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Auszug
Abstract



Die vorliegende Arbeitet befasst sich mit der brach liegen-
den Trasse der ehemaligen Wiener Stadtbahn, im Abschnitt
Spittelau-Heiligenstadt, und geht der Frage nach, wie
dieser Ort klinftig in den Stadtraum eingebunden wer-
den kann und welche Rolle diesem dabei zugesprochen
wird. Der Hauptfokus liegt in der Auseinandersetzung mit
dem Ort selbst, sowie dessen Einbettung in seine direkte
Umgebung und der Herstellung von Verknlpfungen im
stadtischen Kontext. Der Entwurf zeigt, unter Bertcksich-
tigung des Bestandes und der Umgebung, wie eine Basis
fur zukUnftige Nutzung, Erweiterung und Verdichtung,
geschaffen werden kann.

The present work addresses the uncultivated
embankment of the former city tram in Vienna, particu-
larly the section between Spittelau and Heiligenstadt. It
specifically considers the question of how this site can be
incorporated into future urban planning and its subse-
quent role in such designs.

The primary area of focus concerns the site itself and its
integration into an urban context. The design shows how
a basis for future implementation, diversification, and
consolidation can be achieved taking its current state of
existence into account.






~Vor der weiten Freiflache des Bahnhofgelandes im Be-
reich Spittelau vermitteln die Richtung Heiligenstadt fih-
renden stillgelegten Stadtbahnarkaden den Eindruck eines
in sich ruhenden, Zeiten tberdauernden Monuments.™

Andreas Lehne



Inhalt



Historische Hintergrinde und Entwicklung der Wiener Stadtbahn
Otto Wagner, Die Wiener Stadtbahn
Realisierung der Stadtbahn
Reaktionen und architektonische Intention
Nutzung der Bégen damals und heute
Exkurs Nutzung: Projekt Gurtel Plus
Weiterentwicklung und Verédnderungen der Trassen

Der Ort, Anndherung in unterschiedlichen Schritten

Eindricke
Die Annaherung
Stadtebauliche Veranderungen und Ist-Situation

Erste Entwurfsgedanken

Erster Ansatz, Uberbauungskonzepte
Die Abkehr

Wiens Stadtentwicklung, Herangehensweisen und Entwurfsfindung

Der Entwurf, Interventionen
Vernetzung der Trasse mit der stadtischen Umgebung

Vernetzung der Bogenebene mit der Trassenoberseite,

Getsaltung der Trassenebene
Barrierefreie ErschlieBung
Erlduterungen

Gestaltung der Trassenoberflache

Bauliche Interventionen auf neunhundertsechskommadreimetern

Intervention 1
Intervention 2
Intervention 3
Intervention 4
Intervention 5

Beleuchtungskonzept: Bereiche, Elemente, Szenarien

Vernetzung der direkten Umgebung mit der Trasse
und der einzelnen Bogenraume

Schlusswort
Anhang
Danksagung

16
19
19
21
21
21

25

26
32
38

42

44
46

48

52
52

53
53
54

60

66

68

78
94
98
110

124

130

137
141
147












Otto Wagner
die Wiener Stadtbahn

Die Diskussion liber eine neues, innerstadtisches Eisenbahnnetz - eine Stadtbahn fiir Wien beginnt schon
lange vor 1890. Erste Ansatze und Erwagungen reichen bereits in das Jahr 1844 zuriick. Mit dem Jahr
1873 erreicht die Konjunktur der Wiener Griinderzeit einen extremen Aufschwung und 1910 ihren Hohe-

punkt.?

Zahlt die Stadt Wien um 1870 noch rund eine Million
Einwohner so werden es vierzig Jahre spater zwei
Millionen sein.® Mit diesem rasanten Anstieg der
Stadtbevolkerung ab Mitte des 19. Jahrhunderts wird
die Notwendigkeit eines massentauglichen Verkehrs-
mittels immer deutlicher. Bis zum Jahr 1873 liegen
bereits 23 unterschiedliche, mogliche Konzepte fur
den Bau der Stadtbahn vor, welche sowohl vollstandig
oberirdisch-, als auch vollstandig unterirdisch gefuhr-
te Trassenanlagen vorsehen. Aufgrund der topografi-
schen Differenzen in den Bereichen der angedachten
Routenfuhrungen kommt eine vollstandig im Un-
tergrund gefuhrte Trassenanlage nicht in Frage und
bald stellt sich heraus, dass zumindest Teile des fur die
Stadt neuen Verkehrsmittels als Hochbahn auszubil-
den sein werden.*

Fur die Abwicklung des Projektes wird die Kommissi-
on fur Wiener Verkehrsanlagen beauftragt. Die Bau-
austfuhrung wird der k.k. Generaldirektion der oster-
reichischen Staatsbahnen bzw. der k. k. Baudirektion
fur die Wiener Stadtbahn ubertragen. Um 1890 wird
das Vorhaben aufgrund des rasanten Stadtwachstums
immer dringender und konkreter. Nach einem Wett-
bewerb, an welchem auch Otto Wagner teilnimmt,
erstellt Architekt von Neumann erste Plane fur die
architektonische Gestaltung, Otto Wagner wird in den
Gestaltungsbeirat berufen.®

Friedrich Bischoff Edler von Klammstein, Vorsitzen-
der der Baudirektion kommentiert die Bestellung Otto
Wagners wie folgt:

,Die hervorragende Bedeutung der Wiener Stadt-
bahn als Bauwerk und ihr Einfluss auf die

bauliche Entwicklung der von ihren Linien durchzo-
genen Stadtteile lieR es geboten erscheinen, innerhalb
des durch die verfugbaren Mittel begrenzten Rah-
mens der Ausgestaltung dieser Anlagen ein erhohtes
Augenmerk zuzuwenden. Als am besten zum Ziel
fuhrenden Weg wurde vom damaligen Vorsitzen-
den, Herrn Handelsminister Grafen Wurmbrand die
Heranziehung eines Mitglieds der Genossenschaft der
bildenden Kunstler Wiens als kunstlerischer Beirath

[l der Commission [I] fur Verkehrsanlagen erkannt

[..] Der von der Genossenschaft der bildenden Kunst-
ler Wiens, welche der Einladung dankenswerther
Bereitwilligkeit entsprach, auf Grund einstimmiger
Wahlin Vorschlag gebrachte k k. Ober-Baurath [!] und
Professor Otto Wagner wurde in der Vollversamm-
lung vom 25. April 1894 als kuinstlerischer Beirath [/]
der Commission [!] vorgestellt, und hat derselben von
diesem Zeitpunkte an die Beistellung der Entwurfe fur
die architektonische Ausgestaltung der Bauprojekte
samtlicher Linien tbernommen."®

Otto Wagner setzt sich bereits seit dem Jahr 1873 mit
dem Thema des Massenverkehrs auseinander und
beteiligt sich auch 1892 an einem Wettbewerb fur den
Generalregulierungsplan und befasst sich im Zuge
dessen schon intensiv mit urbanistischen Fragen
und Problemen der rasant wachsenden Donaume-
tropole. Weiters soll erwahnt sein, dass sich Wagner
bereits fruh mit der seit Jahren diskutierten Stadt-






bahn beschéaftigt.” So befasst sich Wagner 1873, schon
wahrend seiner Mitarbeit am Stadtbahnprojekt von
Freiherr Carl von Schawarz, mit der Einbettung von
Stadtbahnanlagen in das Stadtbild.®

Zlelist es, an jenen Stellen an welchen die Stadtbahn
oberirdisch, in Hochlage, gefuhrt werden muss, eine
moglichst schlussige und stimmige Art der Gestaltung
zu finden. Wagner beweist in seinen eingereichten
Wettbewerbsunterlagen die tiefe und detailreiche Aus-
einandersetzung mit den stadtebaulichen Frage- und
Problemstellungen eines solchen Projektes.”

In weiterer Folge wird Kritik an von Neumanns Planen
wird lauter und Wagner wird beauftragt, korrigierend
in das Projekt einzugreifen. Nach und nach munden
seine Tatigkeiten, welche ursprunglich nur beratender
Natur waren, in einem Planungsauftrag. Wagner wird
auserwahlt da er, neben seinen kunstlerischen Fertig-
keiten, wohl auch einer der wenigen war, der den ge-
waltigen Herausforderungen in puncto Organisation
und Logistik, welche mit einem solchen Groffauftrag
einhergehen, gewachsen war.’

Wagner und von Klammstein einigen sich in weiterer
Folge auf ein grundlegendes Gestaltungsprinzip, wo-
nach die Gestaltung in ,[..] einfachen Renaissance-
formen gehalten [..] einen einheitlichen Stilcharakter
zum Ausdruck bringensollte.

Realisierung der Stadtbahn

Die Realisierung der Stadtbahn, welche der Stilistik

des spaten Historismus bzw. dem fruhen Jugendstil
zugeordnet wird, stellt ein Bauvorhaben von ge-
samtstaatlicher Wichtigkeit dar und soll neben seiner
elgentlichen Zweckerfullung auch ein Zeichen Wiens
nach Aussen sein. In der Hochblute der Konjunktur
der Hauptstadt der k. k. Monarchie soll dieser Bau auch
die Stellung Wiens als wichtigste zentraleuropaische
Metropole hervorheben *?

Der US-amerikanische Kulturhistoriker Carl Schorske
formuliert einst: ,Die Stadtbahn ersetzte die groRen
Alleen als Symbol stadtischer GroRe und des Fort-
schritts ganz so wie in der Zeit der Ringstralle die Allee
den Platz ersetzt hatte."®

Die Wahl der Linienfithrung stellt zwei Uberlegungen,
wie folgt, in den Mittelpunkt. Zum Einen die moglichst

sinnvolle und ckonomische Verbindung der einzelnen
Wiener Bahnhofe (auch militirstrategische Uber-
legungen: Truppen sollen so effizient wie moglich
verschoben werden kénnen) und zum Anderen die
Schaffung eines ubergeordneten Verkehrssystems fur
die Stadt. Die Erweiterung des Verkehrsnetzes im in-
nerstadtischen Bereich muss aufgrund seiner Integra-
tion in das vorhandene Bahnnetz der k. k. Monarchie
im Stande sein, sowohl Stadter im Stadtbereich und
Reisende zu transportieren, als auch grofiere Truppen-
bewegungen des Heeres zu gewahrleisten. Letztere
vor allem zwischen der strategisch wichtigen Sudbahn
und der Kaiser-Franz-Josephs-Bahn.

Letztlich entstehen vier von ursprunglich sechs ge-
planten Linien. Die 1898 eroffnete Donaukanal-Wien-
tallinie (gleichzeitig werden die Flusslaufe reguliert),
die Gurtellinie, die Vorortlinie und die Adaptierung
der bereits vorhandenen Verbindung zwischen Sud-
und Nordbahnhof im Bereich Hauptzollamt und
Praterstern. Die ebenfalls angedachte Ringlinie und
die Verbindung zwischen Praterstern und NuRdorf
werden aus Einsparungsgrinden nie realisiert.*
Abgesehen von der baukunstlerischen Leistung
Wagners fasziniert auch die Tatsache, dass die Errich-
tung der gesamten Trassen (in Summe 39km) nach
nur neun Jahren reiner Bauzeit abgeschlossen wird.
Diese Tatsache lasst erahnen, unter welcher Prazisi-
on und Wirtschaftlichkeit, aber auch unter welchem
Druck und unter welchen Belastungen aller beteiligter
Arbeitskrafte dieses Bauvorhaben abgewickelt worden
sein muss. Fur die Einhaltung des strikten Zeitplanes
musste Wagner sogar mit seinem gesamten Privatver-
mogen haften .t

Reaktionen und architektonische Intention

,Die Gurtellinie verschandelt eine Stralke, die eine

der schonsten der Welt geworden ware; die Vorortli-
nie wird ein zweiter Linienwall werden, eine zweite
chinesische Mauer’,** meint Karl Lueger, damals
Reichs-Abgeordneter im Jahre 1894 in seiner Her-
nalser Neujahrsansprache. Als Interessensvertreter
der Wiener Hausbesitzer ist Lueger ein Gegner der
Stadtbahn, da ein Verfall von Mietpreisen in Stadtbahn
nahen Wohnquartieren befurchtet wird. Auch Otto
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Wagner selbst halt fest: ,Dem Stadtebewohner wird
nun in erster Linie immer um die Erhaltung eines
moglichst schonen Stadtbildes zu tun sein, es wird
daher die Hochbahn bei ihm weniger Anklang finden
und dies ist auch selbstverstandlich immer der Stand-
punkt des Baukunstlers.", meint aber weiter, dass die
stadtische Fortbewegung per Hochbahn, , [..] dem
Fahrenden durch einen freien und wechslungsreichen
['] Ausblick [...]"*® Genuss bereiten wirde.

Wagner ist es vorrangig wichtig, die baulichen Anla-
gen und deren Nutzung harmonisch in das Stadtbild
zu integrieren. Bewusst wahlt er daher antike Via-
duktformen - er will Architektur nach klassischem
Verstandnis schaffen, die sich visuell leicht in das
Umfeld eingliedert. Viaduktlinien stellen fur ihn Leit-
linien im Stadtbild dar, Geleise werden geschwungen
ausgefuhrt und dem StraRenverlauf angepasst, um
der heterogen wirkenden Bebauung eine homogene
Bogenreihe zur Harmonisierung entgegenzusetzen.*

Nutzung der Bogen, damals und heute

Schon von Beginn an ist es nicht die einzige Aufgabe
der Stadtbahnstruktur Menschen zu transportieren,
Wege zu beschleunigen und das Verkehrsnetz auszu-
bauen. Otto Wagners Intention liegt vor allem darin,
die Stadtbahn in Form und Funktion tiefgreifend in
das Gefuge der Stadt zu integrieren und in der daraus
resultierenden Schaffung von Urbanitat. Anders als
bei vergleichbaren Projekten dieser Zeit (New York,
Paris...), sollen Bogen nicht nur Schienen und Bahn-
ganituren tragen, sondern auch ihr Inneres soll dem
Stadtgefuge deutlichen Mehrwert bieten. Anders als
bei vergleichbaren Projekten, welche in ahnlichem
Zeltraum entstehen, wird der Raum unter der Tras-
senfuhrung weder fur die blof3e Verbreiterung von
Verkehrswegen genutzt, noch toter Raum erzeugt.
Vielmehr wird, mit den aus der Konstruktionsart der
Hochbahn resultierenden Bogenraumen, der Stadt
neuer, qualitativer und differenziert nutzbarer Raum
zur Verfugung gestellt. So beherbergen eine Vielzahl
der rund 400 Boégen Geschafte, Werkstatten, Gast-
wirtschaften oder auch Depots und fullen somit die
Bogenraume. Bis heute pragen sie den Charme und
den atmospharischen Gesamteindruck der Wiener

Stadtbahn bzw. das Wiener Stadtbild.?°

Exkurs Nutzung: Projekt Giirtel Plus

Bis zu Beginn der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts
erleben die Quartiere rund um den Wiener Gurtel ei-
nen regelrechten Aufschwung und werden wegen des
Grunblicks und der weiten Blickperspektiven zur be-
liebten Wohngegend. Nach Mitte des 20. Jahrhundert
folgt allerdings ein rapider Umkehrtrend dieser Ent-
wicklung, hervorgerufen durch das starke Ansteigen
des Verkehrsaufkommens und dem damit verbun-
denen, massiven Ausbau der Verkehrswege. Bis Mitte
der 1990er Jahre dauert dieser Trend an. Um nach und
nach eintretenden Verslumungstendenzen vorzubeu-
gen wird das von der Stadt Wien initiierte und von der
Europaischen Union gefdrderte Stadterneuerungs-
konzept Gurtel Plus konzipiert und umgesetzt.?

Einen wichtigen Teil dieses Konzeptes stellt die Auf-
wertung der Gurtel-Stadtbahnbdgen dar. 218 Bogen
werden im Zuge dessen generalsaniert und neu belebt.
Diese MaRnahme kann in gewisser Weise als im Sinne
Otto Wagners bezeichnet werden, dessen Intention es
stets gewesen ist, die Bogen als Teil eines lebendigen
urbanen Raumes zu verstehen und zu nutzen. Das
uberdurchschnittliche Larmniveau des Gurtelab-
schnittes spielt auch neuen Nutzungen in die Hande
(das spielen lauter Musik stellt nahezu kein Larmbelas-
tigungsproblem dar) und so entstehen im inneren der
Gurtel-Stadtbahntrasse zahlreiche Lokale.??

Ziel des Projekts ist es auch, das auliere Erscheinungs-
bild der neu geschaffenen Lokale und gewerblichen
Betriebe zu vereinheitlichen. Die fur die Gestaltung
beauftragte Architektin Silja Tillner sieht hierfur eine
Nurglasfront vor, deren Gliederung vor allem auf die
Proportionierung der von Otto Wagner selbst gestalte-
ten Bdgen zurtickgreift.2?

Weiterentwicklung und Veranderungen der Trassen

Nach ihrer Fertigstellung in den Jahren zwischen 1898
und 1901 erlebt die Wiener Stadtbahn einige Transfor-
mationen und Veranderungen. Schon zum Zeitpunkt
ihrer Inbetriebnahme ist klar, dass die Elektrifizierung
der Stadtbahn unausweichlich ist.
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Originalplandaten, Schnitt der Stadtbahn im Abschnitt Spittelau - Heiligenstadt Abb.5

aten, Ansicht déf Stadtbahn im Abschnitt Spittelau - Heiligenstadt Abb.6
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Im Fruhjahr 1923/24 werden Wiental-, Donaukanal-,
und Gurtellinie schrittweise aus dem Netz der Os-
terreichischen Bundesbahnen (OBB, welche 1920

aus den k k. 6sterreichischen Staatsbahnen bzw. der
Osterreichischen Staatsbahnen hervorgehen?!) ausge-
gliedert und an die Stadt Wien verpachtet, verbleiben
aber weiterhin im Eigentum der OBB. Die Elektrifizie-
rung erfolgtim Jahre 1925 — in diesem Jahr gehen die
Wiener Elektrischen Stadtbahnen auch einen Tarifver-
bund mit den stadtischen StraRenbahnen ein, was die
Popularitat der Stadtbahn wesentlich steigert.?®
Anstatt an das Bahnnetz der Osterreichischen Bun-
desbahnen wird das nun elektrifizierte Verkehrsmittel
an das Netz der StraRenbahnen angeschlossen. Dieser
Akt wird von manchen Quellen auch als Symbol fur
die Emanzipation des roten Wien verstanden.?®

Der Personenverkehr der Vorortlinie wird 1932 ein-
gestellt — die Strecke wird bis zum Jahre 1975 nahe-
zu ausschliellich fur den Guterverkehr genutzt und
nach einer Generalsanierung bzw. Adaptierung im
Jahr 1978 von den Osterreichischen Bundesbahnen
als S-Bahn 45 wieder in den regionalen Personenver-
kehr eingebunden. Als Folge dessen wird wieder eine
regelmalige Verbindung zwischen Hutteldorf und
Heiligenstadt hergestellt. Im Zeitraum des 2. Welt-
kriegs kann der Betrieb im Wesentlichen aufrecht-
erhalten werden. In den 1950er und 1960er Jahren
werden allerdings einige Stadtionsgebaude auf Grund
der kritischen und teils ablehnenden Haltung der
architektonischen Leistungen der Jahrhundertwende
nicht mehr weiter saniert, da sie nicht als erhaltens-
wert empfunden und folglich abgerissen werden. (z.B.
die Stationsgebaude Radetzkystralle, Hietzing, und
Meidling).?’
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Mit ihrer, ab 1970, schrittweisen Integration in das
Netz der Wiener U-Bahnen erlebt die Stadtbahn

elne weitere Transformation und Bestatigung ihrer
Wichtigkeit im Stadtgefuge Wiens. Der Veranderung
der Haltung gegenuber Otto Wagners Werk ist es zu
danken, dass nach 1968 wieder auf den Erhalt von
Stationsgebauden bzw. seines kunstlerischen Schat-
fens gesetzt wird. Im Zuge dieser Integration geht die
ehemalige Gurtellinie in die Strecke der U-Bahn 6 (U6)
von Siebenhirten nach Floridsdorf uber, die Wiental-
linie und Donaukanallinie in das Netz der U-Bahn 4
(U4) von Hutteldorf nach Heiligenstatt.?® (siehe Grafik)

In den Jahren 1995/1996 wird mit der neuen Station
Spittelau ein neuer Verkehrsknotenpunkt eroffnet.
Zahlreiche Linien (U4, U6, Regionalzuge der Franz-
Josephs-Bahn, Zuge der S40, Strafenbahnlinie D
und einige Autobuslinien) laufen an diesem Punkt
zusammen und bilden den wichtigsten Knotenpunkt
fur den offentlichen Nord-West Verkehr Wiens.?® Im
Zuge dieser verkehrstechnischen Neuordnung erlebt
der Verbindungstorso zwischen der Station Spittelau
und Bahnhoft Heiligenstadt seine Obsoleszenz, wird
in weiterer Folge stillgelegt und spater unter Denk-
malschutz gestellt. Seitens des Grundeigentumers,
der OBB, werden laut ihrem Sprecher Dominik Gries
derzeit nur die Erhaltungspflichten im Rahmen des
Denkmalschutzes wahrgenommen.*°
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Der Ort
Annaherung in unterschiedlichen Schritten
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Trassenebene, Blickrichtung Station Spittelau




Stadtbahnbogen, Blickrichtung West
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Spittelau, Stadtbahnbriicke stidwestlichster Punkt der Brache, Skywalk D&bling

N s,

i = e
W

<5 U0 s




Blickrichtung, nord, vor norddstlichstem Punkt
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Bogenansichten entlang der Gleiskoérper




Bogenansichten Heiligenstédterstraie
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Europa, Osterreich, Wien (Abb. 9)

Schwarzplan Maf3stab 1:20000



Markante Punkte der naheren Umgebung

Bahnhof

ehm. Stadtbahntrasse Wien, Heiligenstadt

(Vorortlinie) heute S45

ehm. Stadtbahntrasse
Spittelau-Heiligenstadt

Wien, Spittelau
Verkehrsknoten (u.a. U4, Ué)

"l

ehem. Wirtschafts-
universitat
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Infrastruktur
MaBstab 1:20 000

B 1. Mischgebiet Wohnen, Gewerbe

7

2. Krankenhaus/Sanatorium
3. Religion

3a. Kirche

3b. Kloster

3c¢. Friedhof

4. Kultur/Museum (4)

5. EDU

5a. Kindergarten

5b. Volksschule

5c. Hoher bildende Schulen
5d. Universitat

6. Sport

6a. Sport, Indoor, Outdoor
6b. Outdoor

6¢c. Schwimmen

o

Park/Freizeit (7)

Kleingartenanlage (8)
Markt (9)

Brache/EDU temporar von 2015-2019 (10)

Trasse der ehem. Stadtbahn (11)

offentlicher Verkehr (12)
Krankenhaus/Sanatorium
Religion

Kultur/Museum

EDU (Schule, Kindergarten)



Offentlicher Verkehr
Mafstab 1:20 000

I U-Bahn Linie 6 (U6)

[ U-Bahn Linie 3 (U4)

I Straftenbahn Linie D

[ StraBenbahn Linie 37

[ StraBenbahn Linie 37

I Schnellbahn Linie 45 (ehem. Vorortlinie)
[ StraBenbahn Linie 5 (31, 33)
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Stadtebauliche Veranderungen
und Ist-Situation

Trassenfiihrung U6 vor 1996

— — — Trassenfiihrung,
unterirdisch

mmm Trassenfiihrung,
oberirdisch

Wie bereits im historischen Uberblick erwahnt, er-
lebt die Trasse der U-Bahn 6 im Abschnitt zwischen
Spittelau und Heiligenstadt durch die Schaffung des
neuen Verkehrsknotenpunktes bzw. der Routenande-
rung der U6 im Jahre 1996 ihre Obsoleszenz und wird
in weiterer Folge stillgelegt. Die Gleiskorper werden
demontiert, ein Bauwerk, das Uber Jahrzehnte eine
wesentliche Funktion im offentlichen Verkehr Wiens
innehatte, liegt nun brach.

Diese Brache reicht ab 1996 von der Trassengabe-
lung der alten und neuen U6-Streckenfuhrung im
Bereich Doblinger Gurtel/ Heiligenstadter StraRRe bis
knapp vor den Bahnhof Wien Heiligenstadt. Dieser
Ort, umringt von der StraRen, Brucken- und Gleis-
landschaft der wichtigsten Verkehrsadern des Wiener
Nordostverkehrs (siehe Grafiken Verkehrsplan und

38

mmm aus der Routenanderung

Trassenfiihrung U6 nach 1996

mmm sUdliche bzw. nordéstliche

resultierende Brache Begrenzung des Trasse

Verkehrsstromvisualisierung), liegt dem, scheinbar
wie vergessen im Hinterhof von Stralten und Hauser-
zeilen, welche die westliche Begrenzung der Brache
bilden. Gleiskorper der Franz-Josef Bahn, der U-Bahn,
gewerblich genutzte Abstellgeleise, Wartungsanlagen
und Remisen fur Eisen- und U-Bahnen bilden die
Ostliche Begrenzung.

Die seit der Umnutzung, bis zu diesem Zeitpunkt
noch vollstandig bestehende Verbindung, zwischen
der Streckengabelung im Stdosten und dem Bahn-
hof Heiligenstadt im Nordwesten, wird in den Jahren
2005 und 2008 durch markante Bauliche eingriffe
gekappt.

Im Jahr 2005 wird die Ubersetzung zwischen dem
nordwestlichen Punkt der Trasse und der Einfahrt in
das Bahnhofsareal Heiligenstadt abgebrochen (siehe



Déblinger Hauptstrae
N
ili

i

dazu Plan nérdliche und studliche Begrenzungen).
Stattdessen entsteht eine Bruckenubersetzung der
Cleiskorper, welche die betriebsinterne Verbindung
zwischen zwel Standorten eines Autohandelsunter-
nehmens herstellt. Bald darauf, im Jahr 2008, wird der
Bereich zwischen der Streckengabelung im Sudosten
und dem Kreuzungspunkt zwischen Doblinger Gurtel
und Heiligenstadter StralRe vollstandig uberbaut. Das
von RAHM Architekten — Tillner & Willinger, konzi-
piere Burogebaude trennt den brachen Stadtbahnast
nun vollstandig vom ehemaligen Streckenverlauf ab.
Durch diese beiden Einschnitte wird die ehemali-

ge Bahntrasse, nach dem Kappen der funktionalen
Verbindungen, nun auch baulich von seiner Umge-
bung entbunden. Des Weiteren ist anzumerken, dass
die Trassenoberseite, also jener Bereich auf welchem
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einst die Gleiskorper verliefen praktisch nicht mehr
erschlielbar ist. Nur ein behelfsmafRiger Aufgang im
Bereich des nordwestlichsten Punktes, Uber welchen
die Trasse zur regelmaRigen Wartung und Kontrolle
betreten werden kann, ist noch vorhanden.

Wie aber kann nun ein solches brach liegendes, histo-
risches Erbe wieder mit dem Gefuge der Stadt verbun-
den werden? Soll man das Uberhaupt? Oder soll Brache
so lange brach bleiben, bis sich neue Nutzungen
finden? Wie konnten solche aussehen? Und in wel-
cher Geschwindigkeit sollen diese entwickelt werden?
Welche Herangehensweise wurde unter Berucksich-
tigung des Umstandes, dass das betreffende Gebiet
nicht im Hauptfokus der Stadtentwicklung Wiens liegt,
Sinn ergeben?
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Erste
Entwurfsgedanken



Erster Ansatz
Uberbauungskonzepte

Ein Ziel dieser Arbeit ist es, nicht nur einen finalen
Ansatz und eine finale Idee zu zeigen, sondern auch
im groben den Entstehungsprozess des Entwurfs zu
dokumentieren.

Ein erster Entwurfsansatz folgt einem spontanen Im-
puls, welcher sich rein mit dem baulichen Element der
Stadtbahntrasse beschaftigt, nicht aber mit ihrer Ein-
bettung in den Raum der Stadt. Wesentliche Erkennt-
nisse aus der ersten Phase dienen als Grundlage fur
den darauf folgenden Entwurfsansatz. Dieser gliedert
sich in die drei wesentliche Bereiche: der stadtebau-
lichen Vernetzung, der Gestaltung Trassenoberflache
und der darunter liegenden Bogenraume gliedert.
Unter Berucksichtigung des Themas der wachsenden
Stadt Wien folgen die ersten Gedanken praktisch wie
automatisiert einem Impuls — dem Thema der Nach-
verdichtung. Es wired der Frage nachgegangen, wie
eine brache Flache der Stadt baulich verdichtet werden
kann bzw. wie ein groRtmaogliches MaR an neuem
Lebensraum geschaffen werden kann.

Der erste Ansatz definiert die Trasse der ehemaligen
Stadtbahn als Entwicklungslinie fur innerstadtische
Nachverdichtung. Diese Linie gibt der Entwicklung
klare Richtungen vor, ist gleichzeitig verbindendes
Element und definiert einen klaren raumlichen Start
und Endpunkt. Sie wird als starke Achse gesehen
und versucht selbige mit so viel neu geschaffenem,
beheizbarem Volumen als moglich auszustatten um
,grofitmogliche’ Masse an neuem Raum zu schaffen.
Der Raum darunter, also die Zone der ehemaligen
Trassenfuhrung soll als ein, die einzelnen Baukdrper
verbindender, offentlicher Raum fungieren.

Die nebenstehenden Skizzen zeigen die Gedanken-
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gange dreier Uberbauungskonzepte in stark abstra-
hierter Form.

Komplettes Uberbauungskonzept: Dieser Ansatz
reprasentiert den Versuch, innerhalb eines zuvor
definierten Rahmens, das Maximum an moglicher
Verdichtung auszuloten. Ein daraus resultierender
Uberbauungsblock erstreckt sich vorm Anfangs- bis
zum Endpunkt der ehemaligen Stadtbahntrasse im
Abschnitt Spittelau - Heiligenstadt und istim Rahmen
der drei gezeigten Ansatze jener, welcher das gerings-
te Mall an zukunftigen Entwicklungsmoglichkeiten
zulasst.

Das abschnittsweise Uberbauungskonzept bricht die
hermetische Struktur der erstgenannten Variante auf
und gliedert diese in Baukdrper unterschiedlicher
CroRen, um unterschiedliche Nutzungen starker
differenzieren zu kénnen. Das Aufbrechen ermaog-
licht auch eine direkte Belichtung des verbindenden
offentlichen Raumes. Genau wie die erstgenannte Va-
riante lehnt sich auch diese an die Idee einer maxima-
len Ausnutzung bzw. Verdichtung des zu Verfugung
stehenden Raumes an.

Dem dritten Ansatz, dem der wachsenden Struktur,
liegt die Idee zu Grunde, das maximal mogliche Volu-
men nicht auszunutzen. Stattdessen werden bauliche
Startimpulse gesetzt, um in weiterer Folge die Mog-
lichkeit einer weiteren zukunftigen Entwicklung, offen
zu halten — also das Wachsen bzw. Zusammenwach-
sen der Struktur zu einem spateren Zeitpunkt noch zu
ermdéglichen. Die verhéltnismaRig starke Offnung des
Blocks soll den offentlichen Raum der Trasse qualitativ
aufwerten.



Komplettes Uberbauungskonzept
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Die
Abkehr

Den Ideen der ersten Phase ist der Umstand gemein,
Uber den Ansatz, einer bedingungslosen, sturen
Verdichtung, moéglichst viel Volumen zu generieren,
ohne dabei aber auf die spezifischen Potentiale des
Ortes und ohne auf die Lage des Objektes in dem ihm
umgebenen Stadtraum einzugehen. Alle drei ange-
fuhrten Ansatze wurden verworfen.

Warumg?, und das Potential einer differenzierteren Her-
angehensweise.

Der beschriebene, erste Entwurfsansatz konnte mit
dem von Jesko Fezer, in seinem Essay Offene Planung
verwendeten Begriff der ,Totalplanung"* beschrieben
werden.

Grundsatzlich ist die Totalplanung einer (Brach-)Fla-
che in dieser CGroRenordnung in Frage zu stellen. Diese
verfolgt den Ansatz, eine Bauaufgabe weitgehend zu
Ende zu denken.

Losungsansatze solcher Art versuchen, komplexe
Orte und die mit ihnen verbundenen Fragestellungen
mit der Formulierung einer einzigen Antwort oder
mit pauschalisierten Antworten zu reagieren. Dabei
besteht die Gefahr einer undifferenziert Reaktion.
Vereinheitlichte, toltalplanerische Losungsmuster
versuchen unterschiedliche Problemstellungen auf
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eine gemeinsame Ebene zu heben oder zu reduzieren
um sie dort gemeinsam zu bearbeiten, ohne hierbei
jedoch auf spezifische Qualitaten im Mikromalistab
einzugehen, in welchem diese oftmals zu finden sind.

Dem gegenuber steht der Ansatz, Orte zu schaffen,
die Diversitat zulassen. Orte die sich schrittweise mit
ithrer Umgebung verknupfen und dazu anregen, sich
mit ihnen zu vernetzen. Ein Losungsansatz kann
darin bestehen, zwar Startimpulse zu setzen, dabei
aber keinen, im Vorhinein definierten Endpunkt bzw.
streng definierten zukunftigen Entwicklungsverlauf
festzusetzen. In einem solchen Ansatz muss also das
im Vorhinein festgelegte, geplante in einem geringe-
ren Verhaltnis zu dem in Zukunft noch Moglichem
stehen.

Es geht folglich auch darum, das richtige MaR zwi-
schen Planung und nicht-Planung zu finden. Grund-
lage fur die Ablehnung der ersten Entwurfsansatze
bildet die genauere Betrachtung der Stadtentwicklung
Wiens, die genaue Auseinandersetzung mit dem kon-
kreten Ort sowie die Fragestellung nach der Bedeu-
tung von innerstadtischer Nachverdichtung und die
Auseinandersetzung mit unterschiedlichen Herange-
hensweisen hierbei.
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Wiens Stadtentwicklung

Herangehensweisen und Entwufsfindung

Laut Vizeburgermeisterin Maria Vassilakou ist Wien
die am schnellsten wachsende Stadt im deutschspra-
chigen Raum?® und eine der am schnellsten wachsen-
den Stadte der europaischen Union. Per 01.01.2013 er-
reich die Stadt Wien die Einwohnerzahl von 1.741.246
und 1ost somit Hamburg als zweitgrofte deutschspra-
chige Stadt ab. Laut Statistik Austria wird die Ein-
wohnerlnnenzahlim Jahr 2033 erstmals wieder seit
dem Jahr 1910 die Zwei-Millionen-Einwohnerlnnen
Marke Uberschreiten ¥, in der gesamten Stadtregion
(6stliches Niederdsterreich, Wien, Nordburgenland)
sollen es laut Prognosen drei Millionen sein.* Dieser
Umstand stellt die Stadt vor groRe planerische Her-
ausforderungen. Im Stadtentwicklungsplan STEP 05
definiert die Stadt Wien Zielgebiete der Stadtentwick-
lung (siehe Grafik) welche durchaus kritisch betrachtet
werden. So steckt STEPO5 groften Teils streng vordefi-
nierte Entwicklungsgebiete ab, welche weitestgehend
isoliert betrachtet und in weiterer Folge isoliert entwi-
ckelt werden. Sie sind grofstenteils in sich gekehrtund
bilden, abgesehen von ihrer Anbindung an Verkehrs-
und Infrastruktursysteme, wenige Verknupfungen

zu dem sie umgebenden Raum. Ein ubergeordnetes
Konzept scheint hierbei zu fehlen.

Martin Zettel setzt sich in seinem Essay Stadtebau,
Sklerose und Seeoase kritisch mit dem Thema der
Wiener Stadtplanung bzw. mit STEPOS5 auseinander
und beschaftigt sich zu Beginn seiner Argumentati-
on mit den stadtplanerischen Haltungen von Camillo
Sitte, Otto Wagner und Adolf Loos.

JWar das Denken und Wirken dieser Protagonisten
[Camillo Sitte, Otto Wagner und Adolf Loos — Anm.
des Verf] [..] auf den Gesamtzustand gerichtet, so
vollzog sich im Lauf des 20. Jahrhunderts ein Wandel
weg von der Planung und dem Denken einer Stadt als
Gesamtheit und Einheit hin zu stadtebaulichen Inter-
ventionen im MafRstab grolierer Siedlungsstrukturen
[..1."*° Weiters stellt er fest, dass, [...] Stadtplanung heute
in erster Linie als Eingriff in die Stadt mittels grofie-
rer Einzelobjekte verstanden wird und erst in zweiter
Linie — wenn uberhaupt — werden die Auswirkungen
auf die Umgebung und die Stadt als ganzes Beruck-
sichtigt."*®

Die Auseinandersetzung mit diesem Essay wirftin
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diesem Arbeitsprozess die Frage auf, wie nun eine
Einbettung des Areals der brachen Stadtbahntrasse in
einen groferen Kontext gelingen kann. Wo befinden
sich Verknupfungspunkte im Kontext der Stadt und
warum soll man diese uberhaupt finden?

Generell stehen einander hierbei die Ansatze, der
Entwicklung eines Gebietes durch Schaffung einer
stadtischen Eingliederung und jene der Schaffung
von klar abgegrenzten Entwicklungseinheiten gegen-
uber — bzw. der Ansatz der Erdffnung der Moglichkeit
eines sanften Wachsens und Eingliederns von neu
erschlossenen Flachen in den stadtischen Kontext
versus dem Willen ein reines, isoliertes Maximum an
Verdichtung in moglichst schneller Entwicklungs-
zeit erzielen zu wollen. Der Prozess der schrittweisen
Entwicklung bzw. stadtischen Vernetzung ist hierbei
klar zu bevorzugen. Diese prozesshafte Herangehens-
weise birgt eine Vielzahl an Vorteilen in sich und kann
sich, trotz oder vielleicht auch gerade aufgrund ihrer
langeren Entwicklungsdauer, im Nachhinein als die
Nachhaltigere fur die Stadt erweisen.

Hierbel ist es in erster Konsequenz essenziell, ein fur
den spezifischen Ort, notwendiges Malk an Planung
zu ermitteln. Dieses Mals an Geplantem muss in der
Lage sein, die Basis fur weitere Entwicklungen zu
bilden und auch erste Verbindungen mit der Umge-
bung zu knupfen. Der Ort soll aber nicht nur selbst
diese Verbindungen knupfen sondern auch seine
Umgebung wiederum dazu animieren, sich selbst
mit dem Vorhandenen bzw. dem neu Geschaffenen
zu verknupfen. Genau in dieser Verflechtung kann
die Grundlage fur einen stadtischen Raum gesehen
werden in welchem, unvorhersehbares, im Vorhinein
weitgehend Unplanbares geschehen kann.

Durch die Setzung eines Startimpulses — einer
Startintervention, die, wie bereits erwahnt, uber ein
bestimmtes MaR an geplanter Masse verfugen muss,
konnen spezifische Qualitaten eines Ortes heraus-
gearbeitet werden. Hierbei konnen kunftige Ent-
wicklungsrichtungen- und moglichkeiten aufgezeigt
bzw. angedeutet werden. Der Startimpuls, also die
bestimmte bauliche Masse, dient als Vermittler zwi-
schen dem/der NutzerIn, dem Vorhandenen und dem
kunftig Moglichen.
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Der Entwurf
Interventionen

Aufgrund der Entwicklungen nach 1996 und der
zuvor genannten Intentionen erscheint es in einem
ersten Schritt wesentlich zu sein, die Vernetzungen
zwischen dem Ort selbst und seiner Umgebung in un-
terschiedlichen MaRstaben wiederherzustellen. Diese
gliedern sich in folgende vier Bereiche:

1. Vernetzung der Trasse mit der stadtischen Umgbung

2. Vernetzung der Bogenebene mit der
Trassenobeseite/ Trassenebene

3. Vernetzung der direkten Umgebung mit der Trasse
Vernetzung der einzelnen Bogenrdume untereinder.

Die Intention des folgenden Entwurfsansatzes ist es,
eine bauliche Grundmasse fur all diese vier Vernet-
zungsebenen zu generieren, welche weitere Entwick-
lungen anregt.

1. Vernetzung der Trasse mit der stadtischen Umgebung

Der erste Punkt der stadtischen Vernetzung be-
schaftigt sich im Wesentlichen mit der Frage, wie die
Ebene der Trassenoberflache und in weiterer Folge
das gesamte Bauwerk wieder in das Gefuge der Stadt
eingebunden und wieder Teil eines stadtischen Bewe-
gungsflusses werden kann.

Hier erscheint vor allem die geografische Nahe zum
Donaukanal wesentlich zu sein. Der Donaukanal bzw.
dessen beidseitig gefuhrte Uferwege stellt einen der
wichtigsten Bewegungsraume der Stadt dar. Seine
Uterwege erstrecken sich nahezu unterbrechungstrei,
auf einer Lange von 17,3 Kilometern, von der nordli-
chen Nufdorfer Schleuse Uber die Wiener Innenstadt
bis zum Praterspitz, der Einmundung in die Donau.®”

Zahlreiche Studien, darunter jene von Stadtpsycholo-
gin Mag.a Cornelia Enhmayer zum Thema Der Do-
naukanal und seine stadtpsychologische Bedeutung
beschaftigen sich mit diesem Stadtraum und seinem
Einfluss auf die Lebensqualitat ihrer Bewohnerlnnen.
So wird der Donaukanal vor allem als Grunraum und
als Raum besonders hoher Lebens-, Aufenthalts-
und Erholungsqualitat assoziiert.*® In Anbetracht der
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bereits erwahnten Stadtwachstumsprognosen muss
festgehalten werden, dass von einer Steigerung der
Wichtigkeit dieses Raumes der Stadt auszugehen ist
bzw. dass dieser Stadtraum weiterhin in seiner Funkti-
on als offentlicher Frei- und Bewegungsraum gestarkt
werden muss. Denn: wunscht man sich eine Stadt mit
héherer Lebensqualitat, erzielt durch die Reduktion
von motorisiertem Individualverkehr, so ist es nicht
nur wesentlich sich mit Verkehrsberuhigungstrate-
glen auseinanderzusetzen. Vielmehr wird es, unter
genannten Voraussetzungen auch wesentlich sein,
Ansatze fur ein alternatives, offentliches Netzwerk an
Wegen und Freiraumen zu finden. Ein Netzwerk, dass
vorhandene und neu erschlossene Flachen mitein-
ander verbindet bzw. differenzierte Nutzungen und
Handlungen im offentlichen Raum zulasst. Es ist nach
Auffassung des Verfassers wenig nachhaltig, Frei-
raume stets der Schaffung von stadtverdichtendem,
beheizbarem Volumen unterzuordnen. Vielmehr ware
es moglich, Verdichtung entlang eines solchen Netz-
werkes an Frei- und Bewegungsraumen stattfinden
zu lassen. Somit konnte ein Gleichgewicht zwischen
Stadtverdichtung und Freiraumentwicklung entste-
hen. Das zukunftige Potential des Donaukanals konn-
te darin bestehen, die Basis- und Bezugslinie eines
solchen alternativen Netzwerks zu bilden.

Diese Uberlegungen bilden die Grundlage fur die
Schaffung einer Wiedereingliederung der brachen
liegenden, ehemaligen Stadtbahntrasse, welche, im
vorliegenden Konzept durch die Implementierung
dreler Verbindungsstege erzielt wird.

Die sudwestliche Anbindung des Areals erfolgt uber
einen Verbindungssteg, welcher direkt an den, die Sta-
tion Spittelau umlaufenden offentlichen Weg andockt.
Diese Intervention schafft eine direkte Verbindung
zwischen dem Promenadenweg des Donaukanals

im Abschnitt Spittelauer Lande und der Brache — sie
fuhrt hier, Uber einen Teil jener Stadtbahnbdgen der
ehemaligen Donaukanallinie, welche bereits als of-
fentlicher Raum genutzt werden.

Zwel weiltere Stege im nordostlichen Bereich des Are-
als schaffen eine, in weiterer Folge differenziert ma-
terialisierte, Verbindung zum Wertheimspark welcher



sich nordwestlich des Areals befindet. Durch diese drel
Interventionen werden somit Verbindungen zwischen
Freirdumen unterschiedlicher Qualitaten erzielt. Das
Areal der ehemaligen Stadtbahn stellt ein wesentliches
Bindeglied zwischen diesen Freiraumen dar. Eine
zusatzliche Verbindung zwischen Donaukanal und
jetziger Brache entstunde durch eine Adaptierung des
bereits bestehenden Franz-Ippisch Stegs. Dieser fun-
glert aktuell als Verbindung zwischen Heiligenstadter
Lande und Heiligenstadter Stralle und wird im Bereich
der Brache als Unterfuhrung gefuhrt. Eine Verknup-
fung der Trassenanlage mit diesem Steg kann durch
Anwendung verhaltnismallig einfacher, baulicher
MaRnahmen erzielt werden.

Des Weiteren gilt es anzumerken, dass durch die
Implementierung dieser Stege eine vollstandig bar-
rierefreie, autofreie Verbindung zwischen der Wiener
Innenstadt (und daruber hinaus) und Wertheimspark/
Dobling geschaffen wird. Die maximale Steigung der
vorgeschlagenen Stege und Verbindungselemente
belauft sich auf maximal 4%.

2. Vernetzung der Bogenebene mit der Trassenobersei-
te, Gestaltung der Trassenebene

Diese, zweite Ebene der Vernetzung erfolgt mittels
zweler Erschlieffungselemente, diese dienen dabei
aber nicht nur als Wegverbindung zwischen den Ebe-
nen dienen, sondern auch naher auf selbige eingehen.
Das Erschlieflungselement eins wird von der Heili-
genstadter StralRe aus, Uber eine unbebaute Flache
erschlossen und fuhrt den/die Benutzerln durch den
Bogenraum hindurch. Uber ein erstes Treppenele-
ment verlasst der/die Benutzerln den Bogenraum auf
einer Hohe von 5 Metern. Danach knickt der Weg um
90 Grad ab und entwickelt sich der Fassade der Trasse
entlang weiter nach oben. Kurz vor Erreichen der
Trassenoberflache bildet der Weg Aufenthaltsbereiche
aus bevor er abermals um 90 Grad knickt und den/ die
Besucherln Uber ein weiteres Treppenelement schlief3-
lich an die Trassenoberflache fuhrt.

Das Erschliefungselemet zwei stellt ebenso Bezuge zu
vorhanden Bogenraumen her. Das gesamte Element

setzt sich sechzehn Meter vom Objekt ab und bildet
dadurch einen Platz aus. Von diesem Platz aus fuhrt
der Weg uber Stufen und Sitzstufen auf ein erstes
Plateau und uber weitere Stufen und Sitzstufen auf ein
zweites Plateau. Der sich vor dem Stadtbahngebaude
aufspannende Raum ist somit Uber einer Vielzahl an
raumlichen Niveaus erlebbar. Ein statisch wirksames
Element unterhalb des ersten Plateus ist mit einem
integrierten Schacht ausgestattet, uber welchen
Strom/ Starkstrom und Wasser nach oben gefuhrt
werden kann. Uber eine Infrastrukturklappe kann

auf den Schacht zugegriffen werden. Vom zweiten
Plateau fuhrt der Weg den/die NutzerIn Uiber einen
weiteren Aufenthaltsbereich an die Trassenoberflache.
Die Intention dieses Erschliefungselements ist es,
nicht nur als Wegverbindung von unten nach oben zu
fungieren, sondern auch Nutzungsmoglichkeiten der
Bogenraume indirekt vorzuschlagen bzw. anzuregen
und Bezuge zwischen dem Alten, vorhandenen bzw.
der Trassenebene herzustellen.

Barrierefreie ErschlieBung

Stdwestlich kann die Trasse, vom Donaukanal kom-
mend, uber bereits vorhandene, barrierefreie Wege
bzw. Uber den barrierefrei gestalteten, Erschliefungs-
steg eins erschlossen werden. Vom Kreuzungspunkt
Heiligenstadter StralRe/Ddblinger Gurtel verbindet

ein bereits vorhandener Aufzug, den Skywalk (Ver-
bindung Station Spittelau und Doblinger Gurtel) mit
dem Haltestellenbereich Heiligenstadter StralRe. Uber
den Skywalk kann der Verbindungssteg eins ebenfalls
barrierefrei erreicht werden.

Ein Element, bestehend aus Aufzug und Verbindungs-
steg, wird fur die drei Bereiche Erschliefungselements
eins, modifizierten Franz-Ippisch Steg sowie Kreu-
zungspunkt Erschliefungsstegs und Heiligenstadter
Stralke vorgeschlagen. Die genauen Positionen sind
nachfolgenden Planen zu entnehmen.



Erlauterungen Vernetzung der Trasse mit der stadtischen Umgebung
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Vorhandene Querungen im Bereich der Intervention Verbindungsstege

Trassenfiirhung M 1:10 000 Vernetzung der Trasse mit der stéddtischen Umgebung
M 1:10 000

1 Skywalk Uberdachte Querung - Station Spittelau
Uber HeiligenstadterstraBe und Déblinger Gurtel

2 Doblinger Steg/Franz-lppisch-Steg, verbindet
Brigittenauer Lande - Heiligenstadter
Lénde - Trasse der Franz Josephs Bahn - Heiligen-
stadter Strafie; lauft im Bereich der Trasse als
Unterfuhrung

3 Betriebsinterne Verbindungsbricke
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Der Donaukanal stellt neben der Donauinsel einen der
wichtigsten, grof3flachigen Frei- und Bewegungsrdume

im Zentrum Wiens dar.




aus der Intervention der Stege resultierende Wegverbindung Donaukanal-Wertheimspark
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Gestaltung
der Trassenoberflache

Bewegungsstrom

]
Zonierung

Nutzung Abb. 15

Holz Beton Insitu, Sportboden
Materialisierung
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Nutzungs- Nutzungszone 2 Nutzungszone 3 Nutzungszone 4/5 Wertheimspark
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Bepflanzung
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Wie bereits zu Beginn des vorhergehenden Kapitels
beschrieben bzw. auf den Beiden vorangegangen
Seiten mittels Fotos gezeigt, stellt die Trasse der ehe-
maligen Stadtbahn in diesem Konzept ein Bindeglied
zwischen Freiraumen unterschiedlicher Qualitaten
dar und soll in weiterer Folge selbst einen solchen
bilden.

Durch die vorgeschlagenen Verbindungsstege und Er-
schliefungselemente entstehen zahlreiche raumliche
Verknupfungen. Fristet die ehemalige Stadtbahntrasse
aktuell ein Dasein als ein nahezu in Vergessenheit
geratenes Erbe vergangener Zeiten, so kann, durch
eben gezeigte Mallnahmen eine sanfte Wiedereinglie-
derung in das aktive Geschehen des Stadtraumes ge-
lingen. In gewisser Weise konnte man sagen, dass die
vorgeschlagenen Malinahmen dem ureigenen Wesen
des Bauwerks, der Erschlieffung sowie der Verbindung
von Orten und Raumen, entsprechen.

Aber wie gestaltet sich nun dieses raumliche Binde-
glied?

Im Entwurf wird das Thema des raumlichen Binde-
gliedes aufgenommen. Wie bereits festgehalten, er-

scheint die Schaffung differenzierter raumlicher Qua-
litdten wesentlich zu sein. Als Bindeglied verknupft die
Trasse der ehemaligen Stadtbahn Aufenthalts- und
Bewegungsraume unterschiedlicher Qualitaten,
Materialitaten, Nutzungen und Atmospharen. Kann
der Stadtraum des Donaukanals bzw. dessen Verbin-
dungsweg Uber die Station Spittelau als vordergrundig
dynamisch wahrgenommen werden, so wird der
Raum des Wertheimparks als ein Ort der Ruhe und der
Entschleunigung gesehen. Dieser Umstand und die
generelle Intention, differenzierte Aufenthaltsbereiche
zu schaffen, bilden die Grundlage fur die Materiali-
sierung der Trasse und in weiterer Folge die Basis fur
weitere Interventionen im Bereich der Trassenoberfla-
che.

Wie nebenstehende und nachfolgende Grafiken zei-
gen, ergibt sich aufgrund der Positionierung der Stege
und ErschlieRungselemente ein Bewegungsfluss,
welcher durch bestimmte Oberflachen und Zonen un-
terschiedliche Dynamiken initiiert, aus welchen sich
wiederum differenzierte Bereiche und weitere Inter-
ventionen ergeben.






Interventionen Verhaltnisse zueinander

ErschliefBung

Intervention

Bewegungsraum

Gesamt

73

ErschlieBung

Intervention

Gesamt

45 14 67

3$906,3

40

29 1256
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Ansicht, Trasse gesamt, Nutzungszonen und ErschlieBungselemente
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ErschlieBungselement 2
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Bauliche Interventionen auf
neunhundertsechskommadreimetern



Intervention/Nutzungszone 1



Intervention 1

Aufgrund der Setzung des Erschlieffungssteges und
dessen Andockpunkt an der Trasse, dem Bewe-
gungsfluss und der Materialisierung ergibt sich im
Bereich der ersten Intervention eine Ruhezone.
Dieser Ruhezone befindet sich auf der Bricken-
verbindung zwischen der Trassenlberbauung und
dem sudwestlichsten Punkt der Brache. Neben der
ErschlieBung via ErschlieBungssteg eins kann diese
Zone auch aus dem angrenzenden Burogebaude
betreten werden. Horizontale Stahltréagerelemente,
welche sich beidseitig Uber die gesamte Lange des
Bereiches erstrecken werden durch die entspre-
chende Materialisierung nutzbar gemacht. Punktu-
ell gesetzte Bepflanzungen zonieren den Raum.



@ N M 1:1000 Draufsicht Intervention 1, ErschlieBungsbriicke Std
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* 1 Skywalk
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* 2 ErschlieBungsbriicke

* 3 Station Spittelau, Verkehrsknotenpunkt (OBB, Wiener Linien)

* 4 Nutzungszone 1

* 5 Nutzungszone 2

* 6 Blirogebaude, Trassentberbauung, Doblinger Gurtel

* 7 offentlicher Verbindungsweg Spittelau-Donaukanal
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(™ N M1:500 Draufsicht Intervention 1, ErschlieBungsbriicke Siid
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* 1 Skywalk, bestehende Verbindung Station Spittelau und Déblinger Gurtel
* 2 ErschlieBungsbriicke, Intervention

* 3 Station Spittelau, Verkehrsknotenpunkt (OBB, Wiener Linien)

* 4 Nutzungszone 1

* 5 Nutzungszone 2

* 6 Biirogebaude, Trassenuberbauung, Doblinger Gurtel
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Nutzungszone 1, Schnitt A-A

Ubersichtsschnitt

Radlmayergasse
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Nutzungszone 1, Materialisierung, Visualisierung

Trinkbrunnen

1 Bodenbelag und Bepflanzung, flach wurzelnde Badume und Straucher
2 Bodenbelag, Holz, Latten, Robinie

3 Bodenbelag, Beton im Materialubergang zur Nutzungszone 2

4 Bepflanzung, Zaubernuf, orange-rote Bluten in den Wintermonaten

(T) N M1:250 Draufsicht Intervention 1
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Beleuchtung M
100cm, integriert in
Absturzsicherung

=

Beleuchtungselement S
10x20cm, Boden

Langselement,
z.B. als Sitzbank
nutzbar

Beleuchtung L
300x50cm

Starkstrom, Wasser, Abwasser -
Versorungselement
im Boden (verschliebar)




Intervention 2/ErschlieBung

N




Intervention 2

Die Intervention zwei bildet den Ubergang zwi-
schen den Nutzugszonen eins und zwei. In diesem
Bereich, welcher hohe Bewegungsgeschwindigkei-
ten und dynamische Handlungen zulasst, wird es als
notwendig erachtet, eine Art der Intervention zu
finden, welche diesen Umstand berlcksichtigt. Auf-
grund der Konstruktion der Trasse ist es moglich,
den Belag abzusenken. Um die mégliche Dynamik
der Nutzung nicht zu schwachen sondern diese in
ihrem Wesen zu starken, wird der Belag, im Bereich
dieser Intervention auf zwei aufeinanderfolgenden
Ebenen um jeweils einen halben Meter abgesenkt
und durch Rampen verbunden. An den Langsseiten
dieser Intervention werden jeweils eine bzw. zwei
Stufen mit harten Kanten ausgebildet. Der/Die
Nutzerln taucht férmlich in den Bestand ein und
gewinnt differenzierte Blickperspektiven.



Intervention 2 und Materiallibergang
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Nutzungszone 2, Schnitt B-B, M 1:500

Sanatorium mit Uberfilhrung
Heiligenstadter Strafle

+23.70
—
+22.80
—
+20.50
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* 1 Franz-lppisch-Steg

* 2 Intervention: ErschlieBung barrierefrei + Verbindungsrampe
Franz-Ippisch-Steg und Trasse

* 3 ErschlieBungselement 2
* 4 Verbindungsbriicke BMW Wien Heiligenstadt
* 5 ErschlieBungselement 1

* 6 Nutzungszone 2




@ N M 1:500 Draufsicht Ubergang Nutzungszone 2/3, Materialisierung

86

|

schematische Perspektive, Intervention 2, Rampen

Elemente, Ubergang Nutzungszone 2/3

[ =

Starkstrom, Wasser, Abwasser - Beleuchtung M Beleuchtungselement
Versorungselement 100cm, integriert in 10x20
im Boden (verschlieBbar) Absturzsicherung

Materialisierung, Ubergang Nutzungszone 2/3

1 2

1 Beton, Nutzungszone 2
2 Insitu, Sportboden, Nutzungszone 3
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(M) N M 1:120 Schnitt Nutzungszone 2 - Zoom-In







(T) N M 1:250 Draufsicht EschlieBungselement 1

* 1 Nutzungszone 2

* 2 ErschlieBungselement 2

* 3 ErschlieBung barrierefrei
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Nutzungszone 3, Schnitt B-B, 1:250

+23.70
S

+18.80
— \ \

+14.80




* 1 Franz-lppisch-Steg

* 2 Intervention: ErschlieBung barrierefrei + Verbindungsrampe
Franz-Ippisch-Steg und Trasse

* 3 ErschlieBungselement 2

* 4 Verbindungsbriicke BMW Wien Heiligenstadt
* 5 ErschlieBungselement 1

* 6 Nutzungszone 3

* 7 Intervention: ErschlieBung barrierefrei




Intervention 3




Intervention 3

Die Intervention drei bildet eine sanfte Zonierung
im Bereich der Nutzungszone drei aus und wird
durch ein Langselement, welches sich am Bewe-
gungsfluss orientiert, erzielt. Die Materialitat an-
dert sich nicht, lediglich der Belag hebt sich sanft
und gleichzeitig dynamisch um einen halben Meter
an und bildet je eine Schrag- und eine Horizon-
talflache aus.



(™) N M 1:1000 Draufsicht Nutzungszone 3

ormte Lingselemente
g faltet sich aus Boden

* 2 Nutzungszone 2

* 3 Franz-lppisch Steg vorhandene Verbindung Heiligenstadter
Straf3e und Donaukanal Straf3e via Ddblinger Steg

* 4 Ubergang Nutzungszone 3 und 4 Intervention

* 5 Barrierefreie ErschlieBung, 2/3







Intervention 4




Intervention 4

Die Intervention vier bildet den Wechsel zwischen Nut-
zungszone drei und vier. In der davor liegenden Uber-
gangszone teilt sich die Materialisierung. Die formale
Ausformulierung der Wegteilung unterstreicht noch ein-
mal klar den Wechsel der Nutzungszonen drei und vier.
Nutzungszone drei knickt dynamisch geformt aus dem
Bereich der historischen Trassenfihrung aus und zieht
sich weiter Richtung Wertheimspark. Regt Nutzungszone
drei noch zu dynamisch bis dynamischeren Handlungen
an, so gibt der Materialibergang klar einen Wechsel

zu erkennen und regt ab diesem Punkt zu Handlungen
reduzierterer Geschwindigkeiten an. Nach dem Ma-
terialubergang verschmélert sich der Weg merklich,
beidseitig situierte Bepflanzungen steigen sanft an und
erstrecken sich Uber den gesamten Bereich von Inter-
vention vier. Zwischen den Bepflanzungen befinden sich
Sitz- und Liegeelemente, welche Zonen unterschiedli-
cher Intimitat und Durchsichtigkeit ausbilden.

Folgt man dem Weg, so gelangt man auf selber Materia-
litdt in einen weiteren Raum geringerer definierter Nut-
zung. Von dort aus zweigt ErschlieBungselement zwei ab.
Folgt man dem Verlauf der historischen Trasse weiter,
gelangt man zu Intervention funf.



@ N M 1:2000 Draufsicht Nutzungszone 4/5, Verbindungsstege

* 1 Franz-Ippisch Steg vorhandene Verbindung Heiligenstadter
Straf3e und Donaukanal Straf3e via Déblinger Steg

* 2 Donaukanal
* 3 Verbindungssteg 2 Verbindung Trasse - Wertheimspark
* 4 Autohandel

* 5 Verbindungsbriicke der beiden Standorte

* 6 Verbindungssteg 3 Verbindung Trasse - Wertheimspark
* 7 §-Bahn 45







Wohnen

* 1 Nutzungszone 4
* 2 Nutzungszone 5

* 3 Verbindungssteg 2 Verbindung Trasse - Wertheimspark
* 4 ErschlieBungselement 3

* 6 Franz-lppisch Steg vorhandene Verbindung Heiligenstadter
StraBBe und Donaukanal Straf3e via Déblinger Steg

* 7 Verbindungstreppe Pokornygasse - Heiligenstadter Strafie
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N M 1:500 Draufsicht, Ubergang Nutzungszone 4/5, Verblndungsstege ‘

* 1 Nutzungszone 4

* 2 ErschlieBung Verbindungselement zu Franz-Ippisch Steg bzw.
Aufzug

* 3 Nutzungszone 5

* 4 Verbindungssteg 2 Verbindung Trasse - Wertheimspark







Nutzungszone 4, Schnitt D-D, M 1:250

Heiligenstadter Strafe

Intervention Verbindungssteg 3

Intervention Verbindungssteg 2

1
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Intervention Verbindungssteg 3

(‘

Verbindungsbriicke BMW Wien Heiligenstadt
Intervention ErschlieBungselement 3
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Nutzungszone 4, Materialisierung, Visualisierung

Insitu Sportboden




Starkstrom, Wasser, Abwasser -
Versorungselement
im Boden (verschlieBbar)

Beleuchtung M
100cm, integriert in
Absturzsicherung
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Beleuchtungselement S
10x20cm, Boden

'/ Trinkbrunnen

(M N M1:500, Draufsicht
1 5 10
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Intervention 5




Intervention 5

Die Intervention finf nimmt ebenso wie Intervention
eins eine raumliche Sonderstellung ein. Sie bilden den
Anfang- bzw. Endpunkt der brachen Trassenanlage.
Aufgrund der Positionierung der Steg- und Erschlie-
Bungselemente befinden sie sich die Interventionen
eins und finf abseits des Bewegungsflusses und re-

gen dadurch und aufgrund ihrer Materialisierungen zu
weniger dynamischen Handlungen an. Sie kénnen daher
als Ruhezonen fungieren. Intervention funf hebt sich in
ihrer Gesamtheit um einen halben Meter vom Trassenni-
veau ab.

Der vordere Bereich wird als Rampe ausgebildet, um
einen barrierefreien Zugang zu ErschlieBungssteg drei

und zu dem durch die Anhebung geschaffenen Podest
zu ermdglichen. Der durch die Ausbildung des Podestes
verursachte Niveausprung kann neben der Rampe auch
Uber eine Sitzstufe Uberwunden werden. Auf die erste
Zugangsrampe folgt der Startpunkt des dritten Erschlie-
Bungssteges, welcher sich mit einer kontinuierlichen
Steigung von 4% vom Podest bzw. der Trasse hebt. Der
Steg steigt Uber seine gesamte Lange im Trassenbereich
um vier Meter an, um eine problemlose Durchfahrt fur
die angrenzende Bruicke zu gewahrleisten. Dadurch
bildet sich im Bereich des unter dem Steg liegenden
Podestes ein bis zu vier Meter hoher liberdachter Raum
aus. Den tatséchlichen Endpunkt der Trasse bildet ein
weiteres als Sitz- oder Liegeelement nutzbares Podest.



N M 1:1000 Draufsicht Nutzungszone 4/5, Verblndungsstege
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* 1 Nutzungszone 4
* 2 ErschlieBungselement 3

* 3 Verbindungssteg 2 Verbindung Trasse - Wertheimspark
* 4 Verbindungssteg 3 Verbindung Trasse - Wertheimspark

* 6 Franz-lppisch Steg vorhandene Verbindung Heiligenstadter
Straf3e und Donaukanal Straf3e via Déblinger Steg

* 7 Verbindungstreppe Pokornygasse - Heiligenstadter Strafie
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@ N M 1:+500 Draufsicht Nutzungszone 4/5, Verbindungsstege
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* 1 Nutzungszone 4

* 2 ErschlieBungselement 3
* 3 Nutzungszone 5

* 4 Antritt Verbindungssteg 3 Verbindung Trasse - Wertheimspark
* 5 Verbindungssteg 3 Verbindung Trasse - Wertheimspark







Nutzungszone 5, Schnitt E-E, M 1:500

+10.30

16

* 1 Verbindungsbriicke BMW Wien Heiligenstadt
* 2 Nutzungszone 5

* 3 Schnellbahn S-45 ehem. Vorortlinie

Wertheimspark

Heiligenstadter Straf3e




ErschlieBungssteg 3




Nutzungszone 5, ErschlieBungselement 2, Materialisierung, Visualisierung

Perspektivische Ansicht, Blickrichtung Sud-West

Materialisierung ErschlieBungselement

1 2

1 Absturzsicherung und finale Oberflache, Erschlieungselement
2 finale Oberflache, Bodenbelag, ErschlieBungselement

Materialisierung im Trassenbereich

— | . .
_————
===

1 2 3

1Bodenbelag, Nutzungszone 4, Holz (Robinie)
2 Absturzsicherung im Anschlussbereich
3 Bodenbelag im Anschlussbereich Trasse /ErschlieBungselement
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Beleuchtung M
100cm, integriert in
Absturzsicherung

Beleuchtung L
300x50cm

=

Beleuchtungselement
10x20

Starkstrom, Wasser, Abwasser -
Versorungselement
im Boden (verschlieBbar)

'/ (M) N M1:500 Draufsicht
Trinkbrunnen : 5 10

19
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@ N M 1:500 Draufsicht Nutzungszone 4/5, Verbindungsstege

* 1 Nutzungszone 4

* 2Nutzungszone 5
* 3 Verbindungsbriicke firmenintern, Autohandel

* 4 Antritt Verbindungssteg 3 Verbindung Trasse - Wertheimspark
* 5 Verbindungssteg 2 Verbindung Trasse - Wertheimspark
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@ N M 1:500 Draufsicht | M 1:250 Ansicht Nutzungszone 5, Verbindungsstege

1 Bepflanzung, flach wurzelnde Baume und Straucher

2 Bodenbelag, Holz, Latten, Robinie

3 Bepflanzung, Hamamelis, orange-rote Bluten in den Wintermonaten
4 Graser, grin bzw. braune Farbgebung (Sommer/Winter)

Ansicht, Ost M 1:1000
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Ansicht,Ost M 1:250
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Beleuchtungskonzept
Bereiche, Elemente, Szenarien



Wertheimspark E

Beleuchtungsschema
G gewerbliche Nutzung
W Wohnen

ErschlieBungszone 1 ErschlieBungszone 2




Beleuchtungskonzept
und Beleuchtungszenarien

Durch die Art der Beleuchtung sollen Nachts Zonen
definiert werden, um auch nach Sonnenuntergang
unterschiedliche Aktivitaten in unterschiedliche Be-
reiche des Ortes zu verlagern.

Durch Differenzierung der Beleuchtungsart und deren
Intensitat sollen verschiedene Formen des Aufenthalts
in bestimmten Zonen ermaoglicht bzw. dazu angeregt
werden. So wird Nachts die Helligkeit der Beleuch-
tung vor allem im Bereich der Wohnbebauung auf ein
erforderliches MindestmalR reduziert und in gewerb-
lich genutzten Bereichen erhoht. Beleuchtung bildet
so eine klare rdumliche Differenzierung aus - schafft

Beleuchtungselemente

Beleuchtungselement L
300x50cm 100cm, integriert in

Absturzsicherung

Beleuchtungselement M

Raume des nachtlichen Aufenthaltes und blendet
andere Raume aus bzw. reduziert deren Intensitat. Als
Zonen (gerduschs-) intensiveren nachtlichen Auf-
enthaltes konnten sich vor allem der sudliche Kno-
tenpunkt und der noérdliche Auslaufpunkt der Trasse
herausbilden.

Diese Bereiche grenzen an Gebaude gewerblicher
Nutzung bzw. die Bahntrasse.

Fur die Beleuchtung sieht dieses Konzept vier unter-
schiedliche Beleuchtungskorper vor, welche unter-
schiedliche Beleuchtungssituationen erzeugen. (siehe
dazu Beleuchtungsszenarien auf den folgenden Seiten)

0 Y

Spot, Uplight
10x20

Beleuchtungselement S
10x20

ErschlieBungszone 3




Beleuchtungskonzept Beleuchtungsszenarien

Beleuchtungselement L Beleuchtungselement,
300x50cm Schwenkkopf

300x50cm
Beleuchtungselemente S, M Beleuchtungselemente S, M

100cm/ 10x20 100cm/ 10x20



Beleuchtungselemente S, M
100cm/ 10x20

Beleuchtungselement L
300x50cm

Beleuchtungselemente S, M
100cm/ 10x20






Vernetzung
der direkten Umgebung mit der Trasse und
der einzelnen Bogenraume untereinander






Vernetzung
mit der direkten Umgebung der Trasse

Die vorgegangenen Interventionen bilden eine ge-
meinsame Basisintervention. Jene bauliche, gestalte-
rische Grundmasse, auf welche nun weitere Entwick-
lungen aufbauen kénnen. Verbindungsstege stellen
grofiraumigere Verknupfungen her, weitere Erschlie-
Rungselemente verknupfen die Trassenoberflache mit
den Bogenraumen bzw. der angrenzenden Umgebung
und stellen durch ihre Positionierung neue Perspek-
tiven auf diese her. Es entsteht, in einem gréfieren
Mafistab betrachtet, eine neue Achse, ein neuer Frei-
und Bewegungsraum sowie eine neue Konfiguration
an Wegen. Ein Bauwerk, das nahezu in Vergessenheit
geraten zu sein scheint und scheinbar ein Dasein im
Verborgenen fristet, versunken zwischen Hauserzei-
len und Gleisanlagen, kann durch die vorgeschlage-
nen Ideen wieder eine aktive Funktionen im Gefuge
der Stadt ubernehmen. Im kleineren Mal3stab betrach-
tet hat es das Potential, ein Hinterhof angrenzender
Bebauungen zu werden — Frei-, Bewegungungs- und

Begegnungsraum. Des weiters werden die Erschlie-
Rungsstege zwei und drei Uber unbebaute bzw.
schwach genutzte Flachen gefuhrt, welche in Zukunft
nachverdichtet werden konnten. Auf diese Art wird im
Zuge einer etwaigen Nachverdichtung dazu angeregt,
sich mit diesem Frei- und Bewegungsraum ausein-
anderzusetzen sowie in weiterer Folge dazu angeregt
weitere Verknupfungen zwischen neuen Bebauungen
und dieser Bewegungsachse herzustellen. Ahnli-

che Uberlegungen liegen auch der Positionierung
von Erschliefungselement eins zugrunde. Dieses
wird ebenfalls Uber eine Freiflache erreicht. Auch im
Falle der Nachverdichtung dieser Flache, wird dieser
Umstand in Planungsuberlegungen mit einbezogen
werden mussen. Weitere Verknupfungen konnen aber
nicht nur durch die Anbindungen neuer Bebauun-
gen, sondern auch durch die Anbindung vorhandener
Bebauungen entstehen.
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,Neue Ideen werden ausprobiert und Uberraschungs-
momente in der Stadt geschaffen. Second hand spaces
entwickeln sich vor dem Hintergrund veranderter
Anspruche an Stadtraume [...]."*°

ErschlieBungselement eins und zwei stellen an ihren
Verknupfungspunkten spezielle raumliche Bezuge
zwischen dem Alten und dem Neuen her. Dabei wird
in erster Phase die Nutzung bestimmter Bogenraume
angeregt. Ausgehend von diesen ersten Verknup-
fungspunkten und Nutzungen werden auch benach-
barte Bogenraume zur Nutzung angeregt. Das Po-
tential dieser Herangehensweise liegt darin, dass sich
weitere Verknupfungen nach und nach ergeben bzw.
sich bedarfsorientiert entwickeln konnen. Nutzungen
kénnen aus lokalen Interessen und Notwendigkei-
ten entstehen und so Mehrwerte fur die Umgebung
bieten.

Abschlielend gilt es anzumerken, dass sich durch

die vorgeschlagene groRraumige Vernetzung und die .- .

direkte Verbindung zwischen der ehemaligen Tras;'
senebene und der Bogenebene darunter, Nutzungs-
moglichkeiten der einzelnen Bogen differenzieﬁeren
Besucherkreisen automatisch erschliellen. Nutzun-
gen, die beispielsweise aus lokalen Bedurfnissen und
Ideen entstehen, konnen somit auch Weitléuﬁgére
Verknupfen bilden. E
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Durch die intensive Auseinandersetzung mit der Trasse,
dem Ort und der umliegenden Umgebung, lasst sich die
anfangs, gestellte Frage ,wie dieser Ort kunftig in den
Stadtraum eingebunden werden kann und welche Rolle
diesem dabei zugesprochen wird™ souveran beantworten.
Es bedarf nur wenige gezielte Eingriffe, um die VerknUp-
fungen von der Brache/Trasse zur Umgebung und zum
Stadtraum wieder herzustellen. Subtil wird die stillgelegte
Stadtbahn durch Briicken, ErschlieBungselemente und
Interventionen mit ihrer Umgebung

verkniipft, sodass wieder ein fir die Offentlichkeit zugéng-
licher Ort geschaffen wird. Die flnf dargestellten Interven-
tionen ermdglichen eine Basis fur zukinftige
Verdichtungsstrukturen und regen unterschiedliche Nut-
zungen an.
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