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Potenzialanalyse zu Superblocks in Ottakring 

 

Das Konzept der Superblocks hat sich nun endgültig auch bis Wien durchgesprochen. Nach der Pilotstudie SUPERBE und einer Detailplanung eines Superblocks 

im Volkertviertel, dessen Umsetzung aber abgesagt wurde, wird aktuell ein Superblocks in Favoriten umgesetzt.  

Ziel der vorliegenden Studie ist eine verfeinerte Potenzialanalyse hinsichtlich der Umsetzung von Superblocks in Ottakring. Aufbauend auf SUPERBE werden 

weitere Eignungs- und Notwendigkeitskriterien zur Bewertung von Potenzialgebieten herangezogen, um eine bessere Entscheidungsgrundlage zu haben. Für 

einen aussichtsreichen Superblock werden im Anschluss Detailüberlegungen hinsichtlich der Verkehrsorganisation und notwendiger Begleitmaßnahmen 

angestellt. Basierend auf ersten Erkenntnissen des Favoritner Super-Grätzls werden Umsetzungsempfehlungen formuliert. 
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 Ausgangslage 
Bevölkerungsentwicklung 

 
Abbildung 1: Bevölkerungsentwicklung seit 2002 

Pkw- u. Kombibestandsveränderung 

 
Abbildung 2: Pkw- u. Kombibestandsveränderung seit 2002  

Die Bevölkerungsentwicklung ist von starken Zuwächsen Mitte der 2000er 

und 2010er Jahre geprägt, gefolgt von einem Bevölkerungsrückgang seit 

2018.  

Der Pkw-Bestand im Bezirk hat seit 2002 sehr sprunghaft entwickelt. Die 

starken Bestandszuwächse in den Jahren 2012 und 2013 dürften auf die 

Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung auf Teile des 16. Bezirks und die 

zur Erlangung des Parkpickerls notwendige Zulassung im Bezirk 

zurückzuführen sein. In den letzten Jahren wurde teilweise ein absoluter 

Rückgang der Pkw-Bestands beobachtet, bei gleichzeitigem Rückgang der 

Bevölkerungszahl. Insgesamt 

 
EinwohnerInnen und Pkw bzw. Kombi 

 
Abbildung 3: Index von Bevölkerung (blau) und Pkw/Kombi (orange) seit 2002 

Motorisierungsgrad 

 
Abbildung 4: Motorisierungsgrad in Ottakring seit 2002  

Zum Jahreswechsel 2021/22 waren 101.648 Menschen und 32.716 Pkw und 

Kombis in Ottakring gemeldet. Die Bevölkerung ist in den letzten Jahren 

deutlich stärker gestiegen als die Pkw-Bestandszahlen, was zu einem 

Rückgang im Motorisierungsgrad (Pkw/1000 Einwohner*innen) führt. Die 

Stadt Wien gibt als eines der Klima- und Energieziele im Bereich Mobilität 

und Verkehr an, den Motorisierungsgrad bei privaten Pkw bis 2030 auf 250 

Pkw pro 1.000 EinwohnerInnen zu reduzieren (Stadt Wien, 2022). Aktuell 

liegt der Motorisierungsgrad (Pkw) in Wien bei 375, in Ottakring bei 322, 

jener der Privat-Pkw in Wien bei 318 und in Ottakring bei 282 (2018/19).  

 
Parkpickerl-Statistik 

 
Abbildung 5: Anzahl gültiger Parkpickerl seit 2008 

Parkpickerlquote 

 
Abbildung 6: Anteil Parkpickerl an zugelassenen Pkw seit 2008 

Der Bestand der gültigen Parkpickerl im Bezirk beträgt ca. 18.800, d.h. 

knapp 60 % der im Bezirk zugelassenen Pkw verfügen über ein Parkpickerl 

ς einer der höchsten Anteile in ganz Wien. Die Parkpickerlquote (der Anteil 

zugelassener Pkw mit Parkpickerl) und die absolute Anzahl der 

ausgegebener Parkpickerln, die in den letzten Jahren stagniert ist, dürfte 

mit der räumlichen und zeitlichen Ausweitung der Parkraum-

bewirtschaftung im März 2022 weiter zunehmen.
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 Verkehrliche 

Bestandsanalyse 
Straßenhierarchie 

 
Abbildung 7: hochrangiges Straßennetz in Ottakring 

Ottakring wird radial und tangential von mehreren hochrangigen 

Straßenzügen durchschnitten, die massive Barrieren für den Fuß- und 

Radverkehr darstellen (u.a. Wattgasse, Koppstraße, Maroltingergasse, 

Sandleitengasse, Gablenzgasse). In der Thaliastraße wird die 

Barrierewirkung durch Umgestaltungsmaßnahmen und Tempolimit gerade 

reduziert. 

Verkehrssicherheit 

 
Abbildung 8: Ausschnitt aus der Verkehrsunfallkarte in Ottakring 2013-2020 

Die Verkehrsunfallkarte zeigt eindrücklich, dass Verkehrsunfälle mit 

Personenschaden (abgesehen von der Hasnerstraße) fast ausschließlich im 

hochrangigen Straßennetz passieren. Das liegt nicht nur daran, dass dort 

mehr Menschen unterwegs sind, sondern auch daran, dass sowohl die 

Eintrittswahrscheinlichkeit als auch die Schwere eines Unfalls mit der 

Fahrgeschwindigkeit zunehmen. Maßnahmen, die die Fahrgeschwindigkeit 

und die Kfz-Verkehrsmengen verringern, tragen demnach wesentlich zu 

einem sicheren Verkehrssystem bei. 

Öffentlicher Verkehr 
Ottakring ist von etlichen Oberflächen-ÖV-Linien radial und tangential 

erschlossen, von der S- und U-Bahn nur eher am Rande. Die ÖV-Linien 

orientieren sich dabei stark am gründerzeitlichen Raster.  

 
Abbildung 9: ÖV-Linien in Ottakring  

Radverkehr 
Die Radverkehrsinfrastruktur in Ottakring ist äußerst mangelhaft. 

Abgesehen von der südlichen Maroltingergasse und der Kendlerstraße / 

Paltaufgasse gibt es keine sichere (bauliche vom Kfz-Verkehr getrennte) 

radiale bzw. tangentiale Radverbindung durch den Bezirk (Abbildung 10). 

Selbst die im Hauptradverkehrsnetz (Abbildung 11) als Bestand 

ausgewiesenen Streckenabschnitte (Wattgasse, Flötzersteig, Ottakringer 

Straße) sind ausschließlich Mehrzweckstreifen und Radfahrstreifen und 

erfüllen nicht die Qualitätsanforderungen an eine zeitgemäße 

RadinfrastruktǳǊ όα!!! ς ŀƭƭ ŀƎŜǎ ŀƴŘ ŀōƛƭƛǘƛŜǎάΣ ŘΦƘΦ Řŀǎs sich Menschen 

jeden Alters und Könnens Radfahren trauen). Selbst neugestaltete 

Straßenzüge wie die Thaliastraße bieten keine sichere Radinfrastruktur und 

leiten den Radverkehr in die gefährliche Dooring-Zone. 

Darüber hinaus weist selbst das Hauptradverkehrsnetz Lücken auf ς die 

Fortsetzung der Fröbelgasse nördlich der Hasnerstraße bis zum 

Elterleinplatz fehlt genauso wie die Route Seeböckgasse-Geblergasse. 

Neben dem Fehlen sicherer baulicher Radinfrastruktur ist auch die lokale 

Erreichbarkeit durch fehlende Einbahnöffnungen für den Radverkehr 

ŜƛƴƎŜǎŎƘǊŅƴƪǘΦ 5ƛŜ αŦŀƘǊǊŀŘŦǊŜǳƴŘƭƛŎƘŜά IŀǎƴŜǊǎǘǊŀǖŜ ƛǎǘ ǘǊƻǘȊ 

Benachrangung der Querstraßen eine Unfallhäufungsstelle für den 

Radverkehr. 

 
Abbildung 10: Anlagearten der Radverkehrsinfrastruktur in Ottakring 

 
Abbildung 11: Hauptradverkehrsnetz in Ottakring 
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 Konzept Superblock 
Das Superblock-Konzept*  verfolgt als Ziel die Erhöhung der Lebensqualität 

für Anrainer*innen durch die Schaffung sicherer und angenehmer 

Verkehrs- und Aufenthaltsbereiche in der unmittelbaren Wohnumgebung. 

Die Wirksamkeit eines Superblocks beruht dabei auf zwei Prinzipien: 1) der 

Kfz-Durchzugsverkehr wird mittels selektiver 5ǳǊŎƘƭŅǎǎƛƎƪŜƛǘ όαŦƛƭǘŜǊŜŘ 

ǇŜǊƳŜŀōƛƭƛǘȅά) aus dem Wohngebiet verbannt und auf den umliegenden 

Hauptstraßen gebündelt, und 2) der öffentliche Raum wird großzügig 

zugunsten aktiver Mobilität, Aufenthaltsbereichen und Begrünung 

umverteilt. Mehrere Häuserblöcke (z.B. 3x3) werden zu einem Superblock 

zusammengefasst, an dessen Rand der Durchzugsverkehr verlagert wird. 

Das Durchqueren des Blocks ist nur noch zu Fuß oder per Rad möglich 

όαǎŜƭŜƪǘƛǾάύΣ ŘŜǊ Yfz-Verkehr wird mittels Einbahnschleifen und 

Diagonalsperren auf derselben Seite wieder aus dem Gebiet herausgeführt, 

aus der er eingefahren ist. So bleibt die lokale Erschließung auch mittels Kfz 

gewährleistet. Parkplätze im öffentlichen Raum werden großzügig 

reduziert. Der entstehende Raum kann aufgewertet werden und steht für 

alternative Funktionen (Treffen, Spielen, etc.) zur Verfügung. Im Superblock 

(zumindest in Barcelona) gilt eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 10 

km/h. 

 
Abbildung 12: Schematische Darstellung ς Einbahnen im Bestand (links), 

Schleifenlösung (Mitte), ScƘƭŜƛŦŜƴƭǀǎǳƴƎ Ƴƛǘ αtŀǊƪŜǊǿŜƛǘŜǊǳƴƎά όǊŜŎƘǘǎύ 

 
Abbildung 13: Diagonalsperre in Wien ς Goldschlagstraße # Hackengasse 

 
Abbildung 14: Diagonalsperre mit versenkbarem Poller in Utrecht 

Die Unterbindung des Durchzugsverkehrs erfolgt in der Regel durch 

Diagonalsperren an Kreuzungen. Diese erlauben die Durchfahrt mit 

Fahrrädern, bei Bedarf auch für Einsatz- und Müllfahrzeuge mittels 

versenkbarer Poller, verhindern aber ein Durchfahren der Superblocks mit 

mehrspurigen Kraftfahrzeugen. 

Barcelona hat außerordentlich gute Erfahrungen mit dem Superblock-

Konzept gesammelt. In zwei Pilotprojekten hat der Fußgängerverkehr 

innerhalb von nur 2 Jahren um 10 % zugenommen, der Radverkehr um 30 

%, und der Kfz-Verkehr hat um 26 bis 40 % abgenommen. 

 
Abbildung 15: "Provisorische" Einrichtung eines Superblocks ohne bauliche 

Maßnahmen ς Einfahrtssituation, Barcelona (eigenes Foto) 

Die Einrichtung von Superblocks kann in einem ersten Schritt äußerst 

schnell und kostengünstig mittels temporärer verkehrsorganisatorischer 

Maßnahmen, Bodenmarkierungen und Pflanzentrögen erfolgen. 

 
Abbildung 16: "Provisorische" Einrichtung eines Superblocks ohne bauliche 

Maßnahmen - Diagonalsperre aus Baumtrögen, Barcelona (eigenes Foto) 

 

* Anmerkung: Der Begriff Superblock wird in Wien auch mit den großen 

kommunalen Wohnbauten, errichtet zu Beginn des 20. Jahrhunderts, 

assoziiert. Diese Wohnblöcke sind um Höfe zu Einheiten 

zusammengeschlossen und weitgehend autark in ihrer Versorgung. Durch 

die gemeinschaftlichen Zusatzeinrichtungen und die Grünflächen in den 

Höfen erreichten die Gemeindebauten auch große Bedeutung für ihre 

Nachbarschaft. Im Rahmen dieser Studie wird als Superblock-Konzept jenes 

aus Spanien (Spanisch: α{ǳǇŜǊƳŀƴȊŀƴŀǎά, Katalan: α{ǳǇŜǊƛƭƭŜǎά) 

verstanden1, das sich vom Wiener Modell u.a. durch den Fokus auf 

Verbesserung im Bestand unterscheidet. 
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 Studien und Initiativen zu 

Superblocks in Wien 
SUPERBE ς Potenziale von Superblocks in 

Wien 
Im Rahmen der SUPERBE-Studie (Frey et al., 2020) wurden erstmalig die 

Potenziale von Superblocks in Wien untersucht. Die Verschneidung von 

wŜŀƭƴǳǘȊǳƴƎǎƪŀǊǘƛŜǊǳƴƎ όYƭŀǎǎŜƴ α.ŀǳƭŀƴŘƴǳǘȊǳƴƎά ǳƴŘ αtŀǊƪΣ 

DǊǸƴŀƴƭŀƎŜάύ ǳƴŘ ²ƻƘƴƎŜōƛŜǘǎǘȅǇŜƴ όŀƭƭŜ ŀǳǖŜǊ άƴŀƘŜȊǳ ǳƴōŜǿƻƘƴǘέΣ 

ά9ƛƴŦŀƳƛƭƛŜƴƘŀǳǎ ǳƴŘ YƭŜƛƴƎŀǊǘŜƴέ ǳƴŘ ά9ƛƴŦŀƳƛƭƛŜƴƘŀǳǎ ǳƴŘ YƭŜƛƴƎŀǊǘŜƴ 

Ƴƛǘ ǎƛƎƴƛŦƛƪŀƴǘŜƳ !ƴǘŜƛƭ ŀƴ DŜǎŎƘƻǖǿƻƘƴōŀǳέύ Ƴƛǘ ŘŜƴ IŀǳǇǘǎǘǊŀǖŜƴ 

όαCw/ά-Typ < 6) und den Oberflächen-ÖV-Linien (Straßenbahnen bzw. 

Buslinien) diente als Ausgangspunkt für eine automatisierte GIS-basierte 

Ermittlung von Potenzialgebieten. Kandidaten, die aufgrund ihrer Größe 

(> 4 ha, < 16 ha) und Form (Kompaktheit) als gut geeignet erschienen, sind 

in Abbildung 17 grün gekennzeichnet. Orange Flächen sind zu klein oder 

unförmig, braune Flächen zu groß und benötigen deshalb eine weitere 

(händische) Unterteilung. 

 
Abbildung 17: Superblock-Potenzialflächen gemäß SUPERBE 

In weiterer Folge wurden die Potenzialflächen anhand ihrer Eignung und 

Notwendigkeit für die Umsetzung eines Superblocks bewertet.  

Als Eignungskriterien dienten (vgl. Abbildung 18): 

¶ ÖV-Erschließung: > 90 % der Fläche des Gebietes liegt im 

Einzugsbereich von 250 m um eine ÖV-Haltestelle 

¶ Bevölkerungsdichte: > 250 EW/ha 

Als Notwendigkeitskriterien dienten (vgl. Abbildung 19): 

¶ Zugang zu öffentlichem Grün: < 85 % der Fläche des Gebiets liegt 

im Einzugsbereich von 250 m um einen Zugangspunkt zu 

öffentlichem Grün 

¶ Bäume im öffentlichen Raum: < 0,2 % der Fläche des Gebiets ist von 

Baumkronen abgedeckt (basierend auf dem Kronendurchmesser lt. 

Wiener Baumkataster) 

¶ Verhältnis von Gehflächen zu Kfz-Flächen: Flächen lt. FMZK für 

αDŜƘǎǘŜƛƎά ōȊǿΦ αDŜƘǿŜƎΣ wŀŘǿŜƎά ғ CƭŅŎƘŜƴ ŦǸǊ αCŀƘǊōŀƘƴά ōȊǿΦ 

αtŀǊƪǇƭŀǘȊά 

 
Abbildung 18: Eignungskriterien gemäß SUPERBE 

 
Abbildung 19: Notwendigkeitskriterien gemäß SUPERBE 

Superblock Volkertviertel 
Die erste bauliche Umsetzung eines Wiener Supergrätzls hätte im 

Volkertviertel im 2. Wiener Gemeindebezirk erfolgen sollen. 2020/21 wurde 

deshalb eine Pilotstudie durchgeführt, in der die Machbarkeit (u.a. aufgrund 

der zeitgleichen Eröffnung der Garage Volkertstraße mit 360 Stellplätzen) 

und eine mögliche Verkehrsorganisation aufgezeigt wurden. Mit dem 

politischen Wechsel der Bezirksvorstehung im Jahr 2020 wurde das Projekt 

auf unbestimmte Zeit verschoben. Die Studie ist unter Verschluss. 

 
Abbildung 20: räumliche Abgrenzung des Supergrätzls Volkertviertel 

Weitere Initiativen 
In Meidling hat sich mit MeiMeidling2 eine Initiative gegründet, die das 

Superblockkonzept vorrangig mit Blick auf die Klimawandelanpassung 

verfolgt und ein partizipatives Klima-Grätzl umsetzen will. Das Projekt wird 

u.a. im Rahmen der FFG-Programms Stadt der Zukunft (8. Ausschreibung, 

Demonstration innovativer Stadtbegrünungstechnologien) gefördert. 

Am Alsergrund hat sich mit der LA21-Gruppe Lichtental3 eine bottom-up 

Initiative zur Umsetzung eines Superblocks im Lichtental gebildet. Nach 

Verkehrszählungen und ersten Aktionen ist ein Verkehrs- und 

Freiraumkonzept in Ausarbeitung, das in weiterer Folge der Politik und 

Öffentlichkeit vorgestellt werden soll. 

Auch in der Josefstadt wird an der Planung eines Supergrätzls gearbeitet. 

Nachdem eine entsprechende Einreichung der LA21-DǊǳǇǇŜ αwŀŘŦŀƘǊŜƴ ƛƴ 

ŘŜǊ WƻǎŜŦǎǘŀŘǘά ŘŜƴ WƻǎŜŦǎǘŅŘǘŜǊ YƭƛƳŀǎŎƘǳǘȊǇǊŜƛǎ нлнм ƎŜǿƻƴƴŜƴ hatte, 

wurde vom Bezirksparlament für das Jahr 2022 eine Machbarkeitsanalyse 

und Bürger:innenbeteiligung für einen Josefstädter Superblock budgetiert4. 
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 Umsetzungen in Wien ς 

Supergrätzl Favoriten 
Prozess 
Nachdem die erste Umsetzung eines Superblocks in Wien im Volkertviertel 

aufgrund des politischen Machtwechsels im Bezirk abgesagt worden ist, 

wird aktuell in Favoriten das erste Wiener Super-Grätzl tatsächlich 

umgesetzt. Das Projektgebiet erstreckt sich zwischen Gudrunstraße, 

Leebgasse, Quellenstraße und Neilreichgasse. 

Vorgehensweise 

 
Abbildung 21: Vorgehensweise zur Ermittlung der Flächenpotenziale 

Im Rahmen des SUPERBE-Projektes wurde eine Vorgehensweise zur 

Ermittlung der Flächenpotenziale entwickelt (Abbildung 21), die im Rahmen 

der Planungen für das Supergrätzl im Volkertviertel und jenes in Favoriten 

verfeinert wurde: ausgehend vom bestehenden Straßenraum zwischen den 

Gebäudekanten bzw. Grundstücksgrenzen wird das Baumpotenzial 

ermittelt, das sich zufolge von Mindestabständen zu unterirdischer 

Infrastruktur (Strom, Gas, Wasser, Fernwärme, Abwasser) bzw. zu den 

Fassanden ergibt (Stadt Wien - MA 18, 2011). In Straßenabschnitten, in 

denen weiterhin regelmäßiger Fahrzeugverkehr vorgesehen ist, wird dann 

eine Mindestgehsteigbreite von 2,5 m angesetzt (um z.B. bei Pflanztrögen 

für Fassandenbegrünung eine Restbreite von 2,0 m zu gewährleisten). In 

weiterer Folge wird eine Fahrbahn mit 4,0 m Breite vorgesehen, um 

flächendeckend Radfahren gegen die Einbahn zu ermöglichen, und für die 

Schleppkurven von Feuerwehrfahrzeugen ausgelegt. Die dann noch 

verbleibenden Flächen sind potenzieller Gestaltungsraum ς also Platz für 

oberflächige Begrünung, Sitzgelegenheiten, breitere 

Fußgänger*innenflächen, Radabstellanlagen, Aufenthaltsbereich, 

Ladezonen, Behindertenstellplätze und ev. Dauerparkplätze. 

Die Verkehrsorgansiation im Supergrätzl richtet sich nach den 

identifizierten Problemen (z.B. Kfz-Durchzugsverkehr, Verkehrssicherheits-

probleme vor Schulen), die damit gelöst werden sollen, bzw. nach den 

verkehrlichen Anforderungen (z.B. Zufahrtsmöglichkeiten zu bestehenden 

Garagen, lokale Erreichbarkeit für Einsatzfahrzeuge oder Ladetätigkeit). 

Streckenabschnitte ohne Garagenstandorte bzw. mit nur wenigen 

Parkplätzen können zu Fußgängerzonen gemacht werden (bei Bedarf mit 

Zufahrtserlaubnis zu den Stellplätzen), zu größeren Garagenstandorten 

können Sackgassen errichtet werden. 

Erkenntnisse aus der Umsetzung in 

Favoriten 
¶ Die Kfz-Durchzugsverkehrsverdrängung aus dem Wohngebiet ist 

deutlich spürbar. Je größer die MIV-Belastung vor der Umsetzung 

ist, desto größer ist der unmittelbare Effekt. 

¶ Die Befolgung der geplanten Verkehrsorganisation steht und fällt 

mit den physischen Rahmenbedingungen - Poller wirken, 

Bodenmarkierungen nicht. Das trifft sowohl für von der neuen 

Verkehrsorganisation überraschte Kfz-Lenker*innen zu, als auch für 

jene, die die neue Verkehrsorganisation bereits bewusst ignorieren. 

¶ α¢ŀŎǘƛŎŀƭ ǳǊōŀƴƛǎƳά όŘΦƘΦ !ǳǎǇǊƻōƛŜǊŜƴ Ǿƻƴ 

verkehrsorganisatorischen Maßnahmen) widerspricht der 

Planungslogik des Magistrats ς alles (auch temporäre Maßnahmen) 

muss final durchgeplant werden. Das schränkt die Flexibilität und 

Experimentiermöglichkeit massiv ein. 

¶ Die Aneignung des vom Kfz-Verkehr befreiten öffentlichen Raums 

durch die Menschen funktioniert partiell. Sie sollte durch 

(temporäre) Gestaltungsmaßnahmen (Sitzgelegenheiten, 

Begrünung, Beschattung, Wasserelemente) und ev. durch 

Bespielung unterstützt werden. Fehlende Gestaltung kann ein 

Gefühl der Willkür der Maßnahmen und somit Ablehnung 

hervorrufen. 

¶ Die Einbeziehung der lokalen Bevölkerung ist essenziell für die 

Akzeptanz der Umsetzung. Lokale Stakeholder*innen 

(Grätzlinitiativen, Parkbetreuung, etc.) können beträchtlich dazu 

beitragen und als Multiplikator*innen wirken. 

 
Abbildung 22: temporäre Maßnahmen (vereinzelte Poller, Bodenmarkierungen) 

im Supergrätzl Favoriten 

 
Abbildung 23: temporäre Maßnahmen (Markierung im Einfahrtsbereich) im 

Supergrätzl Favoriten  
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 Potenziale in Ottakring 
Aufbauend auf den Potenzialgebieten der SUPERBE-Studie bieten sich ς 

auch hinsichtlich der politischen Umsetzbarkeit und unter Berücksichtigung 

der Klimaanalysekarte (Abbildung 24) ς 4 Superblockgebiete in Gürtelnähe 

für eine nähere Betrachtung an (Abbildung 25). 

 
Abbildung 24: Klimaanalysekarte Wien 2020, moderate (orange) bis starke (rot) 

Überwärmung in Ottakring 

Die vier Potenzialgebiete im Detail 
Das Potenzialgebiet 1 ist von den Straßen Ottakringer Straße, 

Neulerchenfelder Straße, Lerchenfelder/Hernalser Gürtel begrenzt und 

beinhaltet auch einen kleinen Teil des 17. Bezirks. Mit dem Yppenplatz, der 

Wohnstraße in einem Teil der Gaullachergasse und der Fußgängerzone in 

der Brunnengasse ist der östliche Teil bereits stark verkehrsberuhigt. In 

Nord-Süd-Richtung existieren mit der Haberlgasse und der Hubergasse zwei 

Kfz-Schleichwege durch das Wohngebiet. 

Das Potenzialgebiet 2 erstreckt sich zwischen Neulerchenfelder Straße, 

Feßtgasse, Thaliastraße und Lerchenfelder Gürtel. Auch hier existieren mit 

der Haberlgasse und der Kirchstetterngasse zwei bekannte Kfz-

Schleichwege in N-S-Richtung. Im östlichen Teil ist die Brunnengasse bereits 

Fußgängerzone. Die zwei Dreiecksplätze an der Kreuzung 

Haberlgasse/Grundsteingasse bilden ein interessantes Grätzlzentrum, die 

Garage Grande in der Deinhardsteingasse einen weiteren 

Kristallisationspunkt für Interventionen. 

Das Potenzialgebiet 3 liegt zwischen der neu gestalteten Thaliastraße, der 

Panikengasse, der Koppstraße und dem Lerchenfelder Gürtel und erstreckt 

sich entlang der Hauptradroute Hasnerstraße. Es ist durch ein überwiegend 

orthogonales Straßennetz und einheitliche gründerzeitliche Bebauung 

gekennzeichnet. Auch hier sind die Kirchstetterngasse und die Haberlgasse 

die bevorzugten Kfz-Durchfahrtsrouten in N-S-Richtung. Im westlichen 

.ŜǊŜƛŎƘ ƛǎǘ Řŀǎ DŜōƛŜǘ αƴǳǊά н .ŀǳōƭǀŎƪŜ ǘƛŜŦΦ 

 
Abbildung 25: Gürtelnahe Potenzialgebiete für Superblocks in Ottakring 

Das Potenzialgebiet 4 erstreckt sich zwischen Koppstraße, Panikengasse, 

Gablenzgasse und Lerchenfelder Gürtel, wobei im Westen durch den 

Verlauf der Straßenbahnlinie 9 ein Teil zwischen Herbststraße und 

Habichergasse herausgeschnitten ist. Jener Teil eignet sich nicht für einen 

Superblock, da er nur einen Baublock tief ist. Kirchstetterngasse und 

Haberlgasse stellen wiederum die stärksten Kfz-Durchzugsrouten dar. Das 

ganze Gebiet weist eine Tiefe von 2 Baublöcken auf. 

Neben der Unterbindung des Durchzugsverkehrs ist die Rückgewinnung des 

öffentlichen Raums für vielfältigere Nutzungen das Hauptziel von 

Superblocks. Die Gehsteigbreitenkarte (Abbildung 26) liefert einen 

Anhaltspunkt, wo dem Fußverkehr deutlich zu wenig Wertschätzung in 

Form von Verkehrs- und Aufenthaltsflächen entgegengebracht wird. Vor 

allem in den Potenzialgebieten 1 und 2 und hier vor allem in den westlichen 

Teilen werden die Regelgehsteigbreiten lt. geltenden Richtlinien zum Teil 

großflächig unterschritten. 

Die Verteilung und Anordnung der Parkplätze unterscheidet sich in den 

einzelnen Potenzialgebieten (Abbildung 27). Während im Potenzialgebiet 2 

fast ausschließlich Längsparkstreifen und im Potenzialgebiet 1 nur 

vereinzelt Schrägparkstreifen zu finden sind, gibt es in den 

Potenzialgebieten 3 und 4 praktisch in jedem Straßenabschnitt einen Längs- 

und einen Schrägparkstreifen, in der Hasnerstraße (Gebiet 3) beidseitige 

Querparker. 

Schräg- bzw. Querparkstreifen können je Straßenlänge mehr geparkte 

Fahrzeuge aufnehmen, entsprechend größer ist aber auch der 

Flächengewinn, wenn sie anderen Nutzungen zugeführt werden können. 

 
Abbildung 26: Gehsteigbreiten in den Potenzialgebieten (Stand 2016) 

Öffentliche Parkgaragen gibt es beim Hofferplatz (Potenzialgebiet 3) und 

beim Ludo-Hartmann-Platz (Potenzialgebiet 4). Über die Anzahl und 

Auslastung der privaten Garagenplätze in den Potenzialgebieten liegen 

mangels entsprechender Erhebungen keine Daten vor. Gerade in der 

gründerzeitlichen Bebauung ist allerdings eher mit wenigen Garagen zu 

rechnen.  

 
Abbildung 27: Parkordnung in den Potenzialgebieten
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 Pilotgebiet αDreiecksplätzeά 
In Abstimmung mit der Auftraggeberin wurde das Potenzialgebiet 2 zur 

näheren Betrachtung ausgewählt, das durch die beiden Dreiecksplätze an 

der Kreuzung der Friedrich-Kaiser-Gasse mit der Abelegasse und schmale 

Gehsteige geprägt ist. In Abbildung 28 und Abbildung 29 ist die Anzahl der 

Stellplätze je Straßenabschnitt dargestellt, differenziert nach 

Garagenplätzen (geschätzt: 1-4 Stellplätze je händisch zu öffnendem 

Garagentor, ein Stellplatz je Wohneinheit für alle Garagen mit 

Ampelanlage), Stellplätzen im öffentlichen Raum, Behindertenstellplätzen 

und Ladezonen. Insgesamt wurden bei der Erhebung vor Ort 

(30.11./1.12.2022) 786 Garagenplätze und 726 Stellplätze im öffentlichen 

Raum (davon 5 Behindertenstellplätze und 22 Stellplätze in Ladezonen) an 

den Innenstraßen des Pilotgebiets ermittelt (insgesamt also knapp 1.500). 

Ihnen stehen ca. 1.300 im Gebiet gemeldete Pkw gegenüber. 

 
Abbildung 28: Anzahl der Stellplätze (Garagenplätze geschätzt + Stellplätze im 
öffentlichen Raum + Behindertenstellplätze (B) + Stellplätze in Ladezonen (L)), 

rote Zahlen sind mit starker Unsicherheit behaftet 

 
Abbildung 29: Anzahl der Garagenplätze je Streckenabschnitt absolut (orange: je 

dunkler, desto mehr) und Ladezonen (rot) 

Ausgehend von der Erreichbarkeit der bestehenden Garagenplätze wird 

eine neue Verkehrsorganisation vorgeschlagen, die zwei Ziele verfolgt:  

1) die Rückgewinnung von Fahrbahnen und Parkspuren für Fuß- und 

Radverkehr, Aufenthaltsflächen und Klimawandelanpassung dort, 

wo diese nicht für die lokale Erschließung notwendig sind (vgl. 

Abbildung 30), und  

2) die Unterbindung des Kfz-Durchzugsverkehrs v.a. in der 

Kirchstetterngasse und Haberlgasse. 

Die vorgeschlagene Verkehrsorganisation basiert auf Schleifen, die von der 

Neulerchenfelder Straße bzw. Thaliastraße in das Wohngebiet reichen 

(Abbildung 30). Eine Durchfahrung des Gebiets in Nord-Süd-Richtung 

mittels Kfz ist nicht mehr möglich. Ausnahmen für Einsatzfahrzeuge können 

z.B. mittels versenkbarer Poller realisiert werden. 

Die vom Kfz-Verkehr befreiten Streckenabschnitte werden erst temporär, 

später permanent als Fußgängerzonen ausgestaltet, die Durchfahrt für Kfz 

baulich unterbunden. Stichstraßen können ebenfalls als Fußgängerzonen 

oder als Begegnungszonen bzw. Wohnstraßen verordnet werden. Auch die 

verbleibenden Erschließungsstraßen können als Begegnungszonen 

verordnet und gestaltet werden (vgl. Kapitel 3).  

 
Abbildung 30: Darstellung einer möglichen Verkehrsorganisation mittels 

Schleifenlösungen (blaue Pfeile geben die vorgeschlagene Fahrtrichtung an), 
autofreie Bereiche sind grün eingezeichnet 

In weiterer Folge würden nun potenzielle Baumstandorte aufgrund der 

existierenden Einbauten identifiziert und die Detailplanung des 

Fahrbahnverlaufs unter Berücksichtigung ausreichender Gehsteigbreiten 

(> 2,5 m) und Schleppkurven für Einsatzfahrzeuge vorgenommen werden 

(s. Kapitel 5). In der gesamten Abelegasse und Fröbelgasse sowie 

abschnittsweise in der Friedrich-Kaiser-Gasse, Deinhardsteingasse, 

Lindauergasse, Haberlgasse, Bertoligasse, Grundsteingasse und 

Kirchstetterngasse müsste voraussichtlich ein Parkstreifen entfallen, um 

ausreichende Gehsteigbreiten herzustellen (vgl. Abbildung 31).  

 
Abbildung 31: Darstellung der Gehsteigbreiten in oder breiter als Regelbreite 

(2,0 m, grün) bzw. schmäler als Regelbreite (rot)im Pilotgebiet 

In einem letzten Schritt ist zu entscheiden, wie die verbleibenden 

Potenzialflächen genutzt und gestaltet werden sollen - also jene Flächen, 

die nach Abzug der Baumscheiben, Gehsteige, Fahrbahnen, Ladezonen und 

Behindertenstellplätze verbleiben. Je nach Notwendigkeit, politischer 

Umsetzbarkeit und Rückhalt in der Bevölkerung können diese zu 

Aufenthaltsflächen mit Sitzgelegenheiten, Grünstreifen, Radabstellanlagen, 

etc. umgewandelt werden oder als Parkplätze verbleiben. 

Die vorgeschlagene Verkehrsorganisation ist eine mögliche Variante von 

vielen. Für eine Detailplanung ist jedenfalls eine vertiefende Betrachtung 

der Baumpotenziale und der notwendigen Zufahrtsrouten zu Ladezonen, 

Betrieben, etc. notwendig. Ebenso sollten bestehende Überlegungen zu 

Umgestaltungen (vgl. Klimateam-Ideen5) in die Planung aufgenommen 

werden. 
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Möglichkeiten der Verkehrsberuhigung 
Für die Verkehrsorganisation im Superblock sind mehrere Maßnahmen 

möglich, die im Folgenden vorgestellt werden. Die Gestaltung des 

gewonnenen öffentlichen Raums ist unabhängig davon, beeinflusst aber 

maßgeblich die Wirksamkeit der Maßnahme und die Nutzung durch die 

einzelnen Verkehrsteilnehmer*innengruppen. 

Bei der Verkehrsorganisation stehen 4 Optionen zur Auswahl, wobei die 

Durchfahrtsmöglichkeit für Kfz unabhängig von der rechtlichen Verordnung 

physisch unterbunden werden muss, um das volle Potenzial ausschöpfen zu 

können. Die Zufahrt zu bestehenden Garagen muss möglich bleiben. 

Um möglichst viel öffentlichen Raum für alternative Nutzungen zu 

gewinnen, sind Oberflächenstellplätze auf das absolute Minimum zu 

reduzieren, d.h. dass im Idealfall nur noch Behindertenstellplätze und 

Ladezonen zur Verfügung stehen sollen. 

Sackgasse ausg. ÖV und Rad 

Physische Unterbindung des Kfz-Verkehrs ohne weitere Einschränkungen. 

Trennung in Fahrbahn und Gehsteig bleibt aufrecht. FußgängerInnen 

dürfen nur den Gehsteig nutzen und die Fahrbahn queren. Kfz dürfen 

uneingeschränkt einfahren. Halten und Parken am Fahrbahnrand ist 

zulässig. 

Fahrverbot ausg. ÖV und Rad (Bsp. Landstraße-Wien Mitte) 

FußgängerInnen dürfen (streng rechtlich gesehen) nur den Gehsteig nutzen 

und die Fahrbahn queren. Es gilt das generell verordnete Tempolimit. Es 

dürfen nur Fahrzeugarten einfahren, die explizit vom Fahrverbot 

ausgenommen sind.  

 
Abbildung 32: Fahrverbot mit Ausnahmen 

 
Begegnungszone (Bsp. Gmunden) 

Fußgänger*innen, Radfahrer*innen und AutofahrerInnen sind 

gleichberechtigt. Zufußgehende dürfen die gesamte Fahrbahn benützen. 

Sie dürfen den Fahrzeugverkehr jedoch nicht mutwillig behindern. 

Fahrzeuglenker*innen dürfen andere Verkehrsteilnehmer*innen wie 

Fußgänger*innen oder Radfahrer*innen weder gefährden noch behindern. 

Es gilt ein Tempolimit von 20 km/h, das auf 30 km/h angehoben werden 

kann. 

 
Abbildung 33: Begegnungszone mit Straßenbahn 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Fußgängerzone ausg. ÖV und Rad (Bsp. Reumannplatz Wien, Herrengasse 

Graz) 

Fußgänger*innen ŘǸǊŦŜƴ ŘƛŜ ƎŜǎŀƳǘŜ αCŀƘǊōŀƘƴά ƴǳǘȊŜƴΦ wŀŘǾŜǊƪŜƘǊ ƪŀƴƴ 

in Schrittgeschwindigkeit erlaubt werden. Öffentlicher Verkehr kann von 

der Schrittgeschwindigkeit ausgenommen werden. Befahren und Halten zur 

Ladetätigkeit kann für bestimmte Zeiträume erlaubt werden. 

 
Abbildung 34: Fußgängerzone mit Straßenbahn 

Unter Berücksichtigung aller Verkehrsmodi wird die rechtliche 

Ausgestaltung als Begegnungszone empfohlen. In einer Fußgängerzone 

wären FußgängerInnen zwar noch mehr bevorrangt, der Radverkehr würde 

aber ς im Gegensatz zum öffentlichen Verkehr, der von der 

Schrittgeschwindigkeit ausgenommen werden kann ς auf wichtigen 

überregionalen Verbindungen trotz ausreichend Platzangebots 

ausgebremst. Die Begegnungszone bietet einen Kompromiss zwischen den 

Interessen der Fußgänger*innen (auf der Fahrbahn gehen, flächiges 

Queren), Radfahrer*innen (Durchfahrt mit 20 km/h erlaubt), dem 

öffentlichen Verkehr (wenn vorhanden) und den Nutzer*innen von Kfz (z.B. 

Zufahrt zu Garagen erlaubt). Die Durchfahrtsmöglichkeit für den MIV muss 

aber jedenfalls unterbunden werden. 
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Möglichkeiten der Gestaltung 
Die Gestaltung der verkehrsberuhigten Straßenräume sollte sich an 

bestehenden best-practice-Beispielen orientieren (Mariahilfer Straße, 

Neubaugasse, Zollergasse): Barrierefreiheit (Niveaugleichheit des gesamten 

Straßenquerschnitts), grüne (Baumpflanzungen, Baumscheiben, 

Entsiegelung) und blaue Infrastruktur (Brunnen, Trinkmöglichkeiten, 

Wasserspiel), Verweilmöglichkeiten (beschattete Sitzgelegenheiten), helle, 

entschleunigende Oberflächengestaltung (quer verlegte Platten). 

 
Abbildung 35: Baumgruppen 

 
Abbildung 36: Unterpflanzung 

 
Abbildung 37: Sitzgelegenheiten 

 
Abbildung 38: Entsiegelung 

 

 

 
Abbildung 39: Begrünung der Haltestellen 

 
Abbildung 40: Element Wasser 

 
Abbildung 41: Wasserspiel 






