie sie sich aus Sesshaftigkeit, Gewerbe, Handel, Verwaltung, Kultur, Kunst und
Vergnugen ergaben, und zwar in einer Kkleinkérnigen, sozialen und funktionellen
Verflechtung.“*®

7. 2. Nutzungsmischung statt Trennung der Funktione n

Wie bereits ausgefuhrt, sah Gruen die Urbanitat allerdings in zunehmendem Mal3
durch moderne stadtebauliche Entwicklungen gefahrdet. Durch das rasante
Wachstum der Stadte im ausgehenden 19. und im Verlauf des 20. Jahrhunderts
sei es zum Verlust der urspringlichen stadtischen Strukturen gekommen, die
Entwicklung hin zu einer ,Anti-Stadt“ schreite voran. Im Zuge der Ausbreitung
stadtischer Ansiedlungen tber immer gro3ere Flachen, dem so genannten ,urban
sprawl®, verliere die Stadt ihre urspringlichen urbanen Qualitaten. Die
ursprunglichen kleinen funktionellen Einheiten entwickelten sich zu riesigen
monofunktionellen Stadtteilen. Durch die immer gré3er werdenden Entfernungen
komme es zur Zersplitterung in wirtschaftlicher, sozialer, ethnischer und
funktioneller Hinsicht und zur Ghettoisierung. Als auslésende Momente flr diese
Entwicklung nannte Gruen einerseits die technologische Entwicklung, die zum
rasanten Anstieg des Individualverkehrs filhre und damit den zunehmenden
Flachenbedarf bedinge. Zum anderen machte er auch Gesetzgeber und politische
Entscheidungstrager fur die unkontrollierte Ausdehnung der Stadte verantwortlich.
Aufgrund dieser Uberlegungen vertrat Gruen bei seinen Planungen das
stadtebauliche Prinzip der Nutzungsmischung, um eine ausreichende Verflechtung
der urbanen Funktionen sicherzustellen:

.Die stadtischen Strukturelemente (Nachbarschaften, Stadtviertel, Bezirke) sollen ein
erhdhtes Mal3 an Eigenleben erhalten. Jedes der Stadtelemente soll multifunktional, durch
kleinkérnige Verflechtung aller stadtgerechten Funktionen (berschaubar gestaltet
werden.“3%

3% 0hne Planung der Zukunft keine Rettung der Vergaheie. Ausschnitte aus der gleichnamigen Rede von
Viktor Gruen, gehalten am 11. Marz 1974. In: Bdabner u. a. (Hg.), Auf dem Weg zur nachhaltigen
Stadt. Schlussfolgerungen aus dem Werk Victor GGuerd aktuelle Strategien zu einer nachhaltigen
Stadtentwicklung. Symposium anlasslich des 100.u@stages von Victor Gruen am 16. und 17. Juli 2003
im Architekturzentrum Wien. Wien 2005. S. 81-878%.1.

309 Zentrum fir Umweltplanung (Hg.), Leitlinien furedStadtentwicklung. 15 Prinzipien. Wien 1973. S. 8.
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Mit diesem Ansatz stand Gruen zunachst noch im Gegensatz zur vorherrschenden
Linie der Wiener Stadtplanung, die in den 1960er Jahren noch stark vom Prinzip

der Trennung der Funktionen gepragt war.3'°

7. 3. Kompaktheit

Mit dem Konzept der Kompaktheit im urbanen Gebiet wollte Gruen der Gefahr der
Uberdehnung stadtischer Strukturen entgegenwirken. Als wesentliche MaRRnahme
zur Erzielung einer verdichteten urbanen Struktur schlug Gruen unter anderem das
Prinzip der Stadterneuerung vor, das er der vorherrschenden Entwicklung einer
kontinuierlichen Stadterweiterung entgegensetzte:

.ES soll jenes optimale MaRR von Verdichtung der Nutzung des stadtischen Bodens
angestrebt werden, das mit den Prinzipien der Gesundheit und Menschenwirde vereinbar
ist, wobei der Begriff Nutzung die Bedurfnisse fur Erholung und Freizeitgestaltung
einschliel3t. Als Mittel zur Erreichung der Kompaktheit im urbanen Gebiet sollen dienen:
Stadterneuerung (anstelle von Stadterweiterung), intensive Nutzung von urbanem
Brachland, bessere Landnutzung durch Anwendung dreidimensionaler
Planungsmethoden, Vorschriften bezlglich Mindestlandnutzung flr  Nutzbauten.
AulRerdem dient als Mittel zur Erreichung der Kompaktheit die Nutzung jenes Bodens, der
durch Umsiedlung aufRer-urbaner Funktionen und die Entflechtung der technischen
Unterstruktur verfugbar wird.“*"*

7. 4. Polyzentrische Stadtstruktur

Victor Gruen vertrat die Idee eines polyzentrischen Aufbaus gré3erer Stadte, d. h.
dass diese aus einem multifunktionalen Kern und mehreren Nebenzentren
bestehen sollten. Ausgehend vom Konzept des multifunktionellen Zentrums
entwickelte Gruen in den 1960er Jahren in seinen Arbeiten zur Sanierung von
Stadtkernen und zur Stadtteilrevitalisierung die Idee einer ,Cellular Metropolis” als
MalRnahme gegen Zersiedelung und Fragmentierung. Grundprinzip der ,Cellular
Metropolis® — die sich am biologischen Aufbau eines Organismus orientiert — ist
eine zellenartige Stadtstruktur mit polyzentrischem Aufbau.>*?

Diese Stadte der Zukunft sollten nach Gruens Vorstellungen ihren Bewohnern alle
urbanen Errungenschaften zur Verfigung stellen, gleichzeitig aber auch leichten
Zugang zu Gringebieten ermoglichen. In seinem Stadtkonzept erkannte Victor

$10v/gl. Abschnitt 4. 2.

311 Zentrum fir Umweltplanung, Leitlinien fiir die Stadtwicklung. S. 6 f.

312 Analog zu den Organisationsformen in der Natultso demnach die Stadte der Zukunft einen
zellenartigen Aufbau haben — mit einem Kern alstZan, jeweils umgeben von ,Protoplasma’. Beginnend
bei kleinen Nachbarschaften mit multifunktionelldachbarschaftszentren sollte dieses Muster sich zu
sternartigen Agglomerationen von jeweils héheraratichie differenzieren, bis hin zur Konstellation
mehrerer Stadte um ein ,metropolitisches Zentruidapfinger, Victor Gruen und Rudi Baumfeld S. 273
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Gruen als einer der ersten den Zusammenhang zwischen Stadtplanung und
Raumplanung.

Die Idee einer polyzentrischen Stadtstruktur fand auch Eingang in Gruens
Planungen fur Wien, zum Beispiel in seinen Entwurf zur Errichtung eines neuen

Stadtteils auf dem Wienerberg.>*?

7. 5. Vorrang fur den offentlichen Verkehr

Die Wiener Verkehrsplanung war in den ausgehenden 1960er Jahren vorrangig
von grof3 angelegten StralRenbauprojekten wie der Schaffung eines

Ubergeordneten SchnellstralRennetzes zur Bewaltigung der Problematik des

zunehmenden Individualverkehrs gekennzeichnet.®'*

Gruens Kritik richtete sich im Besonderen gegen diese Orientierung der
Stadtplanung an den Erfordernissen des Verkehrs. Sein Ziel war es, der
Stadtplanung neue Impulse zu geben und eine Neuorientierung zu bewirken:

.Die Verkehrsplanung ist eine Dienstleistung, nicht mehr und nicht weniger. Das wirkliche
Problem ist doch: wie vermindern wir den Verkehr, statt fir seine Vergrof3erung zu
planen? Wie kdnnen wir die Stadte so planen, dass die rdumlichen Distanzen so gering
wie mdglich werden und dass die Qualitat der Bleibeorte, also der Wohnungen, und die
Qualitat der Pflichtorte, also der Arbeitsplatze, und schlie3lich die Qualitat der Wahlorte,
das sind die Theater, Kinos, Diskotheken usw., so hochwertig ist, dass unsere Bleiben als
Hauptelement von einer so Uberragenden ,vergniglichen’ Qualitat sind, dass wir meistens
dort bleiben wollen und wir in uns nicht das Bedurfnis oder den Zwang verspiren, andere
Orte aufzusuchen.***®

Daher forderte Gruen den vorrangigen Ausbau des o6ffentlichen Verkehrs und eine
grundsétzliche Prioritat fur diesen:

.Kollektivwverkehr  soll ermutigt und Individualverkehr entmutigt werden. Als
Kollektivverkehr sollen alle jene vielfaltigen Methoden betrachtet werden, die zum
Transport von Personen und Gitern in zusammenfassender Weise geeignet sind. Neue
Methoden sollen erforscht und erprobt werden. Die Kollektivwerkehrsmittel sollen in
Relation zu Entfernungen und zu Besiedlungsdichten in zahlreichen Variationen geplant
und so einheitlich wie méglich gestaltet und betrieben werden. Ziel ist die Minimierung der
Umsteigenotwendigkeit und Steigerung der Attraktivitat.“*'®

$3\/gl. Abschnitt 6. 6.

%14 Die Durchsicht der entsprechenden Jahrgénge discBgft ,Aufbau“ macht deutlich, dass das
StralRenbauprogramm als vorrangige MaRnahme zungtdes Verkehrsproblems angesehen wurde, obwohl
zunehmend auch der Ausbau des 6ffentlichen Verkeh&nne einer Gesamtlésung thematisiert wurde.

Vgl. Rudolf Koller, Bauprobleme der Bundeshauptstadsungen im Hinblick auf Wirtschafts- und
Stadtentwicklung. In: Aufbau 24. Jg. (1969), Hef61 9-21.

315 adalbert Reif, Das Dickicht der Stadte entwirrerierview mit Victor Gruen. In: Arbeiter-Zeitung01
Janner 1976. Zitiert nach: Trebersburg, Victor Graas heutiger Sicht S. 40.

316 Zentrum fiir Umweltplanung, Leitlinien fiir die Stadtwicklung, S. 11.
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Gruens Einsatz fur leistungsfahige offentliche Verkehrsmittel und gegen einen
vorrangigen Ausbau des Stral3ennetzes zeigte sich besonders wahrend seiner
Zusammenarbeit mit den Vertretern der Wiener Stadtplanung bei der Erarbeitung
seines Innenstadtkonzepts. Gruen setzte sich fir ein leistungsfahiges U-Bahn-
Netz mit einem zentralen Knotenpunkt im Stadtzentrum ein. Seine Argumente
wurden schlie3lich akzeptiert und die in Betracht gezogene billigere Alternative
einer das Zentrum entlang der RingstraBe umfahrenden U-Bahn verworfen.?!’
Ebenso wurde Gruens Kritik an der geringen Attaktivitdt der innerstadtischen

Buslinien angenommen und das innerstadtische Verkehrssystem neu organisiert.

7. 6. Schaffung von Umweltoasen

Ein wesentliches Konzept zur Wiederbelebung von Stadtkernen war die Idee der
Schaffung von Umweltoasen:

LAls Umweltoase wird ein stadtisches Gebiet bezeichnet, in dem durch geeignete
MalRnahmen, radikale Verminderung des Oberflachenverkehrs, Verbesserung von
Heizanlagen, MaRRnahmen zur Verminderung des Larms und durch ausschliel3liche
Zulassung von umweltfreundlichen Fahrzeugen, optimale Umweltbedingungen, frei von
Luftverpestung, Larmplage und Verkehrsgefahren, geschaffen werden.“3'®

In einer Umweltoase, wie Victor Gruen sie fur die Wiener Innenstadt vorschlug, ist
der offentliche Raum in erster Linie den menschlichen Aktivitaten gewidmet; der
Oberflachenverkehr spielt dagegen nur eine sekundare Rolle. Mit dem Konzept
der Umweltoase entwickelte Gruen ein Modell, dem ein am historischen Vorbild
orientiertes Verstandnis von Urbanitat und offentlichem Raum zugrunde lag. Gruen
empfahl in seiner Studie ,Kerngebiet Wien*, das gesamte Gebiet der Innenstadt
als Umweltoase zu gestalten und rechnete auch mit der Madglichkeit der
Ausdehnung auf benachbarte Stadtteile. Er setzte sich nachdricklich fur die
Umsetzung des Gesamtkonzepts ein, die Errichtung von Ful3gédngerzonen in
einzelnen StralRenzigen hielt er flr nicht mit dem Konzeptgedanken vereinbar.

Eine derartig umfassende Umgestaltung wurde aber seitens der Stadt Wien fur
nicht durchfiihrbar gehalten, so dass nur Teile des Konzepts umgesetzt wurden.
Allerdings fuhrten auch diese Malinahmen zu einer Umgestaltung der Wiener
Innenstadt und einer grundlegenden Belebung des innerstadtischen Lebens. Viele
Gedanken, die von Gruen in seinem Innenstadtkonzept entwickelt wurden, zum

Beispiel die Nutzung des offentlichen Raumes fur Feste und Veranstaltungen,

317 Trebersburg, Victor Gruen aus heutiger Sicht S. 39
318 victor Gruen: Umweltoasen — Kerngebiet Wien alisBeel S. 76.
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wurden in der Folge aufgenommen und tragen heute zur Attraktivitdt der Wiener
Innenstadt bei.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass die von Victor Gruen in seinen
Arbeiten fur die Wiener Stadtplanung vertretenen ldeen vielfach in Konflikt mit der
damals vorherrschenden Linie standen. Erst um die Mitte der 1970er Jahre kam es
zu einer Neuorientierung in der Stadtplanung, wobei viele Impulse, die sich in
Gruens Publikationen finden, aufgenommen wurden.

Im Stadtentwicklungsplan (STEP) 84 wurden neue ,Grundsatze fur die Wiener
Stadtentwicklungspolitik® formuliert, die einen Paradigmenwechsel in der
Stadtplanung zeigen: Das Konzept der ,autogerechten Stadt* wurde aufgegeben,
die bisherige radial-konzentrische Ausdehnung der Stadt kritisch hinterfragt und
das Prinzip der Mischnutzung als Ziel postuliert.3'® Die Vorstellung von der
historischen Stadt erhielt — nach Jahren eher geringer Wertschéatzung — wieder
eine positive Bedeutung, das Prinzip einer ,sanften Stadterneuerung“ nach dem

,Wiener Modell“ wurde zum vorherrschenden Paradigma der Stadtplanung.?°

8. Umweltplanung als Grundlage der Stadtplanung

Die Auseinandersetzung mit den Planungen Victor Gruens zeigt, dass fur ihn das
Konzept der Nachhaltigkeit die Grundlage der stadtebaulichen Planungspraxis
darstellte. Gruen entwickelte bereits relativ frih eine ,ganzheitliche
Planungsauffassung“®?*; er verfolgte stets viele Ansatze, von denen er sich
Anst6Re zur Verbesserung der menschlichen Umwelt versprach. Der in den
1960er Jahren in den USA in zunehmendem Mal} Ooffentlich diskutierte
Umweltschutzgedanke wurde von Gruen aufgenommen. Die Frage der
Verbesserung der Umweltbedingungen wurde besonders fiir seine Arbeiten in
seinem letzten Lebensabschnitt entscheidend, nachdem er sich im Alter von 65
Jahren offiziell aus dem von ihm gegrindeten Planungsbiro Victor Gruen
Associates zuriickgezogen hatte. Die von ihm 1968 gegrindete gemeinnitzige
Victor Gruen Foundation for Environmental Planning in Los Angeles war eine der
ersten Organisationen, die sich mit Fragen von Nachhaltigkeit und

umweltvertraglicher Planung beschéaftigten. Nach seiner Rickkehr in seine

319 Stadtentwicklungsplan Wien S. 47 f.
20 pirhofer/Stimmer, Plane fir Wien S. 75 ff.
%21 Hausegger, Think Tank S. 32.
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Geburtsstadt Wien errichtete Gruen hier im Jahre 1972 das Zentrum fir
Umweltplanung (ZUP), eine Schwesterorganisation der Victor Gruen Foundation
for Environmental Planning, die eng mit dieser zusammenarbeitete. In den Jahren
zwischen 1966 und 1972 unternahm Victor Gruen gemeinsam mit seiner Frau
Kemija zahlreiche Vortragsreisen durch Europa.??

In Gruens letzten Lebensjahren wurde das Zentrum fir Umweltplanung, das in
einer Wohnung im 4. Wiener Gemeindebezirk untergebracht war, zum Mittelpunkt
seiner Aktivitdten. Im ZUP versuchte Gruen gemeinsam mit Fachleuten aus
verschiedensten Disziplinen Strategien fir eine umweltgerechte Planung und
Stadtentwicklung zu erarbeiten. Auch Fragen der wirtschaftlichen und sozialen
Entwicklung sowie der Energiepolitik wurden vom ZUP untersucht. Gruen verstand
Umweltplanung als einen interdisziplindren Vorgang, der dazu dienen sollte, ein

«323 7 schaffen und Umweltkrisen zu

.optimales Umweltbeziehungsmuster
verhindern. Als wesentliche Grundlagen dafur betrachtete Gruen die Nutzung
erneuerbarer Energien sowie den Ausbau eines leistungsfahigen und leistbaren
offentlichen Verkehrssystems.

Die Mitarbeiter des Zentrums fur Umweltplanung, die in verschiedenen Bereichen
der Wissenschaft, aber bei Behérden und in der Wirtschaft tatig waren, kamen in
regelmaRigen Abstanden zu informellen Treffen zusammen. Wichtig waren auch
die zahlreichen Kontakte, die das ZUP mit zahlreichen internationalen
Forschungseinrichtungen pflegte.

Das wichtigste Anliegen war die Information der Offentlichkeit in verschiedensten
Fragen der Umweltplanung. Das Zentrum fir Umweltplanung gab Bicher und
Broschiren heraus und veranstaltete Konferenzen und Seminare zum Thema
Umwelt und umweltgerechter Stadtplanung. Eine weitere Aufgabe war die
Beratung verschiedener Behdrden und Institutionen in diesen Fragen.

Bereits in der Grundungssitzung des ZUP befasste man sich mit der Frage der
Erarbeitung von Leitlinien fur die stadtebauliche Entwicklung von Wien, ,als

Antwort und Korrektiv zu den bereits von anderer Seite erarbeiteten Leitlinien flr

322 Jill Tatzreiter, Victor Gruen. Vom Shopdesignene8tadtplaner. Geisteswiss. Diplomarbeit, Innsbruck
2009. S. 95 ff.

32 Darunter verstand Gruen die Gesamtheit aller Bezigen des Menschen mit allen anderen Bereichen der
Natur, sowie auch gesellschaftliche Beziehungem. Z&ntrum fir Umweltplanung. Zielsetzungen,
Organisation, Arbeitsbereich. Wien 1973. S. 32 f.
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die Planung stadtebaulicher MaRnahmen“*?*. In dem vom ZUP zu diesem Thema
herausgegebenen Dokument betonte man die Notwendigkeit von Richtlinien fr
die Raumplanung, Regionalplanung und Stadtplanung, die auf die Zukunft hin
orientiert und ,auf dem Fundament der 0©kologischen Umweltplanung

“32% sein miissten und forderte, dass ,alle projektierten [...] Vorhaben

aufbauend
auch dann, wenn sie formell schon beschlossen wurden, im Licht der Leitlinien
Uberpruft, und wenn notwendig und wenn sie sich in Konfliktsituationen mit den
Zielsetzungen der Leitlinien befinden, geandert werden“3%°,

Wesentliche Planungsprinzipien waren dabei das Konzept einer polyzentrischen
Stadt mit ausreichender Dichte; das Prinzip der Multifunktionalitat und der
Ausschluss stadtfremder Funktionen. Hinsichtlich der Durchfiihrung betonte das
Dokument des ZUP die Bedeutung der Information der Offentlichkeit.

Als eine groRe Gefahr betrachtete Victor Gruen das unkontrollierte
Wirtschaftswachstum und den fortgesetzten Raubbau an den naturlichen
Ressourcen. Auch der Atomkraft stand Gruen ablehnend gegeniber und
distanzierte sich trotz seiner lebenslangen Néhe zur Sozialdemokratie deutlich von
der in den spaten 70er Jahren von der SPO vertretenen Linie in der Frage der
Nutzung der Kernenergie.**” Gruen lehnte die Verwendung von Kernkraft als
Energiequelle wegen der unabsehbaren Konsequenzen ab und &ul3erte
Verstandnis fur die Angst der Menschen ,gegentber einer unterentwickelten und
gefahrlichen Technologie“*?®, die sich in der Ablehnung der Inbetriebnahme des
Atomkraftwerkes Zwentendorf bei der Volksabstimmung 1978 &auf3erte und zum
Ausstieg Osterreichs aus der Kernenergie fiihrte.

Gruen, der sich bereits lange mit der Gefahr einer globalen Umweltkrise

auseinandergesetzt hatte, setzte sich intensiv fur die Nutzung erneuerbarer

324 Josef Hermann Stiegler, In memoriam Victor Daviti&. Erinnerungen an einen Philosophen, der als
Stadtplaner beriihmt wurde. In: Wiener Zeitung,bruar 1980.

325 7entrum fir Umweltplanung (Hg.), Grundlagen fie dichaffung von Leitlinien fiir die Stadtentwicklung
[0.J.]S. 3.

28 Epd.

%27 Er bekannte sich stets offen zur Sozialdemokraiiel es war fiir seinen Charakter bezeichnendituaR
sein Nahverhéltnis zur Regierungspartei und zu &eggsmitgliedern nicht daran hinderte, beziglieh d
Kernkraftwerke eine unbeugsam gegnerische Halturtgezvahren. Die damit eintretende Distanzierung
mancher seiner Freunde hat er bewul3t auf sich gaeamDas war um so respektabler, als er das Zentrum
fur Umweltplanung nur unter standigen materiellenggn aufrecht erhalten konnte.“ Stiegler, In maarar
Victor David Gruen.

328 victor Gruen, Die Angst vor dem Unheimlichen. Bukunft. Sozialistische Zeitschrift fiir Politik,
Wirtschaft und Kultur. Heft 10, Oktober 1978. S. 32
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Energien ein. Von besonderer Bedeutung war sein Einsatz fur die Nutzung von
Sonnenenergie und die Verbreitung von Solararchitektur in Osterreich.

In der am 21. Oktober 1977 vom Zentrum fur Umweltplanung verdffentlichten
Resolution fiir eine raschere Verbreitung der Sonnenenergienutzung in Osterreich
wurde die Nutzung erneuerbarer Energien — die Gruen als ,FlieR3energien [...], die
sich im Kreislauf der Natur standig erneuern“**®, bezeichnete und zu denen er u. a.
Sonnenenergie, Wasserkraft, Erdwarme und Biogase zahlte — gefordert.
Energiequellen, die aufgrund von Schadstoffemissionen Mensch und Umwelt
schadigen, wurden abgelehnt und die Errichtung eines ,autarken Energiesystems,
das sich hauptsachlich auf die Verwendung von Wasserkraft und Sonnenenergie

aufbaut“3*°

, gefordert. Die Umsetzung dieses neuen Energiesystems sei von der
Forderung durch staatliche MalRBhahmen sowie von entsprechenden gesetzlichen
Rahmenbedingungen abhangig. Die vom ZUP in dieser Resolution vorgebrachten
Uberlegungen waren zukunftsweisend und sind auch heute noch aktuell.

Das Zentrum fur Umweltplanung kampfte allerdings bereits zu Lebzeiten Gruens
mit finanziellen Problemen, da es keinerlei Unterstlitzung von staatlicher Seite
erhielt und musste nach Victor Gruens Tod geschlossen werden. Dennoch darf
man den Einfluss, den die Arbeit des ZUP auf die weitere Auseinandersetzung mit
Fragen von Umweltplanung und Umweltschutz hatte, nicht unterschatzen.®** Der
schriftliche Nachlass des ZUP, der von Theresia Lung gesichtet und dokumentiert
wurde, befindet sich heute im Archiv der Abteilung Okologie des Naturhistorischen

Museums.

9. Resumee: Victor Gruens Planungen fur Wien und ih re Wirkung

Die meisten der in dieser Arbeit vorgestellten Projekte Victor Gruens sucht man
heute in Wien vergeblich. Wie im Fall von Roland Rainer, der von seinem Amt als
Leiter der Wiener Stadtplanung Ende 1962 aufgrund mangelnder Unterstitzung
seitens des Gemeinderats zurlcktrat, ist man daher zunachst auch bei Victor
Gruen versucht, von einem ,Scheitern an der Planungsburokratie* zu sprechen.

Gruens Position als externer Berater der Wiener Stadtplanung brachte es mit sich,

dass er nur wenig Einfluss auf die konkrete Umsetzung seiner Planungen nehmen

$Resolution vom 21. 10. 1977 fir eine raschere \&img der Sonnenenergie in Osterreich.

Wiedergegeben und kommentiert bei TrebersburgoYiéruen aus heutiger Sicht S. 41
%30 Resolution vom 21. 10. 1977 S. 42.
%31 Tatzreiter, Victor Gruen S. 95-98.
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konnte. Damals wie heute fehlte den Verantwortlichen vielfach der Mut, neue und
revolutiondre Konzepte umzusetzen und Fehlentwicklungen nachhaltig und
engagiert entgegenzutreten.®*> Gruen auRerte oft Kritik an der vorherrschenden
Linie der Stadtplanung, besonders was die Verkehrsplanung betraf.>*?
Andererseits fanden manche seiner ldeen und Anregungen trotz der intensiven
Zusammenarbeit mit den ausfihrenden Abteilungen des Ofteren nur wenig
Verstandnis seitens der Vertreter der Wiener Stadtplanung.®**

Gruens Beratertatigkeit fiel in eine Phase des Umdenkens in der Wiener
Stadtplanung. Stadtebauliche Themen waren nicht mehr ausschlie3lich eine
Angelegenheit von Fachleuten und Politikern, sondern wurden zunehmend an die
Offentlichkeit getragen und in den Medien diskutiert. Die Rolle der Medien, vor
allem der Zeitungen, erfuhr in diesem Zusammenhang eine groRe Aufwertung, ein
Umstand, der — wie in Abschnitt 6.4. ausfihrlich dargestellt — von entscheidender
Bedeutung fur die wenigstens teilweise Realisierung von Gruens
Innenstadtkonzept wurde.

Von einem Scheitern Gruens kann nicht mehr gesprochen werden, wenn man die
Wirkung der von ihm eingebrachten Planungsgrundsatze betrachtet. Trotz aller
Schwierigkeiten, mit denen Gruen wahrend seiner Tatigkeit als Berater der Wiener
Stadtplanung konfrontiert war, und obwohl nur wenige seiner Projekte, die er so
detailreich entwickelte, tatsachlich in der von ihm vorgeschlagenen Form
ausgefuhrt wurden, zeigt sich bei genauerer Analyse, dass Gruens Arbeiten
wesentliche Grundprinzipien enthalten, die — wenn auch oft mit einigem zeitlichen
Abstand — von Richtung weisendem Einfluss fur die spatere stadtische
Planungsphilosophie und von nachhaltiger Bedeutung fir die Wiener
Stadtplanungspraxis seit den 1980er Jahren wurden.

Zu Victor Gruens wesentlichen Leistungen gehort, dass er verschiedene neuartige
Planungsgrundsatze, die wahrend seiner Arbeit in den USA kennen lernte, in seine

%32 Dass die Zusammenarbeit zwischen der Wiener Staultpg und den beauftragen externen Beratern bis in
die Gegenwart haufig ein problembelastetes istt geth aus den Berichten anderer Wissenschaftteohe

Vgl. Hermann Knoflacher, Ganze City autofrei macHanOsterreich, 28. Juni 2008.

33 Wie bereits ausgefiihrt, waren die 1950er und 11988kere noch eine stark ,autoorientierte Phasetein
Wiener Stadtplanung. Ein Umbruch erfolgte erst amadf folgenden Jahrzehnt. Vgl. Hermann Knoflacher,
Die Bedeutung der Verkehrsplanung fiir die Stadtetdwng im 19. und 20. Jahrhundert. In: Alois
Niederstatter (Hg.), Stadt. Strom — StraRe — SehiBre Bedeutung des Verkehrs fiir die Genese der
mitteleuropéischen Stadtlandschaft (Beitrage zwgcBiehte der Stadte Mitteleuropas 16). Linz/Don@@12

S. 307-323. S. 309 f.

334vgl. Abschnitt 6.4.
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Planungen fir die Stadt Wien integrierte und auf diese Weise den Weg fir ein
neues Verstandnis von Stadtplanung ebnete.

Der wichtigste Grundsatz, der sich in allen Arbeiten Gruens findet, ist das Prinzip,
dass Planung unter Berlcksichtigung der Bedirfnisse der Menschen und im
Dialog mit allen Betroffenen zu erfolgen hat. Diesen neuartigen Ansatz, den Gruen
bereits in den 1950er Jahren entwickelte, legte er auch in seiner ,Charta fir Wien*
und in den , Leitlinien fur die Stadtentwicklung“ aus dem Jahre 1973 dar.3®

Darauf aufbauend haben Gruens Ideen auch zu einem neuen Verstandnis von
Verkehrsplanung beigetragen, welches in der Folge im Verkehrskonzept von 1994
und im Masterplan Verkehr von 2003 wirksam wurde. Nachdem die Auswirkungen
der Massenmotorisierung, vor denen Gruen schon friihzeitig warnte, lange Zeit
nicht beachtet worden waren, kam es seit den 1970er Jahren zu einem
Umdenken. Seit den 1990er Jahren wird Verkehrsplanung als ein integraler Teil
der Stadtplanung betrachtet.

Nicht zu unterschatzen ist die Bedeutung der Ansétze, die sich in Victor Gruens
umfangreichen Arbeiten zur Neugestaltung des Wiener Stadtzentrums finden.
Obwohl das Gesamtkonzept, das Gruen vorlegte, der Stadt Wien in den 1970er
Jahren nicht umsetzbar erschien, enthielt es viele Ideen, die weit in die Zukunft
wiesen. Es ist zu einem groRen Teil Gruens Verdienst, dass das Wiener
Stadtzentrum heute ein Gebiet mit hoher urbaner Qualitat ist. Gruen analysierte in
seiner detailreichen Studie samtliche Aspekte, die fur die Schaffung bzw.
Erhaltung eines solchen urbanen Zentrums notwendig sind und zeigte die
Zusammenhange zwischen Urbanitat und Mobilitdit auf. Das Ideal einer
.Umweltoase”, das Victor Gruen in seiner Studie ,Kerngebiet Wien* entwickelte,
konnte zwar nicht in vollem Umfang umgesetzt werden, jedoch bewirkte auch die
durchgefuhrte Teillésung eine Aufwertung des Gebietes durch die Beschrankung
des Individualverkehrs und die Gestaltung als Ful3gangerzone. Auf diese Weise
entwickelte sich in der der Wiener Innenstadt ein urbanes Zentrum, das dem
Wiener selbstverstandlich geworden ist und das auf Besucher aus dem In- und
Ausland eine grol3e Anziehungskraft ausubt. Gruens Vorschlag, die vom
Autoverkehr befreiten Flachen fur Markte, Feste und andere Veranstaltungen zu

335«The Charter of Vienna”: In: Victor Gruen, Das Uledren der Stadte. Wege aus der Umweltkrise: Zentren
als urbane Brennpunkte. Wien — Miinchen — Ziirich319.7338-352.

128



nutzen, wurde von der Stadt Wien aufgenommen: nicht nur grof3e Events wie das
jahrliche Stadtfest und der Sylvesterpfad, sondern auch die vielen anderen
regelmalRig abgehaltenen Veranstaltungen ziehen zahlreiche Besucher an. Die
hohe Attraktivitdt, die das Wiener Stadtzentrum heute ausstrahlt, beruht zu einem
Grol3teil auf der Umsetzung der Planungsgrundsatze Victor Gruens.

Wenn man Victor Gruens Schaffen aus heutiger Sicht betrachtet, darf auch die
Bedeutung seines Konzepts der Umweltplanung nicht tUbersehen werden. Seine
bereits in zahlreichen in den 1970er Jahren vom Zentrum fur Umweltplanung
herausgegebenen Schriften formulierte Zielsetzung, die Krise der Umwelt durch
konstruktive anstatt durch rein defensive Mallihahmen zu bewaéltigen, ist heute
aktueller denn je.3*®

Durch seine intensive Beschaftigung mit den sich immer deutlicher abzeichnenden
Umweltproblemen wandelte sich Gruen vom Stadt- und Verkehrsplaner zum
Verfechter einer zukunftsorientierten, ©6kologisch nachhaltigen und sozial
ausgewogenen Planung. In seine Vorstellung von einer menschengerechten
Umwelt bezog er neben dem 06kologischen auch vielfaltige Aspekte sozialer,
kultureller, wirtschaftlicher und kinstlerischer Art ein. Auf dieser Grundlage
entwickelte Gruen ein ganzheitliches Denken, wie es auch heute noch fir eine an
Nachhaltigkeit orientierte Planung unabdingbar ist. Bemerkenswert ist, dass Victor
Gruen trotz vieler Widerstande, mit denen er im Lauf seines Lebens konfrontiert
war, zeitlebens einer optimistischen Lebenseinstellung treu blieb:

,und so wage ich es denn, bewaffnet mit jenem langfristigen Optimismus, ohne den es
aussichtslos ist, fur die Zukunft zu hoffen, dass auch die Krisen, mit denen wir heute
konfrontiert sind, durch eine kurze, unangenehme Zeitspanne des Katzenjammers
hindurch, zu konstruktiver Arbeit fiihren werden. Der alte Ausspruch ,Wissen ist Macht’ hat
von seinem Wahrheitsgehalt nichts eingebi3t. Wenn wir unser Wissen zielbewusst fur die
Erhaltung der Menschheit einsetzen, dann besitzen wir auch die Macht, dieses Ziel zu
erreichen.***’

Eine solche von Optimismus und einer umfassenden humanistischen Weltsicht
gepragte Haltung, wie sie Victor Gruen vertrat, kann uns auch heute angesichts

aktueller Herausforderungen noch als Vorbild dienen.

336 vgl. dazu die Ausfilhrungen zum Thema ,Okostadt/igbwon Franz Skala in: In: Beate Fellner u. a.
(Hg.), Auf dem Weg zur nachhaltigen Stadt. Schhiggfrungen aus dem Werk Victor Gruens und aktuelle
Strategien zu einer nachhaltigen Stadtentwickl@ymposium anlasslich des 100. Geburtstages vormVict
Gruen am 16. und 17. Juli 2003 im Architekturzemtiien. Wien 2005. S. 89-118.

337 Gruen, Ohne Planung der Zukunft keine Rettungvéegangenheit S. 87
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Abstract

Der bedeutende osterreichisch-amerikanische Architekt und Stadtplaner Victor Gruen,
wurde 1903 als Viktor David Grinbaum in Wien geboren und verbrachte seine Jugend in
einem birgerlichen Umfeld, das von Weltoffenheit und liberalem Gedankengut gepréagt
war. Sein Vater, der Anwalt Adolf Griinbaum, war der Wiener Kunstszene sehr verbunden.
Victor Gruen erhielt eine Ausbildung an der Staatsgewerbeschule und an der Akademie
der Bildenden Kinste und war in den frihen 1930er Jahren auf dem Gebiet der
Innenarchitektur beschéaftigt. Gruens besondere Bewunderung galt dem Architekten Adolf
Loos, der in seinen Werken die Verbindung zwischen hohen kinstlerischem Anspruch und
Funktionalitat fand. Neben seiner beruflichen Tatigkeit galt sein besonderes Interesse
auch der Literatur und dem politischen Kabarett. Gruen, der judischer Abstammung war,
musste Wien 1938 verlassen und emigrierte in die USA, wo er lange Jahre als Architekt,
besonders auf dem Gebiet der Entwicklung von Einkaufszentren tatig war. In diesem
Zusammenhang war Gruen in zunehmendem Male mit der Problematik der so genannten
Suburbanisierung, d. h. der Verdédung der Stadtzentren durch die flachenmaRige
Ausdehnung der Stadte und durch den zunehmenden Individualverkehr konfrontiert. Das
von Gruen 1949 in Los Angeles gegriindete und bis in die 1960er Jahre geleitete
Planungsbiiro Victor Gruen Associates erarbeitete wesentliche Konzepte, um diesen
Entwicklungstendenzen entgegen zu wirken. Ende der 1960er Jahre kehrte Victor Gruen
in seine Heimatstadt Wien zurtick, wo er als Berater der Wiener Stadtplanung téatig war.

Zu den wichtigsten Projekten, die Victor Gruen im Auftrag der Stadt Wien entwickelte,
zéhlen vor allem sein bekanntes ,Innenstadtkonzept”, das letztlich zur Errichtung der
FuRgangerzone im Zentrum von Wien fuhrte, aber auch weniger bekannte Planungen wie
die Studien zur Errichtung der Donauinsel oder eines neuen Stadtteils auf dem
Wienerberg. Diese spate Periode im Schaffen Gruens kann allerdings nicht isoliert
verstanden werden, sondern lasst sich nur im Rahmen des Gesamtwerks sowie der
zeitgendssischen Entwicklungen auf den Gebieten der Architektur und der Stadtplanung
begreifen. Victor Gruen entwickelte ausgehend von seinen Erfahrungen in Amerika ein
neues Verstandnis von Urbanitdt und ein Bewusstsein fir drohende Fehlentwicklungen
auf dem Gebiet der Stadtplanung, die zum Beispiel durch eine zu starke Orientierung am
Individualverkehr bedingt waren. Bereits wahrend seiner Tatigkeit in den USA sowie als
Berater verschiedener Stadtverwaltungen versuchte Gruen, durch spezifische
RevitalisierungsmalBhahmen, wie z. B. die Einrichtung von Ful3géngergebieten im
innerstadtischen Bereich, diesen Entwicklungen entgegenzuwirken. Auf diese Weise
erwarb er sich einen Namen als Vertreter einer ,ganzheitlichen Planungsauffassung®,
deren Grundlage das Prinzip der Nachhaltigkeit bildete. Nach seiner Ruckkehr in seine

Heimatstadt gelang es Gruen, viele wichtige Neuansatze in die Wiener Stadtplanung
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einzubringen, obwohl er aufgrund seiner Position als externer Berater mit zahlreichen
Widerstadnden konfrontiert war. Obwohl nur wenige der von Gruen detailreich
ausgearbeiteten Planungen tatsachlich realisiert wurden, waren seine Arbeiten und das
darin vertretene Prinzip, dass der Mensch und seine Bedurfnisse im Mittelpunkt der
Planung stehen mussten, wegweisend fur ein Umdenken in der Wiener Stadtplanung in
den 1980er Jahren, das sich bereits im Stadtentwicklungsplan (STEP) 84 manifestierte

und die Grundlage fiir eine Entwicklung in Richtung nachhaltige Planung bildeten.
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