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1 ABSTRACT

Dieser Artikel ist eine literaturbasierte AnalysesdKonzeptes der Flexibilisierung in der Planung vo
Verkehrsflachen zur Schaffung von mehr RaumpoténBig der Aufteilung des offentlichen Raumes mit
seinen dominierenden Verkehrsflachen wurden jalmteéddng nicht die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes bevorzugt, sondern vor allem flacttensive Verkehrsarten wie den privaten Pkw: Das
ist das Ergebnis der einseitigen Orientierung atogarechten Paradigma der 1960er und 70er Jahre. Um
Raumen in der Stadt im Sinne der aktuellen Debatte ,Flachengerechtigkeit' neue Nutzungen
zuzusprechen, braucht es zeitgemale Ansatze unt@tfenahme neuer Planungsphilosophien. Dabei
mussen innovative Wege der infrastrukturellen weglitativen Gestaltung gefunden werden.

Vor diesem Hintergrund soll in dieser Publikationerd Fokus auf die Flexibilisierung von
Verkehrsinfrastrukturen gelegt werden. Flexibleidd¢bau zeichnet sich durch seine FehlertolerasizEsi
wird eine Basis bereitgestellt, die den Aus-, Riuckd Umbau zuldsst. Sowohl fir aktuell bestehenden
Flachenkonkurrenzen als auch fir die sich starkdebiden und noch schwer kalkulierbaren Entwicklunge
urbaner Mobilitat koénnen flexible Verkehrsinfrastturen ein Ldsungsweg sein. Daher lautet die
Forschungsfrage dieser Arbeit: ,Ist der Ansatz ¥exibilisierung der Verkehrsflachen ein Losungsweg
um im Kontext stadtischer Mobilitat aktuellen Hestarderungen der Flachenkonkurrenz zu begegnent?” Mi
Hilfe einer Literatur- und Dokumentenanalyse s@ Bragestellung beantwortet und diskutiert werden.

Im Rahmen der Publikation werden zunachst die #ktue Herausforderungen stadtischer
Flachenkonkurrenz im Kontext der urbanen Verkehrslge dargelegt. Darauffolgend wird der
stadtebauliche Ansatz der Flexibilisierung definiend abschlieRend auf die Gestaltung stadtischer
Verkehrsflachen angewandt. Als Untersuchungsbeisgient die Seestadt Aspern, welche in ihren
Planungsdokumenten Flexibilitat berticksichtigt. Bigblikation wird literaturbasiert eine Ubersichieii die
Mdglichkeiten und Chancen sowie die Schwachen dawz&pts gegentberstellen. AbschlieRend folgt die
Diskussion der Frage, inwiefern sich Ansatze dexilflen Raumplanung im Sinne der Herausforderungen
der Verkehrsinfrastrukturplanung als zielfihremngledsen kénnen.
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2 FLACHENKONFLIKTE URBANER MOBILITAT: HERAUSFORDERUNG EN AN URBANE
VERKEHRSINFRASTRUKTUREN

Die Vielfalt der Nutzungen des urbanen Raums imeseFunktion als Verbindungs-, Erschlie3ungs- und
Aufenthaltsraum (vgl. Brilon 2005) nimmt stetig zWDie Diversifizierung des Nutzerinnen- und
Nutzerverhaltens stellt dabei vielfaltige (versargstechnische, wirtschaftliche, dkologische, verkete,
soziale, kulturelle und gestalterische) Anfordememgan die StralBenrdume einer Stadt (Notz 2016).
Angesichts des immensen Bedeutungszuwachses, el&fediehrsplanung im Laufe der Zeit gegeniber der
Stadtplanung erlangt hat, geraten nicht-verkelelichNutzungsformen allerdings zunehmend in
Vergessenheit (vgl. Bendiks/ Degros 2019: 14). Demedingt durch starre Infastrukturen, etablierte
Verkehrstrager und einflussreiche Akteurinnen urdedre, wie Automobilunternehmen, zeichnen sich
Verkehrsrdume durch ein hohes Mal3 an Pfadabhanggkaus (Butzin/Rabadjieva 2018: 9). Dabei zeigt
sich die Infrastruktur gerade in wachsenden StagibenStadteregionen mit steigenden Einwohnerinned-
Einwohnerzahlen sowie Pendlerinnen- und Pendlezmaliéndenziell als Uberlastet. Im Zuge dessen
verscharfen sich auch die Flachenkonflikte im und den endlichen urbanen Raum (vgl. Agora
Verkehrswende 2019). Die wachsenden Anspriiche umliéhe Qualitaten, starre Nutzungsrechte und die
mangelnde Kompatibilitat einiger Nutzungsformen hé@m dabei verkehrssektorintern und -extern zu
Zielkonflikten und Flachenkonkurrenzen fuhren (v@MUB 2015). Im von einer unsicheren sowie
unberechenbaren Entwicklung gepréagten urbanen Ragith, es daher neuartige Ansatze in der
Verkehrsplanung zu fokussieren. Darlber kdnntere iRaumpotenziale generiert werden, die sowohl den
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Verkehrstragern des Umweltverbundes als auch ltigéé nicht-verkehrlichen Nutzungsanspriichen
Rechnung tragen.

Vor dem Hintergrund seiner gesamtgesellschaftlicRatevanz, ist die Qualitdt des StralRenraums von
essentieller Bedeutung fur urbane Lebensqualititickzeitig ist eine leistungsfahige, bedarfsgeteaind
moderne Verkehrsinfrastruktur eine wesentliche @vonaussetzung fur Wettbewerbsfahigkeit, Wachstum
und Wohlstand der Stadte. Neben o6ffentlichen Geldwehd Freiflachen besteht der 6ffentliche Raurerein
Stadt anteilsmallig zu groRen Teilen aus StralRenralumeist wird dieser Stralenraum allerdings
.gemeinhin eher als technisches Artefakt oder atsk®hrsflache fir zumeist motorisierte Fahrzeuge
wahrgenommen und weniger als Freiraum fir Mensthdlotz 2016: 4) In seiner Rolle als Allmendegut,
das allen Nutzerinnen und Nutzern und ihren Andmetiayleichermalfien zur Verfling steht, wird er oftmal
vernachlassigt. Das Stral3enrecht, das die Nutzeciysr fur Offentliche Stralen im Allgemeinen regelt
unterstutzt diesen Effekt: Der Auffassung einer nikeption des Gemeingebrauchs‘ wird prinzipiell hich
widersprochen. Allerdings spiegelt sich die higoni gewachsene Auffassung, nach der ,der 6ffeetlich
Raum in erster Linie ein verkehrlicher Transitraisth (Ruhrort 2019: 203). Dieses Postulat, das dovio

der offentlichen Wahrnehmung als auch im Recht adywiert wird, und das dem Verkehr eine
Vorrangstellung in der Nutzung des Stralenraumsiemt, fihrt in autogerechten Strukturen dazu, dass
urbane Flachen faktisch vom motorisierten Individegkehr dominiert wird, da er mit Abstand die nters
Flachen und Nutzungsprivilegien beansprucht uneégpigpchen bekommt (ebd.). Demzufolge wird je nach
absoluter Flachenverfiigbarkeit, sowohl die Nutzagrnativer, flachen-, raum- und energieeffiziente
Formen der Mobilitat als auch die Befriedigung aedeNutzungsbedirfnisse durch die Dominanz des
motorisierten Individualverkehrs konterkariert Ufldchenkonkurrenzen produziert.

Trotz erheblich geringeren Flachenanforderungerderedie Verkehrsmittel des Umweltverbundes faktisch
benachteiligt, indem gesamtgesellschaftliche RessouParkraum) fiir bestimmte Nutzerinnen und Nutze
reserviert oder sogar privatisiert werden, wobeiayizeitig die Kosten fur die Bereitstellung ebengr
Flachen der Allgemeinheit angelastet werden (vgihie 2018). So konstatiert Notz (2016), dass emellic
.Kapazitaten, Nicht-AusschlieBbarkeit der NutzungduRivalitit im Konsum“ dazu fihren, dass
Flachenkonkurrenzen entstehen, da ,AllmendegitdemPraxis oftmals Gbernutzt werden, gerade wienn i
Verbrauch ungehemmt mdglich ist* (vgl. BrezinaleQ08: 293).

Fur eine langfristige Neubewertung urbaner Strafiene im Rahmen von Stadtentwicklungsperspektiven
braucht es daher zeitgemafle Ansétze unter ZuHilfe@gorozessorientierter Planungsphilosophien, rdie i
ihren Bestandteilen flexibel agieren kénnen (BMVB&EL3). Neue Planungen durfen dabei nicht zu neuen
Flachenkonflikten und Rebound-Effekten fiihren (&atvicklung Wien 2014).

3 DER ANSATZ VON FLEXIBILISIERUNG

Ein innovativer Ansatz in der infrastrukturelleraRlng und regulativen Gestaltung von Verkehrsfladke
daher Flexibilisierung. Flexibilitdt beschreibt ddndeglied zwischen dem Raum und den in Konkurrenz
stehenden Funktionen, Aufgaben, Akteurinnen, AldeuNutzerinnen und Nutzern (Ardeshiria et al. 2016
Vermehrt ist der Ansatz von Flexibilitat bei dea®ling und Gestaltung unserer Stadte aufgetauchnhdGr
dafir sind die sich wandelnden Bedirfnisse der IBebaft, der politische und soziale Druck auf
Klimaanpassungstrategien in Zeiten von Unsichegheiind unvorhersehbaren Naturereignissen. Und zu
diesen Herausforderungen des 21. Jahrhunderts Eadiibilitdt und neue Anforderungen an die
ErschlieBungsqualitat (Wien 3420 aspern develop®en2009).

Die Untersuchung, die der vorliegenden Publikatmmgrunde liegt, erfolgte methodisch durch eine
qualitative Literaturrecherche. Mit Hilfe von zesgn Begriffen, wie Flexibilisierung und
Infrastrukturplanung, flexibler Stadtebau, Raumppigle durch Flexibilitdt, wurden Literaturdatenkan
durchsucht. Die Recherche wurde dabei induktiv @nognmen, die zu gewinnenden Erkentnisse sollen
theorieentwickelnd sein. Zwar ist das Messniveauqdelitativen Literaturrecherche niedrig, jedoshder
Planungsansatz von Flexibilisierung in der Literatoch nicht ausreichend reprasentiert, um qudintita
vorgehen zu konnen. In einem ersten Schritt wurdeachst ein Uberblick von nationalen und
internationalen Literaturen generiert. AnschlieResidd die Erkenntnisse zusammengefasst auf die
Potenziale der Flexibilisierung fur urbane Verkaffrastrukturen bezogen worden. Zuletzt wurden die
gewonnenen Erkenntnisse zur Frage, ob Flexibilisgrein Ansatz zur Lésung von Flachenkonkurrenzen
ist, auf die aktuellen Herausforderungen der Scingff von Raumpotenzialen fir urbane
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Verkehrsinfrastrukturen Gbertragen. Mit Hilfe eimaiplikativen Datenanalyse wird der Forschungsfragte
der Ansatz von Flexibilisierung der Verkehrsflachen Lésungsweg, um im Kontext stadtischer Molilita
aktuellen Herausforderungen der Flachenkonkurrarzegegenen?” nachgegangen.

In der Literatur sind bereits Planungsansatze \Venililisierung der Verkehrsinfrastruktur zu findgadoch
sind diese noch nicht bezulglich ihrer Wirkung aafuRipotenziale untersucht worden. Aus diesem Grund
werden nachfolgend Erkenntnisse aus wissenschmegtli©okumenten zum Ansatz von Flexibilisierung in
der Infrastrukturplanung beleuchtet und anschlidf@r die zu gewinnenden Raumpotenziale tbertragen.

3.1 Was ist Flexibilisierung?

Starre, permanente zeitlich und im Kontext unveeéipare Losungen sind nicht mehr Konsens und es wird
nach innovativen Strategien gesucht: auch fir ventigh starre Verkehrsinfrastrukturen. Flexibititduss
aber nicht als rein physisch, gebautes Werkzeugstarmien werden. Neben physischen
Handlungsmoglichkeiten sollten auch weiche Faktoreme beispielsweise digitale Infrastrukturen,
Berticksichtigung finden (Moroni et al. 2018).

Flexibilitat kann verstanden werden als ein dynahgs, prozessbasiertes Planungsinstrument, wedattes
zeitlich und raumlich auf die gegebenen Umstangmmssen lasst. Definieren lasst sich Flexibilitat,ain
Gestaltungsmittel, um eine ressourcenschonende lanomg zu erreichen. FlexibilitatsmaRnahmen sind:
reversibel, abnehmbar, anpassungsfahig, verstealtbdioder ausbaufahig.” (Stratmann 2019: 1) Dali#i g
es Kiriterien, welche den Grad der Flexibilitdt besten und beeinflussen. Dazu zahlt der Grad der
Veréanderungs- und Umbaumdglichkeiten, das PotemigalErweiterungsmoglichkeiten und der Grad der
Wiederverwendung (ebd.). Ziel von Flexibilitat iss fur neue Nutzungen und Funktionen Raume zu
schaffen mit niederschwelligen Eingriffen und stuskllen Veréanderungen (Sanei et al. 2018). Auch
Infrastrukturen sind stadtische Strukturen und Bedidurch die sich &ndernden Anforderungen einer
naheren Betrachtung, denn Flexibilitat kann wegdl Zielqualitaten in der Planung erflllen.

3.2 Flexibilisierung von Verkehrsflachen: Von Flachenkamflikten zu Raumpotenzialen?

In den Stadten nehmen Verkehrsinfrastrukturen eimesentlichen Flachenanteil im 6ffentlichen Raum ei
(vgl. Agentur fir clevere Stadte 2014). Mit einlxiblen und dynamischen Planung kdnnen diese Eféch
einen wesentlichen Beitrag zur Nachhaltigkeit eiQesrtiers, einer Stadt, einer Region, eines Lanes
Uber die Landesgrenzen hinaus leisten. Neben 6kisnben und sozialen Vorteilen ist dabei insbesander
der Okologische Nutzen einer flexiblen Infrastrugtanung, in Bezug auf ihre Wirkung auf die
Nachhaltigkeit urbaner Verkehrsinfrastrukturenpetonen.

3.2.1 Der Ansatz von Flexibilisierung in der Literatur

In der Literatur sind bis dato nur wenige Anséatoa ¥lexibilisierung der Verkehrsflachen zu findemdu
diese sind nach Meinung der Autorinnen bislang tgighend zusammengetragen worden. Aus diesem
Grund wird nachfolgend beleuchtet, was Flexibilgrey der Verkehrsflachen bedeutet, welche Elemente
und Umsetzungsmalinahmen notwendig sind und welctterign es in Bezug auf die Planung flexibler
Verkehrsflachen zu beachten gilt.

Moroni et al. (2018) betonen, dass es bei dem A&nga Flexibilisierung der Verkehrsinfrastrukturcini
allein um das physisch Gebaute geht. Auch die liebbtEbene, digitale Strukturen und der Prozessian
Bedurfen einer Einbindung. Auf dieser UbergeordmdEbene stellten Moroni et al. (2018) heraus, dass
bevor neue Infrastruktur gebaut wird zwei Optiommpruft werden sollten: zum einen soll nichts getan
werden, die Verkehrsinfrastruktur soll besteheribele wie sie bis dato ist, und zum zweiten sollie d
bestehende Infrastruktur effizienter gemacht wer@d.). Wie schon vormals erwdhnt bekraftigt Kibtte
(2005) dieses Argument, laut dem insbesondere diglidhe (Neu-) Gestaltung der Flachen einen
Interessensausgleich zwischen Nutzerinnen NutZéduerinnen, Akteuren und Funktionen schafft (ebd.)
Um Raumpotenziale schaffen zu kénnen ist es wichiags jene Infrastrukturen priorisiert werden,chel
nicht nur fir eine Nutzung bestimmt sind (Moroniatt 2018). Monostrukturen mussen vermieden und
polyzentrische bevorzugt werden (ebd.). Damit desaiz von Flexibilitat in der Infrastrukturplanung
greifen kann, sollte dieser im kleinen Maf3stab Amseng finden. Begrindet ist der kleinrAumige Eiffigri
durch weniger Kostenschatzungsfehler, weniger firedle und technische Risiken, es kann in kirzeren
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Phasen und zeitlichen Abschnitten gedacht und vetgfeswerden und einer der Hauptgriinde: Der Eingriff
ist anpassungfahiger an den Raum (ebd.).

Neben der Mobilitdét kdnnen StralRenraume auch alel-Spnd Aufenthaltsorte programmiert werden
(Lewis/Schwindeller 2014). Eine Bevorzugung von Igiwonen kann durch viele Kombinationen von
Strategien angepasst werden, um eine vielfaltiyertrzung zu erreichen (ebd.). Lewis/Schwindellerlé0
fassen dementsprechend zusammen, welche Elemekedrgachen flexibel und anpassungsfahig machen.
Ein oft genanntes Element ist das stadtische Mabibie Ausweisung von Flachen durch Schilder fiero
gegen bestimmte Nutzungen lassen Raume flexibetlemerSo kénnen beispielsweise Straflen fur Feste
temporar abgesperrt und anderen Nutzungen zugdmproserden. Sanei et al. (2018) bekraftigen, dass
multifunktionalen Stadtmdbel die Flexibilitat deelkkehrsflachen positiv beeinflussen.

Da Verkehrsflachen o6ffentliche Raume sind, betoAmteshiri et al. (2016) die Wichtigkeit diese Flaoh
unterschiedlich nutzbar zu machen. Flexible Stadteisind demnach multimodale Raume (ebd.). Ziel der
flexiblen Raume ist es, auf die Bedirfnisse derzBiihnen und Nutzer reagieren zu kdnnen. Es wird
herausgestellt, dass sich durch flexible StralRemeawnterschiedliche Nutzerinnen und Nutzer und
Funktionen gleichzeitig derselben Flache bedien@énn&n. Somit stellen flexible Raume eine optimale
Raumnutzung dar (ebd.).

3.2.2 Einfluss von Flexibilisierung: Vortheoretischer Ats zu Raumpotenzialen

Zusammengefasst kann der Ansatz von Flexibilisigmenn zu einer Minderung von Flachenkonflikten auf
Verkehrsflachen fuhren, wenn Flexibilisierung ails Blanungsinstrument verstanden und angewandt wird
das statt einem ,Nebeneinander’ der unterschiegltici/erkehrstrdger und Nutzungen zu einem
,Miteinander’ beitragt (Stadtentwicklung Wien 2018urch die Offenheit fur diverse Flachennutzungen
Raum werden Resistenzen gemildert, sodass Konfiiktet entstehen missen. Dabei ist ein Hauptargumen
fur Flexibilisierung, dass bei ihrer Umsetzung Ressen eingespart werden kdnnen. Dieser Vorteiftgre
vor allem in urbanen Gebieten, wo der Boden hattampft ist und Flachenkonkurrenzen bestehen. Diese
Konkurrenzen werden durch Flachen, die sich durahtipe Nutzungsmdglichkeiten auszeichnen,
gemildert. Im Zuge dessen kann Flexibilisierund<ontext urbaner Verkehrsflaichen neue Raumpotenziale
aufdecken.

Flachenkonfikte im urbanen Mobilitatskontext konnéarch den Ansatz von Flexibilisierung reduziert
werden. Grund dafur ist, dass prinzipiell die OFeit der Gesellschaft fir anderweitige Nutzungeh au
offentlichen Flachen gefordert wird. Der Ansatzdien mehrfach und zeitgleich zu bespielen unaddtfe
(temporéare) diverse Nutzungen zu machen, ermégliclatss der Flachenverbrauch sinkt. Durch
multifunktionale R&ume konnen daher neue Raump@tienausgeschopft werden (vgl. Ardeshiri et al.
2016). So kdénnen Verkehrsmittel dieselben Flachaezem. Wie herausgestellt werden konnte, bedarf es
nicht nur der phyischen Gestalt des Raumes zurffaicigavon Raumpotenzialen (vgl. Moroni et al. 2018)
sondern ebenso der Wechselwirkung von dem Gebawgmen wahrgenommenen Optionen (vgl. Deffner
et al. 2014). So kénnen durch Veranderungen derudgen, Anforderungen und Umstande (steigende
Pendlerinnen- und Pendlerzahlen, neue Mobilitdtsenusnd Verkehrsmittel) neue Zielkonflikte entstehe
(vgl. Zandvoort et al. 2019; Carr/Dionisio 2017k diu einer weiteren Uberlastung der Verkehrsraume
fuhren. Ein Beispiel hierfir sind neue Verkehrsebjttwie E-Scooter, die zuvor nicht dagewesene
Flachenkonflikte auf urbanen Verkehrsflachen vexcinen. Hier kann Flexibilisierung eingreifen und
beispielsweise durch das Aufstellen von Schildexa Bahren mit neuen Verkehrsmitteln auf bestimmten
Flachen freigeben oder untersagen (vgl. Lewis/Satiglier 2014). Fur die Planung urbaner Verkehrsgium
ist es daher ebenso relevant, dass die ,... sie fli@®bndenVerkehrsstrome eine gewisse Flexibilitat
aufweisen ..."“ (Bendiks/Degros 2019: 26). Das flexibreigeben von 6ffentlichen Flachen fur Nutzungen,
beispielwesie auch nur in bestimmten Zeitrdumemnkaabei eine Entlastung der Verkehrsflachen
addressieren. Laut Bendiks/ Degros sollte dahetz tspezifischer Gestaltung die Anpassung der
gemeinschaftlichen Nutzung des Raums auch an dégthRwus des Quartiers* erfolgen. ,Ein Parkplatz
wird (Jahr)markt, Stellplatze vor Schulen werdegstder fur Rader von Eltern und Schilerinnen uruthtsa
fur die Autos der Anrainer (Flexparking) genutztsmwariable Hochstgeschwindigkeiten vor Schulen®
(ebd.: 88). Technologische Hilfsmittel, wie bspw Form von Verkehrsleitsystemen, konnen dabei
entscheidend zu einer flexibleren Teilung des Rabgitsagen (ebd.).
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Der Herausforderung, den gesellschaftlichen Angmtian die Qualitéat der StraRenrdaume generell igerec
zu werden, kann ebenfalls durch eine Form der Bilisierung begegnet werden, die mit stadtischem
Mobiliar und Inventar qualitatvolle Aufenthaltsrdanschafft und so zu neuen Raumpotenzialen beitragt
(vgl. Lewis/Schwindeller 2014; Sanei et al. 2018déshiri et al. 2016). Neben dem Potenzial Qualit&iu
sichern, begegnen Mobiliar und Inventar auch deatigorderung Zielkonflikte in den Nutzungen zuelids
Durch das verschieben, aufstellen und abnehmen Mobiliar werden stadtische Flachen nutzbar.
Beispielsweise konnen durch Fahrradabstellanlagemeralgischen Punkten neue Raume erschlossen
werden, Sitzmdglichkeiten kdnnen zum Aufenthaltaglen oder Beschilderung zum Spielen einladen.

Fur solche unvorhersehbaren Nutzungen plant Flesidoung und ist damit fahig auf akute Bedarfe zu
reagieren. Da nicht in jeder Stadt und jedem Qerardie gleichen Flachenkonflikte herrschen, ist der
kleinrAumige Ansatz zur Schaffung von Raumpotesniassentiell. Eine optimale Raumnutzung kann im
kleinen Mal3stab erfolgen (vgl. Moroni et al. 201Bje Nutzungen und die daraus resultierenden Kkiefli
andern sich mit der Zeit. Flexibilisierung kann clureine kurzfristige Reaktion auf Ereignisse Padtdaz
schaffen. Gleichzeitig kdnnen Zielqualitaten eiapdfristige Planung sichern. Neben der Generiexang
Raumpotenzialen, begegnet der Ansatz allerdingh &lerausforderungen. Ein wichtiger Punkt ist, dass
Flexibilisierung auch politisch gewollt sein musgl( BMVBS 2013). Dafir ist ein adaquater und flegr
Rechtsrahmen unabdingbar. Die mangelnde rechtMgrankerung konnte einer der Grunde sein, wegen
derer es noch kaum Umsetzungsbeispiele gibt.

In der Literatur finden sich Ansétze, die Flexikgirung und ihre Umsetzung in der Planung fossieren
Jedoch mangelt es an Beispielen, die das thedretiKonzept in der Praxis verwirklichen. Daraus lergi
sich die Frage, ob Flexibilisierung in der Realitdthsetzbar ist oder welche Faktoren einer Umsetzung
entgegenstehen (Ardeshiri et al. 2016). Uber dign@e lasst sich bis dato nur spekulieren, da dieratur
hiertber bisweilen nur wenig Aufschluss liefert. §fiche Ansatzpunkte fir die mangelnde theoretisai
praktische Auseinandersetzung mit Flexibilisierddnnten sein, dass das Konzept bislang zu abstrakt
scheint, die bisherigen wissenschaftlichen Beitréight ausreichend gebiindelt und fundiert dargésied,

die Schwelle zwischen Forschung und Praxis zu gsifoder die Strukturen in den jeweiligen
Planungseinheiten der Lander und Stadte in ihresteByzu starr erscheinen.

4 ENTWICKLUNGSKONZEPTE SEESTADT ASPERN: EINBINDUNG VO N FLEXIBILITAT IN
DIE VERKEHRSPLANUNG

Die Seestadt Aspern ist eines der wenigen Beispietdche in einer stadtebaulichen Entwicklung den
Ansatz von Flexibilisierung sowohl in der Planuig den Entwicklungskonzepten) fest verankert alshau
praktisch umgesetzt haben. Die Seestadt Aspeginistadtteil im AulRenbezirk der Millionenstadt Wi
Osterreich. Aufgrund der hohen Nachfrage nach Wamrin der Hauptstadt Osterreichs wurde auf dem
ehemaligen Militarflughafen au3erhalb der Kerns&idtneuer Stadtteil ,auf der grinen Wiese' entwitk
Diese raumlichen Gegebenheiten bietet bei der Rtarund Entwicklung das Potenzial traditionelle
Stadtstrukturen zu Uberdenken und beziglich dekekesinfrastrukturen losgeldst vom Autogerechten
Paradigma zu bewerten. Fir ein qualitativ hochwesti stidtebauliches Konzept hat die Stadt einen
Wettbewerb ausgelobt.

Anhand der in Kapitel 2 dargestellten Methodik, dsim Rahmen der vorliegenden Publikation die
stadtebaulichen und planungsrelevanten KonzepteEmgiirfe der Seestadt Aspern auf den Ansatz von
Flexibilisierung untersucht und hinsichtlich deralss resultierenden Raumpotenziale beleuchtet worde

Nachstehend werden zunachst die relevanten Plakamzgpte vorgestellt und die Passagen mit Aussagen
und Festsetzungen zur Planung flexibler Verkeloh#a erlautert. Darauffolgend werden die in den
Planungsdokumenten gefundenen Elemente mit derr zlargestellten Raumpotenzialen verschnitten. So
kann ein erster Eindruck generiert werden, wie iangelcher Form es mdglich ist, in Planungsdokureent
Flexibilisierung festzusetzten, sodass diese in Rieslwelt Anwendung finden und Potenziale im Raum
freisetzen kdnnen.

4.1 Die Planungskonzepte

Das theoretische Fundament fiir den Bau der Sedstatitht aus mehreren (Teil-)Konzepten. Diese bauen
aufeinander auf oder stehen nebeneinander. Naemstelverden die zentralen Planungsdokumente zur
Schaffung von Flexibilitdt der Verkehrsflachen vestellt. Der Masterplan ist dabei als das Ubergesied
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Konzept zu verstehen, dem alle Fachkonzepte umaiget sind - Der Masterplan gibt den Rahmen vor.
Des Weiteren wird die Partitur des offentlichen Raubeleuchtet. Die Partitur ist eines der wesdrghc
Planungsdokumente, das insbesondere internatiarfatekksamkeit erlangt hat und zehn Jahre nachrseine
Aufstellung evaluiert wurde. Diese Evaluierung ¢l@ss learned), wird im Rahmen des vorliegenden
Artikels ebenfalls analysiert. Auch das Fachkon2@pbilitéat sowie der City Lab Report werden hinglicin
ihrer Bezugnahme auf Flexibilitat in der Verkehfstrukturplanung naher betrachtet. Begriindet ist d
Auswahl der vormals beschriebenen Planungsdokundaria, dass diese insbesondere die Planung von
Verkehrsflachen fokussieren. Die hier aufgefuhiemzepte der Seestadt Aspern sind allerdings alst ni
abschlieRende Planungsgrundlagen zu begreifen, esondvaluieren das theoretische Konzept der
Flexibilisierung in Bezug auf Mdglichkeiten seingmsetzung. Zudem soll die Analyse keine Wertung
darliber abgeben, ob die Seestadt Aspern eine Hikxitvon Verkehrsinfrastrukturen erreicht hat. rDe
Umfang der zugrunde liegenden Analysen reicht tiericht aus.

4.1.1 Masterplan

Der Slogan des Masterplans ist: “Grundlage furidtelligente Stadt bildet eine grindliche und flagi
Planung“ (wien 3420 aspern development AG 2017D1§.raumliche Planung zu Flexibilisieren ist somit
ein Leitziel der Stadt. Der Masterplan soll keiarsts Planwerk sein und sich auf Veranderungspsezes
wahrend der jahrelangen Entwicklungslaufzeit angradsdonnen. Aus diesem Grund ist Flexibilitat im
Planungswerk verankert. Dies soll auch dazu fuhdass Qualitdten vorgegeben und gesichert werden
kdnnen (ebd.). Die Planung der Verkehrsinfrastnuktll sich demzufolgen ebenfalls an den Grundsétze
flexibler Planung orientieren. Flexibilitat bietéas Potenzial auf Bedarfe zeitlich angemessen agieen.
Dieser Vorteil kann beispielsweise beim Bau vonkReiglichkeiten zum Tragen kommen. Dazu heif3t es:
.Hochgaragen sollen so gestaltet sein, dass so®pleiterungen und Rickbau als auch Umnutzungen
moglich sind, um auf den zukiinftigen Bedarf flexiteagieren zu konnen* (ebd.: 30). Zudem sollealSn
einen hohen Grad an Nutzungsflexibilitait und Weitgwicklungsmoglichkeiten aufweisen (ebd.). Damit
bietet das Ubergeordnete Konzept des Masterplasie drichtlinien, welche Flexibilisierung in der
Verkehrsinfrastrukturplanung beinhalten. Beispittlbafgegriffen werden soll an dieser Stelle dasmxapt

der Quartierswege. Wie Abbildung 1 zeigt, konnessdiWege mehrere Funktionen gleichzeitig miteinande
verknupfen. Sie sind zugleich Verkehrs-, Aufenthalind Parkraum (ebd.).
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Abb. 1: Quartiersweg, Mischprinzip (eigene Darstedl nach Wien 3420 aspern development AG 2017: 24)

4.1.2 Partitur des dffentlichen Raums

Die ,Partitur des 6ffentlichen Raums' wurde 2009rvBlanungsbiro gehl architects aufgestellt. Eb&niso
der Masterplan gilt die Partitur als ein ,prozesibdes dynamisches Planungswerkzeug” (Wien 3420
aspern development AG 2009: 18). Dieses dientlalsuRgsgrundlage fur die Seestadt. Die Partitudblin
mehrere Konzepte mit Fokusbereichen, wie beispatsv den Mobilitats- und Bebauungsleitfaden
(entwickelt in Zusammenarbeit mit Wien3420 AG) uet Strassenplanung und -gestaltung (entwickelt in
Zusammenarbeit mit MA28). Die Themen um die Entliog und Gestaltung der
Verkehrsinfrastrukturflichen sind vielseitig. Belbavorden sind u.a. Rdume wie die ,Savanne“, ein
flexibler und multifunktioneller Ort mit interaktam Charakter (Wien 3420 aspern development AG 2009)
Berticksichtigung fand auch das Stadtmobiliar, wedcHiexibel und situationsbedingt anpassungsféstig i
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(ebd.). Zu diesem Inventar zahlen u.a. Fahrradiddosimgen, Poller und auch Lichtsignalanlagen, déen
offentlichen StralRenraum zuzuordenen sind. Jedath auch festzustellen, dass der motorisierte
Individualverkehr auch in diesem Konzept weiterpiiorisiert wird. Nichtsdestotrotz hat sich die tRar

den zeitlich anpassbaren Charakter von Flexibiisgrin der Festsetzung von tempordren Nutzungen und
Infrastrukturen zu Nutze gemacht. So ist wahrend Elgwicklung und des Baus der Seestadt u.a. ein
tempordares Wegenetz zum Einsatz gekommen. Diesegetdtz passt sich den Bedirfnissen der
Bewohnerinnen und Bewohner an und reagiert flexéhdl die Entwicklungen im Raum (ebd.: 104). Die
.Savanne” soll zu einem multifunktionellen und fileben Ort werden, d. h., dass der Ort in langeren
zeitlichen Perioden interaktiven Charakter erhinlich ist mit unbefestigten Wegen umgegangen ewoyd
welche sich zu einer Stral3e entwickeln konnten.jeBdese Wege dienten temporér in den Bauphasen de
Seestadt zum Verbinden von neuralgischen PunktenSamaffung von kurzen Wegen, in der zeitlichen
Entwicklung haben sich die Wege etabliert und sind Strallen ausgebaut worden. Neben dem
Verkehrsinfrastrukturbereich ist der Ansatz deixfdisierung auch im Bereich Wohnen verankert ward
(ebd.). Hier liegt der Fokus vor allem auf flexibldutzungen der Gebaude.

4.1.3 Lessons learned

Das Dokument ,Lessons learned’ entstand aus deluiewang der Entwicklungsziele der Partitur. Dass
sowohl die Partitur als auch ihre Evaluierung vaanBngsburo gehl architects durchgefuhrt wurde jirhat
der Vergangenheit vermehrt zur Kritik gefihrt, daeeEvaluierung der eigenen Planung nie objektiv
erfolgen kann und demzufolge vermieden werdenesdtis diesem Grund muss kritisch hinterfragt werde
inwieiweit die folgenden Ergebnisse valide sind.

Die Relevanz von Flexibilisierung kommt in den ,kess learned’ (Gehl 2019) besonders zum Vorschein.
Im Gegensatz zur Partitur ergeben sich hier eifiggerungen in den Entwirfen: Aus der Partitur feldte
StralRengestaltung respektive die Verteilung dexf¥@imraume an die unterschiedlichen Nutzungen anders
.m endgiltigen Design wird FuRgangerinnen grofjgidgRaum gegeben. Dies spricht fur die
verantwortlichen Verkehrsplanerinnen und Verkelaset, die den gesamten Planungsprozess im Sinne
einer Vision von StraRen* (Gehl 2019: 5). Besondensorzuheben ist, dass die Partitur Uberschngigiun
von Nutzungen vorgesehen hat. Die Analyse hat gezéass dies in der Realitat gut funktioniert lfsie
Abbildung 2; ebd.: 8). Sowohl der Masterplan alshadie Partitur sehen Uberschneidungen von oftdveth
Raumen und Funktionen vor, um eine lebedige Stadichaffen (ebd.). Die Evaluierung hat jedoch auch
gezeigt, dass die multifunktionellen Flachen bisodaicht genutzt werden. Als Grund wird neben einer
Uberdimensionierung der Flachen auch die bislangezinge Anzahl an Nutzerinnen und Nutzern genannt.
Wie diese ungenutzen Flachen sich in den nachateed entwickeln werden, bleibt abzuwarten.

Abb. 2: Lebendige Freiraume durch UberschneidumAkdivitaten (eigene Darstellung nach Gehl 2019: 8

4.1.4 Citylab Report

Wie bereits zuvor beleuchtet, greift auch der @hyReport (Wien 3420 Aspern Development AG 2014) di
Potenziale des Ansatzes von Flexibilisierung allfie, Schaffung einer neuen Gemeinschaft muss die
Veranderungen Uber kurze und lange Zeitraume tedflela und berlicksichtigen, sie muss einerseits die
Ziele und Bestrebungen prazise formulieren, andeitsraber auch flexibel und offen bleiben* (Wiet2G
Aspern Development AG 2011). Im Report wird heratrgben, dass das Zusammenspiel von Identitat und
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Flexibilitat konzeptionell verankert sein muss, dagine Entwicklung gelingt (ebd.). In dem aufgdista
Katalog zu Kriterien einer nachhaltigen Entwicklumgrd das Thema Flexibilitat aufgefuhrt (ebd.).
Flexibilitat ist Teil des Plans, so der Report (¢b&reirdume missen bereitsgestellt werden, irches
flexible Nutzungen zugelassen werden. Dafir bedmfan flexiblen Rahmenvorgaben, welche trotz
Anpassungsfahigkeit ihre Zielqualitdten nicht vhléa (ebd.).

4.1.5 STEP 2025 Fachkonzept Mobilitat

Das Fachkonzept STEP 2025 Mobilitat fokussiertreines Element von Verkehrsflachen, die insbesondere
durch ihre Moglichkeiten der flexiblen Nutzung alfén: die Multifunktionsstreifen. Dieses Elemergist
deshalb einen hohen Grad an Flexibilitat auf, vesilso angelegt ist, dass es auf sich rasch &ndernde
Nutzungen und neue Verkehrstrager reagieren kaanu Deil3t es: ,Die Flexibilitdt ergibt sich ausezin
entsprechenden baulichen Gestaltung des Raumeshenissehsteig und Fahrstreifen. Diese erfolgt assd
Multifunktionsstreifen als eigenes Element im Sémfdum wahrgenommen werden. Sie sind Teil des
Gehweges, und nicht Teil der Fahrbahn. Die Befakgig beispielsweise um Fahrzeuge abzustellerd wir
durch sanfte Niveauubergange gewdhrleistet. Keaflsstlienen Multifunktionsstreifen dem flie3enden
Fahrzeugverkehr (Stadtentwicklung Wien 2015: 78t Hilfe dieses Entwurfselementes moéchte das
Konzept mehr Flexibilitat in der Planung und Duidiung umsetzen. Der Multifunktionsstreifen laggg

der Name schon sagt, verschiedene Funktionen zisuddmit anpassbar.

Geminderte Flachenkonflikte und mehr Raumpotenziateh Flexibilisierung

Die vormals besprochenen Konzepte zur Entwicklumy 8eestadt Aspern greifen den Ansatz von
Flexibilisierung von Verkehrsflachen auf. Das B@spAspern zeigt dabei auch, dass Flexibilitat eine
konzeptionelle und rechtliche Verankerung braucim Umsetzungsfahig zu sein: Der Masterplan als
Ubergeordnetes informelles Planungsinstrument heatiliitat zum Leitziel, sodass die darauffolgende
Konzepte, wie die ,Partitur des offentlichen Raunar ,Citylab Report' und das ,Fachkonzept STERZR0
sich daran orientieren und die Planungsziele wéleen konnten. Dem Kritikpunkt einer mangelnden
rechtlichen Grundlage von Flexibilisierung in Plagadokumenten, konnte in Aspern von Beginn an
begegnet werden. Sowohl der Masterplan als auciCitgdab Report betonen, dass ein flexibles Plakwer
Grundvoraussetzung ist, um Flexibilitdt in die Rsaxu transferieren. Ohne Rahmenvorgaben und
Zielqualitaten ist der Ansatz von Flexibilisierumgcht maoglich. Mit diesen Festsetzungen kann das
Potenzial der Umsetzung von Flexibilisierung geffelawerden. Die Literaturrecherche hat zwar ergebe
dass direkte raumliche Potenziale bis dato nialeiatt werden, jedoch hat die konzeptionelle Veesikg
hohe indirekte Auswirkungen auf die Schaffung vauRpotenzialen.

Durch eine zeitlich versetzte Abfolge der Erstefjumd Ausfilhrung der Konzepte ist das Festsetzen vo
Flexibilitat im Prozess ein weiterer wichtiger Baais. Der Masterplan und die ,Partitur des oOffertitén
Raums' verstehen sich als ein dynamisches Planwrggeug. Das hat zum Vorteil, dass ein flexibler
Prozess generiert wird. Dieses Potenzial hat dissbns learned’ (vgl. Gehl 2019) herausgestellt.

Wie in der Literatur zusammengetragen worden jsgltsdas stadtische Mobiliar eine zentrale Rolle z
Schaffung von Raumpotenzialen. In den Planungsdmged und der anschlieenden Umsetzung sind
flexibles Inventar und Stadtmobiliar zu finden. Dech sind unterschiedliche Nutzungen im Raum maéglic
Ebenso ist der kleinrAumige Malistab der Umsetzworg Rlexibilisierung, wie es in der ebenso in der
zugrunde liegenden Literatur dargestellt wurde,cbest worden. Der flexible Ansatz ist auf kleinem
Maf3stab umgesetzt worden und erreicht somit einbemGrad der Anpassungsfahigkeit.

Neben Ubergeordneten Zielen zur Flexibilisieruntd shuch bauliche Umsetzungen festgehalten. So wird
beispielsweise im Masterplan der Riickbau, Umnutaumdy die Erweiterung von Hochgaragen festgesetzt,
damit auf Bedarfe flexibel reagiert werden kann diad Potenzial der begrenzt zur Verfigung stehenden
Flachen genutzt wird. Diese Nutzungsneutralitat stidtebaulichen Strukturen kann Konflikte [6sed un
Raumpotenziale fur anderweitige Nutzungen genarielre der ,Partitur des o6ffentlichen Raums' werden
Raumpotenziale durch das temporare Wegenetz etofinech das Bereitstellen von temporaren Wegen,
kénnen Konflikte auf bestehenden Verkehrsflachemieden werden; gleichzeitig kbnnen diese Flachen z
einem spateren Zeitpunkt fir andere Nutzungen togestellt werden. Damit nicht jede Nutzung eineepig
Flache braucht sieht das ,Fachkonzept STEP 202% #éxible Flache im Sinne des Masterplans vot. Mi
der Etablierung von Multifunktionsstreifen solleinmere Nutzungen gleichzeitig ermdéglicht werderbeéte
baulich-rdumlichen Aspekten werden den Nutzerinmg Nutzern die Mdoglichkeiten des flexiblen
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Bespielens der Flachen zugesprochen. Die ,Padidgr 6ffentlichen Raums' hat gezeigt, dass durchrmeh
Flexibilitat im Planungswerk letzendlich in spatemeitlichen Abschnitten flexibler auf die sich wiainden
Bedurfnisse der Gesellschaft reagiert werden kdtm.bleibt nicht aus, diesen Prozess weiterhin zu
evaluieren und ein stetiges Monitoring zu betrejhen zu prifen, inwieweit das theoretische Konzept
Flexibilisierung, Auswirkungen auf den Raum und 8&msch in der Stadt hat.

Trotz der dargestellten positiven Aspekte misseh gie Konzepte und ihre Umsetzung auch einiger
Kritiken stellen. So lasst sich feststellen, dassi@ch keine ausreichende wissenschaftliche Datadizge

zu vielen der in den Konzepten genannten Ansatzbt. gDazu zahlt Dbeispielsweise der
Multifunktionsstreifen, zu welchem es bis dato sbivan wissenschaftlicher Evaluation als auch
erfolgreichen Umsetzungsbeispielen mangelt. Einall&ation ware unter anderem deswegen von grol3er
Bedeutung, da erst auf dieser Grundlage erOrtertemekann, welche Raumpotenziale im Vergleich zur
herkdmmlichen Planung freigesetzt werden. Dassglbélir eine Evaluierung sinkender Flachenkon#ikt
Dennoch lasst sich sagen, dass die Seestadt Aafsrin gutes Beispiel voraus geht, einen innoeativ
Ansatz praktisch umzusetzten, um flexibel auf sisernde Anspriche einzugehen.

Abb. 3: Seestadt Aspern. Stralenraum mit Mischirifgigene Darstellung).

5 MIT FLEXIBILISIERUNG ZU MEHR RAUMPOTENZIAL?

Im Rahmen der vorliegenden Publikation wurde demgErnachgegangen, inwiefern sich Ansatze der
flexiblen Raumplanung im Sinne der Herausforderander Verkehrsinfrastrukturplanung als zielfihrend
erweisen konnen. Die in diesem Kontext vorgenommeiteraturanlyse hat gezeigt, dass uber die
Flexibiliserung von Verkehrsflachen einer Transfation urbaner Mobilitat positive raumliche Effekied
dementsprechende Raumpotenziale geschaffen wetierek. Flexibilisierung kann einen Beitrag leisten,
Unsicherheiten in der stadtebaulichen Entwicklunfg@heben und Konflikten durch flexible Lésungen zu
begegnen. Flexibilisierung bietet zudem das Poaégnziie Aufenthaltsqualitat durch die stadtebawich
Aufwertung der StraRenrdume immens zu steigern.Koazept muss allerdings auch dahingehend gedacht
werden, dass derartige flexible Gestaltungen nicigdem stadtischen Raum Sinn ergeben oder angkwan
werden kdnnen. Das Beispiel Aspern zeigt, dassKeinzept mit dem Ansatz von Flexibilisierung die
Bedurfnisse der Gesellschaft in Entwicklungszeienecht werden kann. Obwohl in der Literatur biglan
nur wenige theoretische Ansétze der Flexibilisigrmon Verkehrsflachen bestehen und trotz Mangel an
Umsetzungsbeispielen hat sich die Stadt Wien reen Ansatz von Flexibilisierung angenommen und von
Grund auf wahrend der Entwicklung mitgedacht. Dakeide beriicksichtigt, dass die unterschiedlichsten
Elemente, vor wahrend und nach der Planung maRgeldie Flexibilitat von Infrastrukturen und
Planungsablaufen beeinflussen. Dieses Beispielt,za@ig wichtig es ist, Flexibilitdt nicht nur ausner
infrastrukturellen Perspektive heraus zu denkemdem in den Konzepten und Rahmenbedingungen
festzusetzten, um eine spétere Durchfihrung undetimsg zu gewéhrleisten. Daraus lasst sich ableiten
dass Regelwerke und Richtlinien in der Raum- urichétrukturplanung so angepasst werden missen, dass
Flexibilisierung rechtlich verankert und ein Plagsieitsatz ist.

Der vorliegende Artikel zeigt allerdings auch, dddexibilisierung in der rdumlichen Planung nicht
trennscharf von anderen stadt- und verkehrsplaienis Ansatzen abzugrenzen ist. Flexibiliserung von
Verkehrsflachen setzt vielmehr gleichzeitig im Eutiv (des offentlichen Raumes), einer flexiblen
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Anpassung der Verkehrstrager und -strome sowie di@raus resultierenden Nutzungsmdglichkeiten
gleichermaf3en an. Flexibilisierung muss daher @msKenzept verstanden werden, dass wie in Kapitel 2
dargestellt, einem systemischen Gedanken folgendialdeglied zwischen Raum und den in Konkurrenz
stehenden Funktionen, Aufgaben, Akteurinnen, AldepiNutzerinnen und Nutzern (Ardeshiria et al. 2016
agiert.

Zwar fokussiert die Publikation den stadtebaulichémsatz der Flexibilisierung auf und von
Verkehrsflachen, jedoch sollte dieser nicht nurtaek behandelt werden. Vielmehr ist im Kontext der
Flexibilisierung im Kontext urbaner Mobilitat eiganzheitliche Betrachtung unterschiedlichster Pigzén
notwendig, woraus auch Synergieeffekte entstehemed® Bei der Planung von Verkehrsinfrastrukturen
mussen auch soziale Aspekte eine Rolle spielemjilEdaher in Bezug auf Raumpotenziale auch Aspekte
der Sicherheit fir vulnerable Gruppen zu bedenk8no: ist es nicht selbstverstandlich, dass alle
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer é@r dage sind, mit flexiblen Veranderungen der
Flachennutzungen umzugehen. Denn, in komplexen eélfeskituationen brauchen beispielsweise altere
Menschen oftmals mehr Zeit zur Verarbeitung undken. Fir Personen mit Geh- und Sehbehinderungen
gilt es zu bedenken, dass festgelegte, taktile Leil Warnelemente oder eine kontrastreiche Gaatakon
elementarer Bedeutung zur Orientierung im RaumUster eine Flexibilisierung kénnten daher erneute
Zielkonflikte und eine Benachteiligung mobilitatsgeschrankter Personen generiert werden. Die Fsage
auBerdem, ob flexibilisierte Verkehrsinfrastrukturelafiir geeignet sind, den Verkehr leistungsfahig
abzuwickeln oder vielleicht sogar Einfluss auf dagbilitatsverhalten und die Verkehrsmittelwahl kat
beispielsweise durch Parkverbote bei hohem Parkdomc gleichzeitiger Forderung einer multimodalen
Infrastruktur.
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